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ONSOZ

Kiiresellesme ve bilisim teknolojilerinde yasanan hizli gelismeler sonucu
iilkeler aras1 mal hareketliligi artmis, lojistik faaliyetler her zamankinden daha 6nemli bir
hal almistir. Yasanan gelismelerin dogal bir sonucu olarak, biitiin lojistik faaliyetleri bir
arada ve entegre bir sekilde sunan lojistik koyler tiim diinyada hizla yayginlagsmaya
baslamistir. “‘Lojistik Koylerin Onemi ve Intermodal Tasmmacilik Faaliyetleriyle
Desteklenmesi: Karaman ilinde Bir Uygulama’’ bashkli bu tezin amaci da, Karaman
Organize Sanayi Bolgesi (OSB)’nde faaliyet gosteren liretim isletmelerinin lojistik koy
algist ve bu koyden beklentilerini, boyle bir koylin kurulmasi durumunda almay1
diisiinecekleri lojistik hizmetlerin tespitini ve intermodal tasimacilik olanaklarinin lojistik

koyii ve OSB’de faaliyet yiiriiten isletmeleri nasil etkileyecegini ortaya koymaktir.

Oncelikle hem tez ¢alismama, hem de heniiz baslarinda bulundugum akademik
kariyerime ¢ok degerli katkilari olan saygideger hocam ve danismanim Yrd. Dog. Dr.
Murat Bay’a; bana okulu, okuma-yazmay1 sevdiren ilk 6gretmenim, dedem Bedirhan
Yildiz’a; hayatimin her evresinde oldugu gibi, zor ve stresli gegen tez donemimde de en
biiylik destek¢im olan biricik Aileme; en umutsuz anlarimda bile her an yanimda olan,
giilimseyisiyle tim sikintilarimi unutturan miistakbel hayat arkadasim Arzu Maltas’a; tez
calismamin her asamasinda bana destek olup, yardimlarini hi¢gbir zaman esirgemeyen
ablam Ars. Gor. Nezahat Ekici’ye ve son olarak yaptiklar1 dogru islerle bana ilham verip
ornek olan, yanlslariyla ise kendime dersler ¢ikarmama vesile olan herkese tesekkiirii bir

borg bilirim.

Karaman, 2015 Fuat EROL
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OZET

Kiiresellesme ve bilisim teknolojileri ile artan ticaret egilimleri sonucu lojistik
faaliyetlerin ve lojistik sektoriiniin 6nemi de giin gectikge artmaktadwr. Cok sayida
isletmenin uluslararas1 pazarlarda rekabet etmesi kar marjlarmi daraltmis, iirtin ve
hizmetlerin hedef pazar ve tiiketicilere dogru zaman, yer, miktar ve fiyatla ulastirilmasi her
zamankinden daha 6nemli bir hal almistir. Bu noktada isletmelere daha esnek, daha entegre
ve katma degerli hizmetler saglayacak lojistik koyler giindeme gelmis ve bu fikir kisa
siirede tiim diinyada yayginlasmistir. Ozelikle tiim tasima tiirlerinin iistiin ydnlerinden
yararlanarak birden fazla tasima modunun bir araya getirildigi intermodal tagima sistemine
sahip lojistik koyler, isletmelere maliyet ve teslimat zamani gibi konularda Onemli
avantajlar saglamaktadir. Lojistik koyler, teoride isletmelere cesitli avantajlar saglasa da,
isletmenin konu hakkinda yeterli bilgi sahibi olmamasi, lojistik faaliyetlerin 6neminin
isletmece anlasilmamis olmasi ve aile sirketi yapisindan kurumsal bir yapiya gecilememesi
gibi nedenlerden dolayr bu fikre her zaman olumlu yaklasilmamaktadir. Bu nedenle
isletmelerin lojistik kdylerden hizmet talep etmesi, hem isletmelerin kendilerini hem de
lojistik kdyleri etkin ve verimli kilacak kilit noktadir. Caligsmanin teorik kismini olusturan
lojistik, lojistik kdy ve intermodal tagimacilik konulari literatiir taramasi 1s18inda elde
edilen bilgilerden olusmaktadir. Arastirma boliimiinde ise, Karaman Organize Sanayi
Bolgesi (OSB)’nde faaliyet gosteren iiretim isletmelerinin lojistik kdy algis1 ve bu kdyden
beklentilerini, boyle bir kdyiin kurulmasi durumunda ise almayi diisiinecekleri lojistik
hizmetlerin tespitini ve intermodal tasimacilia bakis acilarmin ortaya konulmasi
hedeflenmistir. Bu amagla bir anket formu olusturulmus, 39 isletmenin katilimi sonucu

ortaya c¢ikan veriler SPSS paket programi yardimiyla analiz edilmistir. Sonug¢ olarak,
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isletme algismin lojistik kdylerden hizmet alimi ve intermodal tasimacilifa bakis agisi

iizerinde etkili oldugu ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Koy, Intermodal Tagimacilik.
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ABSTRACT

As a result of the increasing trade trends which based on globalization and
information technologies, the importance of logistics activities and logistics sector is
increasing day by day. The competition between the businesses in international markets
has narrowed the profit margins. Hence, the delivery of products and services with right
time, right place, right quantity and right price has become more important than ever. At
this point, logistics centers have come up which are expected to provide more flexible,
more integrated logistics services and provide value added logistics services and this idea
has spread all over the world in a short time. Especially logistics centers which have
intermodal transportation system with combination of all transportation modes advantages
provide significant advantages to businesses about costs and delivery time. In theory,
logistics centers provide several advantages to businesses. But some businesses don’t have
sufficient information or don’t understand the importance of logistics activities or aren’t
institutional so they don’t approach positive to logistics centers. Therefore the service
demand of businesses from logistics centers is key point for both sides for being eftective
and efficient. In theoretical section of study a literature review has done about the concept
of logistics, logistics centers and intermodal transportation. In research section, it’s aimed
to reveal the manufacturing businesses which are operating in Karaman Organized
Industrial Zone, logistics center perception and expectations from that logistics centers, the
services they intend to demand and the perspective to the intermodal transportation. For
this purpose a survey was prepared and applied to the 39 businesses. The resulting data
were analyzed with the help of SPSS software program. As a consequence, it is revealed
that businesses perceptions have effect on businesses service demand from logistics centers
and perspective to the logistics center.

Key Word: Logistics, Logistics Center, Intermodal Transportation.
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GIRIS

Ticaretin kiiresellesmesine paralel olarak, uluslararasi pazarlarda rekabet {ist
seviyelere taginmistir. Bu yogun rekabet ortami isletmelerin kar marjlarinit azaltmis,
miisteri memnuniyetinin saglanmasini ise zorlastirmistir. Bu noktada isletmeler, toplam
maliyetlerin diisiiriilmesi ve teslimat siirelerinin miisteri istekleriyle uyumlastiriimasi gibi
hedeflere lojistik faaliyetlerle ulasabileceklerini anlamislardir. Degisen pazar ve rekabet
kosullar1 isletmelerin lojistik faaliyetlerden beklentilerini de degistirmis; daha esnek, daha
entegre ve katma degerli hizmetler saglayacak bir lojistik anlayismin gerekliligini ortaya
koymustur. Bu ihtiyaglardan hareketle, biitiin lojistik faaliyetlerin biitiinlesik olarak
yiiriitiildiigli 6zel alanlar olan lojistik kdyler giindeme gelmis, kisa siirede de tiim diinyada
hizla yaygmlasmistir. Lojistik faaliyetlere ek olarak katma degerli hizmetlerin de
sunuldugu bu o6zel alanlarin bazilari, tiim tasima tiirlerinin {istiin yOnlerinden
yararlanilmasi1 suretiyle birden fazla tasima modunun bir araya getirildigi intermodal
tasima olanaklar1 da saglayarak, mallarin operasyonel olarak daha verimli ve daha diisiik

maliyetlerle tasinmasina olanak tanimistir.

Bu calismada lojistik, lojistik kdyler ve intermodal tasimacilik ile ilgili teorik
bir arastirma yapilmis ve bahsedilen kavramlar ile ilgili daha o6nce yapilmis olan
arastirmalar 1s1¢3inda bir literatiir ¢alismasi hazirlanmistir. Sonrasinda ise yine literatiirden
faydalanilarak arastirma sorulari olusturulmus ve anket yontemine dayali bir arastirma

yapilmistir.

Buna gore, ¢alismanin ilk bdliimiinde lojistik kavrami, lojistigin tarihsel

gelisimi, Onemi, lojistik faaliyetler, dis kaynak kullanimi, giiniimiiz popiiler lojistik



konular1 olan; e-lojistik, yesil lojistik, entegre lojistik, kiiresel lojistik konular1 ele alinmig

ve son olarak lojistik ve tedarik zinciri yonetimi arasindaki iligki irdelenmistir.

Ikinci boliimde lojistik kdy kavrami, lojistik kdylerin gelisimi, énemi, ortak
ozellikleri, konumlari, getirileri, lojistik koy isletmeciligi ve lojistik koy tirleri ele
almmuistir. Ayrica boliim kapsaminda diinyadaki ve Tiirkiye’deki belli basli lojistik koyler

hakkinda bilgiler verilmistir.

Uciincii  bdliimde, intermodal tasimacilik kavramma odaklanilarak bu
kapsamda tasimacilik tiirleri, intermodal tasimaciligin gelisimi, faydalari, diinyada ve
Tiirkiye’deki uygulamalarna yer verilmistir. Intermodal tasimaciligin temel bilesenleri ve

intermodal tasimacilik teknikleri ise alt basliklar yardimiyla detayli olarak ele alinmaistir.

Calismanin dordiincii ve son bolimiinde ise isletmelerin lojistik kdy ve
intermodal tagimaciliga bakis acilarin1 kavramsal olarak agiklamak amaciyla hazirlanmis
arastirma yer almaktadir. Bu kapsamda Karaman Organize Sanayi Boélgesi (OSB)’nde
faaliyet gdsteren 106 iiretim isletmesinden calismaya kabul eden 39 tanesiyle yiiz yiize
gorisiilerek anket formlarinin doldurulmasi saglanmis ve elde edilen verilerin analizleri bu

bolimde paylasilmistir.

Bu calisma, giiniimiizde lojistik kdylerin hizla ¢ogalmasmin tespitiyle ortaya
ctkmistir. Calismanin amaci, faaliyetlerini Karaman OSB’de yiiriiten {iretim isletmelerinin
lojistik koy algist ve bu kdyden beklentilerini, boyle bir kdylin kurulmasi durumunda
almay1 diistinecekleri lojistik hizmetlerin tespitini ve intermodal tagimacilik olanaklarmin

lojistik koyli ve OSB’de faaliyet yiiriiten isletmeleri nasil etkileyecegini ortaya koymaktir.



BOLUM I. LOJISTIiK

Bu boliimde, lojistik kavrami ve alt basliklarini olusturan giris lojistigi, isletme
lojistigi, ¢ikis lojistigi ve tersine lojistik kavramlari ele alinmis; lojistigin tarihsel geligimi,
onemi, giinlimiizdeki yeri ve de lojistik yonetimi konular1 incelenmistir. Lojistik faaliyetler
ana ve destekleyici olmak iizere iki alt baslik halinde incelenilmis, lojistik maliyetler ve
lojistikte dis kaynak kullanimi konulari lizerine aciklamalar yapilmistir. Diger lojistik
uygulamalar baglhig1 altinda ise giiniimiiz popiiler lojistik konular1 olan e-lojistik, yesil
lojistik, entegre lojistik ve kiiresel lojistik konular1 incelenirken son olarak lojistik ve
tedarik zinciri yonetimi arasindaki iligski anlatilmastir.

I.1. Lojistik Kavramm

Koken olarak c¢ok eskilere dayanan lojistik kavrami daha ¢ok harp sanatiyla
ilgili kullanilan bir deyimdir ve askeri birliklerin, donanmalarm, ara¢ ve gereclerin bir
noktadan digerine hareket ettirilmesi gibi konular1 igermektedir. Gliniimiizde ise lojistik,
olduk¢a onem arz eden bir isletmecilik kavrami gorevini de tistlenmistir (Tek, 1999: 643).
Tedarik Zinciri Yonetimi Uzmanlar1 Konseyi (Council of Supply Chain Management
Professionals, CSCMP) lojistigin giiniimiizde kabul goren en gegerli tanimlaridan birini
yapmistir. Bu tanima gore lojistik; ‘‘miisterilerin ihtiyaclarmni karsilamak {izere her tiirlii
iirlin, servis hizmeti ve bilgi akisinin, baglangic noktasindan (kaynagindan), tiiketildigi son
noktaya (nihai tiiketici) kadar olan tedarik zinciri igerisindeki hareketinin etkili ve verimli
bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi

hizmetidir’” (http://www.cscmp.org, E.T:14.09.2014). Yedi dogru (seven rights) olarak da

bilinen bir bagka tanima gore ise lojistik; dogru iirlinlin, dogru miktarda, dogru sartlarda,
dogru yerde, dogru zamanda, dogru tiiketiciye, dogru fiyatla ulastirilmasidir (Akgay, 2005:

34).



Lojistik, genellikle malzemeleri ihtiya¢ duyulduklar1 yer(ler)e ulastirma isi
olarak algilansa da tasmmacilik ile ayni anlamda degildir. Tasimacilik Snemli bir
fonksiyondur fakat lojistik ¢ok daha genis kapsamlidir. Diinyaca {inlii lojistik otoriteleri
olan Donald Bowersox ve David Closs’a gore lojistik; ag tasarimi, bilgi akisi, stok ve depo
yonetimi gibi tasimaciligi kontrol altinda bulunduran ve c¢evreleyen birgcok faaliyetin

koordinasyon merkezidir (Long, 2012: 6).

Sekil 1 : Lojistigin Yedi Dogrusu (Seven R’s)

Kaynak: Karagé6z, 2012: 5.
Lojistik, hammaddenin kaynagindan ftriiniin tiiketildigi son noktaya kadar

hareketi sirasinda iiretim disinda gerceklestirilen her tiirli mal, hizmet ve bilgi akis1



faaliyetini kapsamaktadir. Ayni zamanda tiiketilen iriinlerin geri donilis ve ekonomiye
kazandirilma siirecinde de yer almaktadwr. Lojistik, ikili pazarlama fonksiyonlarindan
miisteri isteklerine konu olan malzemelerin (siparislerin) isyerinde veya miisterinin
kapisinda teslimati anlaminda da kullanilmaktadir. Oysa ki sadece teslimattan ibaret
olmayan lojistik kavrami, her biri bilimsel ¢aligmalara konu olan stok yonetimi, depolama,
kurulus yeri se¢imi, trafik ve rota yOnetimi, siparis isleme, ellegleme, tahminleme,

ulastirma ve koruyucu ambalajlama gibi bir¢ok arag, teknik ve yontemi barindiran entegre

bir yapidir (www.yasar.edu.tr, E.T: 05.11.2013).
I.1.1. Giris Lojistigi

Fiziksel tedarik olarak da adlandirilan giris lojistigi (inbound logistics) temel
olarak hammadde, yar1 mamul ve hazir parcalarin iiretim ortamma tasinmasini ifade
etmektedir (Erdal, 2011: 8). Giris lojistiginin temel felsefesi; isletmelere hammadde, yar1
mamul gibi tretim i¢in gerekli unsurlar1 saglayan tedarikgiler ile iirlin veya hizmetin
yaratilmasini1 gercgeklestiren firmalar arasinda uyumun saglanmasidir. Bu noktada temel
amag, firmalarin yaptiklar1 her aligveristen ayr1 ayr1 kar marjlarini maksimize etmek degil,
her iki tarafin da yarar elde etmesini saglamaktir (Vatansever, 2005: 3).

Hammadde ve yar1 mamullerin tedarik edilmesi ve iiretim tesislerine tasinmast,
isletmeler tarafindan katma deger yaratabilecek bir alan olarak goriilebilmektedir. Bu
siireg, bir iiretim isletmesinin gereksinim duyacagi hammadde tedarikinden, iiretime dair
diger bilesenlerin elde edilmesi gibi birgcok asamanin koordinasyonunu da igermektedir.
Stire¢, bu hammadde ve yar1 mamullerin bir araya getirilip taginmasmin yaninda stok
kontrolii, siparis verme ve siparis takibi gibi adimlar1 da icermektedir. Olusan bu zincir,

isletmelere maliyetleri diistirme, gelismis stok yonetim performanst sergileme ve



tedarik¢ilerle olan iliskileri iyilestirme noktasinda onemli firsatlar sunmaktadir (Rushton
ve Walker, 2007: 132).
I.1.2. isletme Lojistigi

Isletme lojistigi (business logistics); mal ve hizmetlerin, tiiketici istek ve
ihtiyaclarina cevap vermek amaciyla etkin bir sekilde depolanmasi, tasimmasi gibi
islemlerin planlanmasi, uygulanmasi1 ve denetlenmesi siirecidir (Branch, 2009: 159).
Donald J. Bowersox ise isletme lojistigini, hammadde, yedek parca ve bitmis iiriin
envanterinin, saticilardan miisterilere dogru ve isletme tesisleri arasindaki hareketiyle ilgili
tiim faaliyetlerin yonetim siireci seklinde tanimlamistir. Bu lojistik faaliyet kapsaminda,
giris ambarinda bulunan malzemelerin i istasyonlarina aktarimi, iiretim departmanlari
arasi transferinin saglanmasi ve tamamlanmis tiriinlerin ¢ikis ambarina aktarimi islemleri
gerceklestirilmektedir (Dirik, 2012: 12). Bu baglamda isletme lojistiginin, tedarik
kaynagindan baslaylp miisteriye kadar uzanan silire¢ icerisinde onemli bir yere sahip
oldugu agiktir.
1.1.3. Cikis Lojistigi

Fiziksel dagitim olarak da adlandirilan ¢ikis lojistigi (outbound logistics),
iretimi tamamlanan mal ve/veya hizmetlerin stoklanmasi ve dagitimma iligkin lojistik
stratejilerin belirlendigi siirectir (Branch, 2009: 163). Fiziksel tedarik vasitasiyla igletmeye
getirilen materyaller, gerekli siireglerden gegirilerek talebe cevap verebilecek nitelikte
mal/hizmetlere dontstiiriiliirler. Son seklini alarak iiretimi tamamlanan iirlinler ¢ikis
lojistigi faaliyetleriyle tliketiciye ulastirilirlar. Bu faaliyetler esnasinda hiz, etkinlik ve
verimlilik gibi unsurlarin 6nemi biiyiiktiir. Zira fiziksel dagitim stiregleri miisteri
memnuniyeti yaratmada, talebe zamaninda yanit verilmesi hususunda ve bunlara bagl

olarak pazar paymnin arttirilmasinda direkt etkiye sahiptir (Vatansever, 2005: 4).



Kisaca, ¢ikis lojistigi iiretimi tamamlanmig iirlinlerin pazara ve miisterilere
ulastirilmast evresidir. Siireg, fiziksel akis ve bilgi akis1 olarak nitelendirilen iki temel
operasyon etrafinda gergeklestirilir. Fiziksel akis, operasyonun temel hedefi iken, bilgi
akis1 ise siirecin ve dolayisiyla isletme performansinin gelistirilmesinde onemli bir
unsurdur (Sezgin, 2008: 38).

I.1.4. Tersine Lojistik

Tersine lojistik (reverse logistics) literatiirde farkli sekillerde tanimlansa da
kavram tiizerine ilk tanimlar Lambert ve Stock tarafindan getirilmistir. Ters lojistigi, ‘tek
yonlii bir yolda yanlis yonde gitmek’’ olarak tanimlamislardir (Karacay, 2005: 318).
Tanimdan da anlasilacagi lizere lojistik kavrami genellikle, iiriinlerin iiretildikleri noktadan
tikketiciye kadar olan hareketin yonetimi olarak kabul edilmistir. Fakat iirlinlerin 6mrt,
tikketiciye ulagmakla tiikenmemekte, kullanilamaz hale gelen iirlinler i¢in de tersine bir
lojistik kanalinin var olmasi1 gerekmektedir. Modas1 ge¢cmis, hasarli veya fonksiyonlarini
kaybeden tiriinler onarilmak ya da elden ¢ikarilmak i¢in kaynak noktalarina geri donerler.
Bu geri doniis islemi, ileri yonli lojistik kanalinin izlenmesiyle veya farkli bir kanalin
gelistirilmesiyle saglanabilir (Oz, 2011: 149). Verilen bilgiler 1s131nda tersine lojistik
kavrami agiklanacak olursa, iiriiniin degerini geri kazanmasi veya uygun sekilde yok
edilebilmesi i¢in tiiketim noktasindan kaynak noktasina dogru olan hareketin planlanmasi,
yiiriitiilmesi ve denetlenmesi siirecidir (Nakiboglu, 2007: 183).

Tersine lojistik, lojistik faaliyetlerin ¢cevreye daha duyarl sekilde yiiriitiilmesi
noktasinda Onemli bir aractir. Tersine lojistigin Onemli niteliklerinden birisi olan
biitlinlesik c¢evresel yOnetim kavrami, igletmenin irettigi iriinlerin tedarik zincirinin
baslangic asamasmmdan sonuna kadar olan siire¢ igerisinde ve {iriiniin yasam siiresi

boyunca, ekolojik ¢evreye yapmis oldugu toplam digsallikk minimizasyonunu



amacglamaktadir. Toplumun ¢evre bilincinin gelismesi, isletmelere bazi sorumluluklar
yiikledigi icin isletmelerin devlet yaptirimlarina uyum saglamak, maliyet avantaji saglamak
ya da sosyal sorumluluk gidiisiiyle, iiriin ve ekolojik ¢evre arasindaki uyuma 6nem
gostermeleri gerekmektedir (Kayabasi, 2010: 111).

Uriin ile ekolojik c¢evre arasinda denge araci olan tersine lojistik, geri donen
malzemelerin yeniden kullanimi veya uygun sekilde yok edilebilmesi agisindan da 6nem
tasimaktadir. Malzemelerin yeniden islenmesi, kaynak ve hammadde kullanimini
azaltacaktir. Malzemelerin uygun sekilde yok edilmesi ise, ¢evreye verilebilecek zarari
minimum seviyeye indirecektir (Long, 2012: 6). Ozetle isletmeler tersine lojistik
faaliyetleri kapsaminda tamir, iiriin yenilestirme, yeniden {iretim, {iriin yamyamlastirma ve
geri doniisiim islemleri yiiriitmektedir (Karagay, 2005: 318).

Lojistik kelimesinin etimolojik kokeni Yunanca hesaplama yapmakta
yetenekli, ¢esitli amaglara yonelik aritmetik iliskilendirme anlamina gelen ‘‘logistikos’’tan
gelmektedir. Yunanca ‘‘logistikos’” kelimesi daha sonra Avrupa Dillerine Latince
“logisticus’” olarak girmistir. Bir¢ok tarih¢iye gore kelime, ilk olarak Roma ordusunda
kullanilrken modern askeri kullanim1 17. yy Fransa’sinda goriilmektedir. Bu kullanim
dogrultusunda lojistik, Napolyon Savaslar1 esnasinda ‘logistique’’, askerlerin bir yerden,
ihtiyaclar dogrultusunda baska bir yere nakliyesi anlaminda kullanilan askeri bir kelimeye
dontismiistiir (Cakarlar, 2009: 6).

Lojistik kavrami 20. yy baslarinda sik¢a kendinden s6z ettirirken, 1960’11
yillarda ticari literatiire girmistir. Diinya genelinde yasanan endiistriyel gelismeler ve artan
rekabet; tiiketici gereksinimlerini tatmin etmek i¢in ilk madde ve malzemenin, siire¢

icerisindeki stoklarm, mamuliin veya ilgili bilginin ¢ikis noktasindan son tiiketim noktasina



kadar etkin ve harcamalari en aza indirilmis bir bi¢cimde ulastirilmasi gereksinimini
dogurmustur. Bu ¢6ziimii sunacak faaliyetler de lojistik kavrami etrafinda tanimlanmigtir
(Glimiis, 2009: 98).

Gilintimiiz modern lojistik anlayis1 ise 1970’11 yillara dayanmaktadir. Rekabetin
arttig1 ortamda, isletmeler lojistik faaliyetlerin maliyetler ve operasyonlarin etkinligi
iizerindeki etkisini fark ederek, bu durumu avantaja doniistiirebilmek i¢in lojistik
yonetimine odaklanmislardir. Ote yandan kisisel bilgisayarlarin yayginlagmasi, lojistik ile
ilgili yazilimlarin gelistirilmesinde etkili olmustur. Bilgi islem teknolojilerindeki
gelismeler sayesinde iletisimin ilerlemesi firmalar i¢in her tiirlii bilginin elde edilmesi,
islenmesi ve dagitimini kolaylastirmustir. Malzeme Ihtiyag Planlamasi (MRP), Dagitim
Kaynaklar1 Planlamas1 (DRP) ve Kurumsal Kaynak Planlamas1 (ERP) gibi sistemler siparis
izleme, envanter yonetimi, satis tahmini, siparis verme, liretim yonetimi ve tasimacilik
faaliyetlerinin birbirine baglanmasinda ve optimum bilesenlerin olusturulmasinda etkili
olmuslardir (Eker, 2006: 13).

I.3. Lojistigin Onemi ve Giiniimiizdeki Yeri

Lojistik faaliyetler, 20. yiizyillin ortalarma kadar genellikle dagitim ve
ulastirma odakli olmustur. Fakat tiiketicinin kral oldugu giiniimiiz pazar yapisinin ortaya
cikmasi, temel faaliyetlerin Otesinde katma deger yaratan faaliyetlerin de yaratilmasi
gerekliligini dogurmustur. Bu dogrultuda isletmeler faaliyetlere deger katan unsurlara
agirlik vermis, deger katmayan unsurlari ise elemislerdir. Lojistik; isletmelere deger katan,
onemli faaliyetlerden olusan bir biitiindiir. Bu deger lojistigin yer ve zaman faydasi

yaratmasindan gelmektedir (Kayabasi, 2010: 85).

Lojistik faaliyetler isletmelerde maliyet avantaj1 saglama ve verimliligi arttirma

gibi islevlerinin yani sira lilke ekonomilerinde de onemli bir yere sahiptir. Nitekim
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iilkemizde lojistik sektoriiniin GSMH’ye katkisinin % 13 dolaylarinda olusu bu durumun
acik bir gostergesidir. OECD raporlar1 farkli iilkelerde toplam istthdamm % 15°lik
kismmin lojistik sektorii tarafindan olusturuldugunu gosterirken, Tiirkiye Istatistik Kurumu
2003-2004 yili verileri ise sanayi ve hizmet sektoriindeki toplam isletme sayismin %
13,6’s1, toplam cironun % 7,51 lojistik sektorlerde gerceklestigini  gostermektedir
(Yildiztekin ve Celik, 2011: 35).

I.4. Lojistik Yonetimi

Lojistik faaliyetlerde yasanan gelismeler ve bu faaliyetlerin zaman gectikce
daha da karmasik hale gelmesi ‘‘lojistik yonetimi’’ alanmnin 6nem kazanmasina yardimci
olmustur. Lojistik yonetimi, sistem yaklasimi ¢ercevesinde hareket ederek her biri ayri
birer maliyet unsuru olan c¢esitli fonksiyonlarla ilgilidir ve bu fonksiyonlar arasinda bir
denge olusturmak suretiyle miisteri hizmet diizeyini siirekli gelistirmeyi hedeflemektedir

(Gtilen, 2010: 31).

Lojistik yOnetimi, miisterilerine organizasyon ve islemleri yoluyla {iriin ve
malzemelerin akisini optimize etmeye calisan biitiinlestirici bir stirectir. Esasen lojistik
yonetimi, bir planlama siireci ve bilgi temelli bir faaliyettir. Bu siire¢ i¢erisinde pazarin
ithtiyaclar1 liretim ihtiyaclarma doniistiiriiliir, bunlar ise hammaddeye indirgenir. Boylece

siireclerin bir sistematik icerisinde kontrolleri saglanmis olur (Waters, 2007: 23).

Lojistik yOnetimi, kurumun stratejik amaclarinin yerine getirilmesinde
malzemelerin, liretim siirecindeki mallarin ve islenmis mallarin akisin1 denetim altinda
tutabilecek bir sistemin gelistirilmesi ve yonetilmesidir. Lojistik islevin amaci, toplam
maliyet giderlerinin minimizasyonu konusunda igerigi ve kapsami dnceden belirlenmis bir

imalat-pazarlama desteginin saglanmasidir. Lojistik  yoneticisinin, bu hedefleri
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gerceklestirebilecek bir faaliyet planmi gelistirip yonetme sorumlulugu bulunmaktadir. Bu
siirec ise pek ¢ok ayrintiy1 ve karmasik gorevleri icermektedir. Stratejik mal hareketleri,
depolama i¢in gereksinimler ve bu gereksinimlerdeki degisimlerin takibi, siireclerin
birlestirilmesi gibi ¢ok sayida lojistik sistemin yeterliligini belirleyen 6nemli

gostergelerden bazilaridir (Akdin, 2006: 112).

L.5. Lojistik Faaliyetler

Isletmelerde lojistik faaliyetlerin dneminin artmasina paralel olarak, giiniin
kosullar1 dogrultusunda kavramda bir takim degisiklikler ortaya g¢ikmaya baslamistir.
Geleneksel anlamda pazarlama ve iiretim gibi faaliyetlere destekleyici bir unsur olarak
goriilen lojistik, son yillarda artan 6nemiyle birlikte farkli bir kimlige biirtinmiis, bircok alt
basliktan olusan 6nemli bir unsur haline gelmistir (Cakirlar, 2009: 18).

Lojistik faaliyetler; ana faaliyetler ve destekleyici faaliyetler olmak iizere iki
ana grupta ele alinmistir.

I.5.1. Lojistik Ana Faaliyetler

Isletme performanslarmi dogrudan etkileyen lojistik faaliyetler, semsiyesi
altinda pek cok farkli fonksiyonu barindirmaktadir. Bu fonksiyonlar; talep tahmini,
envanter yonetimi, miisteri servisi, siparis isleme ve ulastirmadir. Her bir fonksiyon

basliklar halinde incelenmistir.

I.5.1.1. Talep Tahmini

Miisterilerin talep ettigi liriiniin; dogru zamanda, istenilen miktar ve kalitede,
dogru fiyatla ve dogru yerde bulunmasini saglayan isletmeler, bu esneklige ancak etkin

talep tahmin yonetimiyle ulasabilirler. Bu nedenle talep yonetimi, bilgiye bagl olarak
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talebin maksimum diizeyde karsilanmasini, gecikme siiresi, maliyet gibi unsurlarin

minimum diizeyde tutulmasi amaglarina destek saglamaktadir (Cakirlar, 2009: 19).

Talep tahmini, gelecekte talep edilecek mal ve hizmetlerin ve bu mal ve
hizmetlerin iiretilmesinde kullanilacak girdi ¢esit ve miktarlarmin 6nceden belirlenmesi
sirecidir. Gelecekteki mal ve hizmet talebinin belirlenmesi, yapilacak tiim tahmin
calismalarinin baslangic noktasmi olusturmakta ve diger faaliyetlere temel olacak bilgiyi
saglayarak onemli bir islevi yerine getirmektedir. Bu sebepten oOtiirli talep tahmini lojistik

fonksiyonlar icerisinde dnemli bir yere sahiptir (Kayabasi, 2010: 96).

Talep tahminleri; zaman arali§i, kullanim amaci, mamul cinsi, hesaplama
yontemi gibi c¢esitli degiskenlere gore smiflandirilmaktadir. En ¢ok kullanilan
siniflandirma kriteri ise zaman araligidir. Zaman araligma gore kategorilere ayirma

yonteminde kullanilan periyotlar sunlardir (Kobu, 2010: 112):

a- Cok Kisa Vadeli Tahminler: Daha cok isletme i¢i verilerde kullanilan ve
haftalik-giinliik olarak parca, malzeme ve mamul stoklarinin kontrolii veya
montaj hatt1 ig programlarinin hazirlanmasi amaciyla yapilir.

b- Kisa Vadeli Tahminler: En uygun imalat parti hacimlerinin, tedarik

zamanlarimin ve siparig biliylikliigliniin tespiti amaciyla yapilan tahmin
calismalaridir.

c- Orta Vadeli Tahminler: 6 aydan baglayip 5 yila kadar uzanan bir siireci

kapsayan tahmin periyodudur. Genellikle tedarik siiresi belirsiz veya uzun
olan malzeme alimlarinin ve talebi mevsimsel dalgalanmalar gdsteren

mamul stoklarinin planlanmasi ¢alismalarinda basvurulan bir siirectir.
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d- Uzun Vadeli Tahminler: 5 yil ve daha uzun bir siire i¢in yapilan, isletme

tesislerinin genisletilmesi, yeni makinelerin alinmasi gibi yatirim planlamas1
kapsamina giren konulara veri saglamak amaciyla basvurulan bir siirectir.
1.5.1.2. Envanter Yonetimi

Envanter, isletmelerin gelecekte olusabilecek talebi karsilamak ve islemleri
verimli bir sekilde yiiriitiilebilmek i¢in ellerinde tuttuklar1 iiriin ve hammaddelerdir.
Envanter yonetiminde Onemli nokta, envanter miktarmin uygun diizeyde tutulmasini
saglamak ve bdylece sistemin isleyisini olumlu yonde etkilemektir. Uygulama esnasinda
ortaya ¢ikabilecek beklenmedik durumlara, dalgalanmalara, diizensizliklere ve gecikmelere
kars1 isletmeyi giivence altina almak temel esastir (Kasap vd., 2010: 312).

Envanter, faaliyetlerin siirekliligi icin 6nemli bir unsurdur. Fakat ayn1 zamanda
envanter isletme maliyetleri lizerinde negatif bir etkiye sahiptir. Bu nedenle envanter
miktarmin en uygun seviyede bulunmasi 6nemlidir. Bu baglamda envanter yonetimine
iligkin ti¢ farkl tiirde uygulama mevcuttur (Gorgiin, 2010: 17):

a- Dongiisel Envanter Yontemi: Pazarda yasanan talep degisiklikleri

dogrultusunda, gereken miktarda iiretim yapabilmek i¢in ihtiya¢ duyulacak
iiretim araci, hammadde ve yar1 mamuliin, envanter diizeyi azaldik¢a dis
kaynaklardan temin edilmesi yontemidir.

b- Emniyet Envanteri: Talep tahminlerinin yeterli diizeyde olmadigi ya da tam

dogruyu yansitmadigr durumlarda, isletmelerin ddnemsel envanter
diizeyinin iizerinde envanter bulundurarak, beklenmedik durumlar

karsisinda hazirlikli olmak amaciyla bagvurduklar1 yontemdir.

c- Sezonluk Envanter Yonetimi: Belirli donemlerde bazi {iriinlere olan talepte

artiy yasanwrken bazi lirlinlere olan talepte azalmalar gozlenmektedir.
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Isletmelerin envanter ydnetimlerini, bu gdstergeler 1s131nda planladiklar:
yonteme sezonluk envanter yonetimi denilmektedir.
1.5.1.3. Miisteri Servisi

Son yillarda biiyiik bir evrim gegiren miisteri servisi kavrami, 1970’1i yillarda
dagitim faaliyetlerini firma odakli bir bakis acisiyla ele alinirken, bu durum 1980’lerde
degismis, dagitim miisteri memnuniyeti yaratmakta faydalanilan bir araca doniigmiistiir.
Boylelikle bir maliyet kalemi olarak goriilen lojistik, tiiketiciye katma deger saglayan bir
fonksiyon pozisyonu almistir (Kayabasi, 2010: 98).

Rekabetin artmasiyla birlikte lojistigin daha sik aniliyor olmasi ve miisteri
tatmininin igletme basarisindaki roliinlin anlasilmasi, isletmelerin miisteri memnuniyeti
yaratma noktasinda daha titiz caligmalarini saglamistir. Zorlu rekabet kosullarinda
varliklarmi siirdiirmeyi hedefleyen isletmeler, iirlinlerle birlikte bazi hizmetleri de sunarak
rakiplerinden farklilasma yoluna gitmektedirler. Bunlar satin alma islemini kolaylagtirmak,
miisteri sorularmi yanitlamak, siparis almak, sikadyetleri ¢6zmek, bakim-onarimi
programlamak gibi faaliyetleri igermektedir (Orel vd., 2012: 42).
1.5.1.4. Siparis Isleme

Bir lojistik faaliyet yonetiminde 6nemli unsurlardan birisi de, siparisleri yerine
getirme bakimindan miisteri ithtiyaclarini karsilayabilmektir. Etkin bir siparis isleme siireci
firmanin imalat, lojistik ve pazarlama faaliyetlerinin entegre edilmesini gerektirir. Isletme,
miisteri thtiyaclari karsilayabilmek ve toplam teslim siiresini ve maliyetini azaltabilmek
icin siparis islenme asamasinda gorev alan her birimi senkronize bir sekilde organize
etmelidir (Ozdemir, 2004: 92).

Sipariglerin miimkiin oldugu kadar cabuk siirede teslim edilebilmesi i1yi bir

siparis isleme, haberlesme ve kaliteli bilgi gerektirmektedir. Bu gereklilik saglandigi
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takdirde ise etkinlik ve maliyette de olumlu yonde bir gelisme yasanacaktir (Ceran ve
Alagdz, 2007: 160).

L.5.1.5. Ulastirma

Uretimin yapilacagr yere hammaddelerin ne sekilde tasinacagi, iiretimi
tamamlanan {iriinlerin miisterilere ne sekilde sevk edilecegi gibi konular, tedarik zinciri
icerisinde onem arz eden noktalardandir. Lojistik faaliyetler igerisinde farkl: alternatiflerin
ve tagimalar aras1 kombinasyonlarin sayisal olarak fazla olmasi, tasima ve dagitim i¢in ¢ok
sayida karar degiskeninin siirece etki edeceginin gostergesidir. Tasima tiirii se¢iminde
maliyetlerin yani sira emniyet ile Uriiniin gereksinim duydugu teknik 6zellikler tasima

tiirlinii ve olas1 kombinasyonlar1 sekillendirmektedir (Gorgiin, 2010: 17).

Tasimacilik faaliyetleri; kara, demir, deniz, hava, boru ve i¢ suyolu olmak

iizere tagima araci ve yontemine gore gruplara ayrilmaktadir:
I.5.1.5.1. Karayolu Tasimacihg

Karayolu tagimaciligi, genis karayolu aglar1 ve diinya genelinde artis gosteren
transit yollarin varligina baglh olarak en yaygin kullanilan tasimacilik tiirtidiir. Karayolu
tasimaciliginin  baslica oOzellikleri; diger tasima sistemlerine gore daha esnek olusu,
yiikleme ve bosaltma islemlerinin kolayligi, tarifeli yiiklemelerin siklikla yapilabilmesi,
kapidan kapiya hizmet olanagi saglamasi ve kisa sevk stireleri sunmasidir. Bununla birlikte
kullanilan araglarin akaryakit, bakim, yol giderleri ve uluslararas: tasimacilikta var olan
glimriik tarifeleri karayolu tasimaciligi maliyetlerini arttirmaktadir (Canci ve Erdal, 2003a:
26). Olumsuz yonlerine ragmen diinya yol istatistikleri gostermektedir ki karayollarina
olan talep gerek gelismis Avrupa lilkeleri tarafindan, gerekse gelismekte olan diger tilkeler

tarafindan artmaktadir. Karayolu tasimaciligina gosterilen bu ilgi karayolu tasimaciliginin
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kendi biinyesinde bir ekonomik faaliyete evrilmesine neden olmus, bu durum ise karayolu
tagimaciliginin ekonomik kalkinma ve toplumsal refahin gelismesi noktalarinda belirleyici

bir rol kazanmasina sebep olmustur (Erkayman, 2007: 29).

1.5.1.5.2. Demiryolu Tasimacihg:

Demiryollar1 uzun mesafeli kara tasimaciliginda agir, ddkme ve hacimli yiikler
icin ideal bir tasimacilik sistemidir. Daha da Ozellestirecek olursak demiryolu 10 ton
agirlik ve 450 km uzakligin lizerindeki tasimmalar i¢in uygundur (Long, 2012: 134).
Demiryolu tasimaciligi agir ve hacimli yiiklerin taginmasinda bagvurulan ve yiiksek
maliyetli olmayan bir tasimacilik tiiridiir. Demiryollar1 iizerindeki merkezlerin sayisi
hizmeti sinirlamaktadir. Tagima hizmetlerinde kullanilan araglarin hizi hizmetin siiresini de
etkilemektedir. Genellikle komiir, demir gibi yer alti kaynaklar1 ile tarim ve orman
iirlinlerinin alic1 merkezlere aktarimi1 demiryollar1 vasitasiyla yapilmaktadir. Cevre dostu
olan bu tagimacilik tiiri 6zellikle uzun mesafeli tagimalarda 6nemli maliyet avantajlari
saglamaktadir. Mevcut altyapt yatirimlari; demiryolu insasi, isletilmesi, bakimi gibi
islemler ise yiiksek maliyetlere sebep olmaktadir. Ozellikle devlet tarafindan isletilen
demiryollarinin bulundugu yerlerde faaliyette bulunmak, bu yolla yapilan tagimacilik

islemlerinin maliyetlerini oldukga diisiirmektedir (Vatansever, 2005: 92-93).

1.5.1.5.3. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tasimaciligi bir seferde en yiiksek miktarda yiikiin tagindigi, buna
karsilik tagima tiirleri arasinda en yavas olan tagima sistemidir. Yiiksek hacme sahip yiikler
tasindig1 icin birim tasima maliyetleri diger tasima sekillerine oranla daha diisiik

olmaktadir (Gorgiin, 2010: 23).
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Uluslararast tagimacilikta en sik kullanilan tasima sekli olan denizyolu
tagimacilig1 tarifeli ve tarifesiz denizyolu tasimaciligi olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.
Diinyada dis ticaret hacminin yaklasik deger olarak 2/3, miktar olarak “4’ii denizyolu ile
tarifeli olarak tagmmaktadir. Bunun nedeni, tarifeli denizyolu tasimaciliginda tasman
mallarm kiymetli olmas1 ve sunulan hizmetlerin tarifesiz denizyolu hizmetlerine gére daha

diizenli ve 1y1 olmasindadir (Elbirlik, 2008: 13).

