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LOJISTIK US VE BURSA iLi ORNEGI

Bu ¢alismada, Bursa ilinin lojistik iis olma potansiyeli incelenmistir. Arastirma
nicel analiz yontemlerinden genel tarama modeline gore yapilmistir. Bu aragtirmada
52 sorudan ve 7 alt boyuttan olusan anket formu uygulanmistir. Bu baglamda Bursa
ilinde bulunan 56 lojistik firmasina anketler uygulanmigtir. Anketin cronbach’s alfa
degeri 0.837 olarak yiiksek derecede giivenilir bulunmustur. Yapilan analiz
neticesinde elde edilen verilere gore, ¢alisan sayisi, depo kapasitesi ve faaliyet dlgegi
gruplart arasinda oOlgek puanlari bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark
bulunamamistir. 50 yil ve iizeri siiredir faaliyet gosteren firmalarin Dis Kaynak
Kullanmmu ile Tlgili Sorunlar puaninin 11-50 yil aras1 faaliyet gosteren firmalara gore
daha yiiksek oldugu belirlenmistir. 20 ve alt1 ¢alisan araci bulunan firmalarin Bursa'nin
Lojistik Us Olmast I¢in Yapilmasi Gerekenler puanlari en diisiik bulunmustur. Ayrica
yapilan capraz analizler neticesinde ulusal, uluslararasi ve hem ulusal hem de

uluslararasi faaliyet gosteren lojistik firmalarina ait dnemli sonuclar elde edilmistir.
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ABSTRACT

LOGISTICS BASE AND THE CASE OF BURSA PROVINCE

In this study, the potential of Bursa province as a logistics base was
investigated. The research was carried out according to the general screening model,
one of the quantitative analysis methods. In this research, a questionnaire form
consisting of 52 questions and 7 sub-dimensions was applied. In this context, surveys
were applied to 56 logistics companies in Bursa. Cronbach’s alpha value of the
questionnaire was found to be highly reliable as 0.837. According to the data obtained
as a result of the analysis, no statistically significant difference was found between the
number of employees, warehouse capacity and scale at which the company operates
in terms of scale scores. It has been determined that firms that have been operating for
50 years or more have higher score in “Problems with Outsourcing” than firms
operating between 11 and 50 years. The “Things to do for Bursa to become a Logistics
Base” score of companies with 20 and under working vehicles were found to be the
lowest. In addition, as a result of the cross analysis, important results were obtained
for the logistics companies operating nationally, internationally and both nationally

and internationally.
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GIRIS

malzemelerin diisiik maliyet ile ihtiya¢ duyulan bolgeye teslim etmektir. . Lojistik i¢in
en iyi tanim; dogru seyin, dogru bir sekilde, dogru zamanda, dogru yerde olmasini
saglamaktir. Bu tanima farkli bir parametrenin eklenmesi daha uygun olacaktir. Bu

parametre, makul ve kabul edilebilir maliyettir. Bu sayede uluslararas1 rekabet

sartlarina ¢ok daha uygun bir hizmet olacak ve diger ii¢ parametreli tanim, daha dogru

hale gelecektir (Ertan 2010, 54).

Lojistik iis kavrami ise ilk olarak deniz ve havalimanlarinda kullanilmstir.
Uluslararasi ticaretin gelismesi ile birlikte bu iki tasima sistemi 6n plana ¢ikmuistir.
Sonrasinda ise lojistik tisler kurulmaya baslanmistir. Lojistik isler, gelismis olan

bilisim ve iletisim teknolojisinin yan sira {istliin tasima sistemleriyle uzmanlagmis

lojistik hizmetleri ve biitiinciil tedarik zincirleri saglamaktadir.

Lojistik tistlerin 6nemi anlasilmasiyla Tiirkiye'de de farkl: stratejik bolgelerde
lojistik tisler kurulmus ve halen kurulmaya devam edilmektedir. Bu baglamda bu
aragtirmada Onemli sanayi kentlerinden olan Bursa'min lojistik {ist potansiyeli
incelenmistir. Bu baglamda Bursa'da lojistik sektoriinde yer alan ve BTSO'ya (Bursa
Ticaret ve Sanayi Odas1) kayitli olan lojistik firmalarina anket uygulanmstir. Elde

edilen veriler SPSS'de analiz edilmistir.

Arastirmanin birinci boliimiinde genel bilgilere yer verilmistir. Bu boliimde
Sonrasinda, Tiirkiye lojistik sektoriiniin gelisimi, tasgimacilik modlari, lojistik
sektoriiniin gelisiminde etkili olan etmenler, Tiirkiye’de lojistik sektoriindeki temel
sorunlar1, lojistik iis kavrami, lojistik istlerdeki (koylerdeki) faaliyetler, lojistik
alanlarin yer se¢imi, lojistik Uslerin (kdylerin) paydaslart ve sorunlari, lojistik islerin
(koylerin) finansman modelleri ve Tirkiye'deki lojistik koyler hakkinda bilgi

verilmistir.



Ikinci béliimde Bursa'nin ulagim aglar1 agisindan durumu, dis ticaret yapisi ve
ekonomik yapist hakkinda giincel bilgiler yer almistir. Sonrasinda ise yapilan anket

neticesinde elde edilen verilere gére Bursa'nin Lojistik Koy Potansiyeli incelenmistir.



BIiRINCi BOLUM

GENEL BIiLGILER

1.1. Lojistik Kavram

Lojistik, insanlik tarihi kadar eski olup, gegmis donemlerde askeri alanlarda

kullanilirdi. Bundan dolay1 “orduyu savasa hazir hale getirmek ve savas alaninda

onlara yardimci olmak™ gibi bir anlami vardir (Capar 2016, 5).

1960’11 yillarin basi, lojistik konusundaki ilk metnin ortaya ¢iktig1 zamanladir.
gelismesine katki sunmustur. Lojistigin hedefi; hammadde, {iriin, ara mamul ve
yardimci malzemelerin en diisiik maliyet ile ihtiya¢ duyulan noktaya uygun kosullarda

teslim etmektir (Onay ve Kara 2009, 595).

Askeri birliklere ara¢ gereg temin etme, harekete gegirme, planlama, uygulama

ve yerlestirme gibi bir takim islemler lojistik siireci icerisinde yer aldigindan bu

egitim, saglik ve ticaret gibi toplumu direkt olarak ilgilendiren alanlarin basarisinda

temel rolii oldugunu ifade eder (Isikhan 2011, 61)

Lojistik ile ilgili literatiirde ¢ok sayida tanim vardir ve bunlar birbirinden
farklidir. Kurum ve kuruluslar, kendi kullanim amaglar1 ve sekline gore farkli tanimlar

.....

liretim agamalariin bir parcasi olarak gormeleri, lojistik kavraminin askeri tanim

haricinde kullanilmaya baslamasina neden olurken, ekonomi biliminin dogusundan

sonra ise lojistik incelenmeye baglanmistir (Elgiin ve Elitag 2011, 3).

Lojistik sektoriiniin oncii kuruluslarindan Lojistik Dernegi’ne (LODER) gore

lojistik; tedarik zincirindeki temel faaliyetlerinden bir kaginin, uzman sirketler
tarafindan stlenilmesidir. Giliniimiizde ilgi goren ve hizli bir sekilde gelisen

sektorlerden olan lojistik, is dilinyasinda “siparislerin en diisiikk maliyet ile



saglanmasma ve gelecekteki karliligi ve verimliligin en iist noktaya g¢ikmasina
yardimci olacak malzeme, envanter ve pargalarla ilgili bilgi akisinin orgiitte ve
pazarlama kanallar1 ¢evresinde tasima, depolama ve tedarik siireglerinin stratejik

olarak yonetilmesi olarak ifade edilmektedir (Ozdogan 2016, 4).

Ticari alanda lojistik kavraminin kullanimi yenidir. Her ne kadar askeri
literatiirde ¢ok eski bir gecmise sahip olsa da, lojistik kavramu is literatiiriine yakin
zamanda girmistir. Buna karsin s6z konusu kavramin getirdigi anlayis oldukca hizh
yayilmistir. Gegmiste kullanilan salt nakliyenin yerine, giiniimiiziin sartlarin1 tam
olarak saglayan ve ihtiyaclara etkin olarak cevap veren yeni ve etkili bir hizmet
anlayis1 ortaya cikmistir. S6z konusu kavramin tanimlanmasi farkli sekillerde
olmustur. Lojistik i¢in en iyi tanim; dogru seyin, dogru bir sekilde, dogru zamanda,
dogru yerde olmasini saglamaktir. Bu tanima farkli bir parametrenin eklenmesi daha
uygun olacaktir. Bu parametre, makul ve kabul edilebilir maliyettir. Bu sayede
uluslararasi rekabet sartlarina ¢ok daha uygun bir hizmet olacak ve diger g

parametreli tanim, daha dogru hale gelecektir (Ertan 2010, 54).

En genel manada lojistik; miisterilerin beklentilerine etkin olarak cevap
verilebilmesi i¢in mallarin, bilgilerin ve hizmetlerin ilk ¢ikis noktasinda tiikketim
noktasina dogru olan fiziksel akisinin planlanmasi, kontrol faaliyetlerinin yapilmasi ve
yiiriitilmesi seklinde faaliyetlerin tamamini i¢ine alan siirecler biitiiniidiir. Kisaca
dogru iirliniin, dogru yer ve zamanda, dogru miisteriye ulastirilmasina imkan veren

faaliyetler biitiintidiir (Kotler ve Armstrong, 2004,419).

1.1.1. Lojistik Faaliyetleri

Lojistik faaliyetlerinin malzeme tabani, bir takim teknik cihazlarca
olusturulmustur. Yukarida bahsedilen lojistik islemleri yoneten, performanslari
izleyerek degerlendiren bir yazilim vardir. Bilgi depolama, giris ve ¢ikis cihazlarindan
olusan teknik donanim kompleksi bilgisayar, yonetim kontrol islemleri, yazilim, karar
analizi ve stratejik planlama konularinda bilgi destegini saglamak i¢in uygulama ve

sistem programlarini biinyesinde bulundurmaktadir. Hangi iki bilesenden olusur: Bir



veri ambar1 ve veri yonetim mekanizmasi. Veri ambari, miisterilerin siparisleri
hakkindaki bilgileri igerir. Daha farkli bir ifade ile gelecekteki ihtiyaglarin
belirlenmesi ve bunlarin planlanmasina olanak veren ge¢mis ve simdiki faaliyetleri
kapsar. Bilgi sisteminde yer alan veri yonetimi, miisterilerden gelen emirleri yerine

getirmek i¢in gerekli olan her tiirlii eylem ve sirketin sahip oldugu rezervleri yenilemek

icin gerekli olan emirleri, ayrica s6z konusu emirlerin degerlendirilmesini ve

kontroliinii saglar (Zhivitsa 2015, 399-441).

Lojistik faaliyet, iki farkli planlamay1 gerektirmektedir. Bunlardan ilki

stoklarin tiretimi ve dagitimi koordinasyonu, digeri ise makbuz ile ilgili operasyonel

faaliyetler, miisteri siparislerinin O6denmesi ve sevkiyatin islenmesi seklindeki

planlamadir. Koordinasyon ve planlama, bir tedarik c¢izelgesi olusturmaya
indirgenmektedir. Hizmet islemlerine iliskin operasyonel faaliyetler, siparislerin
yOnetimi, bunlara yonelik dagitim kapasitelerinin yonetimi, kargo tasimaciliginin
cizilmesi ve tedarik entegrasyon kaynaklarini kapsar. Buradaki siireg, sirket ve miisteri
siparigleri ile ilgilidir. Tiiketici siparisleri ve kendi rezervlerini yenilemek, firmanin
tirlinlerine olan talebi gostermektedir. Stoklarin yenilenmesi ise biten iiriinlerin tiretim
isletmeleri ile dagitim noktalar1 arasindaki hareketlerini yansitmaktadir. Envanter
yonetimi ve yoOnetim faaliyetleri planlama / koordinasyon fonksiyonlar1 ve
operasyonel faaliyetler arasinda yer alan etkilesim noktalaridir. Marka konumu ve
yonetimi, gelistirilen bir stratejinin uygulanmasinin miimkiin olmadig1 zamanlarda

sigorta stoklarimin izlemek ve yonetmek ile ilgilidir. Ayrica emir altinda gorev

yapilmaktadir (Donald vd. 2005b, 191-192).

Lojistik faaliyetler yonetimi konusunun, kaynak akislar1 {izerinde gostermis
oldugu etkileri ile ilgili faaliyetleri su sekildedir; "Belirli bir bolgede bulunan
kullanicilar1 saglamak amaciyla bu akislarin nesnelerinin birlestirilmesini  ve
ayristirilmasini gergeklestiren lojistik sisteminin tedarik¢iler ve aracilar baglantilariyla
tanimlanmaktadir”. Onlar tarafindan belirtilen sinirlar igerisinde yer alan azami deger,
saglanan iiriin ve hizmetlerin nitelik ve nicelik parametreleri ve bunlarin iiretimi ve

satigina iligkin zaman ve maliyetlerin kabul edilen parametreler lojistik faaliyetlerini



kapsamli olarak degerlendirmek amaciyla bunun nedenlerini tanimlamak ya da diger
degisiklikler i¢in iki veya ii¢ gosterge yeterli olmamaktadir. Lojistik faaliyetlerin
gostergelerinin dengeli olarak olusturulmasi gerekmektedir. Bu dengeleme sistemi,

ilgili firmanin lojistik faaliyetlerine iligskin gostergeleri, bunlarin degerlendirilmesi ve
akiglarin yonetilmesine izin veren, igletmenin lojistik faaliyetlerinin durumu, gelisimi

ile ilgili siparisleri birbirleri ile iligkili ve kabul edilen gostergeleri temsil eden bir arag

olarak nitelendirilebilir. Stratejik hedefler i¢in onemli bir kaynaktir (Saplina ve

Kurlykova 2012, 314-315).

Lojistik faaliyetleri, koordine edilmis kaynak yonetimi akislari olan, riskleri en

aza indirme, maliyetleri optimize etme, kaynak akislari i¢in en uygun akis modellerini
hedefiyle meydana getirmektedir. Karakteristik, burada belirtilen akislarin belirli bir

zamanda hareketine bagli bir sonug¢ olarak, en biiyiik konsantrasyonlarinin oldugu
bolgelerin, ana kaynak akislarinin bilestigi noktalarinin meydana getirildigi, kontrol

eylemlerinin sistemin bir biitiin olarak en yiiksek etkililigine ve verimliligine neden

oldugu yoniindedir (Rakhmanina 2014, 525-526).

1.1.2. Lojistigin Amaclar

Eger tagima sistemi, kendi hedefleri ile ilgili bagimsiz olarak islev goren bir
yap1 olsaydi, ticari basar1 elde edebilmek icin depo kompleksi, mal tiiketicileri ve
tedarikgiler gibi dagitim sisteminde yer alan diger bilesenler ile etkilesimde bulunmak
zorunda kalirdi. Tasimacilik hizmetlerinin temel amaci, tiim teslimat semasinin
isleyisi kiiresel hedefleri ile yakindan ilgilidir. Cogu, mevcut olan dagitim
semalarindan memnun degildir ve modern lojistik gereksinimlerine cevap vermiyor
denilen zamanda dogru miktar ve en az maliyet gibi faktorler s6z konusuydu. Bunun
temel nedenleri, teslimat siirecindeki organizasyonun, sistemin yeteneklerinin ve

teslimat gereksinimlerinin uyumlu olmamasinin yaninda bir dizi farkli nedenlerin de

benzer sekilde kusurlu olmasidir (Nagorny vd. 2011, 60-61).



Yapilan calismalar, basarisizliklarin nedenlerini ve isteki dnemlerine iligkin
analizlerinde dort temel neden oldugunu net bir sekilde gostermistir. Bunlar; hedefin
net olmamast (%26), is siireglerinin akis1 (%35), ilizerinde dogru kontroliin
yapilmamasi1 ve kaynaklarin haksiz yere tahsis edilmesi (%26) ve geri kalan %13’liik
kisim ise 6zel zorluklarla direkt olarak ilgilidir. Sistemlerin biitiinlestirici 6zellikleri,
dogru sistemle dogru zamanda, dogru kalitede, dogru miktarda ve en uygun maliyetle

amacin gerceklesmesi temelinde bulunmaktadir. Bilimsel literatiirde sunulan

hedeflerin gruplandirilmasi noktasinda uzmanlarin goriisleri kisaltilmigtir. Bunlar
(Evtodieva 2011, 47):

o Kapali alanda,

. Onemine gore,

o Degiskenlerin sayisina gore,
. Hedef konusunda,

o Hedef olusumu kaynaklari,
. Onem derecesi,

o Zaman temelinde.

Stratejik hedefler belirlenirken ekonomik, niteliksel ve niceliksel yonleri

yansitmanin ve bununla birlikte aralarinda bulunan dikey ve yatay baglantilarin
hedeflerin koordine edilmesini saglamada zorunlu oldugu belirtilmelidir. Bahse konu
siirecin 0zlii dogasi, hedef belirleme siirecinde karsilikli zit akiglarin meydana
gelmesine neden olmaktadir. Hiyerarsik olarak listte yer alan hedeflerin transferi ve
farkli alt sistemlerin amaclar1 arasindaki en uygun iligkiye imkan veren kistaslar
dikkate alinarak daha alt kategoride bulunan hedeflere ulasilmaktadir. Cevre

faktorlerinin neden oldugu olumsuz kosullar ve ekonomik faaliyetler iizerindeki

olumsuzluklardan dolay1 siirekli olarak geri beslemeler dikkate alinarak bir takim

revizyon ve ayarlamalar yapilmaktadir (Voronkov 2013, 11-27).



Arastirmanin sonuglarinin genel olarak degerlendirildiginde hedeflere ulasmak
icin yonetimin ¢ok boyutlu ve karmasik olan yapiy1 anlamasi ve bu sorunu ¢dzebilmek
adina farkli yaklagimlar1 kullanarak modellerin optimize edilmesine ve etkinliklerinin
saglanmasina ihtiya¢ vardir. Hedeflerin kendi i¢in ayristirllmasi1 gerekmektedir. Bu
islem, ekonomik faaliyetlerin sonucunun olumlu olmasi ve amaca ulagma siirecini
yonetmek i¢in bir mekanizmanin gelistirilmesini dikkate almayir zorunlu hale
getirmektedir. Buradaki hedeflere ulasma siirecinin yonetme sekli ve sonuca etki eden
kosullarin karmasikligi, zamanlama, denge, motivasyon ve uyum gibi prensiplere
sahip olarak ilgili amaclara kontrollii bir sekilde ulasilmasina imkan vermektedir.
Burada bahsedilen sorunlarin pratik bir sekilde uygulanmasi, maliyetlerin optimize
edilmesi, risklerin en alt seviyeye indirgenmesi ve kaynak akislar1 i¢in en uygun olan
akis modellerinin hayata gecirilmesi i¢in kaynak akislarinin (enerji, bilgi, hizmet,
personel, malzeme, maliyet) koordine olarak yoOnetimini de kapsayan lojistik
faaliyetlerin kilit noktasinin anlagilmasini gerektirmektedir. Bu akislarin belirli bir
zaman dilimindeki hareketinin bir sonucu olarak en yogun oldugu boélgelerin, ana
kaynak akiglarimin kesistigi noktalarinin meydana getirdigi kontrol eylemlerinin
sistemin bir biitlin olarak en yiiksek diizeyde etkililigi ve verimliligi sagladigi
bilinmektedir. Burada belirtilen gorevlerin etkin bir sekilde yerine getirilmesi,
mantiken kaynak akiglarinin yonetiminde nodal etki kavramimin uygulanmasim
saglamakta ve buna bagl olarak yonetim hedeflerine ulagma noktasinda diigiim i¢ine

giren farkli akislarin 6zelliklerinin kullanimini en {ist seviyeye ¢ikarmaktadir (Antipov

ve Stepanova 2012, 48).

Lojistik yonetiminin temel amaci, buradaki etkinligin iyilestirilmesi ve
gelistirilmesi amaciyla modern kosullarda ¢ok 6nemli hale gelmektedir. S6z konusu
durum, kullanilan formlarin ve diger yontemlerin gelistirilerek ¢ozlimler elde etmeyi
amaclamaktadir. Bundan dolayi sistematik bir yaklasima duyulan ihtiya¢ su sekildedir;
ana durumun belirlenmesi, s6z konusu durumun kapsamli bir sekilde analiz edilmesi,
olasi etkilerinin degerlendirilmesi, problemlerin ¢6ziimiine iligkin yapilan planlamada

onceliklerin belirlenmesi, sorunlarin ¢ézliimii i¢in 6zel bir yontem gelistirilmesi gibi

faktorlerdir. Sorunun stratejik bir sekilde formiile edilmesi ve sistemin hizinin ve



etkililigi direkt ya da dolayli olarak etkileyen unsurlar dikkate alindiginda, lojistik
yontemin isleyisinin ve yonetiminin optimal yoniiniin belirlenmesi miimkiin olacaktir.
Lojistik yOnetiminin goérevi ve amaci, planlama siirecinde dikkat edilmeyen
durumlarin olusturdugu rahatsizliklar1 gidererek planin uygulanmasii saglamaktir.

Lojistik sistemin temel amaci, lojistik yonetimin mevcut halinin suandaki modelinin

gelecekteki modeline donistiiriilmesi ve bunun saglanmasi igin gerekli olan
programlarin olusturulmasidir. Miisterinin giiveninin kazanilmasi ve faaliyetlerin

genisletilmesi igin yeni bir model ¢ok 6nemlidir (Goryachev 2015, 50-54).

1.2. Lojistigin Dinamikleri

Kurumsal, ¢evresel, mali, yazilim ve donanim altyapisi, lojistik faaliyetlerin

dinamiklerini ve altyap1 alanlarini olusturmaktadir. Sektdriin giicli burada belirtilen
bes dinamige baghdir. Bir iilkenin lojistik iis konumuna gelebilmesi i¢in asagida

bulunan unsurlari iyi bir sekilde analiz etmesi gerekmektedir.



Kurumsal
Altyap1

Cevresel
Altyap1
Uluslararasi

Tasimacilik
ve Lojistik

Donanim Yazilim
Altyapisi Altyapisi

Sekil 1. Uluslararasi Tasimacilik ve Lojistik Altyapisinin Temel Altyap:

Dinamikleri

Kurumsal Altyap:

Kiiresellesen diinyada {ilkelerin ticaret hacimlerini yukari ¢ikarmak icin
hizmet, sermaye ve {riin akislarint daha kolay hale getirmeleri gerekmektedir.
Uluslararasi alanda kamu ve 6zel sektor onceliklerini degistirerek, yerel bir anlayistan
ayrilarak, global bir bakis agis1 takinmaktadir. Uluslararasi diizenlemeleri denizyolu
esya tagimaciligi, karayolu esya tasimaciligi, havayolu kargo tasimaciligi ve demiryolu
esya tasimaciligi alaninda hizmet veren biiyiin firmalar gergeklestirmektedir.

Tirkiye’deki durum incelendiginde kurumlarin 2000’li yillardan itibaren daha
organize bir yapilanma igerinde oldugu, kamu ile 6zel sektor arasindaki isbirliginin

arttig1 net bir sekilde goriilmektedir (Say 2015, 7).
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Mali Altyap:

Lojistik alanindaki mali altyap: konusunda bir adim 6ne ¢ikan konular 6zel
sektor icin finansal tablolarin, kamu i¢in ise kaynak aktariminin gii¢lii olmasidir.
Kamu i¢in sektorii destekleyen yasal diizenlemelerin hayata gegirilmesi ve bunlarin
kolaylastirict olmasi ¢ok &nemlidir. Ozel sektdr igin ise altyapr yatirimlar1 ve arag
sahipligi gibi yiiksek gider kalemleri onemlidir. Bu sektorde rekabet edebilmek icin
mali anlamda gii¢ sahibi olunmasi gerekmektedir. Bundan dolay1 gelismekte olan
iilkelerin buradaki rekabet giicleri olduk¢a diisiiktiir. Bahse konu durum, Tiirkiye’de
bulunan lojistik firmalar1 i¢in de gegerlidir. Ozellikle finansal agidan uluslararasi

arenadaki rakiplerin kiyaslanamayacak kadar gii¢lii oldugu bilinmektedir (Erdal ve

Demirkol 2003,16-19).

Cevresel Yapi

Iletisim kolaylasmas1 ve iletisim kanallarmin artmasi, iilkeler arasindaki

siirlarin anlamsizlasmasimna neden olmaktadir. Bu durum, gevresel sorunlarin
artmasina da neden olmustur. Her ne kadar ¢evre bilinci olusturulmaya c¢aligilsa da,

buradaki ilerlemeler yeterince hizli degildir (Erkan 2014, 56). Kara, hava, deniz ve
demiryolu tasimaciliginda kullanilan yakitlar, kullanilan enerji tiirline gore farkli

atiklara neden olmaktadir.

Donamim Altyapisi

Hammaddelerin islenmesi, tedarik zinciri igerisinde yer alan ekipmanlar,

hammaddelerin iiriin haline getirilerek miisterilere ulastirilmasi adimlari, donanim

unsurlar igerisinde yer almaktadir. Sektdriin somut etmenleri, donanim altyapisi
olarak ifade edilebilir (Say 2015, 8). Bu baglamda karayolunca kamyon, ¢ekici vb.
araclar, denizyolunda liman, her tiirlii gemi, tersane vb., demiryolunda raylar ve
vagonlar vs., havayolunda altyapi sistemleri, boru tasimaciliginda ise 6zel borular ve

diger altyap1 donanimlaridir.
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Yazilim Altyapisi

Iletisim ve bilgisayar teknolojilerini iceren yazilim altyapisi, e-lojistik
alanlarinda etkin olarak kullanilmaktadir. Gelisen internet teknolojileri sayesinde
herhangi bir isletmeye 7/24 ulasmak miimkiin hale gelmistir. Lojistik sektOriiniin
yazilimlarmi gelistirmesi ve iletisim teknolojilerini hizlandirmasi, bu sektor igin ¢ok

onemlidir. Mevcut durumda sektorde otomasyon, barkod, mobil iletisim ve konum

belirleme sistemler, arag izlemede kullanilmaktadir (Erdal ve Demirkol 2003,16-19).

1.3. Tiirkiye Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi, Asya ve Avrupa kitalari
arasinda bir koprii olmasi, jeopolitik dnemini artirmaktadir. Konum olarak Avrupa,
Turki Cumhuriyetler ve Ortadogu arasinda yer alan Tiirkiye, hem {iretim hem de
tiketim merkezlerine yakinligi sebebiyle biiylik potansiyele sahiptir. Gelismis

tilkelerde ¢ok hizli gelisen lojistik sektort, Tiirkiye’de 1980-1990°11 yillarda yapilan

deniz, demir, karar ve havayolu yatirimlari ile altyapi ¢aligmalarina ilk adim atmustir

(Yarmali vd. 2013, 67).

2000’11 yillarinda basinda lojistik sektorii gelisimini tamamen tamamlamis ve
ulusal ve uluslararasi firmalarla igbirligi yapan, dinamik bir sektore doniismiistiir.
Lojistik ifadesinin yaygin olarak kullanilmasi, firmalarin isim degisikligine gitmesine
ve tabelalarinda bu kelimeyi kullanmalarina neden olmustur. Yabanci firmalar
birlesmeler ya da direkt sermaye ile bu alana giris yapmaya baslamistir. Dogu ile Bat1
arasindaki 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis noktasinda; demir, kara, deniz ve

havayollar1 ve dagitim noktalar1 ile Avrasya ticaretinin merkezinde; Balkanlar,

Karadeniz, Avrupa, Orta Asya, Kafkasya, Ortadogu ve Kuzey Afrika arasindaki mal

ve hizmet akislarinin merkezi bir noktasinda yer almaktadir (Say 2015, 50).

