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OZET

Lojistik alaninda geligsmelerin saglanmasi bir iilkenin ekonomik alanda ilerlemesi icin 6nem arz
isleyebilmesi i¢in kentsel lojistik kavraminin iyi bilinmesi ve dogru sekilde uygulanmasi gerekmektedir. Kentsel
Lojistik, disiplinler aras1 bir yaklagim olarak ekonomi, matematik, sosyal bilimler, ¢evre bilimi gibi bir¢ok alanla
yakindan iligkilidir. Ekonomik biiylimenin ve kalkinmanin siirdiiriilebilir olmas1 kentsel olanaklarin artmasiyla
miimkiin olmaktadir. Kentlerde yasayan niifusun gittikce artacagi tahmin edilmektedir. Kentlerdeki niifusun
artmasina bagli olarak kentlerin ekonomik, ticari, lojistik, ¢cevre ve benzeri konulardaki geligimleri iilkelerini
hatta diinya genelini etkileyecektir. Plansiz biiyiiyen bir kent olumsuz ¢evre kosullari, trafik aksakliklari ve
birgok konuda tehdit ile kars1 karsiya kalmaktadir. Bir kentin lojistik alaninda zayif ve giiclii yonleri ve buna
bagli tehditler dikkate alinarak planlama yapilmasi gerekir. Kentsel lojistik hizli ve etkin bir sekilde kentlerde
yasayan bireylerin yasam sartlarin1 kolaylastirarak yasam kalitesinin ve ¢evre kosullarinin belirli bir standartta
olabilmesini saglayacaktir. Siirdiiriilebilir bir diinya kenti olma yolunda atilmasi gereken adimlar belirlenmelidir.
Bu calismanin amaci; kentlerin gelisimi i¢in kentsel lojistik alaninin 6énemini vurgulamak ve disiplinler arasi
yaklasim ile Gaziantep ilinin durumunu incelemektir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Kentsel Lojistik, Gaziantep.

URBAN LOGISTICS: A MODEL OF GAZIANTEP
ABSTRACT

The conditions in the field of logistics is important for the progress of economical area of a country. It’s
necessary that the concept of urban logistics is well known and applied correctly in order to develop city-based
logistics, to increase reliability of global market and to process more correctly of logistics. Urban Logistics is
closely related to many fields such as economics, mathematics, social sciences, environmental science as an
interdisciplinary approach. Economic growth and sustainable development are possible through increased urban
opportunities. It’s estimated that the population living in the cities will increase gradually. Due to the increase in
population in cities, economic, commercial, logistics, environmental and similar developments of cities will
affect the countries and even the world in general. A city growing without plan is faced to adverse environmental
conditions, traffic disruptions and threats in many issues. Planning should be done considering the strengths and
weakness of a city in the field of logistics and threats based on those. Urban logistics will enable people living in
cities facilitate the living conditions quickly and effectively so that the quality of life and environmental
conditions can be at a certain standard. Steps must be determined to become a sustainable world city. The aim of
the present study is to highlight the importance of urban logistics for the development of cities and to examine
the situation of Gaziantep with this interdisciplinary approach.

Keywords: Logistics, Urban Logistics, Gaziantep.
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Kentler ve kent hayati degisip gelistikce kent sakinlerinin yeme igme ve ulasim gibi
ihtiyaclarinin karsilanmasi adina birgok lojistik faaliyet gergeklesmektedir. Kent ici yiik ve
yolcu tagimacilig glinlimiiz modern kentlerinin vazgegilmez olan 6nemli fenomenlerindendir.

Bu fenomen zaman igerisinde gitgide biiyliyen ve ¢Oziilmesi gereken bir sorun haline
gelmistir.

Kentler, kent ici yiik ve yolcu tasimacilig trafik sikisikliklari, negatif ¢evresel etkiler,
yiiksek enerji tiiketimi gibi sorunlarla kars1 karsiya kalmaktadirlar (Erdumlu, 2006: 63). Bu
gibi sorunlar1 ¢ozmek amaciyla kentsel lojistik adi verilen yeni bir lojistik alani ortaya
cikmigtir.

Kentsel lojistik; sehre giren ¢ikan ve sehir igindeki mal ve yolcu hareketlerinin
planlanmasi, organize edilmesi, uygulanmasi, denetimi / kontrolii ve degerlendirilmesini
kapsamaktadir. S6zii edilen hareketlere iliskin yapilan bilimsel ¢alismalarin temel amaci, bu
hareketlerde yasanan olumsuz etkilerin ve verimsiz faaliyetlerin belirlenmesi ve uygun
coziimler gelistirmektedir (Erdir ve Kalkan, 2013: 139). Kentsel Lojistik, disiplinler arasi bir
yaklasim olarak ekonomi, matematik, sosyal bilimler, ¢cevre bilimi gibi bir¢ok alanla yakindan
iligkilidir.

Bu ¢alismanin amact; kentsel lojistik kavramina dikkat ¢ekmek ve bu olguyu
Gaziantep ili acisindan incelemektir. Bu dogrultuda c¢alisma genel olarak; lojistik ve kentsel
lojistik, Gaziantep ilinin kentsel lojistik analizi ve son olarak ta sonug¢ ve oneriler kismi olmak
iizere li¢ boliimden olusmaktadir.