1.5.1.5.4. Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasimaciligi; terminaller arasinda yapilan hizli ve zaman agisindan
biiylik avantajlar saglayan, en yeni ve en az yararlanilan tasimacilik yontemidir. Havayolu
tagimacilig1 500 km’den daha uzak mesafeler i¢in daha uygun bir tasimacilik yontemi olup;
degerli malzemelerin kiigiik boyutlarda ve paketlenmis sekilde tagmnmasina uygundur.
Yolcu tasimanin yani sira yedek parca, kitap, ilag vb. yiikte hafif pahada agir; yas meyve
ve sebze, cicek gibi cabuk bozulabilen iirlinler; miicevherat gibi kiymetli iirtinlerin

tasinmasinda havayolu tasimaciligi tercih edilmektedir (Elbirlik, 2008: 18).

Havayolu tagimaciliginda kullanilan araglarin oldukg¢a hizli olmasi ulastirmanin
da en kisa siirede yapilmasi saglamaktadir. Bununla birlikte havayolu tasimaciligi birim
agirhik basina tasimacilifin en yiliksek maliyetlerle yapildigir tirdiir. Karayolu
tasimaciliginda oldugu gibi kapidan kapiya hizmet verme olasilig1 sinirli olmasina ragmen
yiikleme ve bosaltmalarin sik araliklarda yapilabilecegi giivenilir ve esnek bir tasimacilik
hizmeti saglamaktadir. Glinlimiizde yasanan uluslararasi rekabet bu tagimacilik sisteminin
gelismesini hizlandirmakta; modern hava alanlari, son teknoloji {iriinii araglar, gelistirilmis
kapasiteler, ileri depolama sistemlerinin varligi havayolu tasimaciliginin yaygmn bir

bicimde yapilmasina olanak tanimaktadir (Yardimcioglu vd., 2012: 251).
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1.5.1.5.5. Boru Hatt1 Tasimacihgi

Ilk yatirim maliyeti yiiksek olan bu tasimacilik sistemi; uzun vadeli planlar
icerisinde siirekli kullanilmas1 ©Ongoriilen, hem kisa hem de uzak mesafeler i¢in
faydalanilabilen bir tasimacilik sistemidir. Yer alt1 veya yer iistii boru hatt1 tagimaciligi
olarak iki smifta toplanmaktadir. Yaygin olarak petrol, dogalgaz, su gibi sivi ve gaz
maddelerin tasmmaciliginda kullanilan boru hatti tagimaciligi yiiksek kapasite imkani
saglamaktadir. Diger tasima sistemleriyle kiyaslandiginda son derece ekonomik ve

giivenilirdir fakat esneklik derecesi oldukga diisiiktiir (Vatansever, 2005: 93).
1.5.1.5.6. i¢ Suyolu Tasimacilig

Nebhirleri, golleri ve kanallar1 kapsayan i¢ suyollari; her ne kadar tasimacilik
hizmetini suyollar1 tizerinde yapsa da esas olarak kara tasimaciligi kapsamina girmektedir.
Okyanus/deniz tagimacilifindan farkl bir tagimacilik sistemi olan i¢ suyollar1 tagimaciligi,
cografi kisitlardan dolay1 her yerde yapilamamaktadir. Biiyiik goller ve nehirlerde seyir
problemleri yasanabilecegi gibi nehirler ¢ok s1g olabilir veya derinlikler biiyiik farkliliklar
gosterebilir. Ayn1 zamanda mevsimlik degisikliklerde problemler yaratabilir. Yagislarin
etkisiyle su seviyesinin c¢ok yiikseldigi bir donemde gemiler kdopriilerin altindan
gecemeyebilir. Bu ve benzeri sebeplerle bu tagimacilik tiirli baslica yerlerde

yapilabilmektedir. Bunlardan bazilar1 (Long, 2012: 138-139):

e Volga-Baltik, Rusya

e Siiveys, Misir

e Baltik-Beyaz Deniz, Rusya
e Albert, Belgika

e Moskova-Volga, Rusya
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e Gota, Isvec

e Panama’drr.

Bunlara ek olarak i¢ suyollar1 tasimaciligi disik sabit giderlerle
gerceklestirilebilir. Genelde devletin nehir diplerini temizleme ve seyir giivenligi
hizmetlerini sagladigr bu tasimacilik sistemi, hemen hemen demiryolu tasimacili§ina

benzer tasima maliyetlerine sahiptir.
1.5.2. Lojistigi Destekleyici Faaliyetler

Isletmenin lojistik performansini etkileyen, etkin bir siire¢ yonetimi i¢in gerekli
olan faaliyetler; iiretim planlama, ambalajlama, tesis (yer) se¢imi, depolama ve satin

almadan olusan operasyonlar biitiiniidlir. S6z konusu faaliyetler asagida aciklanmistir.

1.5.2.1. Uretim Planlama

Uretim planlama; 6ngoriilen talepler ve siparislere gore istenilen 6zelliklerde
ve miktarda tliretimi gerceklestirebilmek amaciyla yapilan planlama faaliyetleridir (Tekin,
2013: 335). Bagka bir tanimlamaya gore ise iiretim planlamast; iiriinleri talep edilen miktar
ve istenilen zamanda verimli bir bigimde {tretebilmek i¢in insan giicli, hammadde,
malzeme, makine, arag-gere¢ gibi liretim girdilerinin bir plan dogrultusunda diizenli bir
sekilde bir araya getirilmesine iliskin organizasyon c¢aligmalarinin yapildig1 siirectir
(Dogan, 2012: 259).

Uretim planlamasi; isletmelere diisiik iiretim maliyeti, en iyi stok yatirmmu,
dengeli iiretim, liretim faktorlerinden en iist seviyede faydalanma, isletme karinda olumlu
degisiklikler yapma ve isletmenin rekabet giiciiniin arttirilmasi gibi noktalarda avantajlar

saglamaktadir (Tiirkoz, 2001: 9).
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1.5.2.2. Ambalajlama

Ambalaj; bir iirlinlin fabrikadan tiliketiciye ulastirilmasi siirecinde, dagitim
zinciri olarak ifade edilen tasima, depolama ve yiikleme-bosaltma islemlerinde, igerdigi
iirlinii koruyan ve iizerinde yazan bilgilerle iletisimi saglayan uygun deger maliyetli kaplar
ve/veya sargilardir (Kagtioglu ve Sengiil, 2010: 94). Diger bir tanima gore ise ambalaj,
driinleri dis etkilerden korumak, taginmasini ve depolanmasini kolaylastirmak amaciyla
agac, cam, metal, plastik, oluklu mukavva, kagit-karton gibi ana materyallerden olusan,

iirlinii tamamlayan 6nemli bir unsurdur (Demircioglu, 2003: 3).

Tiketici degerlerindeki artig, elektronik is uygulamalari, maliyet azaltma,
tedarik zinciri yonetimi, ¢evresel konular ve kiiresellesme gibi unsurlar, giin gectikce daha
da onem kazanarak ambalajlama sektoriiniin 6nemli egilimleri pozisyonunu almaktadir

(Kayabasi, 2010: 107).

Lojistik agisindan incelendiginde ise ambalajin birinci gorevi iirliniin istenilen
yere kolayca tasinmasmi saglamaktir. Ikinci gdrevi ise iiriiniin gerek yurt ici gerekse yurt
dis1 tasimalarda zarar gérmesini 6nlemek, {irtinii korumaktir. Bu baglamda hava kosullari,
tasima bigimi ve tiiri gibi degiskenler {iriiniin giivenli sekilde taginmasini etkilemektedir.
Ayrica dig pazarlara yapilan tasimalarda ambalajda ortak bir dil olan sembollerin
kullanilmas1 biiyilk onem tasimaktadir. Zira bu semboller iirliniin nasil tasmacagi,
elleclenecegi, depolanacagi ve stoklanacagi gibi bilgileri igererek iriiniin deger
kaybetmesinin ve maliyetlerin artmasinin 6niine gegilmesini saglamaktadir (Giirdal, 2006:

22).
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1.5.2.3. Tesis (Yer) Se¢cimi

Tesis, genel anlamda isletmenin ana faaliyetlerini siirdiirdigli cografi yerdir.
Bir endiistri isletmesi i¢in kurulus yeri; tedarik, iiretim, depolama ve dagitim gibi temel
fonksiyonlar1 gerceklestirebilecegi nitelikte olmalidir. Tesisler, isletmelerin varliklarini
stirdiirebilmeleri ve gelisebilmeleri i¢in var olmasi gereken zorunlu hayat alanlaridir. Tesis
secimi; ekonomik amacgh bir isletme i¢in tedarik, iiretim, depolama ve dagitim gibi temel
fonksiyonlarmi minimum giderlerle yerine getirmeyi amagclar, karliligim ve etkinligini de
en Ust seviyede gerceklestirmeyi hedefler. Secilen yerin iiretim ve diger faaliyetler icin
gerekli teknik ve ekonomik kosullari tagimasi ve diger alternatiflere gore maliyetler
acisindan en diisiik secenek olmasi bolgenin tesis i¢in segilebilmesi agisindan 6nem

tasimaktadir (Aytekin ve Kaygin, 2005: 214).

1.5.2.4. Depolama

Lojistik faaliyetler icerisinde dnemli bir yere sahip olan bir diger fonksiyon da
depolamadir. Depolar; hammadde, yar1 mamul ve mamullerin bekletildigi isletme
biinyesindeki yerlerdir. Depolama, en temel anlamiyla depo yerinin ve diizeninin
belirlenmesi faaliyetleridir (Yardimcioglu vd., 2012: 248). Diger bir tanima gore ise
depolama; kaynak noktasinda, tilketim noktasinda ve bu iki nokta arasinda hammaddeleri,
yar1 mamulleri, son iriinleri stoklayan ve bu stoklanan parcalara iligkin bilgi saglayan bir

lojistik fonksiyonudur (Lambert vd., 1998: 26).

Depo fiziksel bir birim olarak ele alindiginda duragan, islevsel acidan ele
alindiginda ise devinimsel bir yapiya sahiptir. Uriinlerin depoya getirilmesi, yerlestirilmesi

ve depodan yollanmalar1 sirasinda birgok eylem gergeklestirilmektedir ve bu agidan
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degerlendirildiginde depolamanin esasen devinimsel bir siire¢ oldugu goériilmektedir (Polat,

2007: 48).

Depolar ve dagitim merkezleri farkl islevleri yiiriitmektedir. Depolarda tiim
iirtinler stoklanirken, dagitim merkezleri talebi yiiksek olan iiriinlerin stok seviyesi diisiik
olacak sekilde diizenlenir. Dagitim merkezlerinde teslim ve sevkiyat islemleri
yiiriitiilmekteyken; depolarda teslim, depolama, sevkiyat ve toplama faaliyetleri

yiiriitiilmektedir (Lambert vd., 1998: 26).

1.5.2.5. Satin alma

Satin alma birgok isletme tarafindan kirtasiye isleri olarak goriilmekteydi.
Bununla birlikte tedarik zinciri yonetimi konsepti, bir¢ok yoneticiyi satin alma iglemlerinin
stratejik 6nemi konusunda aydinlatmistir (Fredendall ve Hill, 2001: 213). Satin alma; en
yalin haliyle, giindelik yasamda belirli bir bedel karsiliginda bir {iriin veya hizmetin temin

edilmesidir (Erdal, 2011: 2).

Satin alma, neyin, ne zaman, ne kadar satin alinacagina karar verme, satin
almay1 gerceklestirme ve gerekenin, dngdriilen zaman ve kalitede alinmasmi takip etme
siirecinin sistematik olarak yiiriitiilmesidir (Cengiz, 2006: 15). Bagka bir tanima gore ise
satin alma; miisteri siparislerini zamaninda, kaliteli ve uygun maliyetle karsilayacak
malzeme ve iriinlerin optimum maliyet, kalite ve hizda temini fonksiyonudur (Eymen,

2007: 11).

Satin alma siireci tedarik¢iden mal ya da hizmetin gercekten elde edilmesi ile
iligkilidir. Bu siirece satin alma emirlerinin olusturulmasi, yonetilmesi ve onaylanmasi ile

satin alma kararlari1 i¢in kontrol yerlerinin belirlenmesi dahildir. Tiim satin alma firsatlarina
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internet dahil olmasa da, sanal pazar yerlerinin ortaya ¢ikisi isletmelere satin alma ve bilgi

alisverisi siireglerini gelistirmeleri i¢in firsatlar sunmaktadir (Krajewski vd., 2013: 366).

Miisteri degerlerini arttirmak i¢in ¢abalayan sirketler, dikkatlerini satin alma ve
tedarik zincirine kaydirmislardir. Ornegin uluslararasi bir tasimacilik firmasi olan CSX ele
alimdiginda, sirketin materyal ve hizmetlerin tedariki i¢in toplam satislarin % 40’1 gibi bir
oranda harcama yaptig1 goriilmektedir. Buradan da satin alma maliyetlerinin firmanin
toplam maliyetleri lizerindeki etkisini anlamak i¢in finansal bir dehaya sahip olmaya gerek

olmadig1 a¢iktir (Monczka vd., 2009: 6-7).

Tim bu tanim ve yaklasimlar dogrultusunda satin alma, isletmenin ihtiyag
duydugu {iriin, ara mal veya hammadde niteligindeki tiim malzemeleri, dogru zamanda,
dogru fiyatla, dogru yerlerden temin edilmesi islemi olarak ifade edilmektedir. Satin
almanin, isletmelerde maliyet avantaji ile rekabette distiinliigiine yol agan bir unsur

oldugunu da ifade etmek gerekmektedir.

I.6. Lojistik Maliyetler

Lojistik; biitlin tagima, depolama ve iiretim faaliyetlerinin sistematik bir sekilde
koordine edilerek uyumlastirilmasini ve bu faaliyetlerin minimum maliyetlerle
gergeklestirilmesini  hedeflemektedir. Bu hedefler ayn1 zamanda lojistik maliyetler
kavraminm tanimini da icermektedir. Lojistik siire¢ icerisinde yer alan; depolama, nakliye,
tasima, stok yonetimi, ellecleme, satin alma, ambalajlama, siparis isleme ve bilgi yonetimi
faaliyetleri kapsaminda katlanilan giderler lojistik maliyetler olarak ifade edilmektedir
(Ceran ve Alagdz, 2007: 157). Bir baska tanima gore ise lojistik maliyetler; bir iiriiniin
tedarik edilmesine iliskin girisimlerde bulunulmasindan, son tiiketiciye teslimine kadar

yapilan tiim faaliyetlere iliskin maliyetlerdir (Tokay vd., 2011: 227).
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Lojistik maliyetler sektoriin ilgi alanmna gore farklilik gosterebilir. ‘‘Tanyas
lojistik maliyetleri; navlun, sigorta, giimriikleme, ara tagima maliyetleri; Depolama
maliyetleri; Bozulma, hasar, kayip maliyetleri; Geg¢ teslimat maliyetleri; Ceza hata
maliyetleri; bilgi sistem, Bilgi iletisim maliyetleri; Personel maliyetleri; Optimum olmayan
siparis miktar maliyetleri; Stok bulundurma maliyetleri ve depolardaki tagima araglarindaki
atil kapasite maliyetleri olarak gruplandirarak siradanlastirmistir’” (Tanyas, 2003’ten

aktaran Keskin, 2009: 37).

Lojistik maliyetleri, belirgin (agik) lojistik maliyetler ve belirgin olmayan
(gizli) lojistik maliyetler olmak tizere iki gruba aymrmak miimkiindiir. Belirgin lojistik
maliyetler; tedarik, tasima, dagitim, depolama, siparis, iletisim, ambalaj ve paketleme
maliyetleri iken belirgin olmayan lojistik maliyetler ise; stok bulundurma, faiz (vade farki),
firsat maliyeti, hasar géren esyalarin maliyeti ve yetersiz lojistik hizmetlerden kaynaklanan

ekstra lojistik hizmetlerdir (Weiyi ve Luming, 2009: 538).

L.7. Lojistikte D1y Kaynak Kullanimi

Bir isletme lojistikle ilgili konular1 dikkate almaya basladiginda ii¢ secenekle
karsilagir. Bu seceneklere iliskin Razzaque ve Cheng su goriisii belirtmislerdir: isletmeler
lojistik fonksiyonunu; kendi igerisinde bir lojistik birimi kurarak, var olan bir firmay1
blinyesine katarak veya bu fonksiyonu yerine getirmek i¢in dis kaynak kullanarak
gerceklestirebilirler (Cahill, 2007: 23).

Isletmelerin lojistik faaliyetlerini yiiriitme noktasinda izleyebilecekleri
yontemlerinden birisi olan dis kaynak kullanimi, organizasyonlar tarafindan ihtiyag
duyulan bir ya da birden fazla aktivitenin disaridan temin edilmesine stratejik olarak karar

verilmesi seklinde tanimlanmistir (Hong vd., 2004: 18). Lieb, Millen ve Van Wassenh dis
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kaynak kullanim1 yapan firmalari, lojistik faaliyetlerin bir kismini1 veya tamamini
yapmalar1 i¢in farkli bir dig firmanin devreye sokulmasi olarak ifade etmislerdir (Cabhill,
2007: 24).

Lojistikte dis kaynak kullanimi tigiincii parti lojistik, dordiincii parti lojistik ve
besinci parti lojistik kavramlarini ortaya c¢ikarmistir. Bu kavramlar basliklar halinde
asagida incelenmistir.

1.7.1. Uciincii Parti Lojistik

Ucgiincii parti lojistigin (3pl) temelinde kiiresellesme olgusunun ve bunun
sonucunda da diinya genelinde artan nakliye hareketliliginin varlig1 goriilmektedir. Bu
donemde tasima ve dagitim sirketleri, depolama ve diger lojistik faaliyetleri yonetme
firsatin1 gormiigler, bu alanda yasanan gelismelerin neticesinde lojistikte dis kaynak
kullanim1 giintimiizde % 80 oranlarina ulagmistir (Rushton ve Walker, 2007: 7).

Kiiresel rekabet ortami isletmeleri, uzmanlik alanlar1 disindaki faaliyetleri
profesyonel isletmelere devretmeye zorlamaktadir. Bu faaliyetlerin aksamadan hizli ve
ekonomik bir sekilde gerceklestirilebilmesi gorevi, isletme disinda faaliyet gosteren,
konusunda uzman firmalara diigmektedir. Hammaddelerin tedarikinden fabrikaya
tasinmasi, dahili islemler ve sonrasinda tamamlanmis nihai iiriinlerin tiiketim noktalarina
ulastirilmast  belirli  diizeyde bilgi birikimi, tecriibe ve isletmecilik becerisi
gerektirmektedir. Bu gereklilikleri en optimal sekilde yerine getiren isletmeler, ligiincii
parti lojistik (3pl) olarak adlandirilan isletmelerdir (Oz, 2011: 151).

Ucgiincii parti lojistik; dis kaynak kullanim vasitasiyla gergeklestirilen lojistik
faaliyetlerin, tasima ve dagitim aktivitelerinin ydnetilmesidir. Ugiincii parti lojistik terimi

genel olarak miisterisi adina lojistik faaliyetleri yiiriiten dis bir saglayiciyr ifade etmekte
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kullanilmaktadir. Ugiincii parti lojistik hizmetleri genel olarak sunlar1 igermektedir
(Rushton ve Walker, 2007: 5);

e Uluslararasi tagimacilik,

e Depolama,

e Ulke i¢i tasimacilik,

e Nakliye senedi denetleme, 6deme,

e Glimriik simsarhigi,

e Nakliye islemleri ve

e Giimriikleme islemleri.
1.7.2. Dordiincii Parti Lojistik

Dordiincii parti lojistik (4pl) kavrama, liclincii parti lojistik faaliyetlerinin firma
bazinda yetersiz kalmasi nedeniyle 1990’lardan sonra ortaya ¢ikmistir. Genel olarak
tasima, depolama gibi faaliyetlere odaklanan iigiincii parti lojistik, degisen ve gelisen
ihtiyacglara cevap verme konusunda yetersiz kalmaya basladig1 donemlerde, dordiincii parti
lojistik kurtarici roliinii iistlenmistir. Var olan bu ag¢ig1 gidermek amaciyla dordiincii parti
lojistik, karmasik lojistik zincirin ¢oziimleri hususunda uzmanlik seviyesinde hizmetler
sunmaya baglamistir (Keskin, 2009: 75). Diger bir degisle, firma maliyetlerini azaltmak ve
sunulan hizmetin kalitesini arttirmak acisindan avantajlar saglayan tiglincii parti lojistik
pazarm degisen ihtiyaclarina gore esnek davranma ve gelisen bilisim teknolojilerinden
istifade etme noktasinda yetersiz kalmustir (Ozdener, 2010: 92). Bu noktada dérdiincii parti
lojistik sirketleri bilgi teknolojilerini de kullanarak, dis kaynaktan yararlanacak firmanin
ithtiya¢ duyulan lojistik faaliyetlerinin en iyi sekilde yiiriitiilmesini saglayarak, en basarili
ticlincli parti hizmet saglayicilarinin secilmesini ve bunlarin  koordinasyonlarinin

gerceklestirilmesini saglamistir (Derinalp, 2007: 35).



27

1.7.3. Besinci Parti Lojistik

Besinci parti lojistik (5pl), lojistik dis kaynak kullanimina iliskin yasanan
gelismelerin en yenilerindendir. Her ne kadar, besinci parti lojistik hakkinda net bilgiler
ortaya konmus olmasa da temel olarak teknoloji odakli oldugu bilinmektedir. Besinci parti
lojistik, dordiincii parti lojistige benzer sekilde somut ¢iktilar ortaya koymamakla birlikte,
operasyonlara iliskin teknoloji ve bilgi unsurlarina yogunlasarak lojistik aginin stratejik bir
sekilde yonetilmesine katki saglamaktadir. Besinci parti lojistigin temel gorevleri soyledir

(www.umanitoba.ca, E.T: 24.11.2014):

e Tedarik zinciri yonetme noktasinda teknolojik gelismelerden faydalanarak
lojistik ¢oziimler sunmak ve
e Stratejik tedarik zinciri yonetimine odaklanmaktir.
1.7.4. Lojistik Sektoriinde Di1s Kaynak Kullaniminin Sagladig1 Yararlar
Lojistik sektoriiniin profesyonellesmesinin 6nemli gostergelerinden birisi olan
dis kaynak kullanimi isletmelere bir¢ok avantaj sunmaktadir. Bunlardan bazilar1 soyledir
(Erdal, 2011: 71):

a- Ana Ise Odaklanmak: Kiiresellesme olgusu, birgok alanda oldugu gibi

lojistik alaninda da 6nemli degisikliklere sebep olarak, siireci daha karmasik
bir hale getirmistir. Isletmeler, cesitli faaliyetlerde dis kaynak kullanmak
suretiyle ana faaliyet alanlarina odaklanma firsati yaratmakta, boylelikle
rekabette listiinliik saglamaktadirlar.

b- 1lk Maliyetlerin Diisiiriilmesi: Isletmelerin lojistik operasyonlarmi

yiirtitiilebilmesi i¢in gerekli olan ellegleme ekipmanlari, agir tonajli pahal
araglari, otomasyon sistemlerinin kurulumu ve teknik personel temini gibi

hususlarda katlanilacak maliyetlerden kurtulmasini saglamaktadir.
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c- Isletme Maliyetlerinin Azaltilmasi: Cesitli alanlarda yiiriitiilen yan

faaliyetlerin isletme biinyesinde ylriitiilmesi, isletmeler i¢cin 6nemli bir
maliyet kalemidir. Dis kaynak kullanimi, bu noktada isletmelere maliyet
avantaji saglamaktadir.

d- Ongoriilebilen Maliyetler: Dis kaynak kullaniminda belli bir dénemi

kapsayan sozlesmeler yapilmaktadir. Bu sézlesmeler, alimacak hizmetler ve
tutarlar1 ile hususlar1 da icermektedir. Boylelikle isletmeler, maliyetleri
konusunda 6nceden bilgi sahibi olmaktadir.

e- Hizmet Standartlari: Yapilan sozlesmeler, sunulacak hizmetin kalitesi,

icerigi hakkinda bilgiler de tasimaktadir. Bunlar, dig kaynak kullanimi
kapsaminda alinacak hizmetin standartlarina iligkin teminat niteligindedir.

f- Calisma Kosullar:: Is giivenligi, isci saghigi gibi 6nemli hususlarda

isletmenin sorumlulugu dis kaynak hizmeti veren kurumlara vermesi
yoluyla ana konulara odaklanilmasini saglayan bir avantajdir.

g- Teknoloji Risklerinin Azaltilmasi: Degisen teknolojik gelisimler sonucu

yasanan altyapisal degisimleri, dis kaynak hizmeti saglayan kurumlarin
takip etmesi gerekmektedir. Bu durum, hizmetten faydalanan isletmeler i¢in
onemli bir maliyet avantaj1 saglamaktadir.
I.7.5. Lojistik Sektoriinde Dis Kaynak Kullaniminda Yasanan Sorunlar ve Engeller
Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi isletmelere bir¢ok yarar saglamakla
birlikte, beraberinde cesitli sorunlar1 getirmesi de s6z konusudur. Bu olas1 sorunlar temel
olarak hizmet alan igletme ile hizmet saglayan isletme arasindaki iliskilerin dogru sekilde

yonetilememesinden ve iletisimde yasanan aksakliklardan kaynaklanmaktadir. Yasanacak
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sorunlar 6zellikle hizmet alan isletmeler icin ¢esitli risklerin olusmasina sebep olmaktadir
(Deran vd., 2014: 55).

Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi sonucu yasanabilecek sorunlari ve
engelleri asagidaki gibi swralamak miimkiindiir (Fearon ve Johnson, 2002’den aktaran
Derinalp, 2007: 27):

e Kontrol kaybi,

e Tedarikci riskine maruz kalma: finansal gii¢, dis kaynak kullanimina karar

verme kaybi, yavas islem, zayif kalite, verilen sozlerin tutulmamasi,

e Beklenmedik ticretler veya ekstra kullanim iicretleri,

e Ekonomileri 6lgmedeki zorluk,

e DoOniisiim maliyetlert,

e Arz smirlamalari ve

e Eski teknolojik donanimlara bagimli kalma riskidir.

1.8. Diger Lojistik Uygulamalar

Diger lojistik uygulamalar baslig1 altinda giiniimiiz kosullar1 sonucu ortaya
cikan ya da onem kazanan; e-lojistik, yesil lojistik, entegre lojistik ve kiiresel lojistik
konular1 incelenmistir.

1.8.1. E-Lojistik

2000’11 yillara kadar mallarin tagmmas: islemi olarak goriilen lojistik, bilgi
diizeyi ve talepleri artan tiiketicileri memnun edebilmek amaciyla faaliyet alanlarini
genisletmis, bu durum da yeni kavramlarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Teknolojide
yasanan hizli gelismelerden lojistik sektorii de etkilenerek, isletmelerin miisteri istek ve
ihtiyaclarina cevap verebilmek, yogun rekabet ortaminda var olabilmek i¢in yasanan

gelismelere kars1 kayitsiz kalmamalar1 gerektigi anlasilmistir. Bu noktada e-lojistik
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devreye girmistir. Zira e-lojistik geleneksel lojistigin gelismis halidir ve daha fazla bilgi ve

hizmet icermektedir (Giileng ve Karagoz, 2008: 74).

E-lojistige gecisin temelinde, isletmecilik faaliyetlerinin internet ortamina
tasmnmasi vardir. Internet; lojistik faaliyetlerin planlanmasi, yiiriitiilmesi ve denetlenmesi
islemlerinin daha hizli, saglikli ve esnek sekilde gerceklestirilebilmesini miimkiin kilmistir

(Bolseth ve Solem, 2003: 2).

Bu bilgiler 151g1nda e-lojistik kavrami tanimlanacak olursa; daha fazla bilgi ve
hizmetin sunuldugu, geleneksel lojistik siire¢lerinde (satin alma, depolama vb.) internet
teknolojilerinin temel alindigi sistemdir. Ayrica e-lojistik, islemlerin kisa siirede ve

giivenilir bir bicimde gerceklestirilmesine de yardime1 olmaktadir (Dirik, 2012: 45).
1.8.2. Yesil Lojistik

Gilinlimiiz anahtar kelimelerinden biri haline gelen ‘‘yesil’’; asit yagmurlar1 ve
kiiresel 1stnma gibi onem tasiyan ¢evre sorunlari sebebiyle tehlike altma girmis; tasima
endiistrisi altyapilari, modlar1 ve trafik, biiylik oranda c¢evresel bozulmaya sebebiyet
verdiklerinden dolay1 hedef haline doniismiistiir. Bu kapsamda ¢evrenin lojistik sektoriine
nasil dahil olabilecegine iliskin cok sayida c¢alisma yapilmistir (Banister ve Button,

1993’ten aktaran Rodrigue vd., 2001: 2).

Cevre bilincinin artmasi ve rekabetin iist seviyelere tirmanmasi ‘‘yesil lojistik’’
kavrammi ortaya c¢ikarmustir. Yesil lojistik, sosyal ve ekonomik bir olgu olarak ilk kez
1990’11 yillarin baglarinda tartisilmaya baslanmistir. Bu tarihten giintimiize yapilan ¢evresel
diizenlemeler ve sosyal baskilar, isletmeleri ¢cevresel hususlarda daha duyarl olmaya tesvik
etmistir (Ubeda vd., 2011: 44). Lojistik etkinliklerin ¢evre lizerindeki etkisini 6lgmeye ve

en disiik diizeylere indirmeye yonelik girisimler olarak kabul edilen yesil lojistik, 6zellikle
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cevre bilinci gelismis toplumlarda sivil toplum orgiitleri ve {ilke hiikiimetlerinin yaptirim

politikalartyla desteklenmektedir (Tekinbas, 2008: 78).

Cevreci yaklasimlar; isletmenin kurulus yerinin se¢imi, dagitim agmnin
belirlenmesi, hammadde temin merkez ve yontemlerinin tayini gibi bir¢ok lojistik karara
etki etmektedir. Bu baglamda bircok isletme, bir yandan c¢evresel anlamda siirdiirtilebilir
lojistik uygulamalar1 belirlemeye ve benimsemeye calisirken, diger yandan da lojistik

maliyetleri minimum diizeyde tutmay1 hedeflemektedir (Ubeda vd., 2011: 44).

1.8.3. Entegre Lojistik

Entegre lojistik, iirlinlerin 6miir devri siliresince gereksinim duyacagi lojistik
destegin; tanimi, tasarmmi, gelistirilmesi, iiretimi, temini, konuslandirilmasi, isletimi,
destegi, kullanimdan kaldirilmasi faaliyetlerini maliyet etkin olarak planlayan ve bu
planlarin uygulanmasimi saglayan gerek teknik gerekse idari aktivitelerin timiidiir (Goksu

vd., 2009: 14).

Biitiin lojistik faaliyetlerin koordineli sekilde yiiriitiilmesi amac1 giiden entegre
lojistik; faaliyet zinciri icerisinde Uretim hizi, esneklik derecesi ve maliyet diizeylerine
dogrudan etki ettiklerinden dolayr 0Ozellikle tasima ve depolama faaliyetlerine
odaklanmaktadir. Bu iki faaliyetin entegrasyonu, diger faaliyetlerin esgiidiim ile
yiiriitiilmesi agisindan 6zellikle hizin 6nem tasidig1 durumlarda biiyiik 6nem tagimaktadir

(Kutanoglu ve Lohiya, 2008: 667).

Bu agiklamalardan sonra entegre lojistik kavrami kisaca agiklanacak olursa; bir
sistemin desteklenmesi i¢in gerekli ihtiyaglarin belirlenmesi ve planlanmasima iliskin

lojistik unsurlarin birlestirilmesini hedefleyen faaliyetler biitiiniidiir.
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1.8.4. Kiiresel Lojistik

Bolgesel ya da ulusal kapsamda faaliyetlerini yiirliten isletmeler, yasanan
globallesme hareketleri neticesinde kiiresel birer oyuncu haline gelmistir. Yasanan bu
degisimlere uyum saglayabilmek adma atilan adimlar igletmelerin siirekliligi acisindan
onem tasimmaktadir. Bu baglamda isletmeler, organizasyon yapilarini gelistirerek daha
makro bir yapiya biirlinmeye baslamistir. Pek ¢ok kavram gibi lojistik kavrami da, yasanan
bu siire¢ icerisinde kiiresel anlamda tekrar tanimlanmaya ihtiya¢ duymustur (Oz, 2011:

142).

Kiiresel lojistik, diinya ¢capinda esya ve bilgi akis1 organizasyonunun saglikli
bir bigimde yapilandirilmasidir. Bu kapsamda kiiresel lojistik; uluslararasi kara, hava,
deniz ve demiryolu tiirlerinin etkin kullanimi, dagitim, depolama, ellecleme, giimriikleme

gibi faaliyetleri igermektedir (Erdal, 2005a: 5).

Bir bagka tanimlamaya gore ise kiiresel lojistik, uluslararasi faaliyette bulunan
isletmelerin miisterilerin istedikleri iirtinleri, miisterinin istedigi yerde, istedigi zamanda ve

yeterli miktarda sunulmasi faaliyetleridir (Keegan ve Schlegelmilch; 2001: 427).

L.9. Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri yOnetimi, son yillarda sik¢a kullanilan ve isletmelerin
basarilarinda temel rol oynayan dnemli bir unsurdur. Tedarik zincirinin kapsam ve diizeyi
isletmeler arasinda farklilik gosterse de tiim liretim ve hizmet isletmelerinde mevcut
bulunmaktadir. Tedarik zinciri yonetimi lojistik faaliyetlerle karsilastirildiginda daha
kapsamlidir. Bunun sebebi, tedarik zinciri yonetimi; bilgi sistemlerinin biitiinlestirilmesi,
planlama ve kontrol faaliyetlerinin koordinasyonu gibi lojistik faaliyetler kapsaminda

olmayan unsurlar1 da igermektedir (Kayabasi, 2010: 123).
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Lojistik faaliyetlere daha genel bir bakisla yaklasan ve bir siire¢ yonetimi olan
tedarik zinciri yonetimini kavrami, Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi
tarafindan ‘‘Tedarik zincirinin ve bu zincir igerisinde yer alan tiim sirketlerin, uzun
donemli performanslarin1 arttirmak amaciyla so6z konusu sirketlere ait isletme
fonksiyonlar1 ve bu fonksiyonlara ait faaliyet planlarinin, zincirdeki tiim sirketleri
kapsayacak bigimde stratejik ve sistematik koordinasyonudur.”” seklinde tanimlanmaktadir

(Long, 2012: 6).

Sekil 2: Tedarik Zinciri Yonetiminin Gelisimi
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Kaynak: Canc1 ve Erdal, 2003a: 49.

Sekil 2’de goriildiigii lizere, lojistik kavraminin tarihsel gelisimi icerisinde

hammaddeden nihai tiiketiciye ulasan akis zinciri, 1960’1 yillardaki pargali yapidan
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1980’lerde ki entegrasyon asamasina ve glniimiizde ‘‘Tedarik Zinciri YOnetimi’’
anlayisina gegmistir (Canct ve Erdal, 2003a: 49). Tedarik zinciri yonetimi, firmalar arasi
sireglerin diizenli bicimde kontrolii ve koordinasyonu modelidir ve maliyetlerin
disiiriilmesi, kalite ve faaliyet hizlarmin arttirilmasi noktalarinda isletmelere iistiinliikler
saglamaktadir. Genel bir ifadeyle verimlilik odakli bir model olan tedarik zinciri yonetimi,
geleneksel isletmecilik anlayisini asarak is ortaklariyla is siireclerini tasarlama ve

yonetmeyi hedefleyen isletmeler i¢in etkin bir aractir (Hammer, 2001: 84).

Tedarik zinciri ve lojistik yonetiminin igletmeler tarafindan entegre bir sekilde
yiiriitiilmesi; cografi esneklik, yeni pazarlara girebilme, ana faaliyetlere odaklanma, stok
oranlarmi diisiirme, olas1 gecikmeleri 6nleme, toplam maliyetleri diisiirme, miisteri istek ve
ithtiyaclarma en hizli sekilde, dogru maliyet ve dogru kalite ile cevap vererek miisteri
memnuniyetinin arttirilmasi gibi hususlarda isletmelere iistiinliikler saglamaktadir (Mersin,

2003: 2).
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BOLUM II. LOJISTIK KOY

Bu boliimde giinlimiiz lojistik faaliyetleri igcerisinde 6nemli bir yere sahip olan
“lojistik koy’” kavrami ilizerinde durulmus, lojistik kdylerin tarihsel gelisimi, 6nemi, ortak
ozellikleri, unsurlari, konumlarma iligkin bilgiler verilmistir. Lojistik koy isletmeciligi,
lojistik koylerin getirileri ve lojistik koy tiirleri {izerine agiklamalar yapilmis, son olarak

Amerika, Avrupa ve Tiirkiye’deki bazi 6nemli lojistik kdyler incelenmistir.

I1.1. Lojistik Koy Kavramm

Lojistik koy kavramini agiklamak amaciyla pek ¢ok tanimlama yapilmistir. Bu
tanimlari biiyiik bir kism1 konu iizerinde bilimsel arastirmalar yapan akademisyenler,
lojistik sektoriinde uzun yillar ¢alisan profesyoneller ve uzmanlar tarafindan yapilmistir.
Bu nedenle tek standart bir tanimlama miimkiin olmasa da yapilan tanimlar 151g1nda lojistik

koylerin ortak 6zelliklerini ortaya koymak miimkiindiir.

Lojistik koy kavrami ECMT (Europen Conference of Ministers of Transport)
tarafindan, ilizerinde tasima birimlerinin modlar arasi gegislerinin gerceklestirildigi, belirli
bolgelerdeki 6zel olarak dizayn edilmis alanlar olarak ifade edilmistir. Bu alanlar,
ulastirma ve ilgili hizmet alanlarinda faaliyet gosteren ve ekonomik bagimsizliga sahip

isletmelerin ¢aligma sahalaridir (Cardebring ve Warnecke, 1995: 7).

Avrupa Lojistik Koyler Platformu (Europlatform) lojistik koyii; ulastirma,
lojistik ve fiziksel dagitimla ilgili faaliyetlerin ulusal ve uluslararas: diizeyde faaliyetlerde
bulunan ¢esitli isletmelerin ticari usullere dayali olarak faaliyet gosterdikleri 6zel yerler

olarak tanimlamistir (Europlatform, 2004: 2).
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Palsaitis ve Bazaras’a gore lojistik koyler, gerek ulusal gerekse uluslararasi
biitiin tagimacilik faaliyetlerini, farkli yoneticiler tarafindan idare edilen lojistik ve dagitim

aktivitelerini kapsayan bolgelerdir (Palsaitis ve Bazaras, 2004°ten aktaran Erdil, 2010: 55).

Rodrigue ve Notteboom (2009: 6) ise lojistik kdyleri, lojistige iliskin yapilarin
ve ¢ok modlu tagimacilifa elverigli aglarin mevcut bulundugu lojistik bolgeler olarak

tanimlamiglardir.

Ulkemizde ise lojistik kdy konusunda en gegerli tanimlardan birisini Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demir Yollar1 yapmistir. TCDD’nin yapmis oldugu tanmima gore
lojistik kdy; ‘‘lojistik ve tagimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarin iginde yer aldigi,
her tirlii ulastirma moduna etkin baglantilar1 olan, depolama, bakim-onarim, yiikleme-
bosaltma, ellecleme, tarti, yiikleri bdlme, birlestirme, paketleme gibi faaliyetleri
gerceklestirme imkanlar1 olan ve tasima modlar1 arasinda diisiik maliyetli, hizli, giivenli

aktarma olan ve donanimlara sahip bolgelerdir’” (TCDD, 2010: 1).

Bamyac1 (2008: 76) ise lojistik kdyleri, lojistikle ilgili tiim faaliyetlerin master
planlara uygun, tek merkezden ydnetilen, yiiksek kalitede hizmet olanaklarina sahip ve
giivenlik standartlarma sahip bolgeler olarak tanimlamistir. Ayrica lojistik koyler gerekli
kamu hizmetlerine ve altyapiya sahip, biiyiikliikleri ise bulunduklar1 bolgenin konumuna,

niifusuna, sanayi ve ticaretinin yapisina gore farkliliklar gosteren yerlerdir.

Bir baska tanima gore ise lojistik koy, ylik dagitim demetlerinin fonksiyonel
sekilde bir araya getirildigi yerlerdir. Sehir ¢evresinde dagmik halde bulunan dagitim
merkezlerinin bir ¢esidi olan lojistik dagitim demetlerinde yiiriitiilen faaliyetler birbiriyle

baglantili degildir. Lojistik koy kavrami yiikle ilgili hareketlerin yani yiik dagitim
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demetlerinin, belirli bir plan dogrultusunda yonlendirilmesini saglayan 6zel amagl

bolgelerdir (Aydm ve Ogiit, 2008a: 4).

Sekil 3: Lojistik Koy Dagitim Demetleri
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Kaynak: Aydin ve Ogiit, 2008a: 4.

Erdal (2005b: 14)’a gore ise lojistik koy, ‘‘tasimacilik, dagitim, depolama,
ellecleme, konsolidasyon, ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit iglemler,
altyap1 hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danigsmanlik ve iiretim gibi bir¢ok entegre lojistik

faaliyetin belirli bir bolgede gerceklestirilmesidir’” seklinde ifade edilmistir.

Lojistik faaliyetlerin yiiriitiildiigli alanlar, *‘lojistik merkezler’’, “‘lojistik Us’’,
“lojistik koy”’, “‘yiik koyii’” gibi farkli isimlerle anilmaktadir. Farkli {ilkelerde de buna
benzer bir durum s6z konusudur. Ingiltere’de ‘‘Freight Village’’, Fransa’da ‘‘Plate-forme
Logistique’’, Italya’da “‘Interporto’’, Almanya’da ‘‘Guterverkehrzentrum’’, Cin’de
“Wuliu Zhongxin’’, Ispanya’da ‘‘Centro Integrado De Mercancias’’ gibi isimler lojistik

faaliyetlerin yiiriitiildiigli alanlar1 tanimlamak icin kullanilmaktadir (Elevli ve Ak, 2011: 1).

Gerek iilkemizde, gerekse diger iilkelerde var olan bu kavram karmasasinin

temel sebebi, lojistik faaliyetlerin yiiriitiildiigi bu alanlarin sadece isimlerinin degil,
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sunduklar1 lojistik ¢Oziimlerin de farkli olusundan kaynaklanmaktadir. Ornegin
Almanya’da benimsenen lojistik kdy yaklasimi sehir i¢i toplama ve dagitma sistemleri
lizerine kurulmustur. Fransa ve Ingiltere de ise temel felsefe, teknolojik yeniliklerin ve
uygulamalarm lojistik kdylere aktarilmasi ydniindedir. italyan yaklasiminda ise ihracatin
ve transit ylik miktarlarinin arttirilmasini saglamak amaciyla limanlarin liberallestirilerek
limanlar arasi rekabetin iist seviyelere taginmasi stratejisi vardir (Cardebring ve Warnecke,

1995: 7).

