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ONSOZ

Ulusal ve uluslararast gecislerde tagima, lojistik ve dagitimla aldkali tim
faaliyetlerin ytritiildiigii 6zel bolgeler olan lojistik merkezlerin 6nemi Tiirkiye’de de
son donemlerde daha anlasilir bir hal almaya baslamistir. Artik bir¢ok faaliyette 6n
planda tutulan lojistik ve buna bagli olarak olusturulan ylik merkezleri ekonomik
acidan avantaj saglamalarinin yani sira biiyiilk Ol¢ekli birgcok sirket igin ozellikle
rekabet avantaji saglamak konusunda biiylik Onem tasimaktadir. Geg¢misten
giiniimiize kadar olan donem igerisinde cesitlenerek yalnizca tagima hizmeti olma
algistm1 asan lojistik hizmetler 6zellikle biiylik sirketlerin gozdesi durumuna
gelmistir. Lojistik hizmetin her kalemi onemli kabul edilmis, tedarikten miisteri
memnuniyeti asamasina kadar gergeklesen birgok hizmet gelistirilmeye ¢aligilmis ve
hatta son donemlerde 6nemi daha belirgin bir hal almaya baslayan geri doniisiim
sureci de hizmet icerisinde onemli bir asama olmustur. Uluslararas1 alanda faaliyet
gosteren sirketlerin dis ticarette basarili olmalarini saglayan temel faktorlerden biri
olan lojistik sektortine verilen 6nem Tiirkiye’de de son donemlerde artmaya baslamis
olup bu yonde hem sektoriin gelisimi agisindan hem de hizmet alan sirketlerin
durumlariin gelistirilmesine yonelik caligmalar devam etmektedir. Bu kapsamda
caligmada yer alan ve ulagim agisindan 6nemli bir giizergdhta bulunan Sivas’taki
lojistik hizmet anlayisi incelenmis olup firmalarin bu yondeki sikintilari tespit
edilerek ¢oziim Onerileri olusturulmustur. Ayrica kurulum asamasinda olan lojistik
koy ile ilgili olarak firma yetkilileri/bolim sorumlularinin fikirleri belirlenmeye

caligilmistir.
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OZET

Kiiresellesme siirecinde diinya ekonomilerinin  giderek  birbirlerine
yakinlagsmalar1 teknoloji, ticaret ve telekominikasyon agisindan biiylik gelismeleri de
beraberinde getirmistir. Bununla birlikte {lkelerin birbirlerine bagimliliklar1 da
kagimilmaz derecede artmis, {iiretimin ve pazarlamanin da uluslararasi boyut
kazanmasi, firmalarin piyasaya bakis agilarini degistirmis ve piyasa artik tiim diinya
olarak kabul edilmistir. Uretim faktdrlerinin ve ticari mallarin giivenli bir sekilde
tasinmas1 gerekliligi de bilinen bir ger¢ek haline gelmistir. Firmalar maliyet
minimizasyonu ¢ercevesinde lojistik hizmeti iireten firmalarn1 kullanmaya
baslamislardir. Lojistik, firmalara sadece tasima hizmeti iiretmeyip tedarikten
miisteriye ve miisteriden dogaya donilisiimii de kapsayan bir siire¢ haline gelmistir.
Bu baglamda Sivas ilinin lojistik potansiyeli ve gelisim siireci incelenerek, lojistigin

Anadolu’ya yayilmasinin gerekliligi izerinde neler yapilabilirligi tartisilacaktir.

Anahtar Kelimeler: kiiresellesme, maliyet minimizasyonu, uretim faktorleri,

lojistik hizmeti, piyasa, tedarikci, ekonomi.
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ABSTRACT

The process of globalization of the world economy is becoming increasing
close ties in terms of technology, trade and telecomunications brought about major
developments. However countries can also have dependencies on each other
inevitably as increased production and marketing to win the international dimension,
the companies change their perspectives on the market and the market has been
regarded as the whole world now. Safely transport the necessity of production factors
and goods has become a well known fact; companies have begun to use the company
the produces logistics services within the cost minimization. Logistics company they
don’t make only transport service from supplier to customer and from customer to
nature, nature transformation has become process including. In this context,
examining the logistics potential and development of Sivas province on the necessity

of spread to Anatolia’s logistics will be discussed.