Lojistik, Tiirkiye i¢in yakin bir gegmise sahiptir. ilk olarak ithalat ve ihracat ile

hareketlenen lojistik, perakendecilik ile hiz kazanmayi basarmustir. Tiirkiye’de
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%20’lik biiylime oranina sahip olan sektdriin GSMH nin %12-13liik boliimiine denk
geldigi bilinmektedir (Tutar vd. 2009, 198).

Ulkemizdeki toplam karayolu uzunlugu 65.000 km iken, bunun yaklasik 2.000
km’si otobandir. Bunun olduk¢a az oldugu ve otoban yapimina hiz verilmesi gerektigi

sOylenebilir. Yolcularin %95’1, yiiklerin ise %90°1 karayolundan tasinmaktadir.
Ulkemizin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasina ragmen oranlarin bu sekilde olmast,

deniz tasimaciliginin istenen noktada olmadigini gostermektedir. Sahip olunan 8.500

km’lik kiyr seridinin yarisi, dis ticarette etkin olarak kullanilmaktadir (Yarmali vd.

2013, 64).
Tablo 1. 2019 Yili Satih Cinsine Gore Yol Agi, km (KGM)

Asfalt Sathi - Diger

B 4 Kaplama Parke Stabilize [Toprak Vollar TOPLAM
Otoyol (*) 2 159 - - - - - 2 159
Devlet Yollar1 |17 520 13115 58 |27 - 301 31021
il Yollar1 4 403 26 218 232 |B37 443 2320 |34 153
TOPLAM 24 082 39 333 290 [564 443 2621 |67 333

Kaynak: https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/Site Tr/Kurumsal/Y ol Agi.aspx

Tiirkiye’nin uluslararast hedefleri arasinda dogu ile bati ve kuzey ile giliney
ekseninde bulunan tasima koridorlarindaki lojistik hizmetlerinin birlestirilmesi,
intermodal tasima amaciyla aktarma noktalarinin olusturulmasi bulunmaktadir. AB
uyum siirecinde tasimacilik, bes onemli baslik icerisindedir. Altyapi, dis ticaret
politikalarmin 1y1 hale getirilmesi, lojistik aginin gelistirilmesi, araglar ve cevre
standartlar1 ile uyum diger baghklardir. Ithalat ve ihracat yapilan iilkelerin konumu,
tasinan toplam yik ve tasima modu gibi parametreler, dis ticaretin
degerlendirilmesinde kullanilmaktadir. Tiirkiye’nin lojistik pazari, {ilke ¢apinda yer

alan tasima modlar1 analiz edilerek yorumlanabilir.
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Tablo 2. Tasitma Modlarina Goére Thracat Degerleri, ABD Dolar1

Yil |Toplam Denizyolu | PeMINYol | karayolu | Havayolu | Diger
2019 | 125764 77 826 926 723358 | 35643285 | 10487465 | 1.083598
“167 920
2018 105 511 781 726568 | 46665683 | 13754484 | 1.262098
A1
156 992
2017 91 315 378 684183 | 45809929 | 16991627 | 2.191823
Q40N
142 529
2016 78 400 026 641121 | 44754542 | 17747063 | 986832
B84
143 838
2015 78 036 876 806721 | 46708755 | 17275523 | 1.010997
]71
157 610
2014 86 304 496 922776 | 55270960 | 14103312 | 1.008 613
188

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2019

Tablodaki verilere bakildiginda artisin siireklilik gosterdigi goriilmektedir.

Tabloda 2019 yil1 verilerinin ilk 10 aylik boliimii bulunmaktadir. En biiyiik denizyolu

tagimaciliginda olup, s6z konusu durumdan dolay:1 degerlendirilmeye alinmamustir.

Tablo 3. Tasima Modlarina Gére Ithalat Degerleri, ABD Dolar

Yil | Toplam Denizyolu |Demiryolu |Karayolu |Havayolu |Diger

2019 | 148428391| 82015283 | 1005502 | 24028833 | 19374602 | 22004 171
2018 | 223047094 | 132850601 | 1237165 | 35407648 | 28516811 | 25034 870
2017 | 233799651 | 136672358 | 1178057 | 37800301 | 34286450 | 23862 486
2016 | 198618235| 120376825 | 1428154 | 34306874 | 22969452 | 19536 930
2015 | 207234359 | 124.439.886 | 1169581 | 34364154 | 20.002.844 | 27.257.94
2014 | 242177117 | 141.381.287 | 1206626 | 37300980 | 24.696.997 | 37.591.227

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, 2019

Tabloya bakildiginda 2017 yilina kadar siirekli bir artisin yasandigi, 2018

yilinda ise 10 milyon $’lik bir azalmanin meydana geldigi goriilmektedir. Denizyolu
tasimaciligl, en biiyiik paya sahiptir. Tabloda 2019 yilinin ilk 10 ayindaki veriler yer

almaktadir. Bundan dolay1 degerlendirme dis1 tutulmustur. Ulkemizde demiryolu
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kullanim1 oldukca diisiik bir paya sahiptir. Modlar arasinda dengeli bir dagilimdan

bahsedilemez. AB uyum siirecinde bunun dengeli hale getirilmesi gerekmektedir.

Diinya Bankasi’nin Uluslararast Ticaret Birimi tarafindan yilda iki defa
hazirlanan ve diinyadaki binden fazla lojistik profesyonelinin katlimi ile olusturulan
Diinya Bankasi Kiiresel Lojistik Performans Endeksi, ilk olarak 2007 yilinda
yayimnlanmistir. Bu endekse iligkin 2014 yilinda yaymlanan raporunda iilke sayisi
155’ten 160°a ¢ikarilmistir. Raporda lojistik performansin degerlendirildigi temel 6
kriter sunlardir (Connecting to Compete, 2014):

. Guimriikler de dahil olmak iizere sinir denetim kuruluslarinin yapmis
oldugu glimrikkleme isleminin verimliligi (formalitelerin hizi, basitligi ve
ongoriilebilirligi),

J Tasimacilik ve ticaret ile baglantili altyapinin kalitesi (demiryollari,
limanlar, bilgi teknolojileri, karayollar1),

. Rekabetci fiyatlarla sevkiyat yapilmasinda kolaylik,

. Lojistik hizmetlerde kalite ve yetkinlik,

. Sevkiyatlarin izlenebilir olmast,

J Sevkiyatlar1 beklenen teslim saatinde ya da planlanan zamanda teslim

noktasina ulasmasindaki zamanlama.

Almanya, 2014 Lojistik Performans Endeksi raporuna gore diinyadaki en iyi
lojistik performansina sahip iilke olurken, Somali ise bu alandaki en diisiik skora sahip
tilke olmustur. Daha 6nceki versiyonlarda oldugu gibi 2014 yilindaki raporda da gelir
diizeyi yliksek olan iilkeler, diinyanin en iyi performans gosteren 10 iilkesi
siralamasinda basi ¢ektigi net bir sekilde goriilmektedir. Diistik gelirli iilkelerden en
yiiksek performansi Kenya, Malavi ve Ruanda gostermistir. Genel olarak rapor
degerlendirildiginde gelismekte olan ve diisiik performansa sahip olan iilkelerin
toplam derecelerinde bir artis s6z konusudur. Tirkiye, 2012 yilinda yayimnlanan

endekste 3,51°lik genel lojistik puani ile 27. sirada yer alirken, 2014 yilinda yayinlanan

endekste ise 3,50’lik genel lojistik puani ile 160 iilke arasinda 30.sirada yer almistir.
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Glimriik alaninda ise 2012 yilinda 3,16 olan puanini 2014 yilinda 3,23’e¢ kadar
yiikseltmistir (Connecting to Compete, 2014).

1.4. Tasimacihik Modlar

Tedarik ve lojistik zincirinin degisen dogasi ve pek ¢ok firmanin global

operasyonlara yonelmesi, farkli durumlarda farkli tasima modlarinin 6nemi iizerinde
belirgin bir etki yapmistir. Firmalar tarafindan belirli iiriinler i¢in belirli iiretim

merkezleri belirlenmesi, diisiikk maliyetten dolay: tiretim merkezlerinin bazi bolgelerde

yogunlasmasi ve benzer isletme politikalarinin gelistirilmesi, daha fazla iiriiniin daha
uzun mesafelerde tasinmasina neden olmustur. Bu durum global olarak etkili ve
verimli lojistik operasyonlarinin gelistirilebilmesi tasimacilik modlarinin &nemini

artirmistir (Rushton vd. 2006, 359).

Her mod, kendi i¢inde belirli sartlar i¢in uygun ulastirma se¢imini saglayan

Ozelliklere sahiptir. Geleneksel tasimacilikta ¢ok sayida uzmanlagmis tasiyict yer
aliyor ve bunlarin her biri operasyonlarmi belirli bir mod ile smirlandiriyordu.

Kombine tasimacilik, yliksek maliyet ve verimsizlik gibi 6nemli eksikliklere sahipti.
Tasiyicilar daha esnek planlamalara ve yapilara sahip olarak, miisterilerin isteklerine
cevap verebilme adina gerekli tagimacilik modlarim1 kombine edip kullanmaktadir

(Bowersox vd. 2002, 354).

Rushton ve digerleri (2006) tarafindan lojistikte mod seciminde dikkate

alinmasi gereken kriterler asagidaki gibi ifade edilmistir :

. Dis etkenler;
- Ulkedeki altyaps,
- Ticaret simirlandirmalari,
- Kanunlar ve vergilendirme,
- Finansal kuruluslar ve servisler, ekonomik sartlar,
- lletisim sistemleri,
- Kiiltr,
- Iklim.
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. Miisteri karakteristikleri;
- Hizmet seviyesi gereksinimleri,
- Teslimat yeri kisitliliklari,
- Miisteri kredi notu,
- Teslim sekli tercihleri,
- Siparis hacmi tercihleri.
J Uriiniin fiziksel yapist;
- Uriiniin hacimsel agirlig,
- Uriiniin degeri,
- Yerine konabilirlik (substitutability),
- Ogzel karakteristikler (kirilabilir, bozulabilir vb.).
o Diger lojistik etmenler;
- Maliyet unsurlar
- Tedarik noktalari,
- Uretim noktalar,
- Depo ve dagitim noktalari,

- Pazarlama politikalari,

- Mevcut teslimat sistemi.

1.4.1. Karayolu Tasimacihig:

Ulkelere ve bolgelere gore farklilik gosterse dahi, diinyadaki en yaygimn
tasimacilik, karayolu tasimaciligidir. En eski tagimacilik tiiri olan karayolu
tasimaciligl, ulusal ya da uluslararas: olarak yapilan tasimaciligin bir boliimiinde

mutlaka kullanilmaktadir. Bundan dolay1 tagima siirecinin vazgecilmezi olarak ifade
edilir. Global ¢aptaki en onemli role sahip iilkelerden Cin’deki lojistik trafiginin

%74’1 karayolu tasimaciligidir (Bookbinder 2013, 17).

AB sanayisinde tiliketilen biitiin enerjinin yaklasik %30’undan fazlas

tagimacilikta harcanir. Buradaki oranin {igte bir seviyelerinde oldugu séylenebilir. S6z
konusu tagimaciligin tamaminin %851 ise karayolu tagimaciligidir. Benzer durum

Tiirkiye i¢in de gecerlidir. Gerek yolcu, gerekse de yilik tasimaciliginda karayolu
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yogun olarak kullanilmaktadir. Yolcularin %95°1, yiiklerin ise %90°1 karayollarindan

tasinmaktadir (Tanyas 2015, 69).

Karayolu tasimacilifinin avantajli yanlarindan birisi, modlar arasi yapilacak
transferler i¢in uygun olmasidir. Esneklik ve hiza sahip olmasinin disinda kesintisiz
olarak tasimaya da imkan vermektedir. Her ¢esit ylikiin tasinmas1 ve kapidan kapiya
teslim olanagi sunmasi, en biiyiik avantaji olarak nitelendirilebilir. Bir diger 6nemli
avantaji ise diger tasimacilik tiirlerine gore karayolu tagimacilifinin ilk yatirim
maliyetlerinin diigiik olmasidir. Buna karsin toplam maliyette havayolu tasimaciliginin
hemen ardindan gelir. Cografi ve gevresel kosullardan etkilenmesi, her ne kadar her
tirden yiikk icin uygun olsa da tasima kapasitesinin smirli olmasi olumsuz
taraflarindandir. Ayrica gevreye verdigi zararlar, yiiksek seviyelerdedir (Murphy ve

Knemeyer 2015, 214-215).
1.4.2. Havayolu Tasimacihgi

Hava tagimaciligr 2. Diinya Savasi sonrasinda dnem kazanmaya baglamistir.
Fakat asil gelisimi teknolojinin gelisiminin iist seviyelere c¢iktig1 21.ylizyilda
gerceklestirmistir. I¢inde bulundugumuz yiizyilda etkin olarak kullanilmaya baslanan
havayolu tagimaciligi, karayolu ve denizyolu tasimaciligina gore daha az bir ge¢mise
sahip olmasina ragmen, en hizli gelisen tasimacilik tiirii olarak dikkat ¢ceker. Havayolu
tagimaciligl, kendi aralarinda taseron anlagmalar ve s6zlesmeler yapan farkli tagiyicilar
tarafindan gergeklestirilir. Yikiin onemli bir boliimii yolcu ugaklarinda, yolcularla
birlikte yer alir ve ucagin kavisli olan bolgesine uyumlu olan farkli boyutlardaki
konteynerler (ULDSs) igerisinde taginir. Bunlar havacilikta “gobek yiikii” olarak ifade
edilmektedir (Wood vd. 1995, 157). Her ne kadar yolcu ugaklarinin alabilecegi yiik
miktar1 sinirli olsa da sadece yiik i¢in iiretilen ve kapasiteleri 150 tona kadar ulasabilen

kargo ucaklar1 vardir. Bunlara 6rnek olarak Boeing 747 gosterilebilir.
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Havayolu tagimaciligi ile tasinan yiikler; cep telefonu ve benzer elektronik
aletler ve bunlarin donanimlari, makineler ve makine parcalari, otomobil aksesuari ve

bunlarin pargalari, sebze ve meyveler, fotografcilik donanimlar1 ve film gibi iirlinlerin
daha fazla bu yol ile tasindigi goriilmektedir (Murphy ve Knemeyer, 2015, 229).
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan yapilan yillik kiiresel istatistik
derlemesine gore 2016 yilinda toplamda yaklasik 53 milyon ton yiik taginmigtir. Ton-

kilometre tiiriinden gergeklesen toplam yiik olarak ifade edilen tarifeli toplam yiik

trafigindeki biiylime 2015 yilinda %1,3 iken, 2016 yilinda bu oran %3,8 seviyesinde
gerceklesmistir. Havayolunu tercih eden toplam yolcu sayisi ise 2016’da %6,8 artmis
ve 3,8 milyara ulasmistir. Diinyada yapilan toplam ticaretin deger olarak yaklasik

%34’ liniin tagimaciliginda havayolu kullanilmaktadir (ICAO 2017).

Havayolu tasimaciliginin en énemli avantaji, hi¢ siiphesiz diger yontemlere

gore ¢ok daha hizli olmasidir. Bunun haricinde giivenilir olmasi, kaza ve risk
oranlarinin diislik olmasi da farkli avantajlar olarak dikkat ¢eker. Buna kargin hem ilk
yatirnm hem de birim maliyeti oldukca yiiksektir. Yasanan siyasi krizlerden, hava
sartlarindan ve teror olaylarindan olumsuz olarak etkilenir. Yapisi esnek degildir

(Long 2003, 169-175).

1.4.3. Denizyolu Tasimacihig

En genel tasimacilik her ne kadar karayolu tasimacilifi olsa da ozellikle

kitalararasi tasimacilikta zirvede denizyolu tasimaciligi gelir. Bu durum denizyolu
tagimaciliginin uluslararasi tagimaciligi en iyi temsil eden tiir olmasini saglar. Kiiresel

piyasalar i¢in bir tiir baglantidir. Gemi anlamina gelen “ship” kelimesinin ayni
zamanda yiikk gonderme anlamina da gelmesi, denizyolu tagimacilifinin en 6nemli

tasimacilik tlirli olmasiyla ilgilidir (Long 2003, 145).

Gelismis ve iyi isleyen bir denizyolu tasimacilik sistemine dahil olmak,

ilkelerin uluslararasi ticaret sistemine katilim derecelerini gostermektedir. Bunun yani
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sira bahse konu husus, bolgesel ticaret ve entegrasyon alanlarindaki anlasmalarin

uygulanmasi ile birlikte ¢ok daha 6nemli olmaktadir (Bookbinder 2013, 73).

En kiiresel sektorlerden birisi olan denizyolu tasimaciligi, diinya capinda

gerceklestirilen biiyiik yiik tasimaciligi i¢in en uygun maliyetli secenek oldugundan,

uluslararasi ticaretin temeli haline gelmistir. Ekonomik gelismenin en énemli etmeni

olan denizyolu tasimaciliginin gegmisi olduk¢a eskiye dayanmaktadir. Ekonomi

diinyas1 i¢in 6zel bir yeri olan Adam Smith, denizyolu tagimaciligin1 piyasalar

hareketlendirerek ayaga kaldiracak diisiik maliyetli bir tasimacilik olarak

nitelendirmistir. 1990’da denizyolu ile yapilan tasimacilik 4.140 milyon iken, 2016
yilinda bu rakam 10.760 milyon tona kadar ¢ikmistir. Denizyolu tasimaciligi, diinya

ticaret hacminde en biiyiik paya sahip olan tagimacilik tiirlidiir (Statista 2017).

Biiyiik o6lgekli yiiklerin taginabilmesi, denizyolu tasimaciliginin 6nemli
avantajlarindan birisidir. Her ne kadar ilk yatirnm maliyeti yiiksek olsa da birim
maliyet olarak en uygun tasimacilik tiirii olarak dikkat ¢eker. Diger modlarla yapilan
karsilastirmada ¢ok daha giivenilirdir. Ayrica cografi kosullardan ¢ok az etkilenir ve
cevrecidir. Hiz unsurunun 6nemli oldugu yiikler i¢in uygun degildir ve tasima siireleri
cok fazladir. Sabit maliyetler yiiksektir. Adrese teslim gibi bir durum olmadigindan

fazla elle¢leme islemlerine neden olur (Keskin 2015, 230).
1.4.4. Demiryolu Tasimacihgi

Cok sayida iilkede demiryollar1 sosyal ve ekonomik gelismede rol oynar.
Ogzellikle sehirleraras1 yolcu tasimasindan bu tasima modu liderdir. Konteyner
tasimaciliginda ise agik vagonlarda konteyner tasimasi gibi intermodal trafiginde

etkileyici bir gelismeye neden olmaktadir (Lun vd. 2010, 128).

Uluslararas1 demiryolu yiik trafiginin miimkiin olmasi icin fiziksel ag
baglantisina ihtiyag duyulmaktadir. Bazi iilkelerin sinirlart igerisinde demiryolu
bulunurken, sinir otesine demiryollar1 ya hi¢ gecmemistir ya da operasyonlar

tamamen durdurulmustur. Avrupa’da demiryolu ag baglantilar1 ¢ok daha iyidir fakat
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uluslararas1 baglantilarin kalitesinin ulusal aglara gore diisiik oldugu soylenebilir

(Waters 2010, 402-403).

Tiirkiye’de demiryollari, Cumhuriyet’in ilanindan sonraki 10 yillik siirecte
gelismis ve bu alana yatirimlar yapilmistir. Fakat sonraki donemlerde bunlara gerekli
onem verilmemis ve geri planda kalmalarina géz yumulmustur. Dolayisiyla buranin
tizerinde durulmasi ve gelistirilmesi gereken bir ag oldugu unutulmamalidir.
Demiryolu tagimaciliina iligkin yapilan planlamalar, intermodal tasimaciliga katki

saglayacak adimlar seklindedir (Tanyas 2015, 71).

Tasimacilik i¢in kullanilan yoOntemlerden boru tasimaciligi dikkate

alinmadiginda, demiryolu tagimaciliginin sadece %5 ile en diisiik karbon salinimina
sahip oldugu goriilmektedir. Bu ise s6z konusu tasimaciligin en ¢evreci yontem
olmasma neden olmaktadir (Taha vd. 2016, 40). Hem tasmabilecek tiriinlerin
cesitliligi, hem de {iriinlerin yiiksek hacimli olabilmesi, demiryolu tagimaciliginin
denizyolu tagimacilifindan sonra bu alanda ikinci sirada yer aldigir sdylenebilir.
Havayolu ve karayolu modlarina gore cok daha diisiikk maliyete sahiptir, ancak

bunlardan daha yavas oldugu bilinmektedir.
1.4.5. Boru Hatt1 Tasimacihig:

Boru hatt1 tagimaciligy ilk olarak 19.ylizyilin sonlarinda, diisiik miktarlardaki

petrol ve dogalgazin tasinmas1 amaciyla kullanilmistir. Bu donemdeki hatlar kisaydi.

Fakat diinya niifusunun artmasi ve enerjiye olan ihtiyacin artmasiyla birlikte enerjiye

duyulan ihtiyag¢ artmis ve bunlarin taginmasi i¢in de boru hatt1 tagimaciligi daha etkin
olarak kullanilmaya baglamistir. Enerjiye olan talebe bagli olarak yiiksek
miktarlardaki dogalgaz ve petrol, uzun mesafeler boyunca taginmaya baslanmis ve

enerji kaynaklarina sahip tilkeler yeni boru hatlar1 insa etmistir (Kayabas1 2007, 71).

Boru hatlarmin ilk yatirnm maliyetleri diger seceneklere gore c¢ok daha

yiiksektir. Fakat buna karsin birim tasimacilik maliyeti cok daha diisiiktiir. Ozellikle

herhangi bir araca ihtiya¢ duyulmamasi ¢cok dnemli bir avantaj olarak dikkat ¢eker.
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Aracin kullanilmamasi, bu araglari kullanan pilot, sofor, kaptan vb. arag kullanicilarina
da ihtiyag olmamasi demektir. Bu durum, insan kaynakli kazalara iliskin riskin
tamamen sifirlanmasi anlamina gelir. Boylece boru hatt1 tagimaciliginin giivenirlilik
seviyesi ¢cok yliksek olur. Olaya hiz noktasindan bakildiginda modlar arasindaki yavas
tasimacilik olan boru hatti, fazladan envanterin olmasma neden olmaktadir. Hat
tizerindeki yiikiin iletilebilmesi i¢in basing olugturma yetenegi olan bir motora ihtiyag
duyar (Lun vd. 2010, 129). Yiik tasima hacmi ¢ok fazla olmasina ve bu islemi son
derece etkili yapmasina karsin, tasiyabilecegi yiik ¢esidi sinirlidir. Boru hatlar1 giivenli

ve ekonomik olmasinin haricinde esnek olma agisindan yetersizdir.

1.4.6. Entegre Tasimacihk

Bir tasima islemine iliskin siirecin birden fazla tasima modu kullanilarak

yapilmasi, entegre tasimacilik olarak ifade edilebilir. Bu yontemde farkli modlarin

avantajlarindan yararlanilirken, dezavantajlari ise ortadan kaldirilmaktadir. Bu sayede
giivenlik, hiz, maliyet ve esneklik gibi faktorler géz oniine alinip, tasima sisteminin

entegre bir sekilde optimize edilmesi hedeflenmektedir (Maciulis vd. 2009, 94).

Uluslararasi ticaretin 6zellikle son donemlerde ¢ok fazla biiyiimesi, entegre

tasimaciliga olan egilimin artmasina neden olmustur. Bu durum, entegre tasimacilik

ile ilgili yapilan arastirmalarin sayisinin artmasini saglamistir. S6z konusu arastirma
sonuglarina gore entegre tagimacilik, tek modun kullanildigi tasimaciliga gore tasima

maliyetlerinde %20 tasarruf saglamaktadir. Tren yilikleme alani sayesinde denge
noktas1 %63 e kadar ulagsmaktadir. Bunlarin haricinde ¢evreye olan olumsuz etkilerin

azalmasin da saglamaktadir. Tek modlu bir tasimaciliga gore karbon emisyonunun
%S57 oraninda azalmasi s6z konusudur ki, bu son derece 6nemli bir rakamdir (Agamez-

Avrias vd. 2017, 782-783).

Entegre tasimaciligin ti¢ farkli tanimi1 bulunmaktadir. Cogu zaman s6z konusu

tasimacilik tamimlar1 birbirleri ile karistirilir. Bu {ic entegre tasimacilik tiiri;
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multimodal tagimacilik, intermodal tasimacilik ve kombine tasimacilik seklinde
siralanabilir. Bunlar su sekilde tanimlamak miimkiindiir (Sirin 2019, 32-33):

o Multimodal Tasimacilik: Bu {i¢ tanimdan en kapsayict ve en genel
olarak budur. Uriinlerin birden fazla tastma modu ile istenen noktalara gétiiriilmesini
saglar. Bundan dolayr intermodal ve kombine tasimacilik, multimodal tagimaciligin
kapsaminda yer almaktadir.

. Intermodal Tasimacilik: Yiikiin icerisinde yer aldigi tasima kabinin
degistirilmeden, yani ylikiin yalnizca ilk yiiklemede ve teslim noktasinda elleclenerek
birden fazla tasima modunun kullanilmasi suretiyle yapilan tasimaciliktir. Burada mod
degisimi yiikiin kendisine dokunulmadan, tasima kabi agilmayarak sadece kabin
taginmasi ile yapilir. Buna 6rnek olarak konteynerler verilebilir.

° Kombine Tagimacilik: Yiikiin i¢inde bulundugu arac, farkl bir tagima
aracina yiiklenerek gergeklestirilen tasimaciliktir. Igerisinde yiik bulunan kamyonlarin
gemilere (RO-RO) veya vagonlara (RO-LA) yiiklenmesi seklindeki tasimaciliklar,

kombine tasima olarak isimlendirilmektedir.

1.5. Lojistik Sektoriiniin Gelisiminde Etkili Olan Etmenler

Lojistik kavraminin ortaya c¢ikmasindan sonra, giiniimiize kadar lojistik

kavramu ile iliskili olan ¢ok sayida farkli kavram da sektore ve literatiire girmistir ve
bu siire¢ halen devam etmektedir. Firmalar tarafindan ytirtitiilen lojistik faaliyetlerinin
daha verimli ve daha az maliyetli olmasi i¢in dogru yaklagimin tercih edilmesi ¢ok

biiylik 6nem arz etmektedir.

1.5.1. Dis Kaynak Kullanim

Firmalarin hem maliyetlerini diisirmek, hem de verimliligi daha yiiksek bir

seviyeye cikarmak i¢in lojistik faaliyetlerini bu alanda uzmanlagsmis olan firmalar
araciligi ile gergeklestirmesi, dis kaynak kullanimi olarak ifade edilir. Maliyet ve

verimliligin haricinde firmalar lojistik faaliyetleri i¢in dis kaynak kullanimim

yaptiklarinda, lojistik i¢in harcayacaklar1 zaman da kendilerine kalmakta ve bu zamani
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esas islerinde kullanmaktadirlar. Bu durum, isletme i¢indeki verimliligi artmasina da

neden olacaktir (Lojistik Sektér Raporu 2017, 16-17).