Firmalarin lojistik ile ilgili biitlin operasyonlarint verimli ve etkin bir sekilde
gerceklestirmek amaciyla 6zel olarak kurulmus yerlere ‘lojistik kdy’’ denmektedir.
Lojistige iligkin biitiin bu kavramlar incelendiginde goriilmektedir ki lojistik kdy kavrama,
lojistikle ilgili tiim faaliyetlerin yer aldig: biitiinlesik bir modeli daha iyi ifade etmektedir.

Bu nedenle ¢calismada *‘lojistik koy’” kavrami tercih edilmistir.

I1.2. Lojistik Koylerin Tarihsel Gelisimi

Ticaret akislarmi rasyonellestiren, biitiinlesik hizmetler saglayan, farkli ulasim
modlarii entegre eden, katma degerli lojistik hizmetler sunan, kesintisiz sehir dagitimi
saglayan ve sehir tikamikligmi Onlemeyi amaclayan, lojistik faaliyetlerin bir arada
sunuldugu 6zel alanlar olan lojistik kdyler ilk olarak ABD’de endiistrinin gelismesiyle
birlikte ortaya ¢cikmustir (Aydin ve Ogiit, 2008b: 3). Lojistik kdylerin tarihsel siirecine
bakildiginda, Avrupa’da 1960’11 yillarin sonlarindan itibaren, “‘yiik koyii’” (freight village)
kavrami seklinde giindeme geldigi goriilmektedir. Bunun ilk 6rneklerinin Fransa Paris’te ki
genis Olcekli bolgesel alaninda Garanor ve Sogoris (Rungis)’te olusturuldugu bilinmektedir
(Kapros vd., 2005: 4). Verona/italya’daki ‘‘Freight Village Quadrante Europa’’nin

yaklagik 30 yildir hizmet verdigi goz 6niinde bulunduruldugunda, lojistik koy kavraminin
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Avrupa Birligi kavramimdan daha 6nce ortaya ¢iktig1 ve kokli bir yapiya sahip oldugu

goriilmektedir (Elgiin, 2011a: 207).

1960’1 yillarin sonlarinda Avrupa’da da lojistik kdy fikrinin yaygmlasmaya
baslamasiyla birlikte kavram sekillenmeye baslamis, ayn1 zamanda kara ve demiryollarini
entegre halde sunan ¢ok modlu tagimaciligi saglayacak sekilde dizayn edilmesi
hedeflenmistir. 1980’11 ve 90’11 yillarda ise lojistik kdyler diinya genelinde hizla artma
egilimi gostermis Fransa, Almanya, Italya, Hollanda, Ingiltere ve Belgika’da bu hususta
ilerlemeler kaydedilmistir. Giiniimiizde ise lojistik koylerin sagladig iistiinliiklerin farkina
varilmis ve tiim diinyada 6rnekleri goriilmeye baslanmistir (Taniguchi vd., 1999: 208).

ABD’de lojistik koy kavramuna ‘‘inland port” denilmektedir. Ornegin
Texsas’taki Huntsville Limani icerisinde karayolu, havayolu ve denizyolu tagimacilik
tlirlerini barindiran bir alandir. Bu alanda Huntsville Uluslararasi Havaalani, uluslararasi
intermodal merkezi ve Jetplex Endiistri Parki yer almaktadir. Benzer sekilde Kuzey
Carolina’daki ‘‘Kiiresel Transpark’ Texsas, Ohio, Missouri, California, Alabama,
Michigan, New York ve Virginia gibi birgok sehir i¢in potansiyel bir inland port olarak

gbze carpmaktadir (Aydm ve Ogiit, 2008b: 3).
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Sekil 4: Lojistik Koylerin Gelisimi
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Kaynak: Erdal, 2005c: 8.

Lojistik koylerin glintimiizdeki anlamiyla hayata gegirilmesi, ABD New
York/New Jersey’de goriilmiistiir. Artan yilik tasimacilik faaliyetlerinin, sehir ici trafigini
olumsuz etkilemesi lizerine lojistik kdye benzer bir yapilanmaya gidilmistir. Bu
yapilanmayla birlikte, biiylime orami diisiik olan eski sanayi alanlarinin iyilestirilmesi ve
yiikler i¢cin planlanmig birim gelisimi merkezlerinin olusturulmasi hedeflenmistir (Aydin
ve Ogiit, 2008b: 3). Lojistik kdylerin Avrupa’da gelisimi ise; kamyon trafi§inin artmast,
biiyiik araglardan kaynaklanan cevre kirliligi, lojistik hizmetlerin dagmnikligi, ana arterlere
yakin olan ve intermodal tasimaya olanak saglayacak eski sanayi alanlarinin tekrar
kullanima kazandirilmasi gibi amagclar ¢ercevesinde gerceklesmistir (Aydin ve Ogiit,
2008b: 3).

Lojistik koyler ilk zamanlarda gerek farkli ulusal biirokratik islemler, gerek
farkli sahiplik yapilar1 (6zel, kamu, kamu-6zel ortakligi gibi) gerekse de farkl
intermodalite diizeyleri nedeniyle ¢esitli sorunlar yagamislardir. Bu sorunlar 1991 yilinda
““Buroplatforms’’un (Avrupa Lojistik Kdyler Birligi) kurulmasi, Avrupa Birligi yapisinin

gelismesi ve en Onemlisi bilisim teknolojilerinde yasanan gelismeler sayesinde artan
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entegrasyonla birlikte biiyiik Olclide ¢oziime kavusturulmustur. Yasanan bu gelismeler
neticesinde giiniimiizde Danimarka, Fransa, lItalya, Ispanya, Macaristan, Yunanistan,
Portekiz, Ukrayna ve Liiksemburg lojistik kdylerinin dahil oldugu 60’tan fazla lojistik koy
Europlatform’a liyedir ve birbirine ulasim aglariyla bagli bu kdyler sayesinde lojistik

faaliyetler etkin sekilde yiirtitiilmektedir (Bamyaci, 2008: 73-74).

I1.3. Lojistik Kéylerin Onemi

Lojistik koyler; uzun mesafeli tasimacilik faaliyetleri, dagitim, mallarin
siniflandirilmast ve gruplandirilmasi, depolama, dekonsalidasyon (ayristrma) ve bu
islemlerin gerceklestirilebilmesi i¢cin gerekli olan baglh islemleri (sigortacilik, bankacilik
vs.) bir arada sunan entegre yapilari sayesinde operasyonlarm hizi ve maliyetleri
konularinda énemli avantajlar saglamaktadir (Aydm ve Ogiit, 2008a: 9). Ayn1 zamanda,
bulunduklar1 bélgelerin ticari potansiyel ve ekonomik gelisimi lizerinde de 6nemli etkilere
sahip olan lojistik kdyler, bolgedeki ticari isletmelerin rekabet giiciinii arttrmak suretiyle
isletmelere ulusal ve uluslararasi pazarlarda {stiinlik kurma olanaklar1 sunmakta ve
isletmelere tirtinlerini daha hizli ve verimli bir sekilde tasima imkani saglayarak miisteri
memnuniyetinin saglanmasi noktasinda da rol iistlenmektedir (Kili¢ vd., 2009: 745).

Lojistik koyler sehir merkezlerinden uzak fakat tasimacilik faaliyetleri
acisindan uygun yerlere kurulduklar1 i¢in kentlerdeki trafik tikanikligimin ¢éziimiinde de
onem tasimakta ve Ozellikle sehir i¢inde karayolu araglarinin daha az yol kat etmelerini
saglayarak hava kirliliginin azalmasima katki saglamaktadir (Arikan, 2012: 24). Bunlara ek
olarak, 1yi planlanmis ve yiik tasimaciligma iliskin tiim faaliyetlerin en iyi sekilde
yiiriitiildiigii bir lojistik kdy cesitli iistiinliikler saglamaktadir. Bunlar (Aydm ve Ogiit,

2008a: 7-8):
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e Yiik tasimaciligma iliskin tim operasyonlarin bir araya toplanmasiyla
birlikte lojistik zincirin en 1y1 hizmeti sunabilmesi,
e Arag (0zellikle kamyon-tir), depo ve insan giicii kullanimiin dengelenmesi,
e Tiim faaliyetlerin bir arada yiiritiilebilecegi gilivenli bir c¢evrenin
yaratilabilmesi,
e Merkezi planlamanin yapilabilmesi,
e Lojistik maliyetler icerisinde dnemli bir paya sahip olan nakliye, sinai ve
personel maliyetlerinde diisiis saglanabilmesi,
e Tasima cirolarmin arttirilabilmesi,
o Kaliteli ¢galigsma ortami saglanabilmesi ve
e Destekleyici hizmetler sunabilmesi gibi avantajlardir.
Lojistik koylerin onemi, isletmelerin lojistik performanslar1 lizerindeki etkisi
ve yarattigi toplumsal faydalarla giin gectikge artmaktadir. Bu kapsamda gerek kamu
destegi ile gerekse 6zel sektoriin destegiyle lojistik kdylerin arttirilmasi hedeflenmektedir.

I1.4. Lojistik Koylerin Ortak Ozellikleri

Lojistik faaliyetlerin merkezi sekilde ve katma deger yaratilarak yiiriitiilmesini
hedefleyen lojistik koylere iliskin tiim diinyada kabul goérmiis belli bash kriterler s6z
konusudur. Depolama ve nakliye gibi geleneksel faaliyetleri sunmakla yetinmeyip bunlara
ek olarak etiketleme, montaj, yar1 iiretim ve giimriikleme gibi katma degerli faaliyetleri de
gergeklestiren bu koyler, glinlimiizde iilkeye veya miisteriye 6zgii degisimler ya da jenerik
iirlinler yaratmak i¢inde kullanilan, lojistikle endiistriyel faaliyetleri etkin bir sekilde bir

araya getiren 6zel bolgeler haline doniismiistiir (www.samsuntso.org.tr, E.T:17.10.2014).
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Sekil 5: Lojistik Koylerin Temel Ozellikleri

Aktarma Lirmsam Terrrinal LI]!i.S'l'll{ Kiv

Esya AI:;?N %3 Jebeke

Tasima Koridoru P

Tasima ! Dagitim = oo

Depolama ! ENEGIeME s

Finans ! Sigorta EEEEEEEL

ihracat [ ithalat I Transit ...

Kaynak: Kutlu ve Giir, 2008: 8.

Lojistik koylerin ozellikleri fiziksel ve islevsel Ozellikler olmak tizere 2

kategoriye ayrilmaktadir. Fiziksel 6zellikler (Akandere, 2013: 56);

e En az 250 hektar yiiz 6l¢ctimii olmasi,

e Bir metropoliin i¢erisinde ya da yakininda yer almamasi,

e Karayolu ulagim imkanina sahip olmasi,

e Demiryolu baglantilarina sahip olmasi,

e (Cok modlu tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarma ve havaalanlarima

yakinligiyla dogrudan erisim imkéni sunmasi,

e Planli ve imarli, gelismis ofislere sahip olmasi,

e Geligmis iletisim ve bilgi teknolojileri altyapisina sahip olmasidir.

Islevsel 6zellikleri ise (Caglayan, 2008: 12);

e Farkli tasima modlarmin entegrasyonuna olanak saglamasi,
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Merkezi dagitima olanak saglamasi,

Akillt depolama sistemlerinin olmasi,

Katma degerli iiretim ya da isletmelerin varligi,

Showroomlar,

Glimriik islemleri gibi faaliyetler yer almaktadir.

IL.5. Lojistik Koylerin Unsurlan

Bir lojistik koyiin gerek olusum gerekse isletim siireclerinin etkin ve verimli

bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in géz onilinde bulundurulmasi gereken bazi unsurlar vardir.

Bunlar altyapr verimliligi ve bolge planlamasi, lojistik hizmet kalitesi ve cesitliligi ile

intermodal tagimacilikta yasanan gelismelerdir (www.unece.org, E.T:17.10.2014):

a-

Altyapr Verimliligi ve Bdlge Planlamasi: ‘‘Lojistik koyler; tagimacilik,

lojistik ve mallarin dagitimi ile ilgili tiim aktivitelerin ¢esitli isletmeler
tarafindan yerine getirildigi 6zel alanlardir.”” Belli bir bdlgenin lojistik
faaliyetler icin Ozel olarak ayrilmasi, gerek dogal g¢evrenin korunmasi
gerekse lojistik sektoriiniin ihtiyaglar1 dogrultusunda yapilarin insa edilmesi
hususlarma 6zen gosterilmesini, arazinin kullaniminda optimal bir yol

izlenmesini gerektirmektedir (www.unece.org, E.T:17.10.2014).

Lojistik Hizmet Kalitesi ve Cesitlili§i: Rekabetin kiiresellesmeyle olan

miicadeleye dayandigi giinlimiizde, yiiksek kaliteli hizmet standartlar1 ve
cesitliligi tam rekabetin saglanmasi icin en Onemli unsurlardandir

(www.unece.org, E.T:17.10.2014).
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Kiiresellesme ile artan tagimacilik faaliyetleri biitliin yerel {liretim alanlari

arasindaki rekabeti de arttirmis, bu durum endiistriyel kuruluslar1 daha etkin tasima ve

lojistik ¢oziimler gelistirmeye mecbur etmistir (www.unece.org, E.T:17.10.2014).

Uzmanlasma, hi¢ siiphesiz ki tasimacilik faaliyetlerine iliskin kalitenin
saglanmasi ve arttirilmasi hususlarinda anahtar kelimedir. Bu baglamda lojistik koyler,
iiretim sektoriine en list diizeyde hizmet saglamali, ayn1 zamanda tagima maliyetlerinin ve
sektordeki rekabet ortaminin kontrol edilmesinde de {stiinliik yaratmalidir. Lojistik
koylerdeki biitlin bu calismalarmm amaci, yiliksek kalitenin saglanmasi i¢in asagidaki

tasimacik sistemleri etkilerini tiretmektir (www.unece.org, E.T: 17.10.2014) :

e Lojistik zincirinin optimizasyonu

e Kamyon kullaniminin optimizasyonu

e Depo kullaniminin optimizasyonu

e Insan giicii kullaniminin optimizasyonu

e Toplam tasima masraflarinda diistis

e Toplam endiistriyel masraflarda diislis

e Personel giderlerinde diisiis ve

e Tasimacilik operatdrlerinin toplam cirolarinda artis.

c- Intermodal Tasimacilikta Yasanan Gelismeler: Karayolu tasimaciligi gerek

Avrupa’da gerekse Tiirkiye’de hala en ¢ok kullanilan tasimacilik modudur.

White Paper araciligiyla saglanan istatistiki verilere gore karayolu
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tasimaciligina olan talep 20 yili agkin bir siiredir artis gostermekteyken,
demiryolu tagimaciliginda siirekli bir diisiis gozlenmektedir. Bu nedenle bir

lojistik koylin en 6nemli hedefleri (www.unece.org, E.T:17.10.2014);

e Tasmmacilar ve lojistik operatorlerce yiirlitiilen tagimacilik faaliyetlerini

bir araya getirmek,

e Uygun tasima sartlar1 ve sinerjik ¢oziimler (karayolu/demiryolu/kisa

mesafeli deniz tasimaciligl) sunmak,

e Uzun mesafeli tasimalarda tarifeli blok tren (block shuttle train)

kullanmak seklinde belirtilmektedir.

I1.6. Lojistik Koylerin Konumlar

Tasima sistemlerinde akig etkinligi ve tasima yollarinin koordinasyonu lojistik
koylerin fonksiyonlar: igerisinde dnemli bir yere sahiptir. Bu nedenle ¢ogu lojistik kdy
tasima ve dagitim faaliyetlerinin demiryolu, otoyol ve denizyollar1 gibi ¢esitli ulagim
modlariyla gerceklestirilmesini miimkiin kilan merkezi noktalara kurulmaktadir. Ulasim
aglarina uzak bir lojistik kdy gerek stratejik bir {is gerekse bir cazibe merkezi olmaktan
uzak olacaktir. Konum ve sunulacak hizmetler baglaminda yapilacak optimal tercihler,
Parma’da oldugu gibi birden fazla tasima modunun entegre halde sunulmasi gibi noktalar,
lojistik kdylerin amacglarina hizmet eden birer stratejik 6ge olmasma katki saglayacaktir

(Elgiin, 2011a: 208).

Lojistik koylerin konumunun belirlenmesi (yer se¢imi) bir yatirim karar1 verme
problemi oldugundan karar sonucunda yapilan yatwrimlar degistirilemez. Yatirim

maliyetleri olduke¢a yiiksek olan lojistik kdylerden beklenen faydanin saglanamamasi, ciddi
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boyutta kaynak israfina sebebiyet vereceginden konum belirleme islemi teknolojik,
ekonomik, toplum ve karar vericilerin tecriibe ve yetenekleri gibi bircok degiskene bagl

olarak gergeklestirilmektedir (Srikijpanichkul ve Ferreira, 2005: 3).
I1.7. Lojistik Koy Isletmeciligi

Lojistik koyler, kurulus ve isletilmeleri acisindan pek cok olasiliga sahip
olmalarina ragmen bu faaliyetler genel olarak kamu ve 06zel sektdr ortak girisimiyle
gerceklestirilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de de lojistik kdy c¢alismalart TCDD ve

Ulastirma Bakanlig1 isbirligiyle yiiriitiilmektedir (Elgiin, 2011a: 211).

Kapsamli bir yatirim olmasi nedeniyle hem kamu kesimi hem de 6zel sektor
kendisine ortak aramaktadir. Bu ortaklikta, pay oranlar1 i¢in belirlenen standart bir oran
olmamakla birlikte oranlar genellikle taraflarin finansal durumu, altyapi durumlar1 ve

planlamaya gore farklilik gostermektedir (Elgiin, 2011b: 38).

Lojistik kdylerde sunulan hizmetlerin istenilen diizey ve verimlilikte olabilmesi
icin profesyonel ve uzman bir yOnetim yapisina ihtiyag vardir. Bu nedenle Avrupa
Birligi’nde yer alan lojistik kdyler incelendiginde pek c¢ok lojistik kdyde temel belediye
hizmetleri (alt yap1 bakim, onarim) ve ortak hizmet cesitliligini (giivenlik, bakim, onarim
vb.) sunmak iizere lojistik koy isleticisi/yOneticisi sirketin olusturuldugu goriilmektedir.
Genel olarak bu sirketlerde limited sirket yasal yapisi benimsenmekte ve kamu 6zel sektor

ortaklig1 tercih edilmektedir (Tanyas ve Arikan, 2013: 36).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) tarafindan lojistik

kOy yonetiminin gorevleri belirlenmistir. Bunlar (www.unece.org, E.T:17.10.2014):

e Alt yap1 gerekliliklerini belirlemek
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o Karayolu baglantilar1

o Demiryolu baglantilar:

o Limanlara olan baglantilar

e Lojistik merkezi yapisal unsurlarimin belirlenmesi

o Gumrik binalar1

o Posta, banka ve sigorta hizmetleri

o Ofisler

o Intermodal terminaller

o Depolar

o Diger genel servisler

e s plam gelistirmek

e Genel altyapilari, depolar1 ve entegre hizmetleri olusturmak

e Tasiyicilara yer kiralanmasi/depo ve ofislerin kiralanmasi/depo ve ofislerin

satilmasi

e Lojistik kdylerin idari, mali, ticari ve operasyonel yonetimi

e Ortak alanlarin bakim ve muhafazasi ile yonetimidir.
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I1.8. Lojistik Koylerin Getirileri

Lojistige iliskin biitiin faaliyetlerin bir arada yiiriitiildiigii 6zel bolgelerden
olusan lojistik koyler, pek cok faydayr da beraberinde getirmektedir. Sehir ve yerlesim
alanlarmin dismna kurulmak suretiyle ozellikle trafik ve c¢evre kirliligi sorunlarmin
¢ozlimiinde fayda saglayan lojistik kdyler bu yonleriyle siirdiiriilebilir kalkinma agisindan
da 6nem tasimakta ve arazilerin planl bir sekilde kullanilmas: saglanarak cevrenin giizel
ve diizenli goriinmesi saglanmaktadir (Kilic vd., 2008: 749). Ayrica genel olarak ¢ok
modlu tagimaciliga imkan veren tesisler kiiresel ve bolgesel pazarlara ulasim imkanlarini
da arttirmaktadir. Farkli sektorlerde faaliyetlerini siirdiiren firmalar birbirleriyle dogrudan
baglantilar1 olmamasma ragmen lojistik koyler vasitasiyla yiiklerini birlestirerek tasima
maliyetlerini azaltabilmekte, bdylelikle bir Olcek ekonomisi de yaratilabilmektedir.
Kalifiye lojistik elemanlarinca siirdiiriilen faaliyetler tagimaciligin daha giivenli ve saglikli

gerceklesmesini de saglamaktadir (Aydm ve Ogiit, 2008a: 7).

Lojistik koylerin saglayacagi faydalar1 sadece sanayi ve ticaret diinyasi ile
sinirli tutmak yanlis olacaktir. Lojistik kdyler bircok Avrupa iilkesi 6rneginde goriildiigt
gibi sadece ticari kapsamda degil, aym1 zamanda toplumsal boyutlarda da faydalar
saglamaktadir. Bu toplumsal faydalar1 genel olarak su sekilde smralamak miimkiindiir

(Yddirim, 2008: 9):

e Sehir merkezinde etkili ve ¢cevre dostu dagitimi miimkiin kilmak,

e Endiistri ve lojistik firmalarma ilgi cekici imkanlar sunarak bdlgenin
ekonomik gelisimini tesvik etmek, dolayisiyla bolgenin rekabet giiclinii

arttirmak,
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e Tasmacak yiiklerin karayolundan demiryoluna aktarilmasini saglayarak

karayolundaki trafik sorununu ¢6zmek ve cevre kirliligini azaltmak,

e Ozel sektoriinde katilimiyla, bolgedeki istihdamm gelismesine katki

saglamak ve
e Arazilerin planlar ve estetik kaygilar dogrultusunda kullanima agilmasidir.
IL.9. Lojistik Koy Tiirleri

Lojistik koyleri farkl agilardan smiflandrmak miimkiinken giiniimiizde bu
siniflandirma, genel olarak lojistik kdylerin cografi etki alanlar1 ve fonksiyonel yapilarina
gore gerceklestirilmektedir. Ozellikle cografi etki alanina gore sekillenen ¢ok sayida
lojistik kdy bulunmaktadir. Bu kdyleri dlgekleri, ticaret kapasiteleri, faaliyet amaclari,
hizmet cesitliligi gibi unsurlara gore kategorize etmek miimkiindiir. Bu degiskenler
dogrultusunda Kiiresel Lojistik Kdyler, Uluslararasi Lojistik Koyler, Bolgesel Tasima ve
Dagitim Merkezi ve Yerel Tasima ve Dagitim Merkezi olmak iizere 4 grup lojistik koy

olugmaktadir (Sezen ve Giirsev, 2014: 109).
I1.9.1. Kiiresel Lojistik Kdyler

Lojistik hizmetlerin kiiresel boyutlarda verildigi kiiresel lojistik kdylerin en
temel Ozelligi, bu koylerin kitalararasi tasimacilikta temel baglant1 noktalar1 olmasidir.
Diinyada cok sayida kitalararasi tasima noktast mevcuttur ve Trans Pasifik hatti, Trans

Atlantik hatt1 ve Avrupa-Uzak Dogu hatt1 bunlardan bazilaridir (Erdal, 2005c: 10).

Cografi ve ekonomik olarak bulundugu kitanin en uygun yerinde kurulan
kiiresel lojistik kdylerin en biiyiik avantaji, pek cok iilkeye yakin olmasi ve tiim tagima

modlarina elverisli olmasidir. Konumu itibariyle potansiyeli yiiksek bolgelere kolay ulasim
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saglanabilmekte, boylelikle bolge iilkelerine kolaylikla hizmet verebilmektedir. Petrol
iirlinleri, dokme yiik triinler, paketlenmis iiriinler ve diger tiirdeki pek cok esya kiiresel
lojistik kdylerde toplanmak, depolanmak ve dagitilmak suretiyle alicilara ulastirilmaktadir
(Erdal, 2005¢: 11). Kiiresel lojistik koylere iliskin diger 6zellikler ise soyledir (Drewe ve

Janssen, 1996: 16):

Ekonomik olarak gelismis ve ulasim aglarma yakin yerlere kurulur,

e Kitalararasi tagimacilik hareketlerine dogrudan baghdir,

e Karayolu-demiryolu kombine tasimaciligi acisindan yiikleme/bosaltma

islemlerinde geligmis bir altyapiya sahiptir,

e Kara, demir ve denizyolu tasimaciligini kapsayan intermodal olanaklara

sahiptir,

e Gelismis veri transfer sistemleri vardir,

e Farkl miisteriler i¢in, farkl tiirdeki ¢ok miktarda ki yiikiin elleglenmesi ve

depolanmasi i¢in yeterli kapasite ve alana sahiptir,

e Gerek tretici, gerekse lojistik firmalar faaliyet gosterebilecekleri alanlara

sahiptir.

11.9.2. Uluslararasi Lojistik Koyler

Uluslararast lojistik kdyler kitanin belli bir cografi bolgesinde, tasima ekseni
icinde yer alan 6zel bdlgelerdir. Bulunduklari konum itibariyla uluslararas: tagimacilik ve
esya akist acisindan biliyiilk 6neme sahip olan bu koyler, farkl tiirdeki pek ¢ok esyanin

birlestirilmesi (konsolidasyon) ve ayristirilmasi (dekonsolidasyon) gibi lojistik faaliyetler
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acisindan elveriglidir. Ozellikle gelismis limanlar1 ve denizyolu tasmmaciligindaki
etkinligiyle 6n plana c¢ikan uluslararasi lojistik koyler, gelismis kara ve demiryolu
altyapilarin mevcudiyetiyle faaliyetlerini daha etkin sekilde siirdiirebilmektedir (Erdal,
2005¢: 12). Uluslararasi lojistik koylerin diger 6zellikleri ise soyledir (Drewe ve Janssen,

1996: 16):

e Avrupa’da ki ana ulasim koridorlar1 {izerinde yer alir,

e Uluslararasi nitelikte baglant1 ve tasimacilik aglarinda etkindir,

e Neredeyse her c¢esit iiriin icin yiikk birlestirme ve ayristirma olanaklarma

sahiptir,

e (ok sayida lojistik ve tiretici hizmetleri sunmaktadir.

11.9.3. Bolgesel Tasima ve Dagitim Koyleri

En Onemli ozelligi uluslararasi tasima eksenlerine ve stratejik limanlara
yakinligi olan bdlgesel tasima ve dagitim koyleri, Ozellikle uluslararasi tagimacilik
faaliyetlerinde tasiyicilar ve gondericiler i¢in esya transferi, aktarma, depolama ve/veya
dagitim faaliyetlerinin yiirtitiildiigli bolgelerdir (Erdal, 2005¢: 13). Bu tiir lojistik koylerin
onemli islevlerinden birisi de toplanan {irlinlerin 6zelliklerine goére kiimelenmesine
yardime1 olmaktir. Agirlikli olarak bir tagimacilik modunun kullanilmasinin 6ne ¢iktig1 bu

koylerin diger tagimacilik modlariyla da baglantis1 mevcuttur (Giilen, 2010: 83).

Gilinlimiizde bolgesel tasima ve dagitim koylerinin bir kismi deniz limani
olarak faaliyetlerini siirdiiriitken bir kismi ise bu faaliyetlerini havalimani olarak
gerceklestirmektedir. Bu baglamda Ghent, Limasol ve Larnaka deniz limani olarak

faaliyetlerini siirdiiren lojistik kdylere ornek teskil ederken, Beijing, Shenzen ve New
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Delhi ise havalimani olarak lojistik faaliyetlerini gergeklestiren kdylere ornektir (Erdal,

2005c: 13).

11.9.4. Yerel Tasima ve Dagitim Koyleri

Cografi etki alan1 olarak en dar kapsama sahip olan yerel tasima ve dagitim
koyleri genel olarak bulunduklar1 iilkenin iiretim ile tiiketim merkezleri arasindaki
tagimacilik islemleri ve ithalat-ihracat hareketlerine katkida bulunan, faaliyetlerini biiyiik
Olgtide ulusal bazda siirdiiren bolgelerdir. Konumlari itibariyle sinirh ticari potansiyele
sahip olan bu koylerde entegre tasimaciliktan ziyade agirlikli olarak tek bir tasimacilik
moduna odaklanilmaktadir. Faaliyetlerin bdlgesel capta yiiriitiilmesinden dolay1 giimriik ve
diger yasal islemlerin pek cogunun yapilmasina gerek duyulmadigi bu koyler, bolgesel
ekonominin canlandirilmasi, tagimacilik faaliyetlerinin profesyonelce

gerceklestirilebilmesi i¢in stratejik 6neme sahip bolgelerdir (Erdal, 2005¢: 13).

Yerel tasima ve dagitim koylerine iliskin diger baslica 6zellikleri ise su sekilde

stralamak miimkiindiir (Drewe ve Janssen, 1996: 16):

e Dagitim yollarina ve ihtiya¢ duyulabilecek diger alt yapilara en fazla 50

km’lik bir mesafede olma,

e Lojistik kdyiin yerini se¢ciminde bdlgenin niifusu ve lojistik kdy i¢in gerekli

alanin varhigi ve

e Lojistik firmalarinin toplandig1 bolgelerdir.
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I1.10. Diinyada ve Tiirkiye’de Lojistik Koyler

Diinya ticaretinde yasanan doniisiimler sonucu iilkelerin lojistige bakis acilar
degismis, her {ilkenin kendisine en yiiksek katma degeri saglayacak yatirimlara yoneldigi
bir ortam olusmustur. Ulkeler; karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu tasimacilik
tiirlerini uluslararasi ticaretin bir geregi olarak kabul ederek entegre yapmin Onemini
kavramis, faaliyetlerini bu dogrultuda gergeklestirmeye karar vermislerdir. Bu noktada
lojistik koyler, llkelerin beklenti ve ydnelimlerinin bir sonucu ve ¢dziim araci olarak
karstmiza ¢ikmaktadwr (Tanyas ve Arikan, 2013: 37). Bu baglamda diinyada ve

Tiirkiye’deki 6nemli bazi lojistik kdyler hakkinda bilgi verilmistir.
11.10.1. Diinyada Lojistik Koyler

Diinyanimn farkli noktalarindaki lojistik kdyler incelendiginde bu kdylerin gerek
kurulus amagclari, gerek sunduklar1 hizmetler gerekse de konumlar1 agisindan farklilik
gosterdikleri i¢in inceleme yapilirken Amerika ve Avrupa seklinde bir ayrima gitmek daha

dogru olacaktir.
I1.10.1.1. Amerika’da Lojistik Koyler

Lojistik konsepti gibi lojistik koy konsepti de ilk olarak Amerika’da ortaya
cikmistir. Amerika; Indiana, Texas, Georgia, Kansas City, Memphis, Carolina, Virginia,
New Jersey, Houston, San Bernardino gibi pek ¢ok yerde lojistik kdylere sahip bir {ilkedir

(www.areadevelopment.com, E.T: 25.10.2014). Lojistik kdyler Amerika’da endiistrinin

gelismesinin bir sonucu olarak artan lojistik faaliyetlerin planlanarak yiiriitiilmesi, az
bliylime gosteren eski sanayi bolgelerinin iyilestirilmesi, kent i¢i trafik sorunlarinin
coOziilmesi, cevresel, enerji ve isglicli maliyetlerinin azaltilmasi gibi amaglar dogrultusunda

kurulmaya baslanmistir (Aydm ve Ogiit, 2008b: 3). Amerika’daki lojistik koylerin
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performans acisindan incelendiginde Texas’ta ki Alliance Global Lojistik Kdyiiniin 6nemli
bir kdy oldugu goriilmektedir. 1989 yilinda, 7.2 milyar ABD Dolarina kurulan bu kdyde
karayolu, havayolu ve demiryolu tagimacilik olanaklar1 sunulmaktadir. Toplam 70 km?’lik
bir alana kurulan ve 28.000 kisinin istthdam edildigi bu lojistik kdyde; hava kargosu
ellecleme ve havacilik hizmetleri, demiryolu hizmetleri, li¢iincii parti lojistik hizmetleri,
intermodal yiik aktarma hizmetleri, giimriikleme ve miisavirlik hizmetleri sunulmaktadir.
Yillik olarak 600 bin yiikleme/bosaltma isleminin gergeklestirilmekte, lojistik kdy catisi

altinda 14’4 uluslararas1 olmak tiizere 230’dan fazla sirket faaliyet gostermektedir

(www.tasfiye.gtb.gov.tr, E.T: 25.10.2014).

11.10.1.2. Avrupa’da Lojistik Koyler

Avrupa’da 8 iilkede toplamda 100°den fazla lojistik koOy faaliyet
gostermektedir. Bu lojistik kdylerin pek ¢ofu demiryolu, otoban ve deniz arterlerinin
yakinlarmma kurularak nakliye ve dagitim faaliyetleri i¢in birer Uis niteligi tasimaktadir

(Uziilmez, 2008: 15).

Avrupa’nin pek ¢ok lilkesinde yaygin olarak faaliyet gosteren lojistik kdylere
en ¢cok Almanya’da rastlanmaktadir. Bu iilkede bircogu 200 hektardan biiyiik olan 33
lojistik kdyde toplam 1200 isletme bulunmakta ve 40.000 kisiye istthdam saglanmaktadir.
Bremen Lojistik Koyii (362 hektar), Leipzig Lojistik Koyl (240 hektar) ve Niirnberg
Lojistik Koyii (337 hektar) en gelismis lojistik koyleridir. Fransa’da ise 23 adet lojistik kdy
bulunmaktadir ve bunlarin en dnemlileri Rungis ve Sogaris Lojistik Kdyleridir. Italya’da
lojistik hub olarak gecen lojistik kdyler genel olarak Milan etrafina kurulmustur ve en

gelismis lojistik koyt ise 200 hektarlik arazi lizerine kurulmus Bologna Lojistik Koytidiir.
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Ispanya ise konumu itibariyle Avrupa igin lojistik bir anahtar niteligi tasirken Barselona

Lojistik K6yii en gelismis olanidir (Aydm ve Ogiit, 2008b: 4).

Avrupa’nin 6nemli lojistik koylerinin biiyiik kisminin Bati Avrupa’da yer
almasina karsin son donemlerde doguya dogru bir genisleme s6z konusudur. Dogu
Avrupa’nin Avrupali iilkeler i¢in cografi olarak Asya’ya acilan bir kap1 olmasinin yani sira
Bat1 Avrupa’yla Rusya’yr birlestiriyor olusu, lojistik kdylerin bu bdlgelerde de artis

gostermesi noktasinda 6nemli bir etkendir (Giilen, 2010: 77-78).

Avrupa’da lojistik faaliyetler anlaminda 6nem tasiyan bazi lojistik kdylere

iliskin detayli bilgiler asagida yer almaktadir.
11.10.1.2.1. Bremen (Almanya) Lojistik Koyii

Bremen GVZ (giiterverkehrzentrum/kargo tagimacilik merkezi) Lojistik Koyt
Berlin’in Giineybat1 kismina kurulmus, Avrupa’nin eski lojistik kdylerinden birisidir. K&y
Al otoyoluna 11, A27 otoyoluna ise 9 kilometrelik bir mesafedeyken, ana demiryolu
istasyonu ve sehir merkezine ise yaklasik olarak 8 km’lik bir mesafededir. Icerisinde
demiryolu terminalleri bulunan koOy, havayolu tagimacilik faaliyetlerini Bremen
uluslararasi1 havaalani aracilifiyla gergeklestirmektedir. Denizyolu tagimacilik faaliyetleri
ise koy ile dogrudan baglantis1 olan Neustadder limanindan yiiriitiilmektedir (www.big-

bremen.de, E.T: 20.11.2014).
11.10.1.2.2. Sogaris (Fransa) Lojistik Koyii

Diinyanm ilk lojistik kdylerinden birisi olan Fransa’daki Sogaris Lojistik Koyii,
Paris’i ¢evreleyen 86 numarali otoyolun Paris-Orly Havaalani’ndan bes dakika uzaklikta

olan RN 7 karayoluyla kesistigi stratejik bir konumda yer almaktadir. Bdylelikle
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Fransa’daki {i¢ ana karayoluna da erisimi bulunan kdy ayni1 zamanda kombine tagimacilik
sahasina ve Avrupa’daki en biiylik tarimsal gida pazari olan Marche d’Interet National at
Rungis’a da olduk¢a yakindir. 100 civarinda sirketin hizmet sundugu kéy 203 hektarlik bir

arazi lizerine kurulmustur (Elgiin, 2011b: 38).
11.10.1.2.3. Bologna (italya) Lojistik Koyii

Italya’nm 21 lojistik kdyiinden birisi olan Bologna Lojistik Koyii kara ve
demiryolu tasimacilik olanaklarini bir arada sunan entegre bir yapiya sahiptir. 2.000.000
metre karelik bir alana kurulan kdy dogrudan ulusal demiryolu ve otoyol sistemine baghdir

(Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 150).

Bologna Lojistik Koyilinde; ulusal ve uluslararasi toplam 81 ulastirma
isletmesi, 18 yiiksek yanagma yeri (raised docking bays), ofislere sahip depolar, genel
depolar, giimriikk alani, postane, hizmet ve yOnetim merkezi, park-yiikleme-bosaltma
alanlari, Italyan Demiryollar1 Intermodal Terminali, petrol istasyonlari, bankalar ve

dinlenme tesisleri bulunmaktadir (Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 151).

Bologna Lojistik Koyii % 52’s1 kamu kurumlarina ait olan ve 6zel bir sirket
tarafindan isletilen bir limited sirkettir. Lojistik kdy, kuzey-giiney ekseninde gerek italya
icerisinde gerekse Italya iizerinden gegen yiiklerin toplanip dagitildign bir kesisim
noktasinda yer almakta, kargo trafiginin en yogun oldugu bdlgede hizmet vermektedir

(Samsun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2010: 151).
11.10.1.2.4. Barselona (ispanya) Lojistik Koyii

Barselona’da bulunan ZAL (Zona d’Activitats Logistiques) Lojistik Koyii;

demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolu tasimacilik tiirlerinin hepsini bir arada sunan
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ornek bir lojistik kdydiir. Chilsa (Centro Intermodal Logistica, S.A.) isimli bir Ispanyol
firmas1 tarafindan isletilen koy, 60’ tizerinde firmaya ev sahipligi yapmaktadir. Yaklasik
olarak 750 hektarlik bir arazi lizerine kurulan kdyiin liman sahasinmn, deniz doldurma

calismalariyla daha da genisletilmesi hedeflenmektedir (Bamyaci, 2008: 76).
11.10.1.2.5. Roterdam (Hollanda) Limani

Hollanda; Roterdam ve Amsterdam deniz limanlari, Amsterdam Schiphol
Uluslararas1 Havalimani, kargo koyleri, dagitim parklari, endiistriyel bolgeleri, uluslararasi
tagimacilik ve lojistik hizmetleri ile lojistik anlaminda Avrupa’nmn en 6nemli {ilkelerinden

biridir (Erdal, 2004: 2).

Karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 baglantilarina sahip
olan liman, bu 6zellikleriyle lojistik faaliyetler cercevesinde kiiresel bir oyuncudur. Gerek
diinya ticareti, gerekse de uluslararasi esya hareketi agisindan dnemli bir yere sahip olan
liman, bu 6zelligiyle hem Hollanda hem de Avrupa ekonomisi i¢in 6nem arz etmektedir

(Erdal, 2004: 2).

Kuzey denizi igerisinde 77 km rihtim uzunlugu ile Avrupa’nin tam ortasinda
bulunan liman; Fransa, Almanya ve Ingiltere {icgenindeki konumunu avantaja gevirmis,
uluslararas1 tasimacilik ve lojistik {lizerinden elde ettigi gelirleri yatirima donistiirerek
biiylik bir atilim gerceklestirmistir. 60.000’den fazla insana dogrudan, 225.000 insana ise
dolayli olarak is imkani saglayan liman, endiistriyel bolge ile birlikte iilke ekonomisi

icerisinde 7,7 milyar Euro’luk bir katma deger yaratmaktadir (Erdal, 2004: 2).
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I1.10.2. Tiirkiye’de Lojistik Koyler

Giliniimiiz kosullarinda gerek diinyada gerekse Tiirkiye’de ulastirma ve ticaret
alaninda yasanan gelismelere paralel olarak lojistik kdylerin kurulmasi bir zorunluluk
haline gelmistir. Tiirkiye’de ilk kez 2000’11 yillarm baslarinda giindeme gelen bu konuya
iligkin ¢caligmalar, 2006 yilinda TCDD tarafindan ger¢eklestirilmeye baslanmistir (Kurt vd.,
2008: 1485). Bu calismalar 1s18inda ilk olarak 11 lojistik kdyiin kurulmasmna karar
verilerek tagman yiik miktarinin % 35 arttirilmasi hedeflenmistir. Yaklasik olarak 250
milyon TL’lik yatirim tutar1 ongoriilen bu lojistik kdylerin yerleri TCDD tarafindan,
organize sanayi bolgelerine baglantili olmak ve yiik tagima potansiyelinin yogun oldugu
alanlar1 tercih etmek gibi iki dnemli kistas dogrultusunda belirlenmistir (Aydm ve Ogiit,

2008b: 7-8).

Avrupa iilkelerinde oldugu gibi modern, teknolojik ve ekonomik gelismelere
uygun, etkin kara ve denizyolu baglantilar1 olan, yiikleyiciler acisindan tercih edilebilir
konuma sahip, lojistik ihtiyaglara cevap verebilecek Ozelliklere sahip lojistik kdylerin
insas1 amaciyla yapilan calismalarin derinlesmesi neticesinde Istanbul (Yesilbayir) ve

Bilecik (Boziiyiik)’de projeye dahil edilmis, ilk etapta toplam 13 lojistik koyiin

kurulmasina karar verilmistir. Bu koyler asagida belirtildigi gibidir (www.tcdd.gov.tr, E.T:

29.10.2014);

e Istanbul (Halkali / Yesilbayr),

o lizmit (Kosekdy),

e Samsun (Gelemen),

e Eskisehir (Hasanbey),
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e Kayseri (Bogazkoprii),

e Balikesir (Gokkdy),

e Mersin (Yenice),

o Usak,

e Erzurum (Palandtken),

e Konya (Kayacik),

e Denizli (Kaklik) ve

Bilecik (Boziiyiik).