Keywords: globalization, cost minimization, production factors, logistic services,

market, supplier, economy.
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1. GIRIS

Lojistik giinimuize kadar farkli islevler icerisinde yer almis olup daha gencg ve
kolaylastirilmas1 amacini asarak hizmetlerin, ulasimin ve altyapinin gelistirilmesi ve
hatta daha da ileri seviyede geri doniisiim hizmetlerini kapsayan genis bir alan1 ifade
etmekte oldugu goriilmektedir. Sektoriin gelisiminde hiz saglayan ana faktor ise bu
faaliyetlere olan talebin artmasidir. Diger taraftan ¢ok uluslu sirketler iiretim
faaliyetlerini kiiresellestirmis olan dev kuruluslardir. Biiylik bir teknoloji ve sermaye
glictnl temsil etmektedirler. Bu konuda sahip olduklari avantaj ile diger tlkeler
tarafindan tercih edilmektedirler. Cok uluslu sirketlerin bir¢ok konuda uzmanlagmis
olmalar1 hem faaliyet gosterdikleri iilke agisindan fayda saglamakta hem de faaliyette
bulunduklari isletmeler i¢in yeni bir bakis a¢is1 olusturmaktadir. Bu firmalar kendi
uretimlerine  odaklanarak  lojistik  hizmetlerini  uzmanlagmis  isletmelere

devretmiglerdir.

Ozellikle uluslararasi alanda faaliyet gosteren firmalar rekabet avantaji
saglayabilmek amaciyla liretim ve pazarlama faaliyetlerini gelistirmenin yani sira
lojistik faaliyetlere de ©6nem vermektedir. Cunkd bu firmalar iyi bir lojistik
yonetiminin Kkaliteyi arttiran ve firmalara i¢/dig pazarda rekabet giicii kazandiran bir

etkiye sahip oldugu bilincindedirler.

Bir igletmenin faaliyetlerinin sonucunda ulasmak istedigi nihai amag, kar
oranlarin1 artirmak ve miisteri memnuniyetini saglamaktir. Bu nedenle lojistikte
basar1 saglamanin yolu isletme performansina katki saglayacak olan bilgi ve
teknolojik gelisimin saglanmast yaninda miisteri memnuniyeti konusundaki
arastirmalarin artirilmasina baghdir. Lojistik faaliyetler iktisadi acidan ekonominin
tim alanlarinda maliyet avantaji saglamaktadir. Lojistik maliyetleri fazla olan
tilkelerde gelismislik seviyesinin diigiik oldugu bilinen bir gergektir. Bir iilkede
ticaretin, sanayinin gelismesi ve siirdiiriilebilir ve rekabetgi bir ekonomiye sahip
olunmasi o iilkenin mevcut yeteneklerinin bir gostergesidir. TUrkiye potansiyelinde
de dinamik ticaret ve yatirim ortami varligin siirdiirmektedir. Ayn1 zamanda Tiirkiye

lojistik sektoriine yatirim igin pek c¢ok firsat barindirmaktadir. 10. Kalkinma plam



kapsaminda da yer aldig1 gibi Tiirkiye lojistik sektoriindeki temel amag Tiirkiye’nin
bolgesel bir {ist olabilmesidir. Buna bagli olarak lojistik maliyetlerin diistiriilmesi,
ticaretin gelistirilmesi ve rekabet giicliniin artirilmasi hedeflenmektedir. Bu
kapsamda sehirlerde lojistik altyapinin iyilestirilmesi igin bu sektdrde faaliyet
gosteren firmalarin  rekabet giicliniin artirllmasma yonelik eylem planlarn
yapilmaktadir. Sektoriin gelisim goOsterebilmesi agisindan Tiirkiye’de lojistik
hizmetlerin merkezilestirilmesi gerekmektedir, bu konuda avantajli olan illerimizde
lojistik koy c¢alismalarina baglanmistir. TCDD 6nciiliigiinde baslatilmis olan lojistik
kdy calismalarindan biri de kurulmasina karar verilen tarihi Ipek Yolu giizergadhinda
bulunan 6nemli bir ticaret, kiiltiir ve sanat sehri olan Sivas ili lojistik kdytdir. Bu
calismanin amaci lojistik kdylere, bilhassa da Sivas’ta kurulmasina karar verilmis
olan lojistik koyiin sehre, bolgeye ve lilkemize yapacagi ekonomik katkilarin ortaya
konmasidir.