Dis kaynak kullanimi Ozellikle Amerika ve Avrupa’da etkin olarak
kullanilirken, iilkemizdeki kullanim orani ise sadece %25 seviyelerindedir. Diinya
genelinde lojistikte dis kaynak kullanim1 %60 ile en yiiksek nakliyat alanindadir ve

sektorler arasinda liderdir. Ikinci sirada ise %35 ile depolama gelirken, diger lojistik
faaliyetlerin orani ise %5 tir. Lojistik sektoriiniin gelismesine bagli olarak tilkemizde

de dis kaynak kullanimi oraninin artacagi tahmin edilmektedir (Gorgiin 2012, 8-10).

Dis kaynak kullaniminin saglamis oldugu avantajlarin haricinde bir takim
riskler olusturmasi da s6z konusudur. Bu faydalar ve riskler asagida siralanmigtir. Dig
Kaynak Kullaniminin Firmalara Sagladig: Faydalar (Al-Mashari ve Zairi 2000, 301);

) Firmanin esas islerine odaklanabilmesi

. Sabit maliyetlerin degisken maliyetler haline getirilerek maliyetlerin

azaltilmasi ve maliyetlerin tahmin edilebilirligi

. Hizmet diizeyinin tespit edilebilir olmasi

. Yasal siireg ve prosedirlerin yok edilerek zamandan tasarruf
saglanmasi

. Genis ve esnek kaynak yaratabilme

. Siirekli gelisen lojistik sektoriine ayak uydurma ve uyum gosterme

zorunlulugunu ortadan kaldirma.

D1s Kaynak Kullaniminin Firmalara Sagladigi Riskler (Pinar 2019, 9):

o Siirekli dis kaynaga ihtiyag duyma durumu
o Lojistik faaliyetler 6zelinde kontrol sistemini kaybetme durumu
J Rekabet gizliliklerinin azalma olasiligi ve buna bagl olarak rekabet

onceliginin kaybolma durumu

o Hizmet sunan firmanin degisime ayak uyduramamasi

Dis kaynak kullanimi noktasinda isletmelere hizmet veren tedarik isletmeleri

ve gesitleri asagida yer almaktadir (Canci ve Erdal 2009, 43):
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o Birinci Parti Lojistik; Ureticinin sahip oldugu imkanlar1 kullanarak
gerceklestirdigi lojistik faaliyetlerdir. Mesela kendi kamyon ve tir filosu ile dagitimini
yapan ya da depolarinda kendi personellerini isttihdam eden firmalardir.

o Ikinci Parti Lojistik; Depo yerleri, tir filosu ve antrepolar1 kendi varlig
olan ve bunlar sayesinde geleneksel olarak tagimacilik ve depoculuk yapan firmalardir.

J Ugiincii Parti Lojistik; Depolama, tasima ve dagitim gibi yiiksek yatirim
maliyetine ihtiya¢ duyulan lojistik faaliyetlerine odaklanan ve firmalara bu hizmetleri
saglayan dis tedarikgi firmalardir.

o Dordiincti Parti Lojistik; Aracilar tarafindan yapilan, liclincli parti
lojistik hizmetleri i¢in kullanilan kaynaklar1 ve altyapiyr da iceren faaliyetlerdir.
Lojistik siireci ile ilgili olan bastan tasarlama, siireci doniistiirme ve yiiriirliige koyma
gibi faaliyetleri icermektedir.

. Besinci Parti Lojistik; Tedarik¢i ve miisterilere stratejik lojistik hizmeti
vermek i¢in genelde ¢ok ajanli yazilim programlari kullanarak etkilesimli ve gercek
zamanli iletisim ortami1 saglamak amaciyla 6zel olarak tasarlanmis yazilim platformu

meydana getiren firmalardir.

1.5.2. Yesil Lojistik

Su ve hava gibi dogal kaynaklarin verimli ve etkili bir sekilde kullanilmasi

noktasinda son donemlerde isletmelerin ¢ok sayidaki faaliyet alaninda hayatlarina
giren kavramlardan birisi de yesil lojistiktir. Faaliyet alanlarindan birisi de lojistik
faaliyetleridir (Lojistik Sektor Raporu 2017, 41). Yesil lojistik anlayisi, isletmeler
tarafindan yiiriitiilen lojistik faaliyetleri sirasinda ¢evreye verilen zararin en az diizeye
indirilmesidir. Bunun haricinde miisteriler bakimindan da {iretim segenekleri arasinda

cevreye en az zarar1 veren hizmet saglayicisini segme noktasinda fayda saglamaktadir.

Yesil lojistik anlayisinin temel noktalarindan birisi, lojistik faaliyetlerinde
kullanilan araglarin yakit tiiketimi ve karbon salinim seviyelerinin diistiriilmesidir.

Depolama igleminde ise sogutma, 1sitma ve aydinlatma islemlerinin iyi bir sekilde
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tasarlanarak enerji tasarrufu yapilmas: hedeflenmektedir (Camlica ve Akar 2014, 106-
107).

Ilerleyen zamanlarda lojistik sektoriiniin yesil odakli bir alan olarak yoluna

devam edecegi dikkate alinirsa, ¢cevreye daha az zarar veren tagima ve depolama gibi
faaliyetlerin yogunluklu olarak kullanilacagi sdylenebilir. Mesela depolama yapilirken
akilli depolarin ihtiya¢ duyduklari enerjilerini kendileri iiretmesi, dngoriilen durumlar
arasindadir. Tasimacilikta ise giinesten elde edilen enerjinin tasima isleminde
kullanilan araglara aktarilmasi dngoriilen durumlardan bir digeri olarak ifade edilebilir

(Lojistik Sektoér Raporu 2017, 110).
1.5.3. Cevik Lojistik

Rekabet kosullarinin arttigi dikkate alindiginda, isletmelerin miisterilerden
gelen taleplere hizli bir sekilde cevap vermesi gerekmektedir. Bundan dolayi

depolama ve stoklama islemleri, bekleme ve gecikme siireleri, artan fire seviyeleri gibi
degere zarar veren islemlerin ortadan kaldirilarak deger zinciri meydana getirme

caligmalari, gevik lojistik olarak ifade edilmektedir (Tanyas 2015, 30).

Cevik lojistik kavraminin igletmelerin lojistik birimlerinde yer alan tek bir

sistem olarak degil, tedarik zincirinin biitiin asamalarinda olmas1 gereken bir sistem

olarak goriilmesi gerekmektedir. tedarik zinciri kavramimin temelinde ¢eviklik

bulunmaktadir. ¢eviklik stratejisi, isletmelerin kullanmis olduklar1 agdaki biitiin
organizasyonlarin birbirleri ile iligkisini ve paylasilan bilgileri dikkate alarak nasil en
1yl sonucun alinacagina iliskin 6nemli etkilere sahiptir. ¢evik tedarik zincirinin
meydana getirilebilmesi i¢in bulunmasi gereken birkag temel baslangic ilkesi s6z
konusudur. (Christopher 2011, 112-116). Bunlar;

o Faaliyetlerle birlikte paylasilan bilgileri senkronize etmek

e Teslimat siirelerini kisaltmak i¢in tedarik¢ilerle siirekli iletisim halinde
olmak

e Uygun performans metriklerini kullanmak
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1.5.4. E-Lojistik

Lojistik faaliyetlerinin planlanmasinda ve bunlarin yiiriitiilmesinde internet ya

da benzeri iletisim araclarinin kullanilmasi suretiyle daha fazla bilgi ve hizmet sunmak
amaciyla e-lojistik gelistirilmistir. Kiiresellesme ve iletisim araglarindaki gelisim, e-
ticaret kavraminin ¢ikmasma neden olmustur. Bu kavram ise geleneksel lojistik
kavraminin daha hizli ve g¢evik bir lojistik sistemi haline gelmesini saglayarak e-
lojistik kavraminin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Giiniimiizde insanlar internetin
oldugu her yerde hizmet ve iirlinii bir tusa basarak alabilmektedir. Bunun yaninda

bircok firma e-lojistik ile ayakta kalabilmekte ve depolar1 ve kamyonlar1 olan

geleneksel lojistik firmalarindan daha fazla kazanmaktadir (Taser 2013, 134-137).

Geleneksel lojistikte geleneksel altyapi sistemleri kullanilirken, e-lojistikte ise

teknolojik olan altyapilar kullanilmaktadir. Bu sayede miisterilerin internet {izerinden

biitlin bilgilere ulasmas1 miimkiin olmaktadir (Bamyaci, 2008, 50).

1.5.5. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri yOnetiminin tanimi; “Hammaddelerin tedarik edildigi
kaynaklar, depolama, liretim ve montaj, siparis, miisteri hizmetleri, dagitim ve miisteri

teslimini i¢ine alan ve biitiin bu siiregleri yiiriitmek i¢in kullanilan bilgi sistemlerinin
de bulundugu aktivitelerin tamami” seklinde yapilmistir. Bunun haricinde tedarik

zinciri yonetiminin isletmede deger yaratan boliimleri, nakliyecileri, tedarikgileri ve

biitiin bilgi sistemlerini i¢eren zincirdeki biitiin ortaklar1 birlestirdigi ifade edilmistir

(Orhan, 2003, 143).

Tedarik zinciri yonetiminin temel hedefi, gereksiz stokun azaltilmasidir. Bu

baglamda kisa vadede gereksiz olan stoklar ortadan kaldirilarak miisterilere verilen

hizmetlerin hizlandirilmasi hedeflenmekte ve uzun vadede ise talepleri dogru zaman
ve yerde dogru iiriinle bir araya getirmektir. Bu sayede isletmenin sahip oldugu Pazar
payinin ve kazancini en iist seviyeye ¢ikacagi tahmin edilmektedir (Ozdener, 2010,

24).
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Etkili bir sekilde kullanilan tedarik zinciri yonetiminin isletme i¢in ¢ok sayida
getirisi vardir. Bu getirilerden bazilar1 sunlardir (Larson ve Halldorsson, 2002, 36-44):

e Toplam maliyetlerde azalmalar meydana gelmesi

e Yeniliklerden faydalanilarak teknoloji kullaniminda artiglar meydana
gelmesi

e Pazarda goriilen ani degisimlere hizli cevap verme kabiliyetinin tedarik
siirelerinde meydana gelen azalislarla saglanabilmesi

e Dogru miktarda girdi temin edilmesi ve dretimdeki devamliligin
korunmasi

e Toplam kalitenin artirilmasi ve taleplere en iyi sekilde cevap verilmesi
1.6. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriindeki Temel Sorunlar

Lojistik sektoriiniin yeteri kadar gelismedigi bolgelerde lojistik denildiginde
sadece nakliyecilik akla gelmektedir. Ancak nakliyecilik islemi, lojistik faaliyetlerinin
sadece %39’luk boliimiinii olusturmaktadir. Lojistik faaliyetlerdeki dis kaynak
kullaniminin  sinirlt  olmasi, sektoriin - gelisimini ve hizin1  olumsuz olarak

etkilemektedir.

Gelismis iilkelerde de oldugu gibi iilkemizdeki en Onemli lojistik sektorii
sorunlart; yatirnmlarin plan ve altyapi kapsaminda olmamasidir. Bundan dolayi
yasanan sorunlar sunlardir (Dagkan 2016, 7):

e Egitimli personelin istenilen sayida olmamasi,

e Vizede, giimriikte ve transit gegislerde yasanan sorunlar,

e Entegre olmayan kara, hava, deniz ve demir yolu aglarinin bulunmasi,

e Teknolojik ve bilisim altyap1 eksiklikleri,

e Lojistik sektoriine dogru olarak bakilamamasi,

e Yasal diizenlemelerde bulunan belirsizlikler ve yetersiz akademik
arastirmalari bulunmasi,

e Dis kaynak kullaniminin artmasi sonucunda olusan depoculuk sorunlari,

mevcut depolarin yetersiz kalmasi,
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e Lojistik iis olabilmenin sadece uygun lokasyon sayesinde olabilecegine

inanilmasi.
1.7. Lojistik Us Kavram

Lojistik s ifadesi ilk olarak deniz ve havalimanlarinda kullanilmastir.
Uluslararasi1 ekonominin artmasina bagli olarak deniz ve havalimanlarinin baglantilar
gelistirilmistir. Buna sayede deniz ve havalimanlar1 6nce tasima merkezleri, daha
sonra ise dagitim merkezleri haline gelmistir. Sonraki adimda ise bir tilkenin genelinde
etkili olan lojistik iisler kurulmaya baslanmistir. Bu noktada meydana gelen gelisimin
temel nedeni ise uluslararasi alandaki etkilesimin artmasi, hizlilik, tagima sistemlerine
baglilik ve maliyet avantajlaridir (Kutlu ve Giir 2008, 7). Lojistik Gsler, gelismis olan
bilisim ve iletisim teknolojisinin yani sira {istlin tasima sistemleriyle uzmanlagmis

lojistik hizmetleri ve biitlinciil tedarik zincirleri saglamaktadir.

TCCD tarafindan lojistik iisler; bir malin dagitimi, uluslararasi ve ulusal

tasimaciligr ve lojistigi ile alakali tiim faaliyetlerin cesitli isletmeler tarafindan

yapildig1 yerler olarak ifade edilmektedir (TCDD 2010, 57).

UNECE tarafindan yapilan tanimda ise lojistik isler; freight forwarder,
nakliyeci, yiikleten ve glimriikler gibi yiik tagima faaliyeti gérevinde yer alan bagimsiz
kurum ve isletmelerin, ayrica igerisinde tamir, bakim ve depolama gibi destek
hizmetlerinin bulundugu tesislerin cografi olarak belirli alanlarda toplandig1 ve

icerisinde en az bir terminalin oldugu yerler olarak tanimlanmaktadir (Gilberto 2005,

5).

Literatiirde birbirinden farkli lojistik iis tanimlarmin bulunmasinin en 6nemli

nedenlerinden birisi, lojistik kdylerde yer alan gelisim evreleri ile son donemlerde
ortaya ¢ikmaya baslayan yeni tiir lojistik koylerin varligi olarak ifade edilebilir. Daha
acik ifade ile bilinen lojistik {tslerin haricindeki yeni nesil lojistik {istlerin
kurulmasidir. Bu baglamda lojistik iis kavrami, ¢ok farkli durumlar i¢in kullanilmasina

karsin, liman veya hava liman1 kavramlar1 gibi tam olarak anlagilamamakta ve bu

29



durum kavramun tarifini zor hale getirmektedir. Bahsedilen duruma 6rnek olarak bir

bolge ya da bir kent, bir lojistik {is meydana getirecek 6zel bir fiziki yap1 ya da

biitlinlestirici bir organizasyonun bulunmadigi pozisyonlarda dahi ulusal ya da

bolgesel yiik akisi i¢inde bir lojistik {is olarak goriilebilmektedir (Cetin 2007, 51).

Biitiin bu bahsedilenler dikkate alindiginda lojistik iis kavramindan ne
anlasildigi, lojistik koylerin meydana gelmesi siirecinde, kapsami, planlanmasi,

yonetimin belirlenmesi ve analiz 6lgiitlerinin ortaya konulmasia dogrudan dogruya

tesir etmektedir. Dolayisiyla da lojistik iis ifadesinden ne anlasildiginin tam olarak

belirlenmesi gerekir (Kondratowicz 2003, 7).

Lojistik iis; dagitim, gimriikleme, depolama, tasimacilik, ellecleme, sigorta ve
bankacilik, konsolidasyon, ithalat ve ihracat, transit islemler, danismanlik ve altyap1

hizmetleri  tiirinden ¢ok sayida lojistik faaliyetin  belirli bir bolgede
gerceklestirilmesidir. Lojistik iis; teknik oOzellikleri, hukuki yapisi ve cografi

ozellikleri imkan verdigi 6l¢giide, oncelikle bolgesinde, sonrasinda ise iilkesinde ve tim

diinyada lojistik alanda bir cazibe merkezi olarak goriilmeye baslanabilir (Giilen 2011,
82). Belirli bir bdlgenin lojistik iis haline gelmesi igin gerekli ve yeterli altyapinin

saglanmis ve ulasabilir olmas1 gerekmektedir.

1.7.1. Lojistik Uslerin Ozellikleri

Lojistik faaliyetler adeta bir makinenin dislileri gibi ayn1 anda birgok islevin
yapilmas1 sayesinde basartya ulasir. Bu durum lojistik {sler bakimindan
degerlendirildiginde, hem kamu hem de 6zel kuruluslarin birbirleri ile uyumlu bir

sekilde ¢alismalariyla agiklanabilir (Pinar 2019, 22).

Lojistik tislerin temel 6zellikleri sunlardir (Erdal 2005, 13);
e Kiiresel ulasgtirma koridorlarina bagl olarak bdolge tilkeleri arasindaki

tasimacilik faaliyetleri icin elverigli bir cografi konuma sahiptirler.
e  Giimriik islemleri yapilirken avantajlari vardir.

e [thalat ve ihracat odakl1 bir sistem anlayisina sahiptirler.
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e Demiryollarinda, denizyollarinda, karayollarinda ve boru hatlarinda
yurtigi ve yurtdis: tasima imkanlar: bulunmaktadir.

e Biitiinlesmis tasima tiirleri ve gii¢lii kombine tasimacilik altyapilar: vardir.

e Uzmanlagmis isgiicii ve standart hale gelmis is siireglerini biinyelerinde

bulundururlar.
e Yasal diizenlemeler, seffaflik ve basitlik ilkelerine gore yapilir.
e  Gelismis, giiglii bilgi ve iletisim teknolojileri ve altyapilari bulunur.
e Acik ve kapali alan genislikleri vardir.
e Havayolu tasimaciligi icin pist sayilari ve uzunluklar: yeterli seviyededir.

e Deniz tasimacilig: icin yeterli liman derinlikleri, rithtim uzunluklar: ve
manevra alanlart mevcuttur.

e Ro-Ro gemileri ve yolcular i¢in olan terminallerin kapasiteleri yeterlidir.

e Lojistik firmalar1 icin altyapilari hazir olan g¢alisma ofisleri 24 saat
kullanilabilir.

e Depolama ve dagitim merkezleri vardir (sogutmali, agik havali ve tehlikeli
madde depolar1).

e Bakim ve onarim hizmetleri tiim giin (24 saat) yapilabilmektedir.

e Sigorta ve bankacilik gibi finansal kuruluslar hizmet vermektedirler.

e Paketleme ve ambalajlama gibi ¢esitli ellecleme hizmetleri bulunmaktadir.

e Uluslararas: standartlarda sertifikalara sahip kuruluslarin onciiliigiinde

egitimler verilmektedir.

1.7.2. Lojistik Uslerin Onemi

Gilinlimiizde yasanan teknolojik gelismeler, sanayi iiretiminin hizlanmasina ve
iiriin kalitelerinin etkin bir sekilde kontrol edilmesini 6n plana ¢ikarmistir. Niifusun
artmast ve son esyaya olan ihtiyagtan dolayr iiretim disinda farkli arayislara

gidilmesine neden olmustur. Biitiin bunlar, diisen navlun fiyatlar1 ile iiretim, sevk,
hammadde temini ve satis maliyeti faktorlerinin diismesiyle sonuglanmistir. Bu sayede

rakipler karsisinda gili¢ kazanilmistir. Bu zamana kadar {liretim anindaki verim, rekabet
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giicli ve kar faktorleri daha 6nde iken, giiniimiizde ise liretim teknolojileri ve iireticiler
igin etkili olan lojistik stratejilerine yon vermektedir. Sanayiler arasinda, iireten ile
dagitici, malzemelerin akisi, tedarikgi ile alici arasinda zaman, mekan, iirtin akisi
kapsama dahil edilmistir. Bu sayede gelisen iilkeler; deniz, kara, hava ve demir yolu
gibi tasimacilik tiirlerini ve sanayilerini yenileyerek bunlarin gelismesini

saglamislardir. Bunun ardindan ise tasima modlar1 arasindaki uyum en iist seviyeye
cikarilmis ve boylece maliyet diisiiriilmiistiir. Bunun i¢in ¢oklu tasimacilik devreye

sokulmus ve sonrasinda da lojistik koyler hayata gecirilmistir (Elibol 2014, 3-4-5).

Karayolu tasimaciliginda agirlik son yillarda deniz, hava ve demir yollarina
kaymaya baglamistir. Giiniimiizde kiiresellesen diinyadaki rekabetin perakendeli

ticaret ortaminin hizla artmasi ve esyalarin zamaninda teslim edilmesine yonelik
olarak ortaya ¢ikan ihtiyag; karayollarinin daha fazla kullanilmasina, trafik sikigiklig

yasanmasina, ¢evre Kkirliligine, yasam kalitesindeki diisiise ve rekabet giiciiniin
azalmasina neden olmustur. Sehir i¢inde trafik sikigikliklarinin azaltilmasi igin tagima
yollarinin ¢esitlendirilmesi 6nemli oranda ¢oziim saglamistir. Bu yontemin daha etkili
olabilmesi i¢in lojistik Gislerin kurulmasi ve bunlarin sehir i¢cine degil, sehrin yakin bir

noktasina kurulmasi gerekli hale gelmistir (Goleg 2019, 21).

Lojistik iislerin devreye girmesinden sonra igletmeler iiriinlerini daha hizli ve
verimli bir sekilde tagima imkan1 yakalamistir. Yiiklemeden giimriiklere kadar hemen
her sey bahsedilen koylerde gergeklestirilmektedir. Bu sayede trafik rahatladig: gibi,
diinyaya ulagim da daha rahat hale gelmektedir. Lojistik firmalar tarafindan kargo ve
ambar tagimacilig1 i¢in ¢ok daha ekonomik ve ayni zamanda giivenli bir yontem olan
demiryolu tasimaciligini tercih etmeleri son derece yararlidir. Hizmetleri kullaniciya
direkt olarak teslim sekliyle sanayiciler tarafindan tercih edilmektedir. Bundan dolay1

lojistik iistlerin sanayicilerin islerini kolaylastirdigi soylenebilir. Kolaylik saglayan

islevsel 6zellikler; farkli tasima tiplerinin kullanilmasina imkan vermesi, dagitimlarin
tek bir noktadan yapilabilmesi, akilli depo tesislerinin bulunmasi, katma deger

meydana getiren iretimin olmasi ve gimriik prosediirleri gibi farkli 6zellikler

sayilabilir. Bunlarin haricinde tagimaciligin hizlanmasina bagli olarak ihracat
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hizlanacak ve bu da ekonominin canlanmasini saglayacaktir. Mallarin zamaninda

teslim edilmesi noktasindaki iyilesme, ticaretteki verimliligi ve kaliteyi artirmaktadir.
Mallarin hizli bir sekilde taginmasi, kiiresel ortamda isletmelerin rekabet giiclinii

yiikseltmektedir. Bu sayede mali kalemler azalmakta ve zamandan tasarruf

edilmektedir (Uziilmez 2008, 14-15).

Lojistik tislerin faydalarindan biri, azalan mali kalemler sayesinde sektordeki
rekabet giiciiniin artirilmasina bagli olarak, kent i¢indeki farkli noktalarda daginik
halde olan etkinliklerin bir bolgeye konsolide edilmesi sonucunda yasanan g¢evre
sorunlarin  azaltilmasidir. Tim bu acgiklamalara bagli olarak lojistik s
uygulamalarindan dogacak faydalar asagidaki gibi 6zetlenebilir (Celik 2009, 16; Tung
vd. 2015, 16):

e Insa edildigi bolgenin rekabet Slgegini arttirmak,

e Bolge ticaret potansiyeli sayesinde ekonomik gelismelere katki saglamak,

e Bolgesel istihdam olugturmak,

e Firmalar i¢in rekabet giiciinii arttirmak,

e Isakislarini diizenleyerek iyilestirmek,

e Isletmenin maliyet faktdrlerinin azaltilmasimi saglamak,

e Schirde yer alan depolama noktalarinin bir alana alinmasi sayesinde
cevresel kirlilik ve trafik sorunlarinin azaltilmasini saglamak,

e  Lojistik Uissii kullanan isletmelerin, kullanicilarin ihtiyacina en hizli cevabi
vermelerinin saglanmasi,

e Deger zinciri olusturan taraflar aras1 uyum saglamak,

e Kamu kurumlarmin merkez iginde bir yerde bulunmasi ile kamu
prosediirlerinin kisalmasinda rol oynamak,

e Tir ve kamyon hareketliliginin azaltilarak demiryolu tasimalarinin
artirilmasi,

e  (Coklu tasima modunu tavsiye etmek ve gelismesini desteklemek,

e Isletmeler adina giiven ve verimlilik, zaman, hiz tasarrufu saglamaktr.
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Bunlarin haricinde lojistik tislerdeki planlamanin iyi bir sekilde yapilmasi,
yiiklerin dogru olarak tasinmasi ve bununla ilgili yonetimin giizel bir sekilde
yapilmasi, asagida yer alan iistiinliikleri onlara saglamaktadir (Aydin ve Ogiit, 2009,
6):

e Yiiklerin ulastirilmasiyla ilgili ticari etkinliklerin birlikte bulunmasi
sonucunda lojistik zincirinin iyi hizmet verebilmesi,

e Tasitlar, insan gilicleri ve depo kullanimlarinin en uygun duruma
gevrilebilmesi,

e Her faaliyet i¢in korumali bir alan meydana gelmesi,

e  Tek bir noktadan planlamanin ve yonetimin gerceklestirilebilir olmasi,

e Personel, nakliye ve smai toplam maliyet unsurlarinda diisme
goriinebilmesi,

e Tasimalarin cirolarinda artig saglanabilmesi,

e (Calisma yerlerinin kalitesinin saglanmasi,

e Destek saglayan faaliyetleri sunabilmesidir.

1.7.3. Lojistik Us Tiirleri

Gerek teknik, gerekse de hukuki altyapisi sayesinde ve cografi konumu yeterli
oldugu kadar, yerel Olgekten bolgesel, ulusal, uluslararas1 ve kiiresel capta
genisleyerek onemli bir merkez haline gelebilen lojistik iislerin diinyada yer alan
modelleri mahalli lojistik tisler, yoresel lojistik iisler, bolgesel lojistik iisler, ulusal

lojistik tisler, uluslararasi lojistik iisler ve kiiresel lojistik tisler olarak farklilasmaktadir

(Erdal 2005, 30-35).

1.7.3.1. Bolgesel Usler

Bolgesel iislerin en 6nemli 6zelligi uluslararasi tasima noktalarina ve stratejik

limanlara ¢ok yakin olmasidir. Esya transferi, depolama, aktarma ve dagitim
faaliyetleri, uluslararasi tagiyicilar ve gondericiler i¢in kullanilir. Agirlikli bir tagima

tiirli olmasina karsin, diger tasima tiirleri ile de baglantilidir. Bu tiir lojistiklere 6rnek
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olarak Limasol (deniz limani) Shenzen, Ghent, Larnaka, Beijing (havalimani) lojistik

tisleri gosterilebilir (Dogangelik 2010, 19).
1.7.3.2. Yoresel Lojistik Usleri

Yoresel lojistik tsler, genel olarak belirli bir bdlgede yer alan lojistik
faaliyetlerin yapildig1 noktalar olarak ifade edilebilir. Buralarda ticaret sinirlidir ve
bundan dolayi lojistik faaliyetleri yeteri kadar entegre degildir. Kara ve deniz yollari
daha agirlikli olarak kullanilir. 1PL, 2PL ve sinirli 3PL uygulamalari vardir. Lojistik
sektor parklarina benzemesine karsin daha az gelismis durumdadir. Dis diinyaya
yonelik uyum noktasinda bir takim sorunlar yasanabilmektedir (Cetinkaya 2010, 10-
13). Bulundugu bélgedeki ekonomik hayat igin ¢ok 6nemli olan bu tisler, bulunduklari
yorede yer alan ithalat ve ihracat faaliyetleri i¢in iiretim merkezlerine katki

saglamalari, en 6nemli 6zellikleridir.