2011 yili yatirim programina dahil edilen Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin,
Kars, Sivas ve Habur lojistik koyleriyle birlikte ise toplam lojistik kdy sayist 18°e
yiikselmistir. 2013 yili itibariyle; Samsun (Gelemen), Istanbul (Halkali) ve Usak lojistik
koyleri faaliyete ge¢mis, Denizli (Kaklik), izmit (Kdsekdy), Eskisehir (Hasanbey) ve
Kayseri (Bogazkoprii) lojistik koOylerinin 1. etap ingaat calismalar1 tamamlanmstir.
Erzurum (Palandoken), Balikesir (Gokkody) ve Mersin (Yenice) lojistik kdylerinin ingaatina
baslanmisken, diger lojistik kdylere iliskin proje, kamulastirma ve insaat ihale islemleri ise

halen siirmektedir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 29.10.2014).
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Sekil 6: Tiirkiye Lojistik Koyleri

e h * Hizmete Acilan Lojistik Kdyler
i e " & ], Ftab: Tamamlanan Lojistik K&yvler
P ! # insaal ve Projelendirmesi Devam Edenler

Kaynak: www.tcdd.gov.tr, E.T: 29.10.2014.

11.10.2.1. Halkah (istanbul) Lojistik Koyii

Istanbul pek ¢ok konuda oldugu gibi ulusal ve uluslararasi yiik tasimaciliginda
da Tiirkiye’nin merkezlerinden biridir. Istanbul Avrupa yakasinda Halkal, kara ve
demiryolu vasitasiyla tasman uluslararas: yiiklerin yaridan fazlasmmin giimriiklendigi bir
semttir. Bu durum bolgede trafik yogunlugunu arttirmakta ve kentsel gelisimi de olumsuz
yonde etkilemektedir. Halkali’da kurulacak lojistik kdy, bu sorunlar1 en aza indirmeyi ve

ulastirma hizmetlerini gelistirmeyi amag¢lamaktadir (Karadeniz ve Akpimar, 2011: 59).

Halkali Lojistik Koyii RO-LA tagimaciligina uygun bir yapiya sahiptir ve koy
insaatinda buna doniik yollar ve rampalar insa edilmektedir. Genisleme alani olarak ise
Ispartakule mevkii belirlenmis, bunun i¢in tevziat plam1 hazirlanmigtir. Buna gore,
gelecekte birbiriyle baglantili iki lojistik kdy ortaya cikacaktwr. Her iki lojistik koyiin
faaliyete gecmesi ile birlikte 944.000 ton/yil olan yiik tasima miktar1 2.000.000 ton/yila

cikacaktir. Lojistik koyden konteyner, ihra¢ ve ithal esya, tekstil iirlinleri, islenmis deri,
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kiiciik ev aletleri, kum, oto yedek parga, tir, temizlik maddesi, gida maddesi, kagit, MDF

ve boru tagimasi yapilacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).

I1.10.2.2. Yesilbayir (Istanbul) Lojistik Koyii

Tarim il midirliigiiyle mutabakata varilarak Arnavutkdy-Yesilbayir mevkiinde
lojistik koy alanmi belirlenmistir. 1 milyon metre karelik bir alana kurulacak ve 10 milyon
metre kareye kadar biliylime potansiyeli olan kdy, sektore 6 milyon ton tasima kapasitesi
saglayacaktir. Lojistik kdyden konteyner, ithrag¢ ve ithal esya, tekstil iirtinleri, islenmis deri,
kiiciik ev aletleri, kum, oto yedek parga, tir, temizlik maddesi, gida maddesi, kagit, MDF

ve boru tagimasi yapilacaktir ( www.emlaktasondakika.com, E.T: 10.11.2014).

I1.10.2.3. Kosekoy (izmit) Lojistik Koyii

Izmit korfezi gerek cevresinde bulunan agir sanayi tesisleri, gerek liman
isletmeleri gerekse de dinamik ulasim yapisiyla Tiirkiye ekonomisi i¢in Onem teskil
etmektedir. Ekonomik gelismelere paralel olarak niifusun da hizla artis1 nedeniyle oncelikli
olarak Izmit sehri olmak iizere yerlesmelerin giderek artmasi trafik, cevre kirliligi ve
altyap1 yetersizligi gibi sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Bu durum arazinin verimli
kullanilmas1 gerekliligini dogurmus, lojistik kdy ise ¢oziim niteligi kazanmistir (Karadeniz

ve Akpinar, 2011: 58).

Kosekoy Lojistik Koyii sayesinde yaklasik 600.000 ton/y1l olan tasima miktari
1.500.000 ton/yila ¢ikarilacaktir. Lojistik kdyden otomobil, otomotiv yedek pargasi, MDF,
sunta, petrol iriinleri, algitasi, konteyner, klinker, demir, seliiloz, emaye hammaddesi, su,

borasit, ¢elik, sac, odun ve tutkal tasimasi yapilacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).
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11.10.2.4. Gelemen (Samsun) Lojistik Koyii

Tirkiye’nin ilk lojistik koyli Gelemen’de (Samsun) insa edilmis, 1. etabi
06.07.2007 tarihinde isletmeye acilmistir. 330.000 m?’lik bir alana kurulan kdy, yiiklerin
elleclenmesinde gerekli olan tiim hizmetlerin yani sira destek ve yardimci hizmetlerinde
verilebilecegi sekilde insa edilmis; demiryolu, karayolu ve denizyolu tasimacilik
sistemlerinin bir arada sunulmasiyla sadece ulusal degil, uluslararasi tagimalarda da 6nemli

bir islev iistlenmesi saglanmistir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 56).

Gelemen lojistik koy projesiyle yilda 500.000 ton olan tasima miktarinin
1.100.000 tona ¢ikarilmasi hedeflenmektedir. Lojistik koyden genel olarak demir, hurda,
rulo sag, bakir, klinker, konteyner, ¢cimento, komiir, kereste, bugday, gida maddesi, un ve

giibre tagimasi yapilacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).

11.10.2.5. Hasanbey (Eskisehir) Lojistik Koyii

Kamulastirma islemleri tamamlanan, alt yap1 ve binalara ait uygulama
projesinin hazirlandig1r Eskisehir (Hasanbey) lojistik koyii ile mevcut durumu yaklasik
215.000 ton/y1l olan tasima miktar1 566.000 ton/yila ¢ikarilacaktir. Lojistik kdyden genel

olarak fayans, feldispat, demir, seramik, insaat malzemeleri, buzdolabi, konteyner,

manyezit, gida maddesi, su ve komiir tasimasi yapilacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T:

08.11.2014).

19.03.2014 tarihinde acilis1 gergeklestirilen lojistik kdy i¢in 100 milyon lira
harcanmis, toplam 541 bin metrekare acik ve kapali alana sahip, modern bir lojistik koy

hizmete sunulmustur (www.eskisehir.gov.tr, E.T: 08.11.2014).
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11.10.2.6. Bogazkoprii (Kayseri) Lojistik Koyii

Oymaagag¢ koyli yakinlarinda, yaklasik 1 milyon metrekarelik alan iizerine
kurulan Bogazkdy Lojistik Koyili, sehrin dogusundaki Engir Goli’ne kadar uzanan
yaklagik 23 km uzakligindaki Kuzey Demiryolu Hatti’nin isletmeye agilmasiyla hem
kentte iiretilen sanayi mallarinin i¢ ve dis pazara ulagim kolaylig1 saglanacak, hem de
Kayseri’nin artik kuzeyde de gelisip biiyliyen bir kent olmasi1 hedefi gerceklestirilecektir
(www.utikad.org.tr, E.T: 09.11.2014). Faaliyete gecmesi ile tagman ylik miktar1 717.000
ton/y1l civarindan 1.782.000 ton/yil civarina ¢ikarilmas: hedeflenen kdyde genel olarak
demir, boru, yem, konteyner, sa¢ levha, seramik, komiir, pamuk, ¢inko, mobilya, kablo, oto

lastik, askeri yiikler ve soba tasimasi gerceklestirilecektir (www.tcdd.gov.tr, E.T:

08.11.2014).

11.10.2.7. Gokkoy (Balikesir) Lojistik Koyii

TCDD ile Balikesir Belediyesi arasinda yapilan protokoller neticesinde
kamulastirma caligmalar1 tamamlanan arazi, Gokkoy mevkiinde 200 bin m?*’lik bir alani
kapsamaktadir. Gokkoy Lojistik Koyii mevcut ulasim segenekleri yaninda Tekirdag-
Bandirma Tren-Feri projesi ve Bakii-Kars-Tiflis demiryolu projesiyle biitiinlesik olarak
planlanarak bu bolgeden yiiklenen yiiklerin hem Avrupa, hem de Orta Asya iilkelerine
kolaylikla ulastirilmas: hedeflenmistir. Gokkdy Lojistik Kdyiiniin hizmete girmesiyle yiik
tasima miktarmin 390 bin ton/yildan 1.000.000 ton/yila ¢ikarilmasi Ongdriilmektedir.
Lojistik kdyden genel olarak otomobil, konteyner, sunta, MDF, mermer {iriinleri, gida
maddesi (et ve siit {irtinleri, kuru gida vb.), kaolin, elyaf ve sentetik malzeme, icecek
maddeleri, kOmiir, demir cevheri, sanayi {riinleri vb. tasmmasi yapilacaktir

(www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).




65

11.10.2.8. Yenice (Mersin) Lojistik Koyii

Mersin’in gelisen sanayisi, artan niifusu ve basta Cukurova olmak {izere genis
hinterlandiyla Tiirkiye’nin Akdeniz’e agilan Onemli bir kapisi olusu nedeniyle yiik
tagimacilik faaliyetlerinin belirli bir merkezde organize edilmesi gerekmektedir (Karadeniz
ve Akpmar, 2011: 60). Bu baglamda Yenice’de kurulacak lojistik koy biiylik 6nem
tasimaktadir. Bu koy sayesinde yaklasik olarak 418.000 ton/yil olan tasima miktarmin
896.000 ton/yil c¢ikarilmasi amaglanmaktadir. Lojistik kdyden konteyner, arag, makine
yedek parcasi, tarim aletleri, demir, ¢elik, boru, gida maddesi, pamuk, seramik, kimyasal
madde, ¢imento, askeri ylikler ve ambalaj malzemelerinin taginmasi 6n goriilmektedir

(www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).

I1.10.2.9. Usak Lojistik Koyii

Diizenleme caligmalarinin halen devam ettigi Usak Lojistik Koyii, faaliyete
gecmesi ile mevcut durumda yaklasik 113.000 ton/yil olan tasima miktarmin 246.000
ton/yila ¢ikarilmasia katki saglayacaktir. Lojistik kdyden seramik, konteyner, battaniye,
iplik, mermer, mermer tozu, plastik hammaddesi, makine ekipmanlari, gida maddeleri

tasimasi yapilmasi amacglanmaktadir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).

11.10.2.10. Palanddoken (Erzurum) Lojistik Koyii

327 dekarlik bir arazi lizerine kurulan planlanan Palandoken Lojistik Koyii,
Dogu-Bat1 ulagim hattin1 Kafkaslara ve Tiirki Cumhuriyetlere baglayacak olusu nedeniyle
biiylik 6nem tasimaktadir. Projenin hayata gecirilmesiyle birlikte 200 bin ton olan yillik
tasima miktarinin iki katma ¢ikarilmasi hedeflenmektedir. 2008 yili yatirim plani i¢inde

baslatilan Palandoken Lojistik Koyiinden otomobil, komiir, demir, un, tugla, kiremit,
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konteyner, seramik, gida maddesi, su, icecek maddeleri, giibre, yem ve saman

tasmabilecektir (Kilig¢ vd., 2009: 748).

11.10.2.11. Kayacik (Konya) Lojistik Koyii

Kayacik Lojistik Koylinde belediyeyle olan calismalar devam etmekte olup
tevsiat projesi hazirlanmaktadir. Koyiin faaliyete ge¢mesi ile birlikte mevcut durumda
yaklasik 634.000 ton/yil olan tasima miktarinin 1.679.000 ton/yila c¢ikacagr oOn
goriilmektedir ve koyden genel olarak komiir, ¢imento, mermer, gida maddesi, un, yem,
saman, giibre, seker, tarim makineleri, tarim iriinleri, konteyner ve askeri malzeme

tasimast yapilacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).

11.10.2.12. Kakhk (Denizli) Lojistik Koyii

Kamulastirma ¢alismalar1 tamamlanan, yapim caligmalari ise hala devam eden
Kaklik Lojistik Koyliniin faaliyete gegmesi ile birlikte meveut durumda yaklasik olarak
150.000 ton/yil olan tasima miktarmimn 500.000 ton/yila cikarilmasi hedeflenmektedir.
Ozellikle son yillarda gelisen tekstil ve mermer sanayiyle adm1 duyuran, yurt disina dnemli
miktarlarda ihracat gergeklestiren Denizli ilinde bir lojistik kdytliniin kurulmasi, sehri daha

rekabetci bir konuma tastyacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T: 08.11.2014).

Toplam yatirim tutar1 400 milyon TL olarak 6n goriilen lojistik kdyiin tam
anlamiyla faaliyete gegmesiyle birlikte demiryolu tagimasinda yaklasik 7.6 milyon ton artig
hedeflenmekte olup, demiryolu tasimaciliginin % 56 arttirilmasi hedeflenmektedir (Tanyas
ve Paksoy, 2012: 146). Lojistik kdyden mermer ve islenmis mermer, komiir, klinker,

konteyner, tekstil iirlinleri, bakir hammaddesi tasimasi yapilacaktir (www.tcdd.gov.tr, E.T:

08.11.2014).
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11.10.2.13. Boziiyiik (Bilecik) Lojistik Koyii

Boziiyiik gerek giiclii sanayi sektorii gerekse de ulasimdaki merkezi konumu
itibariyle 6nemli bir lojistik kdy olma potansiyeline sahiptir. Boziiylik Organize Sanayi
Bolgesi baglantili olarak planlanan ve biitgesi ayrilan lojistik kdyde, her {ic ulasim
modundan da yararlanma olanag1 saglanacaktir. 132 bin m?’lik bir alan {izerine kurulacak
olan koyiin lojistik sektoriine 1.9 milyon ton tasima kapasitesi saglamasi1 hedeflenmektedir

(Karadeniz ve Akpmar, 2011: 61).
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BOLUM III. INTERMODAL TASIMACILIK

Bu bolim kapsaminda ‘‘intermodal tasimacilik’> konusu incelenmis,
tasimacilik tiirleri agiklanmis ve intermodal tasimacilik kavrami; gelisim siireci, faydalari
ve intermodal tagimaciligmm diinyadaki ve Tiirkiye’deki konumu perspektifinden ele
almmistir. Intermodal tasimaciligin temel bilesenleri; aktorler, faaliyetler ve kaynaklar
basliklar1 altinda irdelenmis, intermodal tasimacik tekniklerinin incelenmesinde ise Avrupa
sistemi bir ayrima gidilerek refakatsiz ve refakatli intermodal tasimacilik olmak tizere iki
ana baslik {izerinden hareket edilmis, sonrasinda ise bu iki sistem avantaj ve dezavantajlari
acisindan mukayese edilmistir. Boliim kapsaminda, son olarak diger intermodal tagimacilik
teknikleri basligr altinda Bi-modal tagimacilik ve Ro-Ro tagimaciligi konularmna

deginilmistir.
II1.1. Tasimacihik Tiirleri

Kiiresel pazarlarda is yapan miisterilerin kapidan kapiya hizmet talebini
karsilayabilmek amaciyla, klasik bir tasimacilik tiirii olan ve mallarin bir tagimacilik
sistemi ile tasinmasi olarak tanimlanan tek tiirlii tasimacilik (unimodal transport) yaninda,
yiik tasimaciliginda birbirine benzer, zaman zaman ayni anlamda kullanilan kavramlar
ortaya cikmistir (UNESCAP, 2005; Deveci vd.; UNCTAD, 2001: 5). Bu kavramlar

cokmodlu tagimacilik, intermodal tasimacilik ve kombine tagimaciliktir.
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Sekil 7: Tasimacilik Tiirleri

Unimodal intermodal Multimodal Kombine
Tasimacilik Tasimacilik Tasimacilik Tasimacilik

Kaynak: Yersel, 2010: 5.

Cokmodlu tasimacilik, intermodal tasmmacilik ve kombine tasimacilik
kavramlarinin tiimiine birden entegre yiikk tasmmaciligi (integrated freight transport) da
denmektedir. Bu kavramlar ayn1 zamanda bir yiikiin ¢ikis noktasindan varis noktasina
kadar ¢esitli ulasim tiirleri kullanilarak tasinmasini da ifade etmektedir. Her biri birbirinden
farkli olan bu kavramlarin aralarindaki farkliliklar asagida verilen tanimlarla ortaya

konmaktadir (UNESCAP, 2005: 9).

II1.1.1. Multimodal Tasimacihk

Multimodal tagimacilia (¢ok modlu tagimacilik) iliskin genel kabul gérmiis
tanimlardan birisi Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma
Bakanlar1 Avrupa Konferanst (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EC) tarafindan ortak
hazirlanan ‘‘Kombine Tasimacilik Terminolojisi’® adli yaymnda ‘“ mallarmn iki ya da daha

fazla ulagim tiirti kullanilarak taginmasi’’ olarak ifade edilmistir (UNESCAP, 2005: 10).
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Baska tanima gore ise cokmodlu tasimacilik; iki veya daha fazla tasimacilik modu
kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde dogrudan yiiklerin elle¢lendigi tasimacik sistemi

olarak belirtilmistir (Long, 2012: 119).

II1.1.2. Intermodal Tasimacihk

Intermodal tagimacilik (modlar aras1 tagimacilik); esyalarin iki veya daha fazla
ulasim tiirti arasinda ayni tagima kabi veya aracinin kullanildigi; tasima tiirti degisimlerinde

ise esyanin kendisinin yeniden elleclenmedigi tasimacilik tiiriidiir (www.unece.org, E.T:

30.11.2014). Modlar arast tasimacilik; degisen pazar kosullarma ve dagitim
gereksinimlerine cevap verebilen, her ¢esit iirlinlin miisteri memnuniyetini arttirmaya
yonelik olarak ve daha uygun fiyatlarla tasmabildigi bir tagimacilik tiiridir (Kasilingam,

1998: 181).

I11.1.3. Kombine Tasimacilik

Diinya ticaretinde mallarin bir yerden baska bir yere tasinmasi, geleneksel
tasimacilik anlayis1 sonucu tekli tasimacilik olarak gergeklestirilmekteydi. Kiiresel capta
yasanan gelismeler ve doniisiimler neticesinde daha Onceleri birbirine rakip olan alt
sektorlerin ig birligi yapmalar1 gerekliligi dogmus, boylece ozellikle 1960’11 yillardan
itibaren birlesmis yiiklerin artmasi, konteynerlerin deniz tasimaciligina katilmasi gibi
degisimler sonucu tasimacilik anlayisinda da bir takim degisimler yasanmis, ¢oklu yani

kombine tasimaya ge¢ilmistir (Cekerol, 2007: 35).

Son yillarda tiim diinyada kabul goren bu yaklasimin amaci, tasimaciligi bir
biitlin olarak ele alarak tasimacilikta her ulasim alt sisteminden en etkin sekilde
faydalanma yoluna gidilmesidir. Kombine tasimacilik (combined transportation); bir

yiikiin ¢ikis noktasindan itibaren birden fazla tasimacilik modunun kullanilarak tiikketim
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noktasma ulastirilmasidir (Kaynak, 2004: 7). Bir baska tanima gore ise; tasimacilik
faaliyetinin baslangic ve bitis asamalarinda kara tasimacili§min kullanildigi, aradaki
mesafelerin ise deniz, demir, nehir, kanal vb. tasmmacilik yOntemleriyle yapildig:

tagimacilik faaliyetidir (Long, 2012: 120).
I11.2. intermodal Tasimacihk Kavramina Genel Bir Bakis

Intermodal tasimacilik kavramma genel bakis bashigi altinda intermodal
tagimacilik ve gelisimi, intermodal tasimaciligin faydalar1 ve diinyada ve Tiirkiye’de

intermodal tasimacilik faaliyetlerine iligkin a¢iklamalarda bulunulmustur.
I11.2.1. intermodal Tasimacihk ve Gelisimi

Intermodal tagimacilik kavrami, cokmodlu tasimacilik kavrammin bir adim
daha gelistirildigi, ylkiin bir ulasim tiirtinden diger ulagim tiirline aktarilmasi islemlerinde
standart yiikleme birimi olarak adlandirilan konteyner, swap body, treyler vb.
kullanilmasini, diger bir ifadeyle birim yiik haline getirilmesini ifade etmektedir (Zeybek,

2007:11).

Ulastrma Ana Planmi Stratejisinin 2005 yilinda yayinlanan 3. Raporunda
intermodal tasimacilik, ‘‘tasmacak yiiklerin (mallarin) birim yiik haline getirilerek, tiim
tasima zinciri (degisik ulastrma tiirleri) boyunca ayni birim yiik olarak tasmmasidir’’

seklinde tanimlanmistir (Ulastirma ve Ulasim Araglar1 Uyg-Ar Merkezi, 2005: 10-1).

Baska bir tanima gore ise; tasiyicinin tasima faaliyetinin tamamindan veya bir
kismimdan sorumlu oldugu, tasinacak yiiklerin kalkis yerinden varilacak noktaya kadar iki
veya daha fazla tasimacilik modunda sira ile dizilmig-baglanmis harekete intermodal

tasima denilmektedir (Southworth ve Peterson, 2000: 148).
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Kombine tasimaciligin temelini olusturdugu kabul edilen intermodal
tasimacilikta tagmnan yiikiin yeniden ellegleme islemine tabi tutulmamasi 6nemli bir
noktadir. Ayrica intermodal tasimaciligm karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu tasima
tirlerini  sisteme entegre etmesi, alternatif tagima tilirlerinin secilmesine olanak
saglamaktadir. Bu durum da esyalarin ekonomiklik ve siirdiiriilebilirlik c¢ergevesinde

taginmasini miimkiin kilmaktadir (Saatcioglu ve Saygili, 2013: 21).

Konteynerin 1950°1i yillarin sonundan itibaren tasimmacilikta kullanilmaya
baslanmasi, beraberinde teknolojik ilerleme ve dnemli ekonomik gelismeleri de getirmistir
(Levinson, 2006: 49). Nitekim intermodal tagimaciligin temelinde yatan amaglardan birisi
de farkli tasima modlarmin gii¢lii taraflarin1 bir tasima zincirinde birlestirilerek ekonomik
fayda saglamaktir (Floden, 2007: 1). Lojistik ve tagimacilik alaninda konteynerlerin
kullanilmaya baslanmas1 gibi gelismeler, intermodal tasimacilik alaninda rekabetciligi
arttirmak suretiyle bu tagimacilik tiiriiniin potansiyelini de arttirmaktadir. Avrupa Birliginin
genisleme siireci, karayolu tagimaciliginda izlenen fiyatlandirma politikalari, demiryolu
sektoriine doniik serbestlestirme faaliyetleri gibi adimlar, mevcut lojistik yapinin gézden
gecirilerek intermodal tagimacilifin gelistirilmesine doniik hamleler yapilmasma katki
saglamaktadir. Bu noktadan hareketle ilerleyen siirecte, intermodal tasimacilik

faaliyetlerinin daha da artacagi tahmin edilmektedir (OECD, 2002: 23).
I11.2.2. intermodal Tasimacihgin Faydalan

Intermodal tasimacilik, yapist geregi farkli tasimacilik tiirlerinin {istiin
taraflarin1 entegre etmek suretiyle kullanicilarin ekonomik ¢ikarlarmi gézetmektedir. Bu
baglamda intermodal tasimacilifin ekonomik etkilerini su sekilde gruplamak miimkiindiir

(Cekerol, 2007: 14-15):
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e Altyap1 maliyetlerini diistirme,

o Karayollarindaki trafigi azaltma.

o Mevcut kapasiteyi daha iyi kullanma.

e Sosyal harcamalar1 azaltma,

o Tasman triinlerin glivenligini saglama.

o Hava kirliliginde azalma saglama.

o Dabha az giirtlti.

o Daha az alan kullanilarak alandan tasarruf etme.

o Daha az enerji tiiketimi.

e Miisteri menfaatlerini koruma,

o Diizenli ve giivenli dagitim ag1 saglama.

e Dogrudan tasarruf,

o Personel masraflarmin  azaltilmasini  saglayarak  degisken

maliyetlerin diistiriilmesi.

o Malzemelerde daha az asinma olmasi.

o Daha uzun ¢ekici (tir) dmrii.

o Dabha kiigiik arag filosu.

o Arag vergilerine indirimler/muafiyetler/geri 6demeler.
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o Daha diistik otoban {icreti.

e Dolayh tasarruf,

o Daha esnek tagima organizasyonu.

o Siiriicli i¢in rahatlik (6rn: sofor i¢in dinlenme firsati).

o Mevcut tasima kapasitesinin daha iyi kullanilmasi1 ve

o Tasima esnasinda yiikiin daha az zarar gérmesidir.

Ayrica tasima sektOrliniin ¢esitli paydaslarinin, intermodal tasimacilikla

ulagmay1 bekledikleri yararlara iligkin tablo asagidaki gibidir:

Tablo 1: Cesitli Paydaslarin intermodal Tasimaciliktan Beklentileri

Paydaslar Beklenen Faydalar
Tasima Sirketleri Yeni tiriinlerin gelistirilmesi ve yeni pazarlara girmek
Daha diisiik tasimacilik maliyetleri, daha fazla tasimacilik alternatifleri ve daha ¢ok
Mevcut Tastyicilar . . .
giivenlik ve emniyet
Potansiyel (yeni) Pazara daha iyi ulagim, yeni pazarlarin gelismesi, daha fazla tasimacilik
Tastyicilar alternatifleri ve daha diisiik tasimacilik maliyetleri
Demiryollari K_:ar:clyolu. tgslmacﬂlgl ile olan rekabetin basariyla gergeklestigi biiyiik bir pazar ve
bolimlerinin varolusu
Karayolu tagimacilik Gelisen ekonomiler, ekip operasyonlart i¢in artan esneklik (mevcut siiriis
endiistrisi sinirlamalari, mola diizenlemeleri gibi)

Forwarding Endiistrisi | Tasimacilik imkanlari/alternatifleri, biiyiiyen sektor ve diisiik maliyetler

Intermodal Tasimacilik | Gelisen ekonomiler, daha fazla tasimacilik alternatifi ve daha diisiik maliyetleri
Operatorleri (kar, istihdam)

Tagimacilik imkanlart; enerji kullanimi, tehlikeli maddelerin emisyonu, giivenlik,
trafik sikisikliginin kontrolii/sinirlandirilmasi, alt yapisinin olusturulmasi, rekabetin
arttirtlmasi ve maliyet etkinliginin saglanmasi.

Yetkililer, karar
vericiler

Kaynak: Infolog, 2000: 24.




75

I11.2.3. Diinyada ve Tiirkiye’de intermodal Tasimacilik

Intermodal tasimacilik, giin gectikce tiim diinyada daha da yayginlasan bir
tagimacilik tiirii halini almaktadir. Diinya bankasi verilerine gore, diinya genelinde
kullanilan toplam konteyner sayisi; intermodal kara, hava ve deniz tagimaciligindaki artisa
paralel olarak son 10 yilda % 150 artis gostermistir. Bu artisin sebeplerinden birisi hig
siiphesiz, intermodal tasimaciligi yayginlastirmanin kiiresel Olgekte siirdiiriilen bir
politikanin temel hedefi olmasidir. Fakat bu hususta uygulama ve yaklasimlar iilkeden
iilkeye farklilik gostermekte, 6zellikle baslica li¢ 6nemli endiistriyel bolge olan Avrupa
Birligi, Nafta ve Asya bu ayrilig1 ciddi sekilde gozler oniine sermektedir (Burkhard ve

Nemoto, 2005: 2).

Konteyner, swap body ve treyler gibi birimlerin kullanilmaya baglanmasiyla
birlikte tiim diinyada yayginlasan intermodal tasimacilik; yiiklerin elleglenmesinde hiz ve
maliyet acisindan etkinlik ve isgiicii agisindan Onemli tasarruflarin saglanmasina katki
sagladig1 icin radikal anlamda bir verimlilik artisin1 da beraberinde getirmektedir. Ozellikle
diinya denizcilik sektdrii bu tagima birimlerinin kullanimiyla ¢ag atlamig, 40.000 tonluk bir
konteyner gemisinin, ylklerin aktarilmasi iglemleri i¢in yaklasik olarak 25 giin olan
limanda bekleme siiresi konteyner ve diger birimlerin kullanilmasiyla 2 giinden daha az bir

stireye indirilmistir (Slack, 2001°den aktaran Kaynak ve Zeybek, 2007: 42).

Gerek cesitli Avrupa {ilkelerinin intermodal tasimacilik i¢in yaklagik olarak
450 milyon Euro’luk yatirimi, gerekse Avrupa Birligi, Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu, Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi ve Avrupa Komisyonu
tarafindan yiriitilen ortak c¢aligmalar (6rnegin beyaz kitap), bu iilke ve birliklerin

intermodal tasmmaciligin Avrupa Birligi Ortak Tasimacilik Politikasinin bir pargasi
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olmasinin kuvvetli savunucusu ve destekleyicisi oldugunun acik birer gostergesidir

(Burkhard ve Nemoto, 2005: 5).

Tiirkiye’de ise intermodal tasimacilik kavrami oldukg¢a giindemde olmasina
karsm heniliz uygulamada yeterince yayginlasmis degildir. Avrupa Birligi ile entegrasyon
siireci devam eden ve lilke olarak bolgesel bir lojistik giic olmay1 hedefleyen Tiirkiye, bu
hedeflerine ulasabilmek i¢in kiiresel lojistik ve intermodal tasimacilik sistemlerini
gelistirmek  durumundadir.  Tirkiye, intermodal tasimacilik sistemi acgisindan
incelendiginde, ulagim sistemleri arasinda aktarma yapilan noktalar, yani terminallerin
bu ulagim sistemindeki en zayif nokta oldugu goriilmektedir. Mevcut sistemin her ayri
ulagim tiirli tarafindan ayr1 ayr1 finanse ediliyor ve yonetiliyor olusu ise bu zayif noktanin
giliclendirilmesinde sorumlulugun kime ait oldugunun belirlenmesini gii¢lestirmektedir.
Fakat son zamanlarda TCDD tarafindan tistlenilen lojistik kdy kurma ¢abalari, bu sorunun
asilmas1 yoniinde atilmis onemli bir adim niteligi tasimaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007:

52-53).
I11.3. intermodal Tasimacih@in Temel Bilesenleri

Anahtar kelimesi entegrasyon olan intermodal tagimacilik sisteminde, ulagim
tirlerinin 3 farkli diizeyde entegrasyonu hedeflenmektedir. Bunlar soyledir (http:/eur-

lex.europa.eu/, E.T: 05.12.2014):
e Aktorler (hizmet verenler)
e Faaliyetler — isletme (terminal ve altyapmnin kullanimi)

e [Kaynaklar (terminal ve ulasim araglarr).
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I11.3.1. Aktorler

Intermodal tasimacilik, ¢esitli tasimacilik tiirlerinin  entegrasyonuyla
gerceklestirilebildiginden, siire¢ icerisinde pek ¢ok aktdr rol almaktadir. Bu noktada etkin
ve kaliteli bir hizmet ic¢in aktorlerin koordinasyonu biiylik onem tagimaktadir. Aktorler;
intermodal tasima operatorleri, demiryolu isletmecileri, tasima isleri organizatorleri
(forwarder), terminal isletmecileri, giimriik miisavirleri vb. ¢ok sayida kisi ve kurulustan
olusmaktadir. Tasima faaliyetlerin tiimiinii organize etmeleri ve yOnetmeleri nedeniyle
tasima isleri organizatorleri, liglincii ve dordiincii parti lojistik sirketleri intermodal
tasimacilikta ¢ok 6nemlidir. Intermodal tasimacilik faaliyetlerini organize eden aktdrlerin;
varlik-temelli ve varlik-temelli olmayan hizmet verenler seklinde ayrilmasi miimkiindiir.
Varlik-temelli hizmet sunan isletmeler, kendilerine ait veya kiraladiklar1 arag, depo,
konteyner gibi ekipman veya varliklara sahip olan isletmelerdir. Varlik-temelli olmayan
isletmeler ise, bu tip ekipmanlara sahip olmayan ancak gondericiye intermodal hizmetlerin
koordine edilmesini saglayan; yOnetim, organizasyon ve bilgi hizmetleri sunan

isletmelerdir (UNCTAD, 2004).
I11.3.2. Faaliyetler

Intermodal tasimacilik zincirinde faaliyet, yiikiin miisteriden teslim almarak
intermodal terminaline kadar karayolu araglar1 vasitasiyla karayolu ile taginmasi ile baslar,
bu noktadan diger ulasim tiirlerine (denizyolu, demiryolu, havayolu) aktarma islemi ile
devam eder, miisteriye ulasana kadar ¢esitli ulasim tiirleri kullanilmasina olanak tanir ve
bosaltma islemi ile sona erer. Intermodal tasima terminallerinde; tasima birimlerine

yonelik temizlik, tamir-bakim vb. hizmetler verilirken, tasimacilik faaliyetlerinin
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organizasyonuna iliskin hizmetler tasima islemleri organizatorleri veya intermodal

tasimacilik sirketleri tarafindan saglanmaktadir (Zeybek, 2007: 33).

Intermodal tasimacigin ana faaliyetleri; toplama, baglanti, aktarma ve dagitim

islemlerinden olusmaktadir (http://people.hofstra.edu, E.T: 05.12.2014):

Toplama: Yiikiin bir terminalde toplanmasi ya da birlestirilmesi yani konsolidasyon islemi
yerel/bolgesel dagitim ile ulusal/uluslararasi dagitim sistemleri arasinda bir gegis evresi
niteligi tasimaktadir. Degisik tedarikgilerden genellikle karayolu vasitasiyla gelen yiikler
bu dagitim terminalinde birlestirilerek daha yiliksek kapasiteye sahip demir ya da
denizyoluna aktarilir. Paketleme ve depolama hizmetleri de toplama islemi kapsaminda

sunulmaktadir.

Baglanti: Konsolide edilen yiiklerin yiik treni ya da konteyner gemisi vb. ile iki terminal

arasindaki akisini ifade eder.

Aktarma: Ana intermodal faaliyet aktarma terminallerinde olusur. Terminallerde
intermodal tagima biriminin diger ulasim tiiriine (demiryolu-denizyolu-havayolu) aktarim

islemi gerceklestirilir.

Dagitim: Yikler varis yerine yakin bir terminale vardiginda, ayrimi gerceklestirilerek

(dekonsalidasyon) yerel/bolgesel dagitim sistemine aktarilir.
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Sekil 8: intermodal Tasimacilikta Ana Faaliyetler

Toplama B
RN Aktarma
) u . I : O
@ Baglant > @ | ﬂ
‘ / ‘ \ o — S — "]H =1 Ll 3
O nJ/ I ‘'m
- Yerel | Bdlgesel Dagitim Baéﬁfﬁa

Ulusall Uluslararasi Dagitim

o Ulagim Terminali

Kaynak: http://people.hofstra.edu, E.T: 05.12.2014.

I11.3.3. Kaynaklar

Intermodal tasimacihigin temel kaynaklari; terminaller, bilgi ve iletisim

sistemleri ve intermodal tasimacilik birimlerinden (ITU) meydana gelmektedir.
I11.3.3.1. Terminaller

Intermodal tagimacilik i¢in liman ve lojistik koyler/merkezler biiyiikk 6nem
tasimaktadir. Cogunlukla ulusal ya da uluslararasi yiik dagitim sisteminin i¢inde yer alan
terminallerin amaci, ulagim sisteminin etkin ve verimli bir sekilde devamliligini
saglamaktir. Olgek ekonomisi yaratmak amaciyla liman, demiryolu terminali, kara

konteyner terminali gibi baglant1 noktalarinda intermodal tasimaciligi ekonomik kilacak
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trafik hacmine ve frekansina ulasilmasi amaciyla konsalidasyon iglemleri bu baglanti
noktalarinda gergeklestirilmektedir. Bu noktadan hareketle intermodal terminal kavrami
aciklanacak olursa intermodal terminal; yiiklerin toplanarak konsalide edildigi, diger
ulastirma tiirlerine (demiryolu / denizyolu / havayolu) aktarma isleminin ve/veya katma
deger faaliyetlerinin yuriitiildiigi ve yiiklerin dagitim sistemine aktarildiklar1 6zel
alanlardir. Aktarma ve depolama islemleri i¢in intermodal tasima birimlerini biinyesinde
barindiran terminaller, baglant1 noktalar1 olmalar1 nedeniyle biiyilk 6nem tagimaktadirlar
ve terminaller olmadan tasima faaliyetlerinin intermodal olmas1 miimkiin degildir (Zeybek,

2007: 35).
I11.3.3.2. Bilgi ve iletisim Sistemleri

Gerek lojistik gerekse intermodal tagimacilik bilgi yogun faaliyetler biitiiniidiir.
Bu nedenle bilgi sistemlerinin, birden fazla tasimacilik tiiriinii igeren ve kapidan kapiya
hizmet olanagi hedefleyen tasimacilik islemlerinin her asamasini izlemesi ve rapor etmesi
gerekmektedir. Bununla birlikte intermodal tagimacilikta kullanilan bilgi sistemlerinin, tek
bir tasimacilik sistemine yonelik olarak hazirlanmis bilgi sistemlerinden daha karmasik bir

yapiya sahip olmasi gerekmektedir (Zeybek, 2007: 42).
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Sekil 9: intermodal Tasimacilikta Bilgi Sistemleri

Bilgi Sistemleri

Kaynak: Zeybek, 2007: 42.

Farkli tagimacilik sistemlerinin bir arada kullaniminin gelistirilebilmesi ancak,
tasimacilik ve lojistik operatorlerince idare edilen navlun akislarinin birlestirilmesi ve uzun
mesafeli tasima faaliyetlerinde blok mekik trenler ve mavnalar kullanilmasi suretiyle
miimkiindiir. Biitiin bu hedeflerin gerceklestirilebilmesi ise ancak bilgi sistemi-elektronik
veri degisimi teknolojilerine sahip olmak ve bu teknolojileri etkin sekilde kullanmakla

miimkiindiir (Aydn ve Ogiit, 2008a: 5).
I11.3.3.3. intermodal Tasimacilik Birimleri

Intermodal tagima birimi (ITU); yiiklerin genel ve intermodal olarak
tasinmasinda kullanilan degisik tipte ylikleme birimlerini ifade etmektedir (Woxenius vd.,

2006: 3).

Tasimacilikta yiiklerin birlestirilmesi (linitelestirilmesi), tek bir {inite igerisinde

ayr1 ayr1 parcalarm bir araya getirilmesini ifade etmektedir. Boylelikle yiik daha ekonomik
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bir sekilde tasmmmakta, kolay ve hizlica elleclenebilmektedir. Yiik birlestirmenin

saglayacagi yararlar soyledir (Cekerol, 2007: 76-77):

Daha kolay ellegleme,

e Araca daha kolay yiikleme ve bosaltma,

e Daha az hesaplama,

e Parcalarin daha az ¢alinmas1 veya kaybolmasi,

e Parcalarin listelenmesinde kolaylik saglamasi ve kirtasiye malzemesi

tasarrufu,

e Intermodal transfer olanaklarmi kolaylastirmasidr.

Modern ulasim sistemleri icerisinde dnemli bir yere sahip olan intermodalite
kavrami1 ve intermodal tasimacilik sistemlerinin gelismesinde teknoloji etkin rol
oynamaktadir. Yiikiin bir tasima modundan bir digerine aktarilmasi konusunda yasanan
teknolojik gelismeler, intermodal tasimaciligi kolaylastirmistir. Bunun ilk 6rnegi, karayolu
treylerlerinin vagonlara konularak tasinmasi olan piggyback (kanguru) tasimadir. Fakat en
biiytik gelisme, farkli ulasim sistemleri arasinda kolay ellecleme imkéani sunan konteyner
olmustur. Konteyner ve intermodal tasimacilik, diinyada hareket halinde bulunan yiiklerin
dagitim islemlerinde etkinligin saglanmasinda ve yiiklerin konteynerize edilmesinde etken

olmuslardir (Zeybek, 2007: 44).

Intermodal tagimacilik birimleri sekil 10°da goriilmekte oldugu iizere
konteyner, ayakli konteyner (swap body) ve c¢ekimsiz romork (semi treyler)’tan

olusmaktadir.
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Sekil 10: intermodal Tasimacilik Uniteleri

T b=

Container Swap body Semi-trailer
Konteyner Ayakh Konteyner Cekimsiz Rimork

Kaynak: Woxenius, 1998: 3.

Konteyner: Canci ve Erdal (2003b: 247)’a gore konteyner, yiikleri icerisinde bulunduran,
bir tagima aracindan digerine aktarilabilen ve bu araglardan kolayca ayrilabilen, yiiklenmis
durumuyla birim yiik niteliginde olan, biiyliklik ve techizat bakimindan mekanik

yiliklemeye uygun, tekrar kullanilabilen tagima kabidir.

Sekil 11: Konteynerde Konsolidasyon islemi

Konsadisyon Sevivesi

Kaynak: Woxenius, 1998: 93.
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Tagimacilik faaliyetlerinde kullanilmak {izere gelistirilmis olan konteynerlerin
standartlagtirilmasi, bu tasima biriminin faydasmi arttrmistir.  Standartlastirilmis
konteynerler; yiiklerin birbirleriyle degistirilebilmesi, kapasitenin ve smirlandirilmig
agirhigin  hesaplanabilmesi ve yiik etkinliginin arttirilabilmesi noktalarinda faydalar
saglamaktadir. ISO standartlarma gore 20’lik ve 40’lik olmak tizere iki ¢esit konteyner tiirti

vardir (Mamadiev, 2005: 33).

Hem karayolu, hem denizyolu hem de demiryolunda kullanilabilen bir tasima
birimi olusu nedeniyle konteyter, intermodal tasimacili§in en 6nemli unsurlarindan
birisidir. Ayrica konteyner, sekil 11°de goriildiigii gibi farkli dirlinlerin konsolide
edilmesine olanak saglayip, birim yiik haline getirmesi nedeniyle intermodal tagimanin
gelismesinde biiylik 6nem tagimaktadir (Zeybek, 2007: 44). Konteyner tasimaciligimin

diger bazi faydalar1 ise soyledir (http://transport.itu.edu.tr/, E.T: 09.12.2014):

e Ambalaj malzemesi masraflarindan tasarruf saglamasi,

e Tasinma esnasinda olusabilecek sarsinti ve carpmalara karsi yiiklerin

korunmasi,

e Kot hava kosullarina kars1 ytliklerin korunmasi,

e Yiiklerin hirsizlik olaylarina karsi daha giivenli taginmasi,

e Yiklerin birim tasima maliyetlerinin % 50’ye yakin azalmasmni

saglamasidir.