Calisma anket arastirmasi yoluyla yapilmistir. Sivas il merkezinde
uluslararas1 alanda faaliyette bulunan firmalarin tasima, depolama kapasiteleri,
ulastirma ve sevkiyatlarini izleyebilme yetenekleri belirlenmeye calisilmistir. Ayrica
firmalarin sahip olduklar1 teknolojik altyapinin lojistik acisindan degerlendirilmesi,
depolama siiresince veya ulasim sirasinda ortaya g¢ikabilecek olumsuz durumlarin
firma tizerinde biraktig1 etki ve bu durumla nasil basa ¢iktig1 arastirma igerisinde yer
almaktadir. Bunun yaninda kurulmasi planlanmig olan Sivas lojistik kdy ile aldkali
ust diizey yoneticilerin konu hakkindaki fikirleri alinmaya caligilmistir. Anket
calismas1 ist diizey firma yetkilileri ve lojistik bolim sorumlulart ile
gerceklestirilmis olup ankete katilan firma sayisi 50’dir. Bu calismayla genelde
lojistik koylere 6zelde ise Sivas lojistik kdyline yonelik yapilacak olan ¢aligmalara
ilham vermesi, aragtirmacilar i¢in ise bir kaynak niteliginde olmas1 hedeflenmistir.

Calismanin ilk boliimiinde lojistik temel kavramlar ve tanimlamalar
yapilmustir. Ikinci boliim lojistigin tarihsel gelisimi ve Tiirkiye’deki uygulamalari
iizerine agiklamalar icermektedir. Ugiincii bolimde ¢ok uluslu sirket kavrami
tanimlanarak sirketlerin faaliyetlerinden bahsedilmis ve Sivas’ta faaliyet gdsteren
thracat sirketlerinin lojistik anlayislarina deginilmistir. Son boliim ise Sivas’taki
firmalarin lojistik performanslar1 hakkinda bilgi sahibi olmak amaciyla yapilmis olan

anket ¢alismasini igermektedir.



2. LOJISTIK GENEL KAVRAMLARI VE
TANIMLAR

2.1. Lojistik Kavram

Kelime kokeni; Fransizca logistigue “askeri birliklerin iase ve barindirilmasi”
sOzcuglinden alintidir. Fransizca loger “gegici olarak barindirmak fiilinden +ikos son
ekiyle tlremistir. Bu soOzciik Fransizca loge “barmmak, yazlik kuliibe, loca”
sozctgiinden tiiretilmistir (TDK, 1945).

Ayrica mal ve hizmetlerin saglanmasina yonelik etkinliklerin yonetimi,

orgiitlenmesi ve planlanmasi bilimidir (TDK, 2004).

Askeri anlamda lojistik; bir askeri birligin hareket yetenegini destekleyen tim
unsurlarin tasarimi ve uygulamasi, ilgili donanim ve malzemenin saglanarak barista
ve savasta hazirh@in ve etkinligin garantilenmesi olarak tanimlanabilir

(www.utikad.org).

Tanimlamalardan da goriilecegi gibi bu terimin farkli sekillerde tarifi
yapilmigtir. Sanayi devrimine kadar yalnmizca askeri alanla smirli kalan lojistik,
yasanan devrimin bir sonucu olarak uluslararasi alanda uzmanlasmanin baslamasi ve
bunun bir sonucu olarak rekabet artisinin olusmasiyla birlikte farkli bir boyut
kazanmistir. Yasanan gelismeler 151ginda bu kavramin bugiin de gegerli olan en genis
tanimlamas1 Lojistik Yonetim Konseyi tarafindan yapilmistir. Bu tanima gore
lojistik;

Miisteri isteklerini karsilamak {izere, hammaddenin baslangi¢ noktasindan,
irlinlin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin,
servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde her iki yone dogru
hareketinin ve depolanmasinin planlanmasi, uygulamasi ve kontrol edilmesidir (Isik,
2009: 11).



