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YONETICI OzETi

Bu raporda Zonguldak, Karabiik ve Bartin illerinden olusan TR81 Diizey-2 Bolgesinin ulasim
ve lojistik imkanlarinin bélgenin kalkinma hedefleri dogrultusunda gelistirilmesi amaciyla
yapilan master plan ¢alismasinin sonuclari sunulmustur. TR81 Boélgesi'nin ulasim ve lojistik
imkanlarinin mevcut durumu incelenmis: giiclii yonleri, zayif yonleri, kisitlar1 ve firsatlari
dogrultusunda stratejiler belirlenmistir.

Ulasim ve lojistik toplumun yasam kalitesine ve refah seviyesine dogrudan etki eden alanlar
arasinda yer almaktadirlar. Insanlarin, gida maddelerinin, hammaddelerin, sanayi
tirtinlerininin varacaklari noktalara zamaninda, kolayca ve diisiik maliyetle ulasabilmeleri
ulasim ve lojistik unsurlar1 sayesinde olur. Tiirkiye ekonomisinin son yillarda yakaladigi
ylksek biliylime hiz1 ile birlikte yurtici ve yurtdisi ticaret rakamlarinda énemli artislar
olmustur. Ekonomik biiyiimenin siirdiiriilebilir olmas1 i¢in ulasim ve lojistik unsurlarinin
gelistirilmesine ihtiya¢ vardir. Son yillarda tilkemizin ulasim ve lojistik sistemlerini gelismis
tilkeler seviyesine cikaracak planlarin yapilmasina hiz verilmistir. Bu calisma benzer
planlarin TR81 Bélgesi icin de hazirlanmasi1 amaciyla gerceklestirilmistir.

TR81 Bolgesi Karadeniz kiyisinda olmasi, énemli sanayi ve ticaret merkezlerine yakin
karayolu mesafesinde olmasi ve faal demiryolu baglantisi olmasi nedeniyle 6nemli bir
lojistik potansiyeline sahiptir. Ancak, bolgedeki limanlarin agirlikli olarak demir-gelik ve
madencilik sektorlerine hitap etmesi, karayolu baglantilarinin ideal diizeyde olmamasi,
demiryolu baglantilarinin yeterince kullanilamamasi sonucunda bu potansiyelden
faydalanilamamaktadir. Uluslararas: ticarette kullanimi her gecen giin artan konteyner
tasimaciliginin  bolge limanlarindan yapilamamasit 6nemli bir eksiklik olarak goze
carpmaktadir. Bolgedeki entegre lojistik hizmetleri zayif; depo ve antrepolar, TIR-kamyon
parklar1 yetersiz seviyededirler.

Bolgede devam eden ve yapilmasi planlanan ¢evre yolu ve boliinmiis yol projelerinin énemli
katkilarinin olacagi beklenmektedir. Bu projelerin sayilarinin artirilmasi ve 6zellikle de
kombine tasimaciligin gelistirilmesine yonelik projelere ihtiya¢ vardir.

Lojistik sektoriiniin kurumsallasmas1 ve profesyonellesmesi icin egitim faaliyetlerinin
diizenlenmesi; STK’lar, tiniversiteler ve lojistik firmalar1 arasinda isbirliginin gelistirilmesi;
kalifiye lojistik insan giicliniin artirilmasi gerekmektedir.

Filyos Vadisi Projesi, planlarda yer alan Filyos Limani ve geri sahasinda yer almasi
planlanan Sanayi Bolgesi ve Serbest Bolge ile beraber bolgenin kalkinmasina yonelik en
onemli projedir. Filyos Limani, bolgeyi lojistikte s6z sahibi noktaya getirme potansiyeline
sahiptir. Ote yandan, gerek bélge icinde gerekse bolge disindaki alternatif olabilecek
limanlar ve bu limanlara yapilan yatirimlar Filyos Limani'na olacak talebi tehdit
etmektedirler.
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1. GIiRIS

1.1. Raporun Yapisi

Bati Karadeniz Kalkinma Ajansi tarafindan TOBB Ekonomi ve Teknoloji Universitesi
O0gretim tlyelerine hazirlatilan “TR81 Diizey 2 Bolgesi Ulasim ve Lojistik Master Plani”
raporunda TR81 Bolgesi'nin lojistik altyapisini irdelendikten sonra boélgenin ulasim ve
tasimacilik alaninda durumunu ortaya konmus ve gelecege yonelik muhtemel gelismeler
1518inda uygulanabilecek stratejilerden bahsedilmistir. Rapor temel olarak 4 boliimden
olugmaktadir.

1) Ulasim ve Lojistige Genel Bakis

2) TR81 Bolgesi'nin Ulasim ve Lojistik Altyapisi
3) Potansiyel Arastirmasi ve Rekabet Analizi

4) Ulastirma ve Lojistik Master Plan Stratejileri

Raporun ilk kismini olusturan “Ulasim ve LojistiZe Genel Bakis” ile lojistik tanimi
yapildiktan sonra Diinya’da ve Tiirkiye’de lojistigin yeri ve 6neminden bahsedilmistir. Daha
¢ok mevcut durum analizi olan ikinci boliimde ise TR81 Bélgesi'nin ulasim ve lojistik
altyapisi analiz edilerek lojistik acidan Tiirkiye’deki konumu ortaya konmustur. Ugiincii
bolimde ise yakin gelecekte tamamlanmasi planlanan projelerin bdlgenin lojistik
potansiyeline olan etkisi analiz edilmistir. Raporun son kismini olusturan “Ulastirma ve
Lojistik Master Plan Stratejileri” boliimiinde ise tiim analizler 15181nda bdlgenin lojistik
potansiyelini daha iyi degerlendirebilmesi ve rekabetci hale gelebilmesi i¢in cesitli
stratejiler 6nerilmigtir.

1.2. Yaklasim ve Yontem

Bu planin hazirlanmasinda 6nce lojistik ve ulastirma faaliyetlerine Tiirkiye ve Diinya’daki
uygulamalar1 uzerinden genel bir bakis acisi ile bakilmis, buna miiteakiben TR81 Diizey 2
Bolgesi'nin ulasim ve lojistik altyapisinin mevcut durumu analiz edilmistir. Devam etmekte
olan projeler ve yakin gelecekte gerceklesmesi planlanan projeler de mevcut durum
analizine dahil edilmistir. Buna ek olarak bélgenin potansiyel arastirmasi ve rekabet analizi
yapilmistir. Daha sonra; mevcut durum ve rekabet analizinin sonuglari 1518inda bélgenin
ulasim ve lojistik potansiyelini ve rekabet edebilirligini gelistirebilecek stratejiler
tasarlanmigtir.

1.2.1 Mevcut Durum Analizi

Mevcut durum analizinde GZFT (Glicli yonler, Zayif yonler, Firsatlar, Tehditler) Analizi
yontemi kullanilmistir. GZFT Analizi; bir projenin veya kurulusun giiclii ve zayif yonlerini,
projenin veya Kkurulusun oniindeki firsatlar1 ve tehditlerinin sistematik bir sekilde
belirlenmesini saglayan bir stratejik planlama aracidir. Bu analizde kontrol edilebilen
faktorler giiclii ve zayif yonler arasinda, kontrol edilemeyen faktorler ise firsat ve tehditler
arasinda diisiiniilmektedir. Kontrol edilebilen faktorler; kurumsal organizasyon, iiriin, bilgi




birikimi, insan kaynaklar: gibi dahili unsurlar ile ilgilidirler. Kontrol edilemeyen faktorler;
toplum, teknoloji, pazar ve rekabet gibi harici unsurlar ile ilgilidirler.

1.2.2 Strateji Formiilasyonu

Strateji formiilasyonu asamasinda Weihrich tarafindan gelistirilen TOWS Matrisi yontemine
basvurulmustur. TOWS Matrisi yontemi GZFT Analizinde belirlenen unsurlarin sistematik
bir sekilde eslestirilerek alternatif stratejilerin formiile edilmesine dayanir. Stratejiler, dahili
unsurlarin (G veya Z) harici unsurlar (F veya T) ile eslestirilmesi ile elde edilir. Sonuc¢ olarak
elde edilen stratejiler dort ana sinifa ayrilir: GF, ZF, GT, ZT (bkz. Sekil 1). Bazi stratejiler
birden fazla sinifa diisebilir ve birden fazla strateji ayni anda takip edilebilir.

Giiclii Yonler (G)
GF Stratejileri ZF Stratejileri
Tehditler (T) GT Stratejileri ZT Stratejileri

Sekil 1: TOWS Matrisi

GF stratejileri giiclii yonleri kullanarak dis diinyadaki firsatlardan faydalanmay: hedefler.
Dolayisiyla var olan pozitif 6zellikleri kullanir ve dis diinya ile ilgili iyimser beklentileri
benimseyen bir bakis acisin1 temsil eder. Ornegin, mevcut pazarlarinda giiclii bir iiriine
sahip olan bir firma, gelismekte olan tilkelerde refah seviyesinin artmasiyla orantili olarak
bu tUriine olan talepteki artistan faydalanmak isteyebilir.

ZF stratejileri dis diinyadaki firsatlardan faydalanmak i¢in zayif yonlerden kaynaklanan
zaaflan giderme yaklasimi iizerine kurulur. Dis diinyada baz firsatlar vardir ancak bazi
dahili zaaflar bu firsatlardan yararlanmaya engel teskil etmektedirler. ZF stratejileri bu
zaaflarin istesinden gelinmesine yonelik eylemler igerir. Bir sanayi firmasinin yeni bir
pazara giris yapmadan 6nce, yeni gelistirilmis bir teknolojiyi disaridan satin almasi buna bir
Ornektir.

GT stratejileri dis diinyadaki tehditlerle basa ¢ikabilecek dahili giiglii yonlerin kullanilmasi
tizerine kurulur. Tehditlerden dogan risklere karsi énlem alabilecek gii¢li yonlerin dogru
bir sekilde belirlenmesi 6nemli bir gerekliliktir.

ZT stratejileri dis diinyadaki tehditlerden kaynaklanan risklerin zayif yonler nedeniyle
katlandig1 durumlar icin kullanilir. Yiikli miktarda borcu olan bir tretici firmanin talebi
olumsuz yonde etkileyecek bir ekonomik kriz ile karsilasmasi bu stratejileri gerektiren
durumlara bir 6rnektir.

Stratejiler formiile edilirken bir veya daha fazla dahili unsur bir veya daha fazla harici
unsurla eslestirilir. Ornegin GF stratejileri formiile edilirken bir veya daha fazla giiclii yon



bir veya daha fazla firsat ile eslestirilir. Eslestirme i¢in secilen unsurlarin birbirleriyle
baglant1 ve etkilesim iginde olmasina 6zen gosterilmelidir.

1.2.3 Veri Toplama

Bu ¢alismanin gerceklestirilebilmesi igin bir¢ok veri toplanmistir. Bélgenin lojistik ve
ulastirma altyapisim1 incelemek amaciyla bolgedeki kamu, sivil toplum ve ticari kurum
temsilcileriyle yiiz yiize goriismeler yapilmis ve bolgedeki tesisler yerinde incelenmistir. Yiiz
ylize goriismeler yoluyla nitel ve nicel veriler toplanmistir. Bolge ile ilgili istatistikler,
bolgede devam etmekte olan ve planlanan projelerle ilgili bilgiler; 6ncelikle Tiirkiye
Istatistik Kurumu (TUIK), Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 (BSTB) , Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanhigi (UDHB), T.C. Kalkinma Bakanligi, Devlet Planlama Teskilat1 (DPT),
T. C. Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM), T. C. Devlet Demiryollar1 (TCDD), T. C. Giimriik
Miistesarligi gibi kamu kuruluslarindan temin edilmistir. Kamu kuruluslar1 yaninda Tiirkiye
Ihracatgilar Meclisi (TIM), Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi (UND), Uluslararasi Rekabet
Arastirmalar1 Kurumu Dernegi (URAK), Istanbul Universitesi Kiiresel Rekabet Projesi
(www.kureselrekabet.com), Ekonomi ve Dis Politika Arastirma Merkezi (EDAM), Ro-Ro
Gemi Isletmecileri ve Kombine Tasimacilar Dernegi (RODER) gibi kaynaklardan da
faydalanilmistir.Bunlara ek olarak gerek BAKKA tarafindan gectigimiz yillarda yaptirilan
fizibilete calismalar1 (Bartin Konteyner Limani, Karabiik Lojistik Merkezi, vs), gerekse ilgili
konularda hazirlanan yerli ve yabanci raporlardan ve akademik g¢alismalardan da
faydalanilmistir.




2. ULASIM VE LOJISTIGE GENEL BAKIS

Ulasim insanlarin, hayvanlarin, esyalarin bulunduklar1 yerlerden farkli bir yere
aktarilmasidir. Karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu, i¢c su yolu gibi degisik ulasim
tirleri vardir. Ulasim; altyapi, vasitalar ve isletme baslikli ii¢c temel alt alandan olusur.
Ulasim altyapisi ulasimin gerceklesmesi icin ihtiya¢ duyulan sabit unsurlardan olusur:
Karayollari, demiryollari, kanallar, terminaller, limanlar, yakit ikmal istasyonlari gibi. Ulasim
vasitalar1 ulasim altyapisinin olusturdugu ag tlzerinde hareket eden otomobil, bisiklet,
otobiis, tren, ucak, helikopter, gemi gibi tasitlardir. Ulasim isletmesi genelde vasitalarin
kullanimi, finansmani, mevzuat gelistirilmesi ve uygulanmasi gibi konularla ilgilenir.Ulasim
altyapis1 kamuya veya 6zel sektore ait olabilir. Ulasim vasitalar ve isletmesi de yine kamuya
veya 0zel sektore ait olabilir.

Ulasim ve lojistik arasinda giiclii bir bag vardir. Yakin bir gecmise kadar askeri bir terim
olarak kullanilan “lojistik”, sanayilesme ve kiiresellesmenin etkisiyle giiniimiizde ulusal ve
uluslararasi ticaretin dnemli terimlerinden biri haline gelmistir. Glinlimiizde kabul géren
tanimi Lojistik sektoriiniin 6nde gelen meslek oOrgiitlerinden biri olan Tedarik Zinciri
Profesyonelleri Konseyi (The Council of Supply Chain Management Professionals, CSCMP)
tarafindan yapilmistir. Bu tanima gore;

“Lojistik; miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak iizere, hammaddenin baslangi¢ noktasindan,
Uriniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki malzemelerin, servis
hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yéne dogru hareketinin ve
depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir”.

Tanimdan da anlasilacagi iizere lojistik tanim olarak ulasima oldukea yakindir. Lojistigin en
onemli unsurlarindan olan tasimacilik (karayolu, havayolu, deniz, i¢ suyollari, demiryolu);
ulasim altyapisi, vasitalar1 ve isletmeleri yardimiyla yapilir. Diger taraftan lojistik; filo
yonetimi, depo yonetimi, malzeme ellecleme, siparis teslimi, lojistik ag tasarimi, stok
yOnetimi, talep yonetimi, dis ticaret, sigorta, insan kaynaklari, bilisim teknolojileri gibi
kavram ve faaliyetleri de igerir. Lojistik agirlikli olarak yiik tasimaciligi faaliyetlerini
icermekle beraber yolcu tasimaciligi da lojistik faaliyetlerinin bir parcasidir.

2.1. Lojistigin Tarihgesi

Tasimacilik ve depolama faaliyetleri yiizyillardir ticaretin ve giinliik yasamin parcasi
olmugslardir. Ihtiya¢c duyulan iiriin veya hammaddenin kaynagindan uzakta olunmasi
tasimacilik faaliyetlerine ihtiyacin artmasina yol agmustir. fhtiya¢ duyulan iiriiniin imal
edilmesi veya hammaddenin cikarildig gibi tiiketilmemesi depolama faaliyetlerine ihtiyaci
ortaya cikarmistir. Depolama, biiylik miktarlarda iiretim yapmanin veya biiylik miktarlarda
tasimanin ekonomik olarak daha avantajli oldugu durumlarda veya teslimat zamaninin ¢ok
uzun olacagl durumlarda da basvurulan bir yontem olmustur. Bunun yaninda {iriin veya
hammaddeye ne zaman ve ne kadar ihtiya¢ duyulacagi tam olarak tahmin edilemedigi i¢in
depolama gerekli olmaktadir.

Ornegin, Ipek Yolu yiizyillar boyunca Asya’yr Avrupa’ya baglayan énemli bir ticaret yolu
olmustur. Bu yolda dogudan batiya ipek, baharat, porselen, kagit ve degerli taslar gibi
malzemeler tasinmistir. Batidan doguya ise kiirk, seramik, yesim tasi, tung, vernik ve demir



gibi malzemeler tasinmistir. Batida olmayan veya az bulunmasi nedeniyle pahali olan
malzemeler dogudan batiya tasinmis, doguda olmayan veya az bulunan malzemeler batidan
doguya tasinmistir. Ipek Yolu iizerinden ticaret yapan tiiccarlarin her miisterinin talebini
tek basina karsilamak i¢in kiiciik miktarlarda iiriin getirmeleri halinde birim maliyetleri
yliksek olacak ve karliliklar1 azalacakti. Miisteri taleplerinin birikmesini bekleyip toplu
halde iiriin getirebilirlerdi ancak bu da ¢ok uzun siirecegi icin miisterilerini kacirma riski ile
kars1 karsiya kalacaklardi. Bu durumda talep konusunda tahmin yiiriitiip toptan alimlar
yapmalari ve aldiklar1 malzemeleri satana kadar depolamalar1 gerekti.

Insaat, imalat, tarim alanlarinda oldugu gibi malzemelerin kolayca yiiklenmesi, bosaltilmasi,
tasinmasi, indirilmesi, kaldirilmasi i¢in ellecleme ara¢ ve gereclerine ihtiya¢ duyuluyordu.
Malzeme gesitliliginin artmasi sonucu stokta bulunan malzemelerin miktarinin ve yerlerinin
dogru olarak hatirlanmasini zorlastirdi ve diizenli kayit tutulmasini ihtiya¢ haline getirdi.
Lojistik ticarette onemli bir yer tutsa da herkes tarafindan kabul goren sistematik bir
prensipler biitiinii mevcut degildi.

Lojistigin ordularin sefere ¢iktiklarinda silah, cephane ve gida gereksinimlerini giderme
ihtiyacindan dogdugu diisiiniilmektedir. Eski Yunan, Roma ve Bizans ordularinda
“Logistikas” denen, maliye ve tedarik konularindan sorumlu subaylar bulunurdu. O
donemlerde lojistik muhasebe ile es anlamli olarak kullaniliyordu.

Gilinlimiizde kullanilan anlamiyla “Lojistik” kelimesinin Fransizcadaki “logistique”
kelimesinden geldigi diisiiniilmektedir. Lojistik kelimesinin kokeni ile ilgili ortaya atilan iki
fikir vardir. Birincisi, bu kelimenin “levazim ¢avusu” anlami gelen “Marechal des Logis”
kelimesinden geldigidir. ikincisi ise “barinmak, barinak saglamak” anlamina gelen “loge”
kesilmesinden geldigidir. “Logistique” kelimesinin ilk defa Napolyon ve Rus ordularinda
gorev alan Isvicreli General Antoine-Henri Jomini (1779-1869) tarafindan kullanildig1 kabul
gormektedir. Jomini; “Traité de grande tactique” adl kitabinda, degisik asker siniflarinin
(piyade, stivari, topcu, istihkam, levazim gibi) hareketlerinin nasil olmasi gerektigi ve bu
asker siiflarinin ihtiyaglarinin nasil karsilanmasi gerektigi konularindaki goriislerini
yazmistir. Bu tarihten sonra yazilan Ordu Bilimi alaninda yazilan kitaplarin biiylik bir
kisminda lojistik konularina yer verildigi dikkati cekmektedir.

Birinci Diinya Savasi’'nda ordularin lojistik performansi sonuca etki eden bir faktér olarak
one gikmustir. Ikinci Diinya Savasi’nda lojistik bir kez daha énemini gdstermis ve askeri
lojistik yaklasimlar1 gelistirilerek daha da sistematik bir yapiya biiriindtrilmistiir. Bu
strecte endiistri mithendisligi (1901), bilimsel yonetim (Taylor, 1911), seri iiretim (Ford,
1927), yoneylem arastirmasi (1937) alanlarinin ortaya cikmasinin 6nemli etkileri ve
katkilar1 olmustur. ikinci Diinya Savasi sonrasinda orduda kullanilan lojistik ve tedarik
zinciri yaklagsimlari tedarik zincirleri gittikce karmasiklasan ticari miiesseseler tarafindan da
benimsenmis ve ticari stratejilerin 6nemli bir pargasi haline gelmistir.

1970 ve 1980’lerde Japonya'da Toyota firmasi tarafindan gelistirilen Kanban ve Tam
Zamaninda (Just-In-Time, JIT) kavramlar lojistik fonksiyonlarini diger fonksiyonlarla etkin
bir sekilde baglamak amaci tlizerine kurulmustu. Japon firmalarinin yakaladig ticari
basarilar sonucu 1990’larda lretim zamanlarini kisaltmayr amaclayan Hizli Cevap (Quick
Response, QR) ve ticaret ortaklar ile isbirligi yaparak kalite, zaman ve maliyet avantajlar
yakalamay1 hedefleyen Tiketiciye Etkin Cevap (Efficient Consumer Response, ECR)




teknolojileri gelistirildi. Bu teknolojiler sayesinde depolar; stok tutmak yerine hizli malzeme
akisini saglayan, miisteri taleplerine cevap vermede kullanilan tesisler haline geldiler.

Gilintimiiziin lojistik zincirleri; tedarikcinin tedarikcisinden baslayarak son miisteriye kadar
uzanan c¢ok sayida 0ge iceren; birbiriyle yarisan ve celisen amaglara sahip; interaktif,
dinamik ve karmasik bir sistem olarak diisiiniilmektedirler.Biiyiik bir hizla kiiresellesmeye
devam eden diinyamizda lojistik altyapilar1 ve becerileri yiiksek tilke ve firmalarin rekabet
avantaji elde ettigini gozlemlenmektedir.

2.2. Lojistigi Etkileyen Giincel Egilimler

Sosyoekonomik degisimler ve ortaya ¢ikan yeni kavramlar ticareti ve dogal olarak lojistigi
de etkilemektedirler. Lojistik sistemleri bu gelismeler dogrultusunda ortaya c¢ikan yeni
durumlara uyum saglamaktadirlar.

2.2.1 Kiiresellesme

Ulastirma ve haberlesme teknolojilerindeki gelismeler diinyay1 giderek daha kiiciik, daha
erisilebilir bir hale getirmektedirler. Ulke sinirlan, ticari bariyerler ve giimriik vergileri giin
gectikte ortadan kaldirilmaktadirlar. Bu gelismeler yeni ticari firsatlara ve zorluklara sebep
olmaktadirlar. Giiniimiiziin 6nde gelen firmalar1 birden fazla iilke ve hatta kitaya yayilmis
durumda olan miisteri ve tedarik aglarina sahiptirler. Ote yandan, lojistik teknolojilerinin
gelismesi ile birlikte uluslararas1 rekabet kizismakta ve uluslararasi firmalar yerel
piyasalarda lider konumdaki firmalar1 zorlamaktadirlar. Bu nedenle lojistik uluslararasi
ticari basarinin kritik faktorlerinden biri haline gelmistir ve lojistik ile ilgili hizmetlere olan
talep her gecen glin artmaktadir.

2.2.2 Sanayi Sonrasi Toplum (Post Industrial Society)

Ekonomi bilimi, az ve yetersiz kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasi iizerine
kurulmustur. Bilim, sanayi ve teknolojideki gelismeler giintimiizde goreceli olarak bir bolluk
yasanmasina neden olmaktadir. Artik hemen hemen her iiriin veya mamuliin alternatif
tedarik kaynaklar1 mevcuttur. Bu derece ¢esitliligin oldugu bir ortamda iirtin saglamak tek
basina yeterli olmamakta, Uriinle beraber dogru hizmeti saglamak da hayati 6nem
tasimaktadir. Bu durum daha c¢ok gelismis iilkeler i¢in gecerli olsa da, gelismekte olan
tilkelerde de benzer bir egilim goéze carpmaktadir. Bu degisimin arkasindaki faktorleri
asagidaki sekilde 6zetlemek miimkiindiir:

* Gelismis tlkelerde niifus duraganlasmakta ve hatta bazilarinda gerilemektedir.
Gocmen niifusun artmasiyla c¢ok Kiiltiirlii ve heterojen toplumlar ortaya
¢ikmaktadirlar.

* Ortalama insan Omriiniin uzamasi ve dogum oranlarindaki diisiis niifusun
yaslanmasina sebep olmaktadirlar.

* Genis aile yapisi yerini ¢ekirdek aileye birakmakta ve bu da aileleri daha mobil hale
getirmektedir .

* Temel ihtiya¢ maddeleri (yiyecek, icecek, giyecek), ev aletleri ve insaat malzemeleri
harcamalari azalirken iletisim, eglence ve saglik harcamalari artmaktadirlar.



* Yeni malzemeler ve teknolojiler, diinyanin farkl yerlerinde diisiik maliyetli liretimin
Onlinii agmaktadirlar.

Bu egilimlerin bir sonucu olarak firmalar seri iiretilmis standart iriinler ile gelir elde
etmekte zorlanir hale geldiler. Misterilerin beklentileri daha ¢ok c¢esitlilige sahip olmakla
beraber anlik degisimler gosterebilmektedir. Miisteri sadakatinin de giderecek azaldig
gozlemlenmektedir. Bircok firma miisteri beklentilerini daha iyi karsilayabilmek icin kitlesel
bireysellestirme (mass customization), katma degerli hizmetler ve kalite ydnetimi
yaklasimlarini uygulamaya ¢alismaktadir. Giinlimiiziin lojistik sistemleri bu yaklasimlarin
dogurdugu ihtiyaglari karsilamak durumundadir.

2.2.3 Uriin Yasam Dongiilerinin Kisalmasi

Teknolojideki yliksek gelisim hizi yeni teknoloji ve friinlerin daha kisa siirede
gelistirilmelerine olanak saglamaktadir. Bunun bir yan etkisi olarak yeni gelistirilen bir
teknolojinin veya lriinlin basarili olmak i¢in daha kisa bir zamani bulunmaktadir. Her
teknoloji veya irlin yeni ortaya c¢ikan bir yenilik/inovasyon ile gecerliligini
yitirebilmektedir. Sonu¢ olarak giinlimiiziin lojistik sistemleri firmalarin degisen pazar
kosullarina daha hizli uyum saglayacak sekilde tasarlanmaktadir.

2.2.4 Cevre Bilincinin Artmasi

1970°li yillarda, icinde yasadifimiz cevrenin insanoglunun elindeki en degerli kaynak
oldugu ve insanoglunun gelistirdigi ve kullandig1 teknolojilerin ¢evre {lizerindeki olumsuz
etkiledigi fark edilmeye baslandi. Sanayilesmenin getirdigi refah ve bollugun siirdiriilebilir
olmasi icin cevrenin korunmasi gerektigi bilinci yerlesmeye basladi. Bunun bir sonucu
olarak sera gazlar1 salinimlarinin azaltilmasi, enerji verimliliginin artirilmasi, alternatif
enerji Uretimi, dogada ¢Oziiniir malzemeleri ve aritma ve geri donilisiime yoOnelik
teknolojilerin gelistirilmesine agirlik verildi.