1.7.3.3. Yerel Usler

Yerel tasima ve dagitim isleri, genellikle ulusal temelli faaliyetlerini devam

ettirir. Genel olarak i¢inde yer aldiklari iilkenin tiikketim ve iiretim noktalar ile ithalat

ve ihracat hareketlerini destekler (Erdal 2005, 40-42).

1.7.3.4. Kiiresel Lojistik Usler

Kiiresel lojistik tislerin, tasimacilikta iilkeler ve kitalar arasindaki temel
baglantiy1 saglamasi, en dnemli 6zellikleri arasinda yer alir. Kitalararasinda bulunan
tagima hatlarina; Avrupa-Uzak Dogu Hatti, Trans Pasifik Hatt1 ve Trans Atlantik Hatt1
ornek olarak gosterilmektedir. Kiiresel lojistik iisler cografi ve ekonomik bakimdan
degerlendirildiginde, yer aldigi kitanin en uygun yerlesim bodlgesinde bulunduklar
goriiliir (Erdal 2005, 36-40). Bunun haricinde deniz, hava ve kara yollar1 gibi biitiin
tagima modlariin kullanilabilmesi ve konum olarak ¢ok sayida iilkeye yakin olmasi

acisindan avantajli bolgelerdir. S6z konusu avantaj genis ticari bir giicii bulunan

cografyaya hakim olma ve buradaki iilkelere hizmet verme imkani1 saglamaktadir.
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1.7.3.5. Uluslararasi Lojistik Usler

Birden fazla iilkenin dahil oldugu ithalat, ihracat ve transit islemlerine iliskin

biitlin uluslararas1 lojistik ve ulastirma faaliyetlerinin yapildig1 alanlar, uluslararasi
lojistik tisleridir. Genel olarak birden fazla tasima modunun kullanimi i¢in uygundur
(Dogangelik 2010, 18). Uluslararas: ulastirma sistemleri igin ¢ok biiyiikk 6neme

sahiptirler.

Uluslararasi lojistik iisler; belirli bir cografi alanda ve tasima ¢gemberinde yer
alan, yer aldiklar1 kitanin/bolgenin ulasim ve altyapi imkanlar1 agisindan en iyi
ozelliklerini saglayan, hizmet ve mal iireten firmalarla, tiiketici merkezlerini birlestiren

bolgelerdir (Giilen 2011, 82).

1.7.3.6. Ulusal Lojistik Usler

Ulusal lojistik iisler; iilke i¢inde faaliyet gosterdigi i¢in yoresel lojistik iislere
benzer. i¢ bolgeler, eyaletler, iller ve yoreler arasindaki giimriikleme, dagitim, antrepo,
ellecleme, altyap1 hizmetleri, bankacilik hizmetleri, dokiimantasyon isleri ve depolama
gibi biitlinciil lojistik faaliyetlerin bir arada oldugu bolgelerdir. Genellikle karayolu
tagimaciligl tercih edilir. Kisitlanmis ve daraltilmis bir sekilde ithalat ve ihracat
faaliyetleri devam ettirilir. Bu bolgelerde kumu kurumlari ve 6zel kuruluslar: temsilen

birtakim hizmet ve faaliyet yardimi saglanmaktadir (Pamir Dutak 2011, 95).

1.8. Lojistik Ustlerdeki (Koylerdeki) Faaliyetler

Lojistik koylerdeki faaliyetlerin yiritiilebilmesi i¢in oncelikli olarak
tasimacilik baglantilari, dagitim ve aktarma merkezleri, farkli biiyiik ve isleve sahip
depolar, giimriiklii sahalar, bakim onarim tesisleri, otel, sigorta ofisleri, akaryakit
istasyonlar1, banka, restoran gibi yeterli altyap1 ve tesislerinin bulunmasi zorunludur.
Lojistik kdyde yiiriitiilen lojistik faaliyetler sunlardir (Higgins ve Ferguson 2011, 39-
40):

e Dagitim,

e Tehlikeli madde hizmetleri,
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Giivenlik hizmetleri,

Soguk depolama.

Yiikleme ve bosaltma,
Tasimacilik modlar1 arasi transfer,
Depolama,

Capraz sevkiyat,

Yiik birlestirme (consolidation),

Burada yer alan hizmetlerin bir kismi lojistik kdy yonetimin tarafindan

saglanir. Digerleri ise kdy igerisinde yer alan iiretim, sanayi ve lojistik firmalari

tarafindan saglanir. Ancak buradaki hizmet ve faaliyetlerin yaninda lojistik kdyiin

normal bir intermodal terminalden farki, tasimacilik ve lojistik hizmetlerini

destekleyen, tamamlayic1 hizmet ve faaliyetleri de biinyesinde barindirmasidir. S6z

konusu hizmetler su sekilde siralanabilir (Sirin 2019, 58):

Bankacilik hizmetleri,
Posta hizmetleri,
Giimriikleme hizmetleri,
Sigorta hizmetleri,

Ofis alanlart i¢in kiralama hizmetleri vb.

Yukarida yer alan hizmet ve faaliyetler genellikle tasimacilik ve lojistikle

ilgilidir. Ancak lojistik koyii igerisindeki faaliyetler, lojistik faaliyetlerden ¢ok daha

fazlasini igerir ve farkli sosyal hizmetlerin de i¢inde bulundugu biiyiik tesisler olarak

dikkat ¢ekerler. Lojistik kdylerdeki diger hizmet ve tesisler ise sunlardir (Sirin, 2019,

59):

Konut gelistirme hizmetleri,
Saglik hizmetleri,

Kongre merkezleri,
Restoranlar,

Otel ve konaklama hizmetleri,

Ticari gelistirme hizmetleri vb. olarak siralanabilir.
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Lojistik kdy kavramindan ve gelisim siirecinden bahsedilirken de ifade edildigi

gibi lojistik koylerin faaliyet alanlari, lojistik operasyonlar sayesinde farkli katma
degerli hizmetler sayesinde giderek genisler. Ancak bahse konu faaliyetler lojistik
koyler tarafindan degil, burada yer alan firmalar tarafindan yiirtitiiliir. Lojistik koylerin
temel hedefi 3. Parti ve 4. Parti (3PL, 4PL) hizmet saglayicilar i¢in uygun bir ¢evre
meydana getirmektir. S6z konusu firmalarin vermis oldugu biitiin hizmetler ve
gerceklestirdigi faaliyetler, lojistik koylerde yiiriitilen faaliyetlere 6rnek olarak
gosterilebilir. Bunun yam sira lojistik siireglerdeki en onemli faaliyetler arasinda
gosterilen tersine lojistik hizmetleri de yine lojistik koyler kapsaminda

yuriitiilmektedir (Higgins ve Ferguson 2011, 40).

1.9. Lojistik Alanlarm Yer Secimi

Tiirkiye’de lojistik islemlerin eksiksiz bir sekilde yapilabilmesi i¢in faaliyet
alanlar1 da optimal diizeyde planlanmalidir. Tiirkiye ve diger iilkelerde ¢ok sayida
akademik calisma mevcuttur. Ancak Tiirkiye’deki calismalarin pratige dokiilmesi tam

olarak gerceklesememistir (Tabak ve Yildiz, 2015).

Lojistik faaliyet alanlarinin yer se¢imleri siirecinde lojistik merkez, is, kdy,
ellecleme alanlari, uluslararasi lojistik alanlar1 vs. olarak terminolojik tanimlamalarin
da yapilmas1 ve gerekli olan sartlarin belirlenmesi gerekmektedir. Boylece her yiik

ellecleme alanlarini lojistik merkez olarak ifade edilmesi ya da lojistik faaliyet alani

olarak nitelendirilmesi, Tiirkiye’nin bu noktadaki atil yatirimlarinin 6niinii acacak ve

plansiz olan yatirim sayis1 artacaktir.

Lojistik faaliyet alanlarin se¢iminde farkli faktorler dikkate alinmalidir.
Yukarida yer alan dort asamali ulastirma modelinin yaninda lojistik modeller de

olusturulmalidir. Bu da matematiksel ve sezgisel modellerle olabilir. Ulkemiz igin

yeni modellerin hayata gegirilmesi ¢ok onemlidir (Tabak ve Yildiz, 2015).

Lojistik sektorii ile ilgili olarak yapilan akademik ¢alismalara bakildigi zaman

Tirkiye i¢in yapilacak eylem plani ve stratejide ilk olarak bagimsiz ve bagimh
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degiskenlerin yer aldigt modellerin kullanilmast daha uygun olacaktir. Bu
degiskenlerin icerisinde yukarida yer alan yiik modellemesi ile ilgili olan ¢alismalar
mutlak surette dahil edilmelidir. Mesela asagida bulunan ilk sekilde iki kent arasinda
sadece mod degisimi yapmak suretiyle gerceklestirilecek tagimacilik daha avantajh

olurken, ikinci sekilde sehirlerarasi arz talep, arazi sartlari ve altyap1 maliyetleri vs. de

onemli hale gelmektedir (Tabak ve Yildiz 2017, 250).

Demiryolu
Karayolu
Denizyolu
................................... Havayolu

Sekil 2. Lojistik Alan Seciminde Dikkat Edilmesi Gereken Ulastirma Ag:

Optimizasyonu
Kaynak: Tabak ve Yildiz, 2017, 250.
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D

Sekil 3. Lojistik Alan Seciminde Parametrelerin Artmasi

Kaynak: Tabak ve Yildiz, 2017, 251.

Iki sekilde de goriildiigii gibi lojistik faaliyet sahalarm seciminde pek ¢ok etken

bulunmaktadir. Lojistik faaliyet sahalarin se¢imi i¢in kullanilan f(x) fonksiyonu

oldugu varsayilirsa, bu fonksiyonun bagimsiz degiskenleri sunlar olmalidir (Tanyas

vd. 2011, 54):

t: zaman,

y: ulastirma yatirim maliyeti,

a: arazi kosullar,

at: arz-talep dengesi,

n: niifus ve demografik bilgiler,

x: ulagtirma modlarinin entegrasyonu,
m: maliyet,

e: egilim senaryolari

u: ulagtirma yiik modelleme parametreleri

Burada yer alan degiskenler degerlendirilmeli ve bunlarin 6nem derecesi

belirlenmelidir. Daha sonra uygun bir ¢6ziim saglayacak ve lojistik maliyetleri en alt

seviyeye indirgeyecek bir lojistik faaliyet alan1 meydana getirilmelidir. Cin’de Giiney

Merkez Universitesi, Trafik-Ulastirma Miihendisliginde, Feng ve digerleri, Cin

demiryolu ulasiminda yer se¢imi hakkinda bir arastirma yapmuslardir. Caligmada
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DEA-Bi-level modeli temel alinmistir. Modeldeki temel hedef, lojistik merkez
se¢ciminde kullanilan alt kriterlerin formiile edilmek suretiyle yer tespit caligmalari
yapilmasidir. Lojistik merkez yer se¢imi 4 ana baslik kriteri olarak belirlenmis ve her
biri alt kriterler bulundurmaktadir. Buradaki 4 ana kriter; arazi-ulasim kosullari, ¢cevre

kosullar1, bolgesel degerlendirme ve yiik istasyon kosullar1 seklindedir (Feng vd.
2012).

Goetschalckxa ve digerleri tarafindan yapilan ¢alismada iki farkli model
gelistirilmistir. ik modelde, dogrusal bir programlama kullamilarak yiik akislar1 ve
fiyatlandirmanin sezgisel yontemler ile optimizasyonu gerceklestirilmistir. Uretilen
sezgisel algoritmalar icin performans sinir degerleri belirlenmistir. Ikinci modelde ise
miisterilerin mevsimsel taleplerini, dagitim ve iiretimin karsilanmasi iizerine meydana

getirilmistir (Goetschalckxa vd. 2002).

Yang ve digerleri (2007) tarafindan yapilan ¢alismada Tabu Arama, Genetik
ve Bulanik Simiilasyon algoritmalari, yaklasik olarak en iyi ¢6ziimii bulmak igin

entegre ederek sayisal bir uygulama iizerinde gostermeyi bagsarmiglardir.

Wang ve Liu (2007) tarafindan yapilan aragtirmada, lojistik merkezlerin yer
secim sorunlarinda bulanik tiggensel sayilari (fuzy triangular numbers) gosterge olarak

kullanmak suretiyle AHP ve TOPSIS’in kombinasyonuna dayali bir model meydana
getirmislerdir. S6z konusu model, bir lojistik sirketinin Jinan bolgesindeki lojistik
merkez kurma sorununda kullanmislardir. Fakat buradaki islem, bir organize lojistik
bolgesi yer secimi uygulamasina iligkin bir ¢alisma degildir. S6z konusu ¢alismadaki
yer se¢im kriterleri, ekonomik fayda, dogal kaynak, tagimacilik ve gelisme potansiyeli

olarak tespit edilmistir.

Fenling ve digerleri (2012) tarafindan yapilan arastirmada, “Data Envelopment
Analysis (DEA)” (Veri Zarflama Analizi) kullanilarak, demiryolu lojistik

merkezlerindeki ulagim aglarinin baglantisi, desteklenmeleri, geri beslemeleri, yiik

operasyonlar1 gibi pek ¢ok 6zellik dikkate alinarak s6z konusu model gelistirilmistir.
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Benedito ve Corominas (2012) tarafindan yapilan caligmada, sayisal bir
ornekleme yontemi kullanilarak Markov karar verme modeli tamamlanis ve bununla

uygun bir politika gelistirilerek, optimal model ile tahminlere dayali1 olarak gelistirilen

model kiyaslanmustir.

Dale ve digerleri (2012) tarafindan yapilan c¢alismada, model teknikleri ile
tersine lojistik yonteminin gelistirilmesi amag¢lanmistir. Bunun disinda sayisal model

teknikleri ile tersine lojistikte yeni firsatlarin bulunmasi hedeflenmistir.

Biitiin bu ¢alismalar ve oneriler dikkate alindiginda Tiirkiye’de gerek liman
secimleri, gerekse de lojistik sahalarin segimleriyle ilgili olarak yeterli calisma

olmadig1 goriilmektedir. Bundan dolay1 yer se¢im kistaslarinin pratik ve teoride es

zamanli olarak yapilmasi gerektigi net olarak goriilmektedir.

1.10. Lojistik Uslerin (Koylerin) Paydaslari ve Sorunlar

Lojistik koylerin planlamasi yapilirken paydaslarinda fikirleri dikkate alinarak
gerekli islemler yapilmaktadir. Bu paydaslar farkli topluluklardan olusmaktadir.
Bunlardan bazilar1 asagida maddeler halinde siralanmustir (Unal, 2013, 40,41):

e Kamu sektorii temsilcileri (Yerel yonetimler ve belediyeler, kamu
kuruluslar1 ve bakanliklar),

e Ulusal ve uluslararas1 6zel sektdr kuruluslar1 (Freight forwarder
dernekleri, sivil toplum kuruluslari, lojistik hizmet saglayicilar, lojistik dis1 hizmet
tiretenler, terminal isleticileri, nakliyeciler, potansiyel yatirimeilar),

e Arazi sahipleri,

e Bankalar ve finans kuruluslari,

e Universiteler ve arastirma kuruluslart bu paydaslar arasinda yer

almaktadir.
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Sekil 4. Lojistik Merkez Paydaslar:
Kaynak: Wu ve Haasis 2013, 73.

Lojistik koyler olusturulurken dikkat edilmesi gereken onemli etkenlerden
birisi dogru yer se¢imidir. Dogru yer se¢imi yapilmadigi takdirde lojistik koyiin
tiretkenliginde diisiis oldugu tespit edilmektedir. Diger 6nemli etken ise olusturulacak
lojistik koytin biytikliigiidiir. Lojistik koytlin biiylikligli tahmin edilen yararin temin

edilmesi bakimindan olduk¢a énemlidir (Uslusoy 2014, 73).

Lojistik koylin uygun alana sahip olmasi gerekmektedir. Ayn1 zamanda
biiylime ihtimali diisiiniilerek ona gore bir planlanma yapilmasina dikkat edilmelidir.
Lojistik faaliyetlerin gerceklestirildigi anda Pazar talebi tam olarak karsilanmadigi

takdirde pazari kaybetme riski ile yiizlesmek durumu agiga ¢ikabilmektedir. Lojistik
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koylerin yerlerinin tespit edilmesinde farkli farkli uygulamalar gelistirilmektedir.
Ancak bu uygulama kriterlerinin sayisi fazla ise dogru yerin saptanmasinda problemler

meydana gelmektedir (Elgiin 2011a, 57).

Lojistik koylerle alakali yerlesim tasaris1 yapilirken burada faaliyet siirdiirecek

sirketlerin niteliklerine gore tesisin i¢ dizayninin olusturulmasina dikkat edilmesi
bliyilk 6nem arz etmektedir. Tesisin i¢ dizaym1 kiimeleme analizi ile tespit
edilmektedir. Bu duruma ek olarak kiimeleme analizi, lojistik merkezlerde yonetimin
komuta edilmesinde bazi kararlarin belirlenen siiregte alinamamasina ve esnekligin
olmamasina sebep olabilmektedir. Ancak kamu ve &6zel ortaklik ile meydana getirilen
ornek olarak gosterilebilecek basarili olmus lojistik koy yoktur. Nitekim lojistik
merkezlerin hukuki isleyisi ile alakal1 bir takim problemler ortaya ¢ikmaktadir. Ozel
sektor yatirimlarinin yiikseltilmek amaciyla bu problemlerin ¢oziilmesi gerekmektedir

(Sezen ve Giirsev 2014, 112-113).

1.11. Lojistik Uslerin (Kdylerin) Finansman Modelleri

Lojistik koylerin tasarimi olusturulduktan sonra kurulmasi ve faaliyete
baglamasi biiylik mali yiikiimliiliikkleri beraberinde getirmektedir. Arazi maliyeti,
altyap1 maliyeti, depo, bina gibi tesislerin kurulmasi i¢in temel gereksinim biiyiik
finansal kaynak saglamaktir. Bundan dolay1 6zel sektor tarafindan lojistik koy gibi
yatirimlarin yapilmasi miimkiin goriilmemektedir. S6z konusu durum kamu sektorii
icinde gegerli olmakla beraber bu alanda uzman olunmamasi gibi sebeplerden dolay1
yeni ¢dziim arayiglari ortaya ¢ikmaktadir. Bulunan en iyi ¢6ziim kamu-6zel ortaklig
seklinde yapilan yatirnmdir. Avrupa’da ¢ok sayida bu sekilde kurulmus lojistik
koylerin basarili oldugu bilinmektedir (Unal 2013, 49-50).

Lojistik koylerde isletmelerin sahibi veya kiracisi bulunmaktadir. Ancak
lojistik kdylerde kamu-6zel sektor ortakligi mevcutsa gider ve maliyetler hususlarinda

da ortak hareket edildigi goriilmektedir. Uygulamada lojistik kdylerin olusumunda {i¢

cesit finansal yapilanma aciga ¢ikmaktadir (Gunyashev 2016, 33).
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e Kamu
e  Ozel Sektor

e Kamu-Ozel Sektdr Ortaklig

Tablo 4. Proje Finansman Modelleri

finanse edilir ve isletilir.
-Risk ve getiri devlete

-Yap-Kirala-islet-Devret
-Yap-Devret-islet

Devlet Finansmani Kamu — Ozel Sektor Ozellestirme
Ortaklig1
Modelleri

-Proje devlet tarafindan -Yap-Devret -Kamu hizmeti 6zel

sectOr tarafindan
sahiplenir ve isletilir.

-Yap-islet-Devret

i -Risk ve getiri 6zel
-Yap-Sahiplen-Islet

sektore aittir.

aittir.

Kaynak: Teker, 2008, 5.

Yukaridaki tablodan da anlasildigi gibi lojistik koOylerin finansman

modellerinde her birinde farkli programlar olusturulmaktadir.

1.12. Tiirkiye'deki Lojistik Koyler

Guniimiizde Lojistik  sektoriiniin ~ Tiirkiye’de  popiiler hale geldigi

anlasilmaktadir. Son giinlerde Tiirkiye’deki pek ¢ok firma adlar ile birlikte lojistik
kelimesine yer verilmesi bu durumun gostergesidir (Uslusoy 2014, 58). Tiirkiye’nin
aksine Avrupa’da 50 yil dncesinde lojistik koylerin kurulmasina dnem verildigi
bilinmektedir. Tiirkiye’de lojistik kdy c¢aligmalart TCDD onderliginde baslamistir.
Lojistik kdy, Tirkiye’de ilk defa 2005 tarihinden itibaren dile getirilmeye baglansa da
ilk isletme 2007 tarihinde Samsun Gelemen’de kurulmustur (Unal 2013, 100).

Tiirkiye’de lojistik koyler icin tasarilar yapilirken mevcut yiik durumu ve
potansiyelleri arastirilarak 10 yillik yiik Ongoriileri olusturulmasmin yani sira

ekonomik tahliller sonucunda tilkenin iktisadi yapisina saglayacagi faydalar tizerinde
durulmustur. Tirkiye’nin cografi konumunun sagladigi avantajli durumla beraber
aktif bir niifusa sahip olmasi lojistik {is olma hususunda oldukga yarar saglayacagi
diisiiniilmektedir. Nitekim lojistik faaliyetler hususunda istanbul, Izmir ve Mersin
sehirlerinin gelisimleri disiiniildiigiinde biiyiik ilerleme kat ettigi anlagilmaktadir

(Gunyashev 2016, 50).
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Sekil 5. Tiirkiye’deki Lojistik Koyler

Kaynak: www.tcdd.gov.tr
Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Koyii

Eskisehir, demir yolu ve kara yolu kavsaginda, bor, seramik, krom gibi yer alt1

kaynaklar1 ile zengin olmasinin yani sira tarim ve sanayide gelismesiyle sanayi ve
ticaret merkezi haline gelmistir. Eskisehir’in cografi konumundan kaynaklanan
avantajli durumlarda s6z konusudur. Pazarlara, enerji ve hammadde kaynaklarina
yakin olmasi ve yetismis is giicii bulunmasi Eskisehir’in git gide daha ¢ok gelisim

gosterdigi tespit edilmektedir (Gorgiilii 2012, 48).

Sonug itibariyle Eskisehir’de lojistik kdy caligmalari basladigi, hatta ingaat

calismalarinin bitmis oldugu ancak ray doseme calismalarinin hala slirdiigi
anlasilmaktadir. 215.000 ton olan kapasitenin ise 566.000 tona kadar artirilmasi
tasarlanmis olup fayans, demir, seramik, buzdolabi, su, komiir tagimasi yapilmasi
planlanmaktadir (Unal, 2013, 101). Kurulacak olan lojistik kdy ile birlikte sanayi ve
ulasim sektoriine katki saglayacagi, trafik problemini ¢ozecegi ve sehrin gelismesini

saglayacag diisiiniilmektedir (Karadeniz ve Akpinar 2011, 59).

46



Sekil 6. Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Koyii
Kaynak: UTIKAD, 2015

Balikesir (Gokkoy) Lojistik Koyii

15 Mart 2015 yilinda Balikesir ilinde lojistik kdyiin faaliyet gdstermeye
baslamasiyla Diinya’nmin onemli lojistik merkezlerinden biri haline dontistiigii
goriilmektedir. Tekirdag-Bandirma Tren-Feri projesi ve Bakii-Kars-Tiflis demiryolu
projesi ile karma bir sekilde planlanan lojistik kdyiin yardimiyla 390 bin olan tagima

kapasitesinin 1.000.000 tona ¢ikmasi beklenmektedir (Kir 2016, 48).

Lojistik kdyden sunta, konteynir, mdf, mermer, gida iirlinleri, sanayi tirlinleri
gibi malzemelerin taginmasi diisiiniilmektedir. Demiryolu ag ile birlesecek lojistik
koy yurt i¢i ve yurt dis1 tasimaciliginda 2011 doniimliik arazisiyle bir merkez olma
potansiyeline sahiptir (Ozdogan 2016, 90).
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Sekil 7. Balikesir (Gokkdy) Lojistik Koyii
Kaynak: http://www.raillife.com.tr

Izmit (Késekoy) Lojistik Koyii

Istanbul hava limanlarina yakin olmasi ve kara yollarinin merkez noktasinda
yer almasit Kocaeli sehrinin lojistik agidan stratejik bir oneme sahip oldugu
gostermektedir. Ayni zamanda sehirde kimya, imalat ve otomotiv sektorii gibi biiyiik

sanayi kuruluslarinin 82 tanesini i¢inde barindirmaktadir (Gorgiilii 2012, 45-46).

Lojistik kdyiin kurulmasi ile 600.000 ton olan tagima kapasitesi 1.500.000 tona
ulagsmastyla beraber otomobil, otomobil yedek pargasi, petrol iirlinleri, odun ve sag
gibi malzemeler taginmasi planlanmaktadir. Kurulan lojistik kdyde ilk zamanlar
giimriilk yok iken daha sonra TCDD tarafindan 2013 tarihinde giimriikli alan
olusturmak amaciyla hazirlik yapilarak bagvurusu tamamlanmis oldugu bilinmektedir

(Kur 2016, 44).
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Sekil 8. izmit (Késekdy) Lojistik Koyii

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr
Halkah (istanbul) Lojistik Koyii

Lojistik kdy kurulmasi icin en uygun sehirlerden bir tanesi Istanbul’dur.
Istanbul’da trafik sikisikligimi en diisiik diizeye indirebilmek amaciyla lojistik koy
biiyiitiilebilme sansina sahiptir. RO-LA tasimacilifina uygun olarak planlanan lojistik
koyde 944.000 olan tasima kapasitesi 2.000.000 tona g¢ikarilmasi amaglanmaktadir
(Gunyashev 2016, 52).

Istanbul diger sehirlerde oldugu gibi cografi konum itibariyle olduk¢a avantajli
bir durumda oldugu bilinmektedir. Bundan dolay1 lojistik acisindan biiyiik dneme
sahip konteynir, islenmis deri ve otomotiv yedek pargalar1 gibi malzemelerin taginmasi
tasarlanmaktadir. Ayn1 zamanda Tiirkiye’deki en énemli ithalat ihracat limanlarinin
ve hava limanlarinin Istanbul’da yer almasi sehrin lojistik agisindan gelismesine ve

ilerlemesine imkan vermektedir (Gorgiilii 2012, 43).
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Sekil 9. Halkah (istanbul) Lojistik Koyii

Kaynak: rayhaber.com
Bilecik (Boziiyiik) Lojistik Koyii

BORSAB’a baglantili bir sekilde lojistik kdy olusturulmasi tasarlanmaktadir.
Bu lojistik kdyiin Gemlik limanma demiryolu ile baglantili olacagi ve hizli trenle
fabrikalara baglant1 kuracagi diisiiniilmektedir. 3 ulasim aginda faydalanacak olan
lojistik kdy 132.000 m2 alana kurulmast ve 1.900.000 ton tasima kapasitesi
amaclanmistir (Kir 2016, 52).