2.2. Temel Lojistik Faaliyetler

Lojistik esas itibariyle iirtinleri ihtiya¢ duyuldugu yere ulastirma islemidir. Bu
kapsamda iretim, siparis, tasimacilik, depolama, paketleme, ellecleme,
konsodilasyon, giimriikleme, ihracat ve ithalat islemleri, transit islemler, altyapi
hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danismanlik gibi bircok faaliyet lojistigin ilgi
alanma girmektedir. Fakat temel olarak lojistik faaliyetleri ti¢ bélimde incelenebilir.

Bunlar tasimacilik, depolama ile envanter yonetimi ve kontroltdur.

2.2.1. Tasimacilik

Tasima TDK lktisat Terimleri sozliigiinde; kara, deniz ve havayolu ile her
tirli mal, hayvan ve insanin bir yerden baska bir yere gotiiriilmesi olarak
tanimlanmistir. Lojistik acidan bakildiginda tasimacilik islemi genel olarak tirtinlerin
hareketini saglamakta ve bunun yaninda depolama islemine de yardimci olmaktadir.
Bu islem maliyetli olmakla birlikte ¢evresel, finansal ve zaman faktorlerini de
etkilemekte; hatta bu faktorlerin fazla kullanilmasina neden olmaktadir. Tasima
islemi lojistikte en karmasik yapiya sahip olan islemdir ve dolayisiyla bu islem
lojistik maliyetler icerisinde 6nemli bir yer tutmakla birlikte firmalar agisindan da
rekabetin temelini olusturan bir unsurdur. Agirlikli olarak kara, hava, deniz ve
demiryolu ile yapilmakta olup i¢ su ve boru hatt1 tagimacilik tiirleri de mevcuttur

(Acar ve Koseoglu 2014:233-241).

2.2.1.1. Karayolu Tasimacihig

Yaygin olarak kullanilan bir tasima tiiriidiir. Karayolu tagimacilik tiirii diger
tagima sekillerine oranla daha fazla alternatife sahiptir. Oldukc¢a esnek olan bu
tagimacilik tiirli yiikleme ve bosaltma islemlerinin kolaylikla yapilabilmesi, kapidan
kapiya hizmet verme yonii ve kisa sevk siireleri gibi sebeplerden dolay1 sikca tercih
edilir. Bunun yaninda trafik ve g¢evresel faktorlerden etkilenmesi ve bu faktorleri
etkilemesi, lojistik maliyetleri icerisinde 6nemli bir paya sahip olmast ve kotli hava
sartlarindan hemen etkilenebilmesi gibi olumsuz yonleri de bulunmaktadir (Kuguk,
2012:180-186).



2.2.1.2. Havayolu Tasimacihig

Havayolu tasimaciligi genel olarak diger ulagim tiirlerinde bir sorun ¢iktig
zaman veya lst seviye servis olarak kullanilmaktadir. Tercih edilmesinin en temel
nedeni diger tasima tiirlerine oranla daha hizli olmasidir. En pahali tasimacilik araci
olan havayolu tagimaciligi lojistik yoneticilerine zamaninda teslimat ve hizli servis
imkanlar1 sunmaktadir. Bu tasimacilik tiiriinde hacmi ve agirlign disiik fakat degeri

yiiksek tirlinler tasinmaktadir (Dauglas, 2016:200-2015).