Swap Body (Avakh Konteyner): Swap body; ‘‘Karayolu araglarinin boyutlarina

uyarlanmig ve ulasim tiirleri arasinda genellikle karayolu/demiryolu transferi i¢in gerekli
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olan techizata (katlanabilir ayak) sahip yiik tasima birimidir’” seklinde tanimlanmaktadir

(UNECE, 2001: 49).

Resim 1: Swap Body

o57 GLOBE

Altd iforkant. |

Kaynak: www.cims.com, E.T: 09.12.2014.

Swap bodyler ince malzemeden iiretilmektedir. Bu nedenle de iist iiste
istiflenemez ve stacker tarafindan tepeden kaldirilamaz. Buna karsin swap bodylerin ince
malzemeden {iretilmesi, ilk satin alma masraflarin1 diisiirmektedir ve uzun vadede yakit
masraflarindan tasarruf edilmesine yardimci olmaktadir. Boyutlar1 diger konteyner tasiyan
araglara yiiklenebilmesi i¢in standart ISO konteyner boyutlarindadir. Genellikle dort
kosesinde bulunan ve katlanabilme 06zelligine sahip ayaklar sayesinde herhangi bir
yikkleme/bosaltma  sistemine  gerek  kalmadan tasindigi  aract  degistirebilir

(www.borusanlojistik.com, E.T: 09.12.2014).

Semi-Treyler (Cekimsiz Rémork): Intermodal tasimacilikta kullanilan bir diger tasima

birimi dorse olarak da bilinmekte olan semi treylerdir. Semi-treyler; ‘‘yiik tagimaciliginda
kullanilan, yilikiiniin ve agirhiginin biiyiikk bir kismini 6n tarafta bagli bulundugu motorlu

araca veren motorsuz tasimacilik birimidir’’ (UNECE, 2001: 37).
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Resim 2: Semi-Treyler

ns st PROAAT
it

[:;B -AN RY MU

Kaynak: Woxenius, 1998: 119.

Avrupa’da 0zel demiryolu araglari, rayli sistem vasitasiyla tasman asiri
miktardaki yiiklere bir kisitlama getirilmesi amaciyla gelistirilmistir. Gelisen intermodal
tekniklerin kullanima gegirilmesiyle birlikte ¢ekicisiz romork, c¢ekiciden ayrildiktan sonra
bir intermodal tasima Ttnitesine doniismekte, bu haliyle trene ve RO-RO gemilerine
binebilmektedir. Varig noktasinda ise, tekrar bir karayolu ¢ekicisine baglanilarak ulastirma

islemi tamamlanmaktadir (Cekerol, 2007: 81).
I11.4. intermodal Tasimacilik Teknikleri

Karayolu araglarinin ¢ekici ile birlikte veya c¢ekicisiz olarak o6zel platform
vagonlar ile tasinmasina Amerika’da “‘piggy back tasimacilik’ adi verilirken Avrupa’da
“refakatli ve refakatsiz tasima’® kavramlar1 kullanilmaktadir. Yapilan akademik
calismalarin pek ¢ogunda Avrupa sistemi bir ayrima gidilmistir. Bu nedenle, ¢aligmada

refakatli ve refakatsiz tasima ayrimi benimsenmistir.
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I11.4.1. Refakatsiz intermodal Tasimacihk

Refakatsiz (¢ekicisiz) tasimacilik adi verilen bu tasimacilik tiiriinde, sadece
tasima birimleri (konteyner, swap body, semi-treyler) trenle taginmakta, siiriicii bu siirece
refakat etmemektedir. Sekil 12°de gosterilen ve daha fazla netton tagimaya olanak sunan
bu tagimacilik tiiri, 2004 yili itibariyle Avrupa’daki toplam intermodal tagimacilik

icerisinde % 78’lik bir paya sahiptir (Zeybek, 2007: 47).

Sekil 12: Cekicisiz Tasima

Emnw

Cekicisiz Tasima

Kaynak: Canci ve Tiirkay, 2007: 241.

111.4.1.1. Konteyner Tasimacihgi

Ulkelerin 6zellikle son yillarda daha da artan hiz kazanma ve maliyet diisiirme
cabalar1 sonucu, bir yandan telekomiinikasyon baglantili enformasyon teknolojilerinde
gelismeler yasanirken diger taraftan kara, hava, deniz ve demiryolu ulasimindan olusan
entegre tagimaciliga olan ilgi glin gectikce artmakta, bu durumun dogal bir sonucu olarak

da tagimacilik faaliyetlerinde konteynerlesme hizla artmaktadir (Kaynak, 2004: 5).

Yiik tasmmaciliginda konteynerlerin kullanilmasinin Roma Imparatorluguna

kadar uzandigi, demiryolu ile ilk konteyner tagimaciligmin ise Liverpool&Manchester
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Demiryollar1 tarafindan gergeklestirildigi bilinmektedir. Intermodal tasimacilik ise ilk
olarak 1839 yilinda, Birmingham&Darby Demiryollarinca tagman yiiklerin demiryolu

vagonlarindan at arabalarina aktarilmasiyla gerceklestirilmistir (Woxenius, 1998: 10).

Diinya ticaretinde konteynerlerin kullanilmaya baslanmasindan bu yana
konteynerize yiik tasimaciliginda siirekli bir artis olmustur. Ozellikle uluslararasi
tasimacilikta yiikiin elleglenmesini ve depolanmasmi kolaylastiran, yiikii hasara ve
calmmalara kars1 koruyan konteynerler 1965°te diinya limanlarinda heniiz yer almiyorken
2003 yilinda diinya konteyner elleclemesi 303.1 milyon TEU’ya (twenty equivalent unit =

yirmi ayak konteytner boyutlarinda) ulasmistr (UNCTAD, 2005: 2).

111.4.1.2. Swap Body Tasimacihg1

Swap body tasimacilik, Avrupa’da yaygin olarak kullanilan bir intermodal
tagimacilik tiiridiir. Swap bodyler, deniz tagimaciliginda kullanilan konteynerlere gore

hafif malzemeden iiretildikleri i¢in daha ekonomik ve daras1 diisiiktiir.

Avrupa’da yiik tasimacilig trafiginin operasyonel ve ticari gelisimini saglamak
icin konteynerlerin yeniden diizenlenmesi sonucu gelistirilen swap bodyler, ayni zamanda
Avrupa’da hizla gelismekte olan malzeme sektoriiniin de bir temsilcisidir. Demiryolu-
karayolu entegre tasimaciligini kolaylastiran swap bodylerin 6nemi, lojistik sektori

icerisinde giin gegtikge daha da artmaktadir (Cekerol, 2007: 80).

111.4.1.3. Semi-Treyler Tasimacihg:

Intermodal tasimacilik tiirleri igerisinde dnemli bir yere sahip olan semi-treyler
tasimaciliin en Oonemli avantaji, treylerin karayolundan demiryoluna veya denizyoluna

aktarilmasmin  karayolu  c¢ekicisinin  terminale  varisindan  bagimsiz  olarak
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gerceklestirilebiliyor olmasidir. Bu noktalarda lokal cekiciler devreye girmekte, semi-
treyleri istenilen yere c¢ekebilmektedir. Gerek maliyet, gerekse siirecleri basitlestirmek
amaciyla treylerlere dikey sekilde ylikleme yapilmaktadir. Bu sistemde; yiikleme-bosaltma
terminalleri ve ekipmanlarma, ayrica 6zel platform vagonlara ihtiyag duymaktadir

(Zeybek, 2007: 49).

Uzun vadede, Bati Avrupa’daki ekonomik biliylime ve Avrupa Birligi
standartlarina uyum saglayan Dogu Avrupa iilkelerinde yasanan gelismelere paralel olarak
Avrupa Treyler sektorii gelisme gostermektedir. Tasimacilik ihtiyaglar1 yerli {iretici ve
ithalat¢1 firmalarca karsilanan Tiirkiye’de ise 2006 yili sonu itibariyle trafige kayith toplam

98.776 adet semi-treyler bulunmaktadir (www.treder.org.tr, E.T: 12.12.2014).

I11.4.2. Refakatli intermodal Tasimacilik - RO-LA

Refakatli (¢ekicili) tasimacilik adi verilen bu tasimacilik tiirtinde, ¢ekici ile
birlikte tasima sisteminde karayolu araci algak platform vagona bindirilmektedir. Bu
isleme ‘‘yatay ylikleme’’ denilmektedir. Siiriicii, araciyla birlikte trende yolculuk eder,
varig terminalinde ise aracini trenden kolaylikla indirerek yolculugun son ayagini tamamlar
ve miisteriye ulasir. Bu tasimacilik sistemine ‘‘Rolling Road’’ ya da ‘‘RO-LA’’ adi

verilmektedir (Zeybek, 2007: 50).

Cok modlu tasima sistemlerinin en yaygin kullanilani olan RO-LA, Rollande
Landstrasse kelimesinden tiiretilmis olup yiiriiyen yol anlamina gelmektedir ve karayolu
araclarmni vagon iizerinde tasiyan dzel bir tren sistemidir. Ozellikle ingiltere, Avusturya,
Fransa, Almanya ve Macaristan gibi iilkelerde yaygin olarak kullanilan bu tasima tiirii,
tarifeli ve diizenli hizmet anlayisi ¢ergevesinde yiriitiilmektedir (Canc1 ve Tiirkay, 2007:

240).



90

Sekil 13: Cekicili Tasima

=t

Cekicili Tastma

Kaynak: Canci ve Tiirkay, 2007: 241.

Siiriiciiniin istirahat edebilmesine olanak taniyan, yiikleme/bosaltma islemleri
icin o6zel bir ekipmana gereksinim duymayan ve bu islemin kisa siirede
gerceklestirilebilmesini miimkiin kilan bu tasimacilik sisteminin Avrupa kombine
tasimacilik pazarindaki pay1 % 22°dir (Cekerol, 2007: 52). Ozellikle Avusturya ve Isvigre
gibi tlkeler, hiikiimet programlarinin siibvansiyonlar1 sayesinde bu tasimacilik sistemini

yogun sekilde kullanmaktadir (Deveci ve Cavusoglu, 2013: 103).

Bununla birlikte, refakatli intermodal tasimacilik sistemine iliskin bazi
olumsuz noktalar da mevcuttur. Refakatli sistemde, c¢ekicinin de (yaklasik 6 ton) birlikte
tasinmas1 sebebiyle netton tasima miktar1 diismektedir. Ayrica 6zel alcak vagonlar
gerektiren RO-LA tasimacigi, Tiirkiye dahil bazi iilkelerde yiik tagima gabarisinin yerden
yiiksekliginin 4 metre oldugu kamyonlar, algak platform vagonlarda tasimaya yeterli

gelmemektedir (Zeybek, 2007: 51).
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I11.4.3. Refakatli ve Refakatsiz intermodal Tasimaciik Tekniklerinin Avantaj ve

Dezavantajlan

Avrupa’da en ¢ok kullanilan intermodal tasimacilik teknikleri olan refakatli ve
refakatsiz intermodal tasimacilik tekniklerinin ¢esitli noktalarda avantaj ve dezavantajlar

vardir. Bunlar tablo 2’de 6zetlenmistir.

Tablo 2 : Refakatli ve Refakatsiz intermodal Tasimacihk Tekniklerinin Avantaj ve Dezavantajlari

Pay Avantajlar Dezavantajlar
Standart, yaygin ve ucuz tasima
iinitesi olmasi
Mevcut yaygin terminal ag1 Her zaman terminallerde 6zel
Konteyner | %70.3 . yiikleme/bosaltma
Istiflenebilirligi ekipmanlar1 gerektirmesi
Biitiin ulagim tiirlerince
tagmabilmesi
Konteyner kadar saglam
olmamasi
Dolduruldugunda
Her zaman terminallerde 6zel istiflenememesi
yiikleme/bosaltma ekipmanlari
Swa gerektirmemesi Destek ayaklari
Bo dp %3.3 kullanildiginda siirli agirlik
y Gondericinin kendi logo, renk vs. tagtyabilmesi
kullanma tercihlerine uygunluk
olanagi saglamasi Sadece intermodal demiryolu
tasimasinda kullanilmasi
Daha 6zel karayolu araci
gerektirmesi
Istiflenememesi
Dikey yiikleme i¢in bilyiik
ebatli ve daha pahali terminal
Terminallerde 6zel ekipmani gerektirmesi
Semi- yiikleme/bosaltma ekipmanlari
%7.4 gerektirmemesi Daha 6zel ve pahali
Treyler demi
emiryollar1 vagonlar1
gerekmesi
Netton tagimasinin diisiik
olmasi, demiryolunda
gereksiz hamton tasinmasi
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RO-LA

%19

Indirme-bindirme isleminin kolay
ve ¢abuk olmasi

Terminallerde 6zel
yiikleme/bosaltma ekipmanlari
gerektirmemesi

Ozel aktarma teknigi
gerektirmemesi

Diisiik sermaye utilizasyonu

Aracin siiriicisii de refakat
ettiginden isgilicii maliyetinin
yiiksek olmasi

Daha 6zel ve pahali demiryolu
vagonlar1 gerektirmesi

Netton tagimasinin diisiik
olmasi, demiryolunda
gereksiz hamton tasinmasi

Kaynak: Zeybek, 2007: 52.

I11.4.4. Diger intermodal Tasimacilik Teknikleri

tasimaciliktan olusmaktadir.

111.4.4.1. Bi-modal Tasimacilik

Diger intermodal tasimacilik teknikleri; bi-modal tasmmacilik ve RO-RO

Bi-modal tagimacilik (roadrailer), iki modlu 6zel yar1 romorklarin hem tirlar

hem de tren ile tagmabildigi bir sistemdir. Ozel araglarin yardim ile raylar iizerine tasman

yar1 romorklar, bu tasima isleminin saglikli sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in 6zel araglara

sabitlenebilecek sekilde tasarlanmis, ayrica bir mandal ile donatilmistir. Boylece, bu 6zel

romorklar tirlarla terminale tasinmakta, kendi tekerleri kaldirilip 6zel arag¢ iizerine

kurulduktan sonra tren vagonu islevine biirlinmektedir. Sekil 14’te goriildiigi lizere ving

gerektirmeyen bu islem siiriicii tarafindan gergeklestirilebilmektedir (Lowe, 2007: 151).
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Sekil 14: Bi-Modal Tasimacilik Sistemi
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Kaynak: Lowe, 2007: 151.

Bi-modal tasimacilik sisteminin avantajlart1 su sekilde siralanabilir

(http://www.transport.com.tr, E.T: 14.12.2014):

e RO-LA sisteminin gerektirdigi gabari sinirlamalarint ortadan kaldirdigi i¢in

0zel vagon gerektirmez.

e Ozel yiikleme/bosatma terminalleri ve ekipmanlar1 gibi pahali yatirimlar
gerektirmez. Hattin diiz bir kismindaki raylar arasinin, hemzemin gegitlerde

oldugu gibi, micir v.s. ile doldurulmasi terminal olarak yeterli olmaktadir.

Fabrikalara iltisak hatt1 gerektirmez.

Demiryolu baglantisi olmayan sehirlere demiryolu tagimaciligi olanagi

sunar.

Dorseler arasi boslugun az olmasindan dolayr hava direnci azalir,

dolayistyla yakit tasarrufu saglar.
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e Netton tasima kapasitesi yliksektir.

e Feribot gecislerinde, yol kapanmalarinda yi1gilma ve beklemeler bu sistemde

ortadan kaldirilabilir.

Bi-modal tasimaciliga iliskin en biiyilkk dezavantaji ise, demiryollarindaki
cekme ve sikisma kuvvetlerine dayanikli olmasi i¢cin Bi-Modal trenlerde kullanilacak
romorklarin daha saglam yapida olmasi gerektiginden, imalat maliyetinin normal karayolu

romorklarina gore daha yiliksek olmasidir (http://www.transport.com.tr, E.T: 14.12.2014).

111.4.4.2. Ro-Ro Tasimacihg:

Ro-Ro tasimmacilik (Roll on-Roll of) ayni sevkiyat kapsaminda karayolu-
denizyolu tasimacilik modalarmin birlikte kullanilmasiyla gergeklestirilen intermodal

tagimacilik seklidir (Tanyas ve Arikan, 2013: 21).

Resim 3: Ro-Ro Tasimacihig

Kaynak: http:/www.unroro.com/, E.T: 14.12.2014.

Uluslararast karayolu tasimmaciliginda gegis sinirlamalari, transit siirelerinin
uzun zaman almasi, tasimaciligin toplam maliyetlerinin distiriilmesi gibi nedenlerden

otlirdi karayolu araglarmin denizyolu Ro-Ro gemilerine bindirilmesi bir tercihten ziyade
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zorunluluk halini almistir. Ro-Ro gemileri; konteyner, sasili treyler (gekicili, ¢ekicisiz),

treyler, semi treyler, kamyon, tir vb. gibi tasit tiirlerini tagiyabilmektedir (MEB, 2011: 15).

Diinya genelinde yaygin sekilde kullanilan bu tagimacilik sistemi, Tiirkiye i¢in
ise intermodal tasimaciligin en belirgin yansimalarindandir. Tiirk sirketlerince kullanilan
Ro-Ro hatlari; Haydarpasa (Istanbul)-Trieste (italya), Ambarli (Istanbul)-Trieste,
Zonguldak-Ukrayna, Samsun-Novorossisk (Rusya Federasyonu), Rize-Poti (Giirciistan),
Cesme-Bari/Brindisi/Ancona, Mersin-Magosa, Derince-Kostence ve Tasucu-Girne’dir

(Deloitte, 2010: 13).
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BOLUM 1V. iISLETMELERIN LOJiSTiIK KOYLERDEN BEKLENTISi VE

INTERMODAL TASIMACILIGA BAKIS ACILARI UZERINE BiR ARASTIRMA

IV.1. Arastirmanin Amaci ve Kapsam

Bu arastirmanin temel amaci, Karaman ili Organize Sanayi Bélgesi (OSB)’nde
faaliyet gosteren iiretim isletmelerinin lojistik koy algis1 ve bu kdyden beklentilerini, boyle
bir kdyiin kurulmasi durumunda almay1 diisiinecekleri lojistik hizmetlerin tespitini ve
intermodal tagimacilik olanaklarinin lojistik kdyii ve OSB’de faaliyet yiiriiten isletmeleri
nasil etkileyecegini ortaya koymaktir. Calisma bir fizibilite niteligi tasimaktan ziyade
isletmelerin  lojistik kdy ve intermodal tagimaciga iliskin algilarmi  dlgmeyi
hedeflemektedir. Bu amagla OSB’de faaliyet gosteren iiretim isletmelerinin idari
kadrolarma yonelik bir anket calismasi yapilmis olup, bahsi gecen durumlarin varligi ve
etkileri saptanmaya calisilmistir. Elde edilen bulgular sonucunda olumlu ve olumsuz
yonler ortaya konulmus ve olumsuz yonler i¢in ¢6ziim onerileri gelistirilmeye calisilmistir.

Ayni zamanda olumlu izlenimler yaratan unsurlarin da etkinlikleri 6l¢iilmeye ¢alisilmstir.

Aragtrma kapsaminda 2013 yili itibariyle Karaman Ili Organize Sanayi
Bolgesi’nde faaliyet gdstermekte olan ve biinyesinde en az bir lojistik faaliyet yiiriiten, 106
iretim isletmesinden ¢aligmaya katilmay1 kabul eden 39 tanesiyle yiiz yiize goriisiilerek

anket calismast uygulanmstir.
IV.2. Arastirmanin Tirii

Yapilan arastrma Karaman Ili Organize Sanayi Bolgesi (OSB)’nde faaliyet
gosteren liretim isletmelerinin lojistik koy algist ve bu kdyden beklentilerini, boyle bir

koylin kurulmasi durumunda almayi diisiinecekleri lojistik hizmetlerin tespitini ve
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intermodal tagimacilik olanaklarinin lojistik koyii ve OSB’de faaliyet yiiriiten isletmeleri
nasil etkileyecegini ortaya koymak amaci tasidigindan tanimlayici aragtrma kapsamina
girmektedir. Tanimlayic1 aragtrma modelleri, problemi olusturan degiskenlerle ilgili
tanimlar yapmay1 amaglamaktadir. Tanimlayic1 arastrma tiirii kullanilarak; s6z konusu
problemi, bu problem ile ilgili durumlari, degiskenler ve bu degiskenler arasindaki

iligkilerin tanimlanmas1 amac¢lanmistir (Kurtulus, 1996’dan aktaran Merig, 2010: 81).
IV.3. Arastirmanin Onemi

Bu arastirmanin ortaya ¢ikmasmi saglayan gelisme; giliniimiizde oldukca
yayginlasan, cogu bolge ve sehir i¢in kurulmasi planlanan lojistik kdylerden faydalanacak
ve bu kdyleri etkin ve de verimli kilacak olan bolge/sehir isletmelerinin lojistik kdy fikrine
bakis acilarinin ve isletme bazindaki algilarmin, lojistik kdy fikrinin basariya ulagsmasimni
dogrudan etkiliyor olmasidir. Diinya iizerindeki mal hareketliliginin artmasinin dogal bir
neticesi olarak Onemi artan lojistik faaliyetlerin bir arada ve entegre bir sekilde
sunulduklar lojistik kdyler hi¢ siiphesiz ki biiylik 6nem arz etmektedir. Fakat bu kdylerin
etkin ve verimli kullanilabilmesi, ancak isletmelerin algi ve tutumlarma baglhdir. Ayrica
halihazirda yapilan pek ¢ok calismanimn fizibilite mantalitesinde olusturulmasi ve igletme

algisin1 goz ardi etmesi, yapilan bu ¢alismanin 6nemini arttirmaktadir.
IV.4. Arastirmanmin Metodolojisi
IV.4.1. Ana Kiitlenin Belirlenmesi, Orneklem Siireci ve Arastirmanin Kisitlari

Aragtirmanin ana kiitlesi, Karaman ili OSB’de faaliyet gostermekte olan iiretim
isletmeleridir. Ana kiitle 106 isletmeden olustugu i¢in ana kiitlenin tamamiyla goriisme
talep edilmis, ancak calismaya katilmay1 kabul eden 39 tanesiyle yiiz yiize goriisiilerek

calisma gerceklestirilmistir.
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Calismanin sadece Karaman OSB’yi kapsamas1 ve yargilara verilen yanitlarin

siire¢ icerisinde degisiklik gosterebilir olmasi ise calismanin kisitlarini olusturmaktadir.
IV.4.2. Veri Toplama Yontemi

Arastirmada veri toplama yontemi olarak anket calismasi yapilmistir. Anket
sorularinin hazirlanmas: siirecinde lojistik kdyler ve intermodal tasimacilikla ilgili Tiirkge
ve Ingilizce literatiirde deginilen konular ve yapilan calismalar gdz oOniinde
bulundurulmustur. Daha 6nce yapilmis ¢alismalar 1s1ginda lojistik kdy ve intermodal

tasimaciliga iliskin ifadeler olusturulmustur.

Ankette demografik sorularla beraber toplamda 57 adet ifadeye yer verilmistir.
Hazirlanan anket dort boliimden olusmaktadir. Anketin ilk boliimiinde isletmelerin lojistik
koy algilarina ve beklentilerine yonelik yargilar cevaplayicilara yoneltilmistir. Ikinci
boliimde ise bir lojistik koy kurulmasi durumunda isletmelerin bu koylerde yliriitmeyi
diisiinecekleri lojistik faaliyetlere iliskin yargilar bulunmaktadir. Anketin birinci ve ikinci
boliimiinde yer alan ilgili yargilarin belirlenmesi silirecinde Tanyas ve Paksoy (2012: 348)
tarafindan hazirlanan TR-52 Konya-Karaman Bolgesi Lojistik Strateji Plan1 Onhazirlik
Raporu’ndan faydalanilmustir. Ugiincii bdliimde, intermodal tasimacilik algis1 ve lojistik
koyler tlizerindeki etkilerini 6lgen yargilar yer almistir. Bu boliimde yer alan yargilarin
olusturulmas: siirecince 06zellikle OECD 2009 yili Intermodal Transport raporu

(http://www.keepeek.com, E.T: 02.10.2014) ve OECD 2002 yili Transport Logistics

raporunun (OECD, 2002) literatiir boliimlerinden faydalanilmistir. Anketin son bdliimiinde

ise demografik 6zellikler ile ilgili sorulara yer verilmistir.
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Anketin birinci, ikinci ve lclincli boliimiindeki yargilarda 5°li likert Glgegi

kullanilmis ve kullanicilardan ‘‘kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, kararsizim,

katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum’” seceneklerinden birini segmesi istenmistir.

Anket sorularmin olusturulmasindan sonra Karaman OSB’de faaliyet

gostermekte olan iiretim isletmeleri arasindan tesadiifi olarak secilen 15 isletmenin idari

kadro calisanlarma anket uygulanmis ve bir 6n arastrma c¢alismasi yapilmistir. On

arastrmaya katilan katilimcilarin cevaplari, anket formunun sekil yapisi ve yargilarin

icerigi ile ilgili diisiinceleri degerlendirilmistir. On arastirma sonrasinda ortaya ¢ikan

sonuglar g6z 6niinde bulundurularak ankete son hali verilmistir

IV.5. Arastirmamin Hipotezleri

Arastirma kapsaminda olusturulan hipotezler Tablo 3’te goriilmektedir.

Tablo 3: isletmenin Ozelliklerine Gore Arastirma Hipotezleri

Tablo
Numarasi

H, | Yillik ortalama lojistik maliyetine gore lojistik koyden beklentiler arasinda fark vardir. Tablo 43

H;, | Yillik ortalama lojistik maliyet, teslimat siiresi hakkindaki beklenti iizerine etkilidir. Tablo 43

Hy, | Yillik ortalama lojistik maliyet, kalifiye is giicii bulma beklentisi {izerine etkilidir. Tablo 43

H,. | Yillik ortalama lojistik maliyet, tagimacilik maliyetlerini azaltilma beklentisi {izerine Tablo 43
etkilidir.

Hyq | Yillik ortalama lojistik maliyet, bilisim teknolojisi ve yaziliminin olmamasindan Tablo 43
kaynaklanan sorunlarin ¢6ziilmesi beklentisi iizerine etkilidir.

H,. | Yillik ortalama lojistik maliyet, nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent igi trafik sorunlart | Tablo 43
¢Oziilmesi beklentisi iizerine etkilidir.

Hy; | Yillik ortalama lojistik maliyet, parsiyel yiik sevkiyatindaki zorluklarin ortadan Tablo 43
kaldirilmasi beklentisi {izerine etkilidir.

H, | Yillik ortalama lojistik maliyete gore intermodal tagimaciliktan beklentiler arasinda fark Tablo 45
vardir.

H,, | Yillik ortalama lojistik maliyet, olumsuz hava kosullarinin tagimacilik {izerindeki etkisini | Tablo 45
en aza indirme beklentisi iizerine etkilidir.

H,, | Yillik ortalama lojistik maliyet, farkli tasimacilik tiirlerinin iistiin taraflarmi bir arada Tablo 45
sunma beklentisi iizerine etkilidir.

H,. | Yillik ortalama lojistik maliyet, isletmenin daha makro bir bakis agisi kazanma beklentisi | Tablo 45
iizerine etkilidir.

H,q | Yillik ortalama lojistik maliyet, isletmenin karliligini artirma beklentisi tizerine etkisi Tablo 45
vardir.

H; | Faaliyette bulunulan pazarlara gore, intermodal tasimaciliktan beklentiler arasinda fark Tablo 47
vardir.

H;, | Faaliyette bulunulan pazar, tasmnan tiriinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi beklentisi Tablo 47
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uzerine etkilidir.

Hj, | Faaliyette bulunulan pazar, tasimacilik maliyetlerinin azaltilmasi beklentisi {izerine Tablo 47
etkilidir.

H;. | Faaliyette bulunulan pazar, tiiketici memnuniyetini arttirmasi beklentisi lizerine etkilidir. Tablo 47

Hj34 | Faaliyette bulunulan pazar, firma verimliliginin arttirilmasi beklentisi lizerine etkilidir. Tablo 47

H;. | Faaliyette bulunulan pazar, nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlarinin Tablo 47
¢Oziilmesi beklentisi iizerine etkilidir.

Hj; | Faaliyette bulunulan pazar, firmanin pazar gelistirmesine yardimci olma beklentisi {izerine | Tablo 47
etkilidir.

H, | Faaliyette bulunulan sektore gore, intermodal tasimaciliktan beklentiler arasinda fark Tablo 49
vardir.

H,, | Faaliyette bulunulan sektor, entegre tagimaciligina bakis agisi lizerine etkilidir. Tablo 49

H,, | Faaliyette bulunulan sektor, farkli tagimacilik tiirlerinin istiin taraflarmi bir arada sunma Tablo 49
beklentisi tizerine etkilidir.

H,. | Faaliyette bulunulan sektér, hammadde, yart mamul ve tiriinlerin teslimat siiresini azaltma | Tablo 49
beklentisi iizerine etkilidir.

H,q | Faaliyette bulunulan sektér, taginan iiriinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi beklentisi Tablo 49
iizerine etkilidir.

H,. | Faaliyette bulunulan sektér, pazar gelistirmeye yardimci olma beklentisi tizerine etkilidir. | Tablo 49

H,; | Faaliyette bulunulan sektdr, tasiacak yiikiin sigortalanmasini kolaylagtirmasi beklentisi Tablo 49
iizerine etkilidir.

H,, | Faaliyette bulunulan sektor, yurtdisi tagimacilikta giimriik islemlerini kolaylagtirma Tablo 49

beklentisi lizerine etkilidir.

IV.6. Verilerin Analizi

Arastirma kapsaminda yapilan anket calismasinin sonucunda elde edilen veriler

istatistiki yontemler kullanilarak analiz edilmistir. Verilerin degerlendirilmesinde SPSS

16.0 paket program kullanilmis olup, tanimlayici istatistiki bilgilere ve hipotez testlerine

yer verilmistir. Bu amacla frekans degerleri, capraz tablolar ve ANOVA sonuglarindan

faydalanilmistir.

IV.6.1. Arastirma Bulgularinin Degerlendirilmesi

Arastirma bulgularmin degerlendirilmesi asamasinda oncelikle ankete katilan

isletmelerin ve cevaplayicilarin demografik 6zellikleri ortaya konulmustur. Daha sonra

sirastyla lojistik koyden beklentiler, lojistik kdy kurulmasi durumunda isletmelerin bu

koyde yiirtitmeyi diisiinecekleri lojistik faaliyetler ve intermodal tasimaciliga iliskin

ifadelere verilen yanitlar degerlendirilmistir.
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Oncelikle arastirmada kullanilan 6lgekteki her bir dlgek igin giivenilirlik
analizleri yapilmustir. Olgegin giivenilirligini belirlemek i¢in Cronbach Alpha katsayilar:

Tablo 4’te goriilmektedir.

Olgegin  normal dagilima uyup uymadigi Shapro-Wilk Testi ile
degerlendirilmistir (Bkz: Tablo 42). Ayrica hipotez testine dayanmayan ve g¢alismanin
amac1 kapsaminda 6nem arz eden bir takim ¢ikarimlar icin, tanimlayict istatistiki bilgiler

capraz tablolar araciligiyla paylasilmigtir.

Tablo 4: Giivenilirlik Analizi Sonuclari

N | Cronbach's Alpha
Lojistik Koyden Saglanacak Olasi Hizmetlere iliskin Tutum Olgegi 11 | .,835
Lojistik Koyiinden Beklentiler Olcegi 16 | ,705
Intermodal Tasimaciliga iliskin Tutum Olcegi 20 | ,823

Tablo 4’te lojistik kdyden beklentiler, lojistik kdyden saglanacak olasi
hizmetler ve intermodal tagimaciliga iliskin cevaplayicilara yonlendirilen sorularin igsel
tutarliligini test etmek amaciyla giivenilirlik analizi yapilmis olup, ilgili Cronbach Alpha
degerlerinin 0.70’in tlizerinde oldugu tespit edilmistir. Alpha degeri yorumlanirken, ilgili
deger 0.80-0.1 arasinda ise 6lgegin yliksek derece giivenilir oldugu, 0.60-0.80 arasinda ise
oldukca giivenilir oldugu, 0.40-0.60 arasinda ise diisiik derecede giivenilir oldugu ve son

olarak 0.40’m altinda ise giivenilir olmadig1 sonucuna varilir (Ozdamar, 2004).
IV.6.1.1. Arastirmaya Katilan Isletme ve Cevaplayicilara iliskin Demografik Bilgiler

Bu kisimda calismaya katilan isletmelere ve cevaplayicilara iliskin tanimlayici
istatistiki bilgiler ve analizlerine yer verilmistir. Arastrmaya katilan isletme ve

cevaplayicilara iligkin bilgiler frekans tablolar1 araciligiyla asagida goriilmektedir.
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Tablo 5 : Cevaplayicinin isletmedeki Pozisyonu

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde

Genel Miidiir 4 10,3 10,3
Miidiir 15 38,5 48,7
Miidiir Yardimcisi 1 2,6 51,3
Departman Miidiirii 7 17,9 69,2
Uzman 4 10,3 79,5

Diger 8 20,5 100,0
Toplam 39 100,0

Ankete katilan cevaplayicilarin isletmedeki pozisyonlarma bakildiginda %
38,5’1ik bir oranla en biiylik katilimin miidiirler tarafindan gerceklestirildigi goriilmektedir.
Calismaya katilanlarin % 51,3°1 iist diizey yoneticilerden (genel miidiir, miidiir, miidiir
yardimcisi) olusmaktadir. Buradan da caligmaya katki saglayanlarin yaklasik yarismin
isletmelerin karar verme noktasinda yetkili c¢alisanlardan olustugu goriilmektedir.
Dolayisiyla isletme igerisinde operasyonel ve stratejik kararlarda belirleyici oldugu
diistiniilen aktorlere ulasilmis olmasi1 konuya iliskin yapilan degerlendirmelerin igletme

bakis acisini yansittig1 diistincesini giiclendirmistir.

Tablo 6 : Cevaplayicinin Sektor Deneyimi

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde
1-5 yul 9 23,1 23,1
6-10 y1l 14 35,9 59,0
11-15 y1l 4 10,3 69,2
16-20 y1l 6 15,4 84,6
21 wl ve iizeri 6 15,4 100,0
Toplam 39 100,0

Cevaplayicilar sektor deneyimleri agisindan incelendiklerinde % 35,9’luk bir

oranla 6-10 y1l aras1 deneyime sahip kisilerin cogunlukta oldugu gézlenmektedir. Bu orani
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% 23,1 ile 1-5 yil aras1 bir sektdr deneyimine sahip calisanlar izlemektedir. Caligmaya
katilanlarm % 30,81 ise 16 yil ve lizeri bir deneyime sahiptir. Bu veriden hareketle
calismaya katilanlarin biiylik cogunlugunun 10 sene ve daha az veya 15 yildan daha uzun
siredir sektorde calismakta olduklar1 sonucuna ulasilabilmektedir. Cevaplayicilarin
sektorde gecirdikleri siire, genelde bdlgenin ve bdlge sanayisinin istek ve ihtiyaglari,
ozelde ise sektoriin ve isletmenin istek, ihtiya¢ ve beklentileri hakkinda saha tecriibesine
dayali goriigleri yansitmasi bakimindan O6nemlidir. Dolayisiyla arastrmaya katilanlarin
yaklasik % 75’inin sektorde 6 yil ve daha fazla siirede bulunmus olmalar1 son derece

onemli bir ayrintidir.

Tablo 7: Cevaplayicimin Egitim Durumu

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde
ilkogretim 3 7,7 7,7
Lise 8 20,5 28,2
On lisans 7 17,9 46,2
Lisans 18 46,2 92,3
Lisansiistii 3 7,7 100,0
Total 39 100,0

Cevaplayicilarm % 7,7’s1 ilkogretim, % 20,5°1 lise, % 17,9’u 6n lisans, %
46,2’s1 lisans ve % 7,7’s1 lisansiistii mezunudur. Oranlar gostermektedir ki cevaplayicilarin
biiyiik cogunlugu yiiksekogretim mezunudur. Bu bakimdan kisilerin egitim seviyelerinin
yiiksekligi, yeni fikir ve girisimleri kabul etme yahut bu fikir ve girisimleri diinyadaki
gelismeler 1s18inda olumlu ve olumsuz yonleriyle degerlendirebilme kabiliyetleri ve
calismada dikkatlerine sunulan varsayimsal projenin sebep ve sonuglarni bilissel olarak

ongorebilmeleri adina 6nemlidir.
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Tablo 8: isletmenin Faaliyet Alam

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde
Gida 14 35,9 35,9
Mobilya 2 5,1 41,0
Tekstil 2 5,1 46,2
Ambalaj 2 5,1 51,3
Makine-insaat 19 48,7 100,0
Toplam 39 100,0

Calismaya katilan 39 isletmenin 19°u (% 48,7’s1) makine-ingaat sektoriinde
faaliyet gostermektedir. Makine-insaat sektoriinii, 14 firmanin katilmiyla (% 35,9) gida
sektorii izlemektedir. Mobilya, tekstil ve ambalaj sektorlerinden ise 2 ser firma bu
calismaya katilmistir. Bu oranlardan hareketle, Karaman OSB’nin 6zellikle belli bash
sektorlere (makine-insaat, gida gibi) yonelmis isletmelerden olustugunu sdéylemek
miimkiindiir. OSB’de faaliyet gosteren isletmelerin sektorel dagilimi goz Oniinde
bulunduruldugunda, makine-insaat sektorii i¢in hacimli yiiklerin tasinmasi, gida sektorii
icin ise Uriinlerin bozulma vs. gibi ihtimallere karsin 6zel depolama olanaklarinin
saglanmasmin gerektigi goriilmektedir. Buna gore, lojistik kdy kurulmasi durumunda
isletmelerin  sektorlerinden kaynaklanan bu tarz ihtiyaglar1 kdyler vasitasiyla

karsilayacaklar1 dngoriilebilir.

Tablo 9: isletmenin Faaliyet Gosterdigi Pazarlar

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde
Yerel 10 25,6 25,6
Uluslararasi 4 10,3 35,9
Her ikisi 25 64,1 100,0
Toplam 39 100,0
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Calismaya katilan isletmelerin % 64’ hem ulusal hem de uluslararasi
pazarlarda faaliyet gosterirken, % 25,6’s1 sadece ulusal pazarlarda, % 4°’i ise sadece
uluslararas1 pazarlarda faaliyet gosterdikleri goriilmektedir. Bu oranlara bakilarak,
Karaman’da faaliyet gosteren liretim isletmelerinin ¢ogunun uluslararasi ¢apta faaliyetler
yiiriittiiklerini soylemek miimkiindiir. Buna gore, isletmelerin ¢ogunlugu uzun mesafeli
tasimacilik islemleri yapmaktadir. Lojistik koylerin intermodal tasimacilik olanaklari
sayesinde giivenli tasima, tagima maliyetlerini azaltma, teslimat siirelerini kisaltma gibi
avantajlar1 sagladigi goz oOniinde bulunduruldugunda, boyle bir projenin uygulamaya
konulmasi durumunda ¢ok sayida isletmenin hizmet aliminda bulunabilecegini sdylemek

miumkiindiir.

Tablo 10: isletmenin Faaliyette Bulunma Siiresi

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde
1-5yl 7 17,9 17,9
6-10 y1l 8 20,5 38,5
11-15 y1l 4 10,3 48,7
16-20 y1l 5 12,8 61,5
21 wl ve iizeri 15 38,5 100,0
Toplam 39 100,0

Katilimcei isletmelerin % 17,9’u 1-5 yil arasi, % 20,5’1 6-10 yil arasi, % 10,3’
11-15 y1l aras1, % 12,81 16-20 y1l aras1 ve % 38,5°1 21 yil ve iizeri bir siiredir faaliyetlerini
sirdiirmektedir. Calismaya katilimin agirlikli olarak koklii isletmelerden olustugunu

s0ylemek miimkiindiir. Bu durumun, kurumsallasmayla birlikte akademik ¢alismalara olan
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ilginin artmasinin ve teori ve uygulama arasinda koprii kurma diisiincesinin giiclenmesinin

bir sonucu oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Tablo 11: isletmenin Uriin Yelpazesinde Bulunan Uriin Sayist

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde

50 ve alts 19 48,7 48,7
51-100 4 10,3 59,0
101-200 5 12,8 71,8
201-300 2 5,1 76,9
301-400 2 5,1 82,1

401 ve iizeri 7 17,9 100,0
Toplam 39 100,0

Katilimci isletmelerin % 48,7’sinin {iriin yelpazesinde 50 ve/veya daha az iiriin
varken % 17,9 unun iiriin yelpazesinde 401 ve/veya daha fazla iiriin vardir. Bu verilerden
hareketle, Karaman OSB’de iiretim yapan isletmelerin yaklasik olarak yarisinin iiriin

cesitliliginin az oldugunu séylemek miimkiindiir.

Tablo 12: isletmenin Bir Yillik Ortalama Lojistik Maliyeti

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde
0-1.000.000 TL 28 71,8 71,8
1.000.001-5.000.000 TL 9 23,1 94,9
5.000.001 TL ve iizeri 2 5,1 100,0
Toplam 39 100,0

Isletmelerin 1 yillik ortalama lojistik maliyetlerine iliskin oranlar

incelendiginde % 71,8’inin lojistik maliyetinin 0-1.000.000 TL aralifinda oldugu
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goriilmektedir. Buradan hareketle, isletme lojistik maliyetlerinin goéreceli olarak diisiik
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bununla birlikte isletmelerin % 23,1°1 1.000.001-
5.000.000 TL, % 5,11 ise 5.000.001 TL wve fizeri lojistik maliyete katlanmaktadir.
Katlanilan bu maliyetlerin lojistik koy algis1 ve lojistik koyden beklentiler konusunda

belirleyici olacag diistiniilmektedir

Tablo 13: isletmenin 2013 Yih Cirosu

Frekans Yiizde Kiimiilatif Yiizde

50-500.000 TL 2 5,1 5,1
500.001 -1.000.000 TL 4 10,3 15,4
1.000.001-5.000.000 TL 8 20,5 35,9
5.000.001-10.000.000 TL 7 17,9 53,8
10.000.001-15.000.000 TL 3 7,7 61,5
15.000.001-20.000.000 TL 3 7,7 69,2
20.000.001-25.000.000 TL 1 2,6 71,8
25.000.001 TL ve iizeri 11 28,2 100,0
Toplam 39 100,0

Calismaya katilan igletmelerin cirolar1 degerlendirildiginde, cevaplayicilarin %
28,2°1lik bir kismimin 2013 yili cirosunun 25.000.001 TL ve {izeri oldugu goriilmektedir.
50.000 TL - 10.000.000 TL araliginda 21 isletme varken, 10.000.001 TL - 25.000.000 TL

araliginda ise 7 isletme bulunmaktadir.