TCDD’nin gelistirdigi lojistik kdy projeleri Altyapr Yatirimlari Genel
Midiirliigi (AYGM), Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB), Tiirkiye Ekonomi
Politikalar1 Arastirma Vakfi (TEPAV), Giimriik ve Turizm Isletmeleri A.S. (GTI),
UND Lojistik Yatirim A.S. Demiryolu Tasimaciligi Dernegi (DTD), Uluslararasi
Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD) gibi kurum, kurulus ve
derneklerle is birligi igerisinde siirdiiriilmektedir. Bahsedilenler haricinde kamu-6zel
sektor ortakligr ile siirdiiriilen 2 adet lojistik kdy projesi bulunmaktadir (Gunyashev

2016, 53).

50



Sekil 10. Bilecik (Boziiyiik) Lojistik Koyii
Kaynak: rayhaber.com

Samsun (Gelemen) Lojistik Koyii

Samsun, Tiirkiye’nin 6nemli liman sehirleri arasinda bulunmaktadir.
Tiirkiye’deki ilk lojistik kdyline ev sahipligi yaptig1 i¢in Samsun ili biiylik 6nem arz
etmektedir. Liman sehri olmasinin yani sira Karadeniz kiyilari ile i¢ bolgeleri
birlestiren demiryolu hattinin varligi bu bdlgeye lojistik koy olusturulmasinda 6nemli
bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ayn1 zamanda Samsun ilinin bir sanayi liretim

merkezinin yeri olmast da 6nem arz etmektedir.

Samsun (Gelemen) lojistik koyiiniin ilk kurulusu 06.07.2007 yilina denk
gelmektedir. Lojistik kdy 1.156.000 m2 alani kapsamasiyla birlikte iltisak hattina 3
km mesafede kuruldugu tespit edilmektedir. Konum itibariyle karayolu baglantisina 2
km uzaklig1 olan, Yesilyurt Limani’na 5 km, ve Samsun Limanina 10 km uzaklikta
yer aldig1 saptanmaktadir. Ayn1 zamanda tesise en yakin havalimani Carsamba
havalimanidir. Lojistik kOyiin Carsamba havalimanina mesafesi ise 13 km’dir.
Demiryolu tagimaciligi daha fazla olan bu lojistik kdyde 2010-2012 tarihleri arasinda
3.105.823 ton yiik tagimaciligmin yapildigr goriilmektedir. Bu rakamin 2013-2017
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tarihleri araliginda 3.429.000 ton seklinde armis oldugu tespit edilmektedir.
Gelemen’deki lojistik koylinde amaclanan yiik tagimaciligr miktarmin 1.100.000 ton
olacagi tahmin edilmektedir (TCDD Isletmesi Genel Midirliga 2015, 11; TCDD
Isletmesi Genel Miidiirliigii 2018, 69).

Sekil 11. Samsun (Gelemen) Lojistik Koyii

Kaynak: www.tcdd.gov.tr/content/33

Usak Lojistik Koyii

Usak Ege Bélgesi’nden i¢ Anadolu Bélgesi’ne gegis rotasinda, izmir-Ankara
Karayolu tizerinde yer aldigi ve toplamda 470 km karayolu agina sahip oldugu
bilinmektedir. Diger bir yandan Usak’ta toplam 159 km demiryolu ag1 yer almaktadir.
Demiryolu baglantis1 disinda bir havalimanina sahip olan sehirde 2006 tarihinden
itibaren havayolu tasimaciliinin aktif oldugu anlasilmaktadir. Sanayi sektorii
acisindan bakildig1 zaman Usak’ta 3 dnemli organize sanayi bdlgesi ve 12 adet kiiciik

sanayi sitesinin varligi bilinmektedir. Mevcut sanayi tesislerinde en fazla iplik, deri,
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seramik, plastik hammadde {iretimi ve geri doniisiim islemleri yapildigi acikga

goriilmektedir (www.usak.gov.tr, 2019).

Onemli stratejik bir rota iizerinde yer alan Usak’ta 2012 tarihinde lojistik koy
olusturularak isletmeye acildigr goriilmektedir. Kurulan lojistik kdyiin kapasitesi
246.000 m2’lik bir alan olarak tespit edilmistir. Iltisak hatt1 ve karayolunun yaninda
bulunan lojistik koy Usak Havalimani’na uzakligi 7,5 km iken tesise en yakin
mesafede yer alan Izmir limanina 215 km mesafede konumlandirilmigtir. Usak lojistik
koyiinde 2013-2017 tarihleri arasinda tagman toplam yiik miktarinin 722.000 ton
oldugu belirlenmektedir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii 2018, 69).

Sekil 12. Usak Lojistik Koyii

Kaynak: Www.insaatnoktasi.com

Erzurum Palandoken Lojistik Koyii

Erzurum, Dogu Anadolu bdlgesinde onemli bir cografi konumda yer
almaktadir. Erzurum ilinin Haydarpasa ve Kars demiryolu hatti {izerinde bulundugu
icin lojistik koy kurulmasi tasarlandigi gibi 6te yandan demiryollar1 {izerindeki
raylarin yenilenerek hizli tren projesinin gergeklestirilmesi amaglanmaktadir
(Ozdogan 2016, 101).

13 Haziran 2018 yilinda lojistik kdyiiniin kurulumu tamamlanmistir. Bunun
yan1 sira donemin Basbakan Yardimcisi Prof. Dr. Recep Akdag ve Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakani Ahmet Arslan’in agilisin1 yapilan lojistik koy,
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Erzurum'un Aziziye ilgesinde 350.000 metrekarelik bir arazi iizerinde

konumlandirildig gériilmektedir (www.trenhaber.com).

Palandéken lojistik koyiiniin hayata gecirilmesi ile beraber faaliyete yaklasik
olarak 200.000 ton/yil olan mevcut tasima kapasitesi 437.000 ton/yil kapasitesine
¢ikmas1 amaglanmaktadir. Lojistik koyden; otomobil, komiir, demir, un, tugla, kiremit,
konteynir, seramik, gida maddesi, su, igecek ve yem nakliyesi gibi pek ¢ok malzeme

taginmasi yapilmasi beklenmektedir (Karadeniz ve Akpinar 2011, 60).

Sekil 13. Erzurum Palandéken Lojistik Koyii

Kaynak: www.tcdd.gov.tr/content/33
Kahramanmaras Tirkoglu Lojistik Koyii

Kahramanmaras'in 24 km giineyine Tiirkoglu lojistik koyii kurulmustur. Bu
lojistik kdyden yillik 1.852.000 ton tasima yapmasi umulmaktadir. Kahramanmaras
ilinde yer alan 50'den fazla sanayi kurulusu ile isbirligi yaparak ¢alismasi tasarlanan
lojistik koy ayni zamanda TCDD'nin yapimini sirdirdigi lojistik koylerden
demiryolu hattinin daha fazla bulundugu projelerden birini olusturmaktadir. 2014
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tarihi sonunda ihale siireci tamamlanan kdyiin 2018 tarihinin ikinci ¢eyreginde agilist
giindeme gelmistir. 800.000 metrekarelik bir alanda olusturulan kdyde 45.000
metrekare konteynir sahasi ve 30.000 metrekare dokme yiik sahasi yer almaktadir

(tr.railturkey.org).

Sekil 14. Kahramanmaras Tiirkoglu Lojistik Koyii

Kaynak: www.tcdd.gov.tr/content/33
Mersin Yenice Lojistik Koyii

Mersin’de yaklasik olarak 640.000 metrekare iizerine kurulmasi planlanan
Yenice Lojistik Koyli'niin proje siirecinin bittigi goriilmektedir. Yenice lojistik
kOyiiniin konumlandirildigi yer tam olarak Mersin limanina 13km, D-400 karayoluna
1,5 km ve demiryoluna 2,2 km mesafededir. Bu lojistik koy faaliyete konuldugunda
418.000 ton/yil olan mevcut yiik tasima miktar: 896.000 ton/yil kapasitesine erisilmesi
amaclanmaktadir. Lojistik koyden; konteynir, arag, makine, yedek parca, tarim
aletleri, demir, ¢elik, ambalaj trtinleri gibi malzemelerin tasinmasi distiniilmektedir
(Karadeniz ve Akpinar 2011, 59-60).

Yenice lojistik koyiiniin kurulmasiyla bolgede yasayan pek ¢ok Kisiye istihdam
olanagi sunacagi ve bolge kalkinmasinda etkili olacagi sektor ve kamu otoriteleri
tarafindan vurgulanmaktadir. Ote taraftan mevcut bulunan ve Tiirkiye'nin iktisadi
yapist tizerinde biiyiik bir etken olan Mersin limaninin faaliyetlerini giderek artiracagi

ve kiiresel Ol¢ekteki faaliyetlerini artmasi neticesinde sektorde séz sahibi olacagi
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belirtilmektedir. Ek olarak Yenice lojistik kdyiiniin isletmesinin sadece TCDD'ye ait

olmasi onaylanarak projeye 30 Milyon TL'lik bir yatinm yapildigini goriilmektedir

(www.projedetaylari.com).

Sekil 15. Mersin Yenice Lojistik Koyii

Kaynak: www.tcdd.gov.tr/content/33
Konya Kayacik Lojistik Koyii

Konya ilinin merkezi bir cografyada yer almasi1 ve genis arazi olanaklarinin
olmasi, TCDD’nin olusturmay1 planladig: lojistik kdyiin yer seciminde dnemli bir
faktorii  olusturmaktadir. Cevredeki diger sehirlerle karayolu ve demiryolu
baglantilarinin saglam olmasi diger iller arasindan Konya'y1r bir adim daha o6ne
cikardigr goriilmektedir. Ote yandan Konya'ya en yakin mesafede yer alan Mersin
limanina daha hizli ve giivenli bir bi¢imde erisim saglayabilmek amaciyla Konya-
Karaman-Mersin arasi bir demiryolu olusumuna karar verildigi gibi Konya-Karaman
aras1 faaliyete gectigi, Karaman-Mersin arasinda ise 2020 tarihinde faaliyete
gegilecegi ifade edilmistir (Kir 2016, 50-51).
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1.000.000 metrekarelik bir alana meydana getirilmesi tasarlanan lojistik kdyiin
yiriirlige girmesi ile birlikte mevcut durumda yaklasik 634.000 ton/yil olan tasima
kapasitesi 1.679.000 ton/yil kapasitesine erisilmesi amaglanmaktadir. Lojistik koyden

komtr, ¢imento, mermer, gida maddesi, un, yem, saman, giibre, seker, tarim

makineleri, tarim triinleri, konteynir ve askeri esya tasinmasi diistiniilmektedir (Kir
2016, 50-51).

Sekil 16. Konya Kayacik Lojistik Koyii

Kaynak: www.tcdd.gov.tr/content/33
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IKINCi BOLUM

BURSA LOJISTIK US POTANSIYELI

2.1. Bursa'nin Ulasim Aglar1 A¢isindan Durumu

Bursa’nin cografi konumu lojistik agisindan oldukg¢a 6nemli avantajlara sahip
olmasmi saglamaktadir. Bu avantajlar arasinda sanayi sektoriiniin yogunlastigi,
Marmara Bolgesine ve Ozellikle Istanbul’a yakin olmasi, lojistik anlamda ana
giizergahlardan biri olarak sayilabilecek Istanbul-izmir rotasinin icerisine dahil olmasi
ve lojistik agisindan 6nem ifade eden deniz tasimaciliginin yapilabilecegi limanlara

yakin olmasi sayilabilmektedir.
2.1.1. Karayolu Tasimaciligi

Bursa’nin il sinirlar igerisinde toplam 1377 km uzunlugunda kara yolunun

bulunmaktadir.

Bursa’nin, ¢evresindeki iller arasindaki (Yalova, Bursa, Balikesir, Izmir)
onemli karayolu giizergahlarinin {izerinde olmasinin yani sira, iilkenin karayolu
tasimaciliginda en ¢ok kullanilan TEM otoyollarinin 6nemli bir boliimii de yine Bursa
giizergahinda yer almaktadir. TEM otoyollar1 6zellikle Marmara ve Ege bolgeleri
arasindaki karayolu tasimaciliginda 6nemli bir rol oynamaktadir (Ulasan ve Erisen
Tiirkiye, 2013). Bursa’nin karayolu tagimacilig1 agisindan yasanan bir diger dnemli
gelisme de Osman Gazi kopriisliniin agilmasi olmustur. Boylece Bursa’dan Sabiha

Gokeen havayoluna ulasim siiresi ciddi 6l¢iide kisalmistir.

58



Tablo 5. Bursa ilinin Stratejik illere Uzakliklar

\ Ankara | istanbul | Antalya | Mersin | izmir
Uzaklik (km) 398 km | 153km |546km |819km | 345km
En Kisa Seyehat Siiresi | 1 saat 1,5saat | 1saat10 | 1saat25 |1 saat
dk dk
Ulagim Karayolu | 4,5saat | 2 saat 6,5saat | 9 saat 3,5 saat
Sekli Havayolu | 1 saat - 1saat 10 | 1saat25 |1 saat
dk dk
Denizyolu | - 15saat |- -
(feribot)

Kaynak: Google Maps

2.1.2. Havayolu Tasimacihigi

Bursa’da 2001 yilinda aktif olarak isletime a¢ilan Yenisehir havalimani gerekli
yasal diizenlemelerin yapilmasiyla uluslararasi uguglarda da kullanilmaya
baslanmigtir. Sehir merkeze yaklasik 50 km mesafede olan ve isletmesi devlette olan
havalimani yaklasik 20000 m2’lik bir alan tizerinde kurulmus bulunmaktadir. 2015
yilinda 187.517 kisilik bir yolcu trafigi yasanan havalimanina inis-kalkis yapan toplam
ucak sayis1 da 6856 olmustur. Bunun yani sira havalimaninda dikkat ¢eken bir diger
unsur da Bursa belediyesi tarafindan istanbul’un énemli ilgelerine helitaksi hizmetinin

saglanmasi olmaktadir (BEBKA 2018, 16).
2.1.3. Denizyolu Tasimacihig:

Bursa deniz tagimaciligi konusunda da stratejik bir avantaja sahiptir. Gemlik
limaninin Tiirkiye nin en 6nde gelen sanayi bolgesi olan Marmara bdlgesine yakinligi
bu avantajlarin baginda yer almaktadir. Bursa’da, lojistik hizmetler zincirinde 6zellikle
limanlar 6n plana ¢ikmaktadir. Gemlik limaninin karayollarina ve serbest bolgeye de
yakin olmasi limanmn aktif olarak kullanilmasini olduk¢a kolaylastirmaktadir.
Karayolu tagimaciliginin yani sira Bursa’daki Mudanya ve Giizelyali iskelelerinden
Istanbul’a diizenli deniz yolu seferlerinin olmasi sayesinde Istanbul-Izmir aras1 yolcu

tasimaciligl da yapilmaktadir (BEBKA 2018, 16).
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Tablo 6. Bursa ili Limanlari

Konum Elleclenen Yiik Tiirleri
Borusan Limani Gemlik Konteyner, Genel Kargo. RoRo
BP Limani Gemlik Motorin, Benzin, MEG, Baz Yag1. Katik
Gemlik Giibre (Yilfert) Gemlik Konteyner. Genel Kargo. Sivi
Gemport Gemlik Konteyner. Genel Kargo. RoRo
MKS liman1 Gemlik Kimyasal (Metanol)
Roda Limani1 Gemlik Konteyner. Genel Kargo, Dékme Yiik
Mudanya Limani Mudanya Dokme yiik (krom, manyezit, kireg)

Kaynak: Gemlik Liman Bagkanligi

2.1.4. Demiryolu Tasimacihigi

Giliniimiizde 6zellikle i¢ ticarette yiiksek agirliktaki biiylik nakliyatlarda ilk
tercih edilen demir yolu tasimaciligi olmaktadir. Yolcu tasimaciligi acisindan da
olduke¢a giivenli ve avantajli olan demiryolu tagimaciligr agisindan Bursa’da dnemli
gelismeler meydana gelmektedir. Bu gelismeler arasinda Bursa’dan Istanbul,
Eskisehir, Ankara ve bu illerin giizergah dahilindeki 6nemli ilgelerini de kapsayacak
bir demiryolu projeleri harekete gegirilmistir. Bu projelerin tamamlanmast halinde s6z
konusu iller arasindaki demiryolu tasimaciligi kolaylasmis olacak boylece yolcu
tagimaciligl anlaminda da 6nemli hizmetler verilmeye baslanacaktir. Bunun yani sira
s0z konusu iller ve Bursa Gemlik limani arasinda oriilecek bu demiryollari sayesinde

Gemlik limaninin deniz tagimaciliginda oynadigi rol de artacaktir (TCDD, 2019).

S6z konusu projelerden ozellikle Bursa’yr bahsedilen illere demiryoluyla
baglayacak projelerin tamamlanmasi oldukga biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Projeler
arasinda Bursa-Yenisehir-Osmaneli-Inegdl-Boziiyiik hattinin tamamlanmasi ulagim
maliyetleri vb. konularda elde edilecek avantaj agisindan kritik bir dneme sahiptir.
Bunun yani sira Gemlik liman1 ve Bursa arasindaki tasimaciligi kolaylastiracak
demiryolu projesi de Gemlik limanin1 daha islevsel kullanilmasini saglayacaktir.
Ancak Gemlik limaninin sahip olacagi 6nemi belirlemek agisindan Marmara

bolgesinde yapilmis ve yapilacak olan tiim limanlarin aktifligine dair istatistiki bir veri

60



elde edilmesi ve bu limanlarin verimliliginin, etkinliginin ve islevselliginin tespit

edilmesi gerekmektedir (BEBKA 2018, 31).
2.2. Bursa'nin Di1s Ticaret Yapisi

Bursa dis ticaret konusunda Tiirkiye ekonomisine 6nemli katkilar saglayan bir
il olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bunun sebebi Bursa’nin her zaman ithalattan daha ¢ok
ihracat yapan ve dis ticaret fazla veren bir sehir olmasidir. Olmasidir. Asagidaki
tabloda da ilgili yillarda Bursa’nin ihracati, ithalati, dis ticaret hacmi ve dis ticaret

dengesi agik¢a goriilmektedir (UIB 2019, 2).

Tablo 7. Bursa ili Dis Ticaret Verileri (Milyar USD)

Yillar [hracat |ithalat D1s Ticaret Hacmi [Dis Ticaret Dengesi
2014 9,3 8,1 17,4 1,2
2015 8,6 8,1 16,7 0,6
2016 9,8 8,7 18,5 11
2017 10,5 9,1 19,7 14
2018 11,1 8,5 19,6 2,4

Kaynak: TUIK

2.2.1. Thracat Yapisi

Asagidaki haritada da gorildiigi tizere Bursa 2018 yilinda igerisinde sonu
itibariyle en ¢ok ihracat yapan illerden biri olmaktadir. 2018’de bu iller arasinda

liciincii sirada yer almaktadir (TIM 2019a, 10-11).
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Sekil 17. En Cok Ihracat Yapan Ilk 10 il
Kaynak: TiM, 2019b: 28

Tablo 8. 2018’de En Cok ihracat Yapan i1k 5 il

Iler 2017 2018 Degisim
Istanbul 62.6 milyar $ 72.1 milyar $ % 15,2
Kocaeli 12.6 milyar $ 14.1 milyar $ % 12,6
Bursa 14.1 milyar $ 13.3 milyar $ % -5,4
Izmir 8.7 milyar $ 9.8 milyar $ % 11,8
Ankara 6.6 milyar $ 7.7 milyar $ % 16,5

Kaynak: TIM 20194, 11.

Tabloda Bursa’nin 2018 yilinda 2017 yilina gore daha az ihracat yaptigi ifade
edilmektedir. Bursa 2017 yilinda en ¢ok ihracat yapan ikinci sehir olma unvanini 2018

yilinda Kocaeli’ne kaptirmistir. Bunun yani sira, tabloda Bursa harig biitiin iller 2018

yilinda daha fazla ihracat yapmustir.

Bursa’nin ihracat yapisi ele alindiginda, 2016 yilinda en ¢ok ihracat yapilan
iilke olarak Almanya 6ne ¢ikmaktadir. Almanya’dan sonraysa sirasiyla; Italya ve
Fransa en ¢ok ihracat yapilan iilkeler arasinda yer almaktadir. Bursa’nin en ¢ok ithalat
yaptig1 lilkeler arasinda birinci sirada yine Almanya bulunmaktadir. Almanya’dan

sonra en cok ithalat yapilan iilkelerse italya ve Cin olmustur. Ancak giiniimiizde bu
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tablo biraz da olsa degisime ugramis ve en fazla ihracat yapilan iilkeler arasina ispanya

girmistir (TUIK Dis Ticaret Istatistikleri, 2019).

2018 yilinda Bursa ili ihracatinda ilk 5 sirada yer alan iilkelerden; Almanya’ya
2 milyar dolar, italya’ya 1,6 milyar $, ispanya’ya yaklasik 770 milyon $ degerinde
ihracat gerceklestirilmistir. Bursa ili ihracatinda Almanya’nin pay1 %14, italya’nmn
aldig1 pay % 12, Ispanya’nin % 7°dir. Asagidaki tabloda 2017-2018-2019 yillarinda

Bursa’dan ilgili iilkelere yapilan ihracatin parasal karsilig1 dolar cinsinden verilmistir.

Tablo 9. Bursa’nin Ulkelere Gore Thracati ($)

Ulkeler 2017 2018 2019
Almanya 2.041.862.568 2.083.740.979 1.556.020.285
Italya 1.659.921.972 1.590.233.069 1.071.874.199
Ispanya 668.598.475 774.326.042 583.271.631
Fransa 685.344.464 706.044.999 515.092.417
ABD 472.264.013 608.871.344 445.843.490
Birlesik Krallik 488.670.462 431.585.720 357.402.564
Polonya 327.260.794 352.122.977 289.775.107
Romanya 270.861.338 314.015.137 289.113.013

Kaynak: TUIK Dis Ticaret istatistikleri, 2019

Yukaridaki tabloya gore ihracat rakamlar incelendiginde 2019 yilinda yaklasik
1.6 milyar dolar ile en fazla Almanya'ya ihracat yapilmistir. Sonrasinda 1 milyar dolar

ile Italya, 580 milyon dolar ile Ispanya gelmektedir.

Asagidaki tabloda da Bursa’da 2017-2018-2019 yillarinda yapilan ihracatta en
cok pay1 olan sektdrler yer almaktadir. Tabloya gore otomotiv endiistrisi basi gekerken

onu tekstil ve celik sektorii takip etmektedir (UIB 2019, 8).
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Tablo 10. Bursa ili Sektorel ihracat Verileri

2017 2018 2019

Otomotiv Endiistrisi | 4.132.076.389 | 4.032.610.917 2.809.769.825
Makine ve Aksamlar1 | 1.885.728.214 | 2.050.779.023 1.665.341.149
Mobilyalar vd. 634.519.773 711.311.740 638.859.401
Tekstil 446.905.085 486.453.784 367.613.512
Giyim esyast 277.657.616 327.820.735 310.883.453
Elektrikli cihazlar vb. | 379-218.762 | 384.617.662 287.705.076
l.]i)ne.jrll;lli;r\i/e celik 351.332.176 365.316.023 269 336.143
Toplam (Digerleriyle | 10.536.085.049 | 11.153.402.106 8.635.903.959
beraber)

Kaynak: TUIK Dis Ticaret Istatistikleri, 2019

Verilerine gore, en yiiksek paya sahip sektorlerin ilk sirasinda Otomotiv
Endiistrisi gelmektedir. Ardindan Makine ve Aksamlar1 Sektorii ve Mobilya vb.
sektorli gelmektedir. Yukaridaki tabloda Bursa iline ait sektorel ihracat rakamlarina
iligkin veriler yer almaktadir. Buna gore 2018 yili incelendiginde 4 milyar $ ile en cok
otomotiv endiistrisinde ihracat yapildigi goriilmektedir. Sonrasinda ikinci sirada 2
milyar $ ile makine ve aksamlari, tiglincii sirada ise 711 milyon $ ile mobilyalar vb.
gelmektedir. 2019 yili verileri heniiz gecici oldugundan dolayr 2018 yili ile

karsilastirilmamustir.

Asagidaki tabloda 2018 yilinda Bursa otomotiv sektoriinden gerceklesen
thracatla  tiim  Tiirkiye’deki  otomotiv  sektdriinde  gerceklesen  ihracat
karsilastirilmaktadir. Tabloda da goriildiigii lizere Bursa Tiirkiye’deki otomotiv

ihracatinin %23’iinii gergeklestirmektedir (Tablo 11).
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Tablo 11. Bursa ve Tiirkiye Otomotiv Thracat1 Verileri (1000 $)

Sektor 2017 2018 Degisim (%)
Otomotiv Sektorii 8.862.578 7.295.710 -%18
(Bursa)

Otomotiv Sektorii 28.527.976 31.568.469 % 10.7
(Tiirkiye)

Kaynak: TIM, 2019a

2.2.2. ithalat Yapis

Bursa Tiirkiye’nin dis ticaret fazlasi veren sehirleri arasinda ilk siralarda yer

almasia ragmen 2018 yilinda en gok ithalat yapan illerden biri olmustur (TUIK Dis

Ticaret Istatistikleri, 2019).

Tablo 12. 2018’de En Cok Ithalat Yapan 11k 5 1l

Mler 2017 2018 2019 (Gegici)
[stanbul 134.212.593.807 120.429.420.077 | 85.933.237.710
Kocaeli 11.637.005.517 14.073.664.245 8.218.904.603
Ankara 12.445.752.937 13.444.138.381 9.267.486.931
[zmir 9.832.569.265 9.088.693.119 6.232.999.594
Bursa 9.123.638.421 8.518.025.875 6.161.852.353

Kaynak: TUIK Dis Ticaret Istatistikleri, 2019.

Tabloya gore 2018 yili itibariyle Bursa'min en c¢ok ihracat yapan sehirler
listesinde 5.sirada yer aldigi goriilmektedir. Bursa 2017 yilinda 9.1 milyar dolar ithalat
yaparken 2018 yilinda 8.6 milyar dolarlik ithalat yapmistir. 2018 yilinda Kocaeli ve

Ankara harig ithalat verilerinin azaldig1 gortilmektedir. 2019 yil1 verileri tiim yila ait

olmadigindan 2019 yili karsilagtirmaya alinmamaistir.
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Asagidaki tabloda Bursa ilinin iilkelere gore 2017-2019 yillarina ait ithalat

rakamlar1 yer almaktadir.

Tablo 13. Bursa’nin Ulkelere Gore ithalati ($)

Ulkeler 2017 2018 2019
Almanya 1.412.989.854 1.364.517.448 1.045.729.769
ftalya 1.521.449.669 1.260.805.345 829.982.272
Cin 770.856.424 690.102.238 566.180.188
Giiney Kore 378.387.644 422.339.428 316.251.380
Polonya 644.410.195 471.787.462 289 634.024
Fransa 344.995.043 342.320.717 254, 168.878
ispanya 365.416.316 340.808.774 228 173.469
Rusya 244.630.461 308.724.338 218.333.214

Kaynak: TUIK Dis Ticaret statistikleri, 2019

Yukaridaki tabloya gore ithalat rakamlar1 incelendiginde 2019 yilinda
Almanya'dan yaklasik 1 milyar $, Italya'dan 830 milyon $ ve Cin'den 566 milyon $'lik
ithalat yapilmistir. 2019 yili verileri heniiz gecici oldugundan dolayr 2018 yili ile

karsilastirilmamastir.
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Tablo 14. Bursa ili Sektorel ithalat Verileri

2017 2018 2019
Makine ve Aksamlari | 2.126.604.056 | 1.924.067.933 1.363.083.346
Elektrikli cihazlar vb. | 1.080.377.310 | 1.040.341.787 705.112.793
Otomotiv Endiistrisi | 1.026.622.312 | 917.193.148 603.042.594
Tekstil 719.079.764 | 648.541.254 535.799.078
Demir ve gelik 637.064.655 | 639.748.693 472.218.463
urtinleri
Plasstikler ve 562.369.452 | 581.736.077 430.733.588
mamulleri
Optik, fotograf,
sinema, 6l¢ll, kontrol, | 300 719190 | 326.691.796 230.162.435
ayar, tibbi, cerrahi
alet ve cihazlar
Toplam (Digerleriyle | 9.123.638.421 | 8.518.025.875 6.161.852.353
beraber)

Kaynak: TUIK Dis Ticaret statistikleri, 2019

Yukaridaki tabloda Bursa iline ait sektorel ithalat rakamlarina iligkin veriler
yer almaktadir. Buna gore 2018 yili incelendiginde 1.9 milyar $ ile en ¢ok makine ve
aksamlar1 sektoriinde ihracat yapildigi goriilmektedir. Sonrasinda ikinci sirada 705
milyon $ ile elektrikli cihazlar vb. sektori, ti¢iincii sirada ise 917 milyon $ ile otomotiv

sektorlii gelmektedir. 2019 yili verileri heniiz gegici oldugundan dolayi 2018 yili ile

karsilastirilmamustir.

2.3. Bursa'nin Ekonomik Yapisi

Daha once bahsedildigi gibi Otomotiv sektorii Bursa’nin en 6nemli ihracat
kalemleri arasinda yer alirken Bursa’nin en ¢ok ithalat yaptig1 sektérse mekanik cihaz
ve makine sektorli olmustur. Bursa’nin bu sektorden yaptigi ithalatin 2017 yilinda tiim

Tiirkiye nin yaptig1 ithalata oran1 %18,02 olmustur (TUIK Das Ticaret Istatistikleri,

2018).
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2016 yilina dair istatistiklere bakildiginda Bursa’da yasayan 15 yas istii insan
sayisinin tiim Bursa niifusuna oran1 %69,7 olarak belirlenmistir ve bu oran Tiirkiye
ortalamasinin lizerindedir. Calisma ¢aginda olan bu niifus incelendigindeyse, Bursa’da
15-64 yas arasindaki niifusun biiylik bir boliimiiniin imalat sanayisinde, énemli bir
boliimiiniin de ticaret sektorii ve insaat sektorlerinde istihdam edildigi goriilmektedir.
Bunun yani sira Bursa’daki isletme biiyiikliigii ve ¢alisan sayisi arasindaki oran diger
illere gore oldukca fazladir. Bu da Bursa’daki biiyiik isletmelerde diger illerdeki biiyiik
isletmelere gore daha fazla ¢alisan istihdam edildigi anlamina gelmektedir. Bursa’daki
calisma ¢agindaki niifusun istihdam edildigi sektorler ele detayl olarak alindigindaysa
tekstil, romork imalati ticaret ve yapi ingaati One ¢ikmaktadir. Bahsedilen bu
sektorlerden en fazla isyerine sahip olan sektor ticaret sektorli olmaktadir. Bursa bu

sektorde Tirkiye’de liglincii sirada yer almaktadir (BEBKA 2018, 12).

Sanayi anlaminda Tiirkiye’nin en 6nde gelen illeri arasinda yer almay1 basaran
Bursa’da sanayi Orgiitlenmesinin saglanmasi agisindan birgok sanayi odasi
bulunmaktadir. Toplam 8 tane sanayi odast bulunan Bursa’da Organize sanayi
bolgeleri arasinda iletisim uyum ve koordinasyon bu sanayi odalari tarafindan

saglanmaktadir (BEBKA 2018, 14).

Toplam 18 tane organize sanayi bdlgesine sahip olan Bursa’da 2 tane daha
OSB’nin hayata gegirilmesi planlanmaktadir. Bursa’daki sanayi bolgesi yapi itibariyle
yeni girisimlere ve yeni sanayi alanlarinin hayata gegirilmesine uygun bulunmaktadir.
Ancak sanayi altyapisina dair birtakim problemler oOnceligin altyap1 calismasi
oldugunu gostermis ve beklenen bu yeni sanayi yatirimlarinin altyapr ¢alismasi
tamamlandiktan sonra hayata ge¢irilmesi planlanmistir. Boylece yapilacak yeni sanayi
yatirimlarindan sonra endiistri 4.0’a gecisi planlanan Bursa sanayi bdlgesi
kamulagtirilmas1 biten TEKNOSAB sayesinde de desteklenecektir. Bunun yan1 sira
Bursa’da endiistri 4.0’in uygulanmasini ve Bursa’daki dis ticaretin artmasini
kolaylastiracak bir¢ok kurumun da devreye girmesi planlanmaktadir (BEBKA 2018,
14).
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Tablo 15. Bursa Organize Sanayi Bolgeleri

Organize Sanayi Bolgesinin Adi Durum OSB Tiirii

1 Bursa OSB Faal Karma
2 Demirtas OSB Faal Karma
3 Niliifer OSB Faal Karma
4 Inegol OSB Faal Karma
5 Uludag OSB Faal Karma
6 Mustafakemalpasa OSB Faal Karma
7 Kestel OSB Faal Karma
8 Hasanaga OSB Faal Karma
9 [negol Mobilya OSB Faal [htisas
10  [Bursa Ihtisas Deri OSB Faal [htisas
11  |Kayapa Islah OSB Faal Islah

12 [TOSAB Tekstil OSB nsaat [htisas
13 |Yenisehir OSB Kamulastirma Karma
14  Mustafakemalpasa Mermerciler OSB  [Kamulastirma [htisas
15  |Yenice Islah OSB Kamulastirma Islah

16  |Bursa Teknoloji OSB Kamulagtirma Karma
17  |Barakfaki OSB - Islah

18  |Akgalar OSB - Islah

Kaynak: Bilim Sanayi ve Teknoloji Miidiirliigii, OSBUK (Organize Sanayi Bélgeleri Ust Kurulu)
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Sekil 18. Bursa Organize Sanayi Bolgeleri
Kaynak: BEBKA, 2018, 15

Yukaridaki haritada Otomotiv sektdriinde birinci sirada yer alan Bursa’da
bulunan organize sanayi bolgeleri gosterilmektedir. Bu bolgelerde Bursa Fiat, Renault,
Peugeot gibi sektoriin onde gelen otomotiv firmalarinin fabrikalari bulunmaktadir.
Dolayisiyla Bursa’da Binek tipi otomobilden kamyona kadar birgok tip aracin

tiretildigi bir¢ok iiretim tesisi bulunmaktadir (Otomotiv Sanayii Dernegi, 2015).

Bursa’da ihracatta 6nemli bir paya sahip olan bir diger sektor de mobilya
sektoriidiir. Bu sektor 6zellikle Bursa’nin Inegdl ilgesinde oldukca 6nemli bir yere
sahiptir. Bunun sebebiyse mobilya hammaddesinin temin edildigi ormanlarin
yogunluklu olarak Inegdl bolgesinde bulunmasi olmaktadir. Bursa’da bu sektdrden
yapilan ihracat tutar1 2015 yilinda 470 bin dolar olmus takip eden yillarda da bu tutara
yakin degerlerde seyretmistir (ITSO, 2016).
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2.4. Bursa'nin Lojistik Koy Potansiyeli

Bu boliimde Bursamin lojistik kdy potansiyelini incelemek adina yapilan

anketin analizine yer verilmistir.
2.4.1. Gegerlilik ve Giivenilirlik

Cronbach’s alfa katsayisi 0-1 arasinda degigsmektedir. Katsayr 0,00 <0,40
araliginda yer aliyorsa Ol¢ek giivenilir degil, 0,40 <0,60 araliginda ise 6l¢ek diisiik
giivenirlikte, 0,60 <0,80 araliginda ise 6lgek oldukga giivenilir ve 0,80 < 1,00
araliginda ise olgek yiiksek derecede giivenilir bir 6l¢ek™ olarak degerlendirilmektedir
(Tavsancil, 2005).

Tablo 16. Giivenilirlik Analizi Sonugclar:

Madde Cronbach’s

Sayis1 alfa
Ic Kaynakli Sorunlar 9 0,405
Dis Kaynakli Sorunlar 8 0,519
Di1s Kaynak Kullanimu ile Tlgili Sorunlar 4 0,666
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlar 8 0,594
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlarin Coziimii 5 0,778
Bursa'nin Lojistik Us Olma Potansiyeli 9 0,605
Bursa'nin Lojistik Us Olmasi I¢in Yapilmasi
Gerekenler 9 0,740
Olcek Toplam 52 0,837

Giivenilirlik analizi sonucuna elde edilen Cronbach’s alfa degerine gore dlgek

yiiksek derecede giivenilirdir.
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Tablo 17. Madde Cikarilmasi Durumuna Goére Cronbach's Alfa Degerleri

M Madde__ Madde Diizeltilmis Madde
ad Cikarilirsa Olgek  Cikarilirsa Madde-Toplam Cikarilirsa
de Ortalamasi Olc¢ek Varyansi Korelasyonu Cronbach's Alfa
S2 207,11 213,734 0,044 0,838
52 207,36 212,997 0,077 0,838
52 207,13 207,020 0,383 0,833
S2 207,41 209,592 0,190 0,836
52 207,13 213,639 0,041 0,838
52 207,82 204,040 0,359 0,833
S2 208,00 212,073 0,037 0,842
S2 208,34 211,828 0,036 0,843
S2 207,55 204,906 0,384 0,832
53 207,13 209,748 0,226 0,836
S3 207,48 205,418 0,302 0,834
S3 207,54 201,235 0,507 0,829
53 207,61 210,861 0,134 0,838
S3 208,13 209,530 0,086 0,842
S3 207,73 205,036 0,334 0,833
S3 207,18 209,640 0,234 0,836
S3 206,96 205,781 0,458 0,832
S4 207,68 203,313 0,424 0,831
S4 207,82 202,404 0,402 0,832
S4 207,27 202,891 0,469 0,831
S4 207,39 201,116 0,465 0,830
S5 206,96 207,126 0,427 0,833
S5 207,45 205,415 0,368 0,833
S5 207,39 211,116 0,146 0,837
S5 207,21 208,317 0,269 0,835
S5 208,30 209,052 0,127 0,839
S5 208,21 208,317 0,208 0,836
S5 207,89 201,188 0,405 0,831
S5 207,66 210,519 0,188 0,836
S6 207,23 207,672 0,340 0,834
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S6

207,04 209,962 0,227 0,836

S6 207,13 208,875 0,259 0,835

S6 207,57 205,922 0,285 0,834

S6 207,39 204,970 0,483 0,831

S7 207,73 204,127 0,424 0,832

ST 207,57 208,358 0,258 0,835

57 207,14 209,252 0,278 0,835

S7 207,30 203,306 0,456 0,831

ST 208,57 205,777 0,194 0,838

S7 208,07 214,831 -0,044 0,844

S7 207,59 204,246 0,412 0,832

ST 207,20 209,543 0,211 0,836

S7 206,98 209,909 0,259 0,835

S8 207,43 207,195 0,307 0,834

S8 207,55 205,670 0,313 0,834

S8 207,57 203,158 0,428 0,831

S8 207,13 206,584 0,426 0,832

S8 207,36 207,797 0,325 0,834

S8 207,13 208,911 0,269 0,835

S8 207,27 206,091 0,380 0,833

S8 207,86 200,670 0,492 0,829

S8 208,41 203,665 0,327 0,833
Tabloda maddelerin Olgekten c¢ikarilmasi durumunda Cronbach’s alfa

degerinde meydana gelecek degisiklikler goriilmektedir. Buna gore, Olcek

maddelerinden bir ya da birden fazlasinin ¢ikarilmasi 6l¢ek giivenilirligini 6nemli

Olciide etkilemeyecektir. Bu nedenle herhangi bir madde 6l¢ekten ¢ikarilmamistir.

73



2.4.2. Bulgular

Tablo 18. Firmalara iliskin Bilgilerin Dagilim

N=56 n %
50 ve alt1 12 22,60
. 51-150 kisi 13 24,50
Firmada Calisan Sayis1
151 - 500 kisi 11 20,80
501 ve uzeri 17 32,10
10 ve alt1 9 16,1
Firma Yasi 11-50 y1l aras1 38 67,9
50 yil tizeri 9 16,1
10.000 m? ve alt1 15 40,50
Depo Kapasitesi 10.001 — 150.000 m?arast 15 40,50
150.000 m? iizeri 7 18,90
20 ve alt1 7 14,90
Kullanimdaki Arag¢ Sayisi 21-100 arast 19 40,40
100'tn Uzeri 21 44,70
. Ulusal 14 25,00
Firma Hangi Olgekte Faaliyet el 5.90
Gostermektedir? Uluslararast > k
Ulusal ve Uluslararasi 37 66,10
Evet 44 78,60
Bursa'da Lojistik bir iis kurulacak olsa
0 Hayir 7 1250
tasimir misimz?
Belirsiz 5 8,90

Tabloda firmalara iligkin bilgilerin dagilimi goriilmektedir. Ankete katilim
gosteren firmalarin %32,1’inin 501 ve iizeri ¢alisan1 vardir ve firmalarin %67,9’u 11-
50 y1l aras1 faaliyet gdstermektedir. Firmalarin %40,5’inin depo kapasitesi 10.000 m?
ve alti ve %40,5’inin 10.001 — 150.000 m? arasindadir. %44,7°lik kesiminin
kullanimdaki ara¢ sayisi 100’lin tlizerindedir ve firmalarin %66,1°1 hem ulusal hem
uluslararas1 Olgekte faaliyet gostermektedir. “Bursa’da lojistik bir {is kurulacak olsa

taginir misiiz?” sorusuna firma yetkililerinin %78,6’s1 olumlu yanit vermistir.
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Tablo 19. Ol¢ek Puanlarinin Betimleyici Istatistikleri

carpr basikl
Ort. _ ss. min.  maks. khk 1k

I¢ Kaynakli Sorunlar 3646 322 30 44 0,076 -0,187
Dis Kaynakli Sorunlar 32,96 343 25 39 -0,345 -0,488
Dis Kaynak Kullanim {le lgili Sorunlar 16,20 2,60 8 20 -1,129 1,799
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlar 3163 352 22 38 -0,256 -0,475
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlarin Coziimii 21,59 2,71 13 25 -1,339 2,135
Bursa'nin Lojistik Us Olma Potansiyeli 36,14 391 25 45 -0,352 0,591
Bursa'min Lojistik Us Olmasi I¢in Yapilmasi
Gerekenler 36,61 424 24 43 -0,885 0,388
Olgek Toplam 21159 14,65 167 238  -0,713 0,855

Olgek puanlarnin normal dagilima uygunlugunun incelenmesi amaciyla

carpiklik ve basiklik degerleri hesaplanmistir. Olgeklerden elde edilen basiklik ve

carpiklik degerlerinin +3 ile -3 arasinda olmasi normal dagilim icin yeterli

goriilmektedir (Groeneveld ve Meeden, 1984; Moors, 1986; Hopkins ve Weeks, 1990;

De Carlo, 1997). Buna gore; Olgege iliskin biitiin alt boyutlar normal dagilima

uygunluk gostermektedir. Bu nedenle analizlerde parametrik yontemler tercih

edilmistir.

Tablo 20. Ol¢ek Puanlarinin Cahsan Sayis1 Bakimindan Karsilastirilmasi

151 - 500 501 ve
50 ve alt1 51-150 Kisi kisi iizeri = p
ort. SS. ort. ss. ort. ss. ort. ss.

2,7
I¢c Kaynakli Sorunlar 36,75 349 3662 253 3473 2 3694 344 1299 0,285

15
Di1s Kaynakli Sorunlar 32,50 4,17 3308 401 3364 7 3241 348 0331 0,803
D1s Kaynak Kullanimi ile 21
Ilgili Sorunlar 17,00 263 1523 298 1691 7 1571 249 1457 0,238
Bursa'da Lojistik 26
Sektoriindeki Sorunlar 31,50 4,72 32,08 323 31,18 8 31,24 356 0,168 0,918
Bursa'da Lojistik
Sektoriindeki Sorunlarin 11
Coziimi 21,25 3,22 2169 170 2200 8 2129 374 0,197 0,898
Bursa'nin Lojistik Us Olma 35
Potansiyeli 38,25 403 3577 231 3546 3 3529 433 1776 0,164
Bursa'nin Lojistik Us
Olmast Igin Yapilmast 25
Gerekenler 36,17 557 3615 365 3791 9 3647 476 0420 0,739
Olgek Toplam 213,42 16,49 210,62 12,64 211,82 835 209,35 1832 0,186 0,905
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Tabloda 6l¢ek toplam puani ve alt boyut puanlarinin firmalarin ¢alisan sayilari

bakimindan karsilastirilmasi i¢in yapilan ANOVA testi sonuglar1 goriilmektedir.

Analiz sonucglarina gore, calisan sayisi gruplari arasinda 6lgek puanlari

bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark bulunamamistir (p>0,05).

Tablo 21. Ol¢ek Puanlarimin Firma Yas1 Bakimindan Karsilastiriimasi

10 ve alt1 11-50 yil arasi 50 yil iizeri

ort. SS. ort. SS. ort. SS. F P
I¢ Kaynakli Sorunlar 36,44 1,74 3613 360 3789 242 1,084 0,346
Dis Kaynakli Sorunlar 3256 3,00 3303 372 3311 2,76 0,076 0,927
Dis Kaynak Kullanimu ile Tlgili
Sorunlar 16,33 194 1571 2,75 18,11 154 3,397 0,041*
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki
Sorunlar 31,22 264 3150 387 3256 2,79 0,388 0,681
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki
Sorunlarin Coziimii 2144 2,70 2155 2,77 21,89 2,76 0,069 0,933
Bursa'nin Lojistik Us Olma
Potansiyeli 3578 412 3592 416 3744 246 0590 0,558
Bursa'nin Lojistik Us Olmas1 I¢in
Yapilmasi Gerekenler 3556 6,25 3676 400 3700 300 0,333 0,718
Olgek Toplam 209,33 1253 210,61 15,79 218,00 1049 1,056 0,355

Tabloda 6l¢ek toplam puanmi ve alt boyut puanlarinin firmalarin yaslar

bakimindan karsilastirilmasi i¢in yapilan ANOVA testi sonuglar1 goriilmektedir.

Analiz sonuglaria gore, firma yasi gruplar1 arasinda Di1s Kaynak Kullanimi ile

llgili Sorunlar puam bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark bulunmaktadir

(p<0,05). Buna gore; 50 yi1l ve lizeri siiredir faaliyet gosteren firmalarin Di1s Kaynak

Kullanimu ile Tlgili Sorunlar puani1 11-50 yil arasi faaliyet gosteren firmalara gore daha

yiiksektir.
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Tablo 22. Ol¢ek Puanlarimin Firmalarin Depo Kapasitesi Bakimindan

Karsilastirilmasi
10001 -
10000 m2 ve 150000 m?2 150900 .m2
alti iizeri F p
arasi

ort. SS. ort. SS. ort. SS.

I¢ Kaynakli Sorunlar 37,20 262 3660 389 3929 250 1,723 0,194
Dis Kaynakli Sorunlar 3447 323 3193 360 3357 151 2443 0,102
Di1s Kaynak Kullanimu Ile flgili
Sorunlar 16,87 264 1580 2,73 16,14 1,35 0,698 0,505
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki
Sorunlar 31,27 3,84 3240 244 31,14 414 0533 0,592
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki
Sorunlarin Coziimii 21,80 2,76 2193 243 21,14 2,27 0,240 0,788
Bursa'min Lojistik Us Olma
Potansiyeli 36,33 344 37,07 209 3629 4,72 0,237 0,791
Bursa'min Lojistik Us Olmasi
R:in Yapilmas: Gerekenler 37,60 3,31 36,27 3,75 37,14 460 0,484 0,621
Olcek Toplamm 215,53 13,35 212,00 10,72 214,71 13,95 0,318 0,730

Tabloda o6l¢ek toplam puani ve alt boyut puanlarin firmalarin depo
kapasiteleri bakimindan karsilastirilmasi i¢in yapilan ANOVA testi sonuglari

goriilmektedir.

Analiz sonuglarina goére, depo kapasitesi gruplari arasinda olgek puanlar

bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark bulunamamistir (p>0,05).

77



Tablo 23. Olgek Puanlarmin Firmalarin Cahsan Arac¢ Sayisi Bakimindan

Karsilastirilmasi
20 ve alt1 21-100 arasi 100'iin iizeri
ort. ss. ort. ss. ort. ss. F P
i(; Kaynakli Sorunlar 37,43 2,37 35,95 2,86 36,71 3,65 0,630 0,537
D1s Kaynakli Sorunlar 33,86 4,88 33,26 3,84 32,67 2,89 0,323 0,725
Dis Kaynak Kullanimi ile
Hgili Sorunlar 15,43 3,74 16,00 2,26 16,00 2,51 0,142 0,868
Bursa'da Lojistik
Sektoriindeki Sorunlar 32,71 2,36 30,84 3,45 32,24 3,32 1,278 0,289
Bursa'da Lojistik
Sektoriindeki Sorunlarin
Coziimi 20,57 4,35 21,90 1,56 22,29 2,10 1,382 0,262
Bursa'nin Lojistik Us
Olma Potansiyeli 3400 535 3547 248 3638 387 1,167 0321
Bursa'nin Lojistik Us
Olmasi Igin Yapilmasi
Gerekenler 31,57 5,41 36,95 3,22 37,38 3,67 6,581  0,003*
()lcek Toplami 205,57 22,66 210,37 1150 213,67 12,13 0,949 0,395

Tabloda 6l¢ek toplam puani ve alt boyut puanlarinin firmalarin ¢alisan arag
sayillar1 bakimindan karsilastirilmasi i¢in yapilan ANOVA testi sonuglar

goriilmektedir.

Analiz sonuglarina gore, ¢alisan arag sayist gruplari arasinda Bursa'nin Lojistik
Us Olmasi Igin Yapilmas: Gerekenler puanlar1 bakimindan istatistiksel olarak anlamli
fark bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore, 20 ve alt1 ¢calisan araci bulunan firmalarin

Bursa'nin Lojistik Us Olmasi Igin Yapilmasi Gerekenler puanlari en diisiiktir.
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Tablo 24. Olgek Puanlariin Firmalarin Faaliyet Ol¢ekleri Bakimindan

Karsilastirilmasi

Ulusal ve
Ulusal Uluslararasi
Uluslararasi F p

ort. SS. ort. SS. ort. SS.

I¢ Kaynakli Sorunlar 3571 295 3900 3,32 3641 323 2001 0,145
D1s Kaynakl1 Sorunlar 32,29 456 3200 255 3335 304 0701 0,501
D1s Kaynak Kullanimu Ile

Igili Sorunlar 1493 315 1720 466 1654 1,85 2496 0,092

Bursa'da Lojistik

Sektoriindeki Sorunlar 3186 342 3280 370 31,38 360 0,390 0,679

Bursa'da Lojistik
Sektoriindeki Sorunlarin

Cozimu 2229 227 1920 356 2165 2,64 2553 0,087

Bursa'nin Lojistik Us Olma

Potansiyeli 3521 3,02 3860 838 3616 3,33 1,403 0,255

Bursa'nin Lojistik Us

Olmasi i¢in Yapilmasi

Gerekenler 3593 4,12 3840 6,02 3662 4,08 0,619 0,542
208,2 2172 212.1
Olgek Toplanm 1 1243 0 2935 1 12,94 0,754 0,475

Tabloda oOlgek toplam puani ve alt boyut puanlarinin firmalarin faaliyet
Olcekleri bakimindan karsilastirilmast i¢in  yapilan ANOVA testi sonuglar

goriilmektedir.

Analiz sonuglarina gore, faaliyet Olcegi gruplar arasinda olgek puanlar

bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark bulunamamaistir (p>0,05).
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Tablo 25. Ol¢ek Puanlarimin Firmalarin “Bursa'da lojistik iis kurulsa tasinir

misimz?” Sorusuna Verdikleri Yamtlar Bakimindan Karsilastirilmasi

Ulusal ve
Ulusal Uluslararasi
Uluslararasi F p

ort. SS. ort. SS. ort. SS.

I¢ Kaynakli Sorunlar 3627 311 3657 321 3800 453 0640 0531
D1s Kaynakli Sorunlar 33,02 345 3329 395 3200 292 0229 0,796
Dis Kaynak Kullanimi Ile

[gili Sorunlar 1593 263 1671 263 17,80 192 1337 0,271

Bursa'da Lojistik

Sektoriindeki Sorunlar 31,77 364 3114 344 3100 3,08 0,177 0,838

Bursa'da Lojistik
Sektoriindeki Sorunlarin

Cozimi 2184 254 2171 281 1920 342 2239 0117

Bursa'nin Lojistik Us Olma

Potansiyeli 36,14 3,90 3557 321 37,00 548 0,189 0,828

Bursa'nin Lojistik Us

Olmast Igin Yapilmasi

Gerekenler 37,18 343 3457 559 3440 750 1,957 0,151
212,1 209,5 209,4
Ol¢ek Toplam 6 1389 7 1600 O 21,87 0,151 0,861

Tabloda 6lgek toplam puani ve alt boyut puanlarinin firmalarin “Bursa‘da
lojistik s kurulsa tagimir mismiz?” sorusuna verdikleri yanitlar bakimindan

karsilastirilmasi i¢in yapilan ANOVA testi sonuglar1 goriilmektedir.

Analiz sonuclarina gore, firmalarin “Bursa'da lojistik tis kurulsa taginir
misiniz?” sorusuna verdikleri yanit gruplari arasinda 6l¢ek puanlari bakimindan

istatistiksel olarak anlamli fark bulunamamistir (p>0,05).
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Tablo 26. Faaliyet Ol¢egine Gore Firmalarin Karsilastiklari i¢ Kaynakh

Sorunlarin Karsilagtirilmasi

. Ulusal ve
I¢ Kaynakl Sorunlar Ulusal Uluslararasi
Uluslararasi

Kalifiye eleman yetersizligi 450 4,20 451
Kurumsallasamama 421 4,20 4,24
Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan

4,36 4,80 4,46
karisikliklar
Zayif mali yap1 3,86 4,20 4,30
Miisteri iliskilerinde yetersizlik 443 4,80 443
Rakiplere oranla yiiksek maliyet 3,71 4,20 3,73
Hasarli tirtin teslimi 3,79 4,40 3,41
Uriin teslimatinda gecikmeler 2,79 4,20 3,30
Arag ve ekipman kapasitesinin yeterli olmamasi 4.07 4.00 4,03

Tabloda firmalarin karsilastiklar1 i¢ kaynakli sorunlarin karsilagtiriimasi

goriinmektedir. Buna gore;

Ulusal 6l¢ekte galisan firmalarin karsilagtiklart i¢ kaynakli sorunlardan en
onemli olarak puanlananlar1 "Kalifiye eleman yetersizligi", "Misteri iliskilerinde
yetersizlik”, "Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan karisikliklar" ve
"Kurumsallasamama" olmustur. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise "Uriin

teslimatinda gecikmeler"olmugtur.