2.2.1.3. Demiryolu Tasimacihigi

Yatirim ve bakim maliyetleri yiiksek olmasina ragmen uzun vadede isletim
maliyetleri diger ulasim tiirlerine oranla daha diisiik olan bir tasgimacilik tirtdiir.
Genellikle devlet tarafindan isletilmektedir. Demiryollar1 lojistik agisindan maliyet
ve enerji verimliligi saglayan bir tasimacilik seklidir. Bu tasima yoluyla uzun
mesafelere ¢cok miktarda malin tasinmas1 miimkiindiir. Bu nedenle genellikle degeri
diisiik, hacmi ve agirligl yiiksek olan mallar taginmaktadir. Diger tagima tiirlerine
oranla daha fazla tercih edilmesinin sebepleri arasinda karayollarindaki trafik yiikiinii
azaltmasi, diisiik maliyetli ve ¢evreye daha duyarl bir tasima yontemi olmasi gibi

nedenler de yer almaktadir (Tanyas ve Arikan 2013: 61).

2.2.1.4. Su Tasimacihig

Tarihsel agidan bakildiginda diinyanin 3\4’{iniin sularla kapli olmasi
nedeniyle ilk yerlesimlerin su kenarlarinda olugsmasiyla beraber tasima faaliyetleri de
ilk olarak denizyoluyla yapilmaya baglanmistir. Sadece deniz yoluyla degil okyanus,
gol, nehir veya kanallar vasitasiyla da yapilmaktadir. Su tagimaciligi diger tasima
tiirleriyle kiyaslandiginda daha yavas bir sistemdir. Fakat bu tagimacilifin tercih
edilme sebebi daha az maliyetli olmasidir. Uluslararas1 tasimaciligin en yaygin
kullanilan tiiriidiir. Ozellikle denizyoluyla cok bilyiik miktardaki Griinler (hammadde,
gaz, kuru yuk) ile konteynerlenebilen iriinler tasinabilmektedir. Bugiin diinya
capinda  tagimaciligin  yiizde 90°dan  fazlas1  denizyolu  vasitasiyla

gerceklestirilmektedir (http://www.denizticaretodasi.org.tr).



2.2.1.5. Boru Hatti Tasimacihig

Demiryolu tagimaciliinda oldugu gibi bu tagimacilik tiiriniin de ilk yatirim
maliyeti oldukc¢a yiiksektir. Ayrica uzmanlik gerektirmekte ve bakiminin duzenli
olarak saglanmasi gerekmektedir. Boru hatt1 tasimacilig1 genellikle petrol, dogal gaz
ve kimyasal maddeleri tasimada kullanilmaktadir. Bu tasima yonteminde taginan
iriiniin kaybolmas1 veya zarar gérmesi gibi riskler s6z konusu degildir. Bu tagima
tiirliniin biliyiilk miktarda sevkiyat yapilabilmesine olanak vermesi ve diger tasima
tiirlerine gore daha ekonomik ve giivenilir olmasi en biiyiik avantajidir. Ayrica
olumsuz hava kosullarindan etkilenmemesi, isletim maliyetinin diisiik olmasinin yani
sira ¢evresel etkilerden de korundugu i¢in tercih edilmektedir ( Yardimcioglu vd. ,
2012:251). Fakat boru hattiyla 6zellikli driinler tagindigindan kisitli bir tagima

yelpazesine sahiptir.

Tablo 2.1. Tasima Modlar1 Ozellikleri

Azellik Demiryolu Karayolu Su Hava Boru Hatti
Tasimacihigl Tasimacihigl Tasimacilig Tasimacihig Tasimacihig
Ucret Diisiik Yiiksek Cok Diisiik Cok Yiiksek Cok Diisiik
Hiz Yavasg Hizh Cok Yavas Cok Hizli Yavag
Guvenilirlik Orta Orta Diisiik Cok Yiuksek Cok Yiuksek
paketleme Yilksek Orta Yitksek Diisiik .
tiyaclar:
Kayip veya o - -
Zarar Riski Yiksek Orta Orta Diisiik Cok Diisiik
Esneklik Diistik Yiksek Diisiik Cok Diisiik Cok Yiuksek
. , Az, ama boru
Az diizeyde Hava ve Orta duzey Hava ve hatti ¢okmeleri
Cevreye hava ve R hava ve N .
= s guraltu A glralta ¢ok ciddi cevre
Etkisi garalta s guralta S e
Ciqies kirliligi Cipies kirliligi kirliligine yol
kirliligi kirliligi s
acabilir.
Enerji ;
kullanim Az enerji Yiiksek enerji Az enerji Qol;n);url_ﬁsek )
(birim tuketimi kullanimi1 kullanimi kullanjlml
basina)

Kaynak: GENGC, 2009: 255.