1. LOJISTIK VE KENTSEL LOJISTIiK

Lojistigin tanim1 konusunda farkli goriisler bulunmaktadir. Tedarik Zinciri Yo6netimi
Profesyonelleri Konseyi (CSCMP) tarafindan yapilan tanim “Miisteri gereksinimlerini
karsilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin, iiretim noktasindan tiiketim
noktasina, etkin, verimli bir sekilde akis1 ve depolanmasini planlayan, yiiriiten ve kontrol
eden, tedarik zinciri siirecinin bir asamas1” seklindedir. Bu tanim Kkisilerin hareketlerini

.....

etmis oluruz. Esas itibariyle insan tasima amacli lojistik faaliyetler, malzeme tagima amach
lojistik faaliyetlerden farklidir. Malzeme tasinirken sahiplik (miilkiyet) unsuru vardir ve
malzeme kendi kendine yer degistirmez. Insanlar ise inisiyatiflerini kullanarak kendi
kararlarini verebilirler. Insanlar genellikle gidis doniis yaparken, malzemeler nadiren doniis
yapar, gittigi yerde isleme tabi tutulur veya tliketilir. En azindan, malzemenin bir yerden bir
yere hareketini, i¢inde yer aldigi siire¢ boyunca da, genelde sekil degistirerek siirdiirebilir
(Long, 2012: 4-5).
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Hesse, (1995), Kentsel lojistik ile ilgili ¢aligmasinda ekoloji dostu lojistik stratejileri
icin temel hedefler; ekonomik yiik, trafik verimliligi, kargo trafiginin toplumsal perspektiften
kabul edilebilirligi, trafik yiikiinlin arttirilmas1 ve cevresel olarak siirdiiriilebilirliklerinin
gelistirilmesi kavram ve uygulamalar incelenmistir. Taniguchi ve Van Der Heijden, (2000),
caligmalarinda dinamik bir trafik simiilasyonu ile riitbe igeren kentsel lojistik operasyonlariin
en uygun yonlendirme ve planlamasina yonelik bir yontem sunmaktadir. Bir test olarak
uygulanan yontem, sadece maliyeti degil CO, azaltma miktarint da diistirmektedir. Axer ve
Friedrich, (2014) ¢aligmalarinda tasinan otomobil verilerinin islenmesine dayanan bir sebeke
genelinde hizmet tahmini i¢in dort asamali yar1 otomatik bir yontem sunmaktadir. Koster,
Ulmer ve Mattfeld (2015), calismalarinda trafik kontrol yonetim kararlarinin seyahat
stirelerine etkisini ve kurye ekspres ile parsel hizmetleri ile trafik kontrolii yonetimi arasindaki
isbirligine dayali planlamanin getirisi vurgulanmaktadir. Grof3, Ulmer, Ehmke ve Mattfeld
(2015), calismalarinda kentsel alanlarda maliyet etkinligi ve giivenilir yonlendirmeyi
saglamak i¢in aralikli seyahat siirelerinin kullanimin1 6nermektedir. Taniguchi, Thompson ve
Yamada (2016), ¢alismalarinda biiylik veri sistemlerinin ve karar destek sistemlerinin, sehir
lojistik planlarini tasarim ve degerlendirme asamalarini gelistirmek icin kullanilabilecek bazi
uygulamalari anlatmaktadir (Yardimci, 2016).

Kentsel lojistik, perakendeciler ve diger kentsel ticari - hizmet yerleri, toptancilar ve
dagitim sirketleri, ulasim ve lojistik tasiyicilari, kamu idareleri ve gayrimenkul aktorleri gibi
farklh paydaslar1 kapsamaktadir (Ambrosini ve Routhier, 2004). Kent Lojistigi, vatandaglarin
yasam kalitesi i¢in cok Onemlidir ve karmasik, dinamik tedarik zinciri boyunca ¢oklu
paydaslar icin fayda saglayan ekonomik bir rol oynamaktadir (Sousa ve Moreira, 2015: 89).

Herhangi diger bir yatirnm projesine benzer sekilde, kentsel lojistik projeleri (altyapi, tasima,
ulagim, e-sistemler) teknik, finansal ve ekonomik fizibilite caligmalarina ihtiya¢ duyar.
Kentsel lojistik teknik altyap:r yatirim projeleri teknik degerlendirmelerin disinda ayrica
finansal ve ekonomik degerlendirmeleride gerektirir (Raicu, Raicu, Popa ve Costescu, 2012).

Giliniimiiz sehir hayatt mamullerin sehir i¢ine ve disina hareketini saglayan tasima
sistemlerinden olusmaktadir. Sehir i¢i yiikk tasima, kullanilmis trlinlerin geri akisini da
kapsayan tiiketim iiriinlerinin, sehir i¢ine ve sehir dis1 yerlesim yerlerine sevk edilmesidir.
Mamullerin perakende olarak dagitimi, atik toplama faaliyetlerini iceren kent sakinleri i¢in
onemli olan bir dizi faaliyetlerden olusmaktadir. Kent i¢inde iiriinlerin dagitilmasi ve atiklarin
toplanmasi faaliyetleri, yasam kalitesini, erisilebilirligi ve sehrin cazibesini etkiledigi icin
sehirde yasayanlar iizerinde Onemli bir role sahiptir. Kent i¢i mamullerin tasinmasi,
mamullerin perakendecilere ve nihai tiikketicilere ulasmasini saglamaktadir. Diger taraftan da
kent sakinleri i¢in istthdam saglayan onemli bir sektordiir (Tanyel, Tuna ve Oral, 2009,
Aktaran, Inag, 2012: 46). Kentsel lojistik verileri genis bir kullanim yelpazesine sahiptir.
Kamu ve 6zel sektor karar alicilarmin kentsel yiik tagimaciliginin olabildigince verimli ve
stirdiiriilebilir olmasini saglamada son derece dnemlidir (Mancini, Feliu ve Crainic, 2014: 2-
16).
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Kentsel lojistik faaliyetleri, asagidaki inisiyatiflerden herhangi birinden olusur (Erdumlu,
2006: 71):

- Bilisim sistemleri,

- Isbirligine dayal1 tasima sistemleri,
- Lojistik terminalleri,

- Yiikleme kontrolleri,

- Yeralt1 yiik tagima sistemleri.

Yerel ulasim planlama stratejileri ile uyumlu hale gelmek icin bu inisiyatiflerin
biraraya getirilmesi ve cesitlendirilmesi gerekmektedir. Halihazirda uygulanan lojistik
operasyonlarin giiniimiize uyumlu hale gelmesinde gelismis bilgi sistemleri onemli rol
oynamaktadir. Uriinlerin toplanmas1 ve teslim edilmesinde gelismis bilisim sistemleri de
ayrica onemli bir yer tutmaktadir (Erdumlu, 2006: 71):

- Araglar - kontrol merkezi arasinda bilgi akisi,

- Trafigin durumu hakkinda gercek zamanli bilgi akisi,

- Uriinlerin toplanma ve teslim edilme siirecleri hakkinda istatistiki bilgi elde edilmesi.
Dagitim kanallarinda, irlinlerin tiiketicilere akisi i¢in sehir i¢i tasimacilik ve depolama
imkanlar1 kullanilmaktadir. Bundan dolay1 kentsel lojistikte etkinligin ve verimliligin
artirilmasi igin gerekenler asagidaki gibi siralanabilir (UYG-AR, 2005: 6-8);

- Kentsel yiik tagimaciliginda miimkiin oldugunca farkli tasima modlar1 kullanilmaya
calisilmasi,

- Kent sinirlar1 disarisinda modern ve biiylik dlgekli terminal depolarin kurulmasi adina
yer tahsisi yapilmali ve tesvik edilmeli,

- Kent planlamas1 yapilirken Toptanci Halleri, Organize Sanayi Bolgeleri ve Siteleri,
Limanlar, Demiryolu Istasyonlar1 ve Giizergahlari, Cevre Yollari, Tehlikeli Madde
Depolari, Glimriik, Nakliyat Ambarlar1 icin ayrilacak yerler hiz, maliyet, esneklik,
cevresel ve toplumsal duyarlilik vb. lojistik performans Olgiitleri goz oniline alinarak
bir biitiin olarak planlanmalidir.

2. DUNYA’DA VE TURKIYE’DE KENTSEL LOJISTIK

Kentler; Sanayi, ticaret ve hizmet gibi ekonomik etkinlikleri olan, tarimsal {iriinlerle
birlikte ¢esitli {irtinlerin dagitildigi, belirli sinirlar igerisinde yogunlasmis niifusun sosyal
bakimdan tabakalastigi, mesleki rollerin artarak farklilik gdosterdigi, dikey ve yatay
hareketliligin yaygin bir sekilde oldugu, farkli sosyal gruplari icerisinde bulunduran, sivil
toplum kuruluglarinin etkinliginin giderek arttigi homojen olmayan bir topluluk olarak
tanimlanabilir (Bal, 2008: 31). OECD tarafindan yapilan tahminlere gore, diinya niifusunun
licte ikisi 2050 yilinda sehirlerde ve kent topraklarinda yasayacak ve calisacaklardir. Bugiin
bile, sehirler sera gazlarinin yiizde 80’ini iiretiyor ve diinyanin enerji gereksiniminin dortte
birini tiiketiyor. 2050 yilina kadar, diinya genelinde ¢evreyle ilgili 6liimlerin en biiyiik nedeni
dis hava kirliliginin olacag1 6ngdriilmektedir (Fischer, 2016: 535).
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Kentlerdeki niifusun artmasma bagli olarak kentlerin ekonomik, lojistik vb.
konulardaki gelisimleri iilkelerini hatta diinya genelini etkileyecektir. Insanin yasam
kalitesinin ve ¢evre kosullarinin belirli bir standartta olabilmesi i¢in ise kentsel lojistik
kavraminin iyi analiz edilmesi ve uygulanmasi gerekir. Tablo 1’de gelismis iilkeler ve
kentlerdeki kentsel lojistik uygulamalar1 kategorik olarak incelenmistir.

Tablo 1: Diinya’da Kentsel Lojistik Uygulamalari

KATEGORI YER UYGULAMALAR
Kopenhag Kapasite yonetimi igin kentsel yiik yonetmeligi,
Isveg Cevresel alanlar
Smirlandirilmig Alanlar
Birlesik Krallik Diisiik emisyon alanlari
Briiksel Kamyonlara ayrilmis rutlar
Rotterdam Elektrikli araglarla kent i¢i dagitim sistemi
Cevreci Araglar Osaka Elektrikli Van’lar
Ziirih Kargo tramvay1
. Berlin Yiik trafik platformu (kamu-6zel sektor isbirligi)
Koordinasyonu
Saglanmig Tasimalar Stockholm Koordine edilmis tagimalar igin lojistik merkezleri
Barselona Hatlarin ¢oklu kullanimi, park i¢in online bilgilendirme

Paris, Barselona,

Yogunluk Hafifletme Gece teslimati
Roma
Dublin Kargo otobiisii
Londra Sikigiklik ticreti
Ucretlendirme
Almanya TIR’lara ticretlendirme sistemi
New York, . VT .
Limanlar i¢in bilisim sistemleri
e o . Vancouver
Bilisim Sistemleri
Tokyo Tleri bilisim sistemleri
Amsterdam Yiizen dagitim merkezi
Su Yollar1 Kullanimi
Venedik Su yolu trafik yonetimi karar destek sistemi

Kaynak: Gerolimins ve Daganzo, 2012; Aktaran; Yardimeci, 2016: 28-30.
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Tiirkiye’nin yillik lojistik faaliyetlerinin biiyiik bir béliimii (% 60°1) Istanbul ilinde
gerceklesmektedir. Bu biiyiik oran ve sanayi ile lojistik faaliyetlerinin islevsel iliskisi birlikte
gbz Oniine alindiginda, Istanbul’daki lojistik faaliyetleri; iiretim, ulastirma ve ihracatinin iilke
icinde onemli bir role sahip olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Planlama déneminde, Kentin ve
bolgenin beklentilerine hizmet edebilecek nitelikteki bir lojistik merkezin gelismis olmasi
paralelinde; yiik akislarinin kentin dogusu ve batisindaki noktalarda toplanmasi ve kent igine
girmeden denizyoluyla Marmara Bolgesi’ne ve demir yoluyla da kentte Onerilen lojistik
bolgelere yonlendirilmesi karar1 verilmistir (Inag, 2012: 41-93). Lojistik faaliyetlerin
belirlenmis bolgelerde toplanmasi ile lojistik sektdrii rekabet edilebilir bir yapiya sahip olacak
ve kent icinde yiik tasiyan arag trafigini optimize edilecektir. Tablo 2’de Istanbul icin lojistik
acidan yapilan bir SWOT analizi yer almaktadir.

Tablo 2: Istanbul’da Lojistik icin SWOT Analizi Degerlendirmesi

GUCLU YONLER ZAYIF YONLER FIRSATLAR TEHDITLER
o Genis ¢apta liretim ve e Yetersiz ulagim e Diinya ve bolge o Plansiz biiylime ile
tikketim ile beraber imkanlari, ticaretindeki gelisme, trafik kilitlenmesi,
biiytik lojistik
sirketlerine sahip eHem iiretim hem de e Denizyolu ve o Belediye
olunmas, tilkketimin merkezde demiryolu hizmetlerindeki
olmasi, uygulamalari, gecikmeler ve kaynak
e Egitim imkanlari, yetersizlikleri,
e Demiryolunun yiik o Lojistik hizmetlerde
. t ici dis k k Depremsellik,
o Kombine tagimacilikta astma It 1§ fayna * 2ep
kullanilmamasi, kullaniminin artist,

baglanti noktasi olmasi,
e Tarihi ve dogal yap1

o Uluslararasi ulas]m Lo . e e Kocaeli’nde agilan engellerl,

) e Deniz lizerinde dahili .
imkanlari. belde liman,
tagima olmamasi,

e Politik baskilar

o Tek koprii ile yiik o Tiip gecit,
baglantis1 saglantyor
olmasi, « 3 .Kopri,

e Ulagimda zaman

o Sehir trafigindeki
kisitlamasi olmasi,

rahatlatma c¢aligmalari

eMerkezde yerlesik
lojistik tesisler

Kaynak: Cevre Diizeni Plan1, IMP, Istanbul, 2016; Aktaran; Inag, 2012: 69.

Kentsel lojistik, yenilik¢i gelismeleri ve degisen uygulamalari igeren kentin lojistik
alanlarinin etkilerini anlamak icin daha fazla analize ihtiya¢ duyulan bir alan olmaya devam
etmektedir (Patier ve Browne, 2010: 6230).
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2. GAZIANTEP iLiNiN KENTSEL LOJISTiK ANALIiZi

Kentsel lojistik kavrami altinda birgok alt baglik incelenecegi gibi bu ¢alismada Gaziantep ili
acisindan tramvay yolu, rayli sistem ve bisiklet yolu ele alinarak mevcut ve planlanan
durumlar irdelenmistir.

2. 1. Gaziantep Ili ve Kentsel Lojistik

Diinya tizerinde c¢esitli acgilardan etkili olan kentler “diinya kenti” diye
nitelendirilmektedir. ik defa Friedman tarafindan kullanilan diinya kenti tanimlanmasin da
diinya ekonomisine eklemlenme bi¢imi ve bu siirecteki mekansal fonksiyonlarin o kentte
olusan yapisal degisiklikleri de etkiledigi ve bu degisikliklerin diinya lizerindeki diger kentler
arasinda hiyerarsik iligkileri bigimlendirdigi goriilmektedir. Sosyo-ekonomik, kiiltiirel ve
cografi Ozelliklerin kentsel lojistikte farkli amaclara ve projelere yoneltebileceginin en
belirgin ornekleri diinya kentlerinde goriilmektedir. Bu kentler; Paris, Meksika, Sikago, Los
Angelas, Shanghai ve Istanbul (Rodrigue, Comtois ve Slack, 2009; Aktaran; Erdir, 2013:
105).

Gaziantep ilinin de diinya kentlerinden birisi olabilmesi icin biiyiik cabalar sarf
edilmektedir. Tiirkiye genelinde Gaziantep’in sanayi, ekonomik, kiiltiirel ve bir¢cok alanda
gelismisligini artirabilmek icin kentsel lojistigin belirli bir seviyeye gelmesi gerekir.

2. 1. 1. Ulasim Altyapisi

Caligmanin bu kisminda Gaziantep ili ile ilgili karayolu, demir yolu, havayolu ve sehir
ici yolcu tagimaciligl i¢in kullanilan hafif rayli sistem olan tramvay tasimacilifina yer
verilmistir.

Genel Karayolu Bilgileri

Kent merkezinde karayolu ile ilgili yapilan projeler mevcut imar planinda alinan
kararlar neticesinde yapilmaktadir.

D-400 Karayolu Gaziantep il sinirlart iginden geg¢mektedir. Ayrica bu yol, ili iilke
ulagim agima baglayan en 6nemli karayoludur. Gaziantep ili, karayolu baglantis1 ile ¢evre
illere ulasimda toplanma ve dagilma noktasidir (GBB, Il Cevre Diizeni Plan1 Arastirma
Raporu, 2009).

Gaziantep ili T.C. Karayollar1 5. Bolge Miidiirliigii’'ne baghdir. 5. Bolge Miidiirliigii
Adana, Gaziantep, Hatay, Mersin, Kahramanmaras, Kilis ve Osmaniye illerinin tamami ile
Malatya, Kayseri ve Adiyaman illerinin bir boliimiinii kapsamaktadir. Sekil 1’de Karayollar1
5. Bolge midirliigliniin sorumluluk alan1 gosterilmektedir.
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Sekil 1: Karayollar 5. Bolge Miidiirliigii Sorumluluk Alani

Kaynak: T.C. Karayollar1 5. Bolge Miidiirliigii, 2015

Tarsus-Adana-Gaziantep Otoyolu (O-52) ilin ortasindan ge¢mekte ve Adana ve
Osmaniye iizerinden Gaziantep’e ulagsmaktadir. Toplam uzunlugu 258 km olan otoyolun 113
km’si Gaziantep il smirlari igerisindedir. Kentin dogusunda otoyoldan ayrilarak D-400
Karayolu’na baglanan 35 km’lik O-54 Cevreyolu da kent yerlesik alanina hizmet etmektedir.
Mugla, Antalya, Mersin, Adana, Gaziantep, Sanliurfa, Mardin, Sirnak ve Hakkari illerinden
gecen, toplam uzunlugu 2.057 km olan D-400 Karayolu ise ilin en énemli devlet yoludur.

Gaziantep ilinde karayollarinin sorumlulugunda; 148 km otoyol, 314 km devlet yolu,
199 km il yolu olmak tizere 661 km karayolu bulunmaktadir. Yol aginin kaplama tiirline gore
uzunluklar1 tabloda verilmektedir. Tablo 3’te yollarin kaplama malzemesi agisindan
ozellikleri gosterilmistir.

Tablo 3: Kaplama Cinsine Gore Gaziantep Karayolu Agi

Satih Cinslerine Gore Yol Ag1 (Km)
Gaziantep Asfalt Yollar
Asfalt Sath Toplam Parke Stabilize Sebeke
Betonu Kaplama Uzunlugu
Otoyol 148 - 148 - - 148
Devlet Yolu | 202 112 314 - - 314
il Yolu 6 181 187 1 11 199
Toplam 356 293 649 1 11 661

Kaynak: T.C. Karayollar1 Genel Miidiirligii, 2015
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Otoyol iizerinde en yiiksek tasit degerine 19.947 tasit/giin olarak Narli-Gaziantep bati
kesiminde rastlanmaktadir. Bu kesimde, ¢evrede yer se¢mis olan Gaziantep OSB nedeniyle

agir tasit orani oldukca yiiksektir. Otoyoldan Bat1 Kavsagi ile ayrilan ¢evreyolunda en yiiksek
kesit degeri 13.207 tasit/giin degeri ile Gaziantep Bati-Golgelik’tedir. Tablo 4’te Gaziantep

otoyol ve ¢evreyolunun yillik ortalama giinliik trafik sayimlar1 gosterilmektedir.

Tablo 4: Gaziantep Otoyol ve Cevreyolu Yillik Ortalama Giinliik Trafik Sayimlar

Tiirii
Otoyol
Kesim Adi Uzunluk (Km) | Hafif Tasit | Agir Tasit TOPLAM YOGT
(Tasit/giin) | (Tasit/giin) (Tasit/giin)
Bahge-Nurdagi 25,2 8.366 9.500 17.866
Nurdagi-Narli 36,2 6.852 9.664 16.516
Narli-Gaziantep Bati 18,9 9.299 10.648 19.947
Gaziantep Bati-Gaziantep Kuzey 13,5 4.606 8.194 12.800
Gaziantep Kuzey-Gaziantep Dogu 10,0 3.410 6.111 9.521
Gaziantep Dogu-Nizip 34,2 5414 6.559 11.973
Nizip-Birecik 19,0 4.063 6.181 10.244
Cevreyolu
Gaziantep Bat1-Golgelik 4,9 9.901 3.306 13.207
Golgelik-Kilis 10,1 4.215 1.496 5.711
Kilis-Hipodrom 55 5.094 2.017 7.111
Hipodrom-Havalimani 5,2 9471 2.293 11.764
Havalimani-Sanayi 58 6.574 2.096 8.670
Sanayi-Gaziantep Dogu 2,5 3.127 1.265 4.392

Kaynak: T.C. Karayollar1 Genel Miidiirligi, 2015
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Sekil 2’de ulasim ag1 kademelemesi gosterilmektedir. Sekil 2°de goriilen ulasim agi
kademelenmesi 1/25.000 &6lgekli Nazim Imar Plami analitik etiit calismalar1 baz almarak
hazirlanmstir.

Sekil 2: Ulasim Ag1 Kademelenmesi

GOSTERIM

ULASIM KADEMELENMESI
OTOYOL-CEVREYOLU
KENT ICI HIZ YOLU
1. DERECE YOL
2. DERECE YOL
TCDD HATTI
TRAMVAY HATTI

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017

Demiryolu Ulasim Altyapisi

Gaziantep kenti ulusal 6l¢ekli demiryolu agina 1954 yilinda baglanmistir. Karayolu
ulagim aginda oldugu gibi kent demiryolu ulasim aginda da 6nemli giizergahlar tizerinde yer
almaktadir. Adana-Malatya demiryolu Halep—Bagdat demiryoluna ve Karkamis, Cerablus
istasyonuna baglanmaktadir. Ayrica Fevzipasa’dan gegen Halep ekspresi Gaziantep’in
Islahiye ilgesi smir kapisindan Suriye demiryolu baglantisimi saglamaktadir. Hat, Suriye
istikametine devam ederken Gaziantep merkez bolgenin kuzeyinden D400 Karayolu’na
paralel bir sekilde doguya dogru ilerlemektedir. Sanayi bdlgelerinin arasindan gegen
demiryolu hatt1 doguya Nizip istikametine dogru ydnelmektedir (GBB, Il Cevre Diizeni Plam
Arastirma Raporu, 2009). Sekil 3’de demiryolu hatt1 giizergahi goriilmektedir.

Sekil 3: TCDD Demiryolu Hatti

GAZIANTEP ULASIM ANA PLANI
TCDD DEMIRYOLU HATTI

SAZIRN R

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017
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Havayolu Ulasim Altyapist

Gaziantep Havalimani1 1976 yilinda i¢ hat terminali ile birlikte hizmete agilmig, 1993
yilindan itibaren de dis hatlarda hizmet vermeye baslamistir. Tesiste giinliik tarifeli ucak
seferleri yapilmaktadir. Istanbul ve Ankara’ya haftanin her giinii, Izmir ve Antalya’ya ise
haftanin belirli giinlerinde direkt ve aktarmali ucuslar bulunmaktadir (GBB, il Cevre Diizeni
Plan1 Aciklama Raporu, 2011). Toplam biiyiikliigii 22.790 m? olan Gaziantep Havalimani
yeni terminal binalar1 2006 yilinda hizmete acilmistir ve yillik yaklasik 4 milyon yolcu
kapasitesine sahiptir. Havalimanina erisim belediye otobiisii, HAVAS servisi ve taksi ile
saglanmaktadir. Rakim1 705 m olan tesiste ayrica 6zel arag erisimi i¢in 520 arag¢ kapasiteli bir
otopark bulunmaktadir (DHMI, 2015).

Gaziantep Havalimani kent merkezinin giineydogu istikametinde, kent merkezine 19,6
km uzaklikta konumlanmigtir. Havalimani baglantis1 kent merkezi tizerinden D-850 Karayolu
ile yapilmaktadir. Sekil 4’te Gaziantep havalimaninin kente goére konumu gosterilmektedir.

Sekil 4: Gaziantep Havalimani’min Kentteki Konumu

[00'] (~—-,;'

“@guzelineT
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Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.
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2.1.2. Rayh Sistem Araglar: - Tramvay

Rayli sistem hatt1 3. etapla birlikte toplam 22 km (tek yonde) hat uzunluguna sahiptir.
1.Etap Gar-Bur¢ Kavsagi (9,5 km-13 istasyon) 2011 yili Mart ayinda, 2. Etap Gaziantep
Universitesi-Akkent (5,5 km-6 istasyon) 2012 yil1 Eyliil ayinda ve 3. Etap Karlstad-Adliye
(5,5 km-8 istasyon) 2014 yili Mart ayinda isletmeye agilmistir. Ayrica 3. Etap’ta Akkent
istasyonundan sonra Mavikent bolgesine 1,5 km hat uzatilarak 2 istasyon ilave edilmistir.

Tramvay isletmesinde Gar-Akkent (Karatas) ve Gar-Adliye (ibrahimli) hatlar1 olmak
tizere iki farkli hat bulunmaktadir. Gar-Akkent (Karatas) hatti tek yonde 14 km olup, hat
iizerinde 18 istasyon bulunmaktadir. Gar-Adliye (Ibrahimli) hatt1 ise tek yonde 10 km’dir ve
15 istasyona sahiptir. Karatas hatt1 ile Ibrahimli hatlarinin kullandig1 ortak 7 istasyon
bulunmaktadir. Ortak hat uzunlugu 4,5 km’dir. Sekil 5’te Tramway yoluna ait harita
gosterilmektedir.

Sekil 5: Tramvay Yolu — Harita

§ LAzt
; SISTEMLER
¥ GAMKKEVTRATI  GAR L e
$ § RVl Bt 0k
[dasvon :t0adet  lstaswon : tadet

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Baskanligi, 2017.

2.1.3. GAZIRAY Projesi

Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi ve T.C. Devlet Demiryollar1 tarafindan ortaklasa
olarak hazirlanan Gaziray Projesi ile kent merkezi ve iki uctaki sanayi bolgelerinin birbirine
baglanmas1 hedeflenmektedir. Bu kapsamda mevcuttaki 25 kilometrelik banliyd hatti
yenilenecek ve 16 adet istasyon olusturulacaktir. Eskiden bir banliyd hatti olan Gaziray
giizergahinin biiyiik bir boliimii Gaziantep kentinin hizla biiylimesi ile birlikte kent i¢inde
yapilasmis alanlar igerisinde kalmistir. Gaziray Gaziantep kentinin genel ulasim semasi
icerisinde ¢ok 6nemli bir konuma sahip olup, Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan ve
AYGM tarafindan 2017 Subat ayinda onaylanan “Gaziantep Kent I¢i Ulasim Ana Plan1”
kapsaminda da degerlendirilerek kentsel sebeke ile entegrasyonu planlanmistir. Kent merkezi
ile sanayi bolgelerini birbirine baglamasi hedeflenen Gaziray ayni zamanda kent igerisindeki
yolculuklarda da yogun bir bigimde kullanilacaktir.
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Dolayistyla bu hatt1 sadece bir banliy6 hatt1 olarak degil ayn1 zamanda kent i¢i toplu tasimada
onemli bir aktor olan metro hatt1 olarak nitelemek daha dogru olacaktir. Kentin en énemli
ulagim yatirimlarindan birisi olan Gaziray insaat silirecinde; kent i¢ci ulasim sebekesi ile
entegrasyonun saglanmasi, diger ulasim yatirimlart ile kent ici ulagim ihtiyaclarmi
karsilamaya yonelik Gaziray ile entegreli yapilacak uzun vadeli diger ulasim yatirimlari ve
bunlarin uyumunun simdiden planlanmasi ve gerekli kent gecisi kismindaki mevcut tecritli
hat yapisinin korunmasi durumunda yaya, bisiklet ve motorlu araglar erisimlerini énemli
olgiide kisitlanacagi Ongoriilmektedir. Sekil 6’da Gaziray proje giizergaht ve istasyonu
gosterilmektedir.

Sekil 6: Gaziray Proje Giizergihi ve Istasyonlari
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1 .r' / X 2 .
‘ ()
J ST , 4
A r h ' ".
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0 750 1500

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.

GAZIRAY projesi kapsaminda giizergih Oduncular Istasyonu’ndan baslamakta ve
Baspinar OSB’de sonlanmaktadir. Gaziantep kent igerisinden gecen ve Ozellikle OSB
alanlarim1 dogrudan etkileyen bu hat kent i¢in 6nemli bir potansiyeldir. Yapilan tahminlerde
2030 hedef yilinda giinlikk 368.145 yolcu tasimasit beklenen Gaziray hatti kullanicilar
sistemin yapist geregi en az 1 aktarma ile bu sisteme ulagmaktadir. Gaziray hatti
kullanicilarinin = %57’°sini  diger rayli sistem sebekesinden aktarma yapan yolcular
olusturacaktir.
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2.1.4. Kent Genelinde Mevcut ve Planlanan Bisiklet Yolu

Bati1 {ilkeleri basta olmak {izere diinya metropollerinde bisiklet kullanimi oldukga
fazladir. Bununla birlikte basta Cin olmak iizere Asya iilkelerinde de bisikletin yaygin oldugu
goriilmektedir. Ancak gelismis bati iilkelerindeki yiiksek standartlar ve planlama 6rnekleri bu
iilkelerde heniiz olusmamustir. Bisiklet kullanimi i¢in gelismis standartlara sahip olma ve
elverisli topografik yap1 ve talebin bulunmasi bir sistem planlamasi ile baglamaktadir.
Ardindan sorunlara getirilecek ¢oziimler ile kendini stirekli gelistiren ve nihayetinde yiiksek
standartlarda bir sistem elde edilmis olacaktir. Bu siire¢ su sekilde ifade edilebilir (Ciftci,
2006: 20);

Elverisli Bisiklet Sl

standartlar

Sistem

topografik kullanim Sorunlar Coziamler

yapi ihtiyaci Pl

Bisiklet yollar1 projesinde toplam 114,6 kilometre bisiklet yolu ¢alisilmistir. Bunun 14,6
kilometresinin imalati tamamlanmistir. Sekil 7°de Gaziantep iline ait mevcut bisiklet yollari
ve Sekil 8’de ise planlanan bisiklet yollar1 gosterilmektedir.

Sekil 7: Mevcut Bisiklet Yollar:
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Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.
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Sekil 8: Planlanan Bisiklet Yollar:

R ey . S

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.

2.1.5. Kent Merkezi Trafik Diizenlemeleri

Gaziantep Ulasim Ana Plan1 Kent Merkezi Trafik Diizenlemeleri’nin baslica
onerilerinden bir tanesi de kent merkezindeki trafik talebinin yogun olan ve uzun kuyruklarin
yasandig1 baglica kavsaklarda sola doniis yasaklarinin uygulanmasidir. Asagidaki boliimde
GUAP-Trafik Etiit ve Proje Sonu¢ Raporu’ndan alinti yapilarak projenin temel ilkeleri
Ozetlenerek kavsaklar ayr1 ayri degerlendirilmistir. Sekil 9’da Gaziantep trafigine ait sola
doniis yasaklar1 — ¢aligma alan1 gosterilmektedir.

Sekil 9: Sola Doniis Yasaklar1 — Calisma Alam

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.

Kalyon, Cetinkaya, Eski Otogar, 25 Aralik ve Degirmicem Kavsaklar1 kentteki ana
bulvarlarin kesisimin den olusan ve kentin trafik hacimleri anlaminda en yogun kavsaklaridir.
Kavsaklar1 olusturan ana arterlerin tiimiinde trafik 2 yonlii olarak aktig1 i¢in her bir kavsak
noktasindaki sinyaller 4 faz olarak calismaktadir. 25 Aralik ve Degirmicem Kavsaklarinda
buna ek olarak bir de tramvay gegcisi oldugu i¢in ek bir faz daha olusmakta, tramvaya yol
verilmemesi durumunda dahi kayip siirelerden dolayr sinyalde verimsiz bir isletme
olugmaktadir. Sekil 10’da sola doniis yasaklari-mevcut faz sayilart gosterilmektedir.
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Sekil 10: Sola Doniis Yasaklar1 — Mevcut Faz Sayilan

‘ i - 57
) TS

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.

[

Sola doniis yasaklar1 belirlenirken trafik hacimleri, tramvay gegisleri, alternatif sokak
sirkiilasyonlari, glizergah se¢imleri gibi faktorler biitiinlesik olarak ele alinmistir. Ayrica Ali
Fuat Cebesoy-Milli Egemenlik Bulvar1 koridorunda kavsaklardaki sola doniis yasaklari da
sasirtmali1 olarak yapilmis, bir kavsakta doniis gergeklestiremeyen bir aracin bir sonrakinde bu
imkana sahip olmasi ilkesi benimsenmistir. Her iki senaryo da mikro simiilasyonlarla test
edilmis, her iki alternatif arasinda gecikmeler anlaminda marjinal bir fark olmadigi
goriilmiistiir. Asagidaki konseptteki sola doniis hacimlerinde belirleyici olan idarenin Eski
Otogar Kavsagi’nda giineyden gelip batiya donen araglarin hareketinin engellenmemesi karar1
olmustur. Buna uygun olarak diger kavsaklar da diizenlenmistir. Sekil 11°de Gaziantep
kentinde bazi bulvarlara ait sola doniis yasaklar1 goriilmektedir.

Sekil 11: Sola Doniis Yasaklar: - Milli Egemenlik Bulvari, Ali Fuat Cebesoy Bulvari

3
.

s 1B e
N

i &2 g [ |
CETINKAYA ! i ; e
KAVSAGI & et . ESKi OTOGAR" B

1) = R3S KAVSAGI

< - : ‘f § - T

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.
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Sola doniis yasaklarina alternatif olarak erigim imkani saglamasi agisinda “hemzemin
yonca” olarak adlandirilan sokak sirkiilasyonlar1 da gelistirilmis ve projelendirilmistir. Sekil
12°de sola doniis yasaklarina alternatif erigsim olanaklar1 gdsterilmistir.

Sekil 12: Sola Doniis Yasaklarina Alternatif Erisim Olanaklar

Kaynak: Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagim Daire Bagkanligi, 2017.

Tramvay giizergahindaki 25 Aralik ve Degirmigem Kavsaklari’nda ise tramvayin
hareket yoniinde, yani dogu-bat1 kollarindaki sola doniisler yasaklanarak en biiyiik faydanin
saglanmasi amacglanmigtir. Boylelikle 5 faz olan sinyal devresi 3 faza indirilmistir. Bu
alternatifte tek dezavantaj arka arkaya iki kavsakta da ayn1 yonde sola doniiglerin yasaklanmis
olmasidir. Burada siiriiciilerin  baska giizergdhlar tercih edecekleri ve/veya sokak
sirkiilasyonlari ile erisimlerini saglayacaklari ngorilmiistiir.

SONUC

Gilinlimiizde lojistik alaninin 6nemi giin gectik¢e artmaktadir. Bir kentin diinya kenti
olabilmesi i¢in her alanda oldugu gibi lojistik alaninda da biiylik avantajlara sahip olmasi
gerekir. Gaziantep ili de g¢evresel, kiiltiirel ve sanayi gibi birgok 6zellikte 6n planda olmasi
nedeniyle kentsel lojistik kavramima Onem verilmektedir. Ulasim altyapist ile ilgili
diizenlemeler, degisimlerle de bu konuya ne kadar onem verildigi goriilmektedir. Gerek
karayolu tasimaciligi gerek hafif rayli sistemdeki toplu tasima alaninda yapilan adimlarla da
desteklenmektedir. Ozellikle sehir merkezi ile organize sanayi arasinda yasanan ulasim
sikintilarin1 ¢ézme adina “Gaziray” projesi c¢alismalart hizla devam etmektedir. Kent
merkezindeki lojistik faaliyetlerin trafikte bir diizen igerisinde ilerleyebilmesi i¢in belirli
noktalarda sola doniis yasaklari ile ¢6ziim bulunmaya c¢alisilmaktadir. Ayrica bisiklet yolu ile
ilgili ¢aligmalarin bir kismi tamamlanarak planlanan kismi da hizli bir sekilde hayata
onemini anlayan ve bu alanla ilgili calismalar1 yogun bir sekilde artan bir diinya kenti olma
yolunda ilerlemektedir.
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