Uluslararas1 6lgekte calisan firmalarin karsilagtiklart i¢ kaynakli sorunlardan
en Onemli olarak puanlananlar1 "Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan
karigikliklar”, "Miisteri iligkilerinde yetersizlik" ve "Hasarl1 iirlin teslimi olmus"tur. En
diisiik onemde olarak goriilen unsur ise "Ara¢ ve ekipman kapasitesinin yeterli
olmamas1” olmakla birlikte Uluslararasi faaliyet gosteren firmalar i¢ kaynakli

sorunlarin genellikle 6nemli oldugunu bildirmistir.
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Hem ulusal hem uluslararasi oOlgekte calisgan firmalarin karsilastiklart i
kaynakli sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlar1 "Kalifiye eleman yetersizligi",
"Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan karisikliklar", "Misteri iligkilerinde
yetersizlik" ve "Zayif mali yap1" olmustur. En diisikk 6nemde olarak goriilen unsurlar

ise "Uriin teslimatinda gecikmeler” ve "Hasarl1 iiriin teslimi" olarak hesaplanmustir.

Tablo 27. Faaliyet Ol¢egine Gore Firmalari Karsilastiklar1 Dis Kaynakh

Sorunlarin Karsilastirilmasi

Ulusa Ulusal ve
Di1s Kaynakh Sorunlar Uluslararasi
Uluslararasi
Yasal Diizenlemelerdeki Belirsizlikler 4,64 4.00 4,46
Uzun Vadeli S6zlesme Yapilamamast 4,36 3,80 4.05
Hizmet verilen sektorlerde yasanan diisiik is
) 3,93 4,20 4,08
hacmi
Tahsilatta Sorun Yasanmasi 3,57 4.00 4,14
Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi
3,14 3,80 3,54
yetersizligi
Gumriikleme Sorunlari 3,43 4,20 3,97
Alt Yap1 Yetersizlikleri 4,43 4,00 4,46
Demiryolu, Havayolu ve Limanlarda Yasanan
4,79 4,00 4,65

Yetersizlikler

Tabloda firmalarin karsilastiklart dis kaynakli sorunlarin karsilastirilmasi

goriinmektedir. Buna gore;

Ulusal olgekte calisan firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan en
Oonemli olarak "Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler”, "Demiryolu, havayolu ve
limanlarda yasanan yetersizlikler" ve "Alt yap1 yetersizlikleri" olmustur. En diislik
o6nemde olarak goriilen unsur ise "Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi"

olmustur.

Uluslararasi olgekte ¢alisan firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan

en Onemli olarak puanlananlari "Giimrikkleme sorunlari” ve "Hizmet verilen
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sektorlerde yasanan diisiik is hacmi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar ise
"Uzun Vadeli Sozlesme Yapilamamasi” ve "Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi

yetersizligi" olarak bildirilmistir.

Hem ulusal hem uluslararas1 6l¢ekte c¢alisan firmalarin karsilastiklarr dis
kaynakli sorunlardan en Onemli olarak puanlananlart "Demiryolu, Havayolu ve
Limanlarda Yasanan Yetersizlikler", "Yasal Diizenlemelerdeki Belirsizlikler" ve Alt
yap1 yetersizlikleri"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise "Misterilerin

lojistik alanindaki bilgi yetersizligi“dir.

Tablo 28. Faaliyet Ol¢egine Gore Firmalarin Karsilastiklar1 Dis Kaynak

Kullanim {le Tlgili Sorunlarin Karsilastiriimasi

Ulusal ve
. Uluslarara
Dis Kaynak Kullanim Ile Ilgili Sorunlar Ulusal Uluslarara
s1
s1
Uriiniin zamaninda teslim edilmemesi
) 3,43 4,40 4,03

nedeniyle sorunlar
Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle

3,36 4,40 3,84
sorunlar yaganmast
Sozlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle

4,14 4,20 441
sorunlar yaganmasi
Hatali teslimat nedeniyle sorunlar yasanmasi 4,00 4,20 4,27

Tabloda firmalarin karsilastiklar1 dis kaynak kullanimi ile ilgili sorunlarin

karsilastirilmast gériinmektedir. Buna gore;

Ulusal olgekte calisan firmalarin karsilastiklar1 dis kaynak kullanimi ile ilgili
sorunlardan en 6nemlisi olarak "S6zlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar
yasanmas1” olmustur. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar ise "Uriinde hasar
meydana gelmesi nedeniyle sorunlar yasanmasi” ve "Uriiniin zamaninda teslim

edilmemesi nedeniyle sorunlar” olmustur.
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Uluslararasi olgekte calisan firmalarin karsilastiklar: dig kaynak kullanimi ile
ilgili sorunlardan en &nemli olarak puanlananlart "Uriiniin zamaninda teslim
edilmemesi nedeniyle sorunlar" ve "Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle sorunlar

yasanmas1"dir.

Hem ulusal hem uluslararasi olgekte calisan firmalarin karsilastiklart dis
kaynak kullanimi ile ilgili sorunlardan en O6nemli olarak puanlananlari "Sozlesme
kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar yasanmasi" ve "Hatal1 teslimat nedeniyle
sorunlar yasanmasi"dir. En diisik dnemde olarak goriilen unsur "Uriinde hasar

meydana gelmesi nedeniyle sorunlar yaganmasi"dir.

Tablo 29. Faaliyet Olcegine Gore Firmalarm Karsilastiklar1 Bursa'da Lojistik

Sektoriinde Karsilasilan Sorunlarin Karsilastirilmasi

Bursa'da Lojistik Sektoriinde A Uluslararas Ulusal ve
usa
Karsilasilan Sorunlar 1 Uluslararasi
Altyap1 eksikligi (Havayolu-demiryolu-
yap . g Y Y 4,64 3,80 4,73
karayolu gibi)
Maliyetler yiiksek olmasi 414 4,60 4.08
Kalifiye eleman eksikligi 4,36 4,40 411
Mevzuat ve yasal sartlar 4,64 4,00 4,32
Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahi
Y il P 3,14 3,80 3,27
olmalan
Profesyonel dis kaynak yetersizligi 3,36 3,80 3,32
Lojistik hizmetler talep eden firmalarin
3,79 4,00 3,62
sektorii yanlis konumlandirmas1”
Tahsilatta yasanan sikintilar 3,79 4,40 3,92

Tabloda firmalarin karsilagtiklari Bursa'da lojistik sektoriinde karsilasilan

sorunlarin karsilagtirilmas: gériinmektedir. Buna gore;

Ulusal olgekte calisan firmalarin Bursa’da lojistik sektoriinde karsilastiklar
sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlar "Altyap1 eksikligi (havayolu-demiryolu-

karayolu gibi) " ve "Mevzuat ve yasal sartlar" olmustur. En diisiik 6nemde olarak
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goriilen unsurlar ise "Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalar” ve

"Profesyonel dis kaynak yetersizligi"dir.

Uluslararas1 0Olgekte calisan firmalarin  karsilastiklart Bursa’da lojistik
sektoriinde karsilastiklar1 sorunlardan en oOnemli olarak puanlananlar1 maliyetler
yiiksek olmasi, "Kalifiye eleman eksikligi" ve "Tahsilatta yasanan sikintilar"dir. En
diisiik 6nemde olarak goriilenler ise "Altyap eksikligi (havayolu-demiryolu-karayolu
gibi), "Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalar1 ve "Profesyonel dis kaynak

yetersizligi"dir.

Hem ulusal hem uluslararasi 6l¢ekte galisan firmalarin karsilastiklar1 Bursa’da
lojistik sektoriinde karsilagtiklar: sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlar1 "Altyapi
eksikligi (havayolu-demiryolu-karayolu gibi) ve "Mevzuat ve yasal sartlardir. En
diisiik onemde olarak goriilen unsurlar ise "Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip

olmalar1 ve "Profesyonel dis kaynak yetersizligi"dir.

Tablo 30. Faaliyet Olcegine Gore Firmalarin Bursa'da Lojistik Sektoriindeki

Sorunlarin Coziimii Icin Yapilmas1 Gerekenler Konusundaki Fikirlerinin

Karsilastirilmasi
o . - . Ulusal ve
Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlarin Uluslararas
. Ulusal Uluslararas
Cozimii I¢in Yapilmasi Gerekenler 1
1
Bursa’da altyap: eksikligi tamamlanarak teknik
P 4,29 3,80 4,46

kapasitesi gelistirilmeli
Karayolu-demiryolu baglantis1 tamamlanmasi 4,79 4,00 4,54
Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalari ile

4,57 3,60 4,54
destek saglanmasi
Bursa’da lojistik kdy kurulmas1" 4,36 3,60 3,95
Sektordeki kalifiye eleman eksikliginin

4,29 4,20 4,16

giderilmesi i¢in sektor-liniversite igbirligi
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Tabloda firmalarin Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢éziimii igin
yapilmasi gerekenler konusundaki fikirlerinin karsilagtirilmasi goriinmektedir. Buna

gore;

Ulusal o6lgekte c¢alisan firmalar tarafindan Bursa'da lojistik sektoriindeki
sorunlarin ¢6ziimii igin yapilmas: gerekenler konusundaki en Onemli olarak
puanlananlar "Karayolu-demiryolu baglantisi tamamlanmasi” ve "Lojistik sektoriine
yonelik devlet politikalari ile destek saglanmasi“dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen
unsurlar ise "Bursa’da altyap1 eksikligi tamamlanarak teknik kapasitesi gelistirilmesi”
ve "Sektordeki kalifiye eleman eksikliginin giderilmesi i¢in sektor-tiniversite is birligi

olmakla birlikte", biitiin maddeler genel olarak olduk¢a 6nemli olarak puanlanmastir.

Uluslararas1 6l¢ekte ¢alisan firmalar tarafindan Bursa'da lojistik sektoriindeki
sorunlarin ¢oziimii icin yapilmast gerekenler konusundaki en Onemli olarak
puanlananlar "Karayolu-demiryolu baglantis1 tamamlanmasi”, "Sektordeki kalifiye
eleman eksikliginin giderilmesi i¢in sektdr-tiniversite ig birligidir". En diisitk 6nemde
olarak goriilenler ise "Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalar ile destek

saglanmas1” ve "Bursa’da lojistik koy kurulmasi“dir.

Hem ulusal hem uluslararas: 6lgekte ¢alisan firmalar tarafindan Bursa'da
lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢6ziimii i¢in yapilmasi gerekenler konusundaki en
onemli olarak puanlananlar "Bursa’da altyap1 eksikligi tamamlanarak teknik kapasitesi
gelistirilmesi", "Karayolu-demiryolu baglantisi tamamlanmasi™ ve "Lojistik sektoriine
yonelik devlet politikalari ile destek saglanmasi”dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen

unsur ise "Bursa’da lojistik koy kurulmasi*dir.
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Tablo 31. Faaliyet Ol¢egine Gore Firmalarin Bursa’nin Lojistik Us Olabilme

Potansiyeline Iliskin Sorulara Verdikleri Yamitlarin Karsilastirilmasi

Uluslar Ulusal ve

Bursa'nin Lojistik Us Olma Potansiyeli Ulusal
aras1  Uluslararasi
Ipekyolu giizergah iizerinde bulunmasi 3,71 3,80 3,92
Havayolu, demiryolu, karayolu baglantilari 4,07 4,20 3,97
Kombine tagimacilik altyap1 potansiyeli 4,57 4,40 4,41
Thracat, ithalat ve transit giimriik rejimlerinde
3,93 4,40 4,41

ticaret odaklilik
Bolge iilkelerine yakinlik 2,43 4,20 3,08
Uretim / tiiketim merkezlerine yakinlik 3,14 4,40 3,54
Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner

! s i i 4,00 4,40 3,95
alanlar1, arag parklari, depolar, vb.)
Marmara bolgesi limanlarina yakinlik 450 4,40 4,35
Bursa ticaret ve sanayi hacim biiyiikligi 4.86 4,40 454

Tabloda firmalarin Bursa’nin lojistik iis olabilme potansiyeline iligkin sorulara

verdikleri yanitlarin karsilagtirilmasi goriinmektedir. Buna gore;

"Ulusal o6lcekte calisan firmalarin  Bursa’nin  lojistik iis olabilme
potansiyeliyle™ ilgili unsurlar arasinda en Onemli olarak puanlananlar "Kombine
tasimacilik altyapi potansiyeli, "Marmara bdlgesi limanlarina yakinlik" ve "Bursa
ticaret ve sanayi hacim biiytikliigii"diir. En diisiikk 6nemde olarak goriilen unsurlar ise

"Bolge tilkelerine yakinlik ve tiretim / tiiketim merkezlerine yakilik"tir.

"Uluslararas1 0Olgekte calisan firmalarin Bursa’nin lojistik {is olabilme
potansiyeliyle ilgili unsurlar arasinda en Onemli olarak puanlananlar "Kombine
tasimacilik altyapi potansiyeli" "Ihracat, ithalat ve transit giimriik rejimlerinde ticaret
odaklilik", "Uretim / tiiketim merkezlerine yakinlik", "Lojistik {is saha genisligi
(ofisler, konteyner alanlari, ara¢ parklari, depolar, vb.) ", "Marmara bolgesi
limanlarma yakilik" ve "Bursa ticaret ve sanayi hacim biiyiikligi"diir. En diisiik

onemde olarak goriilen ise "Ipekyolu giizergahi {izerinde bulunmasi"dur.
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"Hem ulusal hem uluslararas: 6lgekte ¢alisan firmalarin Bursa’nin lojistik iis
olabilme potansiyeliyle" ilgili unsurlar arasinda en 6nemli olarak puanlananlar
"Kombine tasimacilik altyapr potansiyeli, "Ihracat, ithalat ve transit giimriik
rejimlerinde ticaret odaklilik, "Marmara bolgesi limanlarina yakinlik" ve "Bursa
ticaret ve sanayi hacim biiyiikliigii"diir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise

"Bolge tilkelerine yakinlik"tir.

Tablo 32. Faaliyet Olgegine Gore Firmalarin Bursa'nin Lojistik Us Olmasi I¢in

Yapilmasi Gerekenler Sorularina Verdikleri Yamitlarin Karsilastirilmasi

Bursa'nin Lojistik Us Olmasi i¢in Yapilmasi Uluslararas Ulusal ve
Ulusal Uluslararas

Gerekenler 1 )

Aritrepo sayisinin ar.ttlrllmas.l (kapa.h ve . 4.07 3,80 4,24

sogutmali depolar, silolarin insa edilmesi)

Tamir-bakim hizmetlerinin yayginlastirilmasi 4,29 3,40 4,03

Havayolu kargo tasimaciliginin etkin 357 4,60 411

kullanilmast

Detlm.r}folu h.atlarlmn tyilestirilmesi ve 4,29 4,40 454

gelistirilmesi

Lf):] 1.st1k egitim .ku'r}lmlarlmn varlig1 ve mesleki 4,36 4,60 4,14

egitimlerde cesitlilik ve uzmanlagma

Bilgi ve 1let1$1mvteknolopler1n1n yaygin 4,64 4.80 4,35

kullaniminin saglanmasi

Karayolu baglantilarinin gelistirilmesi 4,36 4,20 4,32

Glimriik hizmetlerinin gelistirilmesi 3,50 4,20 3,76

Serbest bolgelerin aktif kullanilmasi 2,86 4,40 3,14

Tabloda firmalarin Bursa'nin lojistik iis olmasi i¢in yapilmasi gerekenler

sorularina verdikleri yanitlarin karsilastirilmas: goriinmektedir. Buna gore;

"Ulusal 6lcekte calisan firmalarin Bursa'nin lojistik iis olmasi i¢in yapilmasi
gerekenler ile ilgili unsurlar arasinda en 6nemli olarak puanlananlar "Lojistik egitim
kurumlarmin varligi ve mesleki egitimlerde ¢esitlilik ve uzmanlasma", "Bilgi ve
iletisim teknolojilerinin yaygin kullaniminin saglanmasi” ve "Karayolu baglantilarinin
gelistirilmesi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar ise "Serbest bolgelerin
aktif kullanilmasi”, "Glimriikk hizmetlerinin gelistirilmesi” ve "Havayolu kargo

tagimaciliginin etkin kullanilmasi"dir.
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"Uluslararas1 olgekte calisan firmalarin Bursa'min lojistik {is olmast igin
yapilmasi gerekenler” ile ilgili unsurlar arasinda en Onemli olarak puanlananlar
"Havayolu kargo tagimaciliginin etkin kullanilmasi”, "Demiryolu hatlarinin
tyilestirilmesi ve gelistirilmesi”, "Lojistik egitim kurumlarimin varligi ve mesleki
egitimlerde cesitlilik ve uzmanlasma" ve "Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin
kullaniminin saglanmasi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen ise "Tamir-bakim

hizmetlerinin yayginlastirilmasi“dir.

Hem ulusal hem uluslararas: 6lgekte galisan firmalarin "Bursa'nin lojistik iis
olmasi i¢in yapilmasi gerekenler" ile ilgili unsurlar arasinda en Onemli olarak
puanlananlar "Demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi”, "Bilgi ve iletisim
teknolojilerinin yaygin kullanimmin saglanmasi” ve "Karayolu baglantilarinin
gelistirilmesi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise "Serbest bolgelerin aktif

kullanilmasi"dir.

Tablo 33. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimr mistmz?” Sorusuna Verilen

Yamitlara Gore Firmalarin Karsilastiklan I¢ Kaynaklh Sorunlarin

Karsilastirnlmasi
I¢ Kaynakh Sorunlar Evet Hayir Belirsiz
Kalifiye eleman yetersizligi 455 457 3,80
Kurumsallasamama 425 4,14 4,20
Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan karisikliklar 4,55 4,00 4,40
Zayif mali yap1 416 4,43 4.00
Miisteri iliskilerinde yetersizlik 445 4729 4,80
Rakiplere oranla yiiksek maliyet 3,70 3,86 4,20
Hasarli tiriin teslimi 3,52 3,29 4.60
Uriin teslimatinda gecikmeler 3,056 371 4,40
Arag ve ekipman kapasitesinin yeterli olmamasi 4,05 4,29 3,60

Tabloda firmalarin karsilastiklar1 i¢ kaynakli sorunlarin karsilagtirilmasi

goriinmektedir. Buna gore;
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“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 i¢ kaynakli sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlari
"Kalifiye eleman yetersizligi", "Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan
kanisikliklar" ve "Miisteri iliskilerinde yetersizlik"tir. En diisiik 6nemde olarak goriilen

unsur ise "Uriin teslimatinda gecikmeler" olmustur.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Taginir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 i¢ kaynakli sorunlardan en O6nemli olarak puanlananlari
"Kalifiye eleman yetersizligi ve zayif mali yap1"dir. En diisiik onemde olarak goriilen
unsurlar ise "Rakiplere oranla yiiksek maliyet”, "Hasarli {iriin teslimi ve {iriin

teslimatinda gecikmeler"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 i¢ kaynakli sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlari
"Miisteri iliskilerinde yetersizlik ve hasarli iiriin teslimi"dir. En diisiik 6Gnemde olarak

goriilen unsurlar ise "Kalifiye eleman yetersizligi" ve "Arag¢ ve ekipman kapasitesinin

yeterli olmamas1”dir.

Tablo 34. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimr misimiz?” Sorusuna Verilen

Yanitlara Gore Firmalarin Karsilastiklar1 Dig Kaynakh Sorunlarin

Karsilastirilmasi
Dis Kaynaklh Sorunlar Evet Hayir Belirsiz
Yasal Diizenlemelerdeki Belirsizlikler 452 4,29 4.20
Uzun Vadeli S6zlesme Yapilamamast 418 3,86 3,80
Hizmet verilen sektorlerde yasanan diisiik is hacmi 3,95 4,43 4,40
Tahsilatta Sorun Yasanmasi 3,91 4,14 4.40
Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi 3,34 429 3,40
Gumriikleme Sorunlari 3,86 3,86 3,80
Alt Yap1 Yetersizlikleri 452 4,14 3,80

Demiryolu, Havayolu ve Limanlarda Yasanan Yetersizlikler 4,73 4,29 4,20

Tabloda firmalarin karsilastiklart dis kaynakli sorunlarin karsilagtirilmasi

goriinmektedir. Buna gore;
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“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan en onemli olarak puanlananlar
"Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler”, "Alt yap1 yetersizlikleri” ve "Demiryolu,
havayolu ve limanlarda yasanan yetersizlikler"dir. En diisiik onemde olarak goriilen

unsur ise "Misterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalarin karsilastiklart dis kaynakli sorunlardan en onemli olarak puanlananlari
"Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler", "Hizmet verilen sektorlerde yasanan diistik is
hacmi", "Misterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi" ve "Demiryolu, havayolu
ve limanlarda yasanan yetersizlikler"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar ise

"Uzun vadeli s6zlesme yapilamamasi ve giimriikleme sorunlari”dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan en onemli olarak "Hizmet verilen
sektorlerde yasanan diisiik is hacmi" ve "Tahsilatta sorun yasanmasi"dir. En diisiik

onemde olarak goriilen unsur ise "Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi“dir.

Tablo 35. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimr misimiz?” Sorusuna Verilen
Yamitlara Gore Firmalarin Karsilastiklar1 Dis Kaynak Kullanim Tle Tlgili

Sorunlarin Karsilastirilmasi

Dis Kaynak Kullanimu ile flgili Sorunlar Evet Hayir Belirsiz

Uriiniin zamaninda teslim edilmemesi nedeniyle sorunlar 3,89 4,00 4,00

Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle sorunlar
364 414 440
yasanmast

So6zlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar
430 4,29 4,60
yasanmast

Hatal1 teslimat nedeniyle sorunlar yasanmast 411 4,29 4,80

Tabloda firmalarin karsilastiklar1 dis kaynak kullanimi ile ilgili sorunlarin

karsilastirilmast gériinmektedir. Buna gore;
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“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin karsilastiklar: dis kaynak kullanimu ile ilgili sorunlardan en 6nemlisi olarak
"Sozlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar yaganmasi" olmustur. En diisiik
onemde olarak goriilen unsurlar ise "Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle
sorunlar yasanmas1” ve "Uriiniin zamaninda teslim edilmemesi nedeniyle sorunlar”

olmustur.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 dis kaynak kullanimai ile ilgili sorunlardan en 6nemli olarak
puanlananlar1 "S6zlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar yasanmasi" ve

"Hatal1 teslimat nedeniyle sorunlar yasanmasi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tagmir misiniz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalarin karsilastiklart dis kaynak kullanimai ile ilgili sorunlardan en 6nemli olarak
puanlananlar1 "So6zlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar yasanmasi"

"Hatal1 teslimat nedeniyle sorunlar yasanmasi"dir.

Tablo 36. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimr misimiz?” Sorusuna Verilen
Yanitlara Gore Firmalarin Karsilastiklar:1 Bursa'da Lojistik Sektoriinde

Karsilasilan Sorunlarin Karsilastirilmasi

Bursa'da Lojistik Sektoriinde Karsilasilan

Evet H Belirsiz
Sorunlar ayw

Altyap eksikligi (Havayolu-demiryolu-karayolu 470 457 4,00

gibi)

Maliyetlerin yiiksek olmasi 4,09 4,57 4,00
Kalifiye eleman eksikligi 4,20 443 3,80
Mevzuat ve yasal sartlar 4,50 4,14 3,60
Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalari 3,32 3,00 3,40
Profesyonel dis kaynak yetersizligi 3,41 2,71 4,00

Lojistik hizmetler talep eden firmalarin sektorii
yanlis konumlandirmasi
Tahsilatta yasanan sikintilar 3,82 443 4,20

3,73 3,29 4,00

Tabloda firmalarin karsilastiklar1 Bursa'da lojistik sektoriinde karsilasilan

sorunlarin karsilagtirilmasi goriinmektedir. Buna gore;
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“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin Bursa’da lojistik sektoriinde karsilastiklari sorunlardan en 6nemli olarak
puanlananlar "Altyapi eksikligi (havayolu-demiryolu-karayolu gibi) " ve "Mevzuat ve
yasal sartlar” olmustur. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar ise "Hizmet

alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalari” ve "Profesyonel dis kaynak yetersizligi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Taginir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 Bursa’da lojistik sektoriinde karsilastiklar1 sorunlardan en
onemli olarak puanlananlar1 "Altyap1 eksikligi (havayolu-demiryolu-karayolu gibi),
"Maliyetlerin yiiksek olmasi”, "Kalifiye eleman eksikligi" ve "Tahsilatta yasanan
sikintilar"dir. En diisik 6nemde olarak goriilen ise "Profesyonel dis kaynak

yetersizligi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir mismiz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 Bursa’da lojistik sektoriinde karsilastiklart sorunlardan en
onemli olarak puanlananlari "Tahsilatta yasanan sikintilar"dir. En diisiik 6nemde
olarak goriilen unsurlar ise "Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalar1™ ve

"Profesyonel dis kaynak yetersizligi"dir.

Tablo 37. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimr mistmz?” Sorusuna Verilen
Yanitlara Gore Firmalarin Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlarin Coziimii

Icin Yapilmas1 Gerekenler Konusundaki Fikirlerinin Karsilastirilmasi

Bursa'da Lojistik Sektoriindeki Sorunlarin Evet Havir Belirsi
Cozimii I¢in Yapilmasi Gerekenler y

Bursa'da altyap1 eksikligi tamamlanarak teknik
kapasitesi gelistirilmeli

Karayolu-demiryolu baglantisi tamamlanmasi 4,61 4,43 4,20
Lojistik s?ktorune yonelik devlet politikalar ile 4,52 4,57 3,80
destek saglanmasi
Bursa'ya lojistik kdy kurulmasi 4,11 4,00 3,20
‘Se'ktorde}q Fahﬁye' elgme.msl‘(mkhglnm giderilmesi 4,23 4,29 3.80
icin sektdr-liniversite igbirligi

4,36 4,43 4,20

Tabloda firmalarin Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢oziimii i¢in
yapilmas1 gerekenler konusundaki fikirlerinin karsilastirilmasi goériinmektedir. Buna

gore;
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“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalar tarafindan Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢6ziimii i¢in yapilmasi
gerekenler konusunda en 6nemli olarak puanlananlar "Karayolu-demiryolu baglantisi
tamamlanmasi” ve "Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalar1 ile destek
saglanmasi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise "Bursa’ya lojistik kdy
kurulmas1” olmakla birlikte biitiin maddeler genel olarak olduk¢a 6nemli olarak

puanlanmaistir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalar tarafindan "Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢ézliimii i¢in yapilmasi
gerekenler" konusunda en onemli olarak puanlananlar "Bursa'da altyapi eksikligi
tamamlanarak teknik kapasitesi gelistirilmesi”, "Karayolu-demiryolu baglantisi
tamamlanmasi1” ve "Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalart ile destek

saglanmasi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen "Bursa’da lojistik kdy kurulmasi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasmir misiniz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalar tarafindan Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢6ziimii i¢in yapilmasi
gerekenler konusunda en 6nemli olarak puanlananlar "Bursa’da altyapi eksikligi
tamamlanarak teknik kapasitesi gelistirilmesi” ve "Karayolu-demiryolu baglantisi
tamamlanmas1”dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise "Bursa’da lojistik koy

kurulmasi"dir.
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Tablo 38. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasimr mistmz?” Sorusuna Verilen
Yanitlara Gore Firmalarin Bursa’nin Lojistik Us Olabilme Potansiyeline iliskin

Sorulara Verdikleri Yamtlarin Karsilastirilmasi

Bursa'min Lojistik Us Olma Potansiyeli Evet Hayir Belirsiz
Ipekyolu giizergahi lizerinde bulunmast 3,91 3,71 3,60
Havayolu, demiryolu, karayolu baglantilari 4,02 4,00 4,00
Kombine tagimacilik altyapi potansiyeli 4,55 4,29 3,80
Ihracat, ithalat ve transit giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik 4,32 457 3,60
Bolge iilkelerine yakinlik 2,82 3,29 4.40
Uretim / tiiketim merkezlerine yakinlik 3,41 3,43 4,60

Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, arag
4,02 3,71 4,20
parklari, depolar, vb.)

Marmara bolgesi limanlarina yakinlik 4,43 4,14 4,40

Bursa ticaret ve sanayi hacim biiyiikliigi 4,66 4,43 4,40

Tabloda firmalarin Bursa’nin lojistik iis olabilme potansiyeline iligkin sorulara

verdikleri yanitlarin karsilagtirilmasi goriinmektedir. Buna gore;

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin Bursa’nin lojistik {is olabilme potansiyeliyle ilgili unsurlar arasinda en
onemli olarak puanlananlar "Kombine tasimacilik altyapi potansiyeli”, "Marmara
bolgesi limanlarina yakilik" ve "Bursa ticaret ve sanayi hacim biytikligi"diir. En
diisiik onemde olarak goriilen unsurlar ise "Bolge tlkelerine yakinlik ve iiretim /

tiiketim merkezlerine yakinlik"tir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalarin Bursa’nin lojistik {is olabilme potansiyeliyle ilgili unsurlar arasinda en
onemli olarak puanlananlar "Kombine tasimacilik altyap: potansiyeli", "Ihracat, ithalat
ve transit giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik", "Uretim / tiiketim merkezlerine
yakinlik" ve "Bursa ticaret ve sanayi hacim biiyiikliigi"diir. En diisiik onemde olarak
goriilenler ise "Ipekyolu giizergahi iizerinde bulunmas1”, "Bélge iilkelerine yakinlik"
ve "Lojistik iis saha genisligidir" (ofisler, konteyner alanlari, ara¢ parklari, depolar,

vb.).
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“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasmir misiniz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalarin Bursa’nin lojistik iis olabilme potansiyeliyle ilgili unsurlar arasinda en
onemli olarak puanlananlar "Bélge iilkelerine yakmlk", "Uretim / tiiketim
merkezlerine yakinlik", "Marmara bolgesi limanlarina yakinlik™ ve "Bursa ticaret ve
sanayi hacim biiyiikliigii"diir. En diisiik nemde olarak gériilen unsurlar ise "Ipekyolu
giizergahi iizerinde bulunmas1" ve "Ihracat, ithalat ve transit giimriik rejimlerinde

ticaret odaklilik"tir.

Tablo 39. “Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasmir misimz?” Sorusuna Verilen
Yamtlara Gore Firmalarin Bursa'nin Lojistik Us Olmasi I¢in Yapilmasi

Gerekenler Sorularina Verdikleri Yamtlarin Karsilastirilmasi

Bursa'nin Lojistik Us Olmasi I¢in Yapilmasi Belirsi
Evet Hayir
Gerekenler z

Antrepo sayisinin arttirilmasi (kapali ve sogutmali
posay (kap 2 418 4,14 4,00
depolar, silolarin insa edilmesi)

Tamir-bakim hizmetlerinin yayginlastirilmasi 411 4,14 3,20
Havayolu kargo tagimaciliginin etkin kullanilmasi 407 4,00 3,60
Demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi 455 4,43 3,80

Lojistik egitim kurumlarinin varligi ve mesleki
4,27 4,14 4,00
egitimlerde ¢esitlilik ve uzmanlasma

Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin kullaniminin
8 ’ ! yave 457 4,00 4.20

saglanmast

Karayolu baglantilarinin gelistirilmesi 443 4,00 3,80
Glmriik hizmetlerinin gelistirilmesi 3,84 2,86 4,00
Serbest bolgelerin aktif kullanilmasi 3,16 2,86 3,80

Tabloda firmalarin Bursa'nin lojistik iis olmasi i¢in yapilmasi gerekenler

sorularina verdikleri yanitlarin karsilastirilmas: goriinmektedir. Buna gore;

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Taginir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin Bursa'nin lojistik {is olmas1 igin yapilmasi1 gerekenler ile ilgili unsurlar
arasinda en onemli olarak puanlananlar "Demiryolu hatlarmin iyilestirilmesi ve

gelistirilmesi”, "Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin kullaniminin saglanmasi” ve

96



"Karayolu baglantilarinin gelistirilmesi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar

ise "Serbest bolgelerin aktif kullanilmasi” ve "Gilimriik hizmetlerinin gelistirilmesi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumsuz yanit veren
firmalarin Bursa'nin lojistik iis olmasi i¢in yapilmasi gerckenler ile ilgili unsurlar
arasinda en onemli olarak puanlanan "Demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi"dir. En
diisiik 6nemde olarak goriilenler ise "Guimriik hizmetlerinin gelistirilmesi ve "Serbest

bolgelerin aktif kullanilmasi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna belirsiz yanit veren
firmalarin Bursa'nin lojistik {is olmas1 igin yapilmasi1 gerekenler ile ilgili unsurlar
arasinda en Onemli olarak puanlanan "Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin
kullaniminin saglanmasi"dir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsur ise "Tamir-bakim

hizmetlerinin yayginlastirilmasi"dir.
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SONUC
Bu arastirmada Bursa'nin lojistik iis olma potansiyeli incelenmistir. Bu
baglamda Bursa'da yer alan lojistik firmalar1 ile anket caligmasi diizenlenmistir.
Ankete katilan firma sayis1 56'dir. Yapilan ANOVA analizleri neticesinde elde edilen

sonuclar bu boliimle aktarilmistir.

Analiz sonuglarina gore, calisan sayisi, depo kapasitesi ve faaliyet olgegi
gruplar1 arasinda Olgek puanlar1 bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark

bulunamamustir.

50 yil ve lizeri siiredir faaliyet gosteren firmalarin Dig Kaynak Kullanimai ile
flgili Sorunlar puanmn 11-50 yil arasi faaliyet gosteren firmalara gére daha yiiksek

oldugu belirlenmistir.

20 ve alt1 galisan araci bulunan firmalarin Bursa'nin Lojistik Us Olmasi I¢in

Yapilmas1 Gerekenler puanlar1 en diisiik bulunmustur. Ozel sektor igin altyapi
yatirimlar1 ve arag sahipligi gibi yiiksek gider kalemleri 6nemlidir. Bu sektorde rekabet
edebilmek igin mali anlamda gii¢ sahibi olunmasi gerekmektedir (Erdal ve Demirkol,
2003,16-19). Bu baglamda ara¢ sayis1 organizasyon yetenegi bakimindan énemli bir

kalemdir. Elde edilen sonuglara gore ara¢ sayisinin 6nemli oldugu sonucuna

ulasilmistir.

Analiz sonuclarina goére, firmalarin “Bursa'da lojistik iis kurulsa taginir
misiniz?” sorusuna verdikleri yamit gruplari arasinda 6l¢ek puanlari bakimindan

istatistiksel olarak anlamli fark bulunamamastir.

Yapilan capraz tablolardan elde edilen veriler ise asagida yer almaktadir.
Ulusal olgekte calisan firmalarin karsilastiklar i¢ kaynakli sorunlardan en onemli
olarak puanlananlar "Kalifiye eleman yetersizligi", "Misteri iliskilerinde yetersizlik",
"Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan karisikliklar" ve "Kurumsallasgamama"
olmustur. Uluslararasi 6lgekte ¢alisan firmalarin karsilastiklari i¢ kaynakli sorunlardan
en Onemli olarak puanlananlari "Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan

kanigikliklar”, "Miisteri iliskilerinde yetersizlik ve hasarli iiriin teslimi" olmustur.
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Ulusal 6l¢ekte calisan firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan en
onemli olarak "Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler, "Demiryolu, havayolu ve
limanlarda yasanan yetersizlikler" ve "Alt yap1 yetersizlikleri" olmustur. Uluslararasi
Olcekte calisan firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan en 6nemli olarak
puanlananlar1 "Glimriikkleme sorunlar1” ve "Hizmet verilen sektorlerde yasanan diisiik
is hacmi"dir. Lojistik firmalarinin hem maliyetlerini diisiirmek, hem de verimliligi
daha yiiksek bir seviyeye ¢ikarmak i¢in dis kaynak kullanimi 6nemlidir. Firmalarin
lojistik faaliyetleri i¢in dis kaynak kullanimini sayesinde lojistik i¢in harcayacaklari

zaman da kendilerine kalmaktadir. Bu arta kalan zamanda firma daha farkli islere
yogunlasabilmektedir (Lojistik Sektér Raporu, 2017, 16-17). Bu baglamda, isletmede

verimlilik artacaktir

Ulusal 6lgekte galisan firmalarin karsilastiklart dis kaynak kullanimai ile ilgili
sorunlardan en 6nemlisi olarak "S6zlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar
yasanmasi" olmustur. Uluslararasi 6lgekte ¢alisan firmalarin karsilastiklar: dis kaynak
kullanimu ile ilgili sorunlardan en dnemli olarak puanlananlari "Uriiniin zamaninda
teslim edilmemesi nedeniyle sorunlar" ve "Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle

sorunlar yaganmasi"dir.

Dis kaynak kullanim risklerinin isletme performansini etkilemekle birlikte,
tesis yonetim hizmetlerinin dis kaynak kullanimiyla iligkili risklerin temel bilesenleri
ile bunlarin isletme performansi arasinda etkilesimleri bulunmaktadir (Ikediashi vd.,
2013). Dis kaynak kullanimi o6zellikle Amerika ve Avrupa’da etkin olarak
kullanilirken, tilkemizdeki kullanim orani ise sadece %25 seviyelerindedir. Bunu
gelistirici ¢alismalar ve tesvikler yapilmasi Tiirkiye'nin diger iilkeler ile rekabeti
acisindan son derece dnemlidir. Diinya genelinde lojistikte dis kaynak kullanim1 %60
ile en yiiksek nakliyat alanindadir (Gorgiin, 2012, 8-10). D1s kaynak kullanimi arttik¢a

karsilasilan sorunlarinda ¢6zlimii saglanmis olacaktir.

Dis kaynak kullaniminin firmanin, maddi anlamda verimliligi, stoklarin
azaltilmasi, teslim siiresinin kisalmasi, kalitede artis yasanmasini, liretim esnekliginde
artis1, liretim maliyetinin azaltilmasini, siirdiiriilebilir rekabet avantaji yaratmasini ve

tedarik zinciri performansinin artmasini sagladigini ve bu baglamda firmalarin genel
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performanslarinin arttigini  belirten aragtirmalar mevcuttur (Jiang vd., 2006,

Parashkevova, 2007, Bustinza vd, 2010, Ikediashi vd, 2013, Giri ve Sarker, 2017).

Ulusal olgekte ¢alisan firmalarin Bursa’da lojistik sektoriinde karsilastiklar
sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlar "Altyap: eksikligi (havayolu-demiryolu-
karayolu gibi) " ve "Mevzuat ve yasal sartlar” olmustur. En diisiik 6nemde olarak
gorillen unsurlar ise "Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalan™ ve
"Profesyonel dis kaynak yetersizligi"dir. Uluslararas1 Olgekte calisan firmalarin
karsilastiklar1 Bursa’da lojistik sektdriinde karsilagtiklar: sorunlardan en 6nemli olarak

puanlananlar1 "Maliyetler yiiksek olmas1”, "Kalifiye eleman eksikligi" ve "Tahsilatta

yasanan sikintilar"dir.

Ulusal o6lcekte calisan firmalar tarafindan Bursa'da lojistik sektoriindeki
sorunlarin ¢oziimii icin yapilmast gerekenler konusundaki en Onemli olarak
puanlananlar "Karayolu-demiryolu baglantisi tamamlanmasi” ve "Lojistik sektoriine
yonelik devlet politikalar ile destek saglanmasidir. Uluslararas1 dlgekte calisan
firmalar tarafindan Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢éziimii i¢in yapilmasi
gerekenler konusundaki en Onemli olarak puanlananlar "Karayolu-demiryolu

baglantis1 tamamlanmas1”, "Sektordeki kalifiye eleman eksikliginin giderilmesi i¢in

sektor-tiniversite is birligi"dir.

Ulusal 6lgekte calisan firmalarin Bursa’nin lojistik iis olabilme potansiyeliyle
ilgili unsurlar arasinda en 6nemli olarak puanlananlar "Kombine tagimacilik altyapi
potansiyeli", "Marmara bolgesi limanlarina yakinlik™ ve "Bursa ticaret ve sanayi hacim
biiylikliigii"diir. En diisiik 6nemde olarak goriilen unsurlar ise "Bolge tilkelerine
yakinlik ve {iretim / tiiketim merkezlerine yakinlik"tir. Uluslararas1 dlgekte calisan
firmalarin Bursa’nin lojistik {is olabilme potansiyeliyle ilgili unsurlar arasinda en
onemli olarak puanlananlar "Kombine tasimacilik altyap: potansiyeli", "Ihracat, ithalat
ve transit giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik", "Uretim / tiiketim merkezlerine
yakinlik", "Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, ara¢ parklari, depolar,

vb.)", "Marmara bolgesi limanlarina yakinlik" ve Bursa ticaret ve sanayi hacim

biiytikligii"diir.
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Ulusal 6l¢ekte c¢alisan firmalarin Bursa'nin lojistik iis olmasi i¢in yapilmasi
gerekenler ile ilgili unsurlar arasinda en 6nemli olarak puanlananlar "Lojistik egitim
kurumlarmin varligi” ve "Mesleki egitimlerde ¢esitlilik ve uzmanlasma", "Bilgi ve
iletisim teknolojilerinin yaygin kullaniminin saglanmasi” ve "Karayolu baglantilarinin
gelistirilmesi"dir. Uluslararasi dlgekte ¢alisan firmalarin Bursa'nin lojistik iis olmasi
icin yapilmasi gerekenler ile ilgili unsurlar arasinda en 6nemli olarak puanlananlar
"Havayolu kargo tagimaciliginin etkin kullanilmasi”, "Demiryolu hatlarinin
tyilestirilmesi ve gelistirilmesi”, "Lojistik egitim kurumlarimin varligi ve mesleki
egitimlerde cesitlilik ve uzmanlasma" ve "Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin

kullaniminin saglanmasi"dir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Taginir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 i¢ kaynakli sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlari
"Kalifiye eleman yetersizligi, "Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan

karisikliklar” ve "Miisteri iligkilerinde yetersizlik"tir.

“Bursa’da Lojistik Us Kurulsa Tasinir misiniz?” sorusuna olumlu yanit veren
firmalarin karsilastiklar1 dis kaynakli sorunlardan en 6nemli olarak puanlananlar
"Yasal diizenlemelerdeki belirsizlikler”, "Alt yap1 yetersizlikleri" ve "Demiryolu,
havayolu ve limanlarda yasanan yetersizlikler"dir. Ayrica dis kaynak kullanimi ile
ilgili sorunlardan en 6nemlisi olarak "S6zlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle
sorunlar yasanmasi" olmustur. Bursa’da lojistik sektoriinde karsilastiklar: sorunlardan
en onemli olarak puanlananlar "Altyap1 eksikligi (havayolu-demiryolu-karayolu gibi)

ve "Mevzuat ve yasal sartlar” olmustur.

Bursa'da lojistik sektoriindeki sorunlarin ¢dziimii i¢in yapilmasi gerekenler
konusunda en oOnemli olarak puanlananlar "Karayolu-demiryolu baglantisi
tamamlanmas1” ve "Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalar1 ile destek
saglanmasi"dir. Bursa’nin lojistik iis olabilme potansiyeliyle ilgili unsurlar arasinda
en Oonemli olarak puanlananlar "Kombine tasimacilik altyapr potansiyeli”, "Marmara
bolgesi limanlarina yakinlik" ve "Bursa ticaret ve sanayi hacim biiylkligi"diir.
Bursa'nin lojistik {is olmasi icin yapilmasi gerekenler ile ilgili unsurlar arasinda en

onemli olarak puanlananlar "Demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi”,
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"Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin kullanimimin saglanmasi” ve "Karayolu

baglantilarinin gelistirilmesi"dir.

Bursa'da lojistik iis kurulmasinin c¢ok farkli ve fazla faydasinin oldugu
diisiiniilmektedir. Ozellikle Tiirkiye'nin ilk elektrikli yerli otomobilinin fabrikasinin
Bursa'da olmasi bolgeyi son derece dnemli kilmaktadir. Bu baglamda Bursa'da bir
lojistik iissiin kurulacag diistiniilmektedir. Bursa'da kurulacak bir lojistik iis bolgenin
rekabet Olgegini arttiracaktir. Bolgeyi ekonomik olarak kalkindiracak ve yeni is
sahalar1 acacaktir. Issizlige olumlu katkilar saglayacaktir. Firmalar i¢in rekabet giiciinii
arttirici etkisi olacaktir. Isletmenin lojistik konusundaki maliyet faktérleri azaltacaktir.
Depolama noktalar1 ortak bir alanda olacagindan cevre kirliligi ve trafik olumlu yonde
etkileyecektir. Deger zinciri olusturan taraflar arasinda uyum saglayici etki
yaratacaktir. Ozellikle deniz ve demiryolu tagimaciligina uygun bir iis kurulmasi
halinde tir ve kamyon trafigini azaltic1 etkisi olacaktir. Ayn1 zamanda deniz ve
demiryolu tasimaciligi daha gilivenilir ve maliyetleri de ¢ok daha az olmasi nedeniyle

isletmelerin kazancglarina 6nemli katkilar saglayacaktir. Son olarak isletmeler zaman

ve hiz kazandiracaktir (Celik, 2009, 16; Tung vd., 2015, 16; Aydim ve Ogiit, 2009, 7).

Ozetle lojistik {isler, lojistik ile ilgili olan hizmetlerin tek bir yerde toplanmasi
sayesinde hiz ve maliyet bakimindan farkli avantajlar meydana getirmektedir. Lojistik
koyler aktif hale geldiginde, yer aldigi merkezin ticaretinin ve ekonomisinin
gelismesine ciddi katki saglayacaktir. Bunun haricinde ticaret ile ugrasan firmalarin
rekabet giliclinli ciddi sekilde artirmakta ve kombine ulastirmaciliginin gelismesini

desteklemektedir (Tung vd., 2015, 14-15).
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EKLER

EK 1: Anket Formu

Bu anket formu, Beykent Universitesi Yonetim Organizasyon Béliimii’nde yapilan
“Lojistik Us Ve Bursa Ili Ornegi” adli ¢alisma ile ilgilidir.

Sayin firma yetkilisi,

Onemle vurgulamak isteriz ki yanitlayacaginiz sorular dogru ya da yanls olarak
degerlendirilmeyecektir. Amacimiz, bir firma yoneticisi olarak degerli goriiglerinizi
ogrenmektir. Bu nedenle sorularin tamamini yanitlamaniz arastirmanin saglig
agisindan bizim igin olduk¢a Onemlidir. Arastirma sonunda elde edilen veriler
toparlanarak degerlendirilecek, bilimsel amag¢ disinda kullanilmayacak ve iiglincii
sahislarla  paylasilmayacaktir. Siiphesiz anketi cevaplayarak c¢ok kiymetli
zamanmizdan fedakarlik edeceginizin farkindayiz. Ancak ankete katilarak
sonuglarindan tiim toplumun yararlanacagi bilimsel bir ¢aligmaya destek vermis
olacaksiniz. Elde ettigimiz bulgular istenildigi takdirde ortalamalar halinde anketimizi
cevaplayan kisilere e-posta yoluyla bildirilecektir. Tlginiz i¢in tesekkiirlerimizi sunar,
calismalarinizda basarilar dileriz.

1) Firma Bilgileri

Firmanizin Ad1 (Belirtmek zorunlu degildir.)

Firmanizin Kurulus Y1ili

Firmadaki Pozisyonunuz

Firmada Calisan Personel Sayisi

Depo Kapasiteniz (m? olarak)

Kullanimdaki Arag¢ Sayisi

Firmaniz hangi 6lgekte faaliyet gostermektedir? (Ulusal,
Uluslararasi, Her ikisi de)

Bursa'nin lojistik gelecegi ile ilgili diisiincelerinizi
litfen kisaca yaziniz.

Bursa'da Lojistik bir iis kurulacak olsa taginir misiniz?

2) Lojistik sektoriinde asagida yer alan ve firmalarin karsilastig i¢c kaynaklh sorunlar|.
sizce ne derece onemlidir?

Orta derecede

Onemli

Hig¢ 6nemli
IS EN N FNEN PN S ENENES RN

degil

N oo o nof o oo | | Biraz 6nemli

Kalifiye eleman yetersizligi

Kurumsallasamama

Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan karisikliklar
Zay1f mali yap1

Miisteri iliskilerinde yetersizlik

Rakiplere oranla yiiksek maliyet

Hasarl1 iiriin teslimi

Uriin teslimatinda gecikmeler

Arag ve ekipman kapasitesinin yeterli olmamasi

Diger, liitfen belirtiniz .........c.ccoeeuee...

ol ;|| o ;| o o| | en| 1| Cok Onemli

Rl R R RrRr R P| -
WW W WWWwwww
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3) Lojistik sektoriinde asagida yer alan ve firmalarin karsilastigi dis kaynakh
sorunlar sizce ne derece onemlidir?

Adosil

Orta derecede

onemli

'Yasal Diizenlemelerdeki Belirsizlikler

Uzun Vadeli Sozlesme Yapilamamast

Hizmet verilen sektorlerde yasanan diiiik is hacmi

Tahsilatta Sorun Yasanmasi

Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi

Glimriikleme Sorunlari

Alt Yap1 Yetersizlikleri

Demiryolu, Havayolu ve Limanlarda Yaganan Yetersizlikler

||| k| e| =] -] =] Hig¢ énemli

NN N N[N N N | Biraz dnemli

WlWWwlwwwlw|w

INFNIFN N FN N N N Y 1 i1

o| ;| o|a|afa|alal Cok Onemli

4) D1s kaynak kullanimu ile ilgili (hizmet alimi, taseron firma vs.) yasanan
sorunlarin 6nem derecesini liitfen belirtiniz.

Nogil

Naracada

Uriiniin zamaninda teslim edilmemesi nedeniyle sorunlar

Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle sorunlar yasanmasi

Sozlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar yaganmast

Hatali teslimat nedeniyle sorunlar yagsanmasi

| = =] = | = [Hi¢ Onemli

Diger, Litfen belirtiniz .........ccoceveerieienenieiiieneene

N N[N N N [Biraz Onemli

w| w| w|w|wOrta

INESESENEN ok

o o1| or| o <|Cok Onemli

5) Bursa'da lojistik sektoriinde karsilastigimiz sorunlar sizce ne derece 6nemlidir?

INaxil

Doracada

Altyap1 eksikligi (Havayolu-demiryolu-karayolu gibi)

Maliyetler yiliksek olmasi

Kalifiye eleman eksikligi

Mevzuat ve yasal sartlar

Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalari

Profesyonel dis kaynak yetersizligi

Lojistik hizmetler talep eden firmalarin sektorii yanlis konumlandirmasi

Tahsilatta yasanan sikintilar

Diger, Litfen belirtiniz .........cccevveerieieneieiiieneene

k| k| k| k|~ |k -] - Hig Onemli

NN NN N[ NN N N Biraz Onemli

w|w|w|w|w|w|w|w|wOrta

a2 0Onemli

o|o|o| a| o| ;| ;| o1 o1|Cok Onemli

maddeler ne derece 6nemlidir?

6) Bursa'da lojistik sektoriinde yasanan sorunlarin c¢oziilmesi icin belirtilen|:

Desil

Onemli

Bursa'da altyap1 eksikligi tamamlanarak teknik kapasitesi gelistirilmeli

Karayolu-demiryolu baglantis1 tamamlanmasi

Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalari ile destek saglanmasi

Bursa'ya lojistik koy kurulmasi

Sektdrdeki kalifiye eleman eksikliginin giderilmesi igin sektdr-iiniversite isbirliginin
arttirilmasi

||| | i [Hig Onemli

ol ol rol ro ro Biraz Onemli

| ] o] w| w[Orta Derecede

»| |||~ Onemli
o1l o1l | | n[Gok Onemli

Diger, liitfen belirtiniz ...........cccoveevirereeicenneecnnneenen
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7) Bursa'nin Lojistik Us olabilme potansiyeli ile ilgili olarak asagidaki
maddeler sizce ne derece 6nemlidir?

Degil

Onemli

[pekyolu giizergahi iizerinde bulunmasi

Havayolu, demiryolu, karayolu baglantilar1

Kombine tagimacilik altyap1 potansiyeli

[hracat, ithalat ve transit giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik

Bolge tilkelerine yakinlik

Uretim / tiiketim merkezlerine yakinlik

Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, arag parklari, depolar, vb.)

Marmara bolgesi limanlarma yakinlik

Bursa'nin ticaret ve sanayi hacim biiytkligi

| | k| | k| | | | - Hic Onemli

N N N N N | N N N Biraz Onemli

wl wl wl wl wl| wl w| w| wlOrta Derecede

Al AN A S| SOnemli

ol ol ;| ;1| 1| o1| ;1| o1| U1{Cok Onemli

aktorler, OSB vs.) sizce ne derece 6nemli oldugunu belirtiniz.

8) Bursa'nin Lojistik Us olabilmesi i¢cin yapilmasi gerekenleri(devlet, yerel |-

IDegil

Onemli

Antrepo sayisinin arttirilmast (kapali ve sogutmali depolar, silolarin insa

Tamir-bakim hizmetlerinin yayginlagtirilmasi

Havayolu kargo tagimaciliginin etkin kullanilmasi

Demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi

Lojistik egitim kuramlariin varligi ve mesleki egitimlerde ¢esitlilik ve
uzmanlasma

= [ [ | = [Hi Onemli

NN [N N | N [Biraz Onemli

wl el ol e [Orta Derecede

Al |D|S[D>(Onemli

u1|o1|or| o1 o1 (Cok Onemli

Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin kullaniminin saglanmasi

Karayolu baglantilarmin gelistirilmesi(Islahiye-Iskenderun)

Glimriik hizmetlerinin gelistirilmesi

Serbest bolgelerin aktif kullanilmasi

Rk R(e

NIN[INN

Wwwlw

Al

ojo1|o1| o

isaretleyebilirsiniz.

9) Firmamzin sundugu lojistik hizmetler asagidakilerden hangisidir? Birden fazla secenek

Karayolu Tagimaciligi

Depo isletmeciligi (Stok/Envanter Y onetimi)

Ellecleme

Denizyolu Tasimaciligt

Havayolu Tasimaciligt

Tersine Lojistik

Demiryolu Tagimaciligt

Kargo Tasimacilig: (Kiiclik Paket Tasimacilig)

Gumriikleme Hizmetleri

Proje Tasimacilig1 (Santral Tagimak gibi)

Parsiyel Tasimacilik

Diger, liitfen belirtiniz .........cccoevviveiinciiiccc

(Birden fazla se¢enek isaretlenebilir)

10) Bursa'da yakin gelecekte hangi alanda yatirnm yapmayi diisiiniiyorsunuz?

0 Uluslararas1 Yiik Tasimaciligi O Yurti¢i Yiik Tagimaciligi
0 Arag ve Ekipman Sayisim Arttirmak (Konteyner, ving, gemi vs.)
o Guimriikleme Faaliyetleri o Diger

o Antrepoculuk ve Depoculuk
o Forwarder Hizmetleri
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