Tablo 2.1°de goriildiigii gibi bes temel tasimacilik tiiriiniin farkli ekonomik
ozellikleri ve imkanlar1 bulunmaktadir. Bu tiirler arasinda maliyet yoniinden bir
siralama yapildiginda en az maliyete sahip ulastirma tiirii su tasimaciliginda

denizyolu ve en yliksek maliyete sahip tasima tiirii ise havayolu olmaktadir.



2.2.2. Depolama

Depolama; Malin tiiketici veya bir bagka iireticiye ulagsmasina kadar iiretici
firmada bulundurulmasi, depoya yerlestirilmesi ve korunma siireci (TDK, 2004).
Depolama islemi tarih Oncesinde ilk olarak Mezopotamya ve Eski Misir’da
kullanilmistir. Buradaki kullanim amaci rezerv olmasinin yaninda herhangi bir savas,
kitlik veya sel baskinina karsi da onlem almaktir. Ayrica o dénemde depolar bir
zenginlik gostergesi ve ticaret araciydi. Fakat bugiinkii islevi daha farklidir. Depo
bugiinkii anlamiyla dagitim veya toplama merkezi olarak kullanilmaktadir.
Depolamanin temel gorevi {lriinlere zaman faydasi ve ekonomik giivenilirlik
saglamaktir. Bu sayede taginmasi gereken esya ve {lriinler belirli merkezlerde
toplanir ve bu da lojistik faaliyetlerin etkinligine ve verimliligine katki saglar (Er ve

Nalcakan 2012: 12-13).

2.2.3. Envanter Yonetimi ve Kontroli

Stok, firmanin gelecekte kullanmak amaciyla elinde bulundurdugu
hammadde, yar1 mamtl, mamdl ya da varliklaridir. Bagka bir ifadeyle i¢ ve dis
miisteri talebini karsilamak amagli isletmenin elinde bulundurdugu her tiirli
malzemedir. Stoklar finansal yatirnm gerektirmektedir. Stok maliyeti; tedarik etme,
ulastirma, depolama ve elde bulundurma siiresi gibi nedenlerle yiiksek olabilir.
Uretimin  aksamamasi ve darbogazlarin Onlenmesi nedeniyle de stok
bulundurulabilir. Bu ¢atisan durumlar arasinda isletme tarafindan dengenin
saglanmas1 gerekir. Envanter (stok) yOnetiminin Onemi stoklara yapilan yatirimin
bliytikliigline baglidir ve bu durum da isletmeden isletmeye farklilik gostermektedir.
Ozellikle yiiksek miktarlarda stok yapan firmalarin stok yonetimini saghkli bir
sekilde yapmas1 verimlilik ve maliyet agisindan 6nemlidir (Er ve Nalgakan 2012:

11).

Lojistik, karmasik ve biitiinlesik bir siire¢ olup yukarida belirtildigi sekilde
gerceklestirdigi  faaliyetler kapsaminda en az maliyetle en yiikksek miisteri
memnuniyetini saglamay1 temel amag¢ edinmistir. Bu biitiinlesik faaliyetler tedarik
zinciri denilen bir siireci olusturmaktadir. Bu siire¢ satis tahminiyle baslayip, siparis,
imalat, tasimacilik, depolama ve dagitim ile devam etmekte olup miisteriye satisla

sonlanmaktadir. Ornegin; kagit {iretimini gergeklestirmek amaciyla kagidin olusmasi



icin gerekli olan hammaddenin kereste sirketinden temin edilmesi, tiretilen kagidin
satilarak kitap haline getirilmesi maksadiyla bir matbaa sirketine génderilmesi ve bu
islemlerin sonunda iiretimin tamamlanarak kitap haline getirilmesi ve piyasada
tiikketicinin arzina sunulmasi. Bu siirecin iyi planlanip etkili bir sekilde organize
edilmesi faaliyette bulunan firmanin stoklarini, {riinlerine baglamis oldugu
sermayeyi 6nemli derecede azaltabilir. Bu da buradan edinilen tasarruflarin kar
hanesini dogrudan etkilemesine neden olacaktir. Ayrica bazi firmalar sirket
gelenekleri, gizlilik veya yonetimden kaynaklanan sorunlar sebebiyle bu tur lojistik
faaliyetleri firma blnyesinde yuritilmesi gereken islemler olarak gérmektedir.
Aksine bazi firmalar da bu faaliyetlerde disaridan hizmet alma yoluna gitmektedirler.

Bu hizmetler su sekillerde olabilir;

1. Parti Lojistik: Lojistik hizmet alan taraftir. Bu bir iretici, toptanci,

perakendeci ya da herhangi bir gonderici olabilmektedir.

2. Parti Lojistik: Birinci taraf olarak tanimlanan firmalarin dogrudan

miisterisi olan firmalardir.

3. Parti Lojistik: Lojistik servis saglayicilardir. Bu firmalar hizmeti kendi

sagladiklar1 gibi, araci firmalar ve freight forwarderler da olabilmektedir.

4. Parti Lojistik: Araci olmak ya da servis saglamanin yaninda ¢6zim
ureten, birden fazla 3.parti lojistik firmasini1 koordine edebilen, bilgi akigini
saglayan firmalardir. 4.parti lojistik kavrami, lojistikte dis kaynak
kullanimimin en gelismis Ornegidir. Lojistik silireci bastan tasarlama,

dontistiirme ve bu siireci yliriirliige koyma gibi asamalari icermektedir.

.....

Bu faaliyet ve yontemler incelendiginde, lojistigin ilk zihnimizde
canlandirilldigr sekliyle tasimaciligin da 6tesinde daha genis ve kapsamli bir siireci

ifade ettigi gorilmektedir (Aker, 2011: 18-29).



3. LOJISTiIGIN TARIHSEL GELISiMi VE
TURKIYE’DEKI UYGULAMALARI

3.1. Lojistigin Ortaya Cikisi

Avrupa’da hem merkantilist devrimin hem de sonrasinda yasanan sanayi
devriminin olusmasiin temel dayanagi ulagim teknolojisindeki gelismeler ve buna
bagli olarak dagitim ve tasimacilik alanindaki yatirimlarin artirilmast olmustur.
1900°’Li  yilarin ilk yarist kapitalizmin egemen oldugu, iktisadi dengesizlik
sorunlarinin yasandigr ve bu sorunlarmn giderek biiylidiigii bir dénemdir. Bunun
sonucunda yeni hammadde ve sOmiirge kaynaklarina ihtiyag duyulmus ve bu da
giivenli ticari yollarin kesfini gerekli kilmistir. Ayni1 donemin savaglari ve ekonomik
buhranin da etkisiyle ikiye ayrilan iktisadi yap1 sonucu bir tarafta planli ekonominin
benimsendigi kesim olan bati1 piyasasi, diger yanda otoriter bir yapiyr benimseyen
dogu blogu ortaya ¢ikmistir. Bu donemlerde yasanan soguk savasin da etkisiyle
giimriik duvarlarmin asag1 ¢ekilmesi yoluyla dis ticaretin artirilmasi ve bu yolla da

verimlilik ve uzmanlagsma konularinda degisim ve gelismeler meydana gelmistir. Dis

.....

.....

olmustur. Bu donemlerde tasima, stoklama, depolama faaliyetlerinin 6nemi
anlasilmaya baslanmis, daha hizli tasima yapilmasi, istenen malzemenin depoda
hazir bulundurulmasi, gerektigi oranda depolama yapilmasi ve malzemenin

korunmasina yonelik temel lojistik ihtiyaglar ortaya ¢ikmustir (Akis, 2016).

1970’li yillarda ortaya ¢ikan “Petrol Krizi” ile beraber “Fordist Uretim
Anlayis1” da denilen kitle iiretiminin yerini esnek iiretim sistemi almigtir.
Benimsenen yeni sistem toplumlar arasinda daha Once goriilmedik bir diizeyde
etkilesim olusturmus ve bu da rekabetle birlikte bilgi teknolojili {iretimi artirmistir.
Hatta Japonya’da tiim pargalarin1 kendisi Ureten Ford, General Motors ve Chrysler
gibi dev otomotiv sirketleri hi¢bir parcasini kendi {liretmeyen ve binlerce kiigiik
isletmeden olusan Toyota’nin gerisinde kalmiglardir. Post Fordist Uretimin
yayginlagsmasiyla birlikte firmalarin {liretim zincirleri farkl {ilkelere yayilmis ve

tiretim asamasinda ihtiya¢ duyulan mal ve ara malinda bir artis meydana gelmistir.



Endiistrilesmis firmalarin yatirimlarint ucuz emek pazarlarina yonlendirmeleri,
hammadde ve ara mal temin etme noktasindaki problemler, yerel pazarlara yakin
olma politikalar1 bu dénemde iiretim, dagitim ve pazarlama gibi faaliyetlerin belirli
ve sistemli bir organizasyon igerisinde yiiriitiilmesini zorunlu kilmistir. 1960’larin
basinda ¢ok uluslu sirketlerin ortaya ¢ikmasiyla birlikte lojistik yonetiminin de ufku
genislemeye baslamis, bu donemde miisteri hizmet anlayisina odaklanilmistir. Bu
donemde birgcok lojistik anlasmasi yapilmis ve bu anlagmalar temelinde iiretim ve
pazarlamanin desteklenmesi amacini barindirmistir. 1960 ve 1970°1i yillar kisaca
lojistik fikrinin yerlesmeye basladigi ve itibar kazandigr yillar olmustur. 1970 ve
1980°1i yillar lojistikte yeni modellerin uygulanmasi ve Onceliklerin degisim ¢agi
olarak bilinmektedir. Ozellikle 1980 baslarinda tasimacilik alaninda verim artirict
caligmalar yapilmis, geleneksel olan fiziksel dagitim faaliyetleri ve tedarik ile ilgili
gelismeler yasanmustir. Ornegin 1950°1i yillarda gelistirilen denizyolu konteynir
tagimaciligl 1980’lerde diinya ¢apinda yaygin hale gelmistir. Boylece yiiklerin rihtim
yanindaki TIR’lara yilikleme zorunlulugu olmadan bagka bir kisma tasinabilmesi
saglanmistir. Tim bu gelismeler firma maliyetlerinde 6zellikle tasima giderlerinde
Oonemli derecede bir azalmaya yol agmis ve bu da firmalarin karliliklarini olumlu
yonde etkilemistir (Acar ve Giirol, 2013:291).

1980 sonrasi bilgi teknolojilerindeki gelisimle birlikte firmalar i¢in siparis
verilmesi, depolama ve tagima gibi faaliyetlerin takibi kolaylasmistir. Ayrica 1980°1i
yillar sonrasi donem, iiretim ve iiretimin artirilmasi, i¢ piyasalarin desteklenmesi ve
ihracatin artirllmasina yonelik mali diizenlemelerin yapildigi bir donem olmustur. 20.
yiizyilin sonu ve 21. yiizyilin basi itibariyle de lojistik kavramu, kiiresellesme, tedarik

zinciri yonetimi, kaynak yonetimi gibi kavramlar ile birlikte anilir olmustur.

3.2. Lojistigin Giiniimiizdeki Uygulamalari

Kiiresellesmeyle birlikte mesafeler kisalmis ve diinya ekonomileri arasindaki
duvarlar yikilmistir. Buna bagli olarak uluslararasi ticaret hacmindeki artig, bilgi
teknolojisindeki gelismeler, miisteri odakli hizmet anlayisinin gelisimi, yeni
teknolojilerin sagladigi imkénlar lojistik sektdriinlin yeniden yapilanmasina neden

olmustur. Bu degisimle birlikte isletmeler i¢in lojistik yalnizca tasimacilik faaliyeti
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olmaktan ¢ikmis ve rekabet avantaji saglayabilmek icin lojistik destege ihtiya¢ duyan
bir yap1 olusmustur. