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ÖNSÖZ 
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ÖZET 

Bu tez çalıĢmasında Gaziantep‟te kurulması planlanan ve proje aĢamasında olan 

Gaziantep Lojistik Köyü‟nün Türkiye‟nin jeopolitik konumu göz önüne alındığında 

Gaziantep ilinin kilit bir noktada bulunması lojistik faaliyetlerde yer alan üreticilerin, 

tedarikçilerin ve lojistik hizmet sağlayıcılarının mikro çapta iĢletmelere sağlayacağı 

katkılar makro çapta ise küresel rekabet ortamında ticarete katkıları değerlendirilmeye 

çalıĢılmıĢtır. Lojistik kavramı; lojistik yönetimi, lojistik köy, sürdürülebilir kalkınma 

iliĢkisi ve yeĢil ekonomi kavramalarıyla beraber incelenmiĢtir. Gaziantep Lojistik Köyü‟ 

nün kentteki sosyal yaĢam, istihdam ve iĢlem hacmin açısından beklentilerin ne yönde 

ilerlediği analiz edebilmek adına derinlemesine yarı mülakat tekniği ile söz konusu 

Gaziantep Lojistik Köyü proje sorumluları olan Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı, Gaziantep 

Ticaret Odası ve Gaziantep Büyük ġehir Belediyesi ile lojistik sektörün önde gelen iki 

üretici firması ve bir lojistik hizmet sağlayıcısı ile görüĢülmüĢtür. Bu bağlamda lojistik köy 

ve merkez yapılanmaları için öncelikli olarak taĢıma alt yapısının geliĢtirilmesi, Türkiye 

lojistik master planının hazırlanması, iĢletmelerinin yönetim Ģeklinin vereceği hizmetlerin 

kullanıcı isteklerine göre Ģekillendirilmesi gerçeğini ortaya çıkarmıĢtır. 

Anahtar Kelimeler: Lojistik Köy, Lojistik Tedarik Zinciri, Sürdürülebilirlik Kavramı, 

YeĢil Ekonomi  
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ABSTRACT 

 

 

In this thesis, which is planned to be established in Gaziantep, Turkey's geopolitical 

location and logistics of the project given the stage of the village of Gaziantep province 

located at a key point logistics activities to be engaged in manufacturers, suppliers and 

logistics service providers of micro-enterprises contribution to the scale and macro-scale in a 

global competitive environment, we tried to evaluate the contribution to trade. The concept of 

logistics has been studied together with the concepts of logistics management, logistics 

village, sustainable development relationship and green economy. In order to analyze the 

direction in which Gaziantep Logistics Village is moving in terms of social life, employment 

and transaction volume in the city, the Silk Road Development Agency, Gaziantep Chamber 

of Commerce and Gaziantep Big City Municipality, which are responsible for the project of 

this Gaziantep logistics village, were interviewed with two leading manufacturers of the 

logistics sector and a logistics service provider. In this context, the development of transport 

infrastructure for logistics village and central structures as a priority, the preparation of the 

Turkish logistics master plan, the way the management of its enterprises will be shaped 

according to the wishes of the user has revealed the fact. 

 

Keywords: Logistics Village, Logistics Supply Chain, Sustainability Concept, Green 

Economy 
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BĠRĠNCĠ BÖLÜM 

GĠRĠġ 

Lojistik kavramı, ürünlerin doğru yer ve uygun zaman içerisinde, doğru miktar ile en 

yüksek kalite standardında, ürünün güven içerisinde ve uygun maliyet bulundurması olarak 

tanımlanmaktadır. GeçmiĢ seneler içerisinde yeni kavramlar lojistiğe dâhil edilmiĢtir. Bunlardan 

bazıları tedarik zinciri, lojistik köyler, lojistik üs, üçüncü parti lojistiği olarak karĢımıza 

çıkmaktadır (Zorlu: 2008. 41). 

Türkiye iĢlem hacmi olarak, milyar dolarla ifade edilebilecek ürün hareketinin geçiĢ 

noktasında, demiryolları, havayolları ve birçok dağıtım yerleri ile Anadolu, Orta Asya, Avrupa, 

Karadeniz, Balkanlar, Kafkasya ve Orta Doğunun bağlantı merkezi konumundadır. Bir yerin 

lojistik köy olabilmesi için ulaĢtırma alanlarına bağlantıları olması oldukça önemlidir (Gaziantep-

2040 Ġl Çevre Düzeni Açıklama Raporu: 118. T.Y).  

Sürdürülebilir kalkınma ile gelecek nesilleri geleceği açısından günümüz ihtiyaçlarını 

gidermek için doğal kaynakların kullanımına zarar vermeden, ekonomi ve çevre dengesi gözeten 

sürdürülebilir kalkınma modelinde ayrıntılı bir Ģekilde bu çalıĢmada bahsedilmiĢtir. 

Sürdürülebilir kalkınma kavramı bir söylem haline gelerek ekonomi, sosyal ve çevresel bağlamda 

önem kazanmıĢtır. Sürdürülebilir kalkınma ile beraber yeĢil ekonomi kavramı gündeme gelmiĢ 

ve adından söz ettirmiĢtir. YeĢil ekonomi çevresel riskleri azaltırken, iklim değiĢikliği, ekonomik 

krizi, petrol krizi, gıda ve su gibi herkesin ortak sorunu olan konulara çözüm üretmek için ortaya 

çıkmıĢtır. Çevre dostu olarak görülen yeĢil ekonomi sürdürülebilir kalkınmaya hız kazandıracak 

bir yol olarak görülmektedir. YeĢil ekonominin sosyal, ekonomik ve çevresel olarak farklı 

boyutlarla karĢımıza çıkmaktadır. 

Bu çalıĢmanın amacı, Gaziantep ilinin lojistik bir üs haline gelmesinin söz konusu ile iç 

ve dıĢ ticaret ile tedarik zinciri yönetimi ve performansı üzerindeki etkileri betimlemektedir. 

Belirlenen uzak ve yakın gelecek talepler tahminlere göre alansal ihtiyaçlar ortaya konmuĢ ve 

vaziyet planı oluĢturulmuĢtur.  

Gaziantep lojistik köyü arsa temini, alt yapı ve üst yapı iĢleri, uygulama projesi tahminleri 

yapılarak projenin fizibilite etüdü gerçekleĢtirilmiĢtir. Gaziantep‟ten dünyanın her yerine 

ürünlerin kolayca ulaĢılabilmesi, küresel sermayede pay sahibi ve söz sahibi olacağı 
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düĢünülmektedir. Bu bağlamda Gaziantep Lojistik Köy Projesi uluslararası arenada da ürünlerini 

hızlı ve kaliteli olarak dünya pazarına sunacaktır. Dünya ticaretinde ekonomi gittikçe büyüyerek, 

malların üreticiden tüketiciye akıĢı hızlanmıĢtır. Gaziantep Lojistik Köyü de trafik yoğunluğunun 

azalmasının yanı sıra kentte ekonomik ve sosyal geliĢme katkı sağlayarak, iĢletmeler arasında 

rekabeti maksimum düzeyde tutarak, bölgenin kalkınmasında yerli ürünleri dünya pazarına 

sunmayı, kent içindeki trafiğin rahatlamasını sağlayacak ve taĢımacılığı daha hızlı hale 

getirecektir.  

Bu çalıĢmanın birinci bölümü olan giriĢ bölümünde, lojistik, köy genel olarak incelenmiĢ 

sürdürülebilir kalkınma ve yeĢil lojistik, Gaziantep Lojistik Köy Projesi hakkında genel bilgilere 

değinilmiĢtir. 

Ġkinci bölümde, lojistik ve lojistik kavramları hakkında literatür taraması yapılarak genel 

bilgiler verilmiĢ ve lojistik köylerin türleri ve genel özellikleri incelenerek değerlendirilmiĢtir. 

Üçüncü bölümde, Avrupa‟daki lojistik köylerden dünya genelinde önemi kabul görmüĢ 

ve lojistik merkezleri etkileyen dört büyük lojistik merkez irdelenerek değerlendirilmiĢtir. 

Türkiye‟de kurulan ve kurulma aĢaması olan lojistik köy projeleri incelenmiĢtir. 

Dördüncü bölümde, sürdürülebilirlik kavramı, tarihsel süreci, boyutları, yeĢil ekonomi 

kavramı, bu kavramın ortaya çıkması, sürdürülebilir kalkınma ile yeĢil ekonomi arasındaki 

bağlam incelenerek değerlendirilmiĢtir. 

BeĢinci bölümde, Gaziantep hakkında genel bilgiler verilerek Gaziantep Lojistik Köy 

Projesi kapsamında söz konusu lojistik köyün potansiyeli, lojistik köy arazi kullanım 

fonksiyonları, alt yapı lojistik durumunu ve Gaziantep Lojistik Köy değerlendirilmesi 

incelenerek değinilmiĢtir. 

 Altıncı bölümde, birinci bölümde açıklanan amaca yönelik uygunluğu test etmek için 

yarı yapılandırılmıĢ derinlemesine mülakat yöntem tekniği uygulanarak gerçekleĢtirilmiĢtir. Söz 

konusu yarı yapılandırılmıĢ derinlemesine mülakat yöntemi hakkında bilgi verildikten sonra elde 

edilen bulgulara ve yorumlara yer verilmiĢtir. 

Yedinci bölümde sonuç ve öneri kısmında Gaziantep Lojistik Köyün öneminden ve 

sürdürülebilir kalkınma bağlamında yeĢil ekonomiye katacağı katkılardan bahsedilmiĢtir.  
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1.1. Problem Durumu 

Kentsel yaĢam değiĢtikçe ve geliĢtikçe, yeme-içme gibi ihtiyaçları karĢılamak gibi birçok 

lojistik faaliyet gerçekleĢmektedir. Lojistik yük taĢımacılığı modern Ģehirlerin en önemli 

faaliyetlerinden biridir. Bu faaliyetler eksik yapıldığında ya da gerekli yatırımlar 

yapılmadığından git gide büyüyerek önemli sorun haline gelmekte ve çözümlenmesi gereken bir 

durum halini almaktadır. Kentlerdeki bu yük taĢımacılığı trafik sıkıĢıklığı, hava kirliliği ve 

yüksek enerji tüketimini beraberinde getirmiĢtir (Erdumlu, 2006: 63). Benzer sorunları çözmek 

için sürdürülebilirlik ve yeĢil ekonomi kavramları ile çevreyi tehdit eden unsurların yok edilmesi 

amaçlanmaktadır (Longhurts, 2007). Gaziantep Lojistik Köyde, lojistik ile ilgili bütün 

faaliyetlerin belirli bir bölgede toplanması, iyi planlanmıĢ ve iyi yönetilen yük taĢımaları ile 

iliĢkili faaliyetler içerisinde kümelenmesi söz konusudur. 

1.2. AraĢtırmanın Amacı 

Gaziantep Lojistik Köy Projesi ile kent trafiğini rahatlatacak, iĢletmeler arasında daha 

iyi bir rekabet ortamı oluĢturarak, yerli ürünleri globalleĢen dünya pazarına kolayca 

açabilmek için, ekonomik büyümenin ve sürdürülebilir kalkınmanın olması lojistik köy 

projesi tamamlanmasıyla mümkün olacaktır. Bu anlamda, çalıĢmanın amacı, Gaziantep ilinin 

lojistik bir üs haline gelmesinin söz konusu ile iç ve dıĢ ticaret ile tedarik zinciri yönetimi ve 

performansı üzerindeki etkileri betimlemektedir. Söz konusu amaca yönelik: 

 

 Gaziantep Lojistik Köy Projesi kente sağlayacağı katkılar üzerine Ġpek Yolu Kalkınma 

Ajansı proje yetkilisi ile, Gaziantep Ticaret Odası, Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi, 

iki üretici lojistik firması bir lojistik hizmet sağlayıcısı ile derinlemesine mülakat 

gerçekleĢtirilerek kurulacak lojistik köye dikkat çekilmiĢtir. 

 Gaziantep Lojistik Köy Projesi ile sürdürülebilirlik kavramı ve yeĢil ekonomi 

kapsamında, sosyal, ekonomik ve çevre sorunlarını çözmek amacıyla yeni bir lojistik 

alanı oluĢturulmuĢtur. 

1.3. AraĢtırmanın Önemi 

Kentlerin hızla büyümesi ile ulaĢım gibi ihtiyaçların hızla karĢılanması adına birçok 

lojistik faaliyetler gerçekleĢmektedir. ĠĢletmelerin Ģehir içinde yük taĢımaları trafik 

sıkıĢıklığına neden olurken, çevre kirliliğini ve emisyon gazı gibi hava kirliliğini beraberinde 
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getirmektedir. Gaziantep lojistik köyün en önemli iĢlevi dağıtımın tek merkezden yapılması, 

akıllı depolama taĢıma sistemlerine sahip olması ve gümrük iĢlemlerinin kolayca 

yapılabilmesidir. Gaziantep Lojistik Köy büyümeyi öncelikli bölgesel olarak 

gerçekleĢtirmekte ve ülke ekonomisine olumlu katkı sağlamayla önem arz etmektedir. 

1.4. AraĢtırmanın Kısıtları ve Güvenirliliği 

 Bu araĢtırmamızda alan çalıĢması yapılırken Türkiye‟de mevcut olarak bulunan projesi 

tamamlanmıĢ Gaziantep Lojistik Köy Proje‟ sinin sürdürülebilir kalkınma ve yeĢil ekonomi 

bağlamında ne derece önemli olduğunu Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı, Gaziantep Büyük ġehir 

Belediyesi, Gaziantep Ticaret Odası, iki üretici lojistik firma ve bir lojistik hizmet sağlayıcısı 

ile vermiĢ olduğu bilgilerden yararlanarak ve derinlemesine yarı mülakat yöntemi tekniği 

uygulanarak lojistik köy fizibilite çalıĢma faaliyet bilgileriyle sınırlı tutulmuĢtur. 

1.5. AraĢtırmanın Kapsamı 

Bu çalıĢmada Türkiye‟nin bulunduğu jeopolitik konumunun lojistik köyler kurulması 

ve sürdürülebilir kalkınma iliĢkisi, yeĢil ekonominin öneminden bahsedilerek, kurulan ve 

kurulacak olan lojistik köylerin önemi ortaya konulmuĢtur. Kurulacak olan Gaziantep Lojistik 

Köyü‟ nün coğrafi konumu, ulaĢtırma alt yapı, arazi yapısı, mevcut lojistik durumu ve 

potansiyeli, ulaĢım ağları açısından durumu Organize Sanayi Bölgesi ve küçük sanayi siteleri 

ile bağlantılarının ele alınıp Gaziantep‟ te kurulacak lojistik köye iliĢkin durumu 

incelenmiĢtir.  

 

Gaziantep‟in sınır bölgesinde yer alması, Asya ve Avrupa arasındaki ticari taĢımalarda 

ve Ġpek Yolu gibi tarihi bir konumda olması göz önünde tutularak lojistik köyün Gaziantep 

için sağlayacağı avantajlar, bunların yanında devlet desteğinin olması gibi, Organize Sanayi 

Bölgesi ve belediye gibi kurumlardan destek alması, ele alınmıĢtır. Gaziantep‟te kurulacak 

lojistik köyün fizibilite çalıĢması yapılmıĢ, lojistik yönetimin nasıl olması gerektiği, 

Gaziantep Lojistik Köyü‟nün hangi Ģehirlere ve ülkelere gönderi yapılması gerektiği 

Ģeklindeki sorulara cevap aranmıĢ, bu konulardaki tespitler değerlendirilmiĢtir. 
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ĠKĠNCĠ BÖLÜM 

KAVRAMSAL ÇERÇEVE 

2.1. Lojistik 

Lojistik; müĢterinin gerekli duyduğu ihtiyacı karĢılayarak her türlü malları, hizmet ve bilgi 

akıĢını bir noktadan baĢlayarak, tüketim noktasına kadar olan tedarik zinciri içerisindeki 

hareketinin verimli bir Ģekilde depolanmasını sağlayıp, planlama sürecini ifade eder. Bugün artan 

ihtiyaçları karĢılama çabası içinde ekonomiyi, küresel rekabet ve güç olma durumuna 

getirmektedir. KüreselleĢmenin ekonomik açısından; iĢletmeler yeniliklere açık olmalı ve 

teknolojiyi yakından takip edip fuarlara katılmalıdırlar. Ekonomide güçlü olmak ve dünyayı hızla 

saran küreselleĢme hızına yetiĢmek için biliĢim teknolojileri oldukça önem arz etmektedir. 

KüreselleĢen uluslararası Ģirketler varlıklarını sürdürebilmekle beraber rekabet içinde olmaları 

oldukça önemlidir. Piyasalarda rekabet edebilmek için, iĢletmeler, uygun maliyetle fiyat 

arayıĢında olurlar. Uygun maliyeti pazarlarda bulamazlarsa, vergi avantajı, ucuz enerjiyi ve ucuz 

iĢ gücü olan farklı coğrafi bölgelere yöneleceklerdir (Zorlu, 2008: 41). 

 

2.1.1. Lojistiğin Amacı ve GeliĢimi 

Lojistik; müĢteriler, iĢletmeler ve tedarikçilerden oluĢan süreklilik temelli hizmetlerin 

bütünüdür. Bir iĢ ve pazar olarak değil, zinciri bir bütün olarak tamamlayan bir bütün olarak 

incelenmelidir. Dünyadaki küreselleĢme hızı, sektördeki teknolojik yenilikleri ve geliĢmeleri 

yakından takip ederek ekonomideki en iyiyi takip etmekten geçer. Lojistiğin bir bilim olduğunu 

kabul eden Donald Bowersox, bunu “endüstri ortalamasının altında toplam maliyetle üstün 

hizmet sunmak” olarak tanımlıyor (Bowesox ve Closs, 1996: 8). 

Lojistiğin amaçları;  

1.  Minimum stok; sıfır stok ile çalıĢarak bu amaçla maliyetleri en aza indirmek amacıyla, 

stok kontrol sistemleri gibi faaliyetlerin gerçekleĢmesine dayalı just-in-time (JIT) ihtiyaç 

veya talep anında belirlenmelidir. 

 

2. Minimum maliyet; lojistikte temel amaç, kaliteli hizmet anlayıĢını minimum maliyetle 

sürdürmek olduğundan, maliyet kalemlerinin revize edilmesi gerekir. 
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3. Hızlı yanıt / teslimat yani nakliye sürelerinin kısaltılması; doğru ürün, doğru miktar, 

doğru durum, doğru yerde, doğru zamanda, doğru maliyetle, doğru müĢteri için doğru 

ulaĢım rotasını seçmektir. 

 

4. Verimlilik; maliyetleri en aza indirmek için maksimum verimlilik sağlanmasıdır. 

 

5. Kalite (hasarsız performans); müĢteri memnuniyetinden ödün vermeyerek ve rekabette 

hayatta kalmak için kaliteli hizmet sunmaktır. 

 

6. Ġzlenebilirlik (yük ve araç takibi); yüksek hızlı paket veri iletiĢimi sağlayan teknoloji 

olarak tanımlanan GPRS (General Pocket Radio Service) gibi sistemlerin kullanımı, 

böylece hem lojistik Ģirketi hem de müĢteri yükleri ve araçları 7/24 takip edebilir. 

 

7. Sürdürülebilirlik; yedek parçaların geri dönüĢümü, ambalaj malzemesi ve hurda, çevreye 

duyarlılıktır (Uçar, 2007: 5-6).  

 

 

ġekil 1. Lojistik Faaliyetler 

  Kaynak: www.blogcu.com, 2020 

  

Lojistiğin geliĢmesi birçok sektörde farklı görüĢler barındırmaktadır. Bu görüĢlerin ortak 

kavramı Sanayi Devrimi‟ne dayandırılmasıdır. Sanayi Devriminden sonra ABD‟ de kitlesel 

olarak üretim sonucunda ortaya çıkan fazla miktarda ürünler lojistik faaliyetlere iliĢkin ihtiyaçları 

http://www.blogcu.com/
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meydana getirmiĢtir. 1940‟lı yıllarda lojistik fabrikalar da uygulanmasa da 1950‟li yıllarda bir 

geliĢim yaĢanmasa da pazarlama ortaya çıktıktan sonra, lojistiğin maliyetler üzerindeki olumlu 

etkinin olması, teknolojik ve ekonomik geliĢimlerin katkısı ile 1960 yılı itibari ile görülmeye 

baĢlanmıĢtır (Ross, 2000: 78). 

1960 yılından bu yana pazarlama, üretim ve satıĢ sonrası beyindeki lojistik faaliyetlerinin 

algılanan operasyonları daha az önem taĢırken, nakliye ve depolama gibi iĢlemler dikkate 

alınarak bu tarihten sonra önemi artmıĢtır. 1960 yılından bu yana üç aĢamada lojistik geliĢimden 

bahsedilebilir (Keser, 2007: 35). 

1. Parçalanma Dönemi 

Lojistik kavramların hayata geçtiği 1960 yılından 1980‟lere kadar süre gelen bu dönem, 

parçalanma dönemi olarak adlandırılmaktadır. Lojistiğin depolama olarak düĢünülen döneminde 

lojistik hizmeti merkezileĢmediğinden lojistiğe plan ihtiyaç fazlasıyla artmıĢtır. 

2. BütünleĢme Dönemi      

Lojistik iĢletmeleri tek çatı altında toplandığı bu dönemde yönetim, malzeme ve fiziksel 

dağıtım kavramları 1980 ile 2000 yılına kadar devam etmiĢtir. BütünleĢme dönemi ve entegre 

dönemi olarak adlandırılan bu dönem lojistik hizmette profesyonelleĢmektir (Keser 2007: 36). 

3. Toplam BütünleĢme (Entegrasyon) Dönemi  

2000'den bugüne kadar devam eden sürece “Toplam Entegrasyon Dönemi" denir. 

Günümüzde küreselleĢen dünyada lojistik kavramı tedarik zincir yönetimi kavramı ile 

tanımlanmaktadır.  

Lojistik faaliyetleri, malların, kiĢilerin ve bilgi ekipmanlarının etkin kullanımı ve dıĢ 

kaynak tedarik zinciri, dağıtım planlama kavramlarının tartıĢılmasına yol açmıĢtır (Koban ve 

Kevser, 36). 

KüreselleĢme ve değiĢen ekonomi ile piyasa koĢulları, teknolojik geliĢmeler ve farklılaĢan 

rekabet aĢağıdaki gibi sıralayabiliriz: (Demir vd. 2013: 5). 

 DıĢ kaynak kullanımının artması nedeniyle, ihtiyaç duyulan hizmetler, bilgi akıĢını hızlı 

ve doğru bir Ģekilde yapma ihtiyacına yol açmıĢtır.  
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 Tedarik zinciri bileĢenlerinin farklı konumlarda olmasıyla artan malzeme ve bilgi akıĢı 

ihtiyaca yol açmıĢtır. 

 MüĢterilerin memnuniyetini sağlama ve güvence altına alma ihtiyacı (sipariĢ takibi, hızlı 

sevkiyat, adrese ürün teslimi) yeni nesil hizmet iĢlerine ihtiyaç duymuĢtur. 

 Üretim ve tedarik etme sürelerinin artması, depolama alanına ihtiyacı arttırdı. 

 ĠĢletmeler, üretimleri sırasında ambalaj geri dönüĢüm hizmetleri geliĢtirerek lojistik 

fonksiyonların kavramı ile karĢı karĢıya kalmıĢtır. 

 Uluslararası üretim veya satıĢ Ģirketlerinin sayısının artırılması ve ölçek ekonomisinin 

büyümesi lojistik faaliyetlerinde etkili bir faktördür.  

 Nakliye maliyetlerindeki yüksek artıĢ iĢletmeler için en önemli öğelerden biri olsa da, 

Ģirket yöneticileri bu maliyetlerin daha iyi kontrolünün sadece Ģirketler için değil, 

müĢteriler için de para kazanacağını fark etmiĢlerdir. 

 KüreselleĢme beraberinde, pazarlar ve üretim noktaları arasında depolama ve malzeme 

iliĢkilerinde bir artıĢ oldu. 

2.2. Lojistik Yönetimi 

Lojistik yönetimi, kurumların stratejik amaçlarının yerine getirilmesinde 

ürünlerin üretim süreci içerisinde ürünlerin ve iĢlenmiĢ malların akıĢını denetleyebilecek 

bir sistemin geliĢtirilmesi ve yönetilebilmesidir. Lojistik iĢlevin amaçlarından toplam 

maliyetlerin giderlerini en asgari kapsam içerisinde önceden belirlenmiĢ bir imalat-

pazarlama desteğinin sağlanmıĢ olmasıdır. Lojistik yöneticilerinin bu hedeflerine bir 

faaliyet planı içerisinde yönetme sorumluluğundadır. Lojistik yönetimi, organizasyonları 

ve operasyonları yoluyla müĢterilerine ürün ve malzeme akıĢını optimize etmeyi 

amaçlayan bütünleĢtirici bir süreçtir. Esasen lojistik yönetimi bir planlama süreci ve 

bilgiye dayalı bir faaliyettir. Bu süreçte pazarın ihtiyaçları üretim ihtiyaçlarına 

dönüĢmektedir. Bunlar hammaddelere indirgenir. Böylece süreçlerin sistematik bir 

kontrolü sağlanır (Waters,2007: 23). 

2.3. Tedarik Zinciri Yönetimi  

Bugün, küresel ekonomi çerçevesinde, artan hizmet ve üretim rekabetinde fark 

yaratacak katma değerden faydalanacak firmalara lojistik gibi faktörlerin önemi artmıĢtır. 

Dünya ekonomisine bağlı olarak, kalkınan ülkelerde, ekonomide öğrenim, turizm, sağlık, 
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yasalar, eriĢim ve lojistik gibi hizmetlerin ehemmiyeti giderek artmıĢtır. GeliĢmiĢ 

ülkelerde hizmet sektörlerine verilen önem, o ülkenin geliĢim düzeyi ile doğru orantılıdır 

(Kağnicioğlu: 2007) Birçok ülkenin sektör branĢları açısından diğer ülkelere lider olduğu 

görülmektedir. ġirketlerin rekabet ettiği ürünlerle küresel ekonomik koĢullara 

baktığımızda fiyat, hizmet kalitesiyle doğru orantılıdır. GeliĢen teknoloji ile rekabet 

nedeniyle tedarik zinciri ve lojistik hizmetlerinin ön planda olduğu açıktır. 

      Tedarik zincirinin çeĢitli tanımı olmakla birlikte bunlardan bazıları; 

 Malzeme temini, tedarik edilen yarı mamul malzemeler veya son ürünleri 

dönüĢtürme ve son ürünleri müĢterilere dağıtma iĢlevleri, tedarikçiler, fabrikalar, 

depolar, perakendecilerin ve dağıtım merkezleri yerine getirilmesi ağıdır (Leeve 

Billington, 1993). 