Geri doniistime verilen dnem tersine lojistik kavraminin dogmasina ve lojistik sistemlerine
tersine lojistik fonksiyonlarinin dahil edilmesini bir gereklilik haline getirdi. Artan g¢evre
bilinciyle daha az enerji harcayan ve daha az sera gazi yayan lojistik sistemleri ve
teknolojileri gelistirildi. Lojistik ag1 tasarimi, ellecleme sistemleri, ara¢ rotalama ve
cizelgeleme yontemleri, yiik konsolidasyonu teknolojilerinin kullanimi hiz kazandi.
1990’larda kent merkezlerindeki trafik sikisikligini azaltilmasini konu alan Kentsel Lojistik
kavrami dogdu. Kentsel Lojistik stratejilerinin yapitaslar1 olarak kullanilan Lojistik Merkez
ve Kombine Tasimacilik kavramlari 6n plana ¢ikti. Bu kavramlar gliniimiizde de hala
glincelliklerini korumaktadirlar.

Son yillarda ambalajlama ve paketlemede kullanilan malzemelerin dogada ¢oziiniir
olmasina yonelik cabalarda da bir artis gézlenmektedir. Ambalajlama ve paketlemenin
temel amacglarindan biri tasima ve depolama gibi lojistik siireclerinin saghkh bir sekilde
yapilabilmesidir. Dogada ¢dziiniir malzemelerin yaninda ambalaj ve paketlerin kullanilmasi
veya geri doniisiimle iiretilmesi 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu alandaki en glincel konu ise “karbon nétr” iiriin ve hizmetler sunma ¢abalar olarak
gosterilebilir. Bir {riin veya hizmetin karbon notr olabilmesi icin sebep oldugu




karbondioksit (CO2) salinimlarin telafi edilmesi gerekir. Bu amagla kullanilan iki ana ydntem
vardir. Birincisi, fosil yakitlarin kullanimi sonucu atmosfere salinan karbonun ayni miktarda
enerjiye karsilik gelen yenilenebilir enerji (riizgar, giines vs.) ile dengelenmesi veya sadece
yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanilmasu. ikincisi ise karbon salimmlarin1 dengelemek
icin baskalarina para ddenmesi: aga¢landirma calismalari, sera gazi azaltma projelerine
destek verme, devletten veya baska firmalardan karbon kredileri satin almak vs. gibi.
Karbon salimmlarinin o6nemli bir kismi ulasim ve lojistik faaliyetlerinden
kaynaklanmaktadir ve bu faaliyetlerden kaynaklanan karbon salinimlarini azaltma veya
notrlemeye yonelik calismalar hiz kazanmaktadirlar.

2.3. Lojistik Faaliyetleri

Ulkemizde lojistik denince akla genelde nakliye gelmektedir. Lojistife verilen dnemin
artmasi ile birlikte bircok nakliye firma kendisini lojistik firmasi1 olarak adlandirmaya
baslamistir. Bu béliimde nakliye faaliyetlerine karsilik gelen degisik tasimacilik tiirleriyle
birlikte lojistigin temelini olusturan bazi faaliyetlerle ilgili kisa tanimlar ve bilgiler yer
almaktadr.

2.3.1 Tasimacihik

Tasima veya nakliye bir yiikiin bir noktadan baska bir noktaya gotiirtilmesi demektir.
Tasima lojistigin temel operasyonlarindan birisidir. Tasima icermeyen bir tedarik zinciri
olmas1 miimkiin degildir. isimlerinden de anlagilacag1 gibi tasimacilik kullanilan ulasim
altyapisina gore farkl tiirlere ayrilmistir: karayolu tasimaciligl, demiryolu tasimaciligi,
havayolu tasimacilig1 gibi. Farkli tasimacilik tiirleri arasinda esneklik, ekipman, maliyet ve
hiz gibi bircok acidan farkliliklar vardir.

2.3.1.1. Karayolu Yiik Tasimaciligi

Karayolu tasimaciliginin tekerlegin icadiyla basladigi ve bu nedenle en eski tasimacilik tiirti
oldugu sdylenebilir. Karayolu tasimaciligi ayni zamanda en esnek tasimacilik tliridiir.
Gilinlimiizde karayolu tasimacilifi yliik kamyonlariyla yapilmaktadir. Farkh yiik tasima
kapasitesine sahip kamyonlar mevcuttur. Yol altyapisi olarak kamyonun ilerleyebilecegi diiz
bir zemin yeterlidir. Ancak, karayolu tasimaciliindan yiiksek derecede rekabet edebilirlige
sahip olmak icin ylksek kalitede asfalt yollara ihtiya¢ vardir. Ayrica uzun mesafe
tasimaciliginda trafik kurallarinin belirlenmesi ve denetlenmesi, soférler icin dinlenme
tesisleri gibi ihtiyaclar1 dogurmaktadir. Bu da 6zellikle uzun mesafeli tasimacilikta etkinlik
icin yliksek miktarda kamu ve 6zel sektdr yatirimi yapilmasini gerektirmektedir.

Uzun mesafeli tasimacilik icin karayolu tasimaciligindan daha iyi 6lgek ekonomisi imkanlari
sunan tasimacilik tiirleri vardir. Ote yandan uzun mesafeli tasimacilik icin hangi tiir
kullanilirsa kullanilsin, tasima islemi hemen hemen her zaman Kkarayolu ile baslar ve
karayolu ile biter. Bu nedenle ve karayolu tasit (kamyon) maliyetlerinin diger tasimacilik
tirlerinin kullandig1 tasitlara goére cok daha diisiik maliyetli olmasi ve yiikk tasima
kapasitelerinin de tam tersi sekilde cok daha az olmasi nedeniyle diinyanin hemen her
ilkesinde karayolu tasimacilig1 yapan firma sayisi oldukca yiiksektir.



2.3.1.2. Denizyolu Yiik Tasimaciligi

Gemi ve tekneler {lizerinde denizler, okyanuslar ve nehirler yoluyla yapilan yiik
tasimaciligidir. Ronesans donemindeki cografi kesiflerle birlikte uluslararasi ticaretin temel
tasit1 haline gelmislerdir. Ronesans donemine kadar ilkel sayilabilecek gemiler kullanilirken
bu dénemden sonra hem daha biiylik hem de mimari ve teknolojik olarak daha gelismis
gemiler tasarlanmis ve insa edilmistir. Kayith tarih boyunca en ¢ok yiik tasinan tasimacilik
tiirti oldugu tahmin edilmektedir. Gemilerle her tiirlii yiik tasinabilmektedir ancak her gemi
belirli ytk tiplerinin tasimak icin tasarlanmistir. Diinyada yaklasik 45.000 adet ticari gemi
olmasina ragmen bu gemilerin hemen hemen her biri farkli bir tasarima sahiptirler. Gemiler
genelde tasiyabildikleri yiik tiplerine gére veya biytkliiklerine goére genel siniflara
ayrilirlar.

Gemiler tasidiklar ytk tiirlerine gore kuru yiik gemileri, tankerler, konteyner gemileri, Ro-
Ro (Roll-on Roll-off) gemileri gibi siniflara ayrilirlar. Geleneksel kuru yiik gemileri dokme
yuk (bulk) veya parca yiik (break bulk) tasimak icin gdévde kisimlarinda, kapaklari
glivertede olan bolmelere sahiptirler. Genellikle giivertelerinde yilikleme ve bosaltma icin
vinglere sahiptirler. Bu gemiler giivertenin {lizerinde ylk tasimazlar ve yagish havalarda
ytikleme ve bosaltma yapamazlar.

Tankerler siv1 ylik (LPG, LNG, ham petrol, vs.) tasimasinda kullanilmaktadir.

Konteynerler standard boyutlara sahip, iist liste konulabilen, yeniden kullanilabilen ve
genelde celikten yapilan kutu seklinde yapilardir. Konteynerler 20 feet veya 40 feet
uzunlukta olurlar. Konteyner gemileri; yiiklerin elleclenmesinin kolayligi, yiiklerin hava
sartlarindan daha az etkilenmesi ve bunun sonucunda giivertenin {Uzerinde yiik
tasiyabilmeleri nedeniyle uluslararasi ticarette parca yiik tasiyan kuru yik gemilerinin
yerini almiglardir.

Ro-Ro gemileri ise motorlu tasitlarin tasinmasinda kullanilirlar. Ro-Ro gemileri aslinda
araglarin soférstiz olarak toplu bir sekilde tasinmasi icin tasarlanmis gemilerdir. Ancak,
tilkemizde araglar1 soforleri ile birlikte tasiyan daha kii¢iik boyutlu gemiler olan feribotlar
da Ro-Ro gemisi olarak adlandirilmaktadirlar. Birden fazla gemi tipinin 6zelliklerini tasiyan
kombinasyon gemiler mevcuttur.

Gemilerin biytkliikleri dead-weight tonnage (DWT) ile 6l¢iiliir. DWT bir geminin toplam
ton cinsinden toplam yiik tasima kapasitesine karsilik gelir. DWT igerisinde yakit, erzak gibi
geminin seyahat etmek i¢in ihtiyac duyacag seyler de dahildir. Biiytikliik siniflandirmasinda
en ¢ok kullanilan kriter bir gemininin Panama Kanali'ndan ge¢ip gecemeyecegidir. Panama
Kanali'ndan gegebilecek biiyiikliikte olan bir gemiye Panamax gemi denir. Bu gemiler
75.000 DWT’ye kadar yiik tasiyabilirler ve kanala sigabilecek genislik ve uzunluktadirlar.
Daha biiyiik gemiler post-Panamax olarak adlandirilir.

Bir konteyner gemisinin tasima kapasitesi tasiyabilecegi 20 feet uzunlugundaki konteyner
sayis], yani twenty-foot equivalent unit (TEU) cinsinden, 6l¢tliir.

Dokme yiik gemilerinde 400.000 DWT’ye, tankerlerde 550.000 DWT’ye, konteyner
gemilerinde 16.000 TEU’ya ulasan tasima kapasitesine sahip gemiler bulunmaktadir.
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Gemilerin biiyiikliiklerini belirleyen faktorlerden bir tanesi de gemi ytklii halde iken
geminin govdesinin suyun i¢inde kalan kisminin ytiksekligi olan draftidir. Yiiksek tasima
kapasiteli gemilerin daha yliksek drafta sahiptirler. Bir geminin draft1 giivenli bir sekilde
seyahat edebilecegi minimum su derinligini belirler. Gemilerin yiikleme ve bosaltma icin
yanastigl limanlar belirli bir draft derinligine gore tasarlanmislardir. Gemiler, derinlikleri
draftlarinin altinda olan limanlara demir atamazlar. Giliniiniimiiziin yiiksek kapasiteli
gemileri i¢in yiiksek drafthi limanlara ihtiya¢ vardir.

Denizler bazi noktalar arasinda karayolu ve demiryolu tasimaciligini imkansiz hale
getirmektedir. Havayolu tasimacilii ise denizyolu tasimacilifina gore cok daha yliksek
maliyetlidir. Gemilerin tasima kapasiteleri arttikca birim tasima maliyetleri diismektedir. Bu
nedenle demiryolu ve karayoluna goére daha diisiik maliyetli tasima imkani1 sunmaktadir.

Denizyolu'nun diger tasima tiirlerine gore dezavantaji zaman olarak daha uzun stirmesidir.
Yiik gemileri diger tasitlara gore daha yavas yol alabilmektedirler. Ayrica, gemiler birden
fazla limana ugramaktadir. Limanlarda yilikleme ve bosaltma islemleri zaman almaktadir. Bu
nedenlerden dolayi, kisa siirede teslim edilmesi beklenen yiikler i¢in, 6zellikle maddi degeri
ylksek yiikler i¢in, tercih edilmemektedir. Denizyolu tasimaciligi liman, ellecleme techizati,
baglant1 yollar1 gibi bir¢ok yiiksek maliyetli altyap1 yatirimi yapilmasini gerektirir. Bu
yatirmmlarin ekonomik olmasi i¢in tasimman yik miktarinin yeterince yiiksek olmasi
gerekmektedir.

2.3.1.3. Demiryolu Yiik Tasimaciligi

Demiryollar lizerinde yiik vagonlari ile yapilan yiik tasimaciligidir. Kuru yiik (dékme veya
parga), swvi ylk, konteyner, motorlu tasitlar, canli hayvan gibi cok cesitli yiik tiirleri
tasinabilmektedir. Ozellikle uzun mesafelerde harcanan enerji birimi basina alinan ton-
kilometre agisindan diger tasimacilik tiirlerine gore daha avantajl olabilirler.

En biiyiik avantaji komiir, cevher gibi dokme yiik tiirlerinde saglarlar. Genellikle denizyolu
tasimaciligindan daha yiiksek maliyete sahiptir. Bu nedenle daha ¢ok karayolu
tasimaciligina bir alternatif olarak diisiiniilmektedir. Ancak, karayolu tasimaciligr kadar
esnek degildir. Giizergahlarin demiryolu altyapisi ile sinirli olmasi, yiik trenlerinin birden
fazla istasyonda durmasi ve yiiklerin istasyonlarda zaman kaybetmesi nedeniyle karayolu
tasimaciligina gore daha yavas bir tasimacilik tiridir. Demiryolu altyapisi (yollar,
istasyonlar, aktarma tesisleri, vs.) yliksek maliyetli ve yapildiktan sonra degistirilmesi zor
yatirimlardir. Ayrica, yliklerin gondericiden demiryolu tesislerine ve demiryolu
tesislerinden aliciya ulastirilmasi ek maliyetler dogurabilmektedir. Bu nedenle son 30 yil
icerisinde demiryolunun yiik tasimaciligindaki payinin karayolu tasimaciligina kaydigi
gorulmistir.

Gilinlimiizde cevre duyarliliginin artmasi ve petrol fiyatlarinin yiikselmesi ile birlikte
karayolu tasimaciligina alternatif arayislar1 artmistir. Demiryolu, karayolundan daha ¢evreci
bir tasimacilik tiirii olarak goriilmekte ve yilik tasimaciligindaki payim artirmaya yonelik
calismalar hiz kazanmaktadir.



2.3.1.4. Havayolu Yiik Tasimaciligi

Ucaklar ile yapilan yiik tasimaciligidir. Yolcu ugaklarinda gévde i¢inde yolcularin oturdugu
kismin altinda yiik tasimaciligl yapildigi gibi sadece ylik tasimak i¢in kullanilan kargo
ucaklar1 mevcuttur. Kargo ucaklari temelde yolcu ugaklarinin yolcu koltugu, wc, lavabo gibi
tesislerine sahip olmayan, yiik tasimaya uygun désemeye sahip halleridir. Yolcu ugaklarinda
sadece alt gliverte (lower deck) kisminda yiik tasinabilmektedir. Kargo ucaklarinda ise alt
giiverteye ek olarak iist giiverte (main deck) kisminda da kargo taginabilir. Ust giivertenin
ylk tasima kapasitesi daha ytiksektir. Kargo ucaklari genellikle genis govdeli (wide-body)
ucaklar arasindan segilir. Genis govdeli ugaklar, 5 metrenin tizerinde govde genisligine ve en
az iki koridora sahip ucaklardir. Toplam yiik tasima kapasitesi 100.000 kg'yi gecen ticari
kargo ucaklari kullanilmaktadir. Dar gévdeli ucaklar tasima kapasitesinin azlif1 nedeniyle
daha ¢cok posta ve ¢ok acil ylik gonderiminde kullanilmaktadir.

Havayolu tasimaciligl giiniimiiziin en hizli tasimacilik tiiriidiir. Ayn1 zamanda tasimacilik
tiirleri arasinda en pahali olanidir. Bu nedenle raf 6mrii kisa olan, birim agirlik basina degeri
yliksek olan veya zamaninda yerine ulasmasi kritik olan goénderilerin tasinmasinda
kullanilmaktadir. Uluslararasi anlagmalar {ilkelere hava sahalarinin kullanimim
siirlandirma yetkisi vermektedir. Bu nedenle 6zellikle uluslararasi tasimacilikta yilin bazi
donemlerinde kapasite sorunu yasanmasina ragmen ucgus sayisi artirilamamakta ve
maliyetleri yukar: ¢ceken bir faktor olmaktadir.

Havayolu tasimaciligl; havaalani, baglanti yollar1 ve hava trafik kontroli gibi alanlarda
yatirnmlar gerektirmektedir. Diger biitiin tasimacilik tiirlerinde oldugu gibi, ekonomik
olmasi icin yeterli talebin olmasi gerekmektedir. Ayrica, katedilen kilometre basina en ¢ok
enerji tiikketen tasimacilik tiirtidiir ve bu nedenle en az ¢evre dostu tasimacilik modlarindan
birisi olarak goriilmektedir.

2.3.1.5. Boru hatti tasimaciligi

Boru hatti tasimaciligi nakliye edilecek yiikii borular yardimi ile nakletme isidir. Genellikle
s1v1 ve gaz maddeler tasinir ancak komiir, demir cevheri gibi kati maddeler de ufalandiktan
sonra su ile karistirildiktan sonra tasinabilmektedir.

Boru hatlar1 tasimacilign 19. yiizyil''ln sonlarina dogru biiyiik dlgeklerde kullanilmaya
baslanmistir. Biiyiik miktarda sivi veya gazi baska bir bolgeye nakletmede en ekonomik
yoldur. Demir yollariyla mukayese edildiginde génderilen miktar basina daha az masraf ve
daha ytiksek kapasiteli nakliyedir. .

Petrol boru hatlari i¢ ¢cap1 30-120 cm (12-47 ing) olan ¢elik veya plastik borulardan yapilir.
Miimkiin olan yerlerde boru hatt1 toprak listiinde insa edilir. Yiikiin hareketini saglamak i¢in
boru hatlan ile birlikte pompa istasyonlar: insa edilir. Coklu kullanim i¢in yapilan boru
hatlarinda nakil islemi iki veya daha cok farkli triinii ayni hattan ard arda gonderilerek
yapilir. Genellikle bu tip boru hatlarinda iiriinler arasinda fiziksel bir ayirici kullanilmaz.
Urtinlerin ard arda génderilmesinden dolay1 bir miktar karigik {iriin ortaya ¢ikar. Bu karisik
irtin boru hattindan c¢ikarilir ve diger iirlinlere karistirmamak ig¢in farkli bir yerde
depolanir.
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2.3.1.6. Intermodal/Kombine Yiik Tasimaciligi

Gonderme noktasi ile teslimat noktasi arasinda birden fazla tasimacilik tiirtiniin (kara,
deniz, demir, hava, boru) kullanilmasidir. Tedarik zincirlerinin unsurlar1 arasindaki
mesafelerin artmasiyla birden fazla tasimacilik tiriintin kullanilmasi kac¢inilmaz hale
gelmistir. Kombine tasimacilikta ytik sahipleri her bir tasimacilik tiirii icin ayr1 ayr1 hizmet
satin almak yerine génderi noktasindan teslimat noktasina kadar gerekli biitiin tasimacilik
tiirlerini bir arada satin alirlar ve tasimacilik tiirleri arasindaki gecislere miidahale etmek
zorunda kalmazlar.

Kombine tasimacilikta en 6nemli konulardan bir tanesi tasimacilik tiirleri arasinda etkin
gecislerin yapilabilmesidir. Geleneksel bir kamyonun yiikiinii bir yiik vagonuna aktarmak
icin yiikiin kamyondan vagona tasinmasi gerekir. Bu islem lojistik zincirinde beklemelere
neden olur. Bu beklemeleri azaltmaya yonelik ¢esitli yaklasimlar ve araclar gelistirilmistir.

Konteyner kullanimi tasimacilik tiirleri arasinda gegisi kolaylastirir. Konteynerler gemilerle
tasinabildigi gibi kamyonlarla ve trenlerle de 06zel tasarlanmis treyler ve vagonlarla
tasinabilmektedir. Konteynerler vincler yardimiyla elleclenir.

Ro-Ro (feribot) tasimaciligi kombine tasimacilikta kullanilan bir yaklasimdir. Karayolu-
denizyolu-karayolu tasimacilik tiirleri zincirinden olusur. Limanda ellecleme ile siire
kaybedilmez ve gemi baska limanlara ugramadan gidecegi limana ulagir. Yiikler bu sekilde
konteyner tasimacilifina gore daha kisa siirede teslimat yerlerine ulasirlar. Ro-Ro, ulasim
zamaninin kisa olmasinin 6nemli oldugu durumlarda ve alternatif karayolu mesafesinin ¢ok
uzun olacagl glzergahlarda toplam siireyi kisaltmak icin kullanilir. Genelde kamyon
soforiinlin aracla birlikte seyahat etmesi gerekir, ve bu da tasima maliyetini artiran bir
unsurdur. Buna ek olarak kamyol ve treylerler, konteynler gibi, iistiiste dizilemediginden,
gemilerin tasima kapasitesi, konteyner gemilerine gore cok azdir ve bu da maliyetleri
artirmaktadir. Ote yandan, Ro-Ro tasimacilifl, konteyner tasimacihigina gére daha az altyap:
yatirinmi gerektirir. Ancak, yuk trafiginin yliksek olmasi halinde trafik sikisiklifina neden
olacag icin daha genis bekleme alanlarina ve yol baglantilarina ihtiyac olabilir.

Ro-La, karayolu-demiryolu-karayolu tasimacilik zincirinden olusan kombine tasimacilik
yaklasimidir. Kamyonlarin lizerine rahatca ¢ikabilecegi, diisiik taban ytkseklikli vagonlara
ihtiyac vardir. Sofor, kamyonla birlikte seyahat eder.

Diiz yatakh (flatbed) vagonlarla sofor veya cekici olmadan sadece treylerlerin tasinmasi da
kombine tasimacilikta kullanilan bir yaklasimdir. Ancak bunun i¢in ving ile tasinmaya uygun
treyler kullanilmasi gerekmektedir. Treylerin trenden indirildigi istasyonda sofér ve
¢ekicinin hazir edilmesi gerekmektedir.

2.3.2 Depolama

Tedarik zinciri yonetiminde karsilasilan en biiylik problemlerden biri {irtin ve malzemelere
olan talepte 6nceden kesin olarak bilinemeyen ani degisimler yasanabilirken stokta bulunan
miktarlarini degistirmenin uzun zaman almasidir. Talebin sezonsal olmasi durumunda yilin
belli donemlerinde daha fazla mala ihtiya¢ duyulabilir. Talebin yiiksek oldugu dénemlerde
daha fazla satis yapabilmek icin sezon 6ncesi depoda stok biriktirme yontemine basvurulur.



Tedarik siiresi arttikca depolamaya olan ihtiya¢ artar. Tasima siliresinin uzun olmasi veya
degisken olmasi depolamaya olan ihtiyaci artiran en 6nemli faktdrlerden bir tanesidir.
Ozellikle uluslararas: ticarette kat edilmesi gereken mesafeler uzundur ve mallarin siparis
edilmesi ile teslim edilmesi arasinda gecen zaman haftalar1 ve hatta aylar1 bulabilir. Toptan
satin alma veya iliretim yapma birim maliyetleri diistirebilir. Birim maliyetlerdeki azalma
depolama maliyetinden daha diisiik ise toptan satin alma veya liretim tercih edilir. Depoda
tutulan bir {iriin talep geldiginde miisteriye ulastirilir ve miisteri talebine daha hizl cevap
verilmis olunur.

Tasimacilik maliyetleri sabit maliyetler icerir ve bu sabit maliyetlerin etkisini azaltmak i¢in
tasima kapasitesini miimkiin olan en yiiksek oranda kullanmak gerekir. Ornegin, bir
slipermarket zinciri magazalarina her {iriin icin ayri bir kamyon géndermek yerine birden
fazla lirtinii ayn1 kamyonla gondermeyi tercih eder. Bu yolla birim tasima maliyetleri
diistiriildiigii gibi magazalarda teselliim i¢in harcanan zaman da kisaltilmis olur.

Baz1 jenerik irilnlerin miisteriye daha yakin bir noktada o6zellestirilmesi depolarda
gerceklestirilir. Ornegin, elektronik tiriinlerin kullanim kilavuzlar, gii¢ kablo ve adaptérleri,
klavyeleri iriiniin satilacagi iilkedeki depolarda firiin paketinin icerisine eklenebilir.
Gecikmeli farklilastirma (delayed diffrentiation) adi1 verilen bu yaklasim stokta tutulmasi
gereken Uriin miktarim dusiiriir ve depoda yapilacak islemlere ihtiyac duyar. Benzer bir
sekilde tiriinlere fiyat, besin degeri vb. etiketlerinin yapistirilmasi da depolarda yapilabilir.

Depolarda hafif iiretim de gergeklestirilebilir. Ornegin Dell firmasi sattig1 bilgisayarlar
komple bir halde stokta tutmak yerine sadece farkli bilesenleri stokta tutma ve siparis
geldiginde istenen konfigiirasyonu depoda toplayip miisteriye ulastirma stratejisiyle iin
kazanmistir.

Bir depo planlanirken mallarin ne kadar giris ¢ikisi trafiginin olacagi, ortalama ne kadar
depoda kalacagi, raf omriiniin ne oldugu, nasil saklanacag1 (paletli, raflarda, iist iste,
sogutmall, vs.), talep geldiginde nasil génderilecegi (tek tek, karton olarak, palet olarak) gibi
birgok kistas gz dniinde bulundurulmahdir.

2.3.3 Stok yonetimi

Bir deponun bir firmaya deger katabilmesi icin etkin bir sekilde kullanilmasi gerekir. Bu da
ancak depoda tutulacak mallarin stok seviyelerinin dogru bir sekilde belirlenmesi ile olur.
Stok seviyeleri ¢ok diisiik olursa gelen miisteri taleplerine hizli bir sekilde cevap
verilemeyecek; bunun sonucunda miisteri alternatifler arayacaktir. Stok seviyelerinin ¢ok
yliksek olmasi halinde ise maddi kaynaklar stoktaki mallara baglanmis olacak ve firmayi
mali olarak zora sokacaktir. Stok seviyeleri belirlenirken talebin ortalama degeri, talepteki
degiskenlik, sabit ve degisken siparis maliyetleri, siparis teslim stiresi gibi bir¢ok o6lciit
kullanilir. Stok yonetim stratejisi ne kadar siklikta ve hangi miktarlarda siparis verilecegi
veya liretim yapilacagini belirler.

2.4. Diinya’da Lojistik

Lojistigin ekonomide ©6nemli bir yeri vardir. Lojistik olmadan friinlerin miisterilere
ulasmas1 miimkiin degildir. Lojistik faaliyetleri ile kiiresel ekonominin gidisati1 arasinda
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yakin bir bag vardir. Kiiresel ekonominin gidisati iyi oldugunda lojistik sektoriiniin biiytime
egiliminde oldugu, kriz zamanlarinda ise hizh diisiisler yasadigi tecriibe edilmektedir.

Lojistik harcamalari toplam harcamalar icerisinde 6nemli bir yer tutmaktadir. Bugiine kadar
toplam lojistik harcamalarin1 hesaplamak icin pek ¢ok calisma yapilmistir. Bu calismalarin
bazilarn istatistiksel verilere dayanirken bazilar1 anketler yoluyla gerceklestirilmistir.
Gelismis ilkelerde hem anketlere hem de kayith verilere dayali ¢alismalar mevcuttur.
Gelismekte olan iilkeler iizerinde yapilmis daha az ¢alisma bulunmaktadir ve agirlikli olarak
ankete dayali calismalara rastlanmaktadir. Lojistik harcamalari iizerine yapilan ¢alismalarin
tamami ayni maliyet kalemlerini icermemektedir. Bu nedenle farkli calismalarda farkl
rakamlara rastlanmaktadir. Bowersox, Rodrigues ve Calantone, 2005 yilinda yayinlanan bir
makalelerinde; 2002 yilinda diinya ¢apindaki toplam lojistik harcamalarimi 6,732 trilyon
dolar olarak hesaplamislardir. Bu rakam 2002 yil icin diinya ¢apindaki GSYiH’nin yaklasik
%13,8’ine karsilik gelmektedir.
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Kaynak: Rantasila ve Ojala, 2012, International Transport Forum

Sekil 2: Bazi uilkelerin lojistik harcamalarinin GSY  iH icindeki oranlari

Lojistik harcamalar1 bolgesel farkliliklar gostermektedir. Sekil 2’de farkli calismalar sonucu
hesaplanan, cesitli iilkelerde lojistik harcamalarinin GSYIH icinde tuttufu oran
gosterilmektedir. Gelismekte olan tilkelerle karsilastirildiginda, gelismis tilkelerde ortalama
lojistik harcamalarinin GSYIH’e oraninin daha diisiik seviyelerde oldugu goriilmektedir.

Lojistik sistemlerinin gelismisligi ile iilkelerin gelismislik seviyeleri ile dogru orantilidir.
Lojistik faaliyetlerinin gelismis lilkelerde daha iyi diizeyde oldugu goézlenmektedir. ABD,
Avrupa, ve Japonya uzun yillardir lojistikte 6nde gelmektedirler. Diinya Bankasi’nin 2012
yilinda yayinladigi anket bazli Lojistik Performans Endeksi (LPI) raporuna gore lojistik



performansi acisindan ilk siralardaki {iilkeleri yiiksek gelir seviyesine sahip iilkeler
olusturmaktadir.

Buna paralel olarak LPI siralamasinda yukarilara ¢ikildik¢a lojistik harcamalarinin azaldig
goriilmektedir. Ozellikle depolama, stok tutma, gecikme, kalite problemlerinden
kaynaklanan dolay1 maliyetlerin LPI puani arttikca azaldig1 dikkati cekmektedir (bkz Sekil
3). LPI puan zayif olan iilkeler arasinda LPI puani arttik¢a dogrudan lojistik maliyetlerinde
de azalma oldugu gorilmektedir. Ayrica bu iilkelerde dolayli maliyetler dogrudan
maliyetlerin lizerine ¢ikmaktadir. LPI puani 3.3’lin iizerinde olan tlkeler icin ise LPI puani
arttikca dogrudan maliyetlerde bir artis goriilmektedir ancak bu artis dolayli maliyetlerdeki
azalistan oldukeca diistiktiir.

Olceklenmi s Maliyet
1.0

0.8 Dolayl Maliyetler

0.6

Dogrudan Maliyetler
0.4

0.2

0'01 2 3 4 5

Lojistik Performans Endeksi (LPI)

Kaynak: Arvis, Mustra, Panzer, Ojala & Naula, 2007, Connecting to compete: Trade
logistics in the global economy, World Bank

Sekil 3: LPI ve lojistik maliyet seviyeleri arasinda ki ili gki

LPI puam yiiksek olan iilkelerde dogrudan maliyetlerin yiliksek olmasi su sekilde
aciklanabilir. Yukarida da ifade edildigi gibi LPI puani ile gelismislik diizeyi birbirleriyle
dogru orantilidir. Gelismis tlkelerde iscilik maliyetleri daha ytliksektir. Ayrica, gerek
kanunlar nedeniyle gerekse miisteri beklentileri nedeniyle uyulmasi gereken Kkalite,
giivenlik, cevre standartlar1 vardir. Bunlarin yaninda gelismis iilkelerde akaryakit
fiyatlarinin yiiksekligi dikkati cekmektedir. Bu nedenlerden dolay1 dogrudan maliyetlerin
yuksek olmasi dogal karsilanmalidir. Gelismis iilkeler; tasima, ambalajlama, is glivenligi,
cevre duyarhiligy, isci icretleri, akaryakit fiyatlar1 gibi faktorler nedeniyle daha yiiksek
maliyetlerle karsilasmasina ragmen dogru altyapi, teknoloji ve bilgi birikimini kullanarak
toplam maliyetlerini asagiya ¢cekmeyi basarabilmektedirler.
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Kaynak: BVL, 2013, Lojistik ve Tedarik Zincirinde Trendler ve Stratejiler

Sekil 4: Lojistik maliyet kalemlerinin da  gilimi

Lojistik harcamalari bir ¢ok kalemden olusmaktadir. Bu kalemler icin bir ¢ok siniflandirma
kullanilsa da en temel siniflar tasima/nakliye, depolama ve stok tutma olarak
diistintilmektedir. Bunlarin yaninda ambalajlama, miisteri iliskileri, idari/yonetimsel, katma
degerli hizmetler, iade islemleri gibi siniflarda kullanilmaktadir. Sekil 4’de birkac iilke i¢cin
lojistik maliyet kalemleri karsilastirilmistir. Lojistik maliyetleri icerisindeki en biiyiik kalemi
tasima maliyetleri olusturmaktadir. Daha sonra depolama ve stok tutma maliyetleri
gelmektedirler.

Uluslararasi ticarette kullanilan tasima modlarina bakildiginda denizyolunun agik ara en ¢ok
kullanilan tasima modu oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni kitalararasi tasimacilikta hem
ton-kilometre basina en diisiik maliyetli tasima modu olmas1 hem de kapasite agisindan en
elverisli mod olmasidir. IHS Global Insight firmasi uluslararasi ticaret tonajinin %90’ 1nin
denizyolu ile tasindigimi rapor etmektedir (bkz Sekil 5). Denizyolu ile tasinan yiiklerin
biiyiik cogunlugu dokme yiik olarak tasinan diisiik degerli mallardan olustugu icin denizyolu
ile tasinan mallarin toplam degeri %70’lerde kalmaktadir. Denizyolu ile tasinan yiiksek
degerli mallar icin petrol ve konteyner ile tasinan bitmis lirtinler 6rnek olarak verilebilir. En
yluksek maliyetli tasima modu olan havayolu elektronik {iriinler gibi agirlik basina yliksek
degerli mallarin tasinmasinda tercih edilmektedir. Havayolu toplam tonajin sadece
%0,25'ini tagirken toplam degerin yaklasik %13"lint tagimaktadir. Karayolu ve demiryolu
ile tasinan mallar diger modlara gore daha yiiksek cesitlilik gostermektedir.
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Kaynak: IHS Global Insight, Inc., World Trade Service, 2008. AB i¢i harig.
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Sekil 5: Uluslararasi ticarette ta gima modlarinin da gilimi
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Kaynak: EU Energy and transport in figures, statistical pocketbook, 2009

Sekil 6: Yik ta simacili ginda ta gima modlari da gilimlarinin kar silagtirilmasi (ton-km)

Ulke ici ve bolge ici yiik tasimacihginda kullanilan tasima modlarinin dagilimlar diinyanin
her yerinde aynmi degildir. Sekil 6 cesitli kitasal bolgeler icerisinde tasima modlarinin
dagilimlarin1 gostermektedir. ABD, AB, Japonya gibi gelismis bolgeler arasinda bile ciddi
boyutta farkliliklar dikkat ¢ekmektedir. Diger acilardan karsilastirilabilir olan bolgeler
arasinda bu denli farkliliklar olmasitasima modlarinin kullanim oranlarinin bélgesel
sartlara ve tarihsel gelisim c¢izgisine bagli olduguna isaret etmektedir.

Tasima modlarinin kullanim oranlarinin son 30 yil icerisindeki degisimine bakildiginda
demiryolu ve i¢ su yollar1 tasimaciligindan karayolu tasimaciligina dogru bir kayma oldugu
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dikkati ¢ekmektedir. Demiryolu ve i¢ su yolu tasimaciligl modlari, karayolu tasimacilifina
gore kilometre basina daha diisiik tasima maliyeti imkani sunmaktadirlar. Ancak, karayolu
tasimaciligina gore daha yiiksek yatirim maliyetlerine ve gonderi basina sabit maliyetlere
sahiptirler. Sabit maliyetlerin etkisinin azalmasi icin biyiik dlcekli gonderilere veya ¢ok
saylda gonderinin birlestirilmesine ihtiya¢ duyarlar. Bu nedenle gdnderi zamanlari
karayoluna gore daha uzundur. Karayolu tasimacilifi; kilometre basina yiiksek maliyete
sahip olsa da; esnekligi, hizi, yatirnm maliyetlerinin ve gonderi basina sabit maliyetlerin
diger tasima modlarina gore diisiik olmasi nedeniyle giderek daha ¢ok kullanilmaktadir.

2.5. Tiirkiye’de Lojistik

Tiirkiye ekonomisinin son yillarda yakaladig: yiiksek biiyiime hizi ile birlikte ihracat ve
ithalat rakamlarinda 6nemli artislar olmustur. Milli gelirin artmasiyla tiiketimde de 6nemli
bir artis olmus, perakende magaza zincirleri yayginlasmis, yeni marka ve lriinler ortaya
¢ikmis, bu iriinlerin tilkenin tamamina ulastirilmasi ihtiyact dogmustur. Bu gelismelere
baglh olarak lojistik hizmetlerine daha fazla ihtiya¢c duyulmaktadir. Lojistik sektoriiniin
gelismesi ekonomide yasanan biiyiimenin bir sonucu oldugu gibi bu biiylime hizinin
surdiirtlebilmesi ve daha ileriye tasinabilmesi i¢in gli¢lii bir lojistik sektoriine ihtiya¢ vardir.

ihracat ithalat

Diger
1%

Havayolu

Demiryolu Demiryolu
1% 1%

Kaynak: TUIK, 2011

Sekil 7: Turkiye'nin 2011 ihracat ve ithalatininta  sima modlarina de ger bazinda da gilimi

Tiirkiye'deki lojistik sirketleri ¢ogunlukla dis ticaretin yogun oldugu sektorlere hizmet
vermektedirler. Tekstil ve konfeksiyon, otomotiv, hizli tiikketim iirtinleri, perakende ve gida,
petrokimyasallar, makine iiretimi ve insaat sektorleri bu sektdrler arasinda yer
almaktadirlar. Insaat ve ingaat ekipmanlari sektérlerinin pay1 2002 yilindan bu yana énemli
Olclide artmistir.



Sekil 7, Turkiye'nin 2011 yilindaki toplam ihracat ve ithalatinin tasima modlarina gore
deger bazinda dagilimini icermektedir. En ytliksek pay1 denizyolu alirken, karayolu ve
havayolu ikinci ve iiclincii sirada gelmektedirler. Demiryolunun ¢ok az kullanildig
goriilmektedir. Son yillarda az maliyetli bir tasima sekli olan demiryolunun kullanim oranini
artirmaya yonelik bazi calismalar yapilmaktadir.

Yurti¢i tasimacilikta ise karayollarinin agirligi hissedilmektedir. 2010 yilinda karayoluile
yolcu tasimacilifl ve yiik tasimaciliginin toplam igindeki oram sirasiyla %95 ve %91,5
olarak gerceklesmistir

Diinya Bankasi tarafindan yayinlanan 2012 LPI siralamasina gore Tiirkiye, lojistik
performansinda 155 iilke arasinda 27’nci siradadir. 2007 LPI siralamasinda 34’lincii sirada
iken 2010 LPI siralamasinda 39’uncu siralamaya gerilemistir. Ancak 2007’de 3,15 olan LPI
puani; 2010’da 3,22’ye ¢ikmis, 2012’de ise biraz daha artarak 3,52'ye ylikselmistir.
Tirkiye'nin en iyi lilke ile arasindaki puan farkini %30’un iizerinden %Z20'nin altina
tasidigini goriiyoruz.

Tablo 1: Turkiyenin LPI puaninin yillara gére de  gisimi

ve yetkinligi

Gimrik
Altyap1
Uluslararasi
gonderiler
Lojistik kalitesi
Takip ve izleme
Zamanindahk

En
LPI | LPI | iyinin
Y1l |sirasijpuani| %'si | Sira Puan|Sira Puan|Sira Puan|Sira Puan|Sira Puan|Sira Puan

2012| 27 | 3,51 | 80,3 32 316| 25 362|30 338| 26 352|29 3,54| 27 3,87
2010| 39 | 3,22 | 714 46 2,82 | 39 3,08| 44 3,15| 37 3,23| 56 3,09| 31 394
2007| 34 | 315 | 752 33 3,00] 39 294| 42 307]|30 329] 34 327|52 3,38

Tablo 1 incelendiginde Tiirkiyenin 2012 LPI puanin olusturan bilesenlerden en diisiik puani
3,16 ile glimriik islemlerinin kolaylig, basitligi ve tahmin edilebilirligi olarak tanimlanan
Gumrik bileseninde aldigini goriilmektedir. Giimriik ayni zamanda Tiirkiye’'nin siralamada
en asagida oldugu bilesendir. Glimriigiin ardindan Tiirkiye icin ikinci en zayif bilesen, uygun
fiyatli uluslararas1 génderi hizmeti bulma kolayhgidir. Ugiincii en zayif bilesen génderilerin
takip ve izlemesinin gerceklestirilebilmesidir. En giiclii bilesenlerin siralama olarak altyapi,
puan olarak zamanindalik oldugu goriilmektedir. Bu durum Tiirkiye’'nin son yillarda yaptigi
altyapr yatirimlarinin meyvelerini verdigi ve giiclii bir lojistik hizmet sektoriine sahip
oldugu yoniinde yorumlanabilir. Ote yandan bu sonuclar, Tirkiye'nin lojistik
performansinin iyilestirilmesi icin giimriik mevzuatinda ve uygulamalarinda iyilestirmelere,
uluslararasi tasimacilik maliyetlerini diisiiriicii yatirimlara ve gonderilerin takibinde daha
fazla seffafliga imkan verecek teknolojik yatirimlara ihtiya¢ olduguna isaret etmektedir.

Diinya Bankasi, iilkeleri 2012 yili icin hesaplanan kisi basina briit milli gelirlerine gore
gruplandirmaktadir. Tiirkiye, kisi basina briit milli geliri 4.086 ile 12.615 ABD dolarn
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arasinda olan tst-orta sinif gelir grubunda yer almaktadir. 2012 LPI siralamasinda Tiirkiye,
bu gelir grubunda yer alan ve LPI siralamasina gore en iyi 10 iilke icinde Giiney Afrika ve
Cin’den sonra 3’lincii sirada yer almaktadir (bkz Tablo 2). Tirkiye, AB tilkesi olan
Bulgaristan, Polonya, Romanya gibi iilkelerin tizerinde yer almaktadir

Tablo 2: 2012 LPI siralamasina gore en iyi 10 Ust o  rta gelirli Glkeler

2012 2010 2007
En En En
) LPI LPI  iyinin | LPI LPI iyinin | LPI LPI  iyinin
Ulke sirast _puani_ %'si | siras1  puami %'si | siras1  puami _ %'si
Giiney Afrika 23 3,67 85,5 28 3,46 78,9 24 3,53 79,4
Cin 26 3,52 80,5 27 3,49 79,9 30 3,32 72,8
Tiirkiye 27 3,51 80,3 39 3,22 71,4 34 3,15 67,5
Malezya 29 3,49 79,8 29 3,44 78,4 27 3,48 77,7
Bulgaristan 36 3,21 70,7 63 2,83 58,8 55 2,87 58,6
Tayland 38 3,18 69,6 35 3,29 73,6 31 3,31 72,5
Sili 39 3,17 69,5 49 3,09 67,3 32 3,25 70,5
Tunus 41 3,17 69,4 61 2,84 58,9 60 2,76 55,3
Brezilya 45 3,13 68,2 41 3,20 70,6 61 2,75 54,9
Meksika 47 3,06 66,0 50 3,05 65,7 56 2,87 58,6

Turkiye’'de lojistik sektoriiniin 6nde gelen ¢ati kurumlardan olan Uluslararasi Nakliyeciler
Dernegi (UND) 2023 yilina kadar LPI siralamasinda ilk 10 iilke arasina girmeyi
hedeflemektedir. UND, 2012 yilinda UND iiyesi 400 kurulus ve kamu temsilcilerinin
katilimiyla bir Arama Konferansi diizenlemistir. Bu konferansta 2023 hedeflerine
ulasilabilmesi icin gelistirilmesi gereken stratejiler ve projeler derinlemesine ele alinmistir.
Bu konferanstaki katilimcilar LPI bilesenleri icerisinde %23,1 ile en fazla dnceligin lojistik
kalitesi ve yetkinligi bileseninin iyilestirilmesine verilmesi gerektigini disiinmektedirler
(bkz. Sekil 8). Diger bilesenler dnceliklerine gore giimriik, altyapi, zamanindalik, uluslararasi
gonderiler ve takip ve izleme olarak siralanmiglardir. Tiirkiye'nin en diisiik puani ve en alt
sirada yer aldig) giimriik alt bileseninin éncelikli olmasi beklenilen bir durumdur. ikinci en
zayif bilesen olan uluslararasi gonderilerin 6ncelik sirasinda sondan bir iistte olmasi ve yine
en zayif Uglinci bilesen olan takip ve izlemenin son sirada olmasi, yurtici sektor
temsilcilerinin algilarn ile yurtdisindaki algillar arasinda farkliliklar olduguna isaret
etmektedir.

UND-Kamu Arama Konferansi’'nda ayrica 2023 hedefleri dogrultusunda 40 potansiyel proje
belirlenmis ve bu projeler 6ncelik sirasina konulmustur. En yiiksek 6ncelikli 10 proje Tablo
3 ile verilmistir. Ilk 10 proje arasinda ulusal ve uluslararas1 mevzuatlarla ilgili projelerin
agirhgl hissedilmektedir. Intermodal tasimacilik, lojistikte kiimelesme, ve tasimacilik
sirketlerinin lojistik hizmet saglayicisi haline gelmesine yonelik projeler ise lojistik kalitesi
ve yetkinligine yonelik projeler olarak degerlendirilebilir.



Takip ve izleme _ 4,8%
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Sekil 8: UND-Kamu Arama Konferansi 2023 sektorel onc  elikler
Tablo 3: UND-Kamu Arama Konferansi en éncelikli 10  proje

Sira | Proje Puan
1 Lojistik master plani ve mevzuatinin hazirlanmasi 0,947
2 Mevzuatlar konusunda bakanliklar arasi esglidiimiin artiriimasi 0,928
3 Mevzuatlarin glincel ihtiyaglari karsilar hale getirilmesi 0,913
4 Intermodal tasimaciligin gelistirilmesi 0,898
5 Sinir ve i¢ gimriklerdeki bekleme sirelerinin azaltiimasi 0,894
6 Ortak transit, E-TIR sistemlerine tam entegrasyon 0,881
7 Gumriklerde en iyi uygulamalarin yayginlastirilmasi 0,849
8 Lojistikte kiimelesme yapilmasi 0,839
9 Sektorde Ar-Ge'ye ve inovasyona yatirim yapilmasinin kolaylastiriimasi 0,796
10 |Tasimacilik sirketlerinin lojistik hizmet saglayicisi haline gelmesi 0,771

Quattro Business Consulting tarafindan yapilan bir arastirmaya gore Tirkiye lojistik
sektoriiniin 2008 yilindaki degeri 59 milyar dolar, lojistik hizmet saglayici pazar1 22 milyar
dolar degerindedir.Bu %37’lik bir pazar penetrasyonu anlamina gelmektedir. Sektor
2002’den 2008’e %300°liik bir bliylime gosterirken, lojistik hizmet saglayicilar ise yalnizca
%7’lik bir artis saglayabilmistir. Bu rakamlar pazarin hizmet saglayicilar i¢in ciddi bir
biiylime potansiyeline sahip olduguna isaret etmektedir.

TUIK verilerine gére Eyliil 2009 itibari ile Tiirkiye’nin ulastirma-haberlesme ve depolama
hizmetlerinde istihdam edilen calisan sayis1 1,1 milyon kisidir. TOBB Ulastirma ve Lojistik
Meclisi Sektér Raporu’na (2011) gore Ulastirma,Depolama ve Haberlesme alt sektorii 2010
yili GSYIH degerinin %14,6’lik bir kismini olugturarak stratejik énemini ortaya koymaktadir.
2010 yilinda ulagtirma sektérii %12,2 oraninda biiyiime géstermistir. Ulkemizin 2012 yili
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icindeki toplam GSYIH’sinin 786,3 milyar dolar oldugu diisiiniildiigiinde Tiirkiye'nin ciddi
bir lojistik pazar potansiyeline sahip oldugu gortlmektedir.
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Kaynak: Aktag, Ulengin, Agaran, Onsel, 2011, | ™Planlanan
Transportation Research: Part C M Kullanilan

Sekil 9: Turkiye'de lojistik faaliyetlerde di  § kaynak kullanimi (2007)

Lojistik hizmet saglayic1 pazarinin biiytkligi lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanim
oraniyla dogru orantilidir. Lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanimini belirlemek
amaciyla 2007 yilinda 287 firma iizerinde bir ¢calisma yapilmistir. Calismada firmalar Ticaret
Odalarina kayith ilk 500 firma arasindan secilmis ve derinlemesine miilakat yontemi
kullanilmistir. Bu ¢alismaya katilan firmalarin %71’i lojistik faaliyetleri i¢in dis kaynak
kullandiklarini belirtmislerdir. Dis kaynak kullanmayan firmalarin %53l yakin gelecekte
dis kaynak kullaniminmi diisiineceklerini belirtmislerdir. Sekil 9°da bu ¢alismanin degisik
lojistik hizmetleri ile ilgili sonuglar1 yer almaktadir. Tasimacilik ve depolamanin en ¢ok dis
kaynak kullanilan faaliyetler olmasi ise yurtdisinda yapilan benzer ¢alismalarin sonuglari ile
benzerlik gostermektedir. Tirkiye’de giimrik islemlerinin karmasikligt bu alanda dis
kaynak kullanimini ytliksek tutmaktadir. Yine bu c¢alismaya gore dis kaynakl lojistik
hizmetleri maliyetinin toplam lojistik maliyetine oranini %40 olarak belirtilmistir. Bu oran
ABD’de %33, Avrupa’da ise %55 seviyesindedir.



3. TURKIYE’NIN 2023 HEDEFLERINE YONELIK ULASTIRMA VE LOJISTIK
STRATEJILERI

Tasimacilik, halihazirda Tirkiye'nin AB’ye uyum siireci giindeminde yer alan bes dnemli
baslik arasindadir. AB’ye uyum siireci; altyapi, araclar ve g¢evre standartlari ile uyumu,
lojistik agin gelistirilmesini ve dis ticaret politikalarinin iyilestirilmesini kapsamaktadir.
Tiirkiye’deki mevcut tasimacilik agi, ozellikle otoyollar, kara yollar1 ve demir yollarinin
yogunlugu bakimindan, EU-27 standartlarinin gerisindedir. Bu nedenle ulastirma ve lojistik
sektoriine yonelik yatirimlar hiz kazanmistir.

Sekil 10, 2003 ve 2012 yillan arasinda ulastirma ve haberlesme yatirimlarinin sektorel
dagilimini gostermektedir. Bu siire zarfinda toplam gerceklesen yatirim 134 milyar TL'ye
ulasmistir (2012 fiyatlariyla) ve en biiyiik pay1 %64 ile karayolu yatirimlar1 almistir.
Karayolu yatirimlar1 agirlikli olarak boliinmiis yol (otoyollar, boliinmiis devlet ve il yollar)
yapimi ¢alismalarindan olusmaktadir. 2003 yilinda 6.101 km uzunlugunda olan boéliinmiis
yol ag1 2012 yili sonunda 22.100 km’ye ulasmistir. 2003 yili ile biitcesi ile 2013 biitcesi
karsilastirildiginda biitiin sektorlere yapilan yatirimlarin arttigl gorilmektedir (bkz. Sekil
11). Karayolu yatirimlarinin paymin %64’ten %28’e diistiigli, demiryolu yatirimlarinin
payiin ise %20’den %56’ya ¢iktig1 goriilmektedir.

Karayolu

86.610.154
%64
Demiryolu
24.071.563
%18
Haberlesme
Denizyolu Havayolu 14.187.694
2.238.518 7.069.853 %11
%2 %5
Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi Not: 2012 Fiyatlariyla

Sekil 10: 2003-2012 ula stirma ve haberle sme yatirimlarinin sektérel da gilhmi

2003 2012 2013

Demiryolu Demiryolu
7.046.900 7.808.500
%56

Karayolu
3.862.612
%28

Karayolu
1.551.976
%65

Haberlesme

Basiavol Haberlesme Deniziol
Denizyolu Havayolu e enizyolu  Havayolu 1.050.571 enizyolu Havayolu 971.538
117.680 188.300 387.000  557.400 %8 527.500 728.000 %7

%5 %8 %3 %4 %4 %5

Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi

Sekil 11: Ula stirma ve haberle gsme yatirimlarinin yillar icinde de  gisimi
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2013 yili yatirnm harcamalari i¢cinde en biiylik pay1 demiryolu yatirimlar1 almaktadir. Bu
durum demiryolu altyapisina verilen 6neme isaret etmektedir. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’'nin 2023 yili hedefleri icerisinde demiryolunun yiik tasimaciligindaki
payini %15’in lizerine ¢ikarilmasi, yolcu tasimaciliginda ise %10’un lizerine ¢ikarilmasi yer
almaktadir. Karayolunun payinin ise yilikte %60, yolcuda %72 oranina c¢ekmek
hedeflenmektedir. Bu hedefler ulastirma tiirleri arasinda dengelerin ve etkin
koordinasyonun saglanmasina yonelik hedeflerdir. 2023 hedefleri arasinda ayrica can ve
mal giivenliginin artirilmasi ve cevre iizerindeki etkilerin azaltilmasi yer almaktadir.

Karayolu ulagsimi icin 2023 hedefleri asagidaki gibi 6zetlenebilir:

* 32.000 km toplam bolinmis yol uzunlugu

e 7.500 km toplam otoyol uzunlugu

* 67.000 km toplam karayolu uzunlugu

* Karayolu aginin tamaminin Bitiimlii Sicak Karisik (BSK) asfalta doniistiiriilmesi

* Halen 3,97 olan 100 milyon tasit x km basina diisen 6liin oraninin 1,00’1n altina
distirtilmesi

Demiryolu ulasimi i¢in 2023 hedefleri asagidaki gibi 6zetlenebilir:

* 30.000 km toplam demiryolu uzunlugu

* 11.000 km hizlh tren isletmeciligi yapilan demiryolu (yukaridaki toplama dahil)

* 8000 yiik vagonu

* Rayl tasit sanayinin gelistirilmesi

* Basta Hicaz Demir yolu olmak lizere, Kavkaz-Samsun-Basra, Kars-Tiflis-Bakii,
Giineydogu Asya, Istanbul-Basra, Kuzey Demiryolu Koridoru, gibi iilkemizi demir
yolu ile bolge iilkelerine baglayacak yeni koridor vebaglantilarin olusumuna y6nelik
bolgesel projelerin gergeklestirilmesi

Havayolu ulasimi icin 2023 hedefleri asagidaki gibi 6zetlenebilir:

* 350 milyon/yil yolcu kapasiteli havaaalani ag1

* 750 ugaklik (en az 100 genis govde, 450 dar govde, 200 boélgesel ugak) Tiirk Sivil
Hava tasimacilik filosu

* 5.000 ucaga bakim verebilecek en az 2 adet ugak bakim ve egitim merkezi
niteliginde havaalani

*  Uluslararasi taninirligi olan bir ugak fabrikasi

Denizcilik sektorii icin 2023 hedefleri asagidaki gibi 6zetlenebilir:

* Limanlarimizda 850 milyon ton yiik elleclenmesi

* Limanlarimizda 32 milyon TEU konteyner elleclenmesi

» Tirk ticaret yiiklerinin en az %50’sinin Tiirk sahipli gemilerle tasinmasi
* Tiirk tersanelerinin global sipariste ilk 5 icinde yer almalari

Kentsel ulasimda kentlilerin toplumsal yasam icindeki olanak ve hizmetlere daha kolay
erisebilmelerini saglamaya yonelik bazi stratejiler belirlenmistir. Kent merkezlerinde arac
yogunlugunu azaltmak icin otoparklarin diizenlenmesi, toplu tasima kullaniminin



6zendirilmesi, ulasim sisteminin entegre hale getirilmesi ve yaya hareketlerinin ¢agdas
kosullar altinda gergeklestirilebilmesi tizerinde durulmaktadir.

Lojistik sektoriinde ise mevzuat diizenlemeleri, denetim, bilisim ve iletisimde
standardizasyon, egitimde standardizasyon ve sertifikasyon saglanmasi hedeflenmektedir.
Limanlara ve OSB’lere demiryolu ve boliinmiis yol baglantilarinin saglanmasi; glimriikleme,
depolama, tasimacilik gibi olanaklar1 olan kiiresel boyutta lojistik merkezler kurulmasi
hedeflenmektedir. Lojistik entegrasyonun saglanmasi, egitim ve Ar-Ge c¢alismalarinin
desteklenmesi, bankacilik ve sigortacilik hizmetlerinin gelistirilmesi hedeflenmektedir.
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4. TR 81 BOLGESININ ULASIM VE LOJISTIK ALTYAPISI

Ginumiizde kiiresel ticarette yogun bir rekabet yasanmakta olup rekabet giiciinii etkileyen
en Onemli faktorlerden biri ulasim ve lojistik sistemleri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ulasim
sektorii geleneksel tasimaciliktan gelismis lojistik hizmetlere dogru bir doéniisiim
gecirmektedir. Bu doniisiimle beraber iiretici ve tasiyici firmalarin tasima giizergahlarinin
belirlenmesi ile tiretim ve depolama tesislerini nerede kuracaklar1 gibi énemli kararlari
vermelerini etkilemektedir. Bu baglamda, bir ydrenin erisilebilirliginin artirilmas1 daha
genis bir isgiicli pazarina erisim imkani1 vermekte, tedarikciler ve miisterilere daha hizh ve
ucuza ulasilmasini saglamakta, pazar alanini genisletmekte, arazi kullanimiyla ilgili kisitlar
ortadan kaldirmaktadir. Bu durum isletmelerin ve hane halkinin yer secim kararlarini
etkileyerek, istihdam ve yatirim acisindan olumlu etkiler yaratabilmektedir.

Bat1 Karadeniz Bélgesi, konum olarak gerek Karadeniz’e kiyisinin bulunmasi, gerekse I¢
Anadolu hinterlandina ve diger komsu illere mesafe acisindan yakin olmasi nedeniyle
erisilebilirlik bakimindan 6nemli bir lojistik potansiyeline sahiptir. Ancak, sadece konum
Ustiinliigii rekabet icin yeterli degildir. Lojistik icin ulasim aglarinin cesitliligi ve
entegrasyonu da O6nem tasimaktadir. Bati Karadeniz Bolgesi deniz, hava, demiryolu ve
karayolu gibi alternatifli ve gelismis ulasim altyapisi; limanlari, biliyiik 6lgekli sanayi
kuruluslari, organize sanayi bolgeleri ile gelismis sanayi altyapisi sayesinde Tiirkiye’'nin
Karadeniz'e agilan kapisi olmaya namzettir. Ancak bélgenin lojistikte istanbul’u ihtiva eden
TR10, Kocaeli'yi ihtiva eden TR42 ve Samsun’u ihtiva eden TR83 bdlgeleri ile rekabet
edebilir hale gelebilmesi icin mevcut ulasim aglarinin gelistirilip, birbirleri arasindaki
gecislerin saglanmasi sarttir. Ancak, bunlar gerceklestirilirse bolgenin cografi konumu ve
sahip oldugu ulasim cesitliligi bir anlam ifade edecektir.

4.1. TR81 Bolgesi’nin Altyapi ve Erisilebilirlik Durumu

Bolgelerin temel altyapi imkanlarina sahip olmasi rekabet edebilirlik icin gerekli olan
ortamin mevcudiyeti a¢isindan 6nemlidir. Bu baglamda son yillarda yapilan ii¢ ayri calisma,
illeri erisilebilirlik ve altyapt acisindan karsilastirmislardir. Bu calismalarin hepsi,
endeksleri hesaplarken farkli degiskenler ve yontemler kullandiklarindan, sonuglar tam
olarak ortiismemekle beraber, genel manada TR81 Bolgesi'nin diger bolgelere gére durumu
hakkinda bizlere fikir vermektedir.

Bu c¢alismalardan ilki Uluslararasi Rekabet Arastirmalari Kurumu Dernegi (URAK) ve
Deloitte tarafindan 2010 yilinda hazirlanan illeraras1 Rekabetcilik Endeksi’dir. Bu rapora
gore TR81 Bolgesi'ndeki illerin erisilebilirlik! endeksleri ve 81 il igerisindeki siralar1 Tablo
4’de verilmistir. Bu tabloda goriildiigii lizere, Zonguldak ve Bartin illerinin endeksleri ve
siralamadaki yeri yillar itibariyle devaml olarak yiikselmis olup, Karabiik’iin endeksi ve
siralamadaki yeri ise yaklasik olarak sabit kalmistir. Bunun 6nde gelen nedenlerinden biri,
yukarida daha once bahsedildigi gibi, Demiryolu agina bagli Zonguldak Havaalani’'nin i¢ ve
dis hat ugak seferleri ile erisilebilir olmasidir (URAK 2010). Zonguldak ilinin erisebilirlik
acisindan diger iki ilin olduk¢a 6ntinde oldugu dikkat ¢ekmektedir.

1Erisilebilirlik endeksi ulastirma altyapisinin durumuna, kamu yatirimlarina, ara¢ sayisina ve
haberlesme teknolojilerinin kullanimina gore hesaplanmistir.



Ekonomi ve Dis Politikalar Arastirma Merkezi (EDAM) ve Deloitte’'un 2009’da yayinladig
“Tiirkiye icin bir rekabet endeksi” raporu ise fiziki altyapi1? bakimindan TR81 icin daha da
olumlu bir portre cizmektedir (bkz. Tablo 5 ).

Bu konudaki son ¢alisma ise Istanbul Kalkinma Ajansi tarafindan yaptirilan Kiiresel Rekabet
Projesidir. Bu rapora gore TR81 Bolgesi, ulasim ve erisilebilirlik acisindan 26 Diizey 2
bolgesi arasinda 18. Sirada yer almaktadir (bkz. Sekil 12). Bu siralama TR81 Bdélgesi icin
olumlu bir portre olmaktan oldukga uzaktir.

Tablo 4: Eri silebilirlik Agisindan TR81 Bolgesi’ndeki illerin Kar silastiriimasi
2009-2010 2008-2009 2007-2008

il Endeks Degeri  Sira | Endeks Degeri | Sira | Endeks Degeri | Sira
Bartin 34,23 44 29,60 47 23,52 58
Karabiik 29,83 49 29,29 48 28,32 47
Zonguldak 60,59 9 50,86 15 38,08 29
Istanbul 94,58 1 94,36 1 93,48 1
Tiirkiye Ortalamasi 35,45 34,61 33,87

(Kaynak: URAK 2010)

Tablo 5: Fiziki altyapi agisindan TR81 Bolgesi'ndek i illerin kar silastiriimasi
il Endeks Degeri Sira
Bartin 46,7 35
Karabiik 69,4 12
Zonguldak 72,5
Istanbul 100 1
Tiirkiye Ortalamasi 45,06

(Kaynak: EDAM ve Deloitte 2009)

Ulasim ve Erigilebilirlik (2010 /2011)
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Kaynak: www.kureselrekabet.com

Sekil 12: Ula sim ve eri silebilirlik agisindan Duzey 2 Bolgelerinin kar  silastiriimasi

2 Fiziki alyap1 endeksi ulastirma altyapisi, arag sayisi, havayolu kullanimi, haberlesme teknolojilerinin
kullanimi, ve atik aritma yeterliligi gibi faktorlerle hesaplanmistir.
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4.2. TR81 Bélgesi’ndeki ilgelerin Ulasim ve Erisilebilirlik Durumu

TR81 Bolgesi'nde 3'u merkez ilce olmak iizere toplam 16 ilce bulunmaktadir. Bu ilgelerin
ulasim ve erisilebilirlik3 acisindan karsilastirmalar1 Tablo 6’da ve Sekil 13’te verilmistir.
Genel olarak Zonguldak iline bagh ilcelerin endeksleri en yiliksek goriinmekte olup, bunu
Karabiik ve Bartin’a bagh ilgeler izlemektedir. Ilceleri, tabloda degisik renklerde gosterildigi
gibi 4 kategoriye ayirmak mimkiin gériinmektedir. Endeks hesaplamalarinda Zonguldak
Havaalanina ve Demiryollar1 agina bagh olup olunmamasina diger degiskenlere nispeten
daha az agirlik verilmistir. Havaalanina ugus sayilarinin artmasi durumunda bu agirhik
artirilabilir ve bu durumda Caycuma ve ¢evresindeki ilgelerin endeksleri yiikselecektir. Ayni
sekilde, planlanan demiryolu projelerinin (yeni ve modernizasyon) tamamlanmasi ile
demiryollarinin da agirligi artirilabilir. Bu durumda demiryolu hatti iizerinde bulunan
birgok ilgenin endeksleri ytlikselecektir.

Tablo 6: TR81 Duizey 2 Bdlgesi ilcelerinin ula  s1im ve eri silebilirlik siralamasi

il flge Ulasim ve Erisilebilirlik Endeksi
Zonguldak Merkez 75
Kategori 1 Zonguldak Eregli 75
Zonguldak Alaph 74
Zonguldak Caycuma 70
Karabiik Merkez 68
Kategori 2 Karabiik Eskipazar 63
Zonguldak Gokeebey 57
Zonguldak Devrek 55
Karabiik Safranbolu 54
Kategori 3 Bartin Merkez 52
Karabiik Yenice 48
Bartin Amasra 44
Bartin Ulus 29
Kategori 4 Bartin Kurucasile 29
Karabiik Eflani 23
Karabiik Ovacik 18

3 Erisilebilirlik endeksi su degiskenler kullanilarak hesaplanmistir: Havaalanina uzaklik, ilce
demiryolu agina bagh mi1?, limana uzaklik, ilge boliinmiis yol agina baglhh mi?, en yakin biiyiik kent
merkezine (en az 800.000 niifusa sahip) uzaklik. Verilen agirliklar sirasi ile: %10, %15, %25, % 25,

%25.




4.3.

/nguldak

Merkez

Mevcut Limanlar

Filyos Limani

@ Havaalani

Nifus Not: Yeni ilge olan Kozlu ve Kilimli, Zonguldak Merkez olarak

degerlendirilmigtir.
Sekil 13: TR81 Duzey 2 Bolgesi ilcelerinin ula  sim ve eri silebilirlik durumu

Denizyolu ve Limanlar

4.3.1 Mevcut Durum

Sekil 13’te harita lizerinde gosterildigi lizere bolgede 6 adet liman mevcuttur. Bu limanlarin
dordii Zonguldak, ikisi Bartin sinirlari igerisinde olup limanlarin toplam yillik tasima
kapasitesinin 30,9 milyon ton oldugu tahmin edilmektedir. Her bir limanin tahmini yillik
kapasiteleri asagidaki sekildedir:

Erdemir Limani : 16,5 milyon ton/ y1l
Catalagzi (Muslu) Limani (Eren Enerji Limani) : 10,0 milyon ton / y1l
Zonguldak Limani (TTK Limani) : 2,0 milyon ton / y1l
Bartin Limani : 2,0 milyon ton / yil
Eregli Limani : 0,2 milyon ton /yil
Amasra Limani : 0,2 milyon ton / y1l

Zonguldak iline bagh Eregli ilgesinde bulunan ERDEMIR Limani200.000 DWT 'a kadar olan
gemilerin yanasabilecegi iki dokme yiik rihtimy, iki genel kargo rihtimi, 1 Ro-Ro rithtimi, ve 1
ciiruf rnhttmindan olusmaktadir. ERDEMIR Limani, Eregli Demir ve Celik Fabrikalari'nin
ihtiyaclar1 ile beraber ¢evre sanayi kuruluslarinin da ihtiyaglarina yanit vermektedir.
Limanin yillik kapasitesi yaklasik 16,5 milyon ton olup 99.000 m2lik A TiPI Genel Antreposu
mevcuttur. Liman, kdmiir ve cevher gibi dokme yliklerde Tiirkiye'nin en blyiik ve en hizl

tahliye

imkanlarina  sahiptir. ERDEMIR  Limani'ndan tren ferisi  seferleri

diizenlenebilmektedir ancak bugiin yapilmamaktadir.
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TR81 Mevcut Limanlar Kapasite
E¥ o 2 Ellegleme = 30,9 milyon ton/yil Samsun Kapasite

istanbul Kapasite Antrepo= 0,24 milyon m2 Ellegleme = 11 milyon ton/yil
Ellegleme = 60 milyon ton/yil

Antrepo= 0,83 milyon m2

Antrepo= 2,1 milyon m2 P Filyos Kapasite q
~ 'ﬁ Ellecleme = 25 milyon ton/yil Samsun
istanbul K"’? s
'5"::& izmit T Karasu Kapasite
o d Ellegleme = 3,6 milyon ton/yil
—_— Antrepo= 0,01 milyon m2

izmit Kapasite
Ellegleme = 80 milyon ton/yil
Antrepo= 2 milyon m2

Sekil 14: TR81 Bdlgesi limanlarinin ellecleme kapasi  tesi agisindan durumu

Zongundak’taki bir diger liman, Eren Holdinge ait 6zel bir limandir. Eren Limani 3 rihtimdan
olusmaktadir. 180.000 DTW kapasiteli gemilerin yanasabilecegi biiyiikliikte bir liman olup
yakin zamanda tren yolu baglantis1 saglanacak olan liman, Eren Enerji ve bolgedeki diger
sanayi kuruluslarina hizmet vermektedir.

Zonguldak TTK Limani Ukrayna limanlarina (Skadovsk, Evpotaria, Odessa) sefer yapan Ro-
Ro gemileri i¢in lic Ro-Ro gemisinin ayni anda yanasabildigi bir adet Ro-Ro rihtimi, genel
kargo ve dokme yiik gemilerinin yanastig1 iki adet rihtim ve bir adet tren ferisi rihtimi
mevcuttur. Limanin sehrin icine sikisip kalmasi, TIR parkinin kiiciik olmasi ve denizi
doldurmanin yiiksek maliyeti nedeniyle hem sehir i¢ci hem de sehirlerarasi trafiginde
aksamalara yol agmaktadir. Ozellikle narenciye sezonunun sonlarina dogru kent icindeki
caddelerde uzun TIR kuyruklarina neden olmaktadirlar.

Bartin Limani’'nda toplam alan1 1500 m? ve hacmi 9000 m3 olan 2 adet kapal ¢elik ambar ve
2000 m?lik acik alanda depolama hizmeti verilmektedir. Limamn yilik kapasitesi4
tahminen 2 milyon ton’dur. Bartin'a demiryolu ile ulasim, il merkezine 38 km uzakliktaki
Saltukova tren istasyonu ile saglanmaktadir. Limanda konteymir tasimacilifi seferleri
baslatilmis, ancak yiik miktarinin diisiik olmasi, yiikleme/bosaltma islemlerinin ¢ok uzun
siirmesi gibi nedenlerle navlun maliyetlerinin yliksek olmasi ve bazi operasyonel nedenlerle
bir siire sonra durdurulmustur.

Sekil 14’te bolgedeki toplam ellegcleme ve antrepo kapasitesinin yakin illerle karsilastirmasi
bulunmaktadir. Yukarida izah edildigi tizere, TR81 Bolgesi'ndeki en biiyiik iki liman Erdemir
ve Eren Holding'e ait olup birincil olarak bu firmalarin ihtiyaclarin1 karsilamaktadirlar.
Toplam kapasitenin kullanim oram1 %50 seviyelerinde olmakla beraber elleglenebilen yiik
cesidi agisindan kisith durumdadirlar. Ozellikle, konteynir tasimaciiginin yapilamamasi
Karadeniz iilkeleriyle dis ticaretin artirilmasinin o6niinde potansiyel bir engel
olusturmaktadir. Filyos ile birlikte toplam elle¢cleme kapasitesi yaklasik iki katina ¢ikacak,

4imeak Deniz Ticaret Odasi Karadeniz Eregli Subesi verilerine goreyillik kapasitesi tahminen 3
milyon ton’dur.



konteynir yiikleri de dahil yeni ytlik cesitleri elleclenebilecektir. Filyos Karma bolgesinin
Filyos Limani’'nmin yillik 25 milyon ton olarak planlanan nihai kapasitesinin tamamini
degerlendirememe olasiligl, bu biiyiik yatirimin gelecegi acisindan bir risk faktoriidiir.

2012 yilinda Liman Bagkanliklar1 ve Liman Tesisi bazinda secili limanlarimizda gergeklesen
toplam ithalat-ihracat, toplam kabotaj, toplam transit ile toplam ellecleme istatistikleri
Tablo 7’de ton cinsinden verilmistir. Bu rakamlara bakildiginda TR81 Bélgesi Tiirkiye
limanlarinda yapilan toplam elleglemenin sadece %2,06 sin1 karsilamaktadir. Samsun ilinde
elleclenen ytlik miktar1 ise TR81 Bolgesi'nde tiim illerinde elleclenen toplam yiikiin %52,7
sine denk gelmektedir.

Tablo 8'de Zonguldak siciline kayith giinliik filo bilgileri, en yakin rakip liman olarak goriilen
Istanbul ve Samsun limanlart ile karsilastirmali olarak verilmistir. Zonguldak Liman siciline
kayitl gemi adedi ve ortalama gross ton kapasitelerine bakildiginda, gemi sayisinin az
oldugu ve yiik tasimaya yonelik gemilerden olusmadig1 anlasilmaktadir. Bu durum bolgede
deniz ticaretinin gelismediginin bir gostergesidir.

Tablo 7: TR81 Bdlgesi ve ¢evresindeki limanlarda ge  rgekle sen ellegleme, 2012

Liman Tesisi Toplam Elle¢cleme (ton)
Bartin Limani 1.317.819
Erdemir Limam 8.846.949
Eren Holding Limam 4.730.414
Zonguldak TTK Limani 1.786.515
TR81 Toplami 16.903.640
istanbul 43.533.612
Kocaeli 61.458.478
Tirkiye 816.996.109

Tablo 8: Sicil limanlarina gore gunlik filo bilgile ri

Sicil Limam Gemi Sayisi GROS Ortalama GROS
istanbul 5.418 6.798.064 1.254
Samsun 982 31.563 32
Zonguldak 394 8.603 22
Tiirkiye 13.604 7.737.894 568

(Kaynak: Deniz ve igsular Diizenleme Genel Miidiirligii, 2013)

4.3.2 Filyos Vadisi Projesi

Filyos Limam, Zonguldak’in Caycuma Ilcesi'nde yapilmasi planlanan Filyos Vadisi Projesi
kapsaminda gergeklestirilecek olan bir projedir. Bu projeyle Bat1 Karadeniz'in kuzey-giiney
aksinda kombine tasimacilik hizmeti verecek bir liman kompleksinin hayata gecirilmesi
amagclanmaktadir. Filyos Limani Projesi aynm1 zamanda geri sahasinda olusturulmasi
planlanan Sanayi Bolgesi faaliyetleri nedeniyle Bolgesel Kalkinma Projesidir. Bati Karadeniz
illerinin gelisimi ve kalkinmasinda 6nemli bir ivme olusturmasi beklenmektedir. Filyos
Yatirim Havzasinin hem yurt ici, hem de yurt disi (6zellikle Karadeniz tilkeleri) baglantilar
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ve ihracat/ithalati ise Filyos Limani ile saglanacaktir. Bu bakimdan Filyos Limani, bolgeye
gelecek yatirimlar1 tamamlar nitelikte olup, serbest bolge ve endiistri bolgesine paralel
olarak hayata gecmesi 6ngoriilmektedir. Proje; Zonguldak, Bartin, Karabiik illerinin yaninda,
hinterland alani icinde yer alan Ankara, Kirikkale, Kastamonu, Cankiri, Bolu, Eskisehir ve
Kayseri bolgesine de hizmet edecektir (bkz. Sekil 15).

Kaynak: TINA

Sekil 15: Filyos Vadisi etkile sim alani

Sekil 16: Filyos Limani plani 6rne @i
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Istanbul ve Canakkale Bogazlari, Karadeniz’in denizyolu ile diinya limanlarina baglantisim
saglamaktadir. Bu proje ile, artan gemi trafigi nedeniyle Bogazlarin karsi karsiya kaldigi
tehdit azalacaktir. Liman, cevher, konteynir, akaryakit gibi cesitli yiik tiirlerine hizmet
verecek olup, ilk etapta 5 milyon ton/y1l, ikinci etapta 20 milyon ton/yil olmak iizere toplam
25 milyon ton/y1l kapasiteye sahip olacaktir. Sekil 16 Filyos Limani icin diisiintilen tesisler
ve alanlar1 gdsteren bir sema vermektedir.

TR81 Bolgesi'nde varolan limanlarin konteynir trafigine uygun olmamasi nedeni ile, Dogu
Marmara ve Orta Anadolu ile Karadeniz iilkeleri arasindaki konteynir trafigi Izmit ve
Istanbul’daki limanlar iizerinden gerceklesmektedir. Filyos Limani’nin tamamlanmasi ile
beraber Karadeniz etrafindaki en énemli konteyner limanlar1 olan Ukrayna'daki Odessa,
Ilyichevsk, Izmail, Mariupollimanlari, Romanya'nin Késtence Limani, Bulgaristan'in Varna
ve Burgaz limanlari, Rusya'nin Novorossiysk ve Tuapse, ve Glircistan'in Batum ve Poti
limanlari ile Filyos Limani arasinda konteynir trafigi olabilecektir.

4.4. Demiryolu

4.4.1 Mevcut Durum

Turkiye’den yurt disina yapilan tasimalarda deniz-demiryolu baglantis1 birinci derecede
Oneme sahiptir. Bu baglamda, TR81 Bolgesi'nde bulunan demiryollarinin uzunluklari Tablo
9’da verilmistir. Tabloda goriildiigi tizere, TR81 Bolgesi'ndeki demiryolu altyapisi, Tiirkiye
genelinin %2’sine tekabiil etmektedir. Yiizol¢limii alanina diisen birim demiryolu
uzunluklari ise Sekil 17’de verilmistir. Bu grafikten anlasilacag: iizere, TR81 Bolgesi'nin
mevcut hali diger bolgelere gore iyi durumdadir. Halihazirda Bartin ilinde demiryollari
bulunmamaktadir ancak Adapazari-Karasu Limani-Eregli-Bartin Baglanti Hatti Demiryolu
Projesi'nin tamamlanmasi halinde, Bartin da demiryolu agina baglanmis olacaktir. Bolgedeki
demiryolu agini iceren bir harita Sekil 18’de goriilmektedir.

Tablo 9: TR81 Bdlgesi demiryolu a ginin genel yapisi

il/Bolge Demiryolu Uzunluklari
Bartin 0
Karabiik 120
Zonguldak 69
TR81 189
Turkiye 9.642
TR81/Tiirkiye 2,0%

(Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2011)
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Sekil 17: Dizey 2 bdlgelerinin yizolgimi ba  sina demiryolu uzunluklar
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Kaynak: TCDD

Sekil 18: TR81 Bdlgesi demiryolu a g1

4.4.2 Adapazari-Karasu-Eregli-Bartin Demiryolu Projesi

Bu proje, iilkemizin 6nemli demir-celik iretim merkezlerinin limanlar bolgesine demiryolu
ile baglantisinin saglanmas1 ve Karadeniz Bdlgesinin 6nemli liman kentleri olan Bartin,
Eregli, Akcakoca, Kocaali ve Karasu'nun mevcut demiryolu agina baglanmasi amaciyla
planlanmistir. 2010 yi1linda baslanan projenin 2013 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir.
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Sekil 19: Adapazari-Karasu-Ere gli-Bartin demiryolu projesi guizergahi

Projenin toplam uzunlugu yaklasik 300 km’dir. Proje ile demir-gelik sanayi basta olmak
iizere otomotiv, diger sanayi ve insaat sanayine hizmet sunulurken bir taraftan da Karadeniz
Bolgesinin  endiistriyel ~komiriiniin  fabrikalara ulasim olanaklar1  artirilmasi
amagclanmaktadir. Sanayi alaninda énemli bir etki yaratan bu hattin bir diger katkisi da dis
ticaret alaninda gerceklesecektir. Bu proje ile Karasu, Eregli ve Bartin limanlarinin mevcut
demiryolu sebekesine baglanmasi ile Adapazari ve ¢evresindeki sanayi isletmelerinin TR81
Bolgesi'ndeki limanlar iizerinden dis ticaret ulasim koridorlar olusturulacaktir. Ozellikle
Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli hizli tren hatti ile entegre oldugunda, TR81 Bolgesi'nin
Onemli otomotiv iiretim merkezlerinden olan Bursa'ya da baglanmasi saglanacaktir. Bolgede
tretilen hammaddenin tretim merkezlerine tasinmasi ile liretim merkezlerinde iiretilen
trinlerin bolge tilkelerine dagitimi daha etkin bir sekilde yapilabilecektir.

Ayrica yapilmasi planlanan Filyos Limani'nin demiryolu agina baglanmasi ile ulasilabilirligi
ciddi manada artacaktir. Buna ek olarak énemli turizm merkezleri olan Bartin, Ak¢akoca, ve
Eregli'nin mevcut demiryolu agina baglanmasi, bu merkezlere yolcu tasimaciligl noktasinda
da alternatif bir ulasim imkani olusacaktir.

4.4.3 Irmak-Karabiik-Zonguldak Hatti iyilestirme Projesi

Tam adiyla “Irmak-Karabiik-Zonguldak Elektrifikasyon, Sinyalizasyon ve Telekomiinikasyon
Tesisleri Yapimi ve Altyap1 lyilestirmesi” projesi, Ankara'nin kuzeydogusunda yer alan
Irmak beldesinden baslayarak kuzeye dogru Cankir1 ve Karabiik kentlerinden gecen ve
Zonguldak’ta son bulan Irmak-Zonguldak Demiryolu Hatti’nin rehabilitasyon projesidir. 415
km’lik tek hatli bolgede yapilacak projede, ise Mart 2012 tarihinde baslanilmis olup,
projenin 2016 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir. Yap: Merkezi ve MON Insaat s
Ortakligr’'nin yiiklenici firma oldugu ve Avrupa Birligi ile Ttirkiye'nin ortaklasa finanse ettigi,
Turkiye’deki en biiyik projesi olan bu projenin toplam maliyeti 227 milyon EUR olup,
bunun 194 milyon EUR'luk b6liimii AB IPA fonlarindan finanse edilecek. Projede ilk olarak,
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tren trafiginin yogun oldugu Ulkii-Karabiik-Zonguldak etab1 yapilacaktir. Proje kapsaminda
hattaki raylar tamamen yenilenecek, tiinel ve kopriiler elden gecirilecek, 253 hemzemin
gecit otomatik bariyerli koruma sistemi/flasorli ile donatilacak, baz1 yerlerde alt ve iist
gecitler yapilacaktir. Bu projenin tamamlanmasi ile hattin hiz ve kapasitesi artacaktir,
béylece TR81 Bélgesi'nin I¢ Anadolu Hinterlandina demiryolu araciligi ile baglantis1 daha
efektif kullanilabilecektir. Halihazirda sadece yiik tasinmasinda kullanilan hat projenin
tamamlanmasi ile yolcu tasimaciliginda daha etkin kullanilmasini saglanabilecektir. [rmak -
Zonguldak arasindaki 31 istasyonda yolcu peronlari, engellilerin erisimine uygun olarak AB
Standartlarinda yeniden insa edilecek, yolcu peronlarinda anlik bilgi veren elektronik yolcu
bilgilendirme ve anons sistemi kurulacak, hattin emniyetini azami diizeye ¢ikarmak i¢in 120
km/s hiza uygun ERTMS ETCS Seviye 1 tren trafik kontrol sistemi kurulacak, fiber optik
altyapiya sahip telekomiinikasyon sistemi kurulacaktir. Projeyle birlikte mevcut hatlarin AB
standartlarinda tren isletmeciligine uygun hale getirilmesi planlanmaktadir. 5
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Kaynak: TCDD

Sekil 20: Irmak-Karabuk-Zonguldak demiryolu iyile  stirme projesi

5 Kaynak: http://www.ym.com.tr/project/6/25 /irmakkarabukzonguldak-demiryolu-hatti-
rehabilitasyonu-ve-sinyalizasyonu.aspx



4.5. Karayolu

4.5.1 Mevcut Durum

Bolge genelinde hem yiik hem de yolcu tasimaciligi agisindan kara yolu agirlikli bir
tasimaciligin oldugu goriilmektedir. Zonguldak ve Karabiik illerinde demir yolu aginin
bulunmasi, Zonguldak ve Bartin’in deniz limanlarinin olusu, Zonguldak’ta bir havalimaninin
bulunusu birer avantaj olmakla birlikte, bu alternatifler karayollarina kiyasla yiik ve yolcu
tasinmasi icin ¢ok sinirli bir hizmet vermektedir. Bu baglamda bélgenin ulasilabilirliligini
arttirmak icin karayollarina ilave diizenlemeler ve yatirimlar faydali olacaktir. Ozellikle
bolgede sanayi yatirimlarinin arttirilmas, ticaret, turizm ve lojistigin gelismesi icin kara
yolunun gelistirilmesi 6nemlidir.

Bolge sinirlar igerisindeki karayollarim1 gosteren bir harita Sekil 21'de verilmistir. Bu
yollarin genel yapisi Tablo 10’da verilmistir. Devlet yollarinin yaklasik 60%" béliinmiis yol
olup, devam eden calismalarin tamamlanmasi ile bu ylizde yiikselecektir. Tiirkiye genelinde
devlet yollarinin yaklasik %57’si boliinmiis yoldur. TR81 Bolgesi'ndeki bdliinmiis yol
oraninin Tiirkiye ortalamasindan biraz daha yiiksek olmasi, bodlgeye yapilan karayolu
yatirimlarinin iyi diizeyde oldugu izlenimini vermektedir.

Bolgedeki sehirlerarasi yollar sehir merkezlerinden ge¢mektedir. Bu durum hem
sehirleraras1 ulasim zamanlarimi hem de sehir ici trafik yogunlugunu olumsuz
etkilemektedir.

Tablo 10: TR81 Bdlgesi karayolu ula sim aginin genel yapisi

Devlet Yollar1 il Yollar
il/Bolge Boliinmiis Toplam Boliinmiis Toplam
Bartin 57,5 139 0 160
Karabiik 105,4 185 8 204
Zonguldak 144,46 192 8,49 235
TR81 307.36 516 16.49 599
Tiirkiye 17.885 31.375 1.180 31.880
TR81/Tiirkiye 1,7% 1,6% 1,4% 1,9%

(Kaynak: Karayollari Genel Midurligd, 2013)

Bolgedeki yiik tasimacilik sektoriiniin bir gostergesi olarak bolgede faaliyet gosteren
kamyon sayis1 Tablo 11’te gosterilmistir. Sekil 22’deki grafikte ise Diizey-2 bolgelerindeki
kamyon sayilar1 karsilastirilmistir. Tiirkiye’deki toplam kamyonlarin %1,37’sini iceren
TR81 Bolgesi, toplam kamyon sayis1 agisindan 26 Diizey-2 bolgesi arasinda 22'nci siradadir.
TR81 Bolgesi'ndeki toplam kamyon sayisinin oldukca az oldugu goriilmektedir. Bu da
bolgenin karayolu ytik tasimaciligi agisindan yeterli lojistik kapasitesinin olmadigi ve bolge
limanlarinda elleclenen yiiklerin tasinmasinda diger boélgelerin tasimacilik firmalarina
bagiml oldugu izlenimini dogurmaktadir. Ote yandan bélgedeki kisi basina diisen kamyon
sayisina baktigimizda (Sekil 23), tablo biraz daha iyilesmekte ve Diizey-2 bolgeleri arasinda
orta siralarda yer aldig1 goriilmekle beraber rakip limanlara sahip TR42 bolgesinden geride
oldugu gozlenmektedir.
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Tablo 11: TR81 Bdlgesi'ndeki kamyon sayisi

Bolge Kamyon Sayisi
TR81 10.275
Tiirkiye 751.650
TR81/Tiirkiye 1,37%

(Kaynak: TUIK, Aralik 2012)

Diizey 2 Bdlgelerinin Kamyon Sayilan
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Kaynak: TUIK verileri

Sekil 22: TR81 Bolgesi’'nin kamyon sayisinin di  ger bolgelere gére durumu

Diizey 2 Bdlgelerinin Kisi Basi Kamyon Sayilan
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Kaynak: TUIK verileri

Sekil 23: TR81 Bolgesi'ndeki ki si basi kamyon sayisinin di ger bélgelere goére durumu
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4.5.2 Karayolu Projeleri

Bolgede boliinmiis calismalar: devam etmekte olup bu kapsamda, Zonguldak-Eregli, Bartin-
Karabiik, Karabtlik-Kastamonu, Bartin-Kurucasile ve Bartin-Caycuma arasindaki kesimlerde
calismalar yapilmaktadir (bkz. Sekil 24). Ancak, Karabiik'ii Zonguldak’a (ve Filyos’a)
dogrudan baglayan yollarda yakin gecmiste 16 adet tiinel insa edilmis ve hizmete ac¢ilmis
olmasina ragmen, boliinmiis yol calismasi planlanmamis olup, bu durum Karabiik’iin
limanlara ulasimini kisitlamaktadir. Benzer bir durum Karabiik’ten Eregli’ye ulasim siiresini
kisaltabilecek Devrek-Eregli yolu icin de gegerlidir
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Sekil 24: TR81 Bolgesi'ndeki Bélunmu s Yol cali smalari

2035 yili hedefleri arasinda Bolu ile Bartin arasinda bir otoyol baglantis1 bulunmakla
beraber bu proje 2023 hedeflerinde yoktur (bkz. Sekil 25). Filyos Limani'nin insasi bu
tarihten 6nce planlandigindan, limana ve etrafinda olusacak sanayi yatirimlarina ulasimi
saglayacak bir otoyol olmamasi dezavantaj olacaktir. Benzer dlgekteki diger biitiin limanlara
ve daha da onemlisi Filyosa alternatif olabilecek diger limanlara otoyol baglantilarinin
mevcut olusu Filyos Limani'nin erisilebilirlik noktasinda rekabet giiciinii azaltacaktir.
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Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi

Sekil 25: Mevcut ve planlanan otoyol cali  smalari

4.6. Kent igi Ulasim

Bolgedeki kent merkezlerindeki ulasim karayolu ulasimi tizerine kurulmustur. Bélgenin dik
yamacl daglik yapisi yerlesim merkezlerini dar alanlara sikistirmistir. Buna paralel olarak
bolgenin sehirlerarasi ve sehir ici yollar1 da darliklari ile dikkat cekmektedir. Bolgede demir-
celik ve madencilik sektorlerine yonelik biiyiik olcekli tesisler mevcuttur. Bolgedeki
demiryolu ve denizcilik altyapisinin unsurlari bu sektérlerin mamillerinin ekonomik olarak
tasinmasi 6n planda tutularak insa edilmistir. Ancak, bolgedeki kent merkezleri plansiz ve
kontrolsiiz olarak biiytimiistiir. Bunun sonucunda bélgedeki endiistriyel tesisler, demiryolu
istasyonlar1 ve limanlar; kentlerin degisen ihtiyac¢larina uygun bir sekilde cevap verecek
altyapi yatirimlarinin ve diizenlemelerin yapilmasini gli¢lestirir hale gelmislerdir.

Bolgenin kent merkezlerinde toplu ulasim otobiis ve dolmuslarla saglanmaktadir. Bolgede
yayalastirllmis alanlarin sayisi ve orami oldukca diisiiktiir. Bolgedeki kent merkezlerinde
otopark eksikligi fazla hissedilmese de gelecekte mevcut otoparklarin yetersiz kalacagi
diistintilmektedir.

Kent merkezlerinin etrafinda cevre yollarinin olmamasi nedeniyle sehirlerarasi trafik kent
merkezlerinden ge¢cmektedir. Bu durum hem sehirlerarasi ulasimin yavaslamasina hem de
sehir ici trafikte yogunluk yasanmasina sebep olmaktadir. Sehirlerarasi ulasim trafigi
ozellikle glizergah tlizerindeki isletmeler yoluyla ekonomik canliliga katkida bulunmaktadir.
Ote yandan, yasanan trafik sikisikhig1 araclarin daha fazla yakit tiikketmesine yol agmaktadir.
Dolayisiyla daha fazla egzoz dumani iiretilmekte ve cevre kirliligine yol acilmaktadir. Sehir
halki ise yolda daha uzun siire ge¢irmek zorunda kalmaktadir. Bolgenin lojistik alaninda
rekabet giicii de olumsuz etkilenmektedir. Sonuc olarak, trafik sikisikliginin ekonomi, ¢cevre
ve yasam kalitesi lizerinde olumsuz etkileri vardir. Bu nedenle o6nlem alinmasi
gerekmektedir.
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Zonguldak Limani’'ndan diizenlenen Ro-Ro seferleri kentin ekonomisine hatir1 sayilir bir
katkida bulunmaktadir. Ancak, limanin kentin icine sikisip kalmasi, TIR parkinin kiiglik
olmasi ve denizi doldurmanin yiiksek maliyeti nedeniyle kent ic¢i trafiginde aksamalar yol
acmaktadir. Ozellikle narenciye sezonunun sonlarina dogru kent icindeki caddelerde uzun
TIR kuyruklarina neden olmaktadirlar. Kenti Ankara ve Eregli'yve baglayan yollar kent
merkezinden gectikleri i¢in bekleyen TIRlar kent ici trafigin yaninda sehirlerarasi trafigi de
olumsuz etkilemektedirler. Limanin demiryolu baglantisinin da kent merkezinden ge¢mesi
kent i¢i ulasimda trafik sikisiklifina neden olan baska bir faktér olarak 6n plana
¢ikmaktadir.

Bartin kenti Zonguldak ve Karabiik ile karsilastirildiginda daha planh bir yapiya sahiptir. Bu
kentte de sehirlerarasi yollar kent icerisinden ge¢mektedirler. Ancak, hem sehirlerarasi
yolun kentin yogun yerlerinden gegmemesi ve kentin konumu nedeniyle baska kentlere
ulasimda gecis noktasinda olmamasi nedeniyle trafik sikisikligi bir problem teskil
etmemektedir. Bartinin kent merkezi 6nemli oranda yayalastirilmis bir bdlgedir. Bu
bolgede arag trafigine acik yollarda yogunluk yasanmaktadir ve otopark sayisi ve kapasitesi
ylksek degildir.

4.7. Havayolu ve Havalimani

Bolgede tek hava yolu Zonguldak’in Caycuma Ilcesi’nde bulunan Saltukova Havaalani’dir
(bkz Sekil 13). Zonguldak’in Caycuma ilgesi sinirlari icerisinde bulunmaktadir ve yapilmasi
planlanan Filyos Limani'na 5 km, Zonguldak kent merkezine 55 km, Karabiik kent
merkezine 87 km, Bartin kent merkezine 36 km uzaklktadir. Saltukova Havaalani’'nda
ucuslar 2007 yilinda baslatilmis olup, dis hatlarda Almanya’ya uguslar
gerceklestirilmektedir. I¢ hatlarda ise 2012 yilinin ikinci yarisinda Istanbul ve Trabzon’a
ucuslar baslatilmis, ancak yeterli sayida yolcu olmamasi sebebiyle birka¢ ay sonra
sonlandirilmistir. Tablo 12 bolgedeki il merkezlerinin en yakin havaalanlarina uzakliklarini
sunmaktadir. Bu tabloda goriildiigi lizere, Zonguldak Havaalani disindaki tiim havaalanlari
bolgeye karayolu ile en az 3 saat mesafededirler. Bu da Filyos vadisi projesi ile artmasi
ongoriilen is gezisi trafigi agisindan cok olumsuz bir durum olarak goriilmektedir.

Tablo 12: Bolgedeki il merkezlerinin havaalanlarina uzakliklar

Havaalani Zonguldak Karabiik Bartin
Zonguldak Havaalani 55 87 36
Kastamonu Havaalani 221 121 190
Kocaeli Havaalani 227 296 334
Sabiha Gok¢en Havaalami 297 366 404
Ankara Esenboga Havaaalani 286 236 305

4.8. Kombine Tasimacilik

ERDEMIR Limanr’ndan tren ferisi seferleri diizenlenebilmektedir ancak bugiin
yapilmamaktadir. Zonguldak Limani'ndan (bkz Sekil 26) diizenli olarak Ro-Ro seferleri



yapilmaktadir. Ro-Ro seferleri 6zellikle Rusya ve Ukrayna iilkelerine narenciye ihracatinda
kullanilmaktadir. Bolgede Ro-La seferleri diizenlenmemektedir

Sekil 26: Zonguldak Limani, Ro-Ro Rihtimi ve TIR Par ki

Bolgenin lojistikte rekabet edebilirligi agisindan kombine tasimacilik alt ve {ist yapilarina
yatirim yapilmasina ihtiyag vardir. Ozellikle demiryolu baglantilar yeterince etkin sekilde
kullanilmamaktadir. Demiryolu tesislerinde yiiksek vagon kapasiteli manevra alanlarinin
bulunmamasi 6nemli bir eksikliktir.

4.9. Dis Ticaret Altyapisi

TR81 sinirlart dahilinde, Bartin ve Karabiik’'te birer tane, Zonguldak’ta ise iki tane olmak
lizere toplam 4 adet giimrik miidiirligi faaliyet gdstermektedir (Tablo 13). Bolgedeki her
ilde en az bir Glimriik Midurligii bulunmasi, dis ticaret agisindan bdlge icin bir avantaj
olarak goriilebilir. Bunula beraber, 2012 yilinda bolgeden yapilan toplam ithalat ve ihracat
hacminin Tiirkiye’ye oranina bakarsak, TR81 Bolgesi'ndeki giimriiklerin cok aktif olarak
kullanilmadig1 goriilmektedir. Bu da bolgedeki lojistik faaliyetlerin diisiik seviyede
oldugunun baska bir gdstergesi olarak goriilebilir.

Uluslarasi nakliyecilik kapasitesi ve kurumsallik géstergesi olarak

Tablo 14 ile Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi (UND) Uyesi Lojistik Firmalarinin sayilari
verilmistir. Goriildiigii gibi, bolgede sadece iki adet iiye firma vardir. Bu durum boélgede dis
ticarete yonelik lojistik girisimciliginin gelismemis oldugunu gostermektedir. Bu da
bolgeden yapilan ihracatin ihtiya¢ duyacagi nakliye kapasitesinin bolge disindan saglamasi
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olasihgimi yiikseltmektedir. Ozellikle konteyner ile ihracat yapan firmalarin bélge disi
merkezli nakliye firmalariyla ¢alistigi ve bolgeye kamyonun bos gonderilmesinden dogan

maliyetleri de 6demek zorunda kaldig1 g6zlemlenmektedir.

Tablo 13: TR81 Bolgesi'ndeki gimruk mudurld  gu sayilari
Giimriik ithalat (000 $) ihracat (000 $)

. Midiirliigii

I1/Bolge Sayis1

Bartin 1 189.331 138.880
Karabiik 1 21.631 41.902
Zonguldak 2 1.537.229 644.714
TR81 4 1.748.192 825.497
Turkiye 147 236.545.141 152.461.737
TR81/Tiirkiye %2,7 %0,7 %0,5

(Kaynak: TUIK, 2012 Verileri)

Tablo 14: TR81 Bdlgesi'deki Uluslararasi Nakliyecil — er Derne gi Uyesi lojistik firmalar

Uluslararasi Nakliyeciler
il/Bolge Dernegi Uyeleri
Bartin 0
Karabiik 1
Zonguldak 1
TR81 2
Turkiye 1138
TR81/Tiirkiye 0.2%

(Kaynak: Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi , 2013)

Bolge limanlarindan Ro-Ro tasimacihigi yapilmakla beraber, Ro-Ro Gemi Isletmecileri ve
Kombine Tasimacilar Dernegi (RODER) iliyeleri arasinda TR81 Bolgesi merkezli firma
bulunmamaktadir. Bu durum boélgedeki lojistik faaliyetlerinin bodlge disindan firmalar
tarafindan yiirttiildiigiini bir kez daha gostermektedir.

4.10. Antrepolar

TR81 Bolgesi Antrepo alanlar1 acisindan rekabet ettigi diger bolgelere gore yetersiz
durumdadir. TR83’lin orant 7,89% iken, TR81'in orani 2,28%’dir (Sekil 27).Bolgedeki
antrepo kapasitesinin az olmasi dis ticaretin gelismesi noktasinda bir dezavantaj olarak
gorilmektedir. Antrepolar sunduklar1 giimriik vergisi avantajlar ile bolge limanlarindan
yapilacak ihracat ve ithalati daha cazip hale getirir. Ozellikle, TR81 Bélgesi’'nde aktif bir
Serbest Bolgenin olmamasi antrepolarin 6énemini artirmaktadir. il bazinda antrepo
durumlari ise

Tablo 15’te verilmistir. Bolgedeki antrepo alanlarinin tamamina yakin bir kisminin
Zonguldak ilinde olmasi dikkat ¢ekicidir. Faal bir limana sahip olan Bartin ilinin Karabiik
ilinin yaklasik ligcte biri kadar antrepo alanina sahip olmasi ise dikkati ¢eken baska bir
durumdur.
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(Kaynak: www.kureselrekabet.com)

Sekil 27: Duzey 2 Bdlgelerinin antrepo alanlarinin k  arsilastiriimasi

Tablo 15: TR81 Bdlgesi illerinin antrepo durumlari

il/Bolge AntrepoAlan1 (m2)
Bartin 7.485
Karabiik 20.514
Zonguldak 213.684
TR81 241.683
Tirkiye 10.592.132
TR81 / Tiirkiye %2,28
istanbul 2.162.747
Kocaeli 2.066.860
Samsun 835.215
Karasu (Sakarya) 10.782

(Kaynak: istanbul TicaretOdasi, 2012)

4.11. Degerlendirme

Lojistik agidan olumlu goziiken altyapi ve ulasilabilirlik kosullarina ragmen bazi gostergeler
bolgenin lojistik potansiyelinin ¢ok da iyi kullanilmadigini ortaya koyuyor. Bati Karadeniz
bolgesine gerek demiryolu, gerek havayolu gerekse de karayolu ile c¢esitli yollardan
ulasilabilmesine ragmen, bu ulastirma tiirlerinde bazi sorunlar mevcuttur. Merkezleri
birbirine ve bolge disina baglayan karayollarinin tamaminin yiiksek kalitede olmamasi ve
cevreyollarinin eksikligi bolgenin lojistik acidan cazibesini azaltan 6nemli faktérlerdendir.
Ayni sekilde, demir yolu ag1 altyapisinin eski olmasi ve Zonguldak-Karabiik-Cankiri-Irmak
arasinda tek hat olarak mevcut olmasi demiryolunun cazibesini oldukca azaltmaktadir.

Bolgedeki lojistik performansini etkileyen diger problemleri siralamak gerekirse bunlar;
lojistik merkezlerin olmamasi, depolama tesislerinin azligi, hizli tren seferlerinin olmamasi,
aktif bir serbest bolgenin olmamasi, TIR-Kamyon parklarinin yetersizligi ve daglk
cografyadan dolayi diiz arazi bulmakta yasanan gii¢liikler olarak siralanabilir.
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Yapilan temaslarda Filyos Vadisi Projesinin en son planlarinda lojistik merkez icin ayrilmis
bir yer 6ngoriilmedigi anlasilmaktadir. Bu da Filyos Limani'nin ve genel olarak da bolgenin
Karadeniz ile acilan kapi olabilme cazibesini diistirecektir. Filyos'tan bagimsiz olarak
Karabiik’e bir lojistik merkez insas1 igin fizibilite c¢alismalar1 yapilmis oldugu
anlasilmaktadir. Filyos ve Karabiik'iin mesafe olarak birbirine yakin olusu goéz Oniline
alindiginda, fizibilite calismalarinin ve nihai olarak verilecek kararlarin bu iki alternatifin de
g0z oniine alinarak yapilmasi yerinde olacaktir.

Zonguldak Limani'nin en 6nemli dezavantajlarindan biri limanin genislemesine imkan
saglayacak alanin bulunmamasidir. Bartin Limani ise diisiik drafta sahip oldugundan yiiksek
tonajli gemiler bu limana yaklasamamaktadir. Bolgedeki yiiksek draftli Erdemir ve Eren
limanlar: ise 6zel firmalara ait olup, daha ¢ok bu firmalarin ihtiyaglarina cevap verecek
ozelliklere sahiptir.

Bolgede lojistik faaliyetlerde bulunan firmalar olmasina ragmen bunlarin lojistik sektoriinde
kurumsallasmis/markalasmis firmalar olmamasi ve lojistik ile ilgili kiimelenme olmayis1 da
lojistik performansi olumsuz etkileyen faktorler arasinda siralanabilir.



5. POTANSIYEL ARASTIRMASI VE REKABET ANALIZi

Bati Karadeniz Bolgesi bulundugu cografi konum itibari ile Karadeniz’e kiyisi olan ve énemli
ticaret hacmine sahip oldugumuz iilkelerle, Ankara ve i¢ Anadolu’yu baglayan koridor
niteligindedir. Bu baglamda TR81 Bolgesi, Karadeniz’e kiyisi olan iilkelerle énemli bir ticari
potansiyele sahiptir. Karadeniz lizerinde bulunan 6nemli liman kentleri Trabzon, Samsun,
Giresun, Zonguldak, Ordu, Kostence, Burgaz, Varna, Odesa, Evpatoria, Novorosisk, Poti,
Batum ve Sochi‘dir. Karadeniz cografyasinda denizyolu konteyner, genel kargo, kuru dokme
ylik ve RO-RO ile tasinmakta olan ytiik trafiginde 6nemli bir artis gézlemlenmektedir. Artan
bu ticaret hacmi ise TR81 Bélgesi icin potansiyel pazarlarin genisliyor olmasi manasina
gelmektedir. Ulasim ve Lojistik altyapi’ya bakildiginda, Bolim 4.1’de de ortaya konuldugu
lizere, gerek ulasim cesitliligi gerekse altyapi ve erisebilirlik agisindan TR81 Bolgesi'nin
mevcut durumu diger boélgelerle karsilastirildiginda iyi bir tablo cizmektedir. Hatta
Karadeniz bolgesinde, altyap1 ve erisebilirlik acisindan en iyi bolgelerden birisidir (bkz.
Sekil 1). Daha onceki boliimlerde TR81 Bolgesi'nde yer alan limanlarin toplam gemi trafigi
acisindan Tiirkiye geneline gore kullanim oranimi analiz edilmisti. Bu boliimde ise
tamamlanmasi planlanan biiyiik dl¢ekli yatirimlarin bolge hinterlandinda yer alan sehirlerin
ylk akisini ve liman tercihlerini, dolayisiyla bolgedeki limanlarin kullanim oranlarini nasil
etkileyebilecegi arastirilmistir.

TR81 Bolgesi konumu itibariyle iilke icinde Ankara ve Dogu Marmara gibi dnemli sanayi
merkezlerine yakinligi nedeniyle 6nemli bir ticari potansiyele sahiptir. Fakat bdlge bu
potansiyelini yeterince degerlendirememekte ve lojistik performansinin istenen diizeyde
olmadigi gorilmektedir. Yakin zamanda planlanan bazi projeler bdlgenin potansiyelini daha
iyi degerlendirmesine imkan verme potansiyeline sahiptir. Avrupa Birliligi uyum siireci
kapsaminda hazirlanan Tiirkiye’nin Ulasim Altyapi ihtiyaglarinin Belirlenmesi (TINA-2020)
arastirmasi dahilinde yapilan c¢alismalar sonucunda, Tiirkiye'nin mevcut durumu analiz
edilmis ve ileride olusabilecek olas1 senaryolar degerlendirilerek yatirim yapilmasi
ongoriilen alanlar ve Oncelikler belirlenmistir. Yapilacak ¢alismalar arasinda Zonguldak’in
Filyos kiyilarinda insa edilmesi planlanan Filyos Limani ve Irmak-Zonguldak demiryolu
hattinin elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon isleri de yer almaktadir. Bolge
icin bir diger onemli gelisme de Adapazari-Karasu-Eregli-Bartin Demiryolu projesidir.
Bunlara ek olarak devam eden boéliinmiis karayolu calismalari, uzun vadede planlanan
otoyol calismasi, bolge icin diisiiniilen lojistik merkez projeleri de yine bdlge icin biiylik
O6nem arzetmektedir.

Planlanan yatirimlar icinde hem kapsam hem de maliyet acisindan siiphesiz en bliyugi
Filyos Limani ve arka sahasindaki endiistri tesisleri i¢in gelistirilen “Filyos Vadisi
Projesi”dir. Bolgedeki ihtiya¢ zamaninda goriilmiis ve ilk fizibilite calismalar1 1991 yilinda
Japonya Uluslararasi Isbirligi Ajans: (JICA) tarafindan yapilmistir. Bircok ¢alisma halen bu
raporun bulgularindan faydalanmaktadir. Filyos Vadisi Projesi'nin bolgeye dogrudan ve
dolayl olarak bircok faydasi olacaktir. Filyos bélgesinin proje yeri olarak belirlenmesinin
sebepleri arasinda ulasim altyapisinin iyi olmasi, bolgede yapilacak gerekli yatirimlarin
giivenli bir sekilde yapilabilecek olmasi baslica faktorler olarak siralanabilir. Zonguldak;
Havalimanina yakin olmasi, bdlge sahasinin yakinindan gecen karayolu ve demiryolu
baglantilariyla da Filyos Limani1 6nemli bir lojistik potansiyel gostermektedir. Filyos'un en
biiylik avantaji ise Ankara, Bolu, Cankiri, Eskisehir, Kastamonu, Kirikkale, Kirsehir, Diizce
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gibi illere yakin olmasidir. Bélgede planlanan projelerin etkisini analiz edebilmek i¢in ilk
olarak Filyos Limani'nin hinterlandinda yer alan bu illerden hangilerinin ticari yiikiini
cekebileceginin maliyet analizi yoluyla belirlenmesine ¢alisiimistir. Bu baglamda Filyos
Limani'nin maliyet agisindan performansi kendisine rakip olabilecek bolgedeki diger
limanlar ile karsilastirilmistir. Bunun i¢in Filyos'un hinterlandinda yer alan sehirlerden
Karadeniz’e komsu iilkelere gonderilen birim ton yiikii cesitli limanlar araciigl ile
gondermenin maliyeti tahmin edilmis ve bu sehirler icin en rekabetci limanlarin analitik
yontemlerle bulunmasina ¢alisilmistir. Calismada yer alan sehirler sirasiyla Ankara, Bolu,
Cankir, Eskisehir, Kastamonu, Kirikkale, Kirsehir, Diizce; limanlar ise Filyos, Samsun, [zmit,
Istanbul ve Karasu Limanlaridir. Bu limanlar arasinda yer alan Karasu Limany, Filyos Limani
gibi heniiz proje asamasinda olmasina ragmen ¢alismaya dahil edilmistir; ¢linki Filyos’a
olan cografi yakinligi ile gli¢lii bir alternatif olma potansiyeli teskil etmektedir.

Bu calismada bahsi gecen sehirlerden Karadeniz iilkelerine tasinan yiikler ilk etapta
limanlara oradan da deniz yolu ile hedef tilkeye ulastirilirlar. Karadan limanlara yapilan
nakliyatta tasima sekli olarak demiryolu, karayolu veya her ikisini iceren bir yontem
secilebilir. Limandan hedef iilkeye ise tasima gemiler aracilif1 ile yapilir. Deniz tasimaciligl
kara tasimaciligina gore daha ucuz olsa da daha uzun zaman alabilir. Demiryolu tasimaciligi
ise mevcut teknolojisine ve mesafeye bagl olarak karayolu tasimaciligindan ucuz veya daha
pahali olabilir.

St}

Tasima maliyetleri icin Ulastirma Bakanligi'nin hazirladigl “Ulastirma Ana Plani Stratejisi
Sonu¢ Raporu”ndan faydalanilmistir. Buna gore tahmini karayolu, denizyolu ve demiryolu
tasima maliyetleri, % 80 doluluk orani ve 3300 DWT’lik gemi icin gidilen mesafeye gore
birim yiik basina tasima maliyetleri Tablo 16 ile verilmistir.

Tablo 16: Farkl yuk ya simacili gi ydrleri icin birim ta sima maliyetleri

Tasima Maliyetleri ($/ton)

Ulasim 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Araci km km km km km km km km km km

Denizyolu 1.00 1.63 2.26 2.89 3.52 4.16 4.79 5.42 6.05 6.68
Karayolu 6.26 10.70 15.13 19.57 24.00 28.44 32.88 37.31 41.75 46.18
Demiryolu 9.70 12.76 15.82 18.87 21.93 24.99 28.04 31.10 34.16 37.21

(Kaynak: Ulastirma Ana Plani Stratejisi Sonu¢ Raporu, 2005)

Tablo 16’da verilen rakamlar tasima maliyetlerini temsil etmektedir. Bu tahminler 2005
yilina ait olmasina ragmen karsilastirma acisindan yeterli olduklar: diisiiniilmektedir. Birim
maliyetleri yansitan tablodan da gortlecegi gibi demiryolunda hat uzunlugunun 350 km'yi
asmasit durumunda, demiryolu tasimaciligi, karayolu tasimacilifina gére daha avantajli
olmaktadir. Bunun en 6nemli nedeni ise hattin 6nemli bir béliimiiniin eski olmasindan ve
mevcut durumda tek hat isletmeciligi yapilmasindan dolay1 toplam tasima maliyeti i¢cinde
yakit masraflar1 ve isletme-bakim maliyetlerinin paylarinin yliksek olmasidir. Aracglarda ve
alt yapida yapilacak teknik iyilestirmeler sonucu demiryolu yiik tasima maliyeti % 20 kadar
asagiya cekilebilir. Bu durumda, demiryolu yiik tasimaciliginin karayolu ytik tasimaciligina
gore ekonomik oldugu hat uzunlugunun alt sinir1 350 km’den daha kiiciik olabilir.

6 Kaynak: Ulastirma Ana Plan Stratejisi Sonug¢ Raporu, 2005




Maliyet ve zaman acgisindan ulastirma Kkarsilastirmalarinin yapilabilmesi icin bazi
varsayimlar yapilmasi gerekmistir. Ornegin tiim tasit tiirlerinde doluluk oram %80
alinmistir. Karayolundaki hizin saatte 90 km olacagi, demiryolunda saatte 40 km olacagi ve
denizde ise 14 knot olacag varsayilmistir. Referans gemi tiirii olarak 3300 DWT’lik yiik
gemisi, bogazlarda bekleme siiresi olarak da ortalama 10 saat alinmistir. Rusya, Ukrayna ve
Romanya'’y1 temsilen sirasiyla Novorossiysk, Yalta ve Constanta limanlari ele alinmistir. Bu
varsayimlar altinda Ankara, Bolu, Cankiri, Eskisehir, Kastamonu, Kirikkale, Kirsehir ve
Diizce sehirlerinden, Filyos Limani araciligl ile Ukrayna, Rusya ve Romanya’ya gonderilen
bir ton yiikiin karada ve denizde alacagi mesafe ile buna karsilik gelen birim maliyet ($/ton)
ile ortalama gecen siire (saat) Ekler kisminda Tablo 22 de verilmistir. Aym sekilde istanbul,
Izmit, Karasu ve Samsun limanlan icin olusan maliyetler ve zamanlar sirasiyla Ekler
kisminda,Tablo 23-26’da verilmistir. Bu tablolardaki tasima zamanlar kiyaslandiginda
limanlar arasindaki farkin 8 saati gecmedigi gorilmektedir. Bu zaman farki liman
tasimaciligt  acisindan ¢ok biiylilk sayilmamaktadir. Dolayisiyla, limanlar arasi
karsilastirmada daha ¢ok toplam maliyet karsilastirmasi kullanilmistir. Sekil 28’de Rusya’ya
cevre illerden birim ton yiikii alternatif limanlar araciligi ile tasimanin dolar cinsinden
maliyetleri karsilastirmali olarak verilmistir. Ayn1 sekilde Ukrayna ve Romanya’ya bir ton
yukil tasimanin tahmini maliyetleri sirasiyla Sekil 29, 30 ve 31’'de verilmistir.

Rusya'ya ihracatta Tasima Maliyetleri
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Sekil 28: Rusya'ya ihracatin ta sima maliyetlerinin kar silastirmasi
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Ukrayna'ya ihracatta Tagima Maliyetleri
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Sekil 29: Ukrayna'ya ihracatin ta gima maliyetlerinin kar silagtirmasi
Romanya'ya lhracatta Tasima Maliyetleri
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Sekil 30: Romanya'ya ihracatin ta gima maliyetlerinin kar silagtirmasi
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Bir sonraki adimda ise her bir sehirden Ukrayna, Rusya ya da Romanya’ya yiik géndermenin
en ucuz oldugu limanlar Sekil 31 ve Sekil 32’de haritalar iizerinde gosterilmistir. Haritalarda
limanlar farkli renklerde daireler ile simgelenmistir. Limani temsil eden dairenin rengi, bu
liman aracilif ile yiik gondermenin en avantajli oldugu sehirlerle ayni renkte tonlanmistir.
Daha detayl karsilastirma ve zaman ac¢isindan en iyi limanlar i¢in Ekler béliimiinde yer alan
Tablo 27’ye bakilabilir. Yine Ekler boliimiinde yer alan Tablo 28’de ise pozitif rakamlar
Filyos Limani'nin avantajli oldugu durumlarda en yakin rakibine ton basi ne kadar maliyet
(USD) ya da zaman farki (saat) sagladigini, negatif rakamlar ise Filyos Limani'nin iyi bir
secenek olmadigi durumlarda rakibinden ne kadar geride kaldigin1 géstermektedir.

Sekil 31 ve Sekil 32’den de anlasilacagi gibi Karasu Liman projesi potansiyel bir rekabet
olusturmaktadir. Bu boélgeler i¢in diger rakip limanin Samsun Limani oldugu soylenebilir.
Filyos Limani bir sehir-lilke kombinasyonu i¢in en iyi secenek olmasa bile biiyiik cogunlukla
ikinci en iyi secenek olmustur. Rusya’ya gonderilen yiikler icin en kisa zaman her durumda
Samsun Limani olmustur. Maliyet acisindan ise Karasu, Filyos ve Samsun Limanlari rekabet
icerisindedir. Ukrayna’ya gonderilen yiikler i¢cin zaman ac¢isindan Filyos Limani genellikle iyi
sonuglar vermistir. Maliyet acisindan ise Karasu, Filyos ve Samsun Limanlar’’'nin Ukrayna
icin rekabet ettigi goriilmektedir. Romanya’ya gonderilen yiiklerde maliyet acisindan Filyos
Limani genelde iyi sonuclar vermis fakat zaman agisindan en iyi sonuglar1 Karasu Limamn
vermistir. Sehirler bazinda bakildiginda maliyet agisindan Filyos Limani'nin Ankara, Cankiri
ve Kastamonu’'da tim iilkeler icin diger limanlara tstiin geldigi goriilmektedir. Bolu’dan
Ukrayna ve Rusya'ya giden yiikler agisindan ise Karasu Limani ile arada ¢ok kiiciik bir
maliyet farki olusmaktadir. Aradaki zaman farklar ¢ok biiylik olmadig i¢in, bir¢ok kargo
tliriine gore maliyetin, zamandan daha 6nemli oldugu soylenebilir.

. _

OO

Sekil 31: Rusya ve Ukrayna'ya en az maliyetle yilk ta ~ sinmasinda illerin liman secimi.
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Sekil 32: Romanya’ya en az maliyetle yik ta sinmasinda illerin liman secimi.

>

Yukaridaki analizlerin de gosterdigi gibi Ankara, Kastamonu ve Cankir’'dan ii¢ Karadeniz
tilkesine de yapilan tasimada TR81 Boélgesi'ndeki Filyos Limani1 maliyet agisindan her zaman
en avantajli konumdadir. Bélgede mevcut olan limanlarin kullanim ac¢isindan hinterlandda
yer alan sehirlerin yurtdisi ticaretinin ne kadarini karsiladigim anlamak icin TIM den elde
edilen veriler kullanilmistir. Hinterland’da yer alan sehirlerden Karadeniz Bolgesindeki
Rusya, Ukrayna ve Romanya iilkelerine, TR81 Bolgesi'ndeki Bartin, Karadeniz Eregli ve
Zonguldak Giimriikleri aracilig: ile yapilan ihracatin tonaj ve dolar degerlerini yine ayni
sehirlerden Karadeniz iilkelerine yapilan toplam ihracata oranlayarak, bolge limanlarinin
kullanim orani tahmin edilmistir. 2012 yilinda illerden iilkelere yapilan toplam ihracatin
degeri hem tonaj hem de dolar cinsinden incelendiginde mevcut TR81 limanlari, bolge
hinterlandinda yer alan sehirlerle {ic Karadeniz iilkesi arasinda ihracatin tonaj olarak
%35’'ini karsilamakla beraber, deger olarak sadece %?7’lik bir orami karsiladigini
gormekteyiz. Yiik olarak ticaretin tlicte birini karsilamasina ragmen trtinlerin toplamdaki
degerinin ise ¢ok kiiciikk oldugu gériilmektedir. TiM’den alinan aym veriye gore bu
sehirlerden Karadeniz iilkelerine TR81 giimriikleri araciligi ile gonderilen ve tonaj olarak en
biiyiik yiizdeye sahip sektorler sirasiyla “Cimento Cam Seramik ve Toprak Uriinleri”,
“Madencilik Uriinleri” ve “Celik” gelmektedir. Bu sektorlerin tonaj basina net getirisinin
diger sektorlere gore diisiik seviyelerde oldugu soyleyenebilir. TR81 Bdlgesi’'nin maliyet
acisindan ustiin oldugu gosterilen Ankara ilinden bakildiginda dahi durum ¢ok degisiklik
gostermemektedir. TR81 limanlari, Ankara ile ii¢ Karadeniz iilkesi arasinda ihracatin tonaj
olarak %40’ karsilamakla beraber, deger olarak sadece %9’luk bir orani karsilamaktadir.
Mevcut durumda ayrica hinterlanddaki sehirlerle Romanya arasinda TR81 iizerinden
ihracatin olmadig: da soylenebilir. Ayni sekilde Karadeniz tilkeleriyle olan ihracatta Cankiri,
Kastamonu, Kirikkale ve Kirsehir’in TR81 limanlarini tercih etmedigi de sdylenebilir.

TR81 Bolgesi'nin ulasim acisindan daha miisait bir konumda olmasina ragmen tercih
edilmemesi mevcut limanlarin ihtiyaglar1 karsilayacak diizeyde olmamasina ve ozel
limanlarin var olusuna baglanabilir. Kapasite acisindan mevcut limanlar yeterli goziikseler



de konteynir gibi tasima tirlerinde yetersiz kalmaktadirlar. Aym sekilde mevcut limanlar
tlim tasima hizmetlerinin bir arada verildigi organize bir yapiya sahip degillerdir. Filyos
Limani’'nin ise bu ihtiyaclar1 karsilayacak bir yapiya sahip olacagl, dolayisiyla hinterland
sehirleri icin daha rekabetci bir pozisyon alacag1 6ngoriilmektedir.

Bir sonraki adimda, Filyos Limani'nin maliyet a¢isindan iistiin oldugu il ve iilkeler arasi
ticaret hacmine bakarak, Filyos Limani lizerinden gecebilecek yiikiin degeri icin tahmin
yapilmistir. Bunun i¢in Tablo 22’de verilen 2012 yil1il ve iilkeler arasi toplam ithalat ihracat
hacminden faydalanilmistir. Buna gore, ithalat da goz oOniine alindiginda, 2012 yih
rakamlarina gore toplam 744 milyon dolar degerinde yilik gecme potansiyeli vardir.

Filyos Limani’'na en biiytik alternatiflerden biri plan asamasinda olan Karasu Limani’dir. Bu
liman 6zellikle Diizce ve Bolu’daki sanayi bolgelerinden gelecek yiikler icin Filyos'a gore
daha iyi bir alternatif olusturmaktadir. Fakat daha onceki boliimlerde de verildigi iizere
Karasu Limani i¢in planlanan kapasite yalnizca yillik 3,6 milyon ton olarak 6ngoriilmektedir.
Uzun vadede Filyos Limani icin planlanan kapasite ise yilda 25 milyon ton olarak
belirtilmistir.

Filyos Limani'na olan talep sadece hinterlandda yer alan sehirlerle sinirli kalmayacaktir.
Mevcut durumda TR81 giimriiklerinden yapilan ihracat rakamlari incelendiginde, bolgeye
deger bakimindan ikinci en biiylik sevkiyatin Mersin’den génderilen “Yas Meyve ve Sebze”
sektoriinde oldugu goriilmektedir. Ayni sekilde Hatay ve Adana’dan gonderilen “Yas Meyve
ve Sebze” ihracat kaleminde deger bakimindan biyiik bir yer tutmaktadir. Filyos Limani'nin
ayni zamanda Tirkiye'yi transit gecen uluslar arasi tasimaciliktan da pay alma potansiyeli
vardir. Misir veya bolge iilkelerinden Karadeniz Havzasina gonderilen yiikiin istanbul
Bogazi aracilifi ile tasinmasiyla Tiirkiye’nin Kara Képriisi olarak kullanildig1 Mersin-Filyos-
Karadeniz rotasini karsilastiran ¢alismalar maliyet agisindan bogazlarin istiin geldigini
gostermektedirler. Fakat istanbul Bogazinda yogun gemi trafiginin neden oldugu sikisiklik
diistiniildiigiinde, ileride Filyos Limamn ile Kara Kopriisiiniin kullanildig alternatifin daha
cazip hale gelebilecegi 6ngoriilebilir.

Tablo 17: 2012 yili il ve Ulkeler arasi toplam itha  lat-ihracat rakamlari (milyon USD)

Eiac;::i!t Ukrayna Rusya Romanya | Toplam

Ankara 188.182 387.609 145.417 721.209
Bolu 7.157 6.908 3.382 17.447
Cankiri 320 9.426 67 9.813
Eskisehir 3.912 29.843 25.989 59.744
Kastamonu 0 40 119 159
Kirikkale 59 5 35 99
Kirsehir 2.213 9.840 8,861 12.062
Diizce 7.406 5.327 5.678 18.411
Toplam 209.249 448.999 180.696 838.944

(Kaynak: Tirkiye Istatistik Kurumu, 2012)
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Filyos Limani'na olan talep sadece bahsi gecen 3 Karadeniz iilkesi ile de olmayacaktir. Bu {i¢
tilke lizerinden Avrupa ve Asya’daki diger tilkelerle yapilacak transit dis ticarete ait ytiklerin
de Filyos Limanr'ndan gecmesi ekonomik olarak diger alternatif limanlara goére daha
ekonomik olacaktir. Bu da limana olacak talebi ¢ok ciddi manada artiracaktir.

Uzun vadede Filyos Limani'ndan gecebilecek yiik miktarini tahmin edebilmek icin TRACECA
tarafindan pazar analizi yapilmistir. Bu calismanin sonuglar1t paydaslarla yapilan
goriismelere, Karadeniz bolgesindeki ylik trafigine ve Tiirkiye limanlarindaki yiik akislarina
dayandirilarak c¢ikarilmistir. Gelecekte Zonguldak Limani'na ne olabilecegi sonuglar ciddi
manada etkilemektedir. Filyos'un hizmete agilmasiyla Zonguldak Limani'nin durumu
hakkinda kesin bir karara varilmamustir. Bu yiizden ortaya iki senaryo cikmustir. lk
senaryoda Zonguldak Limanr'min kapanacagi ve tiim yiikiin Filyos Limani'na iletilecegi
varsayllmistir. ikinci senaryoda ise Zonguldak Limam acik kalacak fakat genisleme
imkanlarinin  kisith oldugu goéz oOniline alindiginda komiir tasimaciligina odaklanacagi
varsayllmistir. Zonguldak Limani'nin kapanmasinin Filyos Limani'na olan etkisi 3,5 milyon
ton ekstra kuru yiik olarak tahmin edilmistir. Iki senaryo i¢in 2020 yilinda Filyos
Limani'ndan gegebilecek tahmini yiik miktarlar1 Tablo 18 ve Tablo 19°’da verilmistir. Bu
tablolarda senaryolar Tiirkiye’nin ekonomik gelisim hizina paralel olarak orta ve yliksek
tahminler olarak ikiye ayrilmistir. Bu sonuclar 2020 yilinda Filyos Limani'nin 6zellikle kuru
ylk ve konteynir trafigi acisindan 6nemli bir paya sahip olabilecegini gostermektedir. Buna
gore Filyos Limani'ndan gecebilecek potansiyel yiik miktar1 9 - 22,5 milyon ton arasinda
degisim gostermektedir.

Tablo 18: 2020 yili Filyos Limani potansiyel yuk ak  1g1 (Zonguldak Limani kapalr)

Orta tahminler, Filyos 2020

Genel Kargo | KuruYiik | Konteynir | Toplam
Milyon ton 0,5 8 4 12,5
TEU(*1000) 420
Yiiksek Tahminler, Filyos 2020
Genel Kargo | KuruYiik | Konteynir | Toplam
Milyon ton 1 15 6,5 22,5
TEU(*1000) 700
(Kaynak: TRACECA)

Tablo 19: 2020 yil Filyos Limani potansiyel yik ak 11 (Zonguldak Limani agik)

Orta tahminler, Filyos 2020

Genel Kargo | KuruYiik | Konteynir | Toplam
Milyon ton 0,5 4,5 4 9
TEU(*1000) 420
Yiiksek Tahminler, Filyos 2020
Genel Kargo | KuruYiik | Konteynir | Toplam
Milyon ton 1 11,5 6,5 19
TEU(*1000) 700
(Kaynak: TRACECA)




TRACECA tarafindan yapilan bu pazar analizinde Filyos Limani'na olacak talep tahmini
yapilirken hinterlanda Sekil 33’te gériildiigii gibi Ege, Akdeniz ve i¢ Anadolu bélgelerinden
de iller dahil edilmistir, bu sebeple potansiyel tahminleri yukaridaki tablolarda verildigi
lizere yiiksek c¢ikmistir. Bu pazar analizinin yapildigt 2009 yilindan sonra alternatif
limanlarin durumundaki énemli degisimler ve Kanal Istanbul Projesi, Filyos
Limani'nin potansiyelini ve rekabet edebilirligini tehdit etmektedir. Gerek bolge icinde
(Eren Limani), gerekse bolge disindaki (Samsun, Karasu) limanlara yapilan kapasite artirim
ve teknolojik yatirimlar, Filyos Limani’'na talebi olumsuz etkileyebilecek potansiyeldedir.
Zira maliyet hesaplamalarinda 6rnekleri gosterildigi lizere, asagidaki sekilde hinterland
icinde kabul edilen bir¢ok ilden bu limanlara karayolu veya demiryolu ile ulasim, Filyos’a
ulasimdan daha az maliyetli olabilecektir.

Son olarak Filyos Limani’'nin bélgedeki mevcut limanlara ne tiirlii bir etkisi olabilecegi
degerlendirilmistir. Bolgede mevcut bes adet liman bulunmaktadir. Kapasite acisindan
bakildiginda, Filyos Limani tek basina bolgenin mevcut lojistik ihtiyacini karsilayabilecek
biiyiikliikte planlanmaktadir. Zonguldak il sinirlar1 icerisinde yer alan Eren Limam ve
Erdemir Limani'nin 6zel limanlar olmasi ve kendi sanayilerine hizmet etmesinden dolayi, bu
limanlara olan talebin ¢ok degismeyecegi diisiiniilmektedir. Fakat sehir icinde yer alan
Zonguldak Limani oldukga ulagilabilir bir konumda yer almasina ragmen sehir icinde
dogurdugu trafik yogunlugu, hava kirliligi, goriintii kirliligi ve kisith alan problemlerinden
dolay1 kapatilmasi giindeme gelebilir. Bu ayni1 zamanda diiz alani kisitli olan Zonguldak sehri
icinde cesitli projelere imkan saglayacak yeni bir alan olusmasina neden olacaktir.

‘ ” Rt O %

S
=3 Ry

ﬂjF"ﬁ 2o e A
’ 3;: e
e ° o S
SRS R

Kaynak: TRACECA

Sekil 33: TRACECA tarafindan Filyos Limani igin vars  ayilan hinterland
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6.

GZFT ANALIzi

Bu boliimde TR81 Diizey 2 Bolgesi'nin lojistik ve ulagim altyapisinin GZFT analizi sonuclari
bulunmaktadir. Asagidaki tablolar toplanan veriler, yapilan yiiz yiize gériismeler, ve saha
ziyaretleri sonucunda hazirlanmistir. Bu analizde kontrol edilebilen faktorler giiglii ve zayif
yonler arasinda, kontrol edilemeyen faktorler ise firsatlar ve tehditler arasinda

distiniilmistiir.
6.1. Guglii Yonler

GUCLU YONLER

G1. Karayolu, demiryolu, denizyolu ile yiik tasimacilig1 yapilabilmesi.

G2. Yiiksek kapasite ve yiik trafigine sahip limanlarin olmasi. Ankara ve gevresindeki
diger illere en yakin limanlarin bu limanlar olmasi ve firmalarin kismen de olsa bu
limanlar kullaniyor olmasi.

G3. Bolge limanlarindan Ro-Ro seferlerinin olusu.

G4. Yiiksek yasam kalitesi.

G5. Egitimli insan gliciine sahip olmasi.

G6. Liman isletmeciligi, acentacilik, ve giimriik miisavirligi konusunda yetismis insan
gliciine sahip olmasi.

G7. Coksayida karayolu tasimaciligi firmasi, TIR, kamyon olmas.

G8. Basta Demir-Celik olmak iizere madencilik, ¢cimento, seramik, hazir giyim, orman
Uriinleri, makine iretimi gibi Uriin cesitliligine sahip ihracata doniik sektorlerin
olmasi.

G9. Bolgedeki liniversitelerde lojistik ve dis ticaret ile ilgili 2 ve 4 yillik b6limler agilmasi.

G10. Liman, tersane, depo insaati tecriibesine sahip firmalarin olmasu.

G11. Sivil toplum orgiitlerinin etkin olmasi.

G12. Sanayi kiltiirti ve girisimcilik ruhunun bulunmasi.

G13. Gelir seviyesinin ytliksek olmas.




6.2.

Z1.

72.

Z3.

74.

Z5.

Z6.

77.

Z8.

Z9.

710.

Z11.

712,

Z13.

714.

Z15.

Z16.

717.

718.

Z19.

Zayif Yonler

Merkezleri birbirine ve boélge disina baglayan kara yollarinin tamaminin yiiksek
kalitede olmamasi.
Cevreyolueksikligi nedeniyle sehirlerarasi yollarin sehir merkezlerinden gegmesi.

Limanlarin bir¢ogunun diisiik drafth olmasi nedeniyle biiyiik tonajli gemilerin
yanasamamasl. Limanlarda konteynir tasimaciliginin yapilmamasi. Yiikleme bosaltma
islemlerinin ¢ok uzun siirmesi.

Bazi limanlarin sehir i¢lerine sikismis olmasi.

Yolcu tasimaciliginin agirlikli olarak karayolu ile yapilmasi
Kombine tasimacilik altyapisinin gelismemis olmasi.
Diizce, Adapazari ve Samsun'a direkt demiryolu olmamasi.
Modern lojistik tesislerinin olmamasi.

Aktif bir serbest bolgenin olmamasi.

Lojistik hizmet saglayicilarin ekipman, teknoloji, maliyet, hizmet c¢esitliligi ve kalitesi
konularinda yetersiz olmasi.

Lojistik sektorii calisanlarinin Universitelerin lojistik ile ilgili boliimlerinden mezun
olmamalari.

Bolgenin tilke ihracatinda s6z sahibi olmamasi.

Baslica sektorlerin entegre lojistik faaliyetlerine yonelik beklentilerinin az olmasi.
Bazilarinin kendi filolarin1 kullanmayn tercih etmeleri.

Bolge tniversitelerinin lojistik ile ilgili boéliimlerin bazilarinin ¢ok yeni olmasi.
Bazilarinin heniiz mezun vermemis olmasi. Bazilarinin ise heniiz 6grenci dahi
almamis olmasi.

Universite-Sanayi isbirliginin giiclii olmamasi.

Lojistik sektoriine yonelik danismanlik firmalarinin olmamasi.

Lojistik sektoriinde kurumsallasmis/markalasmis hizmet saglayici firmalarin
olmamasi.

Baslica sektorlerin diisiik kar marji ile ¢alismalar ve kiiresel krizlerden etkilenmeye
acik olmalari

Havaalanindan ¢ok az sayida sefer olusu.
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6.3.

F1.

F2.

F3.

F4.

F5.

Fé6.

F7.

F8.

Fo.

F10.

F11.

F12.

F13.

F14.

F15.

F16.

F17.

F18.

F19.

F20.

F21.

F22.

Firsatlar

Ulkemizde yol ve tiinel yapiminda kaydedilen ilerlemeler.

Ulasim altyapisinin iyilestirilmesine verilen 6nem.

Bolge karayollarinda devam eden ve planlanan ¢alismalar.

Kombine ve demiryolu tasimaciligin artan 6nemi.

Ileri lojistik faaliyetleri ve altyapisinin artan énemi.

Adapazari-Karasu-Eregli-Bartin demiryolu projesi.

Zonguldak-Irmak demiryolu hatti rehabilitasyon projesi.

TCDD’nin lojistik altyap1 yatirimlari

Demiryollarinin serbestlestirilmesi ile ilgili yasa tasarisi

Konumu: Karadeniz kiyisinda olmasi.Ankara, Diizce gibi 6nemli ticaret ve sanayi
merkezlerine yakin olmasi.Hinterlandinda kalkinmada 6ncelikli iller olmasi.

Mevcut limanlarda kullanilmayan kapasitenin olmasi.

Tasimacilik amachi liman yapimina uygun alanlarin olmasi.

Filyos Vadisi projesi: Liman, Endiistri Bolgesi ve Serbest Bolge icermesi. Lojistik
merkez i¢cin uygun olmasi.

Karadeniz iilkeleriyle olan ticaretin iiriin cesitliligi ve yiiksek hacmi , gelecekte artma
egilimi gostermesi.

Istanbul Bogazinda yogunluk nedeniyle gecislerde yasanan gecikmeler

Uluslararasi ticarette konteynir kullanimindaki artis.

Doga ve kiiltiir turizmine artan ilgi.

Universitelerde lojistik ile ilgili acilan béliim sayisinin artmasi, taban puanlarinin artis
egiliminde olmasi

UND’nin 2023 yilina kadar Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksi'nda ilk 10’da

yer almay1 hedeflemesi

Glimrik mevzuatinda yapilmasi planlanan dis ticaret kolaylastirmaya yonelik
diizenlemeler.

BAKKA, TUBITAK, SAN-TEZ, AB, TEYDEB, TTGV, KOSGEB proje destekleri

Ihracati artirmaya yénelik tesvikler.



6.4.

TEHDITLER

Tehditler

T1. Araziyapist: Ulasim zorlugu, genis alan azlig.

T2. Filyos Vadisi Projesinin mevcut planlarinin bir lojistik merkez icermemesi.

T3. Sanayi ve ticaret alanlarinin genislemesine engel olan plansiz yapilasma.

T4. Bolgenin disariya go¢ vermesi.

T5. Lojistik konusunda kalifiye eleman bulunamamasi.

T6. Bolu-Bartin Otoyolu 2035 hedefleri arasinda yer alirken TR42 ve TR83 Diizey 2
Bolgeleri limanlarinin otoyol agina baglantilarinin mevcut olmasi.

T7. TR42 ve TR83 Diizey 2 Bolgelerinde faaliyette olan ve yapimi devam eden limanlar,
lojistik merkezler, ve diger lojistik tesisleri.

T8. Filyos Endiistri Bolgesi i¢in diisiiniilen firmalarin lojistik sektoriinii giliclendirecek
firmalar olmamalari

T9. Onde gelen lojistik ve dis ticaret boliimlerinin bolge disindaki iiniversitelerde olmasi

T10. Universitelerin lojistik konusunda uzman kalifiye akademik personel bulma zorlugu

T11. Istanbul ve gevresinde oturmus limanlarin olmas.

T12. Bélgedeki yiiksek drafth limanlarin 6zel firmalara (KARDEMIR, Eren Enerji) ait olmasi
ve belirli ylik tiplerine gore tasarlanmis olmasi

T13. Altyapi1 yatirimlarinin yiiksek maliyetli olmasi.

T14. Kamu yatirimlarindan en diisiik pay alan Diizey 2 bolgesi olmasu.

T15. Filyos projesi icin finansman saglamasi beklenen AB’nin yasadigi ekonomik
darbogazlar

T16. Ekonomik krizler nedeniyle ihracat ve ithalatta yasanabilecek daralma

T17. Bolgenin tamaminin birinci veya ikinci derecede deprem bdlgesi olmasi.
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7. ULASTIRMA VE LOJISTIK MASTER PLANI STRATEJILERI

7.1. TOWS Matrisi: Muhtemel Eylemler

GZFT tablosu lizerinde TOWS Matris yaklasimi uygulanarak muhtemel eylem ve politikalar
lizerinde diisiiniilmiistiir. Buna goére GZFT tablosunun dahili unsurlarinin (gii¢lii yonler,
zayif yonler), harici unsurlar (firsatlar, tehditler) ile kombinasyonlari lizerinde durulmustur.
Giiclii yonlerden faydalanma, zayif yonleri kapatma, firsatlardan yararlanma, tehditlere
kars1 6nlem alma hedeflenmistir.

Eylemlerin GZFT iliskileri ve diger muhtemel eylemler Tablo 20 ve Tablo 21’de verilmistir.
Onemli goériilen birkag stratejiye asagidaki béliimlerde detayh olarak yer verilmistir.

7.2. Filyos Vadisi Projesi

Filyos Vadisi Projesi'nin bolgenin gii¢lii yonlerinin avantajlarini kullanma ve zayif yonlerini
glclendirme potansiyeline sahip oldugu goriilmektedir. Bolgenin ihracat ve ithalatinda
demir-gelik, ¢cimento, madencilik sektorleri ve Catalagzi Termik Santrali'nin baskin olmasi
nedeniyle Filyos Endiistri Bolgesi'nde benzer yatirimlarin bulunma ihtimali yiiksektir.
Ancak, bu sektorlerde kullanilan komiir, cevher gibi hammaddeler genellikle dokme
yuk (bulk cargo) olarak tasinmaktadir. Bu sektdrlerin son iriinlerinde ise kar marjinin
diisiik olmasi ve lojistik maliyetlerinin iirtin maliyetlerinde yiiksek bir ylizde tutmasi
nedeniyle parca yiik gibi ilkel sayilabilecek, diinyanin 6nde gelen uluslararasi ticaret
gilizergahlarinda kullanimi tiikenmeye yiiz tutan tasima yontemlerine basvurulmaktadir. Bu
nedenle bu sektdrlerin olusturacagi yiik trafiginin bolgenin bir lojistik merkezi haline
gelmesine katki yapma olasilig1 diistiktiir.

Bolge’de liman, tersane, depo insaati tecriibesine sahip firmalarin olmasi, Filyos Vadisi
Projesinin planlanan sekilde ve takvimde tamamlanabilmesi acisindan bir avantajdir. Bolge
firmalarinin bu projede gorev almalari, bolge ekonomisine direk katki da saglayacaktir.

Yukarida belirtilen nedenlerden dolay1 bolgedeki mevcut limanlarin trafiklerinde fazla bir
azalma beklenmemektedir. Bolge lilkemiz ihracatinda ¢ok az bir paya sahiptir. Bolgedeki
mevcut limanlar kapasitelerinin ¢ok altinda ytk trafigine sahiplerdir. Dolayisiyla, Filyos
Karma bolgesinin Filyos Limani'nin yillik 25 milyon ton olarak planlanan nihai kapasitesinin
tamamini degerlendirememe olasilig1 yliksektir. Filyos Limani’'nin potansiyelinin tamaminin
degerlendirilebilmesi i¢in Filyos Vadisinde bolgedeki mevcut baskin sektorleri tamamlayici,
katma degeri ve kar marj1 yiiksek, bolgenin lojistik becerilerine katki yapacak sanayi ve
ticaret kuruluslarina yer verilmelidir.

Filyos Limani’'nin tam kapasite kullanilabilmesi ve icin bélge disindan gelecek yiiklere
ihtiyag vardir. Yapilan temaslarda Filyos Vadisi Projesinin en son planlarinda lojistik merkez
icin ayrilmis bir yer 6ngoriilmedigi anlasilmaktadir. Proje icerisinde bir lojistik merkeze yer
verilmemesi bolgenin cazibesini diislirecektir. Lojistik merkezin etkin kullanilmasi icin
birden fazla tasimacilik moduna erisiminin olmas1 gerekmektedir. Filyos Vadisi karayolu,
denizyolu ve demiryolu modlarina erisimi olmasi nedeniyle lojistik merkez kurulmas i¢in



ideale yakin ozelliklere sahiptir. Bolgenin daglik yapisi nedeniyle genis ve diiz alanlarin
azlig1 en biiytlik zorluk olarak goriilmektedir.

Tirkiye'nin Karadeniz tilkeleriyle olan ticaretinin {iriin gesitliligi ve yiiksek hacmi gelecekte
artma egilimi gdstermektedir. Potansiyel arastirmasi sonucunda Filyos Limani i¢in en biiyiik
potansiyeli limanin saglayacagi maliyet avantaji sayesinde Ankara ili ile Karadeniz tilkeleri
arasindaki ticaret olusturmaktadir. Filyos Limani Cankiri, Kastamonu, Kirikkale, Kirsehir
illeri icin de cazip bir liman durumundadir. Bu nedenle Filyos’taki liman ve lojistik merkez
bu illerin ihtiyaglar1 goéz oniinde bulundurularak planlanmalidir. Istanbul Bogazinda
yogunluk nedeniyle gecislerde yasanan gecikmeler, bahsi gecen illere ek olarak, daha
giineydekKi illerimizin de Filyos Limanr’ni tercih etmelerini saglayabilir. Ote yandan, Filyos’a
alternatif limanlarin son yillarda yaptiklar1 yatirmlar ve Kanal Istanbul Projesi, Filyos
Limani'nin potansiyelini ve rekabet edebilirligini tehdit etmektedir. Gerek bdlge icinde
(Eren Limani), gerekse bolge disindaki (Samsun, Karasu) limanlara yapilan kapasite artirim
ve teknolojik yatirimlar, Filyos Limani'na talebi olumsuz etkileyebilecek potansiyeldedir. Bu
baglamda limanin planlandig tizere iki asamali yapilmasi, ikinci ve biiylik asamanin birinci
asamadan sonra gozlenecek talebe gore planlanmasi yerinde olacaktir.

Bolge tniversiteleri ile lojistik sektorii arasindaki bagi giiclendirmek, Filyos'un lojistik
alaninda diinyadaki gelismeleri yakindan takip edebilmesini ve bu alanda liderlik
yapabilmesini saglamak icin projeye lojistik merkezle beraber bir Egitim ve Arastirma
Merkezi kurulmasi gerekmektedir. Bu merkezde diizenli olarak egitimler verilmesi,
sempozyumlar diizenlenmesi, yiiksek lisans ve doktora tez c¢alismalar1 yapilmasi
ongoriilmektedir. Bu merkezin kurulmasinda Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi'nin
Lojistik Ar-Ge Merkezlerine sagladig tesviklerden faydalanmak miimkiindiir. Kurulacak
merkez Tiirkiye’deki ilk 6rneklerinden olacak, ve lojistik lizerine calismak isteyen lisanstistii
ogrencileri ve akademisyenler icin bir ¢cekim merkezi olacaktir.

Filyos vadisi projesinin olusturacagi yeni istihdam alanlarina paralel olarak, yakin yerlesim
birimlerindeki konutlara ve benzeri sehirlesme projelerine ihtiyaci artiracaktir. Vadinin alan
darhigindan dolayi, sanayi kuruluslarinin uzun vadede ihtiyaclarina yanit vermede problem
yasanmamasl i¢in, bolgedeki sehirlesmenin planli ve sinirli tutulmasi gerekmektedir. Bunun
yaninda, Filyos’a yolcu ulasimin kolaylastirilmasi adina deniz ve rayli sistem yatirimlari
planlanmalidir.

7.3. Uriin ve Sektor Cesitliligi

Bolgede bulunan limanlarin Kkapasitelerinin tamami kullanilamamaktadir. Lojistik
sektoriinde s6z sahibi olabilmek icin genis bir iiriin yelpazesini kapsayan lojistik becerilere
sahip olmak gerekir. Bolgenin bugiinki sanayi ve ticaret yapisi liriin hacmi ve cesitliligi
olarak bolgeyi lojistik merkez yapma 6zelliginden uzaktir.

Mevcut firmalarin Uriin gesitliligini artirmalarin1 yardimci olacak inovasyon, ar-ge,
modernizasyon konularinda egitimler diizenlenmeli, devlet tesvikleri konusunda bilgi sahibi
olmalar1 saglanmalidir. Boélgenin sanayi kiiltlirii ve girisimcilik ruhuna sahip olmasi bu
noktada bir avantaj olarak degerlendirilebilir. Bunun yaninda bolgedeki giiclii sektorlerin
avantajlarindan faydalanacak, bu sektérleri tamamlayici ve yliksek katma degerli sektorlere
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yonelik yatirnmlar tesvik edilmelidir. Burada 6zellikle uluslararasi ticarette kullanimi her
gecen giin artan konteynir tasimaciligina yonelik sektdrler ve tiriinler hedeflenmelidir.

Bolgenin en giicli sektorlerinin kiiresel ve ulusal krizlerden yiiksek derecede etkilendigi goz
ontinde bulunduruldugunda iiriin ve sektor cesitliliginin artirilmasi lojistik becerilerin
Otesinde getiriler saglama potansiyeline sahiptir.

7.4. Lojistik Sektoriinii Gelistirme Faaliyetleri

7.4.1 Lojistik Platformu Kurulmasi

Ortaya konan TR81 Bolgesi lojistik sektorii vizyon ve stratejilerine yonelik projelerin
bolge biitiiniinde hayata gecirilmesi konusunda Bati Karadeniz Lojistik Platformunun
kurulmasi 6nemli goriilmektedir.

Platform lojistik sektoriine yonelik olarak yerel diizeyde kurum, kurulus, birim ve gruplar
arasinda ortak anlayisin ve isbirliginin gelismesini saglamak ve bu gelisimi siirdiiriilebilir
sekilde arttirmak ilizere sektordeki tiim ilgili taraflarin (paydaslarin) iletisimini saglayacak
ve bunu somut ¢iktilara doniistiirecek faaliyetlerde bulunmalidir. Platform paydaslarinin
etkin ve glicli politikalar tretebilmesi i¢in 6zel sektor ile STK, liniversite, kamu kurum ve
kuruluslarinin bir araya gelerek bir sinerji yaratmasi 6nem teskil etmektedir.

7.4.2 Lojistik Tesisler

Bolgedeki depo, antrepo, TIR-kamyon parki gibi tesisler yetersiz diizeydedir. Filyos Vadisi
Projesi dogru planlanmasi1 halinde olusturacagi trafik ile bdlgenin tamaminin lojistik
potansiyelini artiracaktir. Bu nedenle boélgenin farkli yerlerinde lojistik tesisler kurulmasi
planlanmaldir. Ozellikle OSB’lerin icerisinde ve yakinindaki alanlarin uygun olacag
diistiniilmektedir.

Bu tesislerin gereksinmelere gore tasarimi, kamu ve 6zel sektor ¢ikarlarin1 dengeleyen, tim
tasima modlarinin ortak noktasi olabilecek, tarim arazilerine zarar vermeyecek, ilerleyen
zaman icinde genisleyebilecek, cevresel etkilerin dikkate alindigl, personelin erisimi kolay,
afet riski az olan, sehir merkezine uzak ancak liretim merkezlerine yakin yerlerin secilmesi
onem arzetmektedir. imar planinin, lojistik merkez ihtiyacina gére yeniden diizenlenmesi,
lojistik merkez yatiriminin uzun dénemli disiiniilmesi, zaman icinde biyiiyecek sekilde
projelendirmesinin  yapilmasi, gerekli yatirnm finansmani temini ¢alismalarinin
gerceklestirilmesi gerekmektedir.

7.4.3 Universite Egitimi

Bolgenin kalifiye lojistik insan giicliniin artirilmasi gerekmektedir. Bolge liniversitelerinde
yeni acilmis olan 2 yillik ve 4 yillik lojistik ve dis ticaret ile ilgili boliimlerin giiclendirilmesi
gerekmektedir. Bu boéliimlerin yeni olmalar1 nedeniyle basarili 6grencileri cekmekte
zorlanacaklar1 beklenmektedir. Bu boliimlerin basarili 6grencilerine sektor firmalarinin
katkilariyla burs verilmesi, boliimlerin cazibesini artiracaktir.



Universitelerin problem yasama olasilig1 yiiksek olan bir baska konu ise lojistik ve dis ticaret
konularinda uzmanlasmis yetismis akademik personel bulmak olarak goriilmektedir.
Ogretim Eleman: Yetistirme Programi (OYP) yurticindeki iiniversitelerde okuyan doktora
ogrencilerine (mecburi hizmet karsilikli) burs vererek {iniversitelerin akademik personel
acigin1 kapatmay1 amaglayan bir programdir. Bu program bolge iiniversitelerinin akademik
personel ihtiyacini karsilamada yardimci olabilir. Ancak, bu program kisa vadede sonug
verecek bir ¢oziim degildir. Daha kisa siirede sonug verecek stratejilerle desteklenmelidir.

Sanayi ile isbirligi giiclii olan tiniversitelerin kalifiye akademik personel bulma sans1 daha
fazladir. Bu nedenle lojistik ve dis ticaret konularinda faaliyet gosteren, sektorle giiclii
baglar1 olan egitim ve arastirma merkezlerinin kurulmas1 akademik personel c¢ekmek
acisindan faydali olacaktir. Bu merkezler sektoriin meslek ici egitim ihtiyaclarini da
karsilayacaktir. Bunun yaninda iiniversitelerde sektor temsilcilerinin aktif katilimiyla
Lojistik ve Dis Ticaret konulu sempozyum, calistay gibi etkinliklerin gerceklestirilmesi
Uiniversite-sektor yakinlasmasina katki saglayacaktir.

Sektor temsilcilerinin ilgili boliimlerdeki 6grencilere seminerler vermesi saglanmaldir. ilgili
boliimlerdeki iiniversite 6grencilerinin egitimleri sirasinda saha tecriibesi kazanmalarini
saglayacak staj imkanlar1 saglanmalidir. Bu gibi yaklasimlar, mezunlarin is bulma sansin
artiracagl icin basarili 6grencilerin lojistik ve dis ticaret boliimlerini daha fazla tercih
etmesinde bir faktér olacaktir. Lojistik firmalar1 ise kuramsal bilgiyi pratik bilgiyle
birlestiren kalifiye elemanlar kazanacaktir.

7.4.4 Mesleki Surekli Egitim

Lojistik sektoriine yonelik dis ticaret ve lojistik egitimleri diizenlemek ve mevcut personelin
lojistik bilgi diizeyini artirmak gerekmektedir. Lojistik sektoriinde ¢agdas bilisim ve iletisim
teknolojilerinin kullanimini artirmanin faydalar1 ve yontemleri lizerinde durulmaldir.
Mevcut karayolu tasimacilik firmalarinin lojistik firmalar1 haline doéniismesi igin
desteklenmeleri gerekmektedir. Bolge halkinin lojistik sektdriine yonelik girisimcilik diizeyi
artirilmali, Filyos Projesinin baslamasi ile bu sektore olan talebin artacagi anlatilmahdir.
Olusturulacak lojistik hizmetlerin ulusal ve uluslararasi diizeyde tanitimini yapmak, lojistik
alaninda yabanci yatirimciy1 bolgeye cekmek 6nem arzetmektedir.

Lojistik ile sanayi ve ticaret entegrasyonunun 6nemi ve farkindaligini artirmak i¢in, sanayi
ve ticaret kuruluslarina da egitim programlari ile ulasilmalidir. Bu baglamda Dis Ticaret ve
Lojistik egitim sertifika programlari gerceklestirilmelidir.

7.5. Karayollar

Sekil 10’daki haritada da goriildigii gibi bolgedeki merkezleri disariya baglayan yollarin
boliinmis yola dontstiirilmesi planlanmaktadir. Karabiik-Zonguldak yolunun 6nemli bir
kismi bu planlarin disinda gériinmektedir. Bu yol tizerinde yakin gecmiste 16 adet tiinel insa
edilmis ve hizmete acilmistir. Ayrica Karabiik'ten Eregli'ye ulasim siiresini kisaltacak
Devrek-Eregli yolu da bu planlarin disinda gériinmektedir. Bu karayolu baglantilarinda
yapilacak b6liinmiis yol calismalar1 bélgenin en biiyiik ikinci ticaret ve sanayi merkezi olan
Karabiik'ten limanlara ulasim siiresini kisaltacaktir. Bu nedenle, bu baglantilarin boliinmiis
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yola doniistiiriilmesi iizerinde durulmahdir. Bodlgenin daglhk yapisi bu g¢alismalarin
gerceklesmesi konusundaki en biiyiik tehdit kaynagidir.

Istanbul ve izmit Kérfezindeki limanlar, yapim ¢alismalar1 devam eden Karasu Limani ve
lojistik merkez kurma asamasindaki Samsun Limani; bolgedeki mevcut limanlar ve Filyos
Limani icin alternatif limanlardir. Bu alternatif limanlarin tamami otoyol giizergahi {izerinde
veya otoyola kisa bir mesafededir. Filyos Limani’'nin yakinindan gegen bir otoyol yoktur.
Bolu-Bartin otoyolu ise 2023 hedeflerinde yoktur. 2035 hedefleri arasinda gosterilmektedir.
Alternatif limanlara otoyol ile erisilebilirken Filyos Limani’'na giden bir otoyol olmayisi
ytiksek maliyetli bu yatirim icin bir risk olusturmaktadir. Bartin otoyolu ¢alismalarinin daha
erken bir tarihe alinmasina calisilmalidir.

Bolgedeki sehirlerarasi yollar sehir merkezlerinden ge¢mektedir. Bu durum hem
sehirleraras1 ulasim zamanlarimi hem de sehir ici trafik yogunlugunu olumsuz
etkilemektedir. Bu olumsuz etkilerin ortadan kalkmasi icin sehirlerarasi trafik ¢cevre yolu ve
tiinellerle sehir iclerinden disariya kaydirilmalidir. Zonguldak, Eregli ve Bartin yakinlarinda
devam etmekte olan ve ihale edilecek olan gevre yolu ve tiinel ¢alismalar1 vardir. Ancak,
Karabiik icin boyle bir calismaya rastlanmamistir ve burasi icin de bir cevre yolu
¢alismasina ihtiyac vardir.

7.6. Demiryollari

Yiizolcliimii alanina diisen birim demiryolu uzunluklarina gore (Sekil 18) TR81 Bolgesi'nin
mevcut hali diger bolgelere goére daha iyi durumdadir. Fakat Tiirkiye genelinde oldugu gibi
bolgedeki demiryollarinin 6nemli bir béliimiiniin eski olmasi ve {lizerinde tek hat
isletmeciliginin yapilmasi, demiryollarinin etkin kullanilmamasina neden olmaktadir.

Adapazari-Karasu-Eregli-Bartin demiryolu projesi ile mevcut hatlara yeni ve modern hatlar
eklenecegi gibi 6nemli liman kentleri olan Bartin, Eregli, Akcakoca, Kocaali ve Karasu’'nun
mevcut demiryolu agina baglanmasi saglanacaktir. Ayni proje kapsaminda Filyos Limani'nin
demiryoluna biitiinlesmesi ulasilabilirligi artirarak boélgenin lojistik potansiyeli lizerinde
olumlu bir etkiye sahip olacag1 6ngoriilebilir. Bu baglamda bu projenin tamamlanmasi
biiylik 6nem arzetmektedir. Ancak, boélgedeki demiryollar: iizerinde yiik tasimaciliginin
artirilabilmesi icin yiik ellecleme altyapisi ve techizatina yatirim yapilmasi gerekmektedir.

Irmak-Zonguldak demiryolu hattinin elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon
projesi ise mevcut hatlarin iyilestirilmesi ile alakalidir. Bu hattin tek hat olarak ¢alismasi en
biiylik dezavantajlarindan olmasina ragmen bu problemin ¢6ziimii proje kapsaminda yer
almamaktadir. Fakat planlanan yenileme c¢alismasi sayesinde mevcut hattin tasima
kapasitesi ve hizinda artis olmasi beklenebilir. Bu da TR81 Boélgesi’'nin hinterlandda yer alan
sehirlere olan tasima maliyetlerinin azalmasina bodylelikle daha rekabetci hale gelmesine
neden olacaktir.

Ozellikle yukarida belirtilen iyilestirme calismalarinin tamamlanmasi ile beraber 6zel
sektoriin demiryollarint kullanmasi tesvik edilmeli, bu konuda var olabilecek kotii imajin
degisimi icin bilinclendirme calismalar yiiriitiilmelidir.



7.7. Havayollar

Yilhik 500.000 yolcu kapasitesi olan havaalaninin bu kapasitesinin ¢ok az kismi
kullanilmaktadir. Filyos Vadisi projesine bagh olarak hava ulasimina olan talebin artacagi
ongoriilmektedir. Ancak bu talep artisinin yeterli olup olamayacagi bilinmemektedir. Bolge
halkinin hava ulasimina talebini artirmak i¢in ek diizenlemeler yapilmasi ile toplam talebin
havayolu sirketlerini tatmin edecek seviyeye gelmesi saglanabilir. Bu baglamda toplu tasima
diizenlemeleri ile havalimaninin kent merkezleriyle olan baglantisi giiclendirilerek ulasim
kolaylastirilmahdir.

7.8. Kombine Tasimacilik

Bolgenin lojistikte rekabet edebilirligi acisindan kombine tasimacilik alt ve {ist yapilarina
yatirnm yapilmalidir.  Ozellikle demiryolunun daha etkin sekilde kullanilmasina
¢alisiilmalidir. Bunun i¢in yiiksek vagon kapasiteli manevra alanlarina ihtiyag vardir. Filyos
Vadisi Projesi bu agidan da 6nemli bir firsat sunmaktadir. Planlara yiliksek kapasiteli bir ytik
istasyonu ve gerekli ellecleme donanimi dahil edilmelidir.

Su anda bélge limanlarindan konteynir tasimacilifi yapilmamaktadir. Ge¢miste Bartin
Limani’'ndan konteynir gemi seferleri diizenlenmis, ancak konteynir sayisinin diistikligu
nedeniyle navlun bedellerinin yiiksek olmasi ve yiikleme/bosaltma islemlerinde karsilasilan
problemler yliziinden sonlandirilmistir.

Konteynir tasimacilifn yiiksek miktarda yiikiin etkin bir sekilde elleclenebilmesi yoluyla
maliyet avantaji saglar. Konteynir tasimaciliginda denizyolu ile birlikte karayolu ve/veya
demiryolu tasimaciligina ihtiya¢c duyulur. Bu nedenle kombine tasimacilik altyapisina
yatirim yapilmasini gerektirir. Yukarida da belirtildigi gibi bolgenin mevcut ticaret ve sanayi
karakteristigi yliksek miktarda konteyner yiikii ¢ikarmaya uygun degildir. Bu nedenle
istifleme alani, ellecleme donanimi ve siireclerine yatirim yapillirken boélge icinden ve
disindan gelecek iirlin cesitliliginin ve hacminin artirilmasina y6nelik ¢alismalarin yapilmasi
gerekmektedir.

7.9. Limanlar

7.9.1 ihtisaslasma

Bolgede bulunan ¢ok sayidaki kiiciik kapasiteli limanlarin (Zonguldak, Bartin vs.) 6zellikle
Filyos Limani kullanima agildiktan sonra ihtisas limani1 haline getirilmesi, limanlardaki
verimliligin artirilmasina ve yapilacak yatirimlarin efektif kullanimina faydasi olabilir. Bu
baglamda bir liman Ro-Ro tasimaciliginda, diger bir liman ara¢ tasimacilifinda, Filyos ise
konteynir tasimaciliginda ihtisaslasabilir. Buna paralel olarak limanlarda bilisim ve ekipman
altyapisinin gelistirilmesiyle verimliligin arttirilmasi gerekir.
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7.9.2 Zonguldak Limani

Zonguldak Limani’'ndan diizenlenen Ro-Ro seferleri ve limana kadar uzanan demiryolu
sehrin ekonomisine hatir1 sayilir bir katkida bulunmaktadir, fakat kentici ulasimi olumsuz
etkilemektedir. Bu limanin kaldirilmasi kenti¢ci ulasimi biiylik o6lciide rahatlatacaktir.
Bolgede Ro-Ro tasimaciligl icin kullanilabilecek pek ¢ok liman mevcuttur. Yapimi planlanan
Filyos Limani ise o0zellikle Karabiik’e yakinligi ve bolinmiis yol planlar1 gz oniine
alindiginda Karabiik merkezli firmalarin tercihi olmasi beklenmektedir.

Zonguldak Limani'nin kaldirilmamasi halinde sehir i¢i trafik yogunlugunun azaltilmasi icin
liman operasyonlarinda bazi1 degisiklikler yapilabilir. Liman icerisindeki TIR parki yogun
zamanlarda yetersiz kalmaktadir ve Ro-Ro icin sira bekleyen TIR’lar liman alani disinda,
cadde ve sokaklarda beklemek durumunda kalmaktadirlar. Buna bir ¢6ziim olarak Ro-Ro
seferlerinde randevu sistemine gecilmesi gerekmektedir. Sadece randevu saati gelen
TIRlarin sehir icine girmelerine izin verilmelidir. Randevu saatinden 6nce kente ulasan
TIRlar icin kent disinda bekleme alanlar1 ayirilmalidir. Bu bekleme alanlarinda randevu
alma imkani sunulabilir. Sehre gelen trafik goéz 6ntine alindiginda Devrek-Zonguldak ve
Eregli-Zonguldak karayollari tizerinde limana yaklasik 30 km mesafede birer tane bekleme
alani yeterli olacaktir.

7.10. Kent i¢i Ulasim

Bolgede yayalastirilmis alanlarin sayisi ve orani oldukca diistiktiir, bu alanlarin artirilmasina
yonelik calismalar bolgeyi daha yasanabilir hale getirecektir. Bolgedeki kent merkezlerinde
otopark eksikligi fazla hissedilmese de gelecekte mevcut otoparklarin yetersiz kalacagi
diisiiniilmektedir. Imar planlarimin daha fazla otapark icerecek sekilde diizenlenmesi
gerekmektedir.

Zonguldak kenti deniz kiyisinda olmasi ve kiyiya paralel daglar nedeniyle kiy1 seridi
boyunca genisleme egilimindedir. Ozellikle Zonguldak-Universite-Kozlu aksi mevcut
durumda nifus yogunlugu yiiksek bir bélgedir. Bu aks hafif rayl sistem ya da rayl
sistemlerin devreye alinmasi konusunda bir firsat sunmaktadir. Ayrica, yine bu aks boyunca
ve de uzantisi olan kiy1 seridi boyunca denizden toplu tasima secenegi degerlendirilmelidir.

Karabiik’'te de, Zonguldak’ta oldugu gibi, Ankara-Karabiik-Kastamonu sehirlerarasi karayolu
Karabiik kent merkezinden gecerek kent trafigini sikistirmaktadir. Sehirlerarasi karayoluna
alternatif olacak nitelikte bir cadde veya bulvar ise mevcut degildir. Karabiik kent
merkezinden gecen demiryolu ve Filyos Cay1 sehir merkezini bolmekte ve sehir ici ulasimi
olumsuz yonde etkilemektedirler. Karabiik kenti sehirlerarasi yol boyunca genisleme
egilimindedir. Karabiik-Universite-Safranbolu aks toplu tasima icin hafif rayli sistem veya
rayli sistem i¢in uygun olma potansiyeline sahiptir.



Firsatlar

Tablo 20: TOWS muhtemel eylem planlari: GF ve ZF

GF1: (G1, G8-11, F2, F5, F10-22)

* Filyos  Projesi:Bolgedeki  kiimelenmeyi
destekleyecek, = tamamlayici1  sektorlere
oncelik verilmesi; lojistik merkez kurulmas;;
Lojistik Egitim ve Arastirma Merkezi
icermesi

GF2: (G1, F2-9,F20,F22)
* Kombine tagimaciligin artirilmasi

GF3: (G1-2,F10-15, F20, F22)

* Bolgenin Ankara ve c¢evresinin Karadeniz
ilkelerine baglayan lojistik tssii haline
getirilmesi

GF4: (G2, F2-3)
e Mevcut limanlarin
artirilmasi

erisilebilirliginin

GF5: (G3,F10-11, F14)
e Mevcut limanlardan Ro-Ro
artirilmasi

seferlerinin

GF6: (G8, G12,F14, F20-22)

* Kiimelenmeyi destekleyecek, tamamlayici
sektorlerin tesvik edilmesi

GF7: (G9, F5,F18-19, F21)

« Universite lojistik béliimlerindeki

6grencilere burs, staj imkani saglanmasi

GF8: (G9, G11, F5,F18, F19,F21-23)
* Sektor temsilcilerinin liniversitede seminer
vermesi, ¢calistaylar diizenlemesi

Zayif Yonler

ZF1: (Z2-4,78-22)

* Filyos Projesi: Bolgenin ihracat potansiyelini
artiracak, lojistik becerilerini ileri tasiyacak
sektorlere oncelik verilmesi; lojistik merkez
kurulmasy; Lojistik Egitim ve Arastirma
Merkezi igermesi

ZF2:(Z1,Z4,77,F1-3,F6-9)
* Bolgedeki merkezlerin
artirilmasi

erisilebilirliginin

ZF3: (Z2,F1-3)
e Sehirlerarasi trafigin ¢evre yollar1 ve
tlineller ile kaydirilmasi

ZF4: (Z3,F10-16)
e Rekabet edebilir diizeyde konteynir
tasimaciligl yapilmasinin saglanmasi

ZF4: (Z4,F10-13)

e Sehir ici trafik sikisikligina neden olan
limanlarin kapatilmasi veya yiik trafiginin
sinirlandirilmasi

ZF5: (Z6, F2-9,F20, F22)
* Kombine tasimaciligin artirilmasi

ZF6: (Z7,F2, F4,F6,F13)
e Samsun ile direkt demiryolu baglantisinin
fizibilitesinin yapilmasi

ZF7:(Z8,710,F19-22)
* OSB’lerde lojistik tesisler i¢in alan ayrilmasi,
lojistik merkezler kurulmasi

ZF8: (210-11,Z14-16)

« Universite lojistik bélimii égrencilerine
burs, staj imkani saglanmasi

 Universite-Sektér  ortakhginda  Lojistik
Egitim ve Arastirma Merkez(ler)i kurulmasi

ZF9: (212, F10-15, F20, F22)

* Bolgenin Ankara ve cevresinin Karadeniz
iilkelerine baglayan lojistik iissii haline
getirilmesi

ZF10: (213,718, F5,F19-22)
o ileri lojistik faaliyetlerini
sektorlerin tesvik edilmesi

gelistirecek

ZF11: (217, F5,F19-22)

e Bolge firmalarinin, STKlarin birleserek
ortak bir lojistik markas1 olusturmasi, bu
marka altinda lojistik yatirimlar
yapmalari,lojistik platformu kurulmasi
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Tablo 21: TOWS muhtemel eylem planlari: GT ve ZT

GT1: (G1, G5,G10-11, T2, T7-8, T12-15)

e Fiyos Projesi: Ge¢ kalmadan hayata
gecirilmesi; iriin ve/veya sektor
cesitliliginin saglanmasi; lojistik merkez
kurulmasi; Lojistik Egitim ve Arastirma
Merkezi icermesi; genislemeye izin verecek
imar plani hazirlanmasi

GT2: (G2-3,G6,G10, T8, T13-15)

¢ Mevcut limanlarin kombine tasimacilik,
konteynir tasimaciligi, Ro-Ro seferleri icin
kullanilmasi

GT3: (G1-3,G6, T2, T6-8, T16)

¢ Bolgenin Ankara ve cevresinin Karadeniz
iilkelerine baglayan lojistik iissii haline
getirilmesi

GT4: (G1, T6-7)

e Sanayi ve ticaret merkezlerini birbirine
baglayan karayollar1 ve demiryollarinin
kesisme noktalarinda lojistik yatirimlar
yapilmasi

GTS5: (G4-5, G9-10, T4-5, T9-10)

« Universitelerin lojistik boéliimlerinin
giiclendirilmesi;

» OYP ve MEB burslari ile akademik kadronun
giiclendirilmesi

e Egitim ve Arastirma Merkezi ile cazibe
olusturma

GT6: (G11-12, T13-14)
e Yerli ve yabanc
desteklemek

sermaye yatirimlarini

GT7:(G11-12, T16)
* Kiiresel krizlerden daha az etkilenecek {iriin
ve/veya sektorlere yonelmeyi tesvik etmek

ZT1: (Z2-4,78-22,T2,T7-8, T12-15)

* Filyos Projesi: Fiyos Projesi: Ge¢ kalmadan
hayata gecirilmesi; lriin ve/veya sektor
cesitliliginin saglanmasi; lojistik merkez
kurulmasi; Lojistik Egitim ve Arastirma
Merkezi icermesi; genislemeye izin verecek
imar plani hazirlanmasi

7T2: (Z1-2,T6-7)
* Otoyol yapiminin 2023 planlarina alinmasi
icin calismalar yapilmasi

ZT3:(Z23-4,T12)

* Yiiksek drafth limanlarin atil kapasitelerinin
degerlendirilmesine yonelik yatirimlara
destek verilmesi

ZT4: (Z6,78,710,717, T13-14)
* Yerli ve yabanci sermaye yatirimlarini
desteklemek

ZT5: (27, T1,T13-14)
e Samsun ile direkt demiryolu baglantisinin
fizibilitesinin yapilmasi

ZT6: (212-13,T7-8,T11)

* Bolgenin Ankara ve ¢evresinin Karadeniz
iilkelerine baglayan lojistik {issii haline
getirilmesi

ZT7: (7218, T15-16)
e Krizden daha az etkilenecek drin ve
sektorlere yonelme

7T8: (210-11,Z214-16, T4-5, T9-10)

+ Universitelerin lojistik boéliimlerinin
giiclendirilmesi;

» OYP ve MEB burslan ile akademik kadronun
giiclendirilmesi

o Egitim ve Arastirma Merkezi ile cazibe
olusturma




8. DEGERLENDIRME VE SONUG

Bu raporda TR81 Diizey-2 Boélgesinin ulasim ve lojistik master planinin hazirlanmasina
yonelik bir calismamn sonuglar1 sunulmustur. Oncelikle lojistik ve ulastirma faaliyetlerine
Tirkiye ve Diinya’daki uygulamalari uzerinden genel bir bakis acisi ile bakilmistir. Lojistik
harcamalari, bolgesel farkliliklar gosterse de, Diinya genelinde toplam harcamalar icerisinde
onemli bir yer tutmaktadir. Lojistik sistemlerinin gelismisligi ile tilkelerin gelismislik
seviyeleri ile dogru orantilidir. Bu baglamda, lojistik faaliyetlerinin Tiirkiye ve Diinya
ekonomilerinde 6nemli bir yeri oldugu gibi TR81 Bélgesi icin de ¢ok 6nemli bir yeri vardir
ve bolgenin gelismesinde Onemli bir konuma sahiptir. Buna ek olarak, tasimacilik
halihazirda Tiirkiye'nin AB’ye uyum siireci giindeminde yer alan bes 6nemli baslik arasinda
olup, altyapi, araglar ve ¢evre standartlari ile uyumunu, lojistik agin gelistirilmesini ve dis
ticaret politikalarinin iyilestirilmesini kapsamaktadir.

Tirkiye ekonomisinin son yillarda yakaladigi yliksek biiylime hizi ile birlikte ihracat ve
ithalat rakamlarinda 6nemli artislar olmustur. Bu biliyiimenin siirdiirtilebilmesi ve daha
ileriye tasinabilmesi icin giiclii bir lojistik sektoriine ihtiya¢ vardir. Bu baglamda bélgenin
lojistik acisindan potansiyel arastirmasi ve rekabet analizi yapilmistir. Mevcut durum ve
rekabet analizinin sonuglar1 1s18inda bélgenin ulasim ve lojistik potansiyelini ve rekabet
edebilirligini gelistirebilecek stratejiler tasarlanmistir. Bu stratejiler bdlgedeki lojistik
sektoriiniin insan kaynaklari, altyapi, tesis, bilgi birikimi, talep, ve destek konusundaki
ihtiyaclarinin karsilanmasina yonelik olarak tasarlanmistir. Ortaya konan bu vizyon ve
stratejilere yonelik projelerin boélge biitiinlinde hayata geg¢irilmesi konusunda Bati
Karadeniz Lojistik Platformunun kurulmasi 6nemli goriilmektedir.

Uluslararasi ticarette kullanilan tasima modlarina bakildiginda hem Diinya’da hem de
Tirkiye’de denizyolunun agik ara en ¢ok kullanilan tasima modu oldugu goériilmektedir.Bu
baglamda, TR81 Bélgesi konumu itibari ile gerek Karadeniz'e kiyisinin bulunmass, gerekse i¢
Anadolu hinterlandina ve diger komsu illere mesafe acgisindan yakin olmasi, var olan ulasim
aglarinin cesitliligi itibar ile erisilebilirlik bakimindan 6énemli bir lojistik potansiyeline
sahiptir ve bu yapilan bir¢ok calisma (EDAM 2009, URAK 2010, Kiiresel Rekabet Projesi) ile
teyit edilmistir. Bu baglamda boélge Tiirkiye'nin Karadeniz’e agilan kapisi olmaya namzettir.
Ancak bélgenin lojistikte Istanbul’u ihtiva eden TR10, Kocaeli'yi ihtiva eden TR42 ve
Samsun’u ihtiva eden TR83 bolgeleri ile rekabet edebilir hale gelebilmesi icin mevcut ulasim
aglarinin gelistirilip, birbirleri arasindaki gegislerin saglanmasi sarttir. Bolgede hali hazirda
devam etmekte olan projeler ve yakin gelecekte gerceklesmesi planlanan projeler analiz
edildiginde, bu projelerin tamamlanmasi ile lojistik acidan 6nemli mesafe katedilecegi
goriilmektedir.

Planlanan projeler arasinda Filyos Vadisi Projesi, Filyos Limani ve geri sahasinda
olusturulmasi planlanan Sanayi Bolgesi ve Serbest Bolge ile beraber bir Bolgesel Kalkinma
Projesidir. Tlrkiyenin Karadeniz iilkeleri ile olan ticaretinin gelisiyor olmasi ve potansiyel
ve rekabet analizi ile gosterildigi gibi, Filyos Limami konumu itibar ile boélgeye yakin
hinterlanddaki sehirler icin diger limanlara gére daha ekonomik bir liman olacagindan,
projenin  bolgenin gelisimi ve kalkinmasinda oOnemli bir ivme olusturacigl
diistiniilmektedir. Potansiyel ve rekabet analizinde sinirli sayida iilke degerlendirilmistir
ancak bunlara ek olarak bu iilkeleri transit olarak kullanan diger iilkeler de diisliniildiiglinde
potansiyel daha yiiksek olacaktir. Aymi etki Tiirkiye icinde daha genis bir hinterland
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degerlendirildiginde de olacaktir. Nitekim TRACECA tarafindan daha once yapilan
calismalarda Filyos Limani'na olacak talep tahmini yapilirken bu sekilde yapilmis ve
hinterlanda Ege, Akdeniz ve i¢c Anadolu bélgelerinden de iller dahil edilmistir. Bu calismanin
yapimindan sonra alternatif limanlarin durumundaki degisimler ve Kanal Istanbul Projesi,
Filyos Limani'nin potansiyelini ve rekabet edebilirligini tehdit etmektedir. Gerek bdlge
icinde (Eren Limani), gerekse bolge disindaki (Samsun, Karasu) limanlara yapilan kapasite
artirnmi  ve teknolojik yatirimlar, Filyos Limani'na talebi olumsuz etkileyebilecek
potansiyeldedir. Bu baglamda limanin planlandig: lizere iki asamali yapilmasi, ikinci ve
biiylik asamanin birinci asamadan sonra gozlenecek talebe gore planlanmasi yerinde
olacaktir.

Tirkiye'nin 2013 yii yatirim harcamalar i¢inde en biiytik payr demiryolu yatirimlar
almaktadir. 2023 yili hedefleri igerisinde demiryolunun yiik ve yolcu tasimaciligindaki
payini ciddi oranda artirilmasi yer almaktadir. Bu durum demiryolu altyapisina verilen
Ooneme isaret etmektedir. TR81 Bolgesi de bu yatirimlardan payim iki biiylik demiryolu
projesi ile almaktadir. Ancak, bolgedeki demiryollar1 iizerinde yiik tasimaciliinin
artirilabilmesi icin yiik ellecleme altyapisi ve te¢hizatina yatirim yapilmasi gerekmektedir.
Bunlara miiteakip, 6zel sektoriin demiryollarini kullanmasi tesvik edilmeli, bu konuda var
olabilecek kotii imajin degisimi icin bilin¢clendirme ¢alismalar ytriitilmelidir.

Bolge genelinde, Tiirkiye genelinde oldugu gibi, hem yiik hem de yolcu tasimacilig
acisindan karayolu agirlikli bir tasimaciligin oldugu goriilmektedir. Bolgedeki sehir
merkezlerini disariya baglayan yollarin boéliinmiis yola doéntstiiriilmesi 6nemli oranda
tamamlanmis olup, hali hazirda c¢alismalar devam etmektedir. Karabiik-Zonguldak ve
Karabiik-Eregli baglantilarinin bdliinmiis yola doniistiriilmesi planlanan projeler icinde
goriilmemesi bir dezavantaj olup lizerinde durulmalidir. Bélge disinda Filyos’a alternatif
limanlarin tamami otoyol giizergahi ilizerinde veya otoyola kisa bir mesafededir. Oysa
bolgeden gecen bir otoyol olmamasi ve yapiminin da 2023 hedefleri arasinda yer almamasi
da aynm sekilde tizerinde durulmasi gereken bir husustur. Bolgedeki sehirlerarasi yollar
sehir merkezlerinden gecmektedir. Bu durum hem sehirlerarasi ulasim zamanlarini hem de
sehir i¢i trafik yogunlugunu olumsuz etkilemektedir. Bu baglamda Zonguldak, Eregli ve
Bartin yakinlarinda devam etmekte olan ve ihale edilecek olan ¢evre yolu ve tiinel
calismalar1 6nem arzetmektedir. Karabiik icin boyle bir calismaya rastlanmamistir ve burasi
icin de bir ¢evre yolu calismasina ihtiyac¢ vardir.

Bolgenin tek havaalani olan Saltukova Havaalan, kiiciik bir havaalani olsa da, hali hazirda
kapasitesinin ¢ok az kismi kullanilmaktadir. Bélge halkinin hava ulasimina talebini artirmak
icin toplu tasima diizenlemeleri ile havalimaninin kent merkezleriyle olan baglantisi
giiclendirilerek ulasim kolaylastirilmalidir. Havalimaninin kapasitesine yonelik yatirimlar su
an i¢in gerekli goriilmemektedir.

Bolgedeki depo, antrepo, TIR-kamyon parki gibi tesisler yetersiz diizeydedir. Filyos Vadisi
Projesi dogru planlanmasi1 halinde olusturacagi trafik ile bdlgenin tamaminin lojistik
potansiyelini artiracaktir. Bu nedenle boélgenin farkli yerlerinde lojistik tesisler kurulmasi
planlanmalidir.

Yapilacak fiziki yatirimlara paralel olarak, lojistik sektoriinii kurumsallastirma ve
profesyonellestirme adinda egitim faaliyetleri, STK’lar, universiteler ve lojistik firmalari



arasinda isbirligi gelistirme faaliyetleri 6nem arzetmektedir. Bolgenin kalifiye lojistik insan
gliciiniin artirilmas1 gerekmektedir. Bu baglamda bolge {liniversitelerine gérev diismekle
beraber, sanayi ile isbirligi gliclii olan {iniversitelerin kalifiye akademik personel bulma
sansi daha fazla olacagindan lojistik firmalarina da gorev diismektedir. Mevcut karayolu ve
denizyolu tasimacilik firmalarinin lojistik firmalar haline doniismesi i¢in desteklenmesi
gerekmektedir. Bu baglamda lojistik sektdriine yonelik dis ticaret ve lojistik egitimleri
diizenlenmesi ve mevcut personelin lojistik bilgi dlzeyinin artirilmast da Onem
arzetmektedir.
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10. EKLER

Tablo 22: Filyos Limani Uzerinden tahmini maliyetle  r ve zamanlar

Ukrayna Rusya Romanya

B B B

- ~ = ot = ot

Filyos _q_:i, g _g, g _% g

3 g E g E g

F % = N = % = N = % = N

5| E(8S| 5 | 5| 5|55 5 |5|E|ES| B

M a [ = X a [ = X a [ =
Ankara 270 | 400 15.59 18.43 270 | 625 | 16.86 | 27.11 | 270 | 418 | 15.62 19.13
Bolu 166 | 400 11.09 | 17.28 166 | 625 | 1236 | 2596 | 166 | 418 | 11.12 | 17.97
Cankiri 274 | 400 15.59 18.48 274 | 625 | 16.86 | 27.16 | 274 | 418 | 15.62 19.17
Eskisehir 391 | 400 22.46 19.78 391 | 625 | 23.73 | 2846 | 391 | 418 | 22.49 | 20.47
Kastamonu | 212 | 400 13.59 | 17.79 212 | 625 | 14.86 | 2647 | 212 | 418 | 13.62 | 18.48
Kirikkale 342 | 400 20.10 | 19.23 342 | 625 | 2137 | 2791 | 342 | 418 | 20.13 | 19.93
Kirsehir 451 | 400 24.39 20.44 451 | 625 | 25.66 | 29.12 | 451 | 418 | 2442 | 21.14
Diizce 146 | 400 10.89 17.05 146 | 625 | 12.16 | 25.73 | 146 | 418 | 10.92 17.75

Tablo 23: Istanbul Limani izerinden tahmini maliyetler ve zama  nlar
Ukrayna Rusya Romanya

7 7 B

- ~ = ~ = ot

istanbul _°_;§, § _g, § _g, é

! s s

2| 2| = N =z | 2= S | 2| 2= N

S| E(8S| 2 | 5|5 |55S| B |5| 5|55 ¢

X a [ = X a =E = X a =E =
Ankara 448 | 590 25.60 37.74 448 | 865 | 27.15 | 4835 | 448 | 365 | 24.03 | 29.06
Bolu 260 | 590 16.20 | 35.65 260 | 865 | 17.75 | 46.26 | 260 | 365 | 14.63 | 26.97
Cankir 467 | 590 26.20 37.95 467 | 865 | 27.75 | 48.56 | 467 | 365 | 24.63 | 29.27
Eskisehir 319 | 590 19.73 36.31 319 | 865 | 21.28 | 4692 | 319 | 365 18.16 | 27.63
Kastamonu | 513 | 590 28.70 | 38.46 513 | 865 | 30.25 | 49.07 | 513 | 365 | 27.13 | 29.78
Kirikkale 520 | 590 2890 | 38.54 520 | 865 | 30.45 | 49.15 | 520 | 365 | 27.33 | 29.86
Kirsehir 629 | 590 33.64 | 39.75 629 | 865 | 35.19 | 50.36 | 629 | 365 | 32.07 | 31.07
Diizce 216 | 590 15.10 35.16 216 | 865 | 16.65 | 45.77 | 216 | 365 13.53 | 26.48
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Tablo 24: Izmit Limani Gizerinden tahmini maliyetler ve zamanla  r

Ukrayna Rusya Romanya
7 7 B
4 ~ e ~ T ~
! s !
2| 2= S | 5| 2= S |z | 2| = N
5 5|55 B | 5| 5|85 5 | 5|5 |85 B
M a =& = X a =E = ¥ a =& =
Ankara 355 | 679 21.85 40.14 | 355 | 955 | 23.61 | 50.79 | 355 | 370 | 19.90 | 28.22
Bolu 168 | 679 12.67 38.06 | 168 | 955 | 14.43 | 48.71 | 168 | 370 | 10.72 | 26.14
Cankin 374 | 679 23.10 4035 | 374 | 955 | 2486 | 51.00 | 374 | 370 | 21.15 | 28.43
Eskisehir 226 | 679 16.40 38.71 | 226 | 955 | 18.16 | 4936 | 226 | 370 | 14.45 | 26.79
Kastamonu | 420 | 679 24.25 40.86 | 420 | 955 | 26.01 | 51.51 | 420 | 370 | 2230 | 2894
Kirikkale 427 | 679 24.33 40.94 | 427 | 955 | 26.09 | 51.59 | 427 | 370 | 22.38 | 29.02
Kirsehir 536 | 679 29.80 4215 | 536 | 955 | 31.56 | 52.80 | 536 | 370 | 27.85 | 30.23
Diizce 123 | 679 11.60 3756 | 123 | 955 | 13.36 | 48.21 | 123 | 370 9.65 | 25.64
Tablo 25: Karasu Limani Uzerinden tahmini maliyetle  r ve zamanlar
Ukrayna Rusya Romanya
7 7 B
4 ~ o ~ - ~
! s !
2| 2| = S |z 2= S |z | 2| = N
5 5|55 5 | 5| 5|35 2 |5|5|85| %
X a =& = X a =E = ¥ a | =& =
Ankara 314 | 475 18.9 2181 | 314 | 706 | 20.32 | 30.73 | 314 | 380 18.30 18.15
Bolu 125 | 475 10.5 19.71 | 125 | 706 | 1192 | 28.63 | 125 | 380 9.90 | 16.05
Cankin 330 | 475 20.4 2199 | 330 | 706 | 2182 | 3090 | 330 | 380 | 19.80 | 18.33
Eskisehir 235 | 475 15.4 2094 | 235 | 706 | 16.82 | 29.85 | 235 | 380 14.80 17.27
Kastamonu | 376 | 475 21.8 2250 | 376 | 706 | 23.22 | 3142 | 376 | 380 | 21.20 | 18.84
Kirikkale 388 | 475 22.9 22.64 | 388 | 706 | 24.32 | 3155 | 388 | 380 | 22.30 | 18.97
Kirsehir 500 | 475 27.4 2388 | 500 | 706 | 2882 | 32.79 | 500 | 380 | 26.80 | 20.22
Diizce 77 | 475 9.6 19.18 77 | 706 | 11.02 | 28.09 77 | 380 9.00 15.52




Tablo 26: Samsun Limani tzerinden tahmini maliyetle

r ve zamanlar

Ukrayna Rusya Romanya

7 7 B

Samsun _ig, g g Té _ig, g
=| 2|2 S |z |z2|% S |22 S

5| E| 25| 2 |§|E5|35| 5 |§|%8|8S5| &

i~ a =S = S a =] = ] a =S =
Ankara 413 | 398 | 2248 19.94 | 413 | 440 | 22.77 | 21.56 | 413 | 805 | 25.01 | 35.65
Bolu 487 | 398 | 25.89 20.77 | 487 | 440 | 26.18 | 22.39 | 487 | 805 | 28.42 | 36.47
Cankir1 331 | 398 | 19.89 19.03 | 331 | 440 | 20.18 | 20.65 | 331 | 805 | 22.42 | 34.73
Eskisehir 655 | 398 | 33.55 22.63 | 655 | 440 | 33.84 | 24.25 | 655 | 805 | 36.08 | 38.33
Kastamonu | 298 | 398 | 18.02 18.67 | 298 | 440 | 18.31 | 20.29 | 298 | 805 | 20.55 | 34.37
Kirikkale 336 | 398 | 1991 19.09 | 336 | 440 | 20.2 20.71 | 336 | 805 | 22.44 | 34.79
Kirsehir 390 | 398 | 22.39 19.69 | 390 | 440 | 22.68 | 21.31 | 390 | 805 | 24.92 | 35.39
Diizce 526 | 398 | 27.39 21.20 | 526 | 440 | 27.68 | 22.82 | 526 | 805 | 29.92 | 36.90
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Tablo 27: Maliyet ve zaman agisindan en iyi limanla .

. Ukrayna Rusya Romanya

f Maliyet Zaman Maliyet Zaman Maliyet Zaman
Ankara Filyos Filyos Filyos Samsun Filyos Karasu
Bolu Karasu Filyos Karasu Samsun Karasu Filyos
Cankin Filyos Filyos Filyos Samsun Filyos Karasu
Eskisehir Karasu Filyos Karasu Samsun [zmit Karasu
Kastamonu Filyos Filyos Filyos Samsun Filyos Filyos
Kirikkale Samsun Samsun Samsun Samsun Filyos Karasu
Kirsehir Samsun Samsun Samsun Samsun Filyos Karasu
Diizce Karasu Filyos Karasu Samsun Karasu Karasu

Tablo 28: Filyos Limani'nin sa  gladi g1 maliyet ($/ton) ve zaman (saat) avantajl

. Ukrayna Rusya Romanya

f Maliyet Zaman Maliyet Zaman Maliyet Zaman
Ankara 3,31 1,51 3,46 -5,55 2,68 -0,98
Bolu -0,59 2,43 -0,44 -3,57 -1,22 8,17
Cankir 4,30 0,55 3,32 -6,51 4,18 -0,84
Eskisehir -7,06 1,16 -6,91 -4,21 -8,04 -3,20
Kastamonu 443 0,88 3,45 -6,18 6,93 0,36
Kirikkale -0,19 -0,14 -1,17 -7,20 2,25 -0,96
Kirsehir -2,00 -0,75 -2,98 -7,81 0,50 -0,92
Diizce -1,29 2,13 -1,14 -2,91 -1,92 -2,23