Calisma kapsamindaki arastirma hipotezlerinin test edilmesinden once ilgili
isletmelerin halihazirdaki lojistik faaliyetleri hakkinda asagidaki tablolar yardimiyla bir

takim bilgilere yer verilmistir.
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Tablo 14: isletmelerin Lojistik Faaliyetleri Gerceklestirirken Yasadigi Sorunlar

Frekans
Giimriikleme 2
Tasima 11
Stok Yonetimi 1
Ambalajlama 1
iade Yonetimi 1
Depolama 3
Sigortalama 2

Tablo 14’de goriildiigii iizere isletmeler; tasima, depolama, sigortalama ve
glimriikleme, iade yOnetimi, stok yonetimi ve ambalajlama konularinda sorunlar
yasadiklarmi ifade etmislerdir. Lojistik faaliyetlere iligkin en yaygin sorun ise tagimacilik

olarak goze ¢arpmaktadir.

Tablo 15: isletmelerin Tasimacilik Faaliyetlerini Nasil Ger¢eklestirdikleri

Frekans | %

Nakliyeyi kendi eleman, tasit ve ekipmanlariyla gerceklestirenler 14 36

Siirekli ¢alistig1 nakliyeci olmayip, ihtiyag duydugunda piyasadan kamyon veya gerekli

araclar1 temin ederek gerceklestirenler ? 24
Siirekli galistig1 bir kag firma olup, ihtiya¢ oldugundan bunlar arasindan se¢im yaparak 39
gergeklestirenler 15

Bir lojistik firmasiyla anlasmis olup, tiim islerini o firma ile ger¢eklestirenler 1 1

Calismaya katilan isletmelere yoneltilen tasimacilik faaliyetlerini nasil
gerceklestirdiklerine yonelik soruya verilen yanitlar tablo 15°te goriilmektedir.
Cevaplayicilarm % 39’u, tasimacik faaliyetleri i¢in siirekli ¢alistig1 bir kac¢ firma olup,
ihtiya¢ oldugundan bunlar arasindan se¢im yaparak bu faaliyeti gergeklestirirken, % 36°s1
kendi eleman, tasit ve ekipmanlariyla gerceklestirmektedir. Bu yanitlar1 sirasiyla % 24 ile

siirekli calistigi nakliyeci olmayip, ihtiya¢ duydugunda piyasadan kamyon veya gerekli
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araglar1 temin ederek gerceklestirenler ve % 1 ile bir lojistik firmasiyla anlagmis olup, tiim

islerini o firma ile gerceklestirenler takip etmektedir.

Tablo 14 yardimiyla en yaygin lojistik sorun oldugu tespit edilen tasimacilik,

tablo 15’te bu faaliyetin nasil ylriitiildigline iliskin verilen cevaplarla bir arada

incelendiginde, tasimaciliga iliskin yasanan sikintilarin temel sebeplerinden birisinin, bu

faaliyeti gerceklestirmek i¢in alanda uzman firmalardan yardim alinmamasi oldugu

s0ylemek miimkiindiir.

Tablo 16: Lojistik Kéyden Beklentilere iliskin ifadelere Verilen Cevaplarin Ortalama ve Standart

Sapma Degerleri

. Standart
Ifadeler N |Ortalama
Sapma
Lojistik kdy sayesinde teslimat siireleri kisalacaktir. 39 3,31 1,173
Lojistik kdy sayesinde nakliye aracit bulmadaki zorluklar azalacaktir. 39 3,74 ,993
Lojistik kdy sayesinde tagimacilik maliyetleri diisecektir. 39 3,54 913
Lojistik koy sayesinde nakliye araglari ve iiriinlerin izlenebilirligi
39 3,56 ,940
kolaylasacaktir.
Lojistik koy sayesinde malzeme yiikleme, bosaltma ve aktarma islemleri
39 3,36 1,063
kolaylasacaktir.
Lojistik kdy sayesinde, tagimacilik faaliyetlerinde yararlanilacak kalifiye 39 364 032
i giicii bulma olanaklar1 artacaktir. ’ ’
Lojistik koy sayesinde, firmaniz igerisinde miistakil bir lojistik biriminin
39 2,38 1,248
olmamasindan kaynaklanan sorunlar ortadan kalkacaktir.
Lojistik koy sayesinde, firmaniz iginde lojistik konusunda bilisim
teknolojisi ve yazilmmm (RFID, barkod GPS, ERP, WMS vb)| 39 3,15 1,065
olmamasindan kaynaklanan sorunlar ortadan kalkacaktir.
Lojistik koy sayesinde nakliye sirasinda iiriinlerin kaybolmasi, bozulmasi 39 3.00 1192
veya zarar gormesi gibi durumlar azalacak/ortadan kalkacaktir. ’ ’
Lojistik kdy sayesinde nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent igi trafik
! y . y" ye ¢ g ¢ 39 3,28 1,050
sorunlari ¢oziilmiis olacaktir.
Lojistik koy sayesinde, lojistik i¢in kullanilacak techizat ve araglarin,
yiiksek sabit yatirim gerektirmesi sebebiyle satin almamamasi sorunu| 39 3,44 ,852

ortadan kalkacaktir.
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Lojistik kdy sayesinde, lojistik i¢in kullanilacak teghizat ve araglar satin 39 3.49 es4
alinsa bile yiiksek kapasitede kullanilamamasi sorunu ortadan kalkacaktir ’ ’
Lojistik kdy sayesinde alternatif lojistik firmalarma ulagma(bilgi alma, 39 4.05 916
fiyat sorma, yeni ortaklik kurma) zorlugu ortadan kalkacaktir. ’ ’
Lojistik koy sayesinde parsiyel yiik sevkiyatindaki zorluklar ortadan

! y sy PATSIyER yi Y 39 3,26 1,534
kalkacaktir.
Lojistik kdy sayesinde entegre lojistik hizmet (Tasima, Depolama, 39 39 174
Gumriik, Sigorta vb.) saglayan lojistik firma bulmak kolaylagacaktir. ’ ’
Lojistik kdy sayesinde ulagtirma altyapisinin yetersizligi giderilmi

)] y say § yap v g g § 39 3.15 988
olacaktir.

Cevaplayicilarmm lojistik kdyden beklentilere iliskin ifadelere verdikleri
cevaplarin ortalama ve standart sapmalar1 tablo 16’da goriilmektedir. Cevaplayicilar 4,05
ortalama ve ,916’lik standart sapma ile lojistik kdy sayesinde alternatif lojistik firmalarina
ulagsma zorlugunun ortadan kalkacagma, 3,92 ortalama ve ,774’lik standart sapma ile
lojistik koy sayesinde entegre lojistikk hizmet sunan firmalarin bulunmasinin
kolaylasacagina, 3,74 ortalama ve ,993’liikk bir standart sapma ile lojistik kdy sayesinde
nakliye araci bulmaktaki zorluklarin azalacagma, 3,64 ortalama ve ,932’lik bir standart
sapma ile lojistik koy sayesinde tasimacilik faaliyetlerinde yararlanilacak kalifiye isgiicii
bulma olanaklarmnin artacagina, 3,56 ortalama ve ,940°lik bir standart sapma ile lojistik kdy
sayesinde nakliye araclar1 ve iirlinlerin izlenebilirliginin artacagini, 9.54 ortalama ve
,913’liik bir standart sapma ile lojistik koy sayesinde tagimacilik maliyetlerinin diisecegi
konusuna katildiklarini ifade etmislerdir. 3,49 ortalama ve ,854’liik bir standart sapma ile
lojistik kdy sayesinde lojistik i¢in kullanilacak techizat ve araglar satin alinsa bile yliksek
kapasitede kullanilamamasi sorunu ortadan kalkacagi, 3,36 ortalama ve 1,063’liik bir
standart sapma ile lojistik kdoy sayesinde malzeme yiikleme, bosaltma ve aktarma islemleri
kolaylasacagi, 3,31 ortalama ve 1,173’lik bir standart sapma ile lojistik kdy sayesinde

teslimat siireleri kisalacagi, 3,28 ortalama ve 1,050’lik bir standart sapma ile lojistik koy
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sayesinde nakliye kaynakli ¢cevre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlar1 ¢oziilmiis olacagi, 3,26
ortalama ve 1,534’liikk bir standart sapma ile lojistik koy sayesinde parsiyel yiik
sevkiyatindaki zorluklarm ortadan kalkacagi, 3,15 ortalama ve 1,065’lik bir standart sapma
ile lojistik koy sayesinde, firmaniz i¢inde lojistik konusunda bilisim teknolojisi ve
yaziliminin olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ortadan kalkacagi, 3,15 ortalama ve
,988’lik bir standart sapma ile lojistik kdy sayesinde ulastirma altyapismin yetersizligi
giderilmis olacagi, 3,00 ortalama ve 1,192’lik bir standart sapma ile lojistik koy sayesinde
nakliye sirasinda iiriinlerin kaybolmasi, bozulmasi veya zarar gormesi gibi durumlar
azalacak/ortadan kalkacagi ifadelerine iliskin kararsiz olduklarini belirtmislerdir. Son
olarak 2,38 ortalama ve 1,248’lik bir standart sapma ile lojistik kdy sayesinde, firma
icerisinde miistakil bir lojistik biriminin olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ortadan

kalkacagi konusuna katilmadiklarmi ifade etmislerdir.

Tablo 17: Lojistik Koyden Saglanacak Olasi Hizmetlere iliskin ifadelere Verilen Cevaplarin
Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Ifadeler Standart
N |Ortalama
Sapma
Lojistik koy kurulmasi durumunda, siparis isleme islemlerini lojistik
. 39 1,90 1,273
firmalarina yaptirabiliriz.
Lojistik koy kurulmast durumunda, malzeme ve envanter yonetimi
. e 39 1,90 1,209
faaliyetlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.
Lojistik kdy kurulmasi durumunda, firmamiz stok yonetimi islemlerini 39 L67 055
lojistik firmalarina yaptirabiliriz. ’ ’
Lojistik kdy kurulmasi durumunda, depolama/antrepolama islemlerini 39 291 1301
lojistik firmalarina yaptirabiliriz ’ ’
Lojistik kOy kurulmasit durumunda, muayene, gozetim ve ekspertiz
. C e 39 2,54 1,295
faaliyetlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz
Lojistik kdy kurulmasi durumunda, paketleme ve katma degerli hizmetleri
(etiketleme, mal bolme, promosyon malzemesi ckleme vb.) lojistik| 39 2,13 1,196
firmalarina yaptirabiliriz.
Lojistik kdy kurulmasi durumunda, konteyner ellegleme (dolum,
. e 39 2,71 1,423
bosaltma) islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.
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Lojistik koy kurulmasit durumunda, firmamiz tasimacilik islemlerini 39 4.05 636
lojistik firmalarina yaptirabiliriz. ’ ’
Lojistik koy kurulmasi durumunda, taginan yiike iliskin sigorta islemlerini

J . Y o ’ o ; g ; 39 3,23 1,307
lojistik firmalarina yaptirabiliriz.
Lojistik kdy kurulmasi durumunda, glimriik islemlerini lojistik firmalarina

o 39 3,28 1,297

yaptirabiliriz.
Lojistik kdy kurulmasi durumunda, iade yonetimi islemlerini ( bos kap, 39 597 1287
palet, iiriin vb.) lojistik firmalarina yaptirabiliriz. ’ ’

Cevaplayicilarim, lojistik kdyden saglanacak hizmetlere iliskin ifadelere
verdikleri cevaplarin ortalama ve standart sapmalar1 tablo 17°de goriilmektedir.
Cevaplayicilar 4,05 ortalama ve ,686’lik bir standart sapma ile lojistik koy kurulmasi
durumunda, isletmenin tagimacilik islemlerini lojistik firmalarina yaptirabilecegi ifadesine
katilmaktadir. 3,28 ortalama ve 1,297’lik bir standart sapma ile lojistik kdy kurulmasi
durumunda, giimriik islemlerini lojistik firmalarina yaptirabilecekleri, 3,23 ortalama ve
1,307’lik bir standart sapma ile lojistik kdy kurulmasi durumunda, tasman yiike iliskin
sigorta islemlerini lojistik firmalarma yaptirabilecekleri, 2,97 ortalama ve 1,287’lik bir
standart sapma ile lojistik koy kurulmasi durumunda, iade yonetimi islemlerini lojistik
firmalarina yaptirabilecekleri, 2,77 ortalama ve 1,423’liik bir standart sapma ile lojistik koy
kurulmast  durumunda, konteyner ellegleme islemlerini lojistik  firmalarmna
yaptirabilecekleri, 2,54 ortalama ve 1,295’lik bir standart sapma ile lojistik koy kurulmasi
durumunda, muayene, gozetim ve ekspertiz faaliyetlerini lojistik firmalarina
yaptirabilecekleri ifadelerine verdikleri yanitlarla ise ilgili ifadelere iligkin kararsiz
olduklarin1 belirtmislerdir. Ayrica 2,21 ortalama ve 1,301°lik bir standart sapma ile lojistik
koy kurulmast durumunda, depolama/antrepolama islemlerini lojistik firmalarma
yaptirabilecekleri, 2,13 ortalama ve 1,196’lik bir standart sapma ile lojistik koy kurulmasi

durumunda, paketleme ve katma degerli hizmetleri lojistik firmalarina yaptirabilecekleri,
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1,90 ortalama ve 1,273 lik bir standart sapma ile lojistik koy kurulmasi durumunda, siparis

isleme islemlerini lojistik firmalarina yaptirabilecekleri, 1,90 ortalama ve 1,209’luk bir

standart sapma ile lojistik koy kurulmasi durumunda, malzeme ve envanter ydnetimi

faaliyetlerini lojistik firmalarma yaptirabilecekleri ve son olarak 1,67 ortalama ve ,955’1lik

bir standart sapma ile lojistik kdy kurulmasi durumunda, firmamiz stok yonetimi

islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz ifadelerine de katilmadiklarini1 ortaya

koymuslardir.

Tablo 18: intermodal Tasimaciik Faaliyetlerine iliskin ifadelere Verilen Cevaplarin Ortalama ve

Standart Sapma Degerleri

ifadeler

Standart
N |Ortalama
Sapma
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, farkli tasimacilik tiirlerinin 39 415 L113
iistlin taraflarmi bir arada sunacaktir. ’ ’
Intermodal tagimacilik olanaklar1 sunulmasi, olumsuz hava kosullarmm
. L . 39 4,05 ,944
tasimacilik tizerindeki etkisini en aza indirecektir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi hammadde, yar1 mamul ve 39 333 132
iiriinlerin teslimat siiresini azaltacaktir. ’ ’
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasman iiriinlerin zarar
. 39 3,18 1,233
gormeden ulastirilmasimi saglayacaktir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, kapidan kapiya hizmet
39 3,54 ,969
sunulmasini saglayacaktir.
Intermodal tagimacilik olanaklar1 sunulmasi, tiiketici memnuniyetini
39 3,79 ,951
arttiracaktir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasimacilik maliyetlerini
39 3,82 1,073
azaltacaktir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi verimliligi arttiracaktir. 39 3,67 ,838
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi lojistik performansi olumlu
i . . 39 3,87 ,570
yonde etkileyecektir.
Intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi, isletmemizin karliligmn
39 3,62 ,907
arttiracaktir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, lojistik kdylerin verimliligini
39 3,90 ,680

arttiracaktir.
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Intermodal tagimacilik olanaklar1 sunulmasi, lojistik kdylerin etkinligini
39 3,92 ,664
arttiracaktir.
Intermodal tagimacilik olanaklar1 sunulmasi, lojistik koylerden hizmet
. 39 3,95 ,759
alma talebini arttiracaktir.
Intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi, isletmemizin daha makro bir 39 3.9 530
bakis agis1 kazanmasini saglayacaktir. ’ ’
Intermodal tastmacilik olanaklar1 sunulmasi, firmamiz ihracat performans 39 318 121
iizerinde olumlu bir etki yapacaktir. ’ ’
Intermodal  tasimacilik  olanaklar1  sunulmasi, firmamizin pazar
o . 39 3,10 1,165
gelistirmesine yardimci olacaktir.
Intermodal tasimacihik olanaklar1 sunulmasi, tasimacilik maliyetlerinde
39 1,59 1,093
artisa sebep olacaktir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, nakliye kaynakli cevre 39 403 178
kirliligi ve kent igi trafik sorunlarinin ¢dziilmesinde yardimer olacaktir. ’ ’
Intermodal  tasimacilik  olanaklar1  sunulmasi, tasmacak yiikiin
) } 39 3,69 ,863
sigortalanmasini kolaylastiracak bir uygulamadir.
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, yurtdist tasimacilikta
) o 39 3,85 ,745
glimriik islemlerini kolaylastiracaktir.
Lojistik koy tarafindan Intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi
durumunda, karayolu-demiryolu entegre tasimaciligina firma olarak sicak| 39 4,31 1,151
bakariz.

Tablo 18’ de ise cevaplayicilarin intermodal tagimacilik faaliyetlerine iliskin
ifadelere verdikleri cevaplarin ortalama ve standart sapma degerleri yer almaktadir.
Cevaplayicilarim en fazla katilim gosterdigi ifade 4,31 ortalama ve 1,151°lik standart
sapma ile ‘‘Lojistik koOy tarafindan intermodal tagimacilik olanaklar1 sunulmasi
durumunda, karayolu-demiryolu entegre tasimaciligma firma olarak sicak bakariz’’ ifadesi
olmustur. Bu ifadenin en yiiksek ortalamaya sahip olmasi Onemlidir. Zira ifadeden,
intermodal tasmmaciligin gergeklestirilebilmesi i¢in mutlaka var olmasi gereken farkl
tasimacilik modlarinin entegrasyonuna isletmelerce olumlu bakildigi anlasilmaktadir.
Cevaplayicilarin en fazla katildigr ikinci ifade ise 4,15 ortalama ve 1,113’lik standart

sapma ile ‘‘Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, farkli tasimacilik tiirlerinin iistiin
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taraflarin1 bir arada sunacaktir’’ ifadesidir. Bu ifadenin de yiiksek bir ortalamaya sahip
olmasi, cevaplayicillarin ¢ok modlu tasimaliga sicak baktiklarmi dogrular niteliktedir.
Bunlar haricinde 4,05 ortalama ve ,944’liik standart ortalama ile ‘‘Intermodal tasimacilik
olanaklar1 sunulmasi, olumsuz hava kosullarinin tasimacilik {lizerindeki etkisini en aza
indirecektir’’ ifadesi ve 4,03 ortalama ve ,778’lik bir standart sapma ile ‘‘Intermodal
tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent ici trafik
sorunlarinin ¢odziilmesinde yardimci olacaktir’” ifadesine katildiklar1 goriilmektedir. 3,18
ortalama ve 1,121°lik bir standart sapma ile ‘‘Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmass,
firmamiz ihracat performansi iizerinde olumlu bir etki yapacaktir’” ifadesi ve 3,10 ortalama
ve 1,165’lik bir standart sapma ile ise ‘‘Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi,
firmamizin pazar gelistirmesine yardimci olacakti’” ifadesi karsisinda ise kararsiz
olduklar1 goriilmektedir. Son olarak ise 1,59 ortalama ve 1,093’liik bir standart sapma ile
kontrol amagli yoneltilmis olan ‘‘Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasimacilik
maliyetlerinde artisa sebep olacaktir’ ifadesine katilmadiklar1 ortaya konulmustur.
Dolayisiyla cevaplayicilarin anket formunu cevaplarken ki ilgilenimlerinin yiiksek
oldugunu sdylemek miimkiindiir.
IV.6.1.2. Cevaplayicilarin Sosyo-Demografik Ozelliklerine Gore Lojistik Koy ve
intermodal Tasimacihga Iliskin ifadelere Verdikleri Yamtlara Yonelik
Karsilastirmalar

Calismanin bu bolimiinde cevaplayicilarin sosyo-demografik 6zelliklerine
gore lojistik koy ve intermodal tasimaciliga iliskin ifadelere verdikleri yanitlara yonelik
karsilastirmalara yer verilmistir. Cevaplayicilarin egitim diizeyleri, sektor deneyimleri,
isletme icerisindeki pozisyonlar1 dikkate alinarak ¢apraz tablolar elde edilmis ve

yorumlanmistir. Egitim diizeyi degiskeninde cevaplayicilara ilkogretimden lisansiistiine
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kadar segcenek sunulmus olup, degerlendirme siirecinde ilkogretim-lise arasi cevaplayicilar
egitim diizey1 diislik, 0n lisans-lisansiistii aras1 cevaplayicilar ise egitim diizeyi yiiksek
seklinde gruplandirilmistir. Benzer sekilde, cevaplayicilarin sektér deneyimlerine iliskin
deger araliklar1 da diizenlenerek 1-10 yil, 11-20 yil, 21 yil ve iizeri seklinde yeniden
gruplandirma yoluna gidilmistir. Calisanin isletme igerisindeki pozisyonuna iliskin
degiskende cevaplayicilara genel miidiir, miidiir, miidiir yardimcisi, departman miidiirt,
uzman ve diger secenekleri sunulmus, genel miidiir-miidiir yardimcisi1 arasi st diizey,
departman miidiirii-uzman arasi alt diizey yonetici seklinde gruplanmistir.

Ayrica isletmelerin cirolari, lojistik maliyetleri, faaliyet gosterdikleri pazarlar
ve sektorleri dikkate alinarak isletmelere iliskin cesitli capraz tablolar elde edilmis ve de
yorumlanmustir. Cirolara iliskin deger araliklar1 daha net sonuglara ulasilabilmek i¢in 50-
10.000.000 TL, 10.000.001-20.000.000 TL ve 20.000.001 TL ve iizeri seklinde yeniden

gruplandirilmistir.

Tablo 19: Egitim Diizeyi — Teslimat Siiresi iliskisine Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
N 1 3 4 3 11
Disiik [ % 10,0 42,9 28,6 50,0 28,2
L T% 2,6 7,7 10,3 7,7 28,2
Lojistik |
.. i~
koy 18 N 2 9 4 10 3 28
sayesinde g
teslimat .
sircleri |5 | Yiksek| % 100,0 90,0 57.1 714 50,0 | 718
kisalacaktir.| [
T% 5,1 23,1 10,3 25,6 7,7 71,8
N 2 10 7 14 6 39
Toplam
T % 5,1 25,6 17,9 35,9 15,4 100,0
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““Lojistik koy sayesinde teslimat siireleri kisalacaktir’” ifadesine 20 cevaplayici
(% 51,3) olumlu (katiliyorum, kesinlikle katiliyorum) goriis belirtmistir. Cevaplayicilar
egitim diizeyleri acisindan ele alindiginda, egitim diizeyi yliksek kisilerin yaklasik % 47’si,
egitim seviyesi diisiik kisilerin ise yaklasik olarak % 64’1 ifadeye olumlu yanit vermistir.
Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin, diisik egitim diizeyindeki cevaplayicilarm % 9’u
olumsuz goriis beyan etmisken bu oran yiliksek egitim diizeyindeki cevaplayicilarda

yaklasik % 40°dr.

Tablo 20: Egitim Diizeyi — Lojistik Maliyet Algisina Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle
Katilryorum

Kesinlikle

Katilmiyorum Toplam

Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum

2

Diisiik
Lojistik |
kéy | @
sayesinde S
taslmacﬂlkg Yiiksek
maliyetleri| -2 uKse
diisecektir | 127
N 1 6 5 25 2 39
Toplam
T% 2,6 15,4 12,8 64,1 5,1 100,0

“Lojistik koy sayesinde tasimacilik maliyetleri diisecektir’” ifadesine verilen
yanitlar egitim diizeyi bakimindan incelendiginde; egitim diizeyi diisiik cevaplayicilarin
yaklasik % 73’1 bu ifadeye katildigini, % 18’1 kesinlikle katildigini, yaklasik % 9’u ise
katilmadigin1 belirtmistir. Egitim diizeyi yliksek cevaplayicilarin oranlar1 incelendiginde
ise yaklasik % 61°1 ifadeye katilirken, yaklasik olarak % 18’1 katilmadigmi, % 4’0 ise
kesinlikle katilmadigini belirtmistir. Ayrica egitim diizeyi yliksek cevaplayicilarin yaklasik

% 18’1 kararsiz olduklarmi belirtmistir. Bu rakamlardan yola ¢ikarak egitim seviyesi
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yiikseldikge, lojistik kdyiin tasimacilik maliyetlerini diisiirecegi ifadesine katilimin

distiigiinii soylemek miimkiindiir.

Tablo 21: Egitim Diizeyi - Bilisim Teknolojileri iliskisine Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
N 1 2 4 3 1 11
Diisiik % 50,0 20,0 40,0 21,4 33,3 28,2
Lojistik kdy,
bilisim T 2,6 5,1 10,3 7,7 2,6 28,2
teknolojisi ve Yo
yazilimmin | _
(RFID, barkod | 2 N 1 8 6 11 2 28
GPS, ERP, §
WMS vb.) = |viik k% 50,0 80,0 60,0 78,6 66,7 71,8
olmamasindan | :5 uKse
kaynaklanan |}
| ; 2,6 20,5 154 28,2 5,1 71,8
(J
ortadan
kalkacaktir. N 2 10 10 14 3 39
Toplam T
Y 5,1 25,6 25,6 35,9 7,7 100,0
(J

““Lojistik kdy, bilisim teknolojisi ve yazilimi1 (RFID, barkod GPS, ERP, WMS
vb.) olmamasindan kaynaklanan sorunlar1 ortadan kalkacaktir’” ifadesine verilen yanitlarda
egitim dilizeyi diistik cevaplayicilarin agirlikli olarak kararsiz (% 36) olduklar
goriilmektedir. Bu orana dayanarak, diisiikk egitim diizeyindeki kisilerin bilisim
teknolojileri hakkinda derinlemesine bilgi sahibi olmadigi yorumunu ¢ikarmak
miimkiindiir. Egitim diizeyi yliksek cevaplayicilarda ise yanitlar katilmiyorum (% 28) ve
katiliyorum (yaklasik % 40) lizerinde yogunlastigi ve cevaplayicilarin benzer egitim

seviyelerinde olmalarina ragmen ifade hususunda hemfikir olmadiklarini gostermektedir.
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Tablo 22: Egitim Diizeyi — Ulastirma Altyapis: iliskisine Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum
Katilmiyorum
2 5 4
Diisiik 22,2 50,0 23,5
Lojistik 5,1 12,8 10,3
koy | _
; >
sayesinde | g N 2 7 5 13 1 28
ulastirma g
1
Z;;ty;z:;?; £ |Yiksek| % 100,0 77,8 50,0 76,5 100,0 71,8
giderilmis E_ED
olacaktir T % 5,1 17,9 12,8 33,3 2,6 71,8
N 2 9 10 17 1 39
Toplam
T % 5,1 23,1 25,6 43,6 2,6 100,0

Egitim seviyesi yiiksek cevaplayicilar, kurulacak bir lojistik kdy sayesinde
ulagtirma altyapisinin yetersizliginin giderilmis olacagi ifadesine % 50’lik bir oranla
olumlu yonde goriis bildirmistir. Calismaya katilanlari tamaminin ise % 46,2’s1 ifadeye
yonelik olumlu goriis bildirmistir. Egitim seviyesi diisiik cevaplayicilar agirlhikli olarak
kararsiz kaldiklar1 yoniinde cevap vermislerken egitim seviyesi yliksek cevaplayicilarin

cogunlugu ifadeye katildiklarini belirtmistir.



Tablo 23: Egitim Diizeyi —- Muayene, Gozetim, Ekspertiz iliskisine Yonelik Capraz Tablo
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Kesinlikle Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum
Katilmiyorum
N 5 1 2 3
Diisik | % 41,7 12,5 333 25,0
Lojistik kdy
kurulmas T% 128 2,6 5,1 7,7
durumunda, | _
muayene, | & N 7 7 4 9 1 28
gbzetim ve g
ekspertiz .
faaliyetlerini ;E Yiksek| % 58,3 87,5 66,7 75,0 100,0 71,8
lojistik | [ .
firmalarina T% 17,9 17,9 10,3 23,1 2,6 71,8
yaptirabiliriz.
N 12 8 6 12 1 39
Toplam
T % 30,8 20,5 15,4 30,8 2,6 100,0
“Lojistik koy kurulmasi durumunda, muayene, gozetim ve ekspertiz

faaliyetlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz’” ifadesine, cevaplayicilarm % 30,81

katiliyorken, yine % 30,81 kesinlikle katilmadiklarmi belirtmislerdir. Genel ¢ercevede ele

almdiginda ilgili ifade iizerine ortak bir goriisiin olmadigini belirtmek dogru olacaktir.

Verilen cevaplar egitim diizeyi degiskeni acisindan incelendiginde, diisiik egitim

diizeyindeki cevaplayicilarin % 27°si, yiiksek egitim diizeyindeki cevaplayicilarin ise

yaklasik olarak % 36’s1 olumlu yonde goriis belirtmistir. Bu oranlara dayanarak, egitim

seviyesi yiiksek cevaplayicilarin muayene, gozetim ve ekspertiz gibi faaliyetlerde disaridan

destek almaya daha sicak baktiklar1 sonucunu ¢ikarmak miimkiindiir.
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Kesinlikle

Kesinlikle

Katilmiyorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
N 1 6 4 10 2 23
1-10
vl % 50,0 60,0 57,1 71,4 333 59,0
T % 2,6 15,4 10,3 25,6 5,1 59,0
N 1 3 1 2 3 10
Lojistik |-z | 11-20 50,0 30,0 143 143 500 | 25,6
koy = yil
. Q
sayesinde | & T % 2,6 7,7 2,6 5,1 7,7 25,6
teslimat | 3
stireleri | :8
kisalacaktir | <5 1 2 2 1 6
@ |21yl
ve 10,0 28,6 14,3 16,7 15,4
iizeri
2,6 5,1 5,1 2,6 15,4
10 7 14 6 39
Toplam
T% 5,1 25,6 17,9 35,9 15,4 100,0

“Lojistik koy sayesinde teslimat siireleri kisalacaktir’ ifadesine verilen

yanitlar cevaplayicilarin sektor deneyimleri degiskeni 1siginda incelendiginde, sektor

deneyimi 1-10 yil arasinda olan cevaplayicilarin yaklasik % 44’1 bu ifadeye katiliyorken,

11-20 yi1l aras1 bir sektor deneyimine sahip cevaplayicilarin % 20°si, 21 yil ve iizeri sektor

deneyimine sahip cevaplayicilarin ise yaklasik % 34’tniin bu ifadeye katildiklar1

goriilmektedir. Oranlar, sektdr deneyimi az olan cevaplayicilarin ifadeye katilimlarinin,

sektor deneyimi daha fazla olan cevaplayicilara nazaran daha yiliksek oldugunu

yansitmaktadir.



Tablo 25: Sektor Deneyimi — Tasimacilik Maliyeti fliskisine Yonelik Capraz Tablo
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Kesinlikle Kesinlikle
Katilmryorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
N 1 4 4 13 1 23
1-10 |,
vl % 100,0 66,7 80,0 52,0 50,0 59,0
T % 2,6 10,3 10,3 33,3 2,6 59,0
Lojistik |- | 11-20
5 g I
koy =, n
sayesinde %
tasimacilik | Q
maliyetleri | :5
diisecektir | <5
2 21 yil
ve
iizeri
Toplam
T % 2,6 15,4 12,8 64,1 5,1 100,0
Sektor deneyiminin  “‘Lojistik kOy sayesinde tasimacilik maliyetleri

diisecektir’’ ifadesine verilen yanitlara etkisi Tablo 25°te goriilmektedir. Buna gore sektor
deneyimi 1-10 yil aras1 olan cevaplayicilarin biiyiik cogunlugu (yaklasik % 57’°si) ifadeye
katiliyorken, bu oran 11-20 yil aras1 sektor deneyimine sahip cevaplayicilarda % 70, 21 yil
ve lizeri sektdr deneyimine sahip cevaplayicilarda ise yaklasik % 84’e tekabiil etmektedir.
Buna gore sektor deneyimiyle dogru orantili olarak, lojistik kOy sayesinde tagimacilik

maliyetlerinin diisecegi ifadesine katilim oran1 da artmaktadir.
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Tablo 26: Sektor Deneyimi — Konteyner Ellecleme islemleri Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
N 7 4 4
=10 70,0 40,0
yil
T % 17,9 10,3
Lojistik kdy
kurulmasi N 2 4
durumunda, | 11-20 [
konteyner | & ) %0 20,0 40,0
2= y1
ellegleme | 3
(dolum, g T % 5,1 10,3
bosaltma) | =
islemlerini § N 1 2
lojistik | A 21 yil
firmalarma ve % 10,0 20,0
yaptirabiliriz iizeri
T % 2,6 5,1
N 10 10 2 13 4 39
Toplam
T % 25,6 25,6 5,1 33,3 10,3 100,0

Sektdr deneyiminin lojistik faaliyetlere yonelik hizmet alimu ile iligkisini ortaya

koymaya yonelik olarak yapilan bu tabloda goriilmektedir ki, calismaya katilanlarin %

33,3l ifadeye katilmakta, % 25,6’s1 katilmamakta, yine % 25,6’smmin da kesinlikle

katilmamaktadir. 1-10 y1l sektér deneyimine sahip cevaplayicilarin yaklasik % 48’1, 11-20

yil aras1 sektdr deneyimine sahip cevaplayicilarin % 60’1 ve 21 yil ve iizeri sektor

deneyimine sahip cevaplayicilarm ise % 50°si ifadeye olumsuz (katilmiyorum veya

kesinlikle katilmiyorum) yanit vermislerdir.



Tablo 27: Pozisyon — Tasimacihk Maliyetleri Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo
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Lojistik kdy
sayesinde
tasimacilik
maliyetleri
diisecektir

Pozisyon

Kifliﬁ;i(l)?ﬁm Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Kliflsllll;gflllfn Toplam

4 2 13 1 20

Ust D. 66,7 40,0 52,0 50,0 51,3
10,3 5,1 33,3 2,6 51,3

N 1 2 3 12 1 19

AltD.| % 100,0 33,3 60,0 48,0 50,0 48,7
T % 2,6 5,1 7,7 30,8 2,6 48,7

N 1 6 5 25 2 39

Toplam

T % 2,6 15,4 12,8 64,1 5,1 100,0

““Lojistik kdy sayesinde tasimacilik maliyetleri diisecektir’” ifadesine iist diizey

yoneticilerin % 65’1, alt dlizey yOneticilerin ise % 63’1 katildiklarini belirtmislerdir. Buna

gore yoneticiler, isletme icerisindeki pozisyonlarindan bagimsiz olarak biiyiik bir

cogunlukla ifadeye katilmaktadir.

Tablo 28: Pozisyon — Konteyner Ellecleme Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
N 3 7 1 8 1 20
Lojistik k&y UstD. | % 30,0 70,0 50,0 61,5 25,0 51,3
kurulmasi
durumunda, T % 7,7 17,9 2,6 20,5 2,6 51,3
konteyner
ellegleme | g N 7 3 1 5 3 19
(dolum, z
bosaltma) | N AltD. | % 70,0 30,0 50,0 38,5 75,0 48,7
islemlerini |
. lojiftik T% 17,9 7,7 2,6 12,8 7,7 48,7
rmalarma
Toplam
T % 25,6 25,6 5,1 33,3 10,3 100,0
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“Lojistik koy kurulmasi durumunda, konteyner ellegleme (dolum, bosaltma)
islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz’’ ifadesine iist diizey yonetici pozisyonundaki
cevaplayicilarm % 50’si, alt diizey yonetici pozisyonundaki cevaplayicilarin ise yaklasik %
53’ii olumsuz (katilmiyorum veya kesinlikle katilmiyorum) yanit vermislerdir. ifadelerden
yOneticinin pozisyonuna bagli olmaksizin, isletmelerin ellegleme islemleri i¢in lojistik

destek almaya olumsuz baktigi anlagilmaktadir.

Tablo 29: Sektor — Techizat/Ara¢c Alimm Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle
Katilmiyorum

Katilmiyorum|Kararsizim

Gida

Mobilya
Lojistik kdy
sayesinde,
lojistik i¢in
kullanilacak | :
techizat ve
araglarin,
yiiksek sabit
yatirim
gerektirmesi
sebebiyle
satin
alinamamasi
sorunu
ortadan
kalkacaktir.

Tekstil

Faaliyette Bulunulan Sektor

Ambalaj

Makine-

: % 100,0 50,0 40,0 48,0 50,0 48,7
Ingaat

T % 2,6 7,7 5,1 30,8 2,6 48,7

Toplam

T % 2,6 15,4 12,8 64,1 5,1 100,0
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“Lojistik koy sayesinde, lojistik i¢in kullanilacak techizat ve araglarin, yiliksek
sabit yatirim gerektirmesi sebebiyle satin almmamamasi sorunu ortadan kalkacaktir’
ifadesine gida sektoriinde faaliyet gosteren katilimcr isletmelerin yaklasik % 58’1, mobilya
sektoriinde faaliyet gosteren katilimci isletmelerin % 100’7, tekstil sektoriinde faaliyet
gosteren katilimei isletmelerin % 100°(, ambalaj sektoriinde faaliyet gdsteren katilimei
isletmelerin % 100’ ve makine-ingaat sektoriinde faaliyet gosteren katilimci igletmelerin
yaklagik % 64’1 olumlu yanit (katiliyorum veya kesinlikle katiliyorum) vermislerdir.
Oranlar gostermektedir ki, farkl sektorlerde faaliyet gosteren isletmeler bu ifade de

hemfikirdirler.
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Tablo 30: Sektor — Tasimacihk Maliyetleri Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Kesinlikle

Katilmiyorum Katilmiyorum | Kararsizim | Katiltyorum Katiliyorum Toplam

10 1

Gida

Mobilya

Lojistik koy Tekstil
sayesinde
tasimacilik
maliyetleri

diisecektir.

Faaliyette Bulunulan Sektor

Ambalaj

Makine- =,/ 100,0 25,0 69,2 36,8 50,0 48,7
Ingaat
T% 2,6 2,6 23,1 17,9 2,6 48,7
N 1 4 13 19 2 39
Toplam
T % 2,6 10,3 33,3 48,7 5.1 100,0

“Lojistik koy sayesinde tasimacilik maliyetleri diisecektir’” ifadesine verilen
yanitlar, cevaplayici isletmelerin sektorlerine gore farklhiliklar gostermektedir. Gida
sektoriindeki katilimcr isletmelerin yaklasik % 79’u ifadeye olumlu ydnde cevap
vermisken bu oran mobilya ve ambalaj sektorlerinde % 50, makine-insaat sektoriinde ise

yaklasik olarak % 43’tiir. Gida sektdriinde taginan yiiklerin hacim olarak diger sektor
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yiiklerine gore daha kiigiikk olusu, ifadeye katilim yilizdelerindeki bu farkliligmn bir

gostergesi niteligindedir.

Tablo 31: Sektor — Katma Degerli Hizmetler Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle
Katilmiyorum

Lojistik kdy
kurulmast
durumunda,

paketleme ve| :

katma
degerli
hizmetleri
(etiketleme,
mal bélme,
promosyon
malzemesi
ekleme vb.)
lojistik
firmalarma
yaptirabiliriz.

Faaliyette Bulunulan Sektor

Gida

8

Mobilya

Tekstil

Ambalaj

Makine-| % 33,3 38,5 66,7 85,7 100,0 48,7
Ingaat
;; 12,8 12,8 5,1 15,4 2,6 48,7
N 15 13 3 7 1 39
Toplam T
38,5 33,3 7,7 17,9 2,6 100,0

%
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Tablo 31°de verilen ‘‘Lojistik kdy kurulmasi durumunda, paketleme ve katma

degerli hizmetleri (etiketleme, mal bolme, promosyon malzemesi ekleme vb.) lojistik

firmalarina yaptirabiliriz’’ ifadesine gida sektoriinde faaliyet gdsteren cevaplayicilar % 7

oraninda katilirken, makine-insaat sektoriinde faaliyet gosteren cevaplayicilarda ise bu

oran yaklasik olarak % 37°dir. Diger sektorlerdeki firmalar ise agirlikli olarak olumsuz

goriis belirtmiglerdir.

Tablo 32: Faaliyet Gosterilen Pazar — Teslimat Siiresi Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

K;ﬁjﬁﬁm Katilmiyorum | Kararsizm | Katiliyorum Kiffﬁ‘ylgﬁ; Toplam
N 1 2 2 10
Yerel % 50,0 20,0 33,3 25,6
T % 2,6 5,1 5,1 25,6
N 1 1 1 4
L‘Eés;ik Uluslararasi| % | 50,0 10,0 167 | 103
sayesinde | o T%| 26 2,6 26 | 103
te"shrlna.t 5 ’ ’ ’ ’
klss;lrai:Etlr. N 7 6 9 3 25
Her iki % 70,0 85,7 64,3 50,0 64,1
T % 17,9 15,4 23,1 7,7 64,1
N 10 7 14 6 39
Toplam
T % 5,1 25,6 17,9 35,9 15,4 100,0
“Lojistik koy sayesinde teslimat siireleri kisalacaktir’” ifadesine yerel

pazarlarda faaliyet gosteren isletmelerin % 70’1, uluslararasi pazarlarda faaliyet gosteren

isletmelerin % 25’1 ve her iki pazarda da faaliyet gosteren isletmelerin % 48’1, caligmaya

katilanlarin tamaminin ise % 51,31 olumlu yanit vermistir. Oranlardan yola ¢ikarak yerel

pazarlarda faaliyet gosteren isletmelerin, uluslararasi ve her iki pazarda da faaliyet gosteren
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isletmelere gore, lojistik koOyiin teslimat siirelerini kisaltacagi yoniindeki ifadeye

katilimiin daha yiiksek oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Tablo 33: Faaliyet Gosterilen Pazar — Uriinlerin Kaybolmasi/Bozulmasy/Zarar Goérmesi Arasindaki
lliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kileliiqr:;i(l)(rlﬁm Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Klilflslilr}lll)iﬁ; Toplam
N 2 2
Yerel % 40,0 18,2
T
9 5,1 5,1
N 1 2
Lojistik kdy
sayesinde nakliye % 20.0 182
sirasinda Uluslararasi ’ ’
iirtinlerin T
kaybolmasi, 5 Y 2,6 5,1
bozulmasi veya | & ’
zarar gdrmesi gibi A
durumlar N 2 7 2 13 1 25
azalacak/ortadan
kalkacaktir. Her iki % 40,0 63,6 66,7 68,4 100,0 64,1
T
o 5,1 17,9 5,1 33,3 2,6 64,1
%
N 5 11 3 19 1 39
Toplam T
% 12,8 28,2 7,7 48,7 2,6 100,0

Tablo 33’te belirtilen ifadeye iliskin isletmelerin dagilimlar1 séyledir: Yerel
pazarlarda faaliyet gosteren isletmelerin % 50’si ifadeye olumlu, % 40’1 olumsuz, % 10’u
ise ne olumlu ne de olumsuz (kararsiz) yanit vermistir. Bu oranlar uluslararasi pazarlarda
faaliyet gosteren isletmelerde % 25 olumlu, % 75 olumsuz olarak sekillenmisken her iki
pazarda da faaliyet gosteren isletmeler de ise yaklasik olarak % 56 olumlu, % 36 olumsuz

ve % 8 ne olumlu ne de olumsuz seklinde dagilim gostermistir. Ayrica uluslararasi
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pazarlarda faaliyet gosteren isletmeler, ifadeye yonelik olumsuz goriis bildiren en yiiksek

orana sahiptir.

Tablo 34: Faaliyet Gosterilen Pazar — Konteyner Ellecleme Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

K;S?::S(l:ﬁm Katilmiyorum | Kararsizim | Katilryorum Kiflslilr;l(iﬁfn Toplam
N 2 2 1 4 1 10
Yerel |70 20,0 20,0 50,0 30,8 25,0 25,6
T
% 5,1 5,1 2,6 10,3 2,6 25,6
N
Lojistik kdy 2 2 4
kurulmasi
durumunda, Uluslararasi % 20,0 20,0 10,3
konteyner
ellegcleme T
(dolum, | & % 5.1 5.1 10,3
bosaltma) | £
islemlerini
Jojistik N 6 6 1 9 3 25
firmalarma
yaptirabiliriz. Heriki |7 60,0 60,0 50,0 69,2 750 | 64,1
T
% 15,4 15,4 2,6 23,1 7,7 64,1
N 10 10 2 13 4 39
Toplam
% 25,6 25,6 5,1 33,3 10,3 100,0

“Lojistik koy kurulmasi durumunda, konteyner ellecleme (dolum, bosaltma)

islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz’” ifadesine yonelik yerel pazarlarda faaliyet

gosteren isletmelerin % 50’si, hem yerel hem de uluslararasi pazarlarda faaliyet gosteren

isletmelerin ise % 48’1 olumlu yonde goriis bildirirken, sadece uluslararasi pazarlarda

faaliyet gosteren isletmelerin bu ifadeye yanitlar1 % 100 oraninda olumsuz olmustur.

Ozellikle uluslararasi tasimacilikta konteyner, swap body, semi-treyler gibi intermodal
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tagimacilik birimlerine basvuruldugu g6z Oniine alindiginda ¢ikan sonucun literatiire

paralel olmadig1 goriilmiistir.

Tablo 35: Yilhk Ciro — Tasimacihk Maliyetleri Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kifliilr:;i(l)(rlﬁm Katilmiyorum | Kararsizim | Katiliyorum Kliflslir}llgﬁfn Toplam
1
50-
10.000.000
TL
o 10.000.001-
Lojistik 20.000.000
koy o TL
sayesinde |5
tagimacilik | 4
maliyetleri E
diisecektir.
20.000.001
TL ve iizeri
N 1 6 5 25 2 39
Toplam
T%| 2.6 15,4 12,8 64,1 5.1 100,0

“Lojistik koy sayesinde tagimacilik maliyetleri diisecektir’” ifadesine,
calismaya katilanlarin % 2,6’sinin kesinlikle katilmadigi, % 15,4lnlin katilmadigi, %
12,8’inin kararsiz kaldigi, % 64,1’inin katildigr ve % 5,1’inin kesinlikle katildig1
goriilmektedir. ifadeye katilim oranlar1 ve isletme cirolar1 bir arada ele alindiginda, cirosu
50-10.000.000 TL arasinda olan isletmelerin yaklasik olarak % 67’sinin, cirosu
10.000.001-20.000.000 TL arasinda olan isletmelerin % 83’liniin ve cirosu 20.000.001 TL

ve lizeri olan igletmelerin ise % 50’sinin ifadeye katildiklar1 goriilmektedir.
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Tablo 36: Yilhk Ciro - Techizat/Ara¢ Alim Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Lojistik koy
sayesinde, lojistik
icin kullanilacak
techizat ve
araclarin, yliksek
sabit yatirim
gerektirmesi
sebebiyle satin
alinamamast
sorunu ortadan
kalkacaktir

Yillik Ciro

Kilelir:;i(l)(rlﬁm Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Kiflslilr;l(iﬁfn Toplam
9 8 1 21
>0- 9 69,2 42,1 50,0 53,8
10.000.000 ’ ’ ’ ’
TL
23,1 20,5 2,6 53,8
2 3 6
10.000.001-
20.000.000 541 158 154
TL
5,1 7,7 15,4
2 8 12
20.000.001 15,4 42,1 50,0 30,8
TL ve iizeri
5,1 20,5 2,6 30,8
N 1 4 13 19 2 39
Toplam T
% 2,6 10,3 33,3 48,7 5,1 100,0

Tablo 36’da verilen ifadeye iliskin yanitlar incelendiginde, cevaplarinin biiyiik

farkliliklar gosterdigi gozlenmektedir. Cirosu 50-10.000.000 TL arasinda olan isletmelerin

cogunlugunun (yaklasik % 43’iiniin) ifadeye iliskin kararsiz oldugu goriilmekte, bu orani

% 38 ile ifadeye katilanlar takip etmektedir. Cirosu 10.000.001-20.000.000 TL arasinda

olan isletmelerin ise % 50’si ifadeye katilmakta, bu oran1 % 33 ile kararsizlar izlemektedir.

Son olarak cirosu 20.000.001 TL ve iizeri olan isletmeler incelendiginde, isletmelerin

yaklasik olarak % 67’sinin ifadeye katildigi ve yaklasik olarak % 17’sinin de kararsiz

oldugu goriilmektedir. Rakamlar incelendiginde, ifadeye katilimin isletme cirolar1 ile

dogru orantili olarak artig gdsterdigi gozlenmektedir. Buna gore yliksek ciro elde eden

isletmelerin, diger isletmelere nazaran daha fazla lojistik faaliyet yiiriittiigli, buna bagl
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olarak ta daha fazla techizat ve ara¢ kullanmak durumunda kaldigi sonucuna ulagilmasi

miimkiindiir. Bu nedenle yliksek cirolu isletmelerin, lojistik koylerin techizat ve arag

noktalarinda ¢oziimler sunmasina yonelik beklenti igerisinde oldugunu sdylenebilir.

Tablo 37: Yilhk Ciro — Muayene/Gozetim/Ekspertiz Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle
Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Lojistik koy
kurulmasi
durumunda,

muayene, gozetim| .

ve ekspertiz
faaliyetlerini
lojistik
firmalarina
yaptirabiliriz

Yillik Ciro

Kesinlikle
Katiliyorum

Toplam

N 7 4
50- o
10.000.000 o 58,3 50,0
TL T
o 17,9 10,3
N 1 2
10.000.001- |,
20.000.000 o 8,3 25,0
TL T
9 2,6 5,1
N 4 2 2 3 1 12
20.000.001 |% 33,3 25,0 33,3 25,0 100,0 30,8
TL ve tizeri
(:F 10,3 5,1 5,1 7,7 2,6 30,8
%
N 12 8 6 12 1 39
Toplam T
9 30,8 20,5 15,4 30,8 2,6 100,0

Tablo 37°deki ifadeye iliskin verilen yanitlar, cevaplayicilarin farkl gelir

araliklarindaki isletmelerle oldugu gibi kendi gelir araliklarindaki isletmelerle de goris

ayriligina distiigiinii gostermektedir. 50-10.000.000 TL araligindaki isletmelerin % 52’si

ifadeye olumsuz yanit verirken, yaklasik % 29°u ise olumlu yanit vermistir. Bu oranlar

10.000.001-20.000.000 TL araligindaki isletmelerde %50’ye % 50, 20.000.001 TL ve tizeri

ciroya sahip isletmelerde ise % 33°e % 50°dir.
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K;fliiﬂ;i(l)(l}sm Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Ki?ﬁi;gﬁ; Toplam
N 5 5 1 8 2 21
>0- % 50,0 50,0 50,0 61,5 50,0 53,8
10.000.000 | ’ ’ ’ ’ ’ ’
TL T
o 12,8 12,8 2,6 20,5 5,1 53,8
Lojistik kdy N 1 2 2 1 6
kurulmasi
10.000.001-,
durumunda, 20.000.000 %0 10,0 20,0 15,4 25,0 15,4
konteyner TL
ellegleme £ T
(dolum, &) o 2,6 5,1 5,1 2,6 15,4
4
bosaltma) =
islemlerini > N 4 3 3 1 12
lojistik
ﬁrmalal.rlpa.l 20.000.001 (% 40,0 30,0 50,0 23,1 25,0 30,8
yaptirabiliriz TL ve iizeri
;; 10,3 7,7 2,6 7,7 2,6 30,8
N 10 10 2 13 4 39
Toplam T
25,6 25,6 5,1 33,3 10,3 100,0

%

“Lojistik kdy kurulmasi durumunda, konteyner ellegleme (dolum, bosaltma)

islemlerini

lojistik firmalarina yaptirabiliriz’’

ifadesine cirosu 50-10.000.000 TL

araligindaki isletmelerin yaklasik olarak % 48’1 olumlu, yaklasik % 4’1 kararsiz ve % 481

olumsuz yanit vermistir. Bu oranlar 10.000.001-20.000.000 TL araligindaki isletmelerde %

50 olumlu, % 50 olumsuz ve 20.000.001 TL ve {izeri ciroya sahip isletmelerde ise % 33

olumlu, % 8 kararsiz, % 58 olumsuz seklindedir. Buna gére 50-10.000.000 TL araligindaki

isletmeler, konteyner ellecleme faaliyetlerini lojistik kdyde hizmet sunacak firmalara

devretmeye diger ciro araliklarindaki isletmelerden daha sicak bakmaktadir.
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Tablo 39: Lojistik Maliyet — Tasimacihk Maliyetleri Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Katiliyorum Toplam
3 3 20 2 28

0-1.000.000
TL

1.000.001-
T - 5.000.000
Lojistik kdy | © TL
sayesinde |5
tasimacihk | =
maliyetleri | =
diisecektir. :%
=
5.000.001
TL ve tizeri

Toplam
2,6 15,4 12,8 64,1 5,1 100,0

Tablo 39’daki ifade incelendiginde, isletmelerin % 69,2’sinin (% 64,1
katiliyorum, % 5,1 kesinlikle katiliyorum) olumlu yonde goriis bildirdigi goriilmektedir.
Bu orani lojistik maliyeti 0-1.000.000 TL araligmn olan isletmelerin yaklasik % 79’u,
1.000.001-5.000.000 TL araliginda olanlarm % 44’ ve 5.000.001 TL ve iizeri olan
isletmelerin ise % 50’si olusturmaktadir. Oranlardan goriilmektedir ki, lojistik maliyeti en
diisiik aralikta olan isletmeler, lojistik kdylin tagimacilik maliyetlerini diisiirecegi ifadesine
daha yiiksek oranlarda katilmaktadir. Cevaplayicilar igerisinde en yiiksek lojistik
maliyetlere sahip olan isletmelerin ise, % 50’si bu ifadeye katildigin1 belirtirken diger % 50
katilmadig1  belirterek  benzer maliyetlerin  benzer beklentiler —dogurmadigini

gostermektedir.
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Tablo 40: Lojistik Maliyet — Tasimacihk islemleri Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kiﬁiﬁlr:lli(l)(rlsm Katilmiyorum|Kararsizim|Katiliyorum Klizslir}lll)iﬁfn Toplam
1 21 4 28
0- 0
1.000.000 R
TL
10,3 71,8
1 9
Lojistik kdy 1.000.001-
kurulmas: 5.000.000 |” B Rt
dlilirumunda, % TL
rmamiz =
tasimacillk | = 20 2
islemlerini fé
lojistik |, 2 2
firmalarma —
yaptirabiliriz. S‘El)“(])f).\im o 28.6 5,1
lizeri
5,1 5,1
7 39
Toplam
18 100,0

“Lojistik koy kurulmasi durumunda, firmamiz tagimacilik islemlerini lojistik
firmalarina yaptirabiliriz’” ifadesine bir yillik lojistik maliyeti 0-1.000.000 TL araliginda
olan isletmelerin % 89’u olumlu, yaklagik % 4’ti olumsuz, % 7’si ise ne olumlu ne de
olumsuz goriis bildirmistir. 1.000.001-5.000.000 TL araliginda ve 5.000.001 TL ve tizeri
lojistik maliyetlere katlanan isletmeler ise ifadeye yonelik % 100 olumlu goriis bildirmistir.
Bu oranlardan hareketle, lojistik maliyetler yiikseldikce isletmelerin tagimacilik islemlerini

lojistik firmalarina devretme fikrine daha sicak baktigi sdylenebilir.
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Tablo 41: Lojistik Maliyet — Depolama/Antrepolama Arasindaki iliskiye Yonelik Capraz Tablo

Kalieli?;li(])(:gm Katilmiyorum | Kararsizim | Katiliyorum Klzzsli;ggfn Toplam
N 11
0-
1.000.000 70| 647
TL T
28,2
%
N 5
1.000.001-
% 29,4
Lojistik koy = 5.000.000 | °
kurulmasi durumunda | .2 TL T
depolama/antrepolama ‘E“ o 12,8
islemlerini lojistik | 0
firmalarina k7
yaptirabiliriz E N 1
5.000.001
TL ve % 3,9
iizeri T
2,6
%
N 17
Toplam
T
43,6
%

““Lojistik koy kurulmasi durumunda depolama/antrepolama islemlerini lojistik
firmalaria yaptirabiliriz’’ ifadesine yanitlayicilarin % 30,8 katildiklarini belirtirken bu
oran kesinlikle katiliyorum yargisi i¢in % 0’dir. Calismaya katilanlar agirlikli olarak ise (%
66,6) olumsuz goriis bildirmislerdir. Depolama/antrepolama islemlerini lojistik koy
kurulmasi durumunda lojistik firmalarma devretmeye en sicak bakan kesim % 50’lik oran
ile 5.000.001 TL ve tiizeri lojistik maliyete katlanan isletmelerdir. Buradan, lojistik maliyeti
yiiksek isletmelerin, literatiir bilgilerine de dayanarak depo/antrepo faaliyetlerinin yiiksek

birer maliyet unsuru olduguna inandigini belirtmek miimkiindiir.
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IV. 6.1.3. Arastirma Kapsaminda Olusturulan Hipotezlerin Test Edilmesi

Calismaya kapsaminda olusturulan hipotez testlerini gerceklestirmeden 6nce
verilerin parametrik test varsayimlarini saglayip saglamadigini gérmek amaciyla Normallik

testi yapilmis olup, ilgili test sonuglar1 Tablo 42°de verilmistir.

Tablo 42: Normallik Testi

Kolmogorov-Smirnov* Shapiro-Wilk
Istatistik df p Istatistik df p
Beklentiler ,152 39/,024 ,966 39/,284
Faaliyetler ,100 39(,200 ,985 39(,876
intermodal ,157 39/,017 ,961 39/,193

Test sonuclarina gore Shapiro-Wilk testi P degeri dikkate alindiginda veri
setindeki ifadelere verilen cevaplarin normal dagilim sartin1 sagladiklar1 goriilmistiir. ( p>
0.05) Bu sebeple, c¢alisma kapsaminda gerceklestirilecek olan hipotez testlerinde

parametrik testlerden faydalanilmstir.

Arastirmanim bu kisminda, lojistik kdyden saglanacak olas1 hizmetler, lojistik
koyiinden beklentiler ve intermodal tasimaciliga iliskin ifadelere verilen cevaplarin
katilimeilarin ve isletmelerin 6zelliklerine gore farklilasip farklilasmadigina odaklanan
arastrma hipotezlerini test etmek {lizere tek faktorlii varyans analizine (ANOVA)
basvurulmustur. Bu kapsamda, isletmenin faaliyette bulundugu pazarlar, isletmenin
faaliyet gosterdigi sektor ve isletmenin bir yillik ortalama lojistik maliyetlerine gore
lojistik kdyden beklentilerin, lojistik kdyden saglanacak olas1 hizmetlerin ve intermodal
tasimaciliktan beklentilerin farklilasip farklilasmadigi arastirilmistir. Anlamli farkhiliklar
bulunduktan sonra, farkliligin kaynagini gorebilmek amaciyla izleme testi olarak Scheffe

degerine bagvurulmustur. Burada anket formunda yer alan biitiin ifadelere yer verilmemis
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olup, arastirma hipotezleri dogrultusunda ¢alismanin kapsami dahilinde onem arz ettigi

diisiiniilen ifadeler dikkate alinmaistir.

Bu amacla H; temel hipotezini test etmek tizere tek faktorlii varyans analizi

gerceklestirilmis olup ilgili test sonuglari tablo 43’te verilmistir.

Tablo 43: Firmanin Ortalama Lojistik Maliyelerine Gore Lojistik Koyden Beklentilere Verilen
Cevaplarin Tek Faktorlii Varyans Analizi

Kareler Toplam |S.D Ortalama F P
Gruplar aras1 ({10,062 2 5,031 4,287 ,021%*
Lojistik kdy sayesinde -
teslimat stireleri kisalacaktir. Gruplari¢i 42,246 36 L174
Toplam 52,308 38
Lojistik kdy sayesinde, Gruplar aras1 (5,724 2 2,862 3,781 ,032%
tasimacilik faaliyetlerinde
yararlanilacak kalifiye ig Gruplar i¢i (27,250 36 , 757
giicli bulma olanaklar1
artacaktir. Toplam 32,974 38
Gruplar aras1 (4,442 2 2,221 2,934 ,066
Lojistik kdy sayesinde
tagimacilik maliyetleri Gruplari¢i  |27,250 36 , 757
diisecektir.
Toplam 31,692 38
Lojistik koy sayesinde, Gruplar aras1 (9,164 2 4,582 4,864 ,013%*
firmaniz i¢inde lojistik
konusunda bilisim teknolojisi | Gruplar i¢i 33,913 36 ,942
ve yazilimmin olmamasimdan
kaynaklanan sorunlar ortadan
kalkacaktir. Toplam 43,077 38
o ) Gruplar aras1 |6,747 2 3,373 3,455 ,042%
Lojistik kdy sayesinde
nakliye kaynakli ¢cevre -
Kirliligi ve kent ici trafik  |OTuPlariei 135,151 36 76
sorunlar1 ¢6ziilmiis olacaktir.
Toplam 41,897 38
Gruplar arast {11,023 2 5,512 2,530 ,094
Lojistik kdy sayesinde
parsiyel yiik sevkiyatindaki |Gruplarigi  |78,413 36 2,178
zorluklar ortadan kalkacaktir.
Toplam 89,436 38

*p<0.05
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Tablo 43’te yapilan tek faktorlii ANOVA sonucunda, isletmenin bir yillik
lojistik maliyetinin lojistik koyden beklentiler iizerine etkisi oldugu goriilmiistiir. Bu etkiler

alt hipotezler bazinda su sekildedir.

Isletmenin bir yillik lojistik maliyeti teslimat siiresiyle ilgili beklentisi iizerine

etkisi oldugu gortilmistiir (F36= 4,287; p<0.05).

Isletmenin bir yillik lojistik maliyetinin kalifiye is giicii bulma olanaklarini

artirma beklentisi lizerine etkisi oldugu goriilmistiir (F 36= 3,781; p<0.05).

Isletmenin bir yillik lojistik maliyetinin bilisim teknolojisi ve yaziliminin
olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ¢oziimiine yonelik beklentisi iizerine etkisi oldugu

gorlilmiistiir (F236= 4,864; p<0.05).

Ayrica, isletmenin bir yillik lojistik maliyetinin nakliye kaynakli ¢evre kirliligi
ve kent i¢in trafik sorunlarin ¢6ziimiine yonelik beklentisi tlizerine etkisi oldugu

gorllmiistiir (F236= 3,455; p<0.05).

Son olarak, isletmenin bir yillik ortalama lojistik maliyetinin tagimacilik
maliyetlerinin diismesi beklentisi ve parsiyel yiik sevkiyatindaki zorluklarm ortadan
kalkmas1 beklentisi iizerine etkisi olmadigr goriilmiistiir. Farklilik bulunamadigi i¢in bu

ifadelere yonelik olarak izleme testine bagvurulmamastir.

Tablo 43’te anlamli ¢ikan farklarin kaynagini gérebilmek amaciyla her bir
ifade icin estes varyans sart1 saglandigindan Scheffe degeri yorumlanmustir. ilgili izleme

tablosu (post-hoc) Tablo 44’te verilmistir.



Tablo 44: izleme Tablosu 1 (Post-Hoc)
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95% G.A
Ust
(I) Maliyet (J) Maliyet Ort. (I-J) |Std.Hata |p Alt Siir | Siur
0-1.000.000 1.000.001-5.000.000 |,683 415 272 [-,38 1,74
5.000.001 ve tizeri 2,071° ,793 ,044  |,05 4,10
Lojistik koy sayesinde  |1.000.001- 0-1.000.000 -,683 415 272 |-1,74 ,38
teslimat stireleri 5.000.000
kisalacaktir. 5.000.001 ve lizeri 1,389 ,847 273 =77 3,55
5.000.001 ve tizeri |0-1.000.000 22,0717 1,793 ,044  |-4,10 -,05
1.000.001-5.000.000 |-1,389 ,847 273 [-3,55 77
0-1.000.000 1.000.001-5.000.000 |,083 ,333 969 [-,77 ,93
5.000.001 ve tizeri 1,750° ,637 ,032 [,12 3,38
Lojistik koy sayesinde,
tasimacilik 1.000.001- 0-1.000.000 -,083 ,333 969 |-,93 77
faallyetlerl nde ] ] 5.000.000
yararlamlacak kalifiye is .
giicii bulma olanaklar: 5.000.001 ve tizeri 1,667 ,680 ,062  [-,07 3,40
artacaktir. ;
5000.001 ve tizeri  |0-1.000.000 -1,750 ,637 ,032 [-3,38 -12
1.000.001-5.000.000 |-1,667 ,680 ,062  [-3,40 ,07
0-1.000.000 1.000.001-5.000.000 |-,706 ,372 ,179  |-1,66 ,24
Lojistik koy sayesinde, 5.000.001 ve iizeri 1,571 ,710 ,101 -,24 3,39
firmaniz iginde lojistik
konusunda biligim 1.000.001- 0-1.000.000 706 372 179 |24 1,66
teknolojisi ve 5.000.000
yaziliminin P *
olmamasindan 5.000.001 ve tizeri 2,278 ,759 ,018 ,34 4,21
kaynaklanan sorunlar
ortadan kalkacaktir. 5.000.001 ve tizeri |0-1.000.000 -1,571 ,710 ,101 -3,39 ,24
1.000.001-5.000.000 |-2,278" |,759 ,018  |-4,21 -,34
0-1.000.000 1.000.001-5.000.000 |-,087 ,379 974 |-1,05 ,88
5.000.001 ve tizeri 1,857 ,723 ,048 1,01 3,70
Lojistik koy sayesinde
nakliye kaynakli gevre |1.000.001- 0-1.000.000 ,087 ,379 974 |-,88 1,05
kirliligi ve kent igi trafik | 5.000.000
sorunlar1 ¢oziilmiis 5.000.001 ve tizeri 1,944 ,772 ,054  [-,03 3,92
olacaktir.
5.000.001 ve tizeri |0-1.000.000 -1,857°  |,723 ,048  [-3,70 -,01
1.000.001-5.000.000 |-1,944 ,772 ,054  [-3,92 ,03

* Ortalama fark1 0,05 diizeyinde anlamlidir.
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Tablo 44’te goriildiigi tizere; lojistik maliyetlere gore teslimat siiresiyle ilgili
beklentiye, kalifiye is giici bulma olanaklarini artrmasiyla ilgili beklentiye, bilisim
teknolojisi ve yazilimmm olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ¢oziimiine yonelik
beklentiye ve nakliye kaynakli cevre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlarin ¢dziimiine
yonelik beklentiye verilen cevaplarin farklilasmasinin kaynagi, 0-1.000.000 TL ve
5.000.001 TL ve tizerinde lojistik maliyeti olan isletmeler arasi ortalama farkliliklarindan
kaynaklanmaktadir. Buna gore, bir yillik ortalama lojistik maliyeti daha diisiik olan grupta,
daha yiiksek olan gruba gore lojistik koylerin mal teslimat siirelerini kisaltacagi, kalifiye
isgiici bulma olanaklarinin artacagi, bilisim teknolojisi ve yaziliminin olmamasmdan
kaynaklanan sorunlarin c¢oziilebilecegi ve cevre kirligi ve kent i¢i trafik sorunlarini

azaltacagi beklentisi hakimdir.

H, temel hipotezini test etmek Tlzere tek faktorlii varyans analizi

gerceklestirilmis olup ilgili test sonuglar1 Tablo 45°te verilmistir.

Tablo 45: Ortalama Lojistik Maliyetlerine Gore intermodal Tasimacihk Faaliyetlerine iliskin
Ifadelere Verilen Cevaplarin Tek Faktorlii Varyans Analizi

Kareler S.D Ortalama F P
Toplam

Intermodal tasimacilik Gruplar arasi 5,540 2 2,770 3,517 ,040%*

olanaklar1 sunulmasi,

olumsuz hava Gruplar igi 28,357 36 ,788

kosullarinin tagimacilik

iizerindeki etkisini en aza Toplam 33,897 38

indirecektir.

Intermodal tagimacilik | Gruplar arasi 6,248 2 3,124 2,754 ,077

olanaklar1 sunulmasi,

farkl tasimacilik Gruplar ici 40,829 36 1,134

tiirlerinin {istiin taraflarini

bir arada sunacaktir. Toplam 47,077 38
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Intermodal tasimacilik Gruplar arasi 2,055 2 1,027 3,452 ,042%
olanaklar1 sunulmasi,
isletmemizin daha makro |Gruplar igi 10,714 36 ,298
bir bakis agist
K Toplam 12,769 38
azanmasini
saglayacaktir.
,374 2 ,187 ,218 ,805
Intermodal tasimacilik Gruplar arast
olanaklar1 sunulmasi
’ . 30,857 36 ,857
isletmemizin karliligm | Oruplar ici
arttiracaktir.
Toplam 31,231 38
*P<0.05

Tablo 45°’te yapilan tek faktorlii ANOVA sonucunda, isletmenin bir yillik
lojistik maliyetinin intermodal tasimacilik faaliyetlerine iliskin beklentileri {izerine etkisi

oldugu goriilmiistiir. Bu etkiler alt hipotezler bazinda su sekildedir.

Isletmenin bir yillik lojistik maliyeti olumsuz hava kosullarmin tagmmacilik
uizerindeki etkisini en aza indirecegi beklentisi lizerine etkisi oldugu goriilmistiir (F36=

3,517; p<0.05).

Isletmenin bir yillik lojistik maliyetinin isletmenin daha makro bir bakis agisi
kazanmasini saglayacagi beklentisi lizerine etkisi oldugu gorilmistir (Foze= 3.452;

p<0.05).

Son olarak, isletmenin bir yillik lojistik maliyetinin farkli tasimacilik tiirlerinin
iistiin taraflarmi bir arada sunmasi ve isletmenin karliligmi arttiracagi beklentisi iizerine
etkisi olmadig1 goriilmiistiir. Farklilik bulunamadigi i¢in bu ifadelere yonelik olarak izleme

testine bagvurulmamistir.
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Tablo 45°te anlamli ¢ikan farklarin kaynagimi gorebilmek amaciyla her bir

ifade icin estes varyans sart1 saglandigindan Scheffe degeri yorumlanmustir. ilgili izleme

tablosu (post-hoc) Tablo 46’da verilmistir.

Tablo 46: izleme Tablosu 2 (Post-Hoc)

Bagimli Ortalama | Standart 95% Giiven Araligi
Degisken (I) Maliyet (J) Maliyet Farki (I-J) | Hata P Alt Smir | Ust Smir
0-1.000.000 1.000.001-
5.000.000 -,262 ,340 ,745 -1,13 ,61
Intermodal 5.000.001  ve
tasimacilik et 1,571 650 1,066 |-,09 3,23
olanaklar1
sunulmast, 1.000.001- 0-1.000.000 ,262 340,745 |-.61 1,13
olumsuz hava
kosullarmin 5:000.000
tasimacilik 5-000.001 vel | 55 694 041 |06 3.60
uzerindeki uzerl
etkisini en aza
indirecektir. |5-000.001  ve|0-1.000.000 |-1,571 650 066 |-3.23 09
uzeri
1.000.001- *
5.000.000 -1,833 ,694 ,041 -3,60 -,06
0-1.000.000 1.000.001- *
5.000.000 -,548 ,209 ,043 -1,08 -,01
>-000.001 e 1, 399 1866 |-1.23 81
lizeri
1.000.001- 0-1.000.000 ,548* ,209 ,043 ,01 1,08
Intermodal 5.000.000
tasimacilik >-000.001  ve 555 46 739 |76 1,42
olanaklar1 lizeri
sunulmasi,
isletmemizin |5.000.001 ve|0-1.000.000 214 ,399 ,866 -,81 1,23
daha makro bir |lizeri
bakis agist 1.000.001-
Kazanmasiny 51000.000 -333 426 739|142 76
saglayacaktir.
5-000.001 e goq 933 639 |-1.49 3,27
lizeri
5.000.001 ve|0-1.000.000 -1,643 ,874 ,185 -3,87 ,59
uzeri
1.000.001-
5.000.000 -,889 ,933 ,639 -3,27 1,49

* Ortalama farki 0,05 diizeyinde anlamlidir.




146

Tablo 46’da gorildiigii iizere; bir yillik ortalama lojistik maliyetlere gore
intermodal tagimacilik sayesinde olumsuz hava kosullarinin tasimacilik tizerindeki etkisini
en aza indirecegi beklentisine verilen cevaplarin farklilagsmasinin kaynagi, 1.000.001-
5.000.000 TL ve 5.000.001 ve iizeri lojistik maliyeti olan isletmeler arasi ortalama
farkliligindan kaynaklanmaktadir. Buna gore, bir yillik ortalama lojistik maliyeti daha
yiiksek olan grupta, daha diisiik olan gruba gore intermodal tasimacilik sayesinde olumsuz
hava kosullarinin tasimacilik iizerindeki etkisini en aza indirecegi beklentisi hakimdir.
Ayrica, bir yillik ortalama lojistik maliyetlere gore intermodal tagimacilik sayesinde
isletmenin daha makro bir bakis agis1 kazanmasmi beklentisine verilen cevaplarin
farklilasmasiin kaynagi, 0-1.000.000 TL ve 1.000.001-5.000.000 TL lojistik maliyeti olan
isletmeler arasi ortalama farkliligindan kaynaklanmaktadir. Buna goére, bir yillik ortalama
lojistik maliyeti daha yiliksek olan grupta, daha diisiik olan gruba gore intermodal
tasimacilik sayesinde isletmenin daha makro bir bakis agis1 kazanacagi beklentisi

hakimdir.

Bir yillik ortalama lojistik maliyetin yani sira, isletmenin faaliyette bulundugu
pazarlara gore intermodal tagimacilikla ilgili beklentiler lizerine H; temel hipotezini test

etmek amaciyla ANOVA yapilmis olup, sonucglar Tablo 47°de goriilmektedir.

Tablo 47: Faaliyette Bulunulan Pazarlara Gore intermodal Tasimacihk Faaliyetlerine iliskin
Ifadelere Verilen Cevaplarin Tek Faktorlii Varyans Analizi

?ggﬁ; S.D Ortalama F P
Intermodal tasimacilik Gruplar arasi 12,984 2 6,492 5,221 ,010%*
olanaklar1 sunulmasi,
tasinan iirinlerin zarar | Gruplar ii 44,760 36 1,243
gormeden ulastirilmasini
saglayacaktir. Toplam 57,744 38
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%
intermodal tasimacilik Gruplar arasi 7,844 2 3,922 3,933 ,029
olanaklar1 sunulmasi, -
tasimacilik maliyetlerini | Gruplar ici 35,900 36 997
azaltacaktir.
Toplam 43,744 38
1,349 2 ,674 ,736 ,486
Intermodal tasimacilik Gruplar arast
olanaklar1 sunulmasi
; o 33,010 36 917
tiiketici memnuniyetini Gruplar ici ’ ’
arttiracaktir.
Toplam 34,359 38
Gruplar arasi 7,327 2 3,663 6,819 ,003%*
Intermodal tasimacilik
olanaklar1 sunulmasi Gruplar igi 19,340 36 ,537
verimliligi arttiracaktir
Toplam 26,667 38
Intermodal tasimacilik | Gryslar aras1 (4,734 2 2,367 4672|016
olanaklar1 sunulmasi,
nakliye kaynakli ¢cevre .
Kirliligi ve kent igi trafik | OTUPIar i€l 18,240 36 507
sorunlarinin
¢oziilmesinde yardimce1 Toplam 22.974 38
olacaktir.
Intermodal tasgimacihk  |Gruplar arast 2,130 2 1,065 75 468
olanaklar1 sunulmasi,
firmamizin pazar Gruplar ici 49,460 36 1,374
gelistirmesine yardimci
olacaktir. Toplam 51,590 38

*p<0.05

Tablo 47’ye gore yerel, uluslararas1 ve hem yerel hem uluslararasi1 pazarlarda

faaliyet gosteren isletmelerin verdikleri cevaplar {riinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi

beklentisi (Fo36= 5,221; p<0.05)., tasimacilik maliyetlerini azaltmasi beklentisi (F(236)=

3,933; p<0.05)., verimliligi artirmasi beklentisi (F2 36= 6,819; p<0.05). ve c¢evre kaynakl

cevre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlarmin ¢oziilmesinde yardimci olmasi beklentisinde

(F36= 4,672; p<0.05). farklilasmaktadir.
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isletmenin faaliyette bulundugu pazarlara gore intermodal

ve firmanin pazar

gelistirmesine yardimc1 olacagi beklentisi {izerine etkisi olmadig1 goriilmiistiir. Farklilik

bulunamadigi i¢in bu ifadelere yonelik olarak izleme testine bagvurulmamustir.

Tablo 47°de anlamli ¢ikan farklarm kaynagimni gorebilmek amaciyla her bir

ifade icin estes varyans sart1 saglandigindan Scheffe degeri yorumlanmustir. ilgili izleme

tablosu (post-hoc) Tablo 48’de verilmistir.

Tablo 48: izleme Tablosu 3 (Post-Hoc)

Bagimli . . Ortalama Farki 95% Giiven Araligt
>, 1) Maliyet |(J) Maliyet Standart Hata -
Degisken @ yet () Y (1-J) P Alt Sinir Ust Sir
Uluslararast 1,700 ,660 ,047 ,02 3,38
Intermodal Yerel e
tasimacilik Her ikisi -,240 417 ,848 -1,31 ,83
olanaklari ;
sunulmasi, Yerel -1,700 ,660 ,047 -3,38 -,02
tasiman Uluslararasi
triinlerin zarar Her ikisi -1,940° ,600 ,010 3,47 -,41
gormeden
ulastirlmasint Yerel 240 A17 848 .83 1,31
saglayacaktir. Her ikisi
Uluslararast 1,940 ,600 ,010 41 3,47
Uluslararast 1,400 ,591 ,074 11 2,91
Yerel
intermodal Her ikisi -,100 374 ,965 -1,05 ,85
tasimacilik
olanaklari Yerel -1,400 ,591 ,074 -2,91 ,11
sunulmasi, Uluslararasi
tasimacilik Her ikisi -1,500 ,538 ,030 2,87 -13
maliyetlerini
azaltacaktir. Yerel ,100 374 965  |-85 1,05
Her ikisi
Uluslararast 1,500 ,538 ,030 13 2,87
. Uluslararast |1,600° ,434 ,003 ,49 2,71
Intermodal Yerel
tasimacilik Her ikisi 420 274 321 |-28 1,12
olanaklari
sunulmasi -
verimliligi Yerel -1,600 ,434 ,003 -2,71 -,49
arttiracaktir, | Uluslararasi _
Her ikisi -1,180 ,395 ,018 -2,19 -17
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Yerel -,420 274 321 -1,12 28
Her ikisi
Uluslararas1 |1,180° ,395 ,018 ,17 2,19
Uluslararast |1 200" 421 ,026 12 2,28
Intermodal Yerel
tagimacilik Her ikisi 080 266 956  |-60 76
olanaklari > > > > >
sunulmasi,
nakliye Yerel -1,200" 421 ,026 2,28 -12
kaynakli gevre | (jjyslararas:
kirliligi ve kent o .
ici trafik Her ikisi -1,120 ,383 ,022 2,10 - 14
sorunlarinin
¢Oziilmesinde Yerel
yardimer o -,080 ,266 ,956 -,76 ,60
olacaktir. Her ikisi
Uluslararast |1 120" ,383 ,022 14 2,10

* Ortalama farki 0,05 diizeyinde anlamlidir.

Tablo 48’de goriildiigli iizere; faaliyette bulunulan pazarlara gore intermodal
tasimacilik sayesinde tasinan iiriinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi beklentisine verilen
cevaplarin farklilasmasimin kaynagi, yerel ve her iki pazarda faaliyet gosteren isletmelerin
uluslararasi pazarlarda faaliyet gosteren isletmelere gore farkliligindan kaynaklanmaktadir.
Buna gore, yerel ve her iki pazarda faaliyet gosteren isletmelerde, uluslararasi pazarlarda
faaliyet gosteren isletmelere kiyasla intermodal tasimacilik sayesinde tasman {irtinlerin
zarar gormeden ulastirilmasi beklentisi hakimdir. Yine intermodal tagimacilik sayesinde
maliyetlerin azalacagi beklentisine verilen cevaplarin farklilagsmasmin kaynagi, her iki
pazarda faaliyet gosteren isletmelerin uluslararas1 pazarda faaliyet gosterenlere isletmelere
gore farkliligimdan kaynaklanmaktadir. Her iki pazarda faaliyet gosteren isletmelerde
uluslararas1 pazarlarda faaliyet gosterenlere kiyasla intermodal tagimacilik sayesinde
maliyetlerin azalacagi beklentisi hakimdir. Ayrica, faaliyette bulunulan pazarlara gore
intermodal tasimacilik sayesinde verimliligin artacagi beklentisine verilen cevaplarin
farklilagsmasmin kaynagi, yerel ve her iki pazarda faaliyet gosteren isletmelerin uluslararasi

pazarlarda faaliyet gosteren isletmelere gore farkliligindan kaynaklanmaktadir. Buna gore,
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yerel ve her iki pazarda faaliyet gosteren isletmelerde, uluslararasi pazarlarda faaliyet
gosteren isletmelere kiyasla intermodal tasimacilik sayesinde verimliligin artacagi
beklentisi hakimdir. Son olarak, faaliyette bulunulan pazarlara gore intermodal
tasimaciligin nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlarmnin ¢oziilmesinde
yardimc1 olacagi beklentisine verilen cevaplarin farklilasmasinin kaynagi, yerel ve her iki
pazarda faaliyet gosteren isletmelerin uluslararasi pazarlarda faaliyet gosteren igletmelere
gore farkliligindan kaynaklanmaktadir. Buna gore, yerel ve her iki pazarda faaliyet
gosteren isletmelerde, uluslararast pazarlarda faaliyet gosteren isletmelere kiyasla
intermodal tasimaciligin nakliye kaynakli cevre kirliligi ve kent ici trafik sorunlarinin

coziilmesinde yardimc1 olacagi beklentisi hakimdir.

Isletmenin faaliyette bulundugu pazarlarin yanmi sira, faaliyette bulunulan
sektore gore intermodal tasimacilikla ilgili beklentiler tizerine H4 temel hipotezini test

etmek amaciyla ANOVA yapilmis olup, sonucglar Tablo 49°da goériilmektedir.

Tablo 49: Faaliyette Bulunulan Sektore Gore intermodal Tasimacihk Faaliyetlerine iliskin ifadelere
Verilen Cevaplarin Tek Faktorlii Varyans Analizi

Kareler S.D Ortalama F P
Toplam
Lojistik kdy tarafindan  |Gruplar arasi 21,623 4 5,406 6,408 001%
Intermodal tasimacilik
. 28,684 34 ,844
olanaklar1 sunulmasi Gruplar ici
durumunda, karayolu- 50308 38
demiryolu entegre
tagimaciligma firma Toplam
olarak sicak bakariz.
Intermodal tasgimacihik  |Gruplar arast 17,340 4 4,335 4,957 003
olanaklar1 sunulmasi,
farkli tagimacilik Gruplar ici 29,737 34 ,875
tiirlerinin {stiin taraflarim
bir arada sunacaktir. Toplam 47,077 38
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Intermodal tasgimacihk  |Gruplar arast 9,716 4 2,429 2,120 ;100
olanaklar1 sunulmasi

. 38,951 34 1,146
hammadde, yart mamul | Gruplar igi ’ ’
ve Uriinlerin teslimat 18,667 38
sliresini azaltacaktir.. Toplam
Intermodal tasgimacihk  |Gruplar arast 6,255 4 1,564 1,033 405
olanaklar1 sunulmasi,

. 51,489 34 1,514
tasman {iriinlerin zarar Gruplar i¢i

0 1 1
gormeden ulastirilmasini 57744 38
saglayacaktir. Toplam
. Gruplar arast 3,548 4 ,887 ,628 ,646
Intermodal tasimacilik
olanaklar1 sunulmasi, Gruplar ici 48,041 34 1,413
firmamizin pazar
gelistirmesine yardimci 51.590 38
olacaktir. ’
Toplam

Intermodal tasgimacihk  |Gruplar arast 7432 4 1,858 3,026 031
olanaklar1 sunulmasi,

. 20,876 34 614
tagmacak yiikiin Gruplar ici ’ ’
sigortalanmasini . 28308 38
kolaylagtiracak bir Toplam
uygulamadir.
Intermodal tasimacilik  |Gruplar arasi 11,645 4 2,911 4,358 ,006*
olanaklar1 sunulmasi,
yurtdigi tagimacilikta Gruplar ici 22,714 34 ,668
glimriik iglemlerini
kolaylagtiracaktir. Toplam 34,359 38
*P<0.05

Tablo 49’a gore, faaliyette bulunduklar1 sektorlere gore isletmelerin verdikleri

cevaplar intermodal tagimacilik sayesinde karayolu-demiryolu entegre tasimaciligma sicak

bakma durumlar1 (Fuz4= 6,408; p<0.05)., intermodal tasimacilik sayesinde farkl

tagimacilik tiirlerinin Ustiin taraflarmi sunmasi (F34= 4,957; p<0.05)., tasinacak yiikiin
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sigortalanmasin1  kolaylastirmast (Fu34= 3,026; p<0.05). ve giimriik islemlerini

kolaylastirmas1 hususlarinda (F434= 4,358; p<0.05). farklilagmaktadir.