 Perakendeciler ve tedarikçiler, maliyetleri düĢürerek, daha fazla çeĢitle 

kaynakların verimli kullanımı ile müĢteriye daha iyi hizmet vermeye odaklanarak 

birlikte çalıĢıyorlar (A.T. Kearney). 

 Bir firmada tedarikçiden son müĢteriye malzeme ve bilginin yönetimini ve toplam 

dağıtım ve stok yatırımı maliyetlerinin azaltılması ile müĢteri hizmet düzeyi ve 

kaynaklarının kullanımının en üst düzeyde gerçekleĢtirecek firmanın süreç 

aĢamasıdır. 

 MüĢterilerin ihtiyaçlarını karĢılarken, üretimin bulunduğu yerden tüketim yeri 

arasındaki ürünleri, hizmet ve bilgilerin ileri ve geri yöndeki akıĢları ile 

depolanması iyi bir Ģekilde ve verimli planlanması, kontrolünü ve uygulanmasını 

kapsayan tedarik zinciri sürecidir. 

2.4. Lojistik Köyü Kavramı 

Belli yerlerde, özel olarak gerçekleĢtirilmiĢ alanlar olarak söz edilen, ulaĢtırma ve 

ilgili hizmetlerde faaliyette bulunan ve ekonomik serbestliğe sahip olan firmaların 

çalıĢma sahalarıdır (Cardebring ve Warnecke, 1995: 7). 

             Türkiye'de lojistik köylerini Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları 

oluĢturmuĢtur. Resmi kurumlar ile Ģirketler, lojistik ve taĢımacılık, herhangi bir ulaĢım 

modu ile etkin bağlantıları olan, depolama, bakım-onarım, yükleme, boĢaltma, elleçleme, 

kantar, yük bölme, birleĢtirme, paketleme, sahip kaynaklara faaliyetler gibi, ve taĢıma 
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modları arasında minimum maliyetle, hızlı, güvenilir bir transfer ve bölgeler ile 

donanımlıdır” (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2010: 1).
 1

 

            Farklı ülkelerde; Ġngiltere‟de „„Freight Village‟‟, Fransa‟ da „„Plate-forme 

Logistique‟‟, Ġtalya‟da „„Interporto‟‟ , Almanya‟da „„Guterverkehrzentrum‟‟, Çin‟de 

„„Wuliu Zhongixin‟‟, Ġspanya‟da „„Centro Integrado De Mercancias‟‟ gibi isimler lojistik 

faaliyetlerin yürütüldüğü faaliyetleri alanları tanımlamak için kullanılmaktadır (Elevli ve 

Ak, 2011: 1).  

           Firmalar lojistik ile ilgili konularda verimi arttırmak amacıyla özel kurulmuĢ 

yerlere lojistik köy veya lojistik üs demektedirler. Lojistik ile ilgili bu kavramlar bütün 

faaliyetlerin bulunduğu bütünleĢik bir modeli söz ettiğini görürüz. ÇalıĢmanın sektördeki 

kavramı lojistik köy olarak adlandırılmıĢtır. 

Türkiye ve diğer Avrupa ülkelerinde lojistik faaliyetlerinin yürütüldüğü bu 

alanların adı dıĢında sundukları farklı lojistik iĢlevlerden kaynaklanmaktadır. Örneğin, 

Almanya'da benimsenen lojistik köy yaklaĢımı kentsel toplama ve dağıtım sistemlerine 

dayanmaktadır. Fransa ve Ġngiltere'de temel felsefe teknolojik köylere aktarmaktır. Ġtalyan 

yaklaĢımında, ihracat için transit yük miktarını artırmak ve limanlar arasındaki rekabeti 

daha yüksek seviyelere taĢımak için limanları serbestleĢtirme stratejisi var (Cardebring ve 

Warnecke, 1995: 7).     

2.5.  Lojistik Köylerin Tarihsel GeliĢimi  

Lojistik köy kavramı ABD‟de sanayinin var olmasıyla doğmuĢtur. Daha sonra 

Japonya yoğun trafik, enerji ve çevresel faktörlerin maliyetlerini en aza indirmek için 

lojistik köy oluĢturduğu bilinmektedir (Eker, 2006: 13). Daha sonra sırasıyla Batı 

Avrupa‟ya geçmiĢ Fransa‟nın baĢkenti Paris‟te bölgesel yerde (Garanor ve Sogoris 

Rungis) oluĢturulmuĢtur. Lojistik köylerin tarihsel geliĢimi göz önüne tutulduğunda 

Avrupa‟da 1960‟lı yılların sonlarında, “yük köyü” (freight village)  olarak tanımlanmıĢtır. 

Ġlk olarak Fransa Paris‟teki geniĢ ölçekte bölgesel alanda Garanor ve Sogoris (Rungis)‟ te 

oluĢturulduğu bildirilmektedir (Kapros vd. 2005: 4). 

                                                
1
 Dipnot: Modlar arası geçiĢ: Ürünlerin ellenmeden birden çok taĢıma yöntemleri ile taĢınması 

olarak tanımlanmaktadır. 
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Günümüzdeki modern lojistik anlayıĢı ise 1970‟li yıllara dayanmaktadır. 

Rekabetin arttığı ortamda, iĢletmeler lojistik faaliyetlerin maliyetler ve operasyonların 

etkinliği üzerindeki etkisini fark ederek, bu durumu avantaja dönüĢtürebilmek için lojistik 

yönetimine odaklanmıĢlardır. Öte yandan Ģahsi bilgisayarların yaygın olması, lojistik ile 

ilgili yazılımların geliĢtirilmesinde etkili olmuĢtur. Bilgi iĢlem teknolojilerindeki 

geliĢmeler sayesinde iletiĢimin ilerlemesi firmalar için her türlü bilginin elde edilmesi, 

iĢlenmesi ve dağıtımını kolaylaĢtırmıĢtır. Malzeme ihtiyaç planlaması (MRP), Dağıtım 

Kaynakları Planlaması (DRP) ve Kurumsal Kaynak Planlaması (ERP) gibi sistemler 

sipariĢ takip, envanter yönetimi, satıĢ tahmini, sipariĢ verme, üretim yönetimi ve 

taĢımacılık faaliyetlerinin bağlanmasında ve optimum bileĢenlerin oluĢturulmasında etkili 

olmuĢlardır (Eker, 2006: 13).    

2.6.  Lojistik Köylerin Önemi  

Dünya hızlı bir değiĢim ve geliĢme sürecine girerken, lojistik köyler daha önemli hale 

gelmiĢtir. Teknolojideki bilginin değiĢimi ve geliĢimi uluslararası rekabeti beraberinde 

getirmiĢtir. ġirketlerin küreselleĢen dünyanın her yerine kaliteli ve ucuz fiyatlarla girdilerden 

faydalanabilmesi ve teknolojik geliĢmelere ayak uydurabilmesi için benzer mallarla rekabet 

edebilecek bir yer aramaktadır. 

Küresel pazarda, Ģirketlerin mallarını ve hizmetlerini pazara ekonomik olarak 

sunmaları, varlıklarını tüm pazarlara ulaĢtırmaları ve rekabetçi bir ortam sunmaları 

gerekmektedir. ġirketlerin müĢteri memnuniyetini sağlamak için uluslararası rekabette 

önemli avantajlar sağlamaları gerekmektedir. Her girdi, envanter, bilgi ve parasal akıĢın aynı 

zamanda müĢteri odaklı olması ve iyi ulaĢım yönü olması için gerçekleĢtiği bir zaman dilimi 

olan lojistik, birçok rekabetin önüne geçmek için üretim maliyetlerini azaltarak ve kârları 

artırarak ülke ekonomisine katkıda bulunmaları kaçınılmazdır. Bu süreçte, küresel pazar 

iĢletmelerin konumunu güçlendirecektir (Üzülmez, 2008: 14-15).  

2.7. Lojistik Köy Türleri 

             Lojistik köylerini farklı Ģekillerde sınıflandırmak mümkün olmakla birlikte, bugün bu 

sınıflandırma genellikle lojistik köylerinin coğrafi alanlarına ve iĢlevsel yapılarına göre 

yürütülmektedir. Özellikle coğrafi etki alanına göre ĢekillendirilmiĢ çok sayıda lojistik köy 

vardır. Bu köyler, ölçekleri, ticaret kapasiteleri, operasyonel hedefleri doğrultusunda küresel 
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Lojistik Köyleri, Uluslararası Lojistik Köyleri, bölgesel taĢımacılık, dağıtım merkezi ve yerel 

taĢımacılık ve dağıtım merkezi olmak üzere 4 lojistik köy grubundan oluĢmaktadır (Sezen ve 

Gürsev, 2014: 109).  

2.8. Lojistik Köylerin Yer Seçimi ve Arazi Faktörü 

Bir lojistik merkezin dağıtımı, lojistik merkez hizmet yapısını lojistik ağının mevcut ve 

planlanan Ģekline yerleĢtirilerek yapılır. Bu durumda, lojistik ağının yapısı ve yoğunluğu, bir 

merkez konumu seçerken nihai belirleyicilerdir. Lojistik merkez yer seçimi etkileyen faktörler; 

(alan boyutu, geniĢleme özelliği) kara, deniz, hava, demiryolu taĢımacılığı mevcut planlanan 

taĢımacılık bağlantıları mevcut alan, alan topografyası ve düzeni yerel ulaĢım bağlantıları ve 

ulaĢım ağları, doğal çevre ve altyapı olarak sıralanabilir (Kondratowicz, 2003, 50-51).   

Her Ģehirde, ulaĢım altyapısı iĢlevleri olayların akıĢı için temel kavramlar, minimum 

maliyet ve maksimum avantaj için seçilen bölgelerde konumlandırılmıĢtır. Kentsel faaliyetler 

için bir site oluĢturmak için seçim kriterleri arazi kullanımına bağlıdır. Araziden en iyi Ģekilde 

yararlanmak ve arazinin çevrede ne için kullanıldığı önemlidir (Birsel ve Cerit 2009). 

 2.9. Lojistik Merkezlerde Bulunması Gereken Özellikler 

  

• Jeolojik yapı 

• Coğrafi yer, doğal yapılar ve arazinin kullanım durumu 

• Uygun arazi yeri 

• TaĢımacılık kapasitesi 

• Nüfus yapısı 

• Tarihi ve doğal kaynaklar 

• ġehir planlaması  

• Demografik faktörler 

• Nüfusun yıllara göre dağılımı 

• Sosyal Yapı  

• Bölgedeki endüstri sayısı (Birsel ve Cerit 2009). 

2.10. Lojistik Köylerin Faaliyetleri  

Lojistik kavramı, ekonomik ürünlerin üretim aĢamasından nihai tüketim noktalarına 

kadar ulaĢması anlamını içerir. Lojistik, ürünlerin taĢınmasına izin verdiği için taĢımacılıkta 
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en önemli bileĢendir. Bir ülkenin taĢımacılıkta baĢarı kapasitesi, o ülkenin dünyada 

geliĢmesine ve söz hakkına sahip olmasına izin verir.  

Türkiye, ülkeler arasındaki her türlü ticarette, yolcu ve yük taĢımacılığında jeopolitik 

bir konuma sahip olduğundan, lojistik sektöründe söz sahibi olacağı düĢünülmektedir. 

BaĢlıklarda ilan edilecek tüm iĢlemler lojistik köy Ġdaresi tarafından yapılmalıdır. 

2.11. Lojistik Köylerin Yapı Planının Belirlenmesi  

Kombine taĢımacılığa izin veren alanlarda lojistik merkezlerin kurulması gerektiğinden, 

farklı ulaĢım modlarını kolaylaĢtırmak için bu alanlarda altyapı, bina ve ekipmanın bulunması 

zorunludur. Buna ek olarak, farklı taĢıma modları arasındaki bağlantıyı sağlamak için ilgili 

taĢıma ekipmanları, sistemler ve iĢçilik gereklidir. Lojistik merkezlerinde bulunacak alan, binalar 

ve ekipmanlar aĢağıdaki gibi sıralanabilir (Ġzmir Ticaret Odası, 2009).  

 Konteyner elleçlemeler: Gümrük gözetimi altında ürünün asli değiĢtirilmeden 

istiflenmesi yerinin değiĢtirilmesi anlamı taĢır. 

  Materyal elleçlemeler: Malzemenin taĢıma operasyonlarında farklı tipte cihaz ve 

ekipmanların ekonomik Ģekilde kullanılmasıdır.  

  Çoklu taĢıma terminalleri: Farklı taĢıma üniteleri ile birden fazla taĢıma türü olarak 

yapılan taĢıma türüdür.   

 Soğuk ve sıcak hava depoları 

  3. Parti lojistik(3PL) hizmet sağlayan firmalar için gerekli açık olan yerler 

  Havacılık endüstrisi olması gereken açık alan 

  Entegre faaliyetleri için tesisler 

  Sosyal tesisler 

  Ġdari binalar  

  Eğitim merkezi  

  ÇeĢitli depolar  

  Karayolu-demiryolu bağlantı depolar 

  Sağlık merkezi 
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2.12. Lojistik Köyde Temel Servisler 

 Yükleme ve boĢaltma yerleri 

 Lokanta ve kefeler 

 Donanımlı araç yıkama istasyonları 

 Havaalanı ve lojistik merkezi arasında ulaĢım hizmeti 

 Ofis/Yazıhane hizmetleri 

 Lojistik merkezde firmalar için tesis yeri kiralama hizmeti 

 Banka hizmetleri 

 Hukuk büro ofisleri 

 Güvenlik hizmet birimleri 

 Lojistik merkezde lojistik bilgi sistemi destekleyici birimler (Ġzmir Ticaret Odası, 

2009). 

2.13. Lojistik Köy ĠĢletme Modeli DıĢarıya Dönük Hizmet Veren Üniteler  

 Sebze hali  

 Kargo aktarma merkezi 

 Kapalı gümrüklü depolar ( Antrepolar)  

 Demiryolu yük istasyonu 

 Gümrüksüz kapalı depolar  

 Demiryolu yük aktarma deposu  

  Konteyner doldurma ve stok alan (Ġzmir Ticaret Odası 2009). 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

DÜNYADA VE TÜRKĠYE’DE LOJĠSTĠK KÖYLER 

3.1. Dünyada Lojistik Köyler 

Dünya genelinde lojistik köy uygulamaları Avrupa‟da özellikle Batı Avrupa‟da daha 

fazla görülmektedir. Lojistik köy en fazla Almanya‟da mevcuttur. Son 25 yıl içerisinde 

Almanya‟da, 33 lojistik köy kurulmuĢtur. Bremen lojistik köyü en aktif olanlarındandır. 

Senede 90 TEU üründe elleçleme gerçekleĢmektedir. Avrupa ülkelerinde yer alan lojistik köy 

merkezlerine bakıldığında; Ġspanya, Ġtalya, Fransa, Danimarka, Macaristan, Ukrayna,   

Yunanistan ve Lüksemburg‟ da 60‟ın üzerinde lojistik köy bulunmaktadır.                                            

YaklaĢık olarak 2.500 iĢletmeci lojistik köylerden faydalanmaktadır. Almanya‟da 33 lojistik 

merkez bulunmaktadır. Almanya lojistik köylerinde yaklaĢık olarak 1200 iĢletme bulunmakla 

beraber 40 bin kiĢiye iĢ istihdamı sağlamaktadır. Fransa‟da 23 lojistik merkez bulunmaktadır. 

Ġtalya‟da hub olarak lojistik köyler faaliyet göstermektedir. Bu lojistik köyler çoğunlukla 

Milano kentine yakın yerleĢim yerlerinde bulunmaktadır. Bologna lojistik köyü en geliĢmiĢ 

lojistik köyüdür. Avrupa‟nın lokomotifi sayılan Ġspanya‟nın iyi organize edilmiĢ karayolu ağı 

mevcuttur. Ġspanya‟da en geliĢmiĢ lojistik köyü Barcelona lojistik köyüdür (Koldemir ve 

diğerleri, 2008:5).  Avrupa‟daki lojistik köylerden dünya genelinde önemi kabul görmüĢ ve 

lojistik merkezleri etkileyen dört büyük lojistik merkez üzerinde durulacaktır. Lojistik köy 

tanım olarak 1992 senesinde Europlatforms tarafından çıkarılarak, iletiĢim ve ulaĢım 

Ģebekelerinde AB krtiterleri referans alınarak Avrupa Ģebeke hattı oluĢmasına karar vermek 

ve daha iyi hizmet sunmak amacıyla tek çatı altında hareket etmeye olanak sağlamıĢtır 

(Baran, Alev, Sargın, 2008: 2-3). 

 

 

Tablo 1. Europlatforms’ a Üye Ülkeler ve Köy Sayıları 

 ÜLKE LOJĠSTĠK KÖY SAYISI 

1 Ġtalya 21 

2 Ġspanya 21 

3 Danimarka 6 

4 Fransa 2 

5 Yunanistan 1 

6 Macaristan 1 

7 Portekiz 1 

8 Ukrayna 1 
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9 Lüksemburg 1 

 Toplam 55 

Kaynak: Ġzmir Ticaret Odası, Lojistik Köyler Raporu, 2008: s. 9. 

 

 Europlatforms temelinde, Avrupa'da 9 ülkeyi temsil eden 55 üyeye (lojistik 

merkezleri) sahip olan lojistik köylerin, lojistik ve ulaĢım faaliyetlerinin stratejik önemini 

destekleyen Avrupa lojistik köyleri birliği bulunmaktadır. 

      

Tablo 2. Avrupa’nın Ġlk 20 Lojistik Köyü 2010 

SIRALAMA YER PERFORMANS 

(250 puan üzerinden) 

1 I- Interporto Verona 211 

2 D- GVZ Bremen  209 

3 D- GVZ Nürnberg 205 

4 I- Interporto Bologna 202 

5 E- Madrid CTC-Coslada 199 

6 I- Interporto Torino 198 

7 I- Interporto Nola Campano 195 

8 I- Interporto Parma 190 

9 E- ZAL Barcelona 189 

10 D- GVZ Güney Berlin 188 

11 I- Interporto Padova 187 

12 E- Plaza Logistica Zaragoza 186 

13 A- Cargo Center Graz 182 

14 D- GVZ Leipzig 175 

15 F- Delta Lille 174 

16 H-BILK Logistics BudapeĢte 170 

17 I- Interporto Novara 169 

18 GB- DIRFIT Daventry 167 

19 GB- Wakefield Europort 165 

20 F- Eurocentre Toulouse 165 

Kaynak: M.N Elgün: 2011 s 49. 

 

3.1.1. Bologna Lojistik Köyü 

 

 Ġtalya‟da ülke genelinde 21 tane lojistik köy, UIR (Unione Ġnterporti Riuniti) ismi 

altında toplanmıĢlardır. Bu kâr amacı gütmeyen lojistik merkezler ile karayolu, havayolu ve 

deniz yolu taĢımacılığını yapan kurumlarla sürekli iliĢkilerini güncel tutmak zorundadır. 

Ġntermodal taĢımacılığın geliĢmesini hedefler. Ġtalya‟daki lojistik merkezlerden Bologna 

lojistik köyü kara, demiryolu ve lojistik altyapı sistemine sahiptir. Bologna lojistik köyü 

doğrudan uluslararası demiryolu ve otoyola bağlıdır (Samsun Ticaret ve Sanayi Odası, 2010: 
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150). 

 

 Bologna lojistik köy 1971 senesinde taĢımacılıkta karayolundan öte demiryoluna 

yönlendirilmesi, lojistik iĢletmelere fayda sağlayarak daha rekabetçi hale gelmesiyle çoklu 

taĢıma modunda kullanım amacı sağlamıĢtır. Bologna lojistik köyünde ortalama 140 tren giriĢ 

çıkıĢ yapmaktadır. Kamyon giriĢ çıkıĢları ise ortalama 5000 civarındadır (Lojistik OSB 

Fizibilite Raporu; 86). 

 

Karayolu ile taĢınan yük miktarı 2,6 milyon ton tren yolu ile taĢınan yük miktarı ise 

2,2 milyon tondur. Merkez 5 ana demiryolu ve 4 ana otoyolda yer almaktadır. Bologna Ģehir 

merkezine 12 km uzaklıktadır. 13 Pologna –Padua karayoluna direk bağlantısı bulunmaktadır. 

2.000.0000 m
2
 „lik alanın 650.000 m

2
‟si demiryolu taĢımacılığına ayrılmıĢ durumundadır. 

Lojistik köyde verilen hizmetler; genel depolar, intermodal hizmetler, gümrük depoları, 

doldurma istasyonlar, yükleme-boĢaltma için park alanı, postahane , gümrük alanı, lokanta, 

bankalar, araç yıkama hizmetleri, otobüs hizmetleridir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odası, 

2010: 151). 

  

Tablo 3. Bologna Lojistik Köyü Hizmet Alanlarına Göre Dağılımları 

 Binalar Yükleme Alanları 

Gümrük Alanı 10.000 m
2 

50.000 m
2 

Intermodal Yük Terminali 130.000 m
2 

Konteyner Yük Terminali 147.000 m
2
 

Lojistik Faaliyetler Ġçin 

DepoAlanı 

58 m
2
 49.000 m

2
 

Demir Ağı Bağlantı 

Depolar 

25.000 m
2
 30.000 m

2
 

Genel Depo Alanı 32.000 m
2
 105.000 m

2
 

ĠĢ ve Hizmet Merkez Alanı 42.000 m
2
 92.000 m

2
 

Restoran/Cafeler 8.000 m
2
 

Karayolu Bağlantılı Depo 

Alan Sahası 

81.000 m
2
 167.000 m

2
 

Dolum Ġstasyonu ve Araç 

Yıkama Merkezi 

7.000 m
2 

Kaynak: Ġzmir Ticaret Odası, 2020   
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3.1.2. Bologna Lojistik Köyü ve Lojisitk Köyde Verilen Hizmetler 

 

 Lojistik ĠĢletme Sayısı ve Alandaki TaĢıma: Ġntermodal taĢıma oparatörü, 

uluslararası sevkiyat iĢletme sayısı 81, çekiciler, dağıtım ve taĢıma iĢletmeleri, hava 

yük taĢıma iĢletmeleri, temizlik firmaları. 

 

 Lojistik Hizmetleri: Vagonlardan antrepolara aktarılan ürünlerin idaresi, antrepolar, 

temiz ve temiz olmayan ürünler için depo yerleri, depolama yerleri, tam lojistik hizmet 

alanı, konteyner denetleme alanları, demiryolu hizmetleri, mal dağıtım birimi. 

 

 Enternasyonal ve Uluslararsı ve Ulusal Bağlantılar: Apulya, Cenevre, Sardenya, 

Sicilya limanları, Legorn, Tauro, La Spezia, Taranto. Helsinki, Hoeje-Tastrup, 

Kopenhag, Luebeck, Helsinborg, Mets-Sablon  ve Güny Ġtalya ile transit demiryolu 

bağlantısı mevcuttur. 

 

 Bilgi-ĠĢlem Ġstasyonları: Lojistik merkezde yer alan iĢletmelerin kolay bir Ģekilde 

veri aktarımı gerçekleĢtirmeleri, e-posta gibi hizmetlerden yararlanmaları, yerel 

otoriterlerden sağlanan veri iĢlem ve bilgi sistemlerine eriĢimi kolayca sağlar. 

(Iperbole-Bologna ve Emilia-Romanya bölgesi için internet hizmeti kolayca sağlanır.) 

Projelerdeki yapılar telematik, optik sistem ile donatılmıĢtır. 

 

 Araç Park Alanı: Ağır vasıta ve otomobiller için ücretsiz park alanı. 16.000 m
2
  ıĢıkla 

donatılmıĢ etrafı çitle çevrili ücretli, ağır vasıta park alanı 382.538 m
2
. 
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                ġekil 2. Bologna Lojistik Köyü YerleĢim Planı 

                          Kaynak: Dünya‟da ve Türkiye‟de Lojistik Köyler, 2020 

 

3.2.  Ġspanya-Plaza Lojistik Köyü 

 

Ġspanya‟da 21 tane lojistik köy bulunmaktadır. Ġspanya lojistik merkezinde bulunan 12 

tane lojistik deniz kıyılarına yakın yerlerde kurulmuĢtur. Ġç kesimlerde ise 9 tane lojistik köy 

bulunmaktadır. Ġspanya‟daki Lojistik Merkezler Birliği (ACTE- Asociacion de Centros de 

Trasporte de Espana) çatısı altında toplanmıĢlardır. ACTE, yönetimi Kominite tarafından 

yürütülmektedir. ACTE, lojistik köyler arasında bilgi ve tecrübe alıĢveriĢinde ortam ve 

birliktelik sağlayıp ve lojistik merkezler arasında iĢletmelerin geliĢmesine imkan sağlar 

(TanyaĢ, 2011). 
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ġekil 3. Plaza Lojistik Köyü 

Kaynak:  http://www.plazalogistica.com/pagEstatica.aspx?ID=103, 2020 

 

   

3.2.1. Verilen Hizmetler 

 

 Kamu Hizmetleri: Su tesisatı, içme suyu, gaz, elektrik, yağmur suyu için drenaj sistemi, 

telekominikasyon sistemi, endüstriyel su. 

 Özel Hizmetler: Yemek servisi, bankalar, Lokantalar, kafeler. 

 Araç Park Yeri: 170. 273,00 m
2
 

 Yol ġebekesi: 1.736.072,00 m
2
 

 Bilgi-ĠĢlem Teknolojisi: Telekominikasyon ağı 763,000 m
2
 lineer metre.

2
 

 

3.2.2.Plaza Lojisitk Köyün Avantajları 

 

 Güney Avrupa‟da Toulouse, Madrid, Bilbao, Bordeaux, Barcelona ve Valencia gibi merkezi 

bir yerde metrepol bir Ģehirdir. Nüfus yoğunluğu fazla sosyal ve ekonomik faaliyetlere 

sahiptir. 

 Kuzey-doğu güzergahında bulunan Ġber Yarımadası‟nda bulunmaktadır. Karayolu, denizyolu 

ve havayoluna yakın konumdadır. 

                                                
2
 Lineer: Telekomünikasyon da açısal ya da dairesel karĢıtı olarak çizgisel terimlerde lineer hız, lineer 

hızlandırıcı olarak kullanılır. 

 

http://www.plazalogistica.com/pagEstatica.aspx?ID=103
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 Avrupa‟nın kuzeyine uzanan Trans-Avrupa‟nın güneyinde yer almaktadır. Akdeniz ve 

Atlantik eksenlerini birbirine bağlar. 

 Zaragoza üniversitesinde mastır ve doktoro öğrenimleri parasızdır. Zaragoza lojistik ve 

lojistik araĢtırma merkezidir. Massachusetts Teknoloji Enstitüsü (MĠT) ulaĢtırma merkezi ve 

lojistiğin katılımıyla MĠT Zaragoza Lojistik Merkez Propramı oluĢturulur. 

 Lojistik altyapı çalıĢmaları tamamlanmıĢ olup çevresindeki ekonomik yerlerine ve ulaĢım 

yerlerine, bağlantıları mevcuttur. ĠĢlevselliği ve altyapı geniĢliği ile birçok ihtiyaçları 

karĢılayacak yeni faaliyetlere sahiptir. 

  UlaĢım ve lojistik merkez için gelecek nesiller için bir intermodal merkeze sahiptir. 

  Plaza lojistik merkezler için önemli kara ulaĢım yeridir. 

 Plaza lojisitk operatör için sinerji elde eder ve lojistik zincirde entegrasyonu kolaylaĢtırır. 

  Zaragoza Lojistik Merkezi; dağıtım zincirlerine, iĢlevsel ve verimlilikte katkı sağlamayı ve 

firmaların verimliliğini daha iyi seviyelere ulaĢtırmak için tasarlanmıĢtır. 

  Aragon Bölgesel Hükümeti ve Rioja Tasaruf Bankası ile oluĢturulan proje operatör ve birçok 

fonksiyonel ihtiyaçları karĢılayabilmektedir (ĠZTO, 2008). 

3.3. Nürnberg Lojisitk Köyü-Almanya (GVZ Nürnberg) 

 

Lojistik köy kavramı Almanya bölgesinde Güterverkehszentrum-Gvz olarak ifade 

edilmektedir. UlaĢtırma zinciri içerisinde GVZ taĢıma modu içerisinde kolaylık sağlar. GVZ 

demiryolu ve karayolu taĢımacılıklarının entegre edildiği intermodallere sahiptir. Lojisitk köy 

GVZ ile uğraĢan, bağımsız firmaların kendilerine ait olan binaların ve arazilerin faaliyet 

alanlarının iĢlettikleri yerlerdir (TanyaĢ ve K. Hazır, 2009). 

 

Nürnberg Lojisitk Platformu, yıl içerisinde 16 milyon ton taĢıma ile Almanya‟nın en 

büyük ve önemli multimodal lojisitk platformudur. 337 hektar ile 260 Ģirket ve 5500 

personele iĢ istihdamı sağlamaktadır. Trimodal (karayolu, denizyolu ve demiryolu) ürün 

taĢımacılığı ile doğrudan nakliyecilere ulaĢım sağlanır. Konum itibari ile Trans-Avrupa 

ağlarının kesiĢtiği ve Güneydoğu Avrupa‟ya çıkan kapıdır. Almanya bu merkez konumda 27 

milyon nüfüsa hizmet etmektedir. Almanya‟da lojisitk köyler koordinatör bir kuruluĢa 

sahiptir. Almanya‟daki lojistik köyler Deutsche GVZ-Gesellchhaft mbH (DGG) kuruluĢa 

bağlıdır (TanyaĢ ve K. Hazır 2009). 
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 ġekil 4. Nürberg Lojistik Köyü 

Kaynak: Location in Europe, Bayernhafen Nürnberg, 2020 

 

3.3.1. Nurnberg Lojistik Köyde Verilen Hizmetler 

 

 Özel Hizmet Alanı: Elektirk, telefon, yabancı dil okulu, tıbbi hizmetler, yer kiralama. 

 Ġntermodal Hizmetler: Trimodle (karayolu, demiryolu ve deniz yolu) konteyner terminali. 

 Alanda çalıĢan tahimini kiĢi sayısı: 5.500 (ĠZTO, 2008). 

3.4. Sogaris Lojistik Platformu – Fransa (Platforme Logistique Sogaris) 

 

Avrupa kıtasındaki ilk uygulama örneği olma özelliği taĢıyan Sogaris Lojistik 

Platformu Rungis‟te bulunmaktadır. Lojistik destek merkezi tecrübeleri ile depolama ve 

sipariĢlerde firmalara kiĢiselleĢtirilmiĢ hizmetler vermektedir. Paketleme veya tüketici satıĢ 

birimlerinde ürün alınarak sipariĢlerin hazır hale gelmesi, müĢteri memnuniyeti daha iyi 

seviyelerde sağlanarak, disiplinli kalite faaliyeti göstermektedir. Bu kalite ISO 14001onaylıdır 

(Elgün, 2011b: 38).  

 

3.4.1. Sogaris Lojistik Köyde Verilen Hizmetler 

 

 Ulusal ve Uluslararası Demiryolu Bağlantıları: Güney-Batı Fransa‟nın Novatrans ağı. 

 Kamu Hizmetleri: Postahane, otobüs ve raylı sistem proje hattı, gümrük hizmeti. 

 TaĢıma ve Lojistik Hizmeti: Paketleme, sipariĢler, antrepolar, ulusal ve uluslararası taĢıma. 

 Ġlkyardım Hizmetleri: Lojistik merkezde bulunan medikal merkezler 

 Özel Hizmetler: Kafeler, güvenlik, lokantalar, petrol istasyonu, araç merkezi. 

 Bilgi ĠĢlem Teknolojileri: Telekominikasyon ve fiber optik ağları. 
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 Yangın Söndürme Hizmeti: Rungis söndürme aracı lojistik merkezdeki müdahale aracı. 

 Lojistik Platformda Tahmini KiĢi Sayısı: 1.500. 

 Toplam Araç Park Alanı: 43.000 m
2
 

 Diğer Lojistik Bilgiler: 2.000 m
2‟

 lik yeni ofis yazıhanesi yapılmaktadır. 

 

Sogaris Lojistik Platformu, Paris‟e 7 km uzaklıkta olup Uluslararası gıda pazarına 

yakındır. Sogaris Lojistik Platformu kiracılar için depolama alanları leasing etmeleri 

uygundur (Ġzmir Ticaret Odası, 2008). 

 

 
ġekil 5. Sogaris Lojistik Köyü 

                 Kaynak: Truckblog.fr, 2020. 

 

3.5. Türkiye’de Lojistik Köy Uygulamaları 

 

ÇeĢitli iĢletmeler tarafından yürütülen lojistik faaliyetler, belirli bölgelerde mevcut 

olan lojistik köyleri, iyi planlanmıĢ ve mükemmel yönetilen ürün taĢımacılığı faaliyetleri, bu 

amaç doğrultusunda inĢa edilen ortak alanlar gruplar halinde bulunmaktadır. Lojistik köy 

faaliyetleri arasında dağıtım merkezi, ofisler, ulaĢım alanları gibi birçok faaliyeti destekleyen 

depolar, antrepolar ve tesis alanları bulunmaktadır. Lojistik köylerde çeĢitli alanlarda ürün 

taĢımacılığının artması ile birlikte önemi her geçen gün artmaktadır. 
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Ticaret akıĢındaki hizmet sağlayıcıları, ulaĢtırmada türlerinin bir arada olmasını 

sağlayan, katma değer lojistik hizmet veren kesinti olmaksızın il dağıtımında tıkandığı yerleri 

önlemeye çalıĢan lojistik hareketin bir araya toplandığı yer içerisinde olan lojistik köyler 

kavramı ilk kez ABD‟de sanayinin geliĢmesiyle ortaya çıkmıĢtır. Lojistik köy Japonya‟da 

trafiği rahatlatmak, iĢ gücü ve maliyeti en aza indirmek için faaliyete geçirilmiĢtir. 

  

Zaman içerisinde lojistik köyün ilk örneklerini Fransa‟nın baĢkenti Paris‟te Uarantor 

Bölgesinde Ve Sonoros (Rungs)‟da oluĢturulmuĢtur. 1960‟ların sonlarında lojistik köyler 

Almanya ve Ġtalya gibi ülkelerde görülmeye baĢlanmıĢ. Lojistik köyler geliĢmesiyle karayolu 

ve demiryolu çeĢitli taĢımacılığa cevap verir hale gelmiĢlerdir. 1990‟lı yıllarda lojistik köyler, 

Ġngiltere, Ġtalya, Almanya, Belçika gibi Avrupa ülkelerinde artıĢ göstermiĢtir (Terzi ve 

BölükbaĢ, 2016: 214). 

  

Lojistik köylere sahip olmanın en önemli nedeni, artan ticaret hacmi ve Ģehirlerdeki 

lojistiğin arz ve talebe olan hareketliliğinin artmasıdır. Dünya genelinde artan küresel ticaret, 

devletlerin ekonomileri üzerinde olumlu bir etkiye sahip olmuĢtur. Lojistik köyleri iĢ 

dünyasını canlandırıyor, satıĢları artırıyor, pazarda denge sağlıyor. Bu olumlu etkilerin yanı 

sıra çok fazla araç kullanarak hava kirliliğine neden olmaktadır. ġehir trafiğini 

yoğunlaĢtırarak, hava kirliliğin yanı sıra insan sağlığını da bozar. Lojistik köyler onlarla 

rekabet getiriyor. Her geçen gün artan yük taĢımacılığında kentteki ağır vasıtaların yaĢamını 

olumsuz yönde etkilememek için ağır vasıtaların Ģehir merkezindeki uzak yerlerde bulunması 

gerekmektedir. Bu çözümün uygulanmasında intermodal yük taĢımacılığı, depolama, yük 

dağıtımı olarak tanımlanacak alanların ulaĢım ağlarına ve Ģehir pazar yerlerine yakın olması 

gerekir ( www.lojistikhatti.com, 2020). 

 

Lojistik köylerin Türkiye‟de uygulanmasında UlaĢtırma ve HaberleĢme Bakanlığı‟nın 

ve Devlet Demiryolları, Türkiye‟nin 19 yerinde lojistik köy kurmaya baĢlamıĢtır. Türkiye‟de 

lojistik köyler kamu-özel iĢbirliği ile gerçekleĢtirilmektedir. Devlet Demiryolları ile beraber 

lojistik köyler karayolu, denizyolu ve hava yolu ile bağlanmıĢ olacak. Ulusal ve uluslararası 

lojistik, nakliye ve eĢya dağıtımının çeĢitli iĢletmeler tarafından kabul edilen lojistik köylerin 

tamamlanıp yılda TCDD 6 milyon ton (%35) fazla yük taĢıma planlanmaktadır (Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

http://www.lojistikhatti.com/
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Konteyner yükleme ve boĢaltma, gümrük sahaları, gümrük müĢavirleri ve acenteler 

yer alan bu lojistik köylerde, gümrük hizmetleri gibi hizmetler baĢta olmak üzere birçok 

hizmet kolları merkezi konuma gelecektir. Lojistik köylerde eĢya yükleme, boĢaltma, idari ve 

sosyal tesisler, personel yazıhaneleri, otopark, yönetim merkezi, bankalar, restoranlar, 

hoteller, bakım – onarım, akaryakıt tesisi, depo, antrepolar, marketler, posta merkezleri, genel 

hizmet tesisleri yer alacaktır (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). TCDD 

kapsamında yer alan lojistik köyler;  

 

Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları Lojistik Köyler 

 Ġstanbul (Halkalı Lojistik Köy 

 Samsun (Gelemen) Lojistik Köy 

 Kocaeli (Köseköy) Lojistik Köy 

 Balıkesir (Gökköy) Lojistik Köy 

 UĢak Lojistik Köy 

 EskiĢehir (Hasanbey) Lojistik Köy 

 Mersin (Yenice) Lojistik Köy 

 Konya (Kayacık) Lojistik Köy 

 Kayseri (Boğazköprü) Lojistik Köy 

 Denizli (Kaklık) Lojistik Köy 

 Erzurum (Palandöken) Lojistik Köy 

 Kars Lojistik Köy 

 Sivas Lojistik Köy 

 KahramanmaraĢ (Türkoğlu) Lojistik Köy 

 Mardin Lojistik Köy 

 Bilecik (Bozüyük) Lojistik Köy (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 
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                 ġekil 6. TCDD Lojistik Köyleri 

                  Kaynak: www.tcdd.gov.tr, 2020 

  

 

     3.5.1. Samsun (Gelemen) Lojistik Merkezi 

 

Türkiye‟nin ilk lojistik köyü Samsun‟da (Gelemen) 06.06.2007 yılında faaliyete 

geçmiĢtir. 5 tane Sanayi Organize Bölgesi mevcut olan Samsun, uluslararası önemiyle 

Türkiye‟nin doğu-batı ve kuzey-güney ekseninde olmasıyla yük taĢıma koridorunun da orta 

noktası konumundadır. Samsun‟daki lojistik köy 330.000 m
2
‟lik alan üzerinde kurulmuĢtur. 

Yüklerin elleçlenmesinde gereken bütün hizmetlerin yanı sıra yardımcı hizmetlere ve destek 

hizmetler cevap verebileceği Ģekilde faaliyete geçmiĢtir. Karayolu, denizyolu ve demiryolu 

taĢımacılık sistemlerinde bir arada sunulmasıyla ulusal olmayıp, Uluslararası taĢımalarda da 

önemli bir iĢlev üstlenmesi sağlanmıĢtır (Karadeniz ve Akpınar, 2011: 56). 

 

http://www.tcdd.gov.tr/
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                      ġekil 7. Samsun Lojistik Merkezi 

                       Kaynak: www.virahaber.com, 2020 

 

 Samsun (Gelemen) lojistik köy projesi ile senede 500.000 ton taĢıma miktarını 

1.100.00 tona çıkarılması öngörülmektedir. Lojistik köyde genel olarak yapılan taĢımalar; 

hurda, demir, bakır, klinker, rulo saç, konteyner, çimento, kömür, kereste, buğday, gıda 

maddesi, un ve gübre taĢıması yapılmaktadır (www.tcdd.gov.tr, 2020).  

 

3.5.2. Ġstanbul (Halkalı) Lojistik Köyü 

 

Ġstanbul, ulusal ve uluslararası yük taĢımacılığında Türkiye'nin önemli bir merkezidir. 

Ġstanbul'un Avrupa yakasında yer alan Halkalı, karayolu ve demiryolu ile taĢınan ulusal ve 

uluslararası yüklerin çoğunun bağlandığı yerdir. Artan trafik yoğunluğu, kentsel geliĢim ve 

altyapıyı olumsuz yönde etkilemektedir. Ġstanbul'da kurulacak lojistik Köyü (Halkalı), bu 

sorunları minimize edip ve ulaĢım hizmetlerini iyileĢtirmeyi amaçlamaktadır (Karadeniz ve 

Akpınar, 2011: 59). 

 

Ġstanbul (Halkalı lojistik köyü RO-LA taĢımacılığına uygundur. Halkalı lojistik köy 

inĢaat çalıĢmasında RO-LA taĢımacılığı için rampa yollar inĢa edilmektedir. Daha geniĢ 

mevki olarak Ispartakule belirlenmiĢ olup tevziat planı hazırlanmıĢtır. Bu iki lojistik köyün 

faaliyete geçmesiyle yılda 944.000 ton olan yük taĢıma miktarı 2.000/ton yıla çıkmıĢ (Türkiye 

http://www.virahaber.com/
http://www.tcdd.gov.tr/
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Cumhuriyeti Devlet Demir Yoları, 2020). 

 

3.5.3. EskiĢehir (Hasanbey) Lojistik Köyü 

 

 EskiĢehir (Hasanbey) lojistik Köyü projesi için hazırlanan altyapı ve binaların mevcut 

lojistik köyünden demir, seramik, inĢaat araç gereçleri, buzdolapları, konteynerler, manyezit, 

gıda maddeleri, su ve kömür taĢınacak (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

EskiĢehir (Hasanbey) lojistik köyün 19.03.2014 yılında açılmıĢ olup 100 milyon lira 

harcanmıĢtır. Toplam 540.000 m
2
 açık ve kapalı alana sahip, modern bir lojistik köy hizmete 

sunulmuĢtur (www.eskisehir.gov.tr, 2020). 

 

3.5.4. Balıkesir (Gökköy) Lojistik Köyü 

 

 Balıkesir Belediyesi ile TCDD arasındaki protokol anlaĢması ile Gökköy tarafında 

200.000 m2'lik bir alanı kapsayan kamulaĢtırma çalıĢmaları tamamlandı. Gökköy Lojistik 

Köyü projesinin yanı sıra Bakü-Kars Tiflis demiryolu ve Bandırma tren-feri projesi, bu 

bölgeden planlanan yüklerle hem Orta Asya hem de Avrupa ülkelerine ulaĢmayı hedefliyor. 

Balıkesir (Gökköy) Lojistik Köyü'nün hizmete baĢlamasıyla birlikte 390 bin ton/yıl, ulaĢım 

miktarının 1.000.000 ton/yıla çıkarılması planlanıyor. Köyden taĢınacak lojistik yükler; 

konteyner, mdf, gıda maddeleri (et ve süt ürünleri), kaolin, elyaf ve sentetik malzemeler, 

içecek malzemeleri, kömür, demir cevheri, sanayi ürünleri taĢınacak (Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.5. UĢak Lojistik Köyü 

 

 UĢak lojistik köyün faaliyete geçmesiyle ilk durumda 113.000 ton/sene içinde olan 

yük taĢıma miktarı 246.000 ton/seneye çıkartılması hedeflenmektedir. UĢak Lojistik Köy‟ den 

battaniye, mermer, iplik, mermer tozu, plastiğin hammaddesi, makine ekipmanları, gıda 

maddeleri taĢınması planlanmaktadır (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.6. Mersin (Yenice) Lojistik Köyü 

  

Mersin‟de geliĢen sanayi ile birlikte her geçen gün artan nüfusu ile Akdeniz‟in önemli 

Ġhracat ve ithalat kapısı konumuna gelmiĢtir. Bundan dolayı Mersin‟ (Yenice) de kurulacak 

lojistik köy önem kazanmaktadır. Yenice Lojistik Köy‟ de yaklaĢık olarak 418.000 ton/sene 

olan yük taĢıma miktarı 890.000 ton/seneye taĢınması hedeflenmektedir. Yenice Lojistik Köy‟ 

http://www.eskisehir.gov.tr/
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den makine yedek parçası, makine, tarım aletleri, gıda maddesi, pamuk, kimyasal ürünler, 

çimento, askeri yükler ve ambalaj malzemelerinin taĢınması öngörülmektedir (Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.7. Kayseri (Boğazköprü) Lojistik Köyü 

 

 Kayseri (Boğazköprü) Lojistik Köyü yaklaĢık olarak 1 milyon metrekare alan üzerine 

kuruludur. Kayseri Ģehrinin doğusuna uzanan hattın Kuzey demir yolu hattın iĢletme 

faaliyetine baĢlamasıyla Ģehirde üretilen sanayi ürünlerinin iç ve dıĢ pazara ulaĢım kolaylığı 

sağlanacak. Kayseri kentinin kuzey tarafında geliĢip büyüyen sanayi Ģehri olması 

hedeflenmektedir (www.utikad.org.tr, 2020).  

 

Kayseri (Yenice) Lojistik Köyü ilk etapta 717.000 ton/sene içinde yük taĢınması 

hedeflenmekte ve daha sonra bu 1.782.00 ton/seneye hedeflenen yük taĢıma miktarı, lojistik 

köyde genel olarak taĢınan yükler konteyner, pamuk, çinko, saç levha, yem, boru, mobilya, 

kablo, oto lastik, askeri yükler ve soba taĢıması gerçekleĢmektedir (Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.8. Kocaeli (Köseköy) Lojistik Köyü 

 

Kocaeli (Köseköy) Lojistik Köyü 600.000 ton/sene olan yük taĢıma miktarını 

1.500.000 ton/seneye çıkartılması hedeflenmektedir. Kocaeli Lojistik Köy‟ den mdf, sunta, 

konteyner, alçıtaĢı, petrol ürünleri, klinker, selüloz, su taĢımacılığı, borasit, demir-çelik, saç, 

odun ve tutkal taĢıması yapılacaktır (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.9. Konya (Kayacık) Lojistik Köyü 

 

Konya Lojistik Köyü tevsiat projesi belediye tarafından hazırlanmıĢtır. Konya Lojistik 

Köyü'nün tanıtımıyla ilk etapta 634.000 ton yükün taĢınması hedefleniyor. Bu kargo 

miktarının daha sonra 1.679.000 ton/yıl'a taĢınması planlanmaktadır. Genel olarak Konya 

(Kayacık) Lojistik Köyün‟ de mermer, çimento, kömür, yem, saman, gübre, Ģeker, tarım 

makineleri, tarım ürünleri ve askeri malzemeler taĢınacak (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir 

Yolları, 2020). 

 

 

http://www.utikad.org.tr/
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3.5.10. Erzurum (Palandöken) Lojistik Köyü 

 

Erzurum (Palandöken) Lojistik Köyü‟nün 327 dekar arazi üzerine inĢa edilmesi 

planlanmaktadır. Türk Cumhuriyetleri ve Kafkasya hattı ile bağlantısı ile batı-doğu ulaĢım 

konumu önemli olacaktır. Erzurum (Palandöken) Lojistik Köyü projesi, faaliyete geçtiğinde 

yük taĢıma miktarını 200 bin tondan 400 bin tona çıkarmayı hedefliyor. 2008 yılında 

planlanan Palandöken Lojistik Köyü faaliyetinde demir, araba, un, tuğla, seramik gıda 

maddeleri, su, içecek ürünleri gübre, yem ve saman yükleri taĢınacaktır (Kılıç vd. 2009, 748). 

 

3.5.11. Denizli (Kaklık) Lojistik Köyü 

 

Kaklık Lojistik Köyü'nde kamulaĢtırma çalıĢmaları tamamlanmıĢ olup inĢaat 

çalıĢmaları halen devam etmektedir. Kaklık Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde yıllık 150.000 

ton yük taĢınacak. Daha sonra nakliye miktarının yılda 500.000 tona çıkarılması 

planlanmaktadır. GeliĢen mermer Sanayi ve tekstil ihracatıyla yurt dıĢına lojistik köyün 

kurulmasıyla Ģehri daha rekabetçi bir konuma taĢıyacaktır (Türkiye Cumhuriyeti Devlet 

Demir Yolları, 2020). 

 

Kaklık Lojistik Köyün inĢaatının 400 milyon TL olacağı tahmin edilirken, faaliyete 

geçmesiyle demiryolu taĢımacılığının 7,6 milyon ton artması ve demiryolu taĢımacılığının 

%56 oranında artması hedeflenmektedir (TanyaĢ ve Paksoy, 2012: 146). Kaklık lojistik 

Köyün‟ den mermer, kömür, klinker, konteyner, tekstil ürünleri, bakır hammaddelerinin 

taĢınması yapılacaktır (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.12. Kars Lojistik Köyü 

 

Kars‟ta sondaj faaliyetlerine baĢlanmıĢtır. Sanayi bölgesi ile ikinci organize sanayi 

bölgesi arasında 31 bin hektar alan üzerinde kurulacaktır. Kars Lojistik Merkezi‟nde depo 

sahasına bağlı 8 adet demiryolu hattı, gümrük sahasında 5 adet demiryolu hattı, 9 adet depo 

(148.752 m2), gümrük idari binası, lojistik yönetimi, giriĢ güvenlik binası, sinyalizasyon, 

misafirhane, katener, pozotosu, lojistik firmaların binası, müĢavir binası, su deposu, ısı 

merkezi, cami, genel mutfak, sosyal tesis, türk hamamı yakıt istasyonu yer alacaktır (Türkiye 

Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 
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3.5.13. Sivas Lojistik Köyü 

 

Yer tespit çalıĢmaları Sivas ilinde devam etmektedir. Sivas Lojistik Köyü‟nde iĢlenmiĢ 

demir, seramik, demir cevheri, kömür, inĢaat malzemesi, hurda, idari ve askeri malzeme ve 

gübre taĢıması yapılacaktır. Sivas lojistik sektöründe 1.000.000 ton/yıl taĢıma kapasitesi 

500.000 m2 alan kazandırılacaktır (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.14. KahramanmaraĢ (Türkoğlu) Lojistik Köyü 

 

 

KahramanmaraĢ‟ın Ortadoğu‟ya, Ġskenderun ve Mersin limanlarına yakın olmasıyla 

bu bölgede lojistik köy kurulmasını cazibe haline getirmiĢtir. Organize Sanayi Bölgesine 3 km 

uzaklıkta, KahramanmaraĢ-Nurdağı karayolu üzerinde geniĢ güzergah bir yolu olan Türkoğlu 

ilçesinde kurulması planlanmaktadır. Bölgede yapılacak lojistik taĢımacılıkta baĢta iplik, 

krom, çimento, pamuk örme kumaĢ, seramik, gübre, odun, mermer taĢıması yapılacaktır. 

Lojistik sektöre 1.900.000 ton taĢıma kapasitesi 797.000 m2‟lik lojistik alana sahip olacaktır. 

fizibilite çalıĢmaları tamamlanmıĢ, kamulaĢtırma çalıĢmaları baĢlanmıĢtır 

(www.istekobi.com.tr, 2020).  

 

Ġhale kapsamında, lojman müdürlüğü binası, sosyal tesis, 2 adet güvenlik kulübesi, 

trafik hizmet binası, yükleme rampası, trafik gözetleme kulübesi, konteyner sahası, boĢaltma 

çukuru, vinç kiriĢi, peyzaj imalatı, ihata duvarları, ihata duvarları, stok sahası yapılacaktır 

(Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.15. Mardin Lojistik Köyü 

 

Mardin Lojistik Merkezde toplam 403.718 m2 alan üzerinde tesis edilecektir. Mardin 

Lojistik Merkezi iki etap Ģeklinde yapılacaktır. KamulaĢtırma çalıĢmaları bitinceye kadar 

istasyon sahasının yük merkezi haline getirilip, taĢımalara buradan baĢlanacaktır. TCDD 

mülkiyetinde yaklaĢık olarak 50.000 m uzunluğunda bir adet gar yolu ve 1.500 m 

uzunluğunda bir adet yükleme boĢaltma olmak üzere toplamda iki adet yol yapılması 

planlanmıĢtır. 25.000 m2 saha betonlaması ile 1.500 m uzunluğunda 1 adet gar yolu ve 1.500 

m uzunluğunda 1 adet yükleme boĢaltma yolu olmak üzere 2 adet yol yapılması planlanmıĢtır. 

Birinci etabın bitmesiyle ikinci etabın kamulaĢtırma çalıĢmalarına devam edilecektir. 

  

http://www.istekobi.com.tr/
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Mardin lojistik merkez Türkiye lojistik sektörüne 1.500.00 ton/yıl taĢıma sağlayacak 

404.000.000 m2 lojistik alan kazandıracaktır. Mardin lojistik sektör demir çelik ürünleri, 

seramik, konteyner, izolâsyon malzemesi, askeri malzeme, inĢaat malzemesi taĢıması 

yapılacaktır. Mardin Lojistik Merkez ile Türkiye, Irak-Suriye bağlantısını sağlayacak 

Ortadoğu ve Arap Yarımadası‟na açılan kapı konumunda olacaktır (Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demir Yolları, 2020). 

 

3.5.16. Bilecik (Bozüyük) Lojistik Köyü 

 

Bilecik (Bozüyük) Lojistik Köy organize sanayi bölgesi ile bağlantılı bir Ģekilde 

planlanmıĢtır. Bozüyük'ün geliĢmiĢ sanayisi ve ulaĢımda önemli bir konumda olması ile 

lojistik merkez potansiyelinde olma özelliğine sahiptir. Bozüyük‟ün Gemlik limanı ile olan 

demiryolu bağlantısıyla her üç ulaĢım modunda önemli bir yere sahiptir. Bozüyük Lojistik 

Merkez, lojistik sektörde 1.900.000 ton/yıl taĢıma kapasite sağlayacaktır. Kurulum alanı 

132.000 m2‟lik bir alana kurulacak. KamulaĢtırma ve inĢaat iĢleri devam etmektedir. Seramik, 

konteyner, inĢaat malzemesi, askeri malzeme, demir çelik malzeme, izolâsyon malzemesi 

taĢınacaktır (Bozüyük Ticaret Sanayi Odası 2020). 
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 

SÜRDÜRÜLEBĠLĠRLĠK KAVRAMI VE YEġĠL EKOMONĠ 

 

Sürdürülebilirlik günümüzde kullanılan bir terimdir. 1980 yılından itibaren daha geniĢ 

alanlarda telaffuz edilmeye baĢlanmıĢtır. Latin kökenli „„Sustinere‟‟ sözcüğünden türetilmiĢ 

ve çeĢitli sözcüklerle farklı anlamları karĢılıyor olmasından öte; temelde, sürdürme iĢlemine 

dahil olmak, devamını sağlamak, devamlılık sürecine katkı yapmak, var olmak gibi ifadeleri 

içine almaktadır (Onions, 1964: 2095). 

 

Rostow‟un geleneksel toplum modeline bakıldığında, olgunluk derecesi ve kitlesel 

tüketimde yol alan her bir zincir, kalkınmanın daha iyi boyutlarına göndermede 

bulunmaktadır. Her bir boyut sürdürülebilir bir kalkınmaya taĢıyacaktır. Burada aĢamalara 

geçmeden önce kalkınmanın tanımını yapmalıyız. 

4.1. Sürdürülebilirliğin Tanımı 

 

Sürdürülebilirlik, var olmak için yapılan mücadelenin adıdır. Sürdürülebilirlik kelime 

anlamı olarak; ekonomik, sosyolojik ve ekolojik sistemlerin olabildiğince korunması ve 

devamlılığını sağlayan süreçtir. Bugün geleceğe dönük planların nasıl ve hangi stratejilerle 

uygulanacağı çizgileri belirtmektir (Kılıçoğlu, 2005: 73). Sürdürülebilirlik tekrarı olmayan 

kaynak kullanımı sınırlarının belirlenmesinde, tekrar eden oluĢum sürecinde bulunan 

kaynakların tasarruf sağlanarak anlatmaktadır (Ceylan, 2010: 11). 

 

 Sürdürülebilirlik, farklı açıyla tanımlayan Longhurts (2007), “Dünyanın 

faydalanıcıları olan bizlerin sorumluluk duygusuyla gerçekleĢtirdiği çeĢitli eylemleri 

tanımlayan bir sistemdir” ifade etmiĢtir. Ekolojik yapıyı tehdit eden unsurların yok 

edilmesiyle aynı zamanda çevre dostu olması sürdürülebilirliğin temelini oluĢturur. 

Sürdürülebilirlik dünyanın içinde yaĢayan bütün canlıların devamlılığını oluĢturan kurallardan 

oluĢmaktadır. Sürdürülebilirlik doğal yaĢam ortamının maruz bırakıldığı zararı ortadan 

kaldırmaya değil; gelecek nesillerin doğal yaĢam ihtiyaçlarını karĢılanması için doğal 

kaynakların korunmasına odaklanır (Kılıç, 2006: 95). 

 

 Ekonomi açıdan sürdürülebilirlik; sürdürülebilir kavramı ile ele alınan, “üretim 
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sürecinde yenilenebilir kaynaklara yönelterek ve üretim faaliyetlerinin bölgeye olan 

etkilerinden sorumlu olmak” olarak tanımlanır (Yavuz, 2010: 65).  

4.2. Sürdürülebilirlik ve Tarihsel GeliĢim Süreci 

 

Sürdürülebilirlik 1700 senenin sonu ve 1800‟lü senenin baĢında Almanya‟nın Baden 

de bulunan “Kara Ormanların” tahribatını önlemek amacıyla çıkarılan kanun ile yürürlüğe 

geçtiğini ve doğal kaynakları sürdürülebilir adına olduğunu anlamak gerekiyor. Bu kanunun 

önemi sanayi devriminden sonra toplum, ani bir ekonomik ve teknolojik geliĢim dönemine 

Ģahit olmuĢtur (Borghesi & Vercelli, 2003: 77). “SanayileĢmenin çevreye verdiği zarar 

boyutları” tanımlayabileceğimiz bu iliĢki, 1970‟li yıllarda petrol krizi ve 1980‟lerde küresel 

ısınmayı örnek gösterilebilir (Cantimur Büken, 2011: 8). Problemlerin olması sürdürülebilir 

kalkınma yaklaĢımı ve dünya üzerinde önlem alınması gerekliliğini ortaya koymuĢtur. 

 

 1949 yılında Amerika BirleĢik Devletleri Orman bölümünde çalıĢan Aldo Leopold 

tarafından yayın hayatına giren “A Sand County Almanac: And Sketches Here And There” 

isimli kitabında sürdürülebilirlik kavramı, devletlerarası politika çevre dalında 1960 ve 1970 

yıllarında yerini almıĢtır. Sürdürülebilir gelecekte nüfus artıĢı, bitki örtüsü ve ormanların 

azalması, çölleĢme ve ekolojik çeĢitlikte azalma, hava kirliliği, küresel ısınma, kaynakların 

tüketilmesi, sağlık ve insan hakları, iklim değiĢimleri gibi sorunların olması kaçınılmazdır. 

Ülkelerde ekonomik geliĢmeyi belirleyen nüfus, doğal kaynaklar, tarımsal üretim, endüstriyel 

üretim, Ġtalyan iĢ adamı kimliği ile bilinen Aurelio Peccei ve Ġskoçyalı ekonomist 

Alexasander  King‟in daveti ve 10 ülkenin katılımıyla 30 kiĢilik MIT (Massachussets Institute 

of Technology)‟ ten bir topluluk (Roma Kulübü) katılmasıyla incelenmeler baĢlanmıĢtır. 1972 

yılında yapılan inceleme sonucunda Roma Kulübü tarafınca konuların birbiriyle olan 

bağlantının denetlenmediği takdirde insanlığın sonunu tehlikeye düĢürecek rapor olan 

“Büyümenin Sınırları” rapor yayınlanmıĢtır. Raporda ekolojik sistemin sürdürülebilir olması 

dünyada uygulanan sistemlerin büyüme döneminde denge dönemine geçiĢ göstermesi 

belirtilmiĢtir (Rodwel, 2007:47; Wright, 2002: 38). 

  

 1990‟lı yıllarda ülke ekonomileri ürün ve yakıt kullanma hızındaki artıĢta Gayri Safi 

Milli Hasıla (GSMH) dikkate alınmıĢtır. Ülkeler için soğuk savaĢın bitmesi, ekonomik ve 

siyasi durumlarını kontrol ederek yoksulluğun azalması ve kitle geçiĢine kadar birçok 

kalkınma hareketlerini hayata geçirildi. Avrupa Devletleri yerel ekonomik ve kültürel 
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unsurlarla var olan kültürel ve ekonomiği globalize etmek için bu durumdan 

yararlanmıĢlardır. Mevcut durumdan memnun olan ve bunun devamını isteyen gruba karĢı 

2000‟li yıllara doğru geldikçe sürdürülebilir ekonomi yönüne doğru bir yönelim olduğunu 

gösteren ibareler mevcuttur (Özgen Vatan, 2013: 9). UNDP 2001 yılındaki raporunda bu 

ibarelerden Ģu Ģekilde söz etmiĢtir; 

 

 “Dünya kalkınmayı basit bir gelir kalemi olmaktan ziyade kaçınılmaz bir gereksinim 

olarak görmeye milenyumdan sonra baĢlamıĢtır. The World Bank (TWB), Internatıonal 

Monetary Fund (IMF) gibi kuruluĢlar yoksulluğun sadece kıt gelir kaynaklardan 

kaynaklanmadığını ayrıca besin kaynakları, içilebilir su eğitim-öğretim ve yoksulların sahip 

olduğu fırsatları etkileyen diğer hizmetlerden de kaynaklı olduğunu kabul ettiler. UNDP ise 

Ġnsan GeliĢim Endeksi gibi endeksler ile milli refahın ortalama ölüm yaĢı, eğitimden 

faydalanabilme ve yaĢam standartları gibi unsurlara bakarak ölçülebilmesi amacıyla bazı 

kriterler oluĢturmuĢtur. Gelir seviyesi yüksek ülkelerde yapılan araĢtırmalarda GSMH‟nin 

yüksek olmasının mutluluğu arttırmadığı ortaya çıkmıĢtır. Buna örnek olarak 1957 yılında 

Amerika‟da yaĢayan çok mutlu olarak tanımlanan insanların oranı 0,37 iken 1990‟lı yılların 

ortasında bu oran 0,30‟lara düĢmüĢtür. Oysaki bu dönem içinde GSMH oranı 2 kat artmıĢtı. 

GeliĢmiĢ ülkelerde artık malzemeler, trafikte geçen süre ve obezite nedeniyle bireylerin 

sağlıklarının zarar görmesi gibi kaynakların heba edildiği durumlar GSMH ile doğru 

orantılıdır” (UNDP, 2001: 250). 

 

 Sıfır atık projesini kendine ilke edinmiĢ iĢletmeler üretim sürecinin daha aktif hale 

gelmesi için atıklarını minimize etme ihtiyacı duymuĢtur. Bu tür yan ürünlere ihtiyaç duyan 

kullanım alanı oluĢturabilecek geri dönüĢüm tesislerine satarak kazanım sağlamıĢladır. 

Elektronik aletlerin ve arabaların geri alınması bazı ülkelerde zorunlu hale gelmiĢtir. Bu 

geliĢmelerin, sürdürülebilir ekonominin de geliĢmesine katkı sağlamıĢtır (Özgen Vatan, 2013: 

12). Norveç, Ġngiltere ve Çin örnek gösterilebilir. Türkiye‟de 2019 yılında uygulanan „„Ücretli 

poĢet‟‟ örnek olarak gösterilebilir.  

  

Inglehart  (1997) yılında “Devletleri, firmaları, kamuoyunu ve merkezi güç 

unsurlarının sürdürülebilirlik kavramını desteklemeleri konusunda bireylerin tutum ve 

davranıĢlarının nasıl değiĢiklik gösterdiğini anlamak kaçınılmazdır” yaptığı açıklamada gelir 

seviyesi yüksek toplumların, düĢük olanlara kıyasla sürdürülebilirlik değerlerine daha çok 

değer verilebileceğini öngörmektedir. Bunun sonucunda ekonomik seviyesi farlı devletler için 
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belirlenen ikna stratejileri farklı olması kaçınılmazdır. Toplumların sorunları çözümümde tek 

baĢına yeterli değil ve toplum kendini yenilemesinin kaçınılmaz olduğu konusunda, mevcut 

dünya toplumunun bu geçiĢ sürecin hangi tarafında olduğunu önemini arz etmektedir. Örnek 

olarak sağlık, doğal yaĢam ve spor gibi konulara duyulan ilgi alakanın iletiĢim için gerçekten 

önem arz eder (Özge Vatan, 2013: 17).  

4.3. Sürdürülebilirliğin Önemi   

 Günümüz insanların ihtiyaç duyduğu ürün ve hizmetleri karĢılamak için doğal 

kaynakları kullanır. EndüstrileĢmenin doğal kaynaklar ve çevre üzerinde bıraktığı zararın her 

geçen gün artması gelecek kuĢaklar açısından tehdit oluĢturmaktadır. Bunun fark edilmesi de 

son dönemlerde mümkün olmuĢtur. EndüstrileĢme çevreye verdiği zararla, sürdürülebilirlik 

kavramının oluĢmasına ve önem kazanmasına yol açmıĢtır. ĠĢletmenin temel amaçlarından 

biri olan varlıkların sürdürülebilmesi ancak, sürdürülebilir ekonomik ve sosyal çevrenin 

varlığı ile mümkündür (Çamlıca ve Akar, 2014: 101). 

 

 

                       ġekil 8. Sürdürülebilir Kalkınma 

                    Kaynak: T.C. Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı, 2020. 

 

Sürdürülebilirliğin yaĢamın içinde önem kazanması bazı nedenlere bağlanmaktadır. 

Bu nedenler Kılıç (2010) Ģu Ģekilde aktarmıĢ: 

 

 ĠĢletmelerin küresel anlamda pazarlara girmeye baĢlamaları onların, sosyolojik ve 

ekolojik sorumluluklarını da arttırmıĢtır. 
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 Günümüzde tüketiciler “bilinçli tüketici” olmak adına firmalardan, pazara sürdükleri 

ürün ve hizmetlerinin arkasında durabiliyor olmalarını ve bunlar hakkında Ģeffaf 

davranmalarını beklemektedir. 

 Mevcut bütünsel tedarik zinciri yapıları, Ģirketlerin sürecin baĢından sonuna kadar 

ekolojik, ekonomik ve sosyolojik faktörler nedeniyle sorumluluk duygusunu 

benimsemelerini gerekli kılmıĢtır. 

 Küresel anlamda ortaya çıkan ve çıkmakta olan iklim değiĢiklikleri, küresel ısınma ve 

doğal afetler gibi ekolojik olumsuzluklar iĢ çevrelerini bu konularda duyarlı olmaya 

zorlamıĢtır.  

 Sosyolojik ve ekolojik faaliyetlerini ve iĢletmelerin finansal verimliliğini dikkate alan 

yatırımcılar, yatırımlarıyla orta ve uzun vadede faaliyetlerini bu Ģekilde yürüten 

Ģirketlerin ortaklarına değer yaratırlar ve benimsenirler. 

 

Yazar Kılıç (2006: 6) çalıĢmasında, sürdürülebilirliğin Ģu Ģartlarda mümkün olacağı 

kanısındadır: 

 

 Tüketicilerin karar alırken etkin bir katılım sağlayabilecekleri siyasal bir sistem.  

 Sorunları güncel çözüm teknikleriyle çözebilecek teknolojik bir sistem. 

 AnlaĢmazlıklar ile gelen toplumsal sorunlara çözüm niteliğinde sosyal bir sistem. 

 Gelecek nesillerin doğal kaynaklardan faydalanıĢlarını sürdürülebilir kılan ekolojik bir 

sistemin korunmaya değer olduğunun bilincinde bir üretim sistemi. 

 Sürdürülebilir üretim yapacak ve bunu kendi imkânları ile yapacak firmalar ve bu 

firmaların faydalanabileceği teknik bilgi ağı mevcut olan ekonomik bir sistem. 

 

Sürdürülebilirlik uygulandığında, kaynakların ve doğal hayatın korunması için, çalıĢanın 

sağlık ve güvenliği, toplumun sağlığı ve güvenliği maliyet esasları ve bunları bir bütün olarak 

içerdiği riskler dikkate alınmalı.  

4.4. Sürdürülebilir Kalkınma ve Ekonomi 

 

Sürdürülebilirliğin ekonomi alanında uygulanması ilk kez doğal kaynaklar kullanılarak 

ve hangi ilkelerle ifade edileceği bu doğanın belirli bir kapasitesidir ve bu kapasiteyi aĢan bir 

seviyeye kurulmamasını gerektirir. Neuman'a göre, yenilenebilir kaynaklar sürdürülebilir bir 
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süreçte kullanılmalı, yenilenemeyen kaynaklar veya tükenmiĢ kaynaklar arasında yeni bir 

düzenleme ile değerlendirilmeli ve bu bağlamda geliĢtirilecek ilkeye uygun olarak 

kullanılmalıdır (Kılıç, 2012: 207). 

 

Sürdürülebilir kalkınmanın ekonomik kısmının temel amacı, büyümeyi sınırlamak ve 

gerektiğinde geri dönüĢtürülebilir ekonomik ve ticari anlayıĢlar doğrultusunda yeni anlayıĢlar 

benimsemek, çevreye zararlı olmayan hammaddeler üretmek ve sosyal ihtiyaçlara ilgi 

göstermektir. Çevre sorunlarını önlemek için hem üretim hem de tüketimi değiĢtirmek için 

çok yönlü ekonomik ve çevre politikalarının geliĢtirilmesi gerekmektedir (Yıldırım ve 

Göktürk 2004: 649). 

4.5. Sürdürülebilir Kalkınma ve Çevre 

 

SanayileĢme ile birlikte, teknolojiye olan ihtiyaç her geçen gün artmıĢtır. Ekonomik 

büyümenin bir sınırı yoktur ve ekonomiye yönelik herhangi bir engelin kaldırılması 

tartıĢmanın odak noktası haline gelmiĢtir. Çevreyi sanayi sektöründe hammadde ve atık 

kaynağı olarak görmek, uluslararası düzeyde çevre sorunlarının ortaya çıkmasına neden 

olarak bütün dünyayı tehdit etmiĢtir. Sürdürülebilir kalkınma, bütün insanların ortak sorunları 

olan çevre sorunlarını çözmek için iyi bir politika aracı olarak ortaya çıkmıĢtır. 

Sürdürülebilirliğin önceliği çevre korumaya odaklı, bugünün ihtiyaçlarını karĢılayıp ve 

ekonomik büyümeyi sağlamaktır (Sarıçoban, 2013: 39). 

 

Çevre politikası, toplulukların yaĢaması için fırsatlar sağlar ve doğal kaynakları 

korumayı amaçlar. Her ülkenin çevre politikalarının hedefleri farklı olsa da, tüm topluluklarda 

bir araya gelen hedefleri de içerirler. Çevre politikalarının ortak amaçları Ģunlardır 

(Hobikoğlu, 2007: 78): 

 

 Çevre değerlerini koruyarak geliĢimine katkı sağlayacak faaliyetler uygulamak.  

 Çevre politikaları faaliyete geçirilirken gerekli olan yükün paylaĢımında sosyal adalet 

normlarının uygulanmasını sağlamak, 

 KiĢilerin sağlıklı bir çevrede yaĢamalarını sağlayacak politikalar uygulamaktır. 
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4.6. Sürdürülebilir Kalkınma ve Toplum 

 

Küresel dünyada ortaya çıkan sürdürülebilirlik sorunu ile birlikte, sadece ekonomik 

büyümeyi ele alarak çok fazla önem verilmeyen sosyal boyutta değiĢim ihtiyacı yaratmıĢtır. 

Sürdürülebilir kalkınma, sosyal boyutla ilgili konulara odaklanarak daha üretken bir 

düĢünceyi yansıtır. Bu çok taraflı sosyal sonuçlar, enine boyuna bir tartıĢma ile protokol 

gerektiren konulardan oluĢur (Tutulmaz, 2012: 610).  

  

Sürdürülebilir kalkınmada sosyal boyutun sağlanmasının ilk koĢulu insanların var olan 

kaynaklarının korunması gerekir. Bu bağlamda, bilginin akıĢını engelleyen mazeretlerin 

ortadan kaldırılması, sosyal, kültürel mirasın korunması gibi düĢüncelerin özgürce yaratılması 

ve düĢüncelerin ifadesi için bir ortam olmalıdır. Çocuklar ve gençler cesaret verici ve 

geleceğe yönelik bir ortamda yaĢamalıdır (Özer, 2013: 36-37). 

 

Sürdürülebilir kalkınma anlayıĢı, kaliteli yaĢam, eğitimin iyileĢtirilmesi, uzun ve sağlıklı 

yaĢamın yanı sıra gelir üzerinde durmaktadır. Ayrıca, insanların üstün yeteneklerini etkin bir 

Ģekilde kullanmalarına izin veren çevresel ve demokratik hakların korunmasını da içerir. 

BaĢka bir deyiĢle, bu geliĢme, insanların temel ihtiyaçlarını karĢılamayı, sağlıklı bir ortamda 

doğmayı ve aldıkları eğitim yoluyla çevrenin geliĢimine katkıda bulunmayı amaçlamaktadır 

(Yıldırım ve Göktürk, 2004: 472). 

4.7. Sürdürülebilir Kalkınmada Lojistik Köyler 

 

Ekonominin dünya nüfusunun yaygın olarak küreselleĢen güçlü dünyada ülkelerin üretim 

kapasiteleri ekosistemin bozulmasına neden olmuĢtur. Ülkelerin yeraltı ve yerüstü kaynakları 

ile ihtiyaçlarını kontrolsüz bir Ģekilde karĢıladıklarından dolayı ekosistemin bozulması hızla 

artmıĢtır. Sonuç olarak, dünya devletleri servetlerine zenginlik kattıkça, birçok ülke giderek 

daha fakir hale geldi. Bu bağlamda, “Sürdürülebilir Kalkınma” doğdu ve tüm ülkeleri 

etkilemeye baĢladı (Kılıç Vd. 2009). 

 

Yakıt tüketimindeki artıĢla çevreye yayılan gazlarda artar ve bu da sera etkisine dönüĢerek 

iklim değiĢikliğine neden olur. Bu bağlamda, tren yolu taĢımacılığı çevreye duyarlı bir ulaĢım 

türü olarak ön plana çıkmaktadır. Tren yolu taĢımacılığı, elektrik enerjisi olarak 

kullanıldığında çevreye duyarlı ve güvenli taĢıma kapasitesine sahip ekonomik olarak önemli 



40 
 

bir ulaĢım türüdür. Bu bağlamda, lojistik köyünün, Ģehir merkezinden uzak yerlerde 

kurulduğundan ve tren yolu gibi çok modlu ulaĢım türlerinde güvenli bir Ģekilde 

kullanıldığından, yukarıda belirtilen sorunlar nedeniyle önemli ölçüde azaldığını görüyoruz 

(Erdal, 2009). 

 

Sürdürülebilirliğin uygulanması, tüm süreç içinde Ģirketlerin sistemdeki düĢünce ve analiz 

ihtiyaçlarını dikkate alarak çalıĢır. Organizasyon süreci ekolojik dengededir. Doğal yaĢamın 

uygunluğu dikkate alınır ve hizmetler bir kombinasyonla oluĢturulur. Sürdürülebilirlik 

kavramının uygulanması, maliyete endeksli bir bütün olarak özetlenebilir ve gerekli 

faaliyetlerin iĢletme kapasitesi ve doğal kaynakların tüketimi ile ekosistemin düzenlemesi 

çerçevesinde uygulanmasını sağlar (Özgen Vatan, 2013: 20). 

 

Ekonomik kalkınmaya ihtiyacı olan ülkeler Ģehirler ve belediyeler, çevresel 

sürdürülebilirliğin sürekliliğini sağlamalı ve çalıĢmalarında çeĢitli zorluklarla mücadele 

etmelidir. Doğal kaynakların hızlı tüketiminin ekonomik kaygılara neden olduğu 

bilinmektedir. Çevresel anlamın ötesinde uzun vadeli ekonomik zarar öngörmüĢ olan 

geliĢmekte olan ülkeler, bir adım atmıĢ ve sürdürülebilirlik adına kendi politikalarını 

yaratmıĢlardır. Ülke ve Ģehirlerin sürdürülebilirliğini bir garanti olarak görmek ve sorunlara 

çözüm üretmek için karar vericilerin, toplum bilincinin ve uzmanların çabalarıyla enerji 

tüketimi, toplu taĢıma ve atık yönetimi ve kentsel tasarım konularında çeĢitli çalıĢmalar 

yürütülmektedir (Karaçor, Yerli, Gültekin Girti ve Özdede, 2010: 1560). 

 

Sürdürülebilirlik iĢ hayatına etkileri olsa da dünyanın ve Türkiye‟nin saygın firmaları 

tarafından sürdürülebilirlik, “önemsiz, gereksiz, maliyet unsuru” gibi ifade edilmekten öte 

artık bir geliĢim olarak anılmaya baĢlayıp üretim faaliyetlerine entegrasyon sağlamıĢtır. 

Firmalar tedarikçilerine de sürdürülebilir kavramını benimsemesine teĢvik edici kuralları Ģart 

koĢmuĢtur (Türkmen, 2009: 23).  

 

Lojistik köyler, Ģirketler arasındaki rekabeti ileri düzeyde tutup ve dünya pazarlarında 

yerli ürünleri açarak ülkenin kalkınması için çok önemli merkezlerdir. Orta ve küçük ölçekli 

Ģehirlerde kurulan lojistik, köy endüstrisi açısından bölgenin geliĢmesine katkıda 

bulunmaktadır. Lojistik köyler, küçük kasabalarda yaĢayan insanların Metropol Ģehirlere göç 

etmesini önler. Lojistik köyler, kurulduğu bölgeleri geliĢtirerek sosyal hayatı geliĢtirerek 

insan yaĢam kalitesini arttırmaktadır (Yıldırım, 2008: 9). 
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4.8. YeĢil Ekonomi 

 

Dünyadaki kaynakların uygun Ģekilde kullanılmaması küresel felaketlere neden olmuĢ ve 

doğal kaynakların tükenebileceğini ortaya koymuĢtur. Bu bağlamda, ülkeler sonuçlarını 

sürdürülebilir hale getirmek ve doğal kaynakları korumak için kalkınma ve kalkınma 

politikalarını uygulamaya özen göstermiĢlerdir. Çevresel kalkınma politikalarının 

oluĢturulması ve uygulanması fikri önem kazanmıĢtır (Erkan vd. 2013: 64).  

 

YeĢil ekonomiye karĢılık gelen yeĢil ekonomiden önce ekonomik düĢünceyi ifade etmek 

için kahverengi ekonomi kavramından söz edilmiĢtir. Kahverengi ekonomi çok fazla ürün 

kullanımı, enerji içerisinde düĢük randıman, sürdürülemez enerji kaynaklarına bağımlılık, 

ekolojik kaynakların sürdürülebilir kullanımının olmaması, iklim riskini barındırmaktadır. 

YeĢil ekonomiden önce sürdürülebilir kalkınma, istihdam ve sosyal hayata yeterince önem 

verilmemiĢtir (Özsoy, 2011: 20). 

 

YeĢil ekonomi, devletlerarası ölçekte yeni stratejiler ve ortaklarla son yıllarda alakalı hale 

gelen bir kavram olmuĢtur. Sürdürülebilir kalkınma stratejileri, küreselleĢen dünyada fakirlik, 

çevre sorunları ve iklimlerin değiĢmesi ile yeĢil ekonominin uluslararası platformunu 

etkileyen baĢlıca faktörler olmuĢtur (Newton vd. 2014: 2119). 

4.9. YeĢil Ekonomi Kavramı 

 

Ġmalatın ve tasarrufun gerçekleĢtirmeye çalıĢtığı ve çevre ekonominin üzerinde bulunan 

zararların minimize edilmesine yönelik, modern ekonominin hazırlanması, günümüzde 

baĢlıca hedef olarak gösterilmektedir. Bu doğrultuda “yeĢil ekonomi” modern ekonomi 

kavramı olarak doğmuĢtur.  

 

UNEP, yeĢil ekonomiyi “bir dizi çevresel riski ve çevresel kıtlığı azaltan ve aynı zamanda 

insan sağlığını ve sosyal eĢitliği sağlayan ekonomik bir model” olarak tanımlanmıĢtır 

(Bahtiyar vd. 2015: 86). Ġstihdamı artırmak gibi gelir olarak kullanan bir sistem içinde verimli 

ve sosyal açıdan kapsayıcı tanımla “düĢük karbonlu, kaynaklar, karbon emisyonları ve 

kirliliği azaltmak, kamu ve özel sektör yatırımlarının zarar görmemesi için enerji ve kaynak 

verimliliği, biyolojik çeĢitlilik ve ekosistem hizmetler geliĢtirilecektir” ifadesi ile devlete yeĢil 

ekonomi için özel bir misyon kavramı yüklenmiĢtir (Yalçın, 2016: 5). 
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ġekil 9. YeĢil ekonomi 

Kaynak: http:// www.nuryildirimblog.wordpress.com, 2020. 

 

Çevreye zarar vermeden her geçen gün geliĢen yeĢil ekonomisi, ekonomi kalkınmada 

çevreye zarar vermeden doğal kaynakların sürdürülebilir doğasına önem veren bir anlayıĢ 

biçimi olarak ifade edilmektedir. YeĢil ekonomi kavramı, doğal ve de ekonomik değerlerle 

göz önünde bulundurulması gereken bir koĢuldur. Bu bağlamda yeĢil ekonomi, yeni teknoloji, 

ürün ve hizmetler ekonomik büyümeye yol açmakta ve çevresel kısıtlamaları fırsatlara 

dönüĢtürmeyi hedeflemektedir. Amaç, doğal kaynakların kullanımını sağlayarak yeĢil 

ekonominin verimliliğini artırmak, yeniliği desteklemek, yeni pazarlar ve yeni iĢ fırsatları 

yaratmak, kaynakları yeĢilleĢtirmek ve çevresel olumsuz sorunları ortadan kaldırmaktır 

(Ġsaoğlu, 2014: 22). 

 

Tüm ulusların bireylerini kapsayan yeĢil ekonomi, sürdürülebilir ekonomiyi ve toplumu 

eĢit Ģartlarda ifade eden bugünün nesillerine ve gelecek nesiller için çevreye önem veren bir 

düĢünce kavramıdır. BaĢka bir deyiĢle, yeĢil ekonomi, toprak, su ve hava gibi faktörlerin yanı 

sıra yeĢil, atık ve gürültü ile ilgili sorunları belirlemek ve en aza indirmek için oluĢturulacak 

tüm faaliyetler anlamına gelir (Özsoy, 2011: 20). 

 

YeĢil ekonomiye bağlı geliĢmeler aĢağıdaki gibi ön plana çıkarmaktadır (Mertineit, 2013: 

20). 

 

 Firmalarda çekiĢmeyi artırarak, enerji ve kaynaklarda eksiksiz kullanım sağlar. 

http://www.nuryildirimblog.wordpress.com/
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 Ekolojik farklılıklar ve modern yatırımlarla teknolojilerin geliĢimini sağlar. 

 Yeni (yeĢil) prosedürler geliĢmesiyle çevreye dost ürünler üretiminden öte yeni iĢ 

olanaklar sağlar. 

4.10. YeĢil Ekonomin ÇeĢitli Platformlarda Tanımı 

 

BirleĢmiĢ Milletler (BM): Sürdürülebilir ekonominin büyümesiyle, fakirliğin azalmasına 

katkı sağlayan, iyi bir durumda ekosistem sürekliliğini sürdürmeye katkı sağlayan, tüketici ve 

üretici Ģekillerinde sürdürülebilirliği destekleyen, iĢ olanaklarında yeni koĢullar meydana 

getiren, sosyal rahatlığı sağlayan ve tüm insanların birleĢmelerine olanak edilen bir ekonomik 

geniĢletme modelidir. 

 

UNEP: Ekolojik olarak meydana gelen fakirliğin ve çevresel tehlikeleri eksiltirken sosyal eĢ 

değerin ve bireyin rahatlığının sağlanmasıdır. Bu bağlamda yeĢil ekonomi, kaynağı verimli, 

az karbonlu ve sosyal yönünü içermektedir.  

 

UNESCAP: Çevreye verilen önemle sürdürülebilir bir ekonomi büyümenin, daha az karbonu 

destekleyecek ve sosyal boyutu kapsayacak bir biçimde gerçekleĢmesidir. 

 

OECD: Çevre eğilimi olan yeĢil ekonomi, bireyleri rahatına dayanak olarak tabii kaynakların 

devamlılığını garantiye aldıktan sonra ekonomik büyümenin ve ekonomik imkânların 

çoğalmasında etkili olabilecek kazançlara ve modellere öncülük yapmalıdır.  

 

Dünya Bankası: Çevre sorunlara sebep olan boyutları minimize etmek, kaynak tasarrufunda 

verimli olan, doğal musibetlere karĢı sağlamlığı arttırılarak büyüme oluĢumunun 

durgunlaĢmasına sebep olmadan uygulanmasını sağlayan bir geniĢleme modelidir.   

 

G20 Platformu: Sürdürülebilir kalkınmanın Ģekli olan yeĢil ekonomi, çok yönlü sektörde 

eskimeye yüz tutmuĢ olan teknolojilerin yerine enerji kazançlı ve ter temiz teknolojilerin 

alınmasını sağlayan kalifiyeli bir tasarruf modelidir (Yılmaz 2014: 10).      

 

 

 Birçok ülkenin yeĢil ekonomiye yapmıĢ oldukları tanımların ortak noktası; ekonomik 
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büyüme ve çevresel bozulmanın sürdürülebilir doğal kaynakların kullanımı yeĢilin daha iyi 

bir çevre ve destekleyici teknoloji ile önlendiği, ekonomiye izin verdiği, sosyal refahın ve 

ekonomik büyüme düzeyini yükseltmeye yön verdiği, yeni bir çalıĢma ortamı yaratabileceği, 

araç Ģeklinde olabileceği belirtilmektedir. YeĢil ekonomi görüĢü, programlama, tüketme, 

ürettim Ģeması, altyapı, iĢ olanağı ve yeĢil yapı gibi bölümlerde yapı ve teknolojik değiĢim 

ihtiyacı olur. Bu oluĢumu farklı bir üstünlük ve arabulucu olarak kabul edilebilir (Yılmaz, 

2014: 10). 

4.11. YeĢil Ekonomi ve Tarihsel GeliĢimi  

 

  YeĢil hareketini dünyaya getiren süreç, siyasi tarihi ve 1973 petrol krizi açısından 

Ġkinci Dünya SavaĢı'nın sonundaki 1968 devrimi, Keynesyen politika ve Kalkınma ekonomisi 

dönemi, 1929 Büyük Buhranına kadar ve ekonomik düĢünce açısından 1980‟e denk 

gelmektedir. Endüstrinin hızlı büyümesi ve doğal kaynakların bilinçsiz tüketimi ve çevrenin 

atık depolamaya dönüĢtürülmesi ekolojik bir kriz yarattı. Fosil yakıt tüketimindeki zaman 

içindeki artıĢ, atmosferdeki karbondioksit konsantrasyonunun izlenmesinde etkili olmuĢtur. 

SavaĢ sonrası hızlı büyüme döneminde, kontrol edilemeyen çevre kirliliği ince hastalıklara 

neden oldu ve biyo çeĢitliliğin büyük bir hızla azalmasına neden oldu. Ġklim değiĢikliği bu 

süre zarfında ölçülebilir hale geldi. Bu olumsuz olayın sonunda “hayatta kalmak” bu durumun 

uyarılara, raporlara ve bilimsel büyümenin kısa sürede ekonomik olarak sınırlandırılması 

gerektiğini belirterek, “sıfır büyüme” savunucularının YeĢil-Ekolojist partiler bu dönemde 

meydana gelmiĢtir (ġahin, 2012: 24). 

 

 22 Nisan 1970'de, çevreyi korumak ve çevreyi daha iyi hale getirmek için Amerika 

BirleĢik Devletleri'nde Dünya Günü adlı bir organizasyon düzenlendi. Bu organizasyon, 

insanları çevre için bir araya getiren ve birliği sağlayan ilk kuruluĢlardan biri olmuĢtur. YeĢil 

ekonomiyi, yeĢil binaları ve sürdürülebilir büyümeyi korumanın yanı sıra ekosistemi 

korumayı ve buna bağlı olarak istikrarlı büyümenin sosyal refahını artırmayı amaçlamaktadır 

(Dinç 2015: 36).   

 

 1971 yılında kurulan radikal çevre örgütü Greenpeace “YeĢil” terimini ilk defa 

kullanan örgüt oldu. Greenpeace tarafından kullanılan yeĢilin manası, tutum ve davranıĢlarını 

değiĢtirmek, çevreyi savunmak ve barıĢı teĢvik etme düĢüncesiyle harekete geçmiĢtir 

(ÜstünıĢık, 2014: 15). 
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 YeĢil ekonominin kökeni 1960 ve 1970‟lerin sonunda ileri düzeyde endüstri 

toplumlarının çevresel dağılmaların çoğalmasıyla gündeme gelmiĢtir (Ehresman ve Okereke 

2015: 4). Ġlk kez yeĢil ekonomi terimi 1989 yılında Ġngiltere‟nin baĢkenti Londra‟da Çevresel 

ve Ekonomi Merkezi (LEEC) tarafından yayınlanarak “Blueprint for a Green Economy (YeĢil 

Ekonomi Ġçin Ayrıntılı Plan)” raporunda yer verilmiĢtir. Raporda yeĢil ekonomi manasına 

bahsedilmesine rağmen ilerleyiĢ sağlanamadı. 1991-1994 yıllarında “Blueprint 2 (Ayrıntılı 

plan-2)” baĢlığında ilk yayınlanan raporun haricinden baĢka bir rapor yayınlanmıĢtır. 

Blueprint 2 raporu, küresel dünya ekonomisinin yeĢilleĢtirme ve sürdürülebilir kalkınmayı 

belirleyerek konunun düĢüncesi üzerinde durulmuĢtur. Çevre stratejisinin küresel düzey, iklim 

değiĢikliği, ozan katmanının delinmesi ve kalkınmada olan devletlerdeki kaynakların yok 

olmasına vurgu yapılmıĢtır (Allen ve Clouth 2012: 7). 

 

 Mart 2005'te Seul'de düzenlenen Çevre ve kalkınma Bakanlar Konferansı (MCED) 

sonucunda, Asya Pasifik ülkeleri bölgesinde “yeĢil büyüme” elde etmek için politika kararları 

etkili olmuĢtur. YeĢil büyüme ve sürdürülebilirliğe paralel olarak, devletlerin politikalarında 

ekonomi ve çevre tartıĢılmakta ve ekonomik büyümenin eko verimliliğinin öneminden 

bahsedilmektedir (ILO 2015: 6). 

 

 2008 yılında, ekonomik kriz nedeniyle yeĢil ekonomi ve çevre ekonomisi politikaları 

dahil etmeye baĢladı. 2009 yılında OECD Bakanlar Kurulu'nda 34 devletin katılımıyla “yeĢil 

büyüme stratejisi” oluĢturulmuĢtur. YeĢil ekonomi, OECD tarafından, biyo-çeĢitlilik kaybını, 

çevresel bozulmayı ve sürdürülemez yeĢil kaynak kullanımını önleyen, ekonomik büyüme ve 

sürdürülebilirliğin bir kazanımı olarak görülmüĢtür (ÜstünıĢık, 2014: 14). 

 

 YeĢil, 2009 yılında Kopenhag'daki BirleĢmiĢ Milletler Ġklim DeğiĢikliği 

Konferansı'nda krize doğru bir dönüĢüm olarak görülen yeĢil ekonomiyi destekleyen bir 

bildiri yayınladı. Rapor, insanların karĢılaĢtığı birçok krize karĢı etkili olan ekonomik 

iyileĢme sürecinde küresel bir ekonomi politikasına iĢaret ediyor. YeĢil ekonomi giriĢimi 

(Green Economy Initiative), UNEP tarafından yayınlanan ve yeĢil ekonominin ortaya 

çıkmasında önemli bir rol oynayan “Green Economic Initiative” adlı bir yeĢil ekonomi 

bildirisidir. “YeĢil Ekonomi GiriĢimi”, UNEP tarafından yayınlanan yeĢil ekonomi 

bildirisidir. UNEP, yeĢil ekonomik düĢünceye ticari aktörler ve düĢünce kuruluĢları ile 

ortaklık kurdu (Allen ve Clouth 2012: 8). 
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 2011 senesinde UNEP tarafından yayın hayatına giren “Green Economic Inıtivate” 

raporu, ekonominin yeĢillendirip büyümede gerilemeye sebep olmayacağı ve tersine 

ekonomilerin yeĢillendirilmesi, modern bir ilerleme modeli yaparak, yeni iĢ olanağı yaratıp, 

fakirliğin sürekli olarak ortadan kaldırılacağı amaçlanmıĢtır (UNEP, 2011: 16). 

 

2012 Haziran tarihinde Rio‟da yapılan BirleĢmiĢ Milletler Sürdürülebilir Kalkınma 

toplantısında küresel ekonomiyi yeĢillendirmek, iyi bir sürdürülebilirlik sonucunda çevreye 

zarar veren doğal kaynakların savurganlığını önlemek, iĢsizlik ve fakirlik sorunu ile ilgilenme, 

sağlık ve eğitim durumlarını iyileĢtirmek ve yeĢil ekonomi kavrayıĢı ile faaliyete geçecek 

stratejilerinde yer aldığı altı maddeden oluĢturulmuĢtur (Staniskis 2012: 3). 

 

 YeĢil ekonomi ile yol almayı doğru belirlemek. 

 YeĢil ekonomiye geçmek için teĢvik edici önlemlerin, alınması. 

 YeĢil ekonomide teĢvik edici sürdürülebilir öğrenimin sağlanması. 

 YeĢil ekonomi teĢvikinde finans strateji araç gereçlerine önem verilmesi. 

 YeĢil ekonomiyi destekleyecek kamu harcamalar ve yatırımlar olması gerekir. 

 YeĢil ekonomiden dolayı hedefler belirlenmelidir. 

4.12. YeĢil Ekonomi ve Sürdürülebilir Kalkınma ĠliĢkisi 

 

YeĢil ekonomi ve sürdürülebilir kalkınma, bugünün dünyasında ekonomi stratejisinde 

büyük ehemmiyet kazanmıĢtır. Ġnsanoğlunun iyi bir ortamda yaĢaması için ekonomik üretimin 

sürekliliği ile sürdürülebilir kalkınma arasındaki çeliĢkiye bir son vererek, dünyanın bizden 

miras olarak gelecek nesiller için taĢımamız gereken bir sorumluluk olduğu farkındalığı 

ortaya çıkmıĢ oldu. Bu bağlamda, birçok ülke uluslararası anlaĢmalar imzaladı. Ülkeler, 

yenilenebilir enerji kaynaklarını kullanmalarına izin vererek enerji kaynaklarını kullanırken 

fosil yakıt kullanımından vazgeçti (Bahtiyar vd. 2015: 85). 

 

Sürdürülebilir kalkınmanın ve yeĢil ekonominin öneminden bahseden ilk çalıĢma, 

“YeĢil Ekonomi için Blueprint” kitabıydı. Kitap, sürdürülebilir kalkınma hedeflerine 

ulaĢmanın kötü bir görüntüsünü göstermektedir, ancak bu hedeflere yeĢil bir ekonomi ve 

doğal, insani ve fiziksel sermaye kaynaklarının kullanımı yoluyla ulaĢmanın mümkün olduğu 

belirtilmektedir. YeĢil ekonomi, enerji kazancından, iklim değiĢikliği ve yoksulluğun 

azaltılması, sürdürülebilir kalkınma fikrinden bahsedilmiĢtir (Özçağ ve Hotunluoğlu, 2015: 
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320). 

 

BM'nin 2012'deki Küresel Sürdürülebilirlik Raporu, dünyada sürdürülebilir kalkınma 

konusunda genel ilerleme kaydedilmesine rağmen, ülkelerin bu yolu tam olarak 

izleyemediklerini vurguladı. Sürdürülebilir dünyada geliĢen ekonomi olarak bilinen üçlü 

hedefe ulaĢmak için küresel ekonomide önemli değiĢikliklere ihtiyaç duyulduğu 

vurgulanmıĢtır. Son yıllarda artan ekosistem iklim olayları, dünyadaki fakirlik ve adaletsizlik 

sorun kabul edilemez. 2008 krizinden sonra serbest pazara olan güven azaldı ve sürdürülebilir 

kalkınma için modern arayıĢlar geliĢtirmede etkileyici oldu (Yalçın, 2016: 5-8). 

 

Bugün, hava kirliliği, su gibi verimli tarım arazileri, balık, balıkçılık, biyolojik 

çeĢitlilik, toprak, su, tarım arazileri olmak üzere çevre kirliliği, ekonomi ve sürdürülebilir 

kalkınma daha kapsamlı bir anlayıĢ içerisinde tehditlere maruz kalmıĢtır. Sürdürülebilir 

kalkınmaya modern bir anlam kazandıran yeĢil ekonominin çözüm yolu üretmesi gereken 

sorunlar Ģu Ģekilde hedeflenmektedir (Özsoy, 2011: 20). 

 

 Ġklim değiĢikliği tehlike arz edecek Ģekilde ve potansiyel olarak yönetilemez canlı 

hayatın sürekliliğini destekleyip doğal çevreyi koruyarak yaĢamın sürekliliği sağlanır. 

 

 Dünyada hızla artan nüfus ve milyarlarca insanoğlunun karĢılaĢtığı sosyal ve 

ekonomik kalkınmadan doğacak dıĢlanma olasılığı karĢısında insanoğlu için iyi iĢler, 

refah ve onurlu bir yaĢamın sağlanması gerekmektedir. 

 

YeĢil ekonomi, iklim değiĢikliğini daha zor hale eriĢmesini önlemek için politikaları 

çeĢitlendirmeyi ve sürdürülebilir bir kalkınma politikası izlemeyi amaçlamıĢtır. Ekonomik 

kalkınmayı gerçekleĢtirirken arka planda çevre planlamasının yanlıĢ olduğunu destekleyen 

yeĢil ekonomi, daha fazla baĢarının ekolojik YeĢil'in kötüleĢmesine yol açacağını savundu. 

YeĢil ekonomiye geçiĢin üç temel unsuru vardır. Bunlar (Tutar 2015: 330-331): 

 

 Kriz neticesinde zarar eden kiĢilerin himaye ederek ve istihdam oluĢturarak küresel 

ekonominin yine hareketliliğine katkıda bulunmak, 

 Ekonomideki karbon bağımlılığı azaltılmasıyla temiz enerji kullanımı sağlayarak ve 

kalkınmanın kurallı bir Ģekilde gerçekleĢtirmesini sağlamak. 

 Sürdürülebilir kalkınmayla baĢarıyı sağlayarak bu yolla fakirliği ortadan kaldırmaktır. 
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BEġĠNCĠ BÖLÜM 

LOJĠSTĠK POTANSĠYELĠ AÇISINDAN GAZĠANTEP SEKTÖRÜ 

 

Gaziantep ili 1954 yılından beri ulusal demiryolu ağına bağlıdır. Kent karayolunda 

olduğu gibi demiryolu bağlantısında da önemli güzergâhlar üzerinde yer almaktadır. 

Gaziantep demiryolu ağı yurt içi bağlantılarının yanı sıra yurt dıĢı bağlantılarına da sahiptir. 

Irak ve Suriye ile bağlantısı olan demiryolu ulaĢım anlamında önemli olanaklar 

sağlamaktadır. Merkez ve ilçelerle birlikte kent merkezin kuzeyinin kuzey batısında yer alan 

BaĢpınar‟ da bulunan istasyon ile organize sanayi bölgesine (OSB) de hizmet vermektedir. 

 

Gaziantep sosyoekonomik geliĢmiĢlik açısından da Türkiye‟nin önemli 

merkezlerinden biridir. Kalkınma Bakanlığı tarafından 2013 yılında yayınlanan “Ġllerin ve 

Bölgelerin Sosyoekonomik GeliĢmiĢlik Sıralaması AraĢtırması (SEGE-2011)”nda (T.C. 

Kalkınma Bakanlığı, 2013) illerin geliĢmiĢlik düzeyleri farklı alanlardan seçilen değiĢkenler 

yardımıyla ölçülmektedir. SEGE 2011‟e göre Gaziantep, Türkiye genel geliĢmiĢlik 

endeksinde 30‟uncu sırada yer almaktadır. 

 

2018 yılında kent nüfusun 1.023.716‟sının erkek, 1.004.847‟sinin kadın olduğu 

açıklanmıĢtır. Nüfus dağılımı yüzde olarak incelendiğinde kentin %50,47‟sinin erkek, 

%49,53‟nün kadınlardan oluĢtuğu bilinmektedir. Bir önceki yıla oranla 2018 yılında %1,15 

oranında nüfus artıĢı görülmüĢtür (Ġpekyolu Kalkınma Ajansı Fizibilite ÇalıĢma Raporu 

2020). 

 

TÜĠK 2018 yılı verileri incelendiğinde, TRC1 Bölgesi‟nde kurumsal olmayan sivil 

nüfusun, 15 yaĢ ve üstünün yaklaĢık olarak 1.870.000 kiĢiden, bölgenin toplam iĢgücünün ise 

876.000 kiĢiden oluĢtuğu görülmüĢtür. TRC1 Bölgesi‟nde istihdam edilen kiĢi sayısının 

764.000, iĢsiz sayısının ise 112.000 kiĢi olduğu belirlenmiĢtir (Ġpekyolu Kalkınma Ajansı 

2018).     

 

Artan endüstri üretimi ve ihracatı, Gaziantep'in merkezinde bir “lojistik merkezi” 

kurulmasını gerektirdi. Gaziantep'in kent sınırları sürecinde komĢu illerinde diğer Ģehirlere 

ihracat için üretilen ürünlerin teslimatını kolaylaĢtırmak amacıyla hazırlıklar, karayolu ve tren 

yolu ile güçlü bağlantıları olan bir alanda düzenleme arayıĢı yapmak, bölgenin kuzeyindeki 



49 
 

merkez Ģehir doğrultusunda Akcagoze ve Akçaburc için lojistik yer seçimi alanında 

gerçekleĢtirildi (Gaziantep Ticaret Odası, 2020). 

 

Yerin seçildiği lojistik bölge için tasarlanan ulaĢım bağlantılarının ve lojistik tesislerin 

yapılacağı alan çevre yerleĢim planına dâhil edilmiĢtir. Düzenlemede bu alan lojistik bölge 

olarak tanımlanmaktadır. Lojistik alanı karayolu, demiryolu ve havayolu taĢımacılığı 

faaliyetleri için depolama ve destek hizmetlerinin yürütüldüğü tüm lojistik ve nakliye ile ilgili 

tesisleri içerecektir. Bu alanlarda, özel ve kamu kurumlarının idari birimleri ile konaklama 

dâhil olmak üzere lojistik faaliyetleri destekleyen tesisler dâhil edilecektir.  

5.1. Gaziantep Ġli’ nin Lojistik Sektörü    

 

Tarihi Ġpek Yolu üzerinde yer alan Gaziantep, önemli ticaret ve ulaĢım yollarını 

birbirine bağlar. Gaziantep özellikle kara, hava ve tren yolu ulaĢım ağlarının merkezidir. 

Toplam karayolu ağı, Gaziantep il sınırlarına bitiĢik olan Adıyaman, Kilis, Osmaniye, 

ġanlıurfa ve Hatay kentleriyle sınırları içinde 661 km'dir. Karayolu 314 km Devlet yolu, 148 

km otoyol ve 199 km kent yolu sağlar. Gaziantep il T.C Devlet Demiryolları (TCDD), 

demiryolu ağını Gaziantep'in Merkez kentinden geçirerek kurulacak lojistik köyüne katkıda 

bulunacak ve trafiğin azaltılmasına ve ulaĢımın kolaylaĢtırılmasına katkıda bulunacaktır 

Gaziantep-2040Ġl Çevre Düzeni Açıklama Raporu:  T.Y). 

5.2. UlaĢım Bağlantıları       

        

Tarihi Ġpek Yolu üzerinde yer alan Gaziantep, önemli ticaret ve ulaĢım yollarını 

birbirine bağlar. Gaziantep özellikle karayolu, hava ve demiryolu ulaĢım ağlarının merkezidir. 

Gaziantep, Karayolları açısından önemli bir kesiĢme noktasının eĢiğinde. D-400 karayolu, 

Gaziantep il sınırlarına ulaĢan, Ģehir sınırlarından geçen ve Ģehri ülkenin ulaĢım ağına 

bağlayan karayoludur. Mersin limanına bağlanan kentten geçen bu yol, Orta Doğu'ya açılan 

kapı olması nedeniyle Gaziantep Lojistik Köyü için önemli bir konuma sahiptir. Gaziantep'te 

güçlü yol bağlantıları daha da geliĢecek. UlaĢtırma ve HaberleĢme ve Denizcilik Bakanlığı'nın 

2023 yılına kadar tamamlamayı planladığı karayolu projeleri arasında ġanlıurfa-Habur 

otoyolu ve Ankara otoyolları, Ankara üzerinden O4 otoyolu ve Ġstanbul'dan Edirne'ye O3 

otoyolu yer alacak (Gaziantep-2040Ġl Çevre Düzeni Açıklama Raporu: 118. T.Y). 
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Gaziantep kenti T.C. Devlet Demir Yolları (TCDD) Genel Müdürlüğü 6. Bölge 

sınırları içinde yer almaktadır. Gaziantep demiryolu ağı, hem iç hem de dıĢ bağlantılara 

sahiptir. Irak ve Suriye ile bağlantısı demiryolu lojistik köy taĢımacılığında önemli tesisler 

sağlamaktadır (Gaziantep-2040 Ġl Çevre Düzeni Açıklama Raporu 118. T.Y). 

 

5.2.1. Karayolu Altyapısı  

 

Gaziantep, karayolları açısından önemli bir kesiĢme noktasıdır. Gaziantep kent 

sınırlarına ulaĢan, kent sınırlarından geçen ve kenti ülkeyi ulaĢım ağına bağlayan ana otoyol 

Tarihi Ġpek Yolu olan D 400 otoyoludur. Kurulacak olan lojistik köy bu Tarihi Ġpek Yolu 

üzerinde olup, Mersin limanı ile bağlantılı olup, Ortadoğu‟ya açılan kapı olması sebebiyle 

kent önemli bir konuma gelmiĢtir (Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi 2020). 

 

Tablo 4. Karayolu Altyapısı 

 

Gaziantep Asfalt Yolları  

Yol 

Betonu 

Yüz 

Kaplama 

Sonuç DöĢeme Stabil Ağ 

Uzunluğu 

Karayolu 148 - 148 - - 148 

Devlet Yolu 202 112 314 - - 314 

Kent Yolu 6 181 187 1 11 199 

Sonuç 356 293 649 1 11 661 

Kaynak: T.C. Karayolları Genel Müdürlüğü 2015. 

 

 

5.2.2. Demiryolu Altyapısı 

 

Gaziantep hem demiryolu bağlantısında hem de karayolu üzerinde önemli bir yere 

sahiptir. Gaziantep‟te demiryolu ile iç bağlantılar sağlanırken, Irak ve Suriye ile de bağlantı 

sağlanmaktadır. Kent sınırları içindeki demiryolu ağı Gaziantep kent merkezi ve organize 

sanayi bölgesinden geçerek lojistik köye önemli katkılar sağlayarak yük taĢımacılığı açısından 

önemli avantajlar sağlamaktadır. Gaziantep'te kentsel trafiği azaltmak ve ulaĢımı 

kolaylaĢtırmak amacıyla Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi tarafından kentsel raylı sistem 

devreye alınmıĢtır. Gaziray projesi, Ģehrin sanayi bölgelerinde banliyö hattı olarak yoğun 

yolcu trafiğine bir çözüm olarak öngörülmüĢtür. Proje hattı, BaĢpınar Organize Sanayi 

Bölgesi‟nden geçerek gerçekleĢtirilecek lojistik köyü projesi için önem arz etmektedir 
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(https://www.gantep.bel.tr Gaziantep-2040Ġl Çevre Düzeni Açıklama Raporu T.Y). 

 

 

ġekil 10. TCDD Demiryolu Hattı 

        Kaynak: Gaziantep Ticaret Sanayi Odası 

 

5.2.3. Havayolu Altyapısı 

 

Oğuzeli ilçesi sınırları içinde, Gaziantep Ģehir merkezine 19,6 km uzaklıkta bulunan 

Gaziantep havaalanı 1976 yılından beri faaliyettedir. 1993 yılında uluslararası bir havaalanı 

haline gelen havalimanı, iç, dıĢ ve yük taĢımacılığında ulaĢım hizmeti vermiĢ ve lojistik 

köyün trafiğini rahatlatarak çözümün bir parçası olması öngörülmüĢtür. Gaziantep havaalanı, 

kategori 1 sınıfında 3000.48 m
2
'lik bir piste, çeĢitli uçak tiplerine uygun aprona sahiptir. 

Yurtiçi dıĢ hatlar terminal binası, 4.000.000 / yıl kapasitelidir (Gaziantep BüyükĢehir 

Belediyesi Gaziantep-2040Ġl Çevre Düzeni Açıklama Raporu: 7. T.Y). 

 

https://www.gantep.bel.tr/
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       ġekil 11. Gaziantep Havalimanı Kentteki Konumu 

      Kaynak: Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi, UlaĢım Daire BaĢkanlığı 2017  

 

5.3. Gaziantep Organize Sanayi Bölgesi’nin Özellikleri      

Gaziantep, merkez kentte birbirine bağlı beĢ bölgeden oluĢan, büyüklük, üretim 

kapasitesi ve istihdam açısından Türkiye'nin en önemli Organize Sanayi Bölgeleri‟nden 

biridir. Gaziantep-2040 kentsel çevre planında yer alan Organize Sanayi Bölgeleri‟nin toplam 

alanı yaklaĢık 4560 hektara ulaĢmıĢtır. Bu boyut, hedef yıl nüfusuna (4.450.000 kiĢi) göre 

değerlendirildiğinde kiĢi baĢına 10.24 m2 lik Organize Sanayi Bölgesi alanına karĢılık gelir. 

Gaziantep Organize Sanayi Bölgesi, beĢ bölgeden oluĢan ve toplam 4325 hektarlık bir alana 

ulaĢan Türkiye'nin en büyük Organize Sanayi Bölgesi haline gelmiĢtir. Gaziantep Organize 

Sanayi Bölgesi'nde 357 firma tekstil, 190 firma gıda, 70 firma plastik, toplam 800 firma ise 

127 firma ile diğer sanayi alanlarında hizmet vermektedir. YaklaĢık 173 ülkeye ihracat 

yaparken 800 firmada yaklaĢık 130.000 iĢçi istihdam edilmektedir (Gaziantep Ticaret Odası, 

2020). 
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Gaziantep‟in ilk OSB‟si (Organize Sanayi Bölgesi) 1969 yılında kurulmuĢtur.  Bölge 

210 ha üzerinde 140 firma ve 20.000 iĢçiyi bünyesinde barındırmaktadır. 1986 yılında 

kurulmasına baĢlanılan 2. 0SB 450 hektar üzerine 275 tesisi ve 30.000 iĢçisi vardır. 3. OSB 

1994 yılında 540 ha alan üzerine kurulmuĢ olup 288 firmaya ve 35.000 iĢçiye sahiptir. 4. OSB 

ise 1.200 ha alan üzerinde orta ve büyük ölçekte üretim yapan 115 firmadan ve 35.000 iĢçiden 

oluĢmaktadır. 5. OSB‟de 2015 yılında üretime geçen 40 firma ise yaklaĢık 15.000 kiĢi 

istihdam edilmektedir (Gaziantep Ticaret Sanayi Odası Fizibilite ÇalıĢma Raporu 2020). 

5.4. Gaziantep Lojistik Köyü  

TRC1 Bölgesi endüstriyel ve ticari yapısı ile Türkiye ekonomisinde sanayi ve ticaret 

yapısı ile önemli bir yere sahiptir. SanayileĢmede bölgenin en önemli parametresi coğrafi 

konumdur. Bölge Orta Doğu ülkeleri arasında stratejik bir konuma sahip olup, bu avantajlı 

konumu özellikle dıĢ ticarette hissettirmektedir.  

 

Özellikle ulaĢım tesisleri ile bölgede önemli bir geçiĢ yeridir. Doğu ve kuzey 

bölgelerini Akdeniz'e bağlayan yolların kavĢağında yer alan Gaziantep, lojistik köyleri 

açısından da ülkenin önemli Ģehirlerinden biridir. Özellikle TR62 ve TR63 bölgelerinde 

Gaziantep'in Mersin ve Ġskenderun limanlarına yakınlığı ve bu bölgelerle etkili bir yol 

bağlantısının varlığı bölge için önemli bir fırsat olarak öne çıkmaktadır. Mevcut demiryolu 

hattı, otoyol bağlantıları, havaalanları, serbest bölge, kara konteyner indirme Terminali, Orta 

Doğu'ya açılan kapı ve bölgeden geçen geleneksel Ġpek Yolu ile TRC1 bölgesi lojistik alt 

merkezi olma potansiyelini ortaya koymaktadır (Gaziantep Ticaret Odası, 2020). 

 

TRC1 Bölgesi‟nde, Gaziantep havaalanı son zamanlarda yolcu ve yüklerde önemli bir 

artıĢ göstermektedir. Hava taĢımacılığının yüksek maliyeti nedeniyle, küçük ama yüksek 

değerli yüklerin taĢınması için tercih edilir. Bölgeden demiryolu ile yapılan taĢımacılığa 

baktığımızda, baĢta Irak, Suriye ve Ġran olmak üzere birçok ülke çeĢitli yollarla taĢınıyor. 

Gaziantep istasyonları yıllık 60.000 ton kapasiteli çeĢitli uluslararası ürünler taĢımaktadır. 

Gaziantep merkezli demiryolu iĢletmeciliği yapan lojistik iĢletmelerin uluslararası kapasitesi 

yılda 50.000 ton civarındadır (Gaziantep Ticaret Odası, 2020). 
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ġekil 12. Gaziantep Lojistik Köy Görseli 

Kaynak: Gaziantep Ticaret Odası, 2020 

 

 

Artan sanayi üretimi ve ihracatı, Gaziantep‟in merkezinde bir “Lojistik Merkez” 

kurulmasını zorunlu kılmıĢtır. Gaziantep kent sınırında hazırlıkları kolaylaĢtırmak için 

üretilen ürünlerin teslimi diğer kentlere iletilmesi, ihracata yönelik hazırlıkların yapılmasını 

kolaylaĢtırmak amacıyla, otoyol ve tren yolu ile güçlü bağlantıları olan bir alanda düzenleme 

yapılmasına yönelik arayıĢlar yönünde, merkez Ģehrin kuzeyinde, Akçagöze ve Akçaburç 

kırsal bölgelerinin olduğu lojistik bölgesi için yer seçimi uygulamaya konulmuĢtur. Lojistik 

bölgesinde, kara demir ve hava yollarıyla taĢımacılık ile ilgili iĢletmeler olacaktır. Bu 

bölgelerde özel ve kamuya ait yerlerin yönetim birimleri ile dinlenme yeri de bulunduran 

lojistik faaliyetleri destekleyici iĢletmeler bulunmaktadır. 

5.5. Gaziantep Lojistik Bölgesel Özellikleri 

 Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟ndeki sanayini %65‟i Gaziantep‟tedir ve Gaziantep 

TRC1 Bölgesi dıĢ ticaretin % 98‟ini karĢılamaktadır. 

 Kentte 6 ayrı OSB bulundurmaktadır. Gaziantep OSB 5 bölgeden oluĢup 4.325 Ha 

alanda 135 bin bireye iĢ olanağı sağlamaktadır.  

 Her gün 13.000 ağır araç Ģehre merkezine girip çıkmaktadır. 

 Endüstri alanları ile entegre depolama alanlarına talep vardır. 
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 Transit araçlar için depo ve aktarma alanlarına talep vardır. 

 Mersin ve Ġskenderun limanları için kuru limana yer olarak hizmet sunma durumu 

vardır.  

 Demiryolu, karayolu ve havayolunun liman bölgelerine bağlantı ile intermodal taĢıma 

sistemine geçiĢ sağlanacaktır. 

 Yük konsolidasyonu edinecektir. 

 Bölgedeki lojistik faaliyetler ölçülebilir duruma gelecektir 

 Ürünün fabrika yerine depolarda stoklanması sağlanacak. 

 SipariĢler/ürün çabuk ve ucuz sevki yapılacak, bölgenin ihracatına lojistik katkı 

sağlanacaktır. 

 Yeni çalıĢma olanakları sağlanacak, istihdama direk katkı sağlanmıĢ olacak. 

 Bölgede edinecek olan katma değer ile ekonomik geliĢmesine dayanak olacaktır. 

 Lojistik sektörün kurumsallaĢması ve tek çatı altında girmeye ihtiyacı vardır 

(Gaziantep Ticaret Odası 2020). 

 

5.6. Gaziantep Lojistik Ġhtiyaçlar ve Stratejiler 

  

Gaziantep Ticaret Odası, Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı ve Gaziantep BüyükĢehir 

Belediyesi'nin uygulamaya çalıĢtığı  “Gaziantep Lojistik Köyü Projesi” ile iç ve dıĢ ticaret 

tedarik zinciri yönetiminde verimliliğin sağlanması ve Gaziantep bölgesini tercih edilen bir 

bölgesel lojistik üssü haline getirilmesi hedefleniyor. Bu hedef ile hazırlanan 

“sürdürülebilirlik lojistik köy konsepti” kentin ve bölgenin istihdamına, yaĢam koĢullarının 

iyileĢtirilmesine ve artan lojistik faaliyetlerinin kentin yaĢamı ve sosyal hayatın üzerindeki 

olumsuz etkisine de katkıda bulunacaktır. 

 

Buna göre Gaziantep Ticaret Odası, Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı ve Gaziantep 

BüyükĢehir Belediyesi iĢbirliği ile 2016 senesinde Gaziantep Lojistik Köyü Projesi‟nin 

fizibilite çalıĢmasını, lojistik köyünün planlanan arazi üzerinde jeolojik araĢtırma ve hazır 

harita çalıĢmalarını tamamlanmadı ( Gaziantep Ticaret Odası 2020). 

  

5.7. Gaziantep Lojistik Köyün Özellikleri 

 

 Uygun Coğrafi Konumu 

 Kombine taĢımacılık 
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 Karayolu, havayolu ve demiryolu bağlantılarının olması 

 KomĢu ülkelere bağlantılı olması (Suriye, Irak) 

 ĠĢ oluĢumunda standartlaĢma 

 Kanuni çerçevede basitlik 

 GeliĢmiĢ bilgi ve telekomünikasyon altyapısı  

 Üretim ve tüketim yerlerine yakın olması 

 Lojistik parkın saha geniĢliği (konteyner alanları, ofisler, araç park alanları, depolar, 

antrepolar, kapalı ve soğutmalı depolar, paketleme, ambalajlama, elleçleme ve yük 

indirme-bindirme. 

 Tır gümrük müdürlüğü 

 Transit taĢımacılık için elveriĢlilik 

 Ġl müdürlüklerinin temsilciliği (Gıda Tarım ve Hayvancılık, Bilim Sanayi ve 

Teknoloji) 

 Ticaret ve Sanayi Odası 

 Muhafaza Müdürlüğü 

 Banka ve Finans Kurumları, motel, restoran, alıĢveriĢ merkezi, sigorta Ģirketleri, 

parklar, akaryakıt istasyonları, konferans salonu, arıtma ve ısıtma tesisleri, sağlık 

ocağı, kameralı, tır parkları, bakım-onarım ve yetkili satıĢ servisleri.  

 Ġhracatçı Birlikleri 

 Türk Standartları Endüstrisi  

 Saymanlık Amiri 

 UlaĢtırma Bakanlığı ile ilgili kuruluĢlar (Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı Gaziantep 

Lojistik Köyü ÇalıĢma Raporu 2020). 

 

5.7.1. Gaziantep Lojistik Köyünün Arazi Özellikleri     

  

Lojistik merkezin kurulacağı yerin arazi yapısının düz olması önem arz etmektedir. 

Ticaret hacminin artmasıyla her geçen gün daha fazla kapasiteye ihtiyaç duyulabileceği 

böylesi büyük yatırımın arazi seçimi yapılırken uzun vadeli düĢünülüp geniĢleme imkânlarına 

cevap verebilecek Akçagöze ve Akçaburç seçilmiĢtir. Elektrik, doğalgaz, su, 

telekomünikasyon gibi altyapı ihtiyaçların hepsini karĢılayacak Ģekilde proje hazırlanmıĢtır. 

OSB, karayolu, demiryolu ve havayolu yakınlığı gibi arazinin sağlamıĢ olduğu fiziksel Ģartlar 

sayesinde kurulmasına karar verilmiĢtir (Gaziantep Ticaret Odası 2020).  
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ġekil 13.  Gaziantep Lojistik Köy Vaziyet Planı 

Kaynak: Gaziantep Ticaret Odası, 2020 
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Gaziantep Lojistik Köy vaziyet planında; depolama alanları, demiryolu terminali, tır 

ve kamyon park alanı, konteyner stoklama alanı, binek araç oto park alanı, sosyal tesisler, 

servis istasyonları, itfaiye istasyonu, akaryakıt istasyonu ve yollar planlamada yer almaktadır 

(Gaziantep Ticaret Odası, 2020). 

 

 

 

          ġekil 14. Gaziantep Lojistik Köye UlaĢım Bağlantıları 

           Kaynak: Gaziantep Ticaret Sanayi Odası 

 

5.7.2. Gaziantep Lojistik Köyün Gelir Kaynakları 

 

 Depo Parselleri satıĢ geliri: Ġlk etapta 41 adet 20.000 m
2
, 19 adet 10.000 m

2
 ve 18 

adet 5.000 m
2
‟lik olmak üzere toplam 78 adet depo parseli gerçekleĢtirilecektir. 

Altyapısı hazır olacak olan parsellerin m
2
 satıĢ fiyatı 175 TL/33,26 € olarak 

belirlenmiĢtir. Parsel satıĢı yapılırken izlenecek yöntem Ģu Ģekildedir; Parsel fiyatının 

% 50‟sinin peĢin olarak alınması geri kalan %50‟sinin bir yıl içerisinde 12 ay taksit ile 

Gaziantep Lojistik Köy yönetimine ödenmesi ön görülmüĢtür. 

 Tır parkı ve ağır vasıta giriĢ gelirleri: Tırların lojistik köye giriĢ yaparken ödemeleri 

gereken bir giriĢ ücreti olacaktır. Bu ücret mevcut tır parklarından alınan veriler 
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ıĢığından ortalama 17 TL olarak öngörülmüĢtür (Gebze Marmara Nakliyeciler 

Terminal ve Gaziantep Umum Nakliyatçılar Tır Parkı, 2020).  

Yine benzer tır parklarından alınan günlük tır park parası verilerden yola çıkarak 

yapılan hesaba göre lojistik köy bünyesinde yer alacak tır parkında günlük park 

parasının 34 TL olacağı öngörülmüĢtür.  

 Konteyner depolama alanı kira geliri: Konteyner depolama alanlarının ilk 10 yılda 

0,25 €/m
2
„den; daha sonra 0,50 €/m

2
„den kiraya verileceği ön görülmüĢtür. Bu 

rakamlar hesaplanırken mevcutta iĢletilmekte olan bir limandan alınan m
2
 kira 

bedelleri ve Samsun Lojistik Köy Projesinde yapılan kabuller dikkate alınmıĢtır.  

 Nakliye komisyoncuları, Forwarder ofisleri ve Sosyal tesislerden elde edilecek 

kira gelirleri: Lojistik köy bünyesinde taĢımacılık firmaları için, baĢlangıçta 30 adet, 

5 yıl sonra ise 50 adet iĢ yeri planlaması yapılmıĢtır. Modüler büyümeye izin verecek 

Ģekilde yerleĢtirilecek olan ofislerin, forwarder ofisleri ile aynı ölçüde ve tek katlı ve 

yan yana inĢa edilmesi planlanmıĢtır.    

 Katılım payı gelirleri: Katılım payı bedelleri lojistik köy yönetim bünyesine 

aktarılacak bir ek gelirdir. Aidatların toplanma amacı lojistik köy içerisindeki enerji, 

su, iletiĢim ve ulaĢım gibi ortak giderlerin ve yönetimde istihdam edilecek 

personellerin maaĢlarının karĢılanmasıdır (Gaziantep Ticaret Odası Fizibilite ÇalıĢma 

Raporu, 2020).  

 

Gaziantep Lojistik Köyü baĢlangıç talebi 567.450 m
2
 kapalı alan ve 2.029.250 m

2
 açık 

alan üzerinde kurulacak ve kuruluĢunun 5. yılında 984.950 m
2
 kapalı alana ve 2.881.750 m

2
 

açık alana çıkacaktır. 25 yıl sonra beklenen kapalı alan ölçüsü 1.176.450 m
2
 olup bu kapalı 

alan için 3.458.100 m
2
 açık alan gerekmektedir. 25 yıldan sonraki talebi de değerlendirmek 

için en az 3.500.000 m
2
 açık alan gereksinimi vardır. Gaziantep Lojistik Köyü kullanım 

fonksiyonlarını ekte sunulmuĢtur (Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı Gaziantep Lojistik Köyü 

Fizibilite ÇalıĢma Raporu 2020). 
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Tablo 5. Lojistik Köy Alan Ġhtiyacı 

Lojistik Köy 

Açık ve Kapalı 

Alan Ġhtiyacı 
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10.000 m2 Kapalı 

Alanlı Depo 
41 20.000 820.000 410.000 25 66 1.320.000 660.000 1.584.000 792.000 

5.000 m2 Kapalı 

Alanlı Depo 
19 10.000 190.000 95.000 25 44 440.000 220.000 528.000 264.000 

2.500 m2 Kapalı 

Alanlı Depo 
18 5.000 90.000 45.000 16 34 170.000 85.000 204.000 102.000 

Demiryolu 

Aktarma Alanı 
1 70.000 70.000   1 70.000  70.000  

Terminal Binası 1 3.400 3.400 1.500  1 3.400 1.500 3.400 1.500 

Konteyner Stok 

Alanı 
2 25.000 50.000  1 3 68.000  68.000  

Proje Yükü Açık 

Alanı 
1 25.000 25.000   1 25.000  25.000  

Binek Araç 

Otoparkı 
1 5.000 5.000   1 5.000  5.000  

Ağır Araç 

Otoparkı 
1 75.000 75.000   1 75.000  75.000  

Sosyal Tesisi 

Toplamı 
1 5.000 5.000 7.000  1 5.000 7.000 5.000 7.000 

Forwerdarlar    1.000    1.500   

Ġdari Birimler  2.200 2.200 700  1 2.200 700 2.200 700 

Nakliye 

Komisyoncuları 
30  3.000 1.500 20 50 3.500 2.500 3.500 2.500 

Destek Birimleri 1  2.800 700  1 2.800 700 2.800 700 

GiriĢ ÇıkıĢ 

Kapıları 
2  200 100  2 200 100 200 100 

Tamir Bakım 

Atölyeleri 
4  8.000 2.000 2 6 12.000 3.000 12.000 3.000 

Ġtfaiye 1  750 250  1 750 250 750 250 

Konaklama 

Alanı 
1  3.000 1.500  1 3.000 1.500 3.000 1.500 

Jandarma Birliği 1  1.000 500  1 1.000 500 1.000 500 

Özel Güvenlik ve 

Sağlık Birimi 
1  1.500 700  1 1.500 700 1.500 700 

Akaryakıt 

Ġstasyonu 
2 2.000 4.000   2 4.000  4.000  

YeĢil Alan  260.000         

Yollar   669.400    669.400  522.500  

Toplam   2.029.250 567.450   2.881.750 984.950 3.458.100 1.176.450 

Kaynak: Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı Gaziantep Lojistik Köyü Fizibilite ÇalıĢma Raporu 2020 
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5.7.3. Gaziantep Lojistik Köy Proje Lokasyonu 

 

Gaziantep Lojistik Köyü projesi, ġehitkâmil ilçesinin kuzeyindeki Akçagöze ve Akçaburç 

mahalleleri arasındaki platoda yer almaktadır. Proje alanı sınırları toplam 500 hektardır. 25 yıl 

boyunca ihtiyaç duyulması için 300 hektarlık bir alana yerleĢmeye uygun görülmüĢtür. Kalan 

200 hektar rezerv olarak bırakıldı (Gaziantep Ticaret Sanayi Odası, 2020). 

 

 

        ġekil 15. Gaziantep Lojistik Köy Proje Lokasyonu 

Kaynak: Gaziantep Ticaret Odası 

 

Lojistik köyler sürdürülebilir kalkınma ve yeĢil ekonomi bağlamında hukuki, teknik ve 

coğrafi konum yönünden değerlendirmeye tabi tutulduklarından dolayı birçok özellik 

taĢımaktadırlar. Lojistik köyün sahip olduğu kriterler onun özelliklerini belirler. Ulusal 

Kalkınma Planı‟nda yapılan atıfta lojistik köylerin değerini ulaĢılabilirliği yükseltecektir. 

Bundan dolayı lojistik köye karayolu, havayolu, tren yolu ve denizyolu ile ulaĢım sağlanarak 

ayrı taĢıma modlar entegre edilmeli. UlaĢılabilirlikten sonra Gaziantep Lojistik Köyü‟nün 

değerini arttıran unsurlar nakliye ve dağıtım olma potansiyelleridir (Ġpek Yolu Kalkınma 

Ajansı Gaziantep Lojistik Köyü Fizibilite ÇalıĢma Raporu 2020). 
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ALTINCI BÖLÜM 

YÖNTEM 

 

 Bu bölümde, çalıĢmanın yöntemi, araĢtırmanın modeli, araĢtırmanın evreni ve 

örneklemi mülakatın bulguları, derinlemesine mülakat, derinlemesine mülakat bilgileri 

bulunmaktadır. 

6.1. AraĢtırmanın Modeli  

Bu çalıĢmamızda lojistik ve lojistik köyler mevzusunda bilgi verilerek, sürdürülebilir 

kalkınma iliĢkisi ile yeĢil ekonominin dünyada ve Türkiye‟deki mevcut durumu, öneminin, 

iĢleyiĢinin nasıl ve ne Ģekilde gerçekleĢtiğini ortaya koymak amaçlandığından ilk olarak geniĢ 

bir doküman taraması yapılmıĢtır. Sürdürülebilir kalkınma ve yeĢil ekonomi bağlamında 

lojistik ve lojistik köyler ile alakalı yayınlanmıĢ kitap, makale ve bazı araĢtırmalara, bilgilere 

ulaĢılmıĢ, çalıĢma ile ilgili bilgilere yer verilmiĢtir. Gaziantep Lojistik Köyü Projesine, 

Gaziantep Ticaret Odası, Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı ve Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi, iki 

üretici lojistik firma ve bir lojistik hizmet sağlayıcısı ile derinlemesine mülakat yöntemlerine 

baĢvurulmuĢtur. Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı kurumundan, Gaziantep Lojistik Köy Projesi 

kapsamında fizibilite çalıĢmasından yararlanılmıĢtır. 

6.2. AraĢtırmanın Evreni ve Örneklemi  

 Tüm dünyadaki lojistik köyler araĢtırmanın evrenini oluĢtururken, Gaziantep Lojistik 

Köy Projesi ve Gaziantep sınırları içerisindeki üretici ve lojistik hizmet sağlayan firmalar 

araĢtırmanın örneklemini oluĢturmaktadır. AraĢtırmanın evreni çok geniĢ olması evrenin 

bütününe yapılan çalıĢmaları zorlaĢtırmaktadır. Bu bağlamda araĢtırma evrenine kısıtlamalar 

getirilmektedir. AraĢtırmaya örneklem oluĢturarak Gaziantep kentinde uzmanlarla, lojistik 

sektör firmalarıyla ve lojistik hizmet sağlayıcıları ile derinlemesine yarı yapılandırılmıĢ 

mülakat tekniğine baĢvurularak araĢtırmanın örneklemi uygulanmaya çalıĢılmıĢtır.  

6.3. Veri toplama Yöntemi ve Teknikleri  

 Literatür taraması yapılarak konu ile ilgili kitaplar, dergiler makaleler, internet 

dokümanlar taranmıĢ, tez ile alakalı mevzuatlar, bakanlık ve devlet kurumların internet sitesi 

sayfaları incelenmiĢtir. Ayrıca Gaziantep Lojistik Köy Projesi fizibilite çalıĢmasından 

yararlanarak derinlemesine yarı mülakat tekniğiyle önemli bilgiler toplanmıĢtır.  
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 Gaziantep ilinde söz konusu lojistik köyün, bir lojistik üs haline gelmesi için uzmanlar 

ile yarı yapılandırılmıĢ derinlemesine mülakat tekniği kullanılarak bilgiler toplanmıĢtır. 

6.4. Bulgular 

 

Gaziantep Lojistik Köyü projesi ile ilgili projenin lojistik köyün yeri, planlanan 

faaliyetler, bölgesel faydaları, ekonomik yararları vb. birçok konu hakkında bilgi verilmiĢtir. 

Lojistik köye katkı sunan Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı proje yetkilileri, Gaziantep Ticaret 

Odası, Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi, üretici firmalar ve lojistik hizmet sağlayıcıları ile 

mülakat yapılarak, kentteki sosyal yaĢam, istihdam ve ihracat gibi sorulara ait bulgulara 

aĢağıdaki mülakat sorularıyla ulaĢılmaya çalıĢılmıĢtır.  

 

GAZĠANTEP LOJĠSTĠK KÖYÜ FĠZĠBĠLĠTE ÇALIġMASINDA YER ALAN 

KURUMLARIN MÜLAKAT SORULARI (Ġpekyolu Kalkınma Ajansı) 

 

1) Gaziantep Lojistik Köyün demiryolu ağı yakınlığı var mı ve lojistik köye ne gibi değerler 

katar? 

2) Gaziantep Lojistik Köyün iĢletmelere sağlayacağı faydalar nelerdir? 

3) Gaziantep Lojistik Köyün dezavantajları nelerdir? 

4) ĠĢletmelerin Gaziantep Lojistik Köy‟den beklentileri nelerdir?  

5) Gaziantep lojistik köy faaliyete geçtiğinde alınacak hizmetler nelerdir? 

6) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde organize sanayi bölgesinde bulunan 

iĢletmelerin faaliyetlerini nasıl etkileyecektir? 

7) Organize Sanayi Bölgesi‟nde bulunan iĢletmeler kurulacak olan lojistik köye taĢınacaklar 

mı? 

8) Gaziantep lojistik faaliyetler kent hayatına ve bölge hayatına ne gibi istihdam 

sağlayacaktır? 

9) Gaziantep Lojistik Köy kent içerisinde ki trafiği ve sosyal hayatın nasıl etkileyecektir? 

10) Gaziantep Lojistik Köy faaliyetinde ihracatta iĢletmeler rekabet edilebilir hale 

gelebilecekler mi?  

 

 

 

 

 



64 
 

ĠPEK YOLU KALKINMA AJANSI MÜLAKAT SORULARINA CEVAPLARI 

  

1) Demiryolu ağının Gaziantep lojistik köy yakınından geçeceğini ve hatta lojistik köyün 

içinde mevcut olduğunu ve tamamlandığında demiryolu ağı içinden geçerek hizmet 

sunacağını ifade etmiştir. Demiryolu ağı yük taşımacılığı olarak birden çok işletmenin yükünü 

çekeceğinin ve bunları zamanında eksiksiz bir şekilde yerine ulaştırılacaktır. Demiryolu ağı 

lojistik köye faydalarından biride liman taşımacılığında katkısı olacağını ve karayolu yükünü 

azaltacağı söz konusudur. 

 

 2) Gaziantep lojistik köyü işletmelere hız ve zaman konusunda fayda sağlayacaktır. Bunun 

yanında rekabeti de beraberinde getirecektir. Aynı zamanda da işletmelerin de birbiri ile 

çalışma imkânı da bulacaktır. 

 

3) Gaziantep lojistik köyün dezavantaj olarak projenin özelinde olmayıp genelinde bulunan, 

çevresindeki arazilerin haksız yere fahiş fiyatta yüksek olacağı söylenmektedir. Bu dezavantaj 

ticari bir kayıp olmayıp ancak çevresindeki arazilerin al sat mantığı ile lojistik köyün 

çevresini rahatsız edecektir. Bir başka dezavantaj olarak lojistik köyde kendisine yer 

bulamayacak olan bazı küçük işletmelerin iş yapmaları zora girecektir. 

 

4) İşletmelerin Gaziantep lojistik köyde en önemli beklentilerinden biri nakliye maliyetleri, 

akar-yakıt maliyetleri ve şoför maliyetleri gibi maliyetleri minimize etmeleri beklentileri 

arasındadır. Bu bağlam da lojistik köyün içinde bulunan demiryolu ağına ihtiyaç 

duyulmaktadır. Firmaların kendilerine ait olan vagonlar bu işin beklentilerini 

karşılayacaktır. 

 

5) Gaziantep lojistik köy faaliyete geçtiğinde merkez olma konumu ile müşavirlik işletmeleri, 

kargoculuk, sigortacılık faaliyetleri, gümrükleme, lojistik yönetimi gibi kurumsallaşmış 

hizmetler mevcut olacaktır. 

 

6) Gaziantep lojistik faaliyete geçtiğinde iki faz da parseller satılarak, organize sanayi 

bölgesindeki işletmeler lojistik köye geçiş yapacaklardır. Lojistik köydeki faaliyetleri organize 

sanayi bölgesi gibi faaliyet gösterecektir. Bu bağlamda organize sanayi bölgesindeki 

işletmelerin iş yükü hafiflemiş olacaktır.  
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7) Organize sanayi bölgesinde faaliyet gösteren işletmeler, Gaziantep lojistik köye kısmen 

taşınacaklardır. Birçok ürünlerini lojistik köyde yükleme ve boşaltma işlemlerini lojistik 

köyde yapacaklardır. Bu da işletmelerin yükünü oldukça hafifletecektir. 

 

8) Gaziantep ve bölgede bulunmayan lojistik işletmeleri Gaziantep kentine gelecektir. Örnek 

verecek olursak Arkas Holding gibi bir İstanbul firması Gaziantep’e gelerek şube açmış 

olacaktır. Uluslararası firmalar Gaziantep lojistik köyde şube açarak bölgeye istihdam 

sağlayacaktır. Yerli firmalar istedikleri gibi hareket edemeyerek belli standartlara uymaları 

sağlanarak bölge istihdamı gelişmesine katkısı olacaktır. Bu bağlamda Gaziantep kent ve 

bölgesel olarak olumlu yönde gelişerek tedarik zincirine katkı sağlayacak olması bölgeyi 

cazibe merkezi haline getirecektir. 

 

9) Gaziantep’te kurulacak lojistik köy OSB ye (Organize Sanayi Bölgesi) bağlantısı 

olduğundan kentteki trafiği rahatlatacak hava kirliliğini önleyerek yeşil ekonomiye katkı 

sağlayacaktır. Ağır vasıtadan çok lojistik köyün yükünü daha çok tren vagonları çekecektir. 

Bundan dolayı sosyal hayatın olumsuz yönden etkilenme durumu söz konusu değildir.  

 

10) Gaziantep lojistik köyde işletmeler ürünlerini daha hızlı ve güvenli bir şekilde ihraç 

edebilecekleri gibi aralarında pozitif bir rekabet olacaktır. İhracata yönelik ürünler tamamen 

ürüne yönelik depolarda tutulacağından rekabet edebilirlik oldukça yüksek düzeyde olacaktır. 

Bundan dolayı bazı işletmeler belli başlı ihraç ürünlerde beraber hareket etmeleri söz konusu 

olacaktır. İşletmeler bu bağlamda belli kurallar çerçevesinde hareket etmeleri sağlanacaktır.  

  

GAZĠANTEP LOJĠSTĠK KÖYÜ FĠZĠBĠLĠTE ÇALIġMASINDA YER ALAN 

KURUMLARIN MÜLAKAT SORULARI (Gaziantep Ticaret Odası) 

 

1) Gaziantep lojistik köyün demiryolu ağına yakınlığı var mı ve lojistik köye ne gibi değerler 

katar? 

2) Gaziantep Ticaret Odası olarak, lojistik köyün iĢletmelere sağlayacağı faydalar nelerdir? 

3) Gaziantep Lojistik Köyün dezavantajları nelerdir? 

4) ĠĢletmelerin Gaziantep Lojistik Köy‟ den beklentileri nelerdir? 

5) Gaziantep Lojistik Köy faaliyete geçtiğinde alınacak hizmetler nelerdir? 

6) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde organize sanayi bölgesinde bulunan 

iĢletmelerin faaliyetlerini nasıl etkileyecektir? 
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7) Organize Sanayi Bölgesi‟nde bulunan iĢletmeler kurulacak olan lojistik köye 

yakınlaĢacaklar mı? 

8) Gaziantep Lojistik Köy faaliyetlerinin kent hayatına ve bölge hayatına ne gibi istihdam 

sağlayacağını düĢünmektesiniz? 

9) Gaziantep Lojistik Köy kent içerisinde ki trafiği ve sosyal hayatın nasıl etkileyecektir? 

10) Gaziantep Lojistik Köy faaliyetinde ihracatta iĢletmeler rekabet edilebilir hale 

gelebilecekler mi?  

 

GAZĠANTEP TĠCARET ODASI MÜLAKAT SORULARINA CEVAPLARI 

 

1) Demiryolun ağına yakınlığı var. Türkiye’nin 2015 yılına kadar demiryolu ağı % 90 tek 

yönlüydü. Türkiye demiryoluna son 5 yıldır yatırım yapılmaktadır. Yük taşımacılığında 

demiryolu ağında taşıma yapılmaktadır. Gün geçtikçe demiryolu ağı önemi her geçen gün 

hissedilmeye başlanmıştır. Demiryolu ağı yük taşımacılığında lojistik köy için çok önemli ve 

güvenli bir taşıma sistemidir. Güvenlik açısından ağır tonajlı yüklerde büyük önem arz 

etmektedir. Ayrı yeten yaş ve kuru gıda sektörün tren yolu taşıma süresinin azaltılması hızlı 

trenlerin demiryolu ulaşım teknolojisinin artmasıyla taşıma süreleri kısalmakta ve daha 

güvenli yük taşımacılığı açısından daha güvenli taşıma söz konusu olmaktadır. 

 

2) Üretici işletmelerin lojistik süreçlerinde performansı arttırması maliyeti en az seviyeye 

indirmesine hedeflemekteyiz. Uzun vadede taşımacılık faaliyetleri, depolama, malların 

sınıflandırılması, dağıtım, ayrıştırma, bankacılık, sigortacılık gibi birçok ara taşımacılık 

faaliyetlerini bir arada kapsayacaktır. Bundan ötürü operasyonların hızı ve maliyeti 

açısından önemli avantajlar sağlamaktadır.  

 

3) Gaziantep Lojistik Köyün dezavantajı olacağını düşünmüyorum. 

 

4) Lojistik merkezden faydalanan firmaların tüketicilerin ihtiyaçlarına daha hızlı cevap 

vermek istemeleri işletmelerin daha profesyonel bir hizmet çatısı altında maliyetlerin 

düşürülmesi istemesi, işletmeler açısından intermodal taşımacılığın daha etkin ve sık 

kullanılması amaçlanarak şirketlerin daha geniş pazarlara hitap etmek istemesi şirketlerin 

kendi dağıtım kanalları üzerindeki kontrolü arttırmaları için bir platformu yaratması firmalar 

için tedarik zinciri operasyonların esnekleştirilmesini sağlamak. 
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5) Depolama ve antrepo hizmeti, gümrükleme hizmeti, etiketleme, elleçleme, kısmı ürün 

montajı, serbest bölge, oparasyonel destek hizmetler alınacaktır. 

 

6) Genel depolar, geniş depolar, demiryolu, karayolunun aktarmalarının olduğu depolar 

soğutucu depolar, intermodel terminali, gümrük hizmetleri, ısısı yüksek eşyalar için özel 

hizmetler gibi birçok hizmeti barındırarak işletmeler Gaziantep Lojistik Köyde olumlu yönde 

faaliyetlerini etkileyecektir.  

 

7) Yakınlaşacağını düşünmekteyiz çünkü içinde birçok hizmeti barındıracak olan lojistik 

köyün işletmeler açısından maliyeti minimize etmeyi düşünmekteyiz ve bu da kaliteyi taşıma 

hızını arttıracağı için işletmenin verimini arttırır.  

 

8) Lojistik köyler, işletmeler arasındaki rekabeti maksimum düzeyde tutarak bölgenin 

kalkınmasında ve yerli ürünlerin dünya pazarlarında kolayca açılabilmeleri açısından önemli 

ve etkili merkezlerdir.  

 

9) Trafik akışını optimize edilmesinin tır ve ağır vasıta sirkilasyon artması karayolu 

araçlarının daha az yol kat etmesi ile hava kirliliğinde azalmanın meydana gelmesini 

düşünmekteyiz. 

 

10) Ulusal dağıtım hizmeti, uluslararası dağıtım hizmeti, denizyolu ile taşınan eşyalar için 

özel hizmetler, idari hizmetler, kombine taşımacılık hizmetleri, havayolu kargosu için özel 

hizmetler bunları gibi hizmetler binlerce çalışana ihtiyaç duyulacaktır. Lojistik köyler 

işletmeler arasındaki rekabeti üst düzeyde tutarak bölgenin kalkınmasında ve yerli ürünlerin 

dünya pazarlarında kolayca açılabilmeleri açısından önemli ve etkili merkezlerdir.   

 

GAZĠANTEP LOJĠSTĠK KÖYÜ FĠZĠBĠLĠTE ÇALIġMASINDA YER ALAN 

KURUMLARIN MÜLAKAT SORULARI (Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi) 

 

1) Gaziantep Lojistik Köyün demiryolu ağına yakınlığı var mı ve lojistik köye ne gibi 

değerler katar? 

2) Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi olarak, lojistik köyün iĢletmelere sağlayacağı faydalar 

nelerdir? 

3) Gaziantep Lojistik Köyün dezavantajları nelerdir? 

4) ĠĢletmelerin Gaziantep Lojistik Köy‟ den beklentileri nelerdir? 
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5) Gaziantep Lojistik Köy faaliyete geçtiğinde alınacak hizmetler nelerdir? 

6) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde organize sanayi bölgesinde bulunan 

iĢletmelerin faaliyetlerini nasıl etkileyecektir? 

7) Organize Sanayi Bölgesi‟nde bulunan iĢletmeler kurulacak olan lojistik köye 

yakınlaĢacaklar mı? 

8) Gaziantep Lojistik Köy faaliyetlerinin kent hayatına ve bölge hayatına ne gibi istihdam 

sağlayacağını düĢünmektesiniz? 

9) Gaziantep Lojistik Köy kent içerisinde ki trafiği ve sosyal hayatın nasıl etkileyecektir? 

10) Gaziantep Lojistik Köy faaliyetinde ihracatta iĢletmeler rekabet edilebilir hale 

gelebilecekler mi?  

 

 

GAZĠANTEP BÜYÜKġEHĠR BELEDĠYESĠ MÜLAKAT SORULARINA 

CEVAPLARI 

 

1) Gaziantep Lojistik Köyü kurulmaya başlanmasıyla içinden bir demiryolu ağı yapılarak 

lojistik köyün içinden geçerek ürünlerin; depo, antrepo ve kiralanan yerlerde bekletilmeden 

çoğunlukla demiryolu ağı ile taşıma yapılarak karayolunun yükünü hafifleterek katkı 

sağlayacaktır. 

 

2) İşletmelerin karayolundaki yükünü hafifletecektir. Gümrükleme, sigorta gibi resmi 

işlemleri süresini kısaltacaktır. Ürünlerin lojistik köyden ihracatını kolay yapabilecek ve 

işletmeler arasında ciddi bir rekabet ortamı oluşmasına katkı sağlayacaktır. 

 

3) Gaziantep Lojistik Köy’ ün kesinlikle dezavantaj olacak bir durum söz konusu değildir. 

 

4) İşletmeler daha derli toplu bir şekilde ürünlerini ihraç edebilecektir. Depolama, soğutma 

ve ısıtma gibi gıdalar için hizmet alabilecekler. İşletmeler araç kiralama, konteyner kiralama 

ve satın alma gibi hizmetler alacaklardır. İşletmeler için önemli olan en az maliyetle ürün 

kalitesinde rekabet oluşturmaktır. Bu beklentiler içinde olan işletmeler Gaziantep Lojistik Köy 

faaliyetlerinden faydalanacaklardır. 

 

5) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde alınacak hizmetler; karayolu, havayolu ve 

demiryoluna erişim hizmeti imkânı olacak, kombine taşımacılık, depolama hizmeti, bakım-

onarım yükleme-boşaltma, yükleri bölme, elleçleme, paketleme gibi hizmetler olacaktır. 
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6) Organize Sanayi Bölgesi’ ndeki işletmeler daha kolay faaliyetlerini yapabilecekler. 

Gaziantep Lojistik Köy’ ün faaliyete geçmesiyle ağır vasıta araçlarından çok demiryolu ağı 

kullanılacaktır. Bundan dolayı Organize Sanayi Bölgesi’ nde bulunan işletmeler zaman ve 

maliyet yükünü minimize edecektir.  

 

7) Organize Sanayi Bölgesi’ nde bulunan işletmeler kurulacak olan lojistik köye 

yakınlaşmasından öte birçoğunun şubesi olacaktır. Ürün teslimatında daha kolay paketleme, 

elleçleme işlemleri lojistik köyde yapışacağından Organize Sanayi Bölgesi’ nde bulunan 

işletmelerin işini kolaylaştıracaktır. 

 

8) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyetleri kent hayatında trafik sıkışıklığını, enerji, çevresel 

maliyetleri azaltarak kent ve bölge hayatına istihdam sağlayacaktır. Gaziantep Lojistik Köy’ 

ün kente yakın olması tasarımı ve bilişim altyapısı ile bölge hayatına ayrıca istihdam 

sağlayacaktır. 

 

9) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde sürdürülebilir elektrik enerjisi ve doğalgaz 

gibi enerji kaynakları kullanılarak kent içerisindeki hava kirliliğini minimize edecektir. Ağır 

vasıta araçların kent içine girmeden lojistik köye yönlendirilerek trafiği rahatlatarak sosyal 

hayatı daha kolay hale getirecektir. 

 

10) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde işletmeler için kaçınılmaz bir rekabet ortamı 

oluşturacaktır. İşletmeler rekabet ettikçe ürün kalitesi artacaktır. Daha fazla ülkeye ihracat 

yapılabilecektir ve işletmeler birbiri ile koordineli bir şekilde birbirleri ile iletişim halinde 

olacaktır. Rekabette tekelleşme önlenecek çeşit artacaktır.        

    

ÜRETĠCĠ FĠRMA MÜLAKAT SORULARI (1. Firma) 

 

1) ĠĢletmenizin lojistik sektörde faaliyet süresi ne kadardır? 

2) ĠĢletmeniz lojistik faaliyetlerden hangisini yapmaktadır? 

3) Depolama, gümrükleme ve ambalajlama faaliyetlerinde yaĢadığınız sorunlar nelerdir? 

4) TaĢımacılık faaliyetlerinde iĢletmenizin karĢılaĢtığı problemler nelerdir? Örnek vererek 

açıklayabilir misiniz? 
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5) Organize Sanayi Bölgesi‟nde bulunan iĢletmeniz Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete 

geçtiğinde taĢınacak mı? 

6) ĠĢletmeniz, Gaziantep Lojistik Köye taĢınmadan önce kurumsal olarak ne gibi sorunlar 

yaĢamaktadır? Örnek vererek açıklayabilir misiniz? 

7) ĠĢletmenizin Gaziantep Lojistik Köy‟ den faaliyete geçtiğinde beklentileri nelerdir? 

8) Lojistik sektörde rekabet edebilmek için ve lojistik sisteminizi optimize etmek için ne gibi 

yenilikler yapmaktasınız? 

9) Gaziantep Lojistik Köyü iĢletmenize ne gibi katkılar sağlayacaktır? 

10) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde sektörde rekabet edebilmek için ne gibi 

hazırlıklar/yenilikler yapmaktasınız?  

 

ÜRETĠCĠ FĠRMA MÜLAKAT SORULARINA CEVAPLARI (1. Firma) 

 

1) İşletmemiz lojistik sektörde 13 yıldır faaliyettedir. 

 

2) İşletmemiz lojistik faaliyeti kuru gıda üzerinde yapmaktadır. 

 

3) Depolama alanımız yeterince büyük olmadığı için ürün stoklayamıyoruz. Bundan dolayı 

yeterince ürün işletmemizde barındıramıyoruz. Gümrükleme işlemlerinde resmi evraklarda 

sorunlar yaşıyoruz. Nakliye, sigorta ve depolama dâhil bütün aşamalarda sorunlar 

yaşamaktayız. Özellikle yurt dışındaki gümrük işlerinde ürünümüzü zamanında ulaşmaması 

sorun olmaktadır. Ambalajlama faaliyetlerinde ürünü sağlıklı bir şekilde muhafaza etmek ve 

geri dönüşüme kazandırmak için iyi tasarlanmış ambalajları kullanmaktayız. Bu da maliyet 

olarak bize sorun yaşatmaktadır. Ürünler sağlıklı koşullarda ambalajlanmasa nakliye 

maliyetinde sorunlar yaşamaktayız. 

 

4) Taşımacılık faaliyetlerinde karayolu altyapısının yetersiz olması demiryolu ağının yük 

taşımacılığında yetersiz olmasıyla ürünlerimizi yeteri kadar ihraç edemiyoruz. Taşımacılıkta 

yeteri kadar taşıma filosu olmadığından çoğu zaman sıradan ağır vasıta araçlarında 

ürünlerimizi taşımak zorunda kalıyoruz. 

 

5) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde Organize Sanayi Bölgesi’ nden taşınmamız 

söz konusu değildir. Ancak depo kiralayacak ürünlerimizi kolayca lojistik köyde stoklama 

yapmayı stoklama yapmayı ve oradan da ihraç etmeyi planlıyoruz. 
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6) İşletmemiz özellikle stoklama, gümrükleme, sigortalama gibi işlemlerde sorun 

yaşamaktadır. Gaziantep Lojistik Köye geçtiğimizde bu sorunları en az maliyetle yüksek 

kalitede sorunları aşacağımızın kanaatindeyim. 

 

7) İşletmemizin lojistik köyden beklentileri araçlarımız için uygun bir oto park, resmi 

işlemlerimizi yapabileceğimiz kurumsal yerlerin olması, gerektiğinde ürünlerimizi 

taşıyabilecek demiryolu ağından faydalanmak ve en önemlisi maliyetlerimizi en aza indirip 

zaman kazancımızın olması. 

 

8) Lojistik sektörde küreselleşme ile birlikte işletmemizin rekabet edebilmesi için ürettiğimiz 

ürünlerin dünyanın birçok yerine müşterilerin isteklerine göre yenilikler yapmaktayız. Bu 

nedenle lojistik sistemimizin süreçsel etkinliğini arttırmamıza bağlıdır. İşletmemiz kaliteli 

ürün ve maliyeti ucuz, müşteri memnuniyeti ile ürünün istenilen yere teslim etme gibi 

yenilikler içindeyiz. 

 

9) Gaziantep Lojistik Köyü işletmemize; depo, antrepo, gümrükleme, sigorta gibi zaman 

harcayan durumları ortadan kaldırarak katkı sağlayacağını düşünmekteyiz. Ayrıca 

ürünlerimizi demiryolu ağı ile daha çok ürün ihraç edip maliyeti minimize edecektir.  

 

10) İşletmemizin üretim ve pazarlama gibi süreci etkili bir şekilde kullanarak diğer 

sektörlerle etkin bir şekilde rekabeti arttıracaktır. Rekabet ortamında işletmeler için en 

önemli yenilik maliyetleri minimize ederek ürünlerimizi hızlı ve etkili bir şekilde hazırlayıp 

ihraç edebilme durumu söz konusu olacaktır.    

 

ÜRETĠCĠ FĠRMA MÜLAKAT SORULARINA CEVAPLARI (2. Firma) 

 

1) İşletmemiz 18 yıldır lojistik sektörde hizmet etmektedir. 

 

2) İşletmemizin lojistik faaliyeti iplik üzerine yapmaktadır. 

 

3) Ambalajlamada sorun yaşamamaktayız. Ürünümüzü olması gerektiği kurallar çerçevesinde 

yapmaktayız. Gümrükleme işlerinde sorunlar yaşamaktayız. Özellikle sınır kapılarında resmi 

işlemleri yaparken yaşanan sözleşme sorunları yüzünden ürün teslimatında zaman kaybı 
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yaşamaktayız. Depolama olarak ürünlerimizi yeteri kadar yer olmadığından stoklama 

yapamıyoruz. İstediğimiz şekilde kiralık depo bulmada sorun yaşamaktayız. 

 

4) Taşımacılık faaliyetlerinde yeteri kadar aracımız mevcuttur. Ancak dışardan araç 

kiraladığımızda bir takım sorunlar yaşamaktayız. Ürünlerimiz garanti kapsamında genelde 

taşınmamaktadır. Sadece sigortalama yapabiliyoruz. Ürünümüz zarar geldiğinde 

kiraladığımız araçlardan değil de zararını bizim karşılamamızı talep etmekteler. Bu da 

taşımacılık sektöründe önemli problem teşkil etmektedir. 

  

5) İşletmemiz lojistik köyde yeteri kadar imkânı bulursa elbette taşınmayı düşünürüz. Bunu 

zaman gösterecek. Gaziantep’ te üretici firmalar olarak bizim için büyük bir avantaj kapısı 

olacaktır lojistik köyde yer almamız. 

 

6) İşletmemiz yaşadığı en önemli kurumsal sorunlar; Gaziantep’te yeteri kadar 

kurumsallaşmış nakliyecilerin olmaması, sigorta ve bankacılık işlemlerimizin yetersiz olması 

bizim için önemli kurumsal sorunlardır. 

 

7) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde işletmemizin beklentileri; sigorta, bankacılık, 

gümrükleme işlemlerimizi zaman kaybı olmadan yapabilmemiz ve yer edinebileceğimiz depo, 

antrepo gibi ürünlerimizi muhafaza edebileceğimiz yerler. Araçlarımız için uygun otopark 

yeri gibi beklentilerimiz bu yöndedir. 

 

8) Lojistik sektörde rekabet edebilmek için karşı rakiplerimizi iyi analiz etmemiz gerekiyor. 

Bunun ötesinde müşterilerimize hızlı cevap verebilme ve geri bildirim yapabilmeyi kendimizde 

yenilik olarak görmekteyiz. 

 

9) Gaziantep Lojistik Köyü işletmemize ve bütün işletmeler için en önemli olan katkısı zaman 

kazancı olacaktır. Bu zaman kazanma yapmış olduğumuz resmi işlemlerdir. Sigorta, 

bankacılık, gümrükleme gibi işlemlerimiz tek yerden yapılacağı için ürünlerimiz istenilen 

yerde olacaktır. İşletmemize pozitif olarak katkı sağlayacaktır. 

 

10) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde lojistik köy ruhuna uygun yenilikler ve 

faaliyetler yaparak eksikliklerimizi gidermeye çalışacağız. Ürünlerimizi uygun maliyet 

içerisinde üretim daha uygun pazarlama imkânımız olacak.  
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LOJĠSTĠK HĠZMET SAĞLAYICILARI MÜLAKAT SORULARI 

 

1) Lojistik sektörde taĢıma hizmetini ne kadar süredir yapmaktasınız? 

2) ĠĢletmenizde çalıĢan kiĢi sayınız kaçtır? 

3) Lojistik sektöründe üretici firmalar ile ne gibi sorunlar yaĢamaktasınız? Örnek verebilir 

misiniz? 

4) Lojistik sektörde komisyoncu yük taĢımacıları olarak yaĢadığınız sorunlar nelerdir? Örnek 

vererek açıklayabilir misiniz? 

5) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde komisyoncu yük taĢımacı olarak iĢletmenize 

ne gibi katkılar sağlayacaktır? 

 

6) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde taĢıma sırasında yaĢadığınız sorunlar 

çözülecek mi? 

7) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde komisyoncu olarak kurumsallaĢmayı 

düĢünüyor musunuz? 

8) Gaziantep Lojistik Köyü hakkında neler düĢünüyorsunuz? 

9) TaĢımacılık sektöründe komisyoncu yük taĢıyıcıları olarak taĢımayı zorlaĢtıran ve 

kolaylaĢtıran öğeler nelerdir? 

10) Komisyoncu olarak lojistik sektöründe farklı kurum ve kuruluĢlarla ilgili yaĢadığınız 

sorunlar nelerdir? Örnek verebilir misiniz?  

 

LOJĠSTĠK HĠZMET SAĞLAYICILARI MÜLAKAT CEVAPLARI 

  

1) Lojistik sektörde köklü bir firma olduğumuzu düşünmekteyiz, Yaklaşık 21 yıldır bu işi 

yapmaktayız. 

 

2) Firmamız şoförlerle beraber toplamda 35 eleman çalışmaktadır. 

 

3) Üretici firmaların genel olarak büyük sorunlar yaşamaktayız. Ama yaşadığımız 

sorunlardan bahsederek ürünlerinin özensiz yüklendiğini, yavaş çalıştığımızı düşünmekteler. 

Bazen de gümrükler müşterilerimiz yani üreticiler yüzünden sorunlar yaşamaktayız. Mesela 

gönderdikleri ürünle resmi belgelerde ürün arasında çok küçük farklılıklar olsa bile ürün 

gümrükten geçmemektedir. 

 

4) İşletmemizin lojistik sektörde yaşadığı sorunları şu şekilde sıralayabiliriz; 
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 Sınır kapılarında artan bekleme süreleri bundan dolayı uzun kuyruklar oluşmaktadır. 

 Transit ürünlerimizin antrepo ve depolara alınamaması. 

 Limanlarda ve havalimanlarında yüksek kira bedelleri. 

 Resmi yönetmeliklerin sunmuş olduğu tarifelerin sınırlı tutulması. 

 Bazı limanların demiryolu ile bağlantısı olmaması lojistik sektörde bu ve buna benzeri 

sorunlar yaşamaktayız.  

 

5) Lojistik köy demek taşımacılığın kalitesinin artması demek elbette bu lojistik hizmet 

sağlayıcılarının de kalitesinin artması demektir. Farklı taşıma türlerinin bütünleşmesi 

sayesinde intermodal taşımacılık operasyonlarımızı daha da geliştirme imkânları 

bulacağımızı umuyorum. Sonuç olarak bir lojistik köy; karayolu, demiryolu, havayolu ve 

varsa denizyoluna yakınlığıyla ya da merkezinde olmasıyla bilinir. Bu nedenle 

müşterilerimize daha profesyonel hizmet sunabilme potansiyelimiz artmaktadır. 

 

6) Taşıma sırasında ve yükleme aşamasında birçok sorunun çözüleceğine inanmaktayız. 

Çünkü lojistik köyün en son teknoloji sistemlerin kullanılacağı söylenmekte. Destekleyici 

hizmetlerden tutun birçok değişik depolama sistemin olacağı bilinmekte. Neredeyse insan 

elinin değmeyeceği söylenmektedir. Taşıma aşamasında ise şehirden uzak olacağı için hem 

kamyoncular için hem de sıradan araçlar için trafik rahatlayacaktır. 

 

7) Biz zaten kurumsal bir firma olduğumuzu düşünmekteyiz. Ama kusursuz operasyonel 

yönetim denen bir kavram var. Gaziantep için geç kalmış bir adım daha yaklaşacağımızı 

düşünüyorum. 

 

8) Lojistik köyü Gaziantep için geç kalmış bir proje bence. Muhteşem bir sanayi şehri olan 

Gaziantep’imiz için ulaşımda yapılacak her adım muhakkak pozitif sonuçlar doğuracaktır. 

Trafik akışının düzenlenmesi, kombine ve konteyner taşımacılığının gelişmesi, gümrükleme 

hizmetlerinin bulunması, yükleme ve boşaltma için geniş alanların bulunması, lokanta, benzin 

istasyonları, uluslar arası dağıtım hizmetleri gibi birçok hizmeti içinde barındıracaktır. Bu 

yüzden hem üreticiler için hem de lojistik hizmet sağlayıcıları açısından vazgeçilmez bir 

merkez haline geleceğini düşünmekteyiz ama işletmelere daha çok yarar sağladığını 

düşünmekteyiz. Sonuç olarak işletmeler açısından ihtiyaçlarına daha hızlı cevap verecek bir 
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merkez kuruluyor. İşletme maliyetlerin düşmesi, üreticiler için tedarik zinciri 

operasyonlarının esnekleştirilmesi söz konusu olacak. Ama bize şöyle bir dezavantajı olacak; 

tüm lojistik hizmet sağlayıcılar ve üreticiler o bölgede yer almak isteyecektir. Üreticiler 

açısından lojistik hizmet sağlayıcıları rekabete tutuşacağı için bizim kâr marjlarımız düşecek 

ve bu en çok üreticilerin işine yarayacaktır. Taşıma maliyetleri azalacaktır. 

 

9) Taşımayı zorlaştıran en büyük unsurlardan birisi müşterilerimiz plansız hareket edip zora 

sokması ve imkânsızı istemeleri. Ayrıca yanımızda çalışan şoförlerinde birçok sorun 

yaşamaktayız. Spesifik olarak saymam biraz zor ama genel olarak böyle. Kolay iş yok. 

 

10) Farklı kurum ve kuruluşlar ile sorun neredeyse yok denilecek kadar azdır.      
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YEDĠNCĠ BÖLÜM 

SONUÇ VE ÖNERĠLER 

 

Lojistik köyler sosyal, kültürel ve ekonomik büyüme önceliğinde kendi bölgelerinden 

baĢlayarak ülkeye doğrudan pozitif etki göstermektedir. Avrupa‟da lojistik köylerin sayısı 

60‟ın üzerinde olup ve bunlara sürekli yenileri eklenen lojistik köyler, Türkiye Cumhuriyeti 

Devlet Demir Yolları (TCDD) tarafından Türkiye‟de gerçekleĢtirmeye baĢlamıĢtır. Ġlk 

baĢlarda sayısı 10 olarak planlanan lojistik köy adeti daha sonra 20‟nin üzerinde projelerle 

kurulma planlaması yapılarak hayata geçirilmeye çalıĢılmaktadır. Lojistik köylerin adetinin 

artması tren garlarının tamamı ya da kargo garı bölümleriyle taĢıma gerçekleĢeceğinden kent 

trafiğinde rahatlama sağlanacak, çevre kirliliği azalacak ve imar uygulamalarında iyileĢmeler 

sağlanacaktır. Üretici iĢletmeler ürünlerini stoklamadan istenilen yere zamanında taĢıma 

sağlayarak, birbiri ile rekabet edebilir hale gelecektir. Bu bağlamda ürünün maliyeti azalırken 

ürün kalitesi artacaktır. Gaziantep Ticaret Sanayi Odası, Gaziantep BüyükĢehir Belediyesi ve 

Ġpekyolu Kalkınma Ajansı katkılarıyla Gaziantep kentinde lojistik köy projesi hayata 

geçirilmektedir. Gaziantep lojistik köyünün hem iç ve hem de dıĢ ticarette tedarik zinciri 

yönetiminde kazanç sağlayarak Gaziantep bölgesini tercih edilebilir bölgesel lojistik bir üs 

haline getirerek sürdürülebilir bir lojistik köy konsepti yapılmasıdır. Kısa zamanda en az 

maliyetle ve lojistik bağlantıların merkezi nitelikte belirli, planlı ve düzenli bir Ģekilde özel 

bölgelerde toplanarak kentte yaĢanacak olumsuz etkilerini en az seviyeye indirilmesi 

açısından Gaziantep Lojistik Köyü büyük önem taĢımaktadır. Gaziantep Lojistik Köy Projesi 

faaliyete geçtiğinde önemli iĢlevleri olacaktır. Bunlardan bazıları; tek merkezden dağıtım 

yapması, gümrük iĢlemlerinin kolaylıkla sağlanması, akıllı depolama sistemlerinin bulunması, 

paletleme, markalama, etiketleme, ölçme ve tartma gibi birçok lojistik faaliyetler 

gerçekleĢecektir. Lojistik üreticilerin kurumsallaĢma sorunu ortadan kalkacak, güven ortamı 

tesis edilecektir. Aynı zamanda üreticilerin fiziki olanakları arttırılacak, iĢletmeler 24 saat 

kesintisiz hizmet alabilecekler ve pazarlamada yeteri kadar teknolojik bilgilerden 

yararlanılabilecektir. Ayrıca lojistik köyde binlerce kiĢiye iĢ istihdamı sağlanacaktır. Bundan 

dolayı ihracatta ucuzlama ile birlikte dıĢ ticaret hacmi artacaktır. Gaziantep Lojistik Köyün ne 

denli önemli olduğu anlaĢılmaktadır. Gaziantep uluslararası ticaret açısından da önemli 

firmalara ev sahipliği yapmaktadır. Halı, tekstil, gıda ve otomotiv sektörleri gibi birçok 

iĢletmelerle Gaziantep‟ten dünyanın birçok yerine her gün ürün giriĢi ve çıkıĢı yapılmaktadır. 
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 Gaziantep lojistik köy bulunduğu bölge, beĢ organize sanayi bölgesi, küçük sanayi 

sitesine ve toptancılar sitesine yakın olmasıyla kent trafiğine sorun olan ağır vasıta araçlar için 

çözüm olacaktır. Bu araçlar belli bir yerde bulunmadıklarından kent trafiğini daha da 

kalabalık hale getirmektedir. Gaziantep‟in bu sorunlarını çözmek için öncelikli olarak, pazar 

yapısı, coğrafi konumu, ulaĢtırma altyapısı analiz edilerek kombine taĢımacılık hatları tespit 

edilmelidir. Lojistik köy içerisinde demiryolu ağı geçeceğinden karayolundan çok demiryolu 

ağı tercih edilecektir. Bu da Ģehir trafiğini rahatlatarak yeĢil ekonomiye katkı sağlayacak hava 

kirliliğini önleyecektir. Gaziantep‟in Jeopolitik bir konumda olması, Ġskenderun ve Mersin 

limanlarına yakın olması ile ürünlerin yük gemileriyle taĢınması kolay hale gelecektir. 

Gaziantep, Hatay-Dörtyol arasında yapılan tünellerle karayolu mesafesi kısalmıĢ, 

Gaziantep‟in Ortadoğu ya bağlantı noktası bulunmasıyla gerçekleĢtirilecek lojistik 

faaliyetlerin transit geçiĢlerin uğrak yeri olması ihracatçılara yarar sağlayacaktır. Gaziantep 

potansiyeline bakıldığında devlet desteği arttırılması gerekli olduğu kanaatindeyim. Bu 

bölgeye teĢvikler verilerek ihracatçı firmalar desteklenmeleri gerekiyor. Bu bağlamda 

Gaziantep bölgesinde çeĢitli sanayi kuruluĢları kurulmaları gereklidir. 

 

Gaziantep Lojistik Köyü‟nün kurulmasına iliĢkin beklentiler ve bölgeye gerçekleĢtirilecek 

faaliyetler hakkındaki durumu betimlemek üzere ayrıca Gaziantep Lojistik Köyü‟nün kentteki 

sosyal yaĢam istihdam ve iĢlem hacmi açısından beklentilerin ve hedeflerin ne yönde 

ilerlediğini etraflıca analiz edebilmek adına derinlemesine mülakat tekniği ile söz konusu 

lojistik köyün projesinde yer alan, Gaziantep Büyük ġehir Belediyesi, Gaziantep Ticaret 

Odası, Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı uzmanları ile lojistik sektörden iki lojistik üretici firma ve 

Gatem Toptancılar Sitesi‟nde yer alan bağımsız bir lojistik hizmet sağlayıcısı ile 

görüĢülmüĢtür. Üretici firmalar ve bağımsız komisyoncular, Gaziantep Lojistik Köyü‟nün 

olması gerektiğini ve biran önce faaliyete geçmesiyle aradaki haksız rekabetin ortadan 

kalkacağını belirttiler. Üretici iĢletmeler ve bağımsız komisyoncular müĢteri memnuniyeti 

sağlamak için kaliteli hizmet verebilmeleri gerekmektedir. Denetlenebilir bir yerde olmaları 

gerektiğini ifade ederek daha iyi Ģartlarda lojistik yönetimi içinde teknolojiye entegre olmuĢ, 

ihtiyaçlarını karĢılayacak, alt yapı sistemleri tamamlanmıĢ, araç ve gereçlerin eksikliği 

olmayan derli toplu bir ortamda bulunmak istediklerini belirtmektedirler. Derinlemesine yarı 

yapılmıĢ mülakattan elde edilen bulgular ise lojistik köy fizibilite çalıĢma raporundan 

yararlanarak ve raporda yer alan verilerle kentte sosyal yaĢam istihdam olduğunu 

göstermektedir. Ġpekyolu Kalkınma Ajansından resmi talep doğrultusunda kendilerinden 

akademik çalıĢmamız hakkında bilgi isteyerek, cevabımıza olumlu yönden cevap vererek 
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katkı sunmuĢlardır. Gaziantep‟e kurulacak olan lojistik köyün, Gaziantep Ticaret Odasından 

gerekli bilgiler alınarak fizibilite çalıĢmasından yararlanarak sürdürülebilir kalkınma 

günümüz nesli ile gelecek nesiller arasında sağlanan yaĢamsal denge ile çevre korunup ve 

yeĢil ekonomiyi göz önüne alarak lojistik köy uygulaması hayata geçirilmesi planlanmaktadır. 

 

Elde edilen bulgularla, lojistik köyün ekonomik, sosyo-çevre bilimi gibi birçok alanla 

ilgili iliĢkisi bulunmaktadır. Sürdürülebilir ekonomik büyüme ve geliĢme ĢehirleĢme 

fırsatların artmasıyla mümkün olmaktadır. Plansız büyüyen bir Ģehir, olumsuz çevre koĢulları, 

trafik kesintileri ve birçok konuda tehditlerle karĢı karĢıyadır. Lojistik köyü Ģehirlerde 

yaĢayan insanların yaĢam koĢullarını hızlı ve etkili bir biçimde kolaylaĢtıracak kalitesini ve 

çevre koĢullarının belirli bir standartta olmasını sağlayacaktır. Bu bağlamda derinlemesine 

mülakat ile yetkililerin görüĢleri alınmaya çalıĢılmıĢtır.  

  

Günümüzde sürdürülebilir kalkınma ile birlikte yeĢil ekonomi ve lojistik alanının önemi 

giderek artmaktadır. Bir Ģehrin dünya Ģehri olabilmesi birçok alanda olduğu gibi lojistik 

alanda da birçok üstünlüğe sahip olması gerekiyor. Gaziantep kenti sanayi, çevresel ve 

kültürel gibi birçok üstün özellikte bir arada olduğundan lojistik kavramına önem 

verilmektedir. UlaĢım altyapısı ile ilgili düzenlemeler ve değiĢimler lojistik köyüne ne kadar 

önem verildiğini göstermektedir.  

 

Kalkınma, sürdürülebilir rekabet ve yeĢil ekonomi bağlamında yaĢanabilir bir kent olma 

yolunda olan Gaziantep‟in lojistik köylerin geliĢmesine katkı sağlayacağı, yaĢam 

standartlarını ve toplumun refah düzeyi açısından, kalkınmakta olan ülkeler, kalkınmıĢ olan 

ülkeler seviyesine ulaĢabilmesinde görev üstlendiği söylenebilir. Gaziantep kenti, lojistik 

köyün ehemmiyetini anlayan ve bu alanla alakalı çalıĢmaları etkin bir Ģekilde yapan bir dünya 

kenti olma yolundadır. 
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EK:2 

 

MÜLAKAT FORMU 

  

GAZĠANTEP LOJĠSTĠK KÖY PROJE DEĞERLENDĠRME MÜLAKAT FORMU 

AraĢtırmacı: Mustafa ġAHANOĞLU 

Lojistik Köy Proje 

Bilgileri 

Proje 

Kodu 

Mülakat 

Tarihi 

Mülakat 

Süresi 

Lojistik 

Sektörü 

 

Yetkili 

KiĢinin 

Eğitim 

Durumu 

ĠĢ 

Tecrübesi 

GörüĢme 

Bulguları 

      

Demiryolu Ağ 

Yakınlığı 

 

ĠĢletmeye 

Sağlayacağı 

Faydalar 

 

Lojistik Köyün 

Dezavantajları 

 

ĠĢletmelerin 

Beklentileri 

 

Lojistik Köyden 

Alınacak Hizmetler 

 

OSB‟de Bulunan 

ĠĢletmelerin 

Faaliyetleri 

 

ĠĢletmelerin Lojistik 

Köye TaĢınma 

ĠĢlemleri 

 

Lojistik Köyün 

Kent Hayatına 

Etkisi 

 

Lojistik Köy Trafik 

ve Sosyal Hayata 

Etkisi 

 

Lojistik Köy ihracat 

ĠĢlemleri 

 

Diğer 

Bulgular 
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EK:3 

 

GAZĠANTEP LOJĠSTĠK KÖYÜ FĠZĠBĠLĠTE ÇALIġMASINDA YER ALAN 

KURUMLARIN MÜLAKAT SORULARI 

 

1) Gaziantep Lojistik Köyün demiryolu ağı yakınlığı var mı ve lojistik köye ne gibi değerler 

katar? 

2) Gaziantep Lojistik Köyün iĢletmelere sağlayacağı faydalar nelerdir? 

3) Gaziantep Lojistik Köyün dezavantajları nelerdir? 

4) ĠĢletmelerin Gaziantep Lojistik Köy‟ den beklentileri nelerdir? 

5) Gaziantep Lojistik Köy faaliyete geçtiğinde alınacak hizmetler nelerdir? 

6) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde organize sanayi bölgesinde bulunan 

iĢletmelerin faaliyetlerini nasıl etkileyecektir? 

7) Organize Sanayi Bölgesi‟nde bulunan iĢletmeler kurulacak olan lojistik köye taĢınacaklar 

mı? 

8) Gaziantep lojistik faaliyetler kent hayatına ve bölge hayatına ne gibi istihdam 

sağlayacaktır? 

9) Gaziantep Lojistik Köy kent içerisinde ki trafiği ve sosyal hayatın nasıl etkileyecektir? 

10) Gaziantep Lojistik Köy faaliyetinde ihracatta iĢletmeler rekabet edilebilir hale 

gelebilecekler mi?  

 

 

Cevaplar: 
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EK:4 

 

HASAN KALYOCU ÜNĠVERSĠTYESĠ SOSYAL BĠLĠMLER ENSTĠTÜSÜ 

ULUSLARARSI TĠCARET VE LOJĠSTĠK ANABĠLĠM DALI TEZ ARAġTIRMA 

ÜRETĠCĠ FĠRMA MÜLAKAT SORULARI 

  

1) ĠĢletmenizin lojistik sektörde faaliyet süresi ne kadardır? 

2) ĠĢletmeniz lojistik faaliyetlerden hangisini yapmaktadır? 

3) Depolama, gümrükleme ve ambalajlama faaliyetlerinde yaĢanan sorunlar nelerdir? 

4) TaĢımacılık faaliyetlerinde iĢletmenizin karĢılaĢtığı problemler nelerdir? Örnek 

vererek açıklayabilir misiniz? 

5) Organize Sanayi Bölgesi‟nde bulunan iĢletmeniz Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete 

geçtiğinde taĢınacak mı? 

6) ĠĢletmeniz, Gaziantep Lojistik Köye taĢınmadan önce kurumsal olarak ne gibi sorunlar 

yaĢamaktadır? Örnek vererek açıklayabilir misiniz? 

7) ĠĢletmenizin Gaziantep Lojistik Köy‟ den faaliyete geçtiğinde beklentileri nelerdir? 

8) Lojistik sektörde rekabet edebilmek için ve lojistik sisteminizi optimize etmek için ne 

gibi yenilikler yapmaktasınız? 

9) Gaziantep Lojistik Köyü iĢletmenize ne gibi katkılar sağlayacaktır?  

10)  Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde sektörde rekabet edebilmek için ne gibi 

hazırlıklar/yenilikler yapmaktasınız?  

 

 

 

 

 

Cevaplar: 
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EK:5 

 

HASAN KALYOCU ÜNĠVERSĠTYESĠ SOSYAL BĠLĠMLER ENSTĠTÜSÜ 

ULUSLARARSI TĠCARET VE LOJĠSTĠK ANABĠLĠM DALI TEZ ARAġTIRMA 

KOMĠSYONCU MÜLAKAT SORULARI 

  

1) Lojistik sektörde taĢıma hizmetini ne kadar süredir yapmaktasınız? 

2) ĠĢletmenizde çalıĢan kiĢi sayınız kaçtır? 

3) Lojistik sektöründe üretici firmalar ile ne gibi sorunlar yaĢamaktasınız? Örnek 

verebilir misiniz? 

4) Lojistik sektörde komisyoncu yük taĢımacıları olarak yaĢadığınız sorunlar nelerdir? 

Örnek vererek açıklayabilir misiniz? 

5) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde komisyoncu yük taĢımacı olarak 

iĢletmenize ne gibi katkılar sağlayacaktır? 

6) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde taĢıma sırasında yaĢadığınız sorunlar 

çözülecek mi? 

7) Gaziantep Lojistik Köyü faaliyete geçtiğinde komisyoncu olarak kurumsallaĢmayı 

düĢünüyor musunuz? 

8) Gaziantep Lojistik Köyü hakkında neler düĢünüyorsunuz? 

9) TaĢımacılık sektöründe komisyoncu yük taĢıyıcıları olarak taĢımayı zorlaĢtıran ve 

kolaylaĢtıran öğeler nelerdir? 

10) Komisyoncu olarak lojistik sektöründe farklı kurum ve kuruluĢlarla ilgili yaĢadığınız 

sorunlar nelerdir? Örnek verebilir misiniz? 

 

 

 

 

 

Cevaplar: 
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EK:6 

 

Gaziantep Lojistik Köy Arazi Kullanım Fonksiyonları 
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10. 000 m
2
 kapalı 

alan depo 

41 20.000 820.000 410.000 25 66 1.320.000 660.000 1.584.000 792.000 

5.000 m
2
 kapalı alan 

depo 

19 10.000 190.000 95.000 25 44 440.000 220.000 528.000 264.000 

2.500 m
2
 kapalı alan 

depo 

18 5.000 90.000 45.000 16 34 170.000 85.000 204.000 102.000 

Demiryolu Aktarma 

alanı  

1 70.000 70.000  - - 1 70.000 - 70.000 - 

Terminal Binası 1 3.400 3.400 1.500 - 1 3.4000 1500 3.400 1.500 

Konteyner Stok 

Alanı 

2 25.000 50.000 - 1 3 68.000 - 68.000 - 

Proje Yükü Açık 

Alanı 

1 25.000 25.000 - - 1 25.000 - 25.000 - 

Binek Araç 

Otoparkı 

1 5.000 5.000 - - 1 5.000 - 5.000 - 

Ağır Araç Otoparkı  1 75.000 75.000 - - 1 75.000 - 75.000 - 

Sosyal Tesis 

Toplamı 

1 5.000 5.000 7.000 - 1 5.000 7.000 5.000 7.000 

Forwerdarlar    1.000    1.500   

Ġdari Birimler  2.200 2.200 700  1 2.200 700 2.200 700 

Nakliye 

Komisyoncuları 

30 - 3.000 1.500 20 50 3.500 2.500 3.500 2.500 

Destek Birimleri 1  2.800 700 - 1 2.800 700 2.800 700 

GiriĢ ÇıkıĢ Kapıları 2  200 100 - 2 200 100 200 100 

Tamir Bakım 

Atölyeleri 

4  8.000 2.000 2 6 12.000 3.000 12.000 3.000 

Ġtfaiye 1  750 250 - 1 750 250 750 250 

Konaklama Alanı 1  3.000 1.500 - 1 3.000 1.500 3.000 1.500 

Jandarma Birliği 1  1.000 500 - 1 1.000 500 1.000 500 

Özel güvenlik ve 

Sağlık Birimi 

1  1.500 700 - 1 1.500 700 1.500 700 

Akaryakıt Ġstasyonu 2  4.000 - - 2 4.000 - 4.000 - 

YeĢil Alan   2.000         

Yollar yaklaĢık  260.00

0 

669.400    669.400  522.500  

Toplam   2.029.250 567.450   2.881.750 984.950 3.458.100 1.176.450 

Kaynak: Ġpek Yolu Kalkınma Ajansı Gaziantep Lojistik Köyü Fizibilite ÇalıĢma Raporu 

2020 

 