Son olarak, igsletmenin faaliyette bulundugu sektore gore intermodal tagimacilik
olanaklarmmn hammadde, yar1 mamul ve lriinlerin teslimat siiresini azaltmasi, tagmnan
iirlinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi ve isletmenin pazar gelistirmesine yardimei olacagi
beklentisi lizerine etkisi olmadigi goriilmiistiir. Farklilik bulunamadigi icin bu ifadelere

yonelik olarak izleme testine bagvurulmamustir.

Tablo 49°da anlamli ¢ikan farklarin kaynagmi gorebilmek amaciyla her bir
ifade icin estes varyans sart1 saglandigindan Scheffe degeri yorumlanmustir. ilgili izleme

tablosu (post-hoc) Tablo 50°de verilmistir.

Tablo 50: izleme Tablosu 4 (Post-Hoc)

Bagimh ) (J) Maliyet Ortalama Farki  |Standart 95% Giiven Araligi
Degisken Maliyet Y @ Hata P Alt Sinir Ust Sinir
Mobilya  |-,500 ,694 971 2,76 1,76
Tekstil -1,000 ,694 723|326 1,26
Gida ; *
Lojistik kéy Ambalaj 2,500 ,694 023 |24 4,76
Makine-
tarafindan , 737 324 291|179 32
Intermodal Ingaat
tagimacilik Gida ,500 ,694 971 -1,76 2,76
olanaklari Tekstil -,500 919 990 |-3,49 2,49
sunulmasi . ] .
Mobilya | Ambalaj 3,000 ,919 ,049 ,01 5,99
durumunda,
Makine-
karayolu- . -237 683 998 |-2,46 1,99
demiryolu Ingaat
entegre Gida 1,000 ,694 723 |-1,26 3,26
tasimaciligina Mobilya  [,500 919 990 |-2,49 3,49
firma olarak Tekstil |Ambalaj  |3,500° 919 014 |51 6,49
sicak bakariz.
Makine-
. 263 ,683 997 |-1,96 2,49
Ingaat
Ambalaj|Gida -2,500" ,694 023 |-4.76 _24
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%

Mobilya -3,000 ,919 ,049 -5,99 ,00
Tekstil -3,500" ,919 ,014 -6,49 -,51
Makine- .
. -3,237 ,683 ,001 -5,46 -1,01
Ingaat
Gida 737 ,324 ,291 -32 1,79
Makine- | Mobilya ,237 ,683 ,998 -1,99 2,46
Insaat  |Tekstil -,263 ,683 ,997 2,49 1,96
Ambalaj 3,237 ,683 ,001 1,01 5,46
Intermodal Mobilya -,500 ,707 972 -2,80 1,80
tagimacilik Tekstil ,000 707 1,000 [-2,30 2,30
lanakl .
olanarian Gda  |Ambalaj  |2,500 707 027 |20 4,80
sunulmasi, farkl
Makine-
tagimacilik , -,526 ,329 ,639 -1,60 ,55
e Ingsaat
tirlerinin Ustiin
taraflarimi bir Gida ,500 ,707 972 -1,80 2,80
arada sunacaktir. Tekstil ,500 ,935 ,990 -2,54 3,54
Mobilya | Ambalaj 3,000 ,935 ,055 -,04 6,04
Makine-
. -,026 ,695 1,000 |-2,29 2,24
Ingaat
Gida ,000 ,707 1,000  [-2,30 2,30
Mobilya -,500 ,935 ,990 -3,54 2,54
Tekstil | Ambalaj 2,500 ,935 ,154 -,54 5,54
Makine-
. -,526 ,695 ,965 2,79 1,74
Ingaat
Gida -2,500" ,707 ,027 -4,80 -,20
Mobilya -3,000 ,935 ,055 -6,04 ,04
Ambalaj | Tekstil -2,500 ,935 ,154 -5,54 ,54
Makine- .
, -3,026 ,695 ,004 -5,29 -,76
Ingaat
Gida ,526 ,329 ,639 -,55 1,60
Makine- | Mobilya ,026 ,695 1,000 |-2,24 2,29
Insaat | Tekstil ,526 ,695 ,965 -1,74 2,79
Ambalaj 3,026 ,695 ,004 ,76 5,29
intermodal Mobilya ,429 ,592 ,970 -1,50 2,36
tasimacilik Gida Tekstil -,571 ,592 918 -2,50 1,36
olanaklari Ambalaj  [,929 ,592 655 |-1,00 2,86
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sunulmasi, Makine-
, -,624 ,276 ,298 -1,52 ,27
taginacak yiikiin Insaat
sigortalanmasini Gida -,429 ,592 970 |-2,36 1,50
kolayl k
olaylastiraca Tekstil -1,000 784 802 |-3,55 1,55
bir uygulamadir. )
Mobilya | Ambalaj ,500 ,784 ,981 2,05 3,05
Makine-
. -1,053 ,583 ,524 2,95 ,84
Ingaat
Gida ,571 ,592 ,918 -1,36 2,50
Mobilya 1,000 ,784 ,802 -1,55 3,55
Tekstil | Ambalaj 1,500 ,784 ,466 -1,05 4,05
Makine-
. -,053 ,583 1,000 |-1,95 1,84
Ingaat
Gida -,929 ,592 ,655 2,86 1,00
Mobilya -,500 ,784 ,981 -3,05 2,05
Ambalaj | Tekstil -1,500 ,784 ,466 -4,05 1,05
Makine-
. -1,553 ,583 ,156 3,45 34
Ingaat
Gida ,624 ,276 ,298 -27 1,52
Makine- |Mobilya 1,053 ,583 ,524 -,84 2,95
Insaat | Tekstil ,053 ,583 1,000 |-1,84 1,95
Ambalaj 1,553 ,583 ,156 -34 3,45
Mobilya ,857 ,497 ,570 -,76 2,48
Tekstil -,643 ,497 ,795 2,26 ,98
. Gida  |Ambalaj 1,357 ,497 ,140 -,26 2,98
Intermodal
Makine-
tasimacilik . -,143 ,232 ,983 -,90 ,61
Ingaat
olanaklar1
sunulmast, Gida -,857 ,497 ,570 2,48 ,76
yurtdist Tekstil -1,500 ,658 ,290 -3,64 ,64
tasgimacilikta  |Mobilya [Ambalaj ~ |,500 658 964 |-1,64 2,64
glimrik Makine-
islemlerini , -1,000 ,489 ,398 -2,59 ,59
Ingaat
kolaylastiracaktir.
Gida ,643 ,497 ,795 -,98 2,26
Tekstil |Mobilya 1,500 ,658 ,290 -,64 3,64
Ambalaj 2,000 ,658 ,078 -,14 4,14
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Makine-
. ,500 ,489 ,901 -1,09 2,09
Ingaat
Gida -1,357 ,497 ,140 2,98 ,26
Mobilya -,500 ,658 ,964 2,64 1,64
Ambalaj | Tekstil -2,000 ,658 ,078 -4,14 ,14
Makine-
. -1,500 ,489 ,074 -3,09 ,09
Ingaat
Gida ,143 ,232 ,983 -,61 ,90
Makine- |Mobilya 1,000 ,489 ,398 -,59 2,59
Insaat | Tekstil -,500 ,489 ,901 2,09 1,09
Ambalaj 1,500 ,489 ,074 -,09 3,09
Mobilya -,643 ,618 ,895 2,65 1,37
Tekstil 1,357 ,618 ,326 -,65 3,37
Gida  |Ambalaj 1,857 ,618 ,083 .15 3,87
Makine-
, -,143 ,288 ,993 -1,08 ,79
Ingaat
Gida ,643 ,618 ,895 -1,37 2,65
Tekstil 2,000 ,817 ,225 -,66 4,66
Mobilya | Ambalaj 2,500 ,817 ,075 .16 5,16
Makine-
, . ,500 ,608 ,953 -1,48 2,48
Intermodal Insaat
tagimacihik Gida -1,357 618 ,326 3,37 ,65
olanaklar Mobilya  |-2,000 817 225 |-4,66 66
sunulmast, )
e Tekstil | Ambalaj ,500 ,817 ,984 2,16 3,16
tiketici
veting Makine-
memnuntyetini . -1,500 ,608 217 |-3.48 48
arttiracaktir. Ingaat
Gida -1,857 ,618 ,083 -3,87 ,15
Mobilya -2,500 ,817 ,075 -5,16 ,16
Ambalaj | Tekstil -,500 ,817 ,984 3,16 2,16
Makine- .
, -2,000 ,608 ,046 -3,98 -,02
Ingaat
Gida ,143 ,288 ,993 -,79 1,08
Makine- | Mobilya -,500 ,608 ,953 2,48 1,48
Insaat | Tekstil 1,500 ,608 217 -,48 3,48
Ambalaj 2,000 ,608 ,046 ,02 3,98
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Tablo 50’de goruldiigii tizere; faaliyette bulunulan sektére gore intermodal
tasimacilik sayesinde karayolu-demiryolu entegre tasimaciligina sicak bakma durumlarma
verilen cevaplarin farklilagsmasinin kaynagi, tekstil, makine insaat, mobilya ve gida
sektorlerinde faaliyet gosterenlerin ambalaj sektoriinde faaliyet gosterenlere gore
farkliligindan kaynaklanmaktadir. Buna gore; tekstil, makine insaat, mobilya ve gida
sektorlerinde faaliyet gosterenlerin ambalaj sektoriinde faaliyet goOsterenlere kiyasla
intermodal tasimacilik sayesinde karayolu-demiryolu entegre tasimaciligma sicak bakma
diisiincesi hakimdir. Yine intermodal tagimaciligm farkli tasimacilik tiirlerinin {istiin
taraflarin1 bir arada sunacagi beklentisine verilen cevaplarin farklilasmasmin kaynagi,
makine-insaat ve gida sektorlerinde faaliyet gosteren isletmelerin ambalaj sektoriinde
faaliyet gosteren isletmelere gore farkliligindan kaynaklanmaktadir. Makine-insaat ve gida
sektorlerinde faaliyet gosteren isletmelerde ambalaj sektoriinde faaliyet gdosterenlere
kiyasla intermodal tagimaciliin farkli tasimacilik tiirlerinin iistiin taraflarini bir arada
sunacagl beklentisi hakimdir. Ayrica faaliyette bulunulan sektorlere gore intermodal
tasimacilik sayesinde tasmacak yikiin sigortalanmasi kolaylastirmasi beklentisine,
yurtdigt tasimmacilikta giimriikk islemlerinin kolaylagsmasi beklentisine ve intermodal
tasimaciligin  tikketici memnuniyetini  artiracagi  beklentisine  verilen cevaplarin
farklilasmasmin kaynagi da 0.05 diizeyinde anlamli bulunamasa da ambalaj sektoriinden

kaynaklanmaktadir.
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SONUC

Lojistik, ticaretin kiiresellesmesi sonucu her zamankinden daha onemli bir
faaliyet halini almustir. Ozellikle son yiizyillda yasanan teknolojik gelismelere ve
kiiresellesmenin giinlimiize dair her noktaya sirayet etmesi neticesinde, pek cok yerel
isletme dahi kabuklarini kirarak uluslararasi pazarlarda rekabet etmeye baslamistir. Ancak
olusan bu yogun rekabet ortami, bir yandan isletmelerin kar marjlarin1 azaltirken, ote
yandan da miisteri memnuniyetinin saglanamamasi durumunda isletmeleri olumsuz
etkileyecek bir pazar mekanizmasinin islemesine neden olmaktadir. Degisen pazar
kosullarina gore iiretim ve teslimat yapabilme gerekliligi, isletmelerin lojistik faaliyetlere
yonelmelerine sebep olmustur. Fakat enformasyon cagi pek ¢ok konuda oldugu gibi
isletmelerin lojistik faaliyetlerden beklentilerini de degistirmistir.

Uriinlerin ulagtirilmasinin yani sira yeni pazar yapisinin da bir gerekliligi
olarak; esnek tasima olanaklarmin saglanmasi, biitiin lojistik faaliyetlerin entegre bir
sekilde sunulmasi ve katma degerli hizmetlerin saglanmasi gibi noktalar isletmeler
tarafindan lojistik faaliyetler kapsaminda talep edilir olmustur. Bu noktada, tiim lojistik
faaliyetlerin biitiinlesik olarak saglandigi 6zel bolgelerin olusturulmasi giindeme gelmis,
daha sonrasinda ‘‘lojistik kdy’’ olarak adlandirilan bu bolgeler tiim diinyada kisa siirede
hizla yayginlagmistir. Bu koylerde yalnizca tek bir tasimacilik modu kullanilarak hizmet
verilebilecegi gibi birden fazla tasimacilik modunun bir arada kullanilarak hizmet
verilmesi de miimkiindiir. Fakat gerek bdolgesel gerekse kiiresel pazarlara dogrudan
erisimin saglanabilmesi noktasinda birden fazla tasimacilik modunun varligi 6nem
tasimaktadir. Bu nedenle cogu lojistik kdy, tiim tasima tiirlerinin iistiin yonlerinden
yararlanilarak birden fazla tasima modunun bir araya getirildigi intermodal tasimacilik

olanaklar1 saglamaktadir. Tasinacak yiiklerin bir tagima kab1 vasitasiyla birim yiik haline
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getirilerek, birden fazla tasima tiriinden yararlanmak suretiyle gergeklestirilen bu
tasimacilik tiirii isletmelere; tagimacilik maliyetlerinin azaltilmasi, tasima kapasitesinin
etkin kullanimi, teslimat siirelerinde standart bir seviyenin yakalanmasi, tagima esnasinda
yiikiin ¢alinmasi ve zarar gérmesi gibi konularda avantajlar saglarken, hava kirliligini
onlenmesi ve enerji tlketiminin azaltilmasi noktalarinda sagladigi avantajlarla
siirdiirtilebilirlik anlaminda da getirilere sahiptir. Fakat lojistik koyler, teoride isletmelere
her ne kadar cesitli avantajlar saglasa da gerek isletmenin konu hakkinda yeterli bilgi
sahibi olmamasi, gerek lojistik faaliyetlerin Oneminin isletme tarafindan yeterince
anlagilmamis olmasi gerekse aile sirketi yapisindan kurumsal bir yapiya gecilememesi gibi
nedenlerden dolayr bu fikre her zaman olumlu yaklasilmamaktadir. Bu nedenle
isletmelerin lojistik kdylerden hizmet talep etmesi, hem isletmelerin kendilerini hem de
lojistik koyleri etkin ve verimli kilacak kilit noktadir.

Bu c¢alismada, isletmelerinin lojistik koy algis1 ve bu kdyden beklentilerini,
boyle bir kdyiin kurulmasi durumunda almay1 diisiinecekleri lojistik hizmetlerin tespitini
ve intermodal tasimacilik olanaklarmin lojistik koyli ve Karaman Organize Sanayi
Bolgesi’nde faaliyet yiiriiten isletmeleri nasil etkileyecegi ortaya konulmaya c¢alisilmistir.
Bu amaca yonelik olarak hazirlanmis ifadelerden olusan anket isletmelere yoneltilmis,
calismaya katilmay1 kabul eden 39 isletmenin verdigi cevaplar ile elde edilen veriler analiz
edilmistir.

Arastirma sonucunda;
e Cevaplayicilarin % 51,371 st diizey, % 48,7’s1 alt diizey yOneticilerden

olusmaktadir.
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Cevaplayicilarm % 23,1°1 1-5 yil arasi, % 35,9’u 6-10 yil arasi, % 10,3’
11-15 yil arasi, % 15,41 16-20 yil aras1 ve % 15,4°1 21 yil ve {izeri siireyi
kapsayan bir sektor deneyimine sahiptir.

Cevaplayicilarm % 7,7°1 ilkdgretim, % 20,51 lise, % 17,9’u 6n lisans, %
46,2’si1 lisans ve % 7,7’si lisansiistii egitimi tamamlamistir.

Katilimci isletmelerin % 35,9’u gida, % 5,1°1 mobilya, % 5,1°1 tekstil, %
5,1’t ambalaj ve % 48,7’si makine-ingaat sektoriinde faaliyet
gostermektedir.
Katilimci isletmelerin % 25,6’s1 yerel, % 10,3’i uluslararasi ve % 64,1°1 her
iki pazarda da faaliyet gostermektedir.
Katilime isletmelerin % 17,9’u 1-5 yil arasi, % 20,5’1 6-10 yil arasi, %
10,3°1 11-15 yil arasi, % 12,81 16-20 yil aras1 ve % 38,51 21 yil ve iizeri
bir siiredir faaliyette bulunmaktadir.
Katilimc1 isletmelerin iirtin yelpazesinde % 48,7’sinin 50 ve alti, %
10,3’tiniin 51-100, % 12,8’inin 101-200, % 5,1’inin 201-300, % 5,1’inin
301-400 ve % 17,9’unun 401 ve tizeri adet tirtin bulunmaktadir.
Katilimer isletmelerin 1 yillik lojistik maliyeti % 71,8’inin 0-1.000.000 TL
araliginda, % 23,1’inin 1.000.001-5.000.000 TL araliginda ve % 5,1’inin
5.000.001 TL ve iizeridir.

Katilimer isletmelerin 2013 yili cirolar1 % 5,1’inin  50-500.000 TL
araliginda, % 10,3’lintin 500.001-1.000.000 TL araligmda, % 20,5’inin
1.000.001-5.000.000 TL arahiginda, % 17,9’u 5.000.001-10.000.000 TL

araliginda, % 7,7°st 10.000.001-15.000.000 TL araliginda, % 7,7’s1
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15.000.001-20.000.000 TL araliginda, % 2,6’s1 20.000.001-25.000.000 TL

araliginda ve % 28,2°s125.000.001 TL ve lizeridir.

Konu ile ilgili olarak cevaplayicilara yoneltilen anket formundaki ifadelere

verilen cevaplara iligkin ortalama ve standart sapma degerleri belirlenmistir. Buna gore;

Cevaplayicilar 4,31 ortalama ve 1,151°lik standart sapma ile ‘‘Lojistik kdy
tarafindan intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi durumunda,
karayolu-demiryolu entegre tagimaciligina firma olarak sicak bakariz’’
ifadesine katildiklarini ifade etmislerdir.

Cevaplayicilar, 4,15 ortalama ve 1,113’liikk standart sapma ile *‘Intermodal
tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, farkli tagimacilik tiirlerinin {istiin
taraflarmi bir arada sunacaktir’’ ifadesine katildiklarii belirtmislerdir.
Cevaplayicilar 4,05 ortalama ve ,944’liik standart ortalama ile *‘Intermodal
tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, olumsuz hava kosullarinin tasimacilik
iizerindeki etkisini en aza indirecektir’” ifadesine katildiklarini
belirtmislerdir.

Cevaplayicilarm en fazla katildigi dordiincii ifade 4,05 ortalama ve ,686° 11k
bir standart sapma ile ‘‘lojistik kdy kurulmasi durumunda, isletmenin
tagimacilik islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz’’ ifadesidir.
Cevaplayicilar 4,05 ortalama ve ,916’lik standart sapma ile lojistik koy
sayesinde alternatif lojistik firmalarina wulasma zorlugunun ortadan
kalkacaktir’’ ifadesine katildiklarini belirtmislerdir.

Cevaplayicilar 1,59 ortalama ve 1,093’lik bir standart sapma ile
““Intermodal tasmmacilik olanaklar1 sunulmasi, tasimacilik maliyetlerinde

artisa sebep olacaktir’’ ifadesine katilmadiklarini ortaya konulmustur.
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e Cevaplayicilar 1,67 ortalama ve ,955’lik bir standart sapma ile “‘lojistik kdy
kurulmas1 durumunda, firmamiz stok yonetimi islemlerini lojistik
firmalarina yaptirabiliriz’’ ifadesine katilmadiklarini ortaya koymuslardir.

e Cevaplayicilar 1,90 ortalama ve 1,209°luk bir standart sapma ile ‘‘lojistik
koy kurulmasi durumunda, malzeme ve envanter yonetimi faaliyetlerini
lojistik  firmalarma yaptirabiliriz’”  ifadesine  katilmadiklarin1  ifade
etmislerdir.

e (Cevaplayicilar 1,90 ortalama ve 1,273’likk bir standart sapma ile ‘‘lojistik
koy kurulmasi durumunda, siparis isleme islemlerini lojistik firmalarina
yaptirabiliriz’’ ifadesine katilmamaktadir.

e Cevaplayicilar 2,13 ortalama ve 1,196’lik bir standart sapma ile ‘‘lojistik
koy kurulmasi durumunda, paketleme ve katma degerli hizmetleri lojistik
firmalarina yaptirabiliriz’’ ifadesine katilmamaktadir.

e Cevaplayicilar 2,21 ortalama ve 1,301°lik bir standart sapma ile ‘‘lojistik
kdoy kurulmasi durumunda, depolama/antrepolama islemlerini lojistik
firmalarina yaptirabiliriz’’ ifadesine katilmamaktadir.

Elde edilen bu ortalama degerler iizerinden arastirma kapsaminda onem arz
ettigi diisliniilen hususlar irdelenmistir. Ayrica demografik 6zelliklere baglh tanimlayict
analizler ile arastirma kapsamindaki ifadeler 1s1ginda bir takim hipotezler olusturulmustur.
Arastrma kapsaminda olusturulan hipotezler 4 ana hipotez, 23 alt hipotezden
olusmaktadir. Yapilan tek yonlii faktor analizi sonucu tablo 51°de goriildiigii tizere H; ana
hipotezini olusturan Hy,, Hip, Hig ve Hj alt hipotezleri kabul edilmisken Hj. ve Hyy alt
hipotezleri reddedilmis, H; hipotezi kismen kabul edilmistir. H, ana hipotezini olusturan

H,, ve H;. alt hipotezleri kabul edilmis, Hap, ve Haq alt hipotezleri reddedilmis, sonug
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olarak H; ana hipotezi kismen kabul edilmistir. H3 ana hipotezinin alt hipotezleri olan Hz,,
Hj3p, H3q ve Hi. kabul edilmisken, Hi. ve Hs¢ reddedilmis, sonug olarak Hj hipotezi kismi
olarak kabul edilmistir. Hy ana hipotezinin alt hipotezleri olan Hyga, Hap, Har ve Hyp alt
hipotezleri kabul edilmis, Hy, Haq, Hge alt hipotezleri ise reddedilmis, sonug¢ olarak Hy

hipotezi kismi olarak kabul edilmistir.

Tablo 51: Hipotezlerin KABUL/RED Durumlari

Bir yillik ortalama lojistik maliyetine gore lojistik kdyden beklentiler arasinda fark KISMI

H, vardir. KABUL

H,, | Bir yillik ortalama lojistik maliyet, teslimat siiresi hakkindaki beklenti tizerine etkilidir. | KABUL

Hy, | Bir yillik ortalama lojistik maliyeti kalifiye is giicli bulma beklentisi iizerine etkilidir. KABUL

Bir yillik ortalama lojistik maliyet, tasimacilik maliyetlerini azaltilma beklentisi {izerine

Hie | ciilidir. RED
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, bilisim teknolojisi ve yazilimmin olmamasmdan
Hyq - . O A KABUL
kaynaklanan sorunlarin ¢dziilmesi beklentisi lizerine etkilidir.
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent igi trafik
Hi. o . A e g KABUL
sorunlar1 ¢oziilmesi beklentisi tizerine etkilidir.
H Bir yillik ortalama lojistik maliyet, parsiyel yiik sevkiyatindaki zorluklarin ortadan RED
1T | kaldirilmasi beklentisi iizerine etkilidir.
H Bir yillik ortalama lojistik maliyete gore intermodal tagimaciliktan beklentiler arasinda KISMI
2| fark vardir. KABUL
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, olumsuz hava kosullarinin tasimacilik {izerindeki
H,, o S KABUL
etkisini en aza indirme beklentisi lizerine etkilidir.
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, farkli tasimacilik tiirlerinin Gistiin taraflarini bir arada
Hy, . ol RED
sunma beklentisi iizerine etkilidir.
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, isletmenin daha makro bir bakis agis1 kazanma
H, . e g KABUL
beklentisi tizerine etkilidir.
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, isletmenin karliligini artirma beklentisi {izerine etkisi
Hoa | Gardir RED
H Faaliyette bulunulan pazarlara goére, intermodal tagimaciliktan beklentiler arasinda fark KISMI
* | vardir. KABUL
H,, Faahyette t?qlqnulan pazar, tasinan iriinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi beklentisi KABUL
iizerine etkilidir.
Hy, Faaliyette bulunulan pazar, tasimacilik maliyetlerinin azaltilmasi beklentisi {izerine KABUL

etkilidir.

H;. | Faaliyette bulunulan pazar, tiikketici memnuniyetini arttirmasi beklentisi tizerine etkilidir. | RED

H;4 | Faaliyette bulunulan pazar, firma verimliliginin arttirilmasi beklentisi lizerine etkilidir. KABUL
Faaliyette bulunulan pazar, nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlarmin

H;, - . S oA KABUL
¢Oziilmesi beklentisi iizerine etkilidir.
Faaliyette bulunulan pazar, firmanin pazar gelistirmesine yardimci olma beklentisi

Hiy | . . s RED
iizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektdre gore, intermodal tasimaciliktan beklentiler arasinda fark KISMI

4 | vardir. KABUL

H,, | Faaliyette bulunulan sektor, entegre tasimaciligina bakis agisi iizerine etkilidir. KABUL
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Faaliyette bulunulan sektdr, farkli tagimacilik tiirlerinin {istiin taraflarini bir arada sunma

Hy, e iy KABUL
beklentisi lizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektdr, hammadde, yart mamul ve iirlinlerin teslimat siiresini RED

4| azaltma beklentisi iizerine etkilidir.

Faaliyette bulunulan sektdr, tagiman tiriinlerin zarar gérmeden ulastirilmasi beklentisi

Hy | . . iy RED
iizerine etkilidir.
Faaliyette bulunulan sektdr, pazar gelistirmeye yardimer olma beklentisi lizerine

H,, R RED
etkilidir.
Faaliyette bulunulan sektdr, taginacak yiikiin sigortalanmasini kolaylastirmasi beklentisi

Hy | . . s KABUL
iizerine etkilidir.
Faaliyette bulunulan sektdr, yurtdisi tagimacilikta giimriik iglemlerini kolaylastirma

Hy, e iy KABUL
beklentisi tizerine etkilidir.

Bu sonuglar ile birlikte; isletmelere dair lojistik maliyet, faaliyette bulunulan
sektor ve faaliyette bulunulan pazar gibi degiskenlerin, isletmelerin lojistik koy algisiyla
paralellik gosterdigi ortaya konmustur. Calismanin gelecekte kurulmasi planlanan lojistik
koylerin etkin ve verimli olabilmelerinin, isletmelerin lojistik kdylere bakis agisma bagl
oldugunu gostermesi sebebiyle, gelecekte yapilacak yatirimlar i¢cin bir kaynak niteligi
tasidig1 soylenebilir.

Bu sonuglar 1s181nda ¢aligmanin ortaya koydugu 6neriler asagidaki gibidir:

e Lojistik koy projeleri hayata gecirilmeden oOnce bolge isletmeleriyle
goriigiilerek  karsilikli  bilgi  alisverisinde  bulunulmali, ihtiyaglar
dogrultusunda hareket edilmelidir.

o Isletmelerin lojistik faaliyetlerin &nemi ve lojistik koylerin getirileri
hususlarinda bilgilendirilmesi gerekmektedir.

e Ozellikle yerel diizeyde kalan aile isletmelerinin kurumsallasmasima katkida
bulunarak lojistik ve diger isletmecilik alanlarinda profesyonel hizmet alimi
yapmalarinin 6nii agilmalidir.

e Isletmelerin lojistik kdylerden yiiksek beklentilere sahip olmasma karsin
hizmet alim1 noktasinda ¢ekimser kalmasmin altinda yatan lokal sorunlarin

tespit edilerek ¢oziilmesi gerekmektedir.




164

e Lojistik kdylerde hizmet saglayicilar i¢cin serbest rekabet ortami yaratilmak
suretiyle, isletmelerin kdye olan algilar1 olumlastirilmalidir.

e Yapilacak ¢aligmalarda, {liniversite - sanayi is birliginin arttirilmasi, tiim
paydaslarin siirece dahil edilmesi, farkli perspektiflerin ortak ¢ikar ve
faydalarmin degerlendirilmesi bu denli biiyiik yatirim projelerinin amaca

hizmet etmesini saglama noktasinda 6nem arzetmektedir.
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EKLER

EK-1: Anket Formu

Lojistik Koyler ve intermodal Tasimacilik Faaliyetlerinin Degerlendirilmesine Yonelik Anket

Degerli Katilimei, bu anket Karamanoglu Mehmetbey Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme
Anabilim dalinda, Yrd. Dog. Dr. Murat BAY danigsmanliginda yiiriitiilen bir yiiksek lisans tez ¢aligmasi i¢in
olusturulmustur. Arastirmanin amaci, Karaman ilinde bir lojistik koyiin kurulmasi halinde; Karaman
Organize Sanayi Bolgesinde faaliyet gosteren liretim isletmelerinin bu kdyden beklentilerini, ne 6lgiide
faydalanacaklarini ve Intermodal tasimaciliga bakis agilarini ortaya koymaktir. Liitfen sorulari ve ifadeleri
size en uygun olan secenegi isaretleyerek cevaplayiniz. Vereceginiz cevaplar sadece akademik amaglar i¢in
kullanilacak olup, bilgileriniz TUglincii kisiler ile paylasilmayacaktir. Vakit ayirdiginiz ve katkida
bulundugunuz i¢in tesekkiir ederim.

Ars. Gor. Fuat EROL

ferol@kmu.edu.tr

1.Firmaniz biinyesinde lojistik faaliyetler yiiriitiiyor musunuz?
(Yanmitiniz haywr ise sonraki sorulart yanmitlamaniza gerek yoktur. Anketimize katildiginiz igin tesekkiir ederiz.)
( ) L.Evet

() 2.Hayir

2. Tasimacihk faaliyetlerinizi nasil gerceklestiriyorsunuz?
() 1.Nakliyeyi kendi eleman, tasit ve ekipmanlarimizla yapiyoruz.

() 2.Siirekli calistigimiz nakliyeci yok. Her ihtiyac oldugunda piyasadan kamyon veya gerekli
araglari

temin ederek naklettiriyoruz.

( ) 3.Siirekli calistigimiz birkag firma var. Ihtiya¢ oldugunda bunlar arasindan segim yapip bu
firmalara

tasitiyoruz.
() 4.Bir lojistik firmasi ile anlastik, tiim iglerimizi o gerc¢eklestiriyor.

( ) 5.Diger:



3. Lojistik faaliyetlerinizi yiiriitiirken herhangi bir sorunla karsilasiyor musunuz?

( ) L.Evet

() 2.Hayir (Yamtiniz haywr ise liitfen 5.sorudan devam ediniz)

4. Evet ise, sorun yasadigimz lojistik faaliyeti/faaliyetleri isaretleyiniz.

() Malzeme ve Envanter Y0dnetimi () Giimriikleme
( ) Siparis Isleme () Ellegleme

() Tasima () Stok Yonetimi
( ) Ambalajlama ( ) lade Yénetimi
() Depolama () Muayene

() Sigortalama ( ) Diger ....
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5. Karaman ilinde bir ‘‘Lojistik Koy’ kurulmasi durumunda, bu kdyden beklentilerinizi asagida
verilen ifadeler yardimiyla degerlendiriniz. Bu degerlendirmede;

(1) Kesinlikle Katilmiyorum (2) Katilmiyorum (3) Kararsizim (4) Katiliyorum (5) Kesinlikle Katiliyorum’u
temsil etmektedir.

Lojistik Kéyden Beklentilere Yonelik ifadeler 1 5
S5.1 Lojistik kdy sayesinde teslimat siireleri kisalacaktir.
S5.2 | Lojistik kdy sayesinde nakliye aract bulmadaki zorluklar azalacaktir.
S5.3 | Lojistik kdy sayesinde tasimacilik maliyetleri diisecektir.
S5.4 Lojistik kdy sayesinde nakliye araglar ve {irlinlerin izlenebilirligi
) kolaylagacaktir.
S5.5 Lojistik kdy sayesinde malzeme yiikleme, bosaltma ve aktarma
) islemleri kolaylagacaktir.
S5.6 Lojistik kdy sayesinde, tagimacilik faaliyetlerinde yararlanilacak
) kalifiye is giicii bulma olanaklar1 artacaktir.
S5.7 Lojistik kdy sayesinde, firmaniz igerisinde miistakil bir lojistik
) biriminin olmamasindan kaynaklanan sorunlar ortadan kalkacaktir.
Lojistik kdy sayesinde, firmaniz iginde lojistik konusunda biligim
teknolojisi ve yazilimimim (RFID, barkod GPS, ERP, WMS vb.)
S5.8 | olmamasindan kaynaklanan sorunlar ortadan kalkacaktir.
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Lojistik kdy sayesinde nakliye sirasinda tiriinlerin kaybolmast,
S5.9 | bozulmasi veya zarar gérmesi gibi durumlar azalacak/ortadan
kalkacaktir.

Lojistik kdy sayesinde nakliye kaynakli ¢cevre kirliligi ve kent igi trafik

S5.10 et
sorunlari ¢oziilmiis olacaktir.

Lojistik kdy sayesinde, lojistik i¢in kullanilacak teghizat ve araglarin,
yiiksek sabit yatirim gerektirmesi sebebiyle satin alinamamasi sorunu
S5.11 | ortadan kalkacaktir.

Lojistik kdy sayesinde, lojistik i¢in kullanilacak teghizat ve araglar
S5.12 | satin alinsa bile yiiksek kapasitede kullanilamamasi sorunu ortadan
kalkacaktir

Lojistik kdy sayesinde alternatif lojistik firmalarina ulagma(bilgi alma,

1 .
85.13 fiyat sorma, yeni ortaklik kurma) zorlugu ortadan kalkacaktir.
Lojistik kdy sayesinde parsiyel yiik sevkiyatindaki zorluklar ortadan
S5.14
kalkacaktir.
S5.15 Lojistik koy sayesinde entegre lojistik hizmet (Tasima, Depolama,
) Gumriik, Sigorta vb.) saglayan lojistik firma bulmak kolaylagacaktir.
S5.16 Lojistik kdy sayesinde ulastirma altyapisinin yetersizligi giderilmis
) olacaktir.
Diger

6. Karaman ilinde bir ‘‘Lojistik Koy’’ kurulmasi durumunda, firmamzin bu koyde gerceklestirmeyi
diisiinecegi faaliyetleri asagida verilen ifadeler yardimiyla degerlendiriniz. Bu degerlendirmede;

(1) Kesinlikle Katilmiyorum (2) Katilmiyorum (3) Kararsizim (4) Katiliyorum (5) Kesinlikle Katiliyorum™
temsil etmektedir.

Lojistik Koy Kurulmasi Durumunda Firmamzin
Gergeklestirmeyi Diisiinecegi Faaliyetlere Yonelik ifadeler

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, siparis isleme iglemlerini

56 lojistik firmalarina yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, malzeme ve envanter yonetimi

56 faaliyetlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, firmamiz stok yonetimi

56.3 islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, depolama/antrepolama

564 islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz
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Lojistik kdy kurulmasi durumunda, muayene, gézetim ve ekspertiz

56.5 faaliyetlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz

Lojistik koy kurulmasi durumunda, paketleme ve katma degerli
S6.6 | hizmetleri (etiketleme, mal bdlme, promosyon malzemesi ekleme
vb.) lojistik firmalarma yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, konteyner ellecleme (dolum,

86.7 bosaltma) islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, firmamiz tagimacilik

56.8 islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, tasinan yiike iliskin sigorta

569 islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, giimriik islemlerini lojistik

86.10 firmalarina yaptirabiliriz.

S6.11 Lojistik kdy kurulmasi durumunda, iade yonetimi islemlerini ( bos
) kap, palet, tirin vb.) lojistik firmalarma yaptirabiliriz.

Diger

7. Karaman ilinde bir ‘‘Lojistik Koy’’ kurulmasi durumunda, firmamzin bu koyde saglanacak
intermodal tasimacihik olanaklarina iliskin diisiincelerini asagidaki ifadeler yardimmyla
degerlendiriniz. Bu degerlendirmede;

(1) Kesinlikle Katilmiyorum (2) Katilmiyorum (3) Kararsizim (4) Katiliyorum (5) Kesinlikle Katiliyorum™
temsil etmektedir.

*Intermodal Tasimacilik: Yiikiin bir ulasim tiiriinden diger ulasim tiiriine (6rnegin karayolundan demiryoluna
veya denizyolundan karayoluna vb.) aktarmada standart yiikkleme birimi denilen konteyner, swap, body,
treyler vb. kullanilarak tek birim haline getirilmesidir

Intermodal Tasimacilik Faaliyetlerine iliskin ifadeler 1{2(3(4/5

Lojistik koy tarafindan Intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi durumunda,

S7.1 )
karayolu-demiryolu entegre tasimaciligina firma olarak sicak bakariz.
$72 Intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi, farkli tagimacilik tiirlerinin iistiin
) taraflarmi bir arada sunacaktir.
$73 Intermodal tasimacilik olanaklar sunulmasi, olumsuz hava kosullarinin

tasimacilik tizerindeki etkisini en aza indirecektir.

Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmast hammadde, yar1 mamul ve iiriinlerin
S7.4 teslimat siiresini azaltacaktir.
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Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasinan iiriinlerin zarar gérmeden

S7.5 o
ulastirilmasin saglayacaktir.
$7.6 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, kapidan kapiya hizmet sunulmasini
" | saglayacaktir.
§7.7 | Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmast, tiiketici memnuniyetini arttiracaktir.
$7.8 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasimacilik maliyetlerini
" | azaltacaktir.
$7.9 | Intermodal tastmacilik olanaklar1 sunulmasi verimliligi arttiracaktir.
$7.10 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi lojistik performansi olumlu yonde
) etkileyecektir.
$7.11 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, isletmemizin karliligini
) arttiracaktir.
S7.12 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmas, lojistik kdylerin verimliligini
) arttiracaktir.
§7.13 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmast, lojistik kdylerin etkinligini
) arttiracaktir.
S7.14 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, lojistik kdylerden hizmet alma
) talebini arttiracaktir.
§7.15 Intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi, igletmemizin daha makro bir bakis
) acis1 kazanmasini saglayacaktir.
$7.16 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, firmamiz ihracat performansi
) iizerinde olumlu bir etki yapacaktir.
$7.17 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, firmamizin pazar gelistirmesine
) yardimer olacaktir.
$7.18 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasimacilik maliyetlerinde artisa
) sebep olacaktir.
$7.19 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, nakliye kaynakli gevre kirliligi ve
) kent igi trafik sorunlarinin ¢éziilmesinde yardimer olacaktir.
$7.20 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, tasinacak yiikiin sigortalanmasini
) kolaylagtiracak bir uygulamadir.
§7.21 Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi, yurtdisi tasimacilikta giimriik
) islemlerini kolaylagtiracaktir.
Diger

Liitfen arka sayfaya geginiz..
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8. Cevaplayiciya iliskin Bilgiler

$8.1 Isletmedeki Pozisyonunuz S8.2 Sektor Deneyiminiz
Genel Midiir 1-5 yil
Miidiir 6-10 y1l
Miidiir Yardimcisi 11-15 y1l
Departman Miidiirii 16-20 y1l
Uzman 21 y1l ve lizeri
Diger...

S8.3 Egitim Durumu
[kdgretim
Lise
On Lisans
Lisans
Lisansiistii (YL-DR)

9.Firmaya lliskin Bilgiler

S9.1 Firmamzin Bulundugu Sektor

Gida S9.2 Firmamzin Faaliyet Gosterdigi Pazarlar
Mobilya

Tekstil Yerel/Ulusal Pazarlar

Ambalaj Uluslar aras1 Pazarlar

Makine-Insaat Her ikisi

Diger...

S9.4 Firmanizin iiriin yelpazesinde (kek,

c¢ikolatali biskiivi, kremal1 biskiivi, gofret vb.
S9.3 Firmamzin Sektorde Faaliyette

Bulundugu Siire

“toplam iirtin sayisi’’) bulunan iiriin sayisi
hangi arahktadir?

1-5 yil 50 ve alt1

6-10 y1l 51-100

11-15 y1l 101-200

16-20 yil 201-300

21 y1l ve lizeri 301-400
401 ve iizeri

S9.5 Firmamzin 1 yillik ortalama lojistik S9.6 Firmamzin 2013 yih cirosu hangi
maliyeti hangi arahiktadir? arahktadir?

50-50.000 TL

50.001-100.000 TL

50-500.000 TL

100.001-250.000 TL

500.001 -1.000.000 TL

250.001-500.000 TL

1.000.001-5.000.000 TL

500.001-1.000.000 TL

5.000.001-10.000.000 TL

1.000.001-5.000.000 TL

10.000.001-15.000.000 TL

5.000.001 TL ve tizeri

15.000.001-20.000.000 TL

20.000.001-25.000.000 TL

25.000.001 TL ve iizeri

Katihmuniz I¢in Tesekkiirler...
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Ozgecmis

1989 yilinda istanbul’da dogmustur. Ilkdgretim egitimini Fatih Sultan Mehmet
[.0.0’nda, lise egitimini ise Mecidiyekdy Lisesi'nde (Y.D.A) tamamlamustir. Lisans
egitimini Mugla Sitki Kogman Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Isletme
Boliimii’nde tamamlayarak 2012 yilinda mezun olmustur. Ayni yilin Eyliil ayinda Dokuz
Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Pazarlama Anabilim Dali’nda yiiksek lisansa,
Aralik aymda ise Karamanoglu Mehmetbey Universitesi 1.I.B.F’de arastirma gorevlisi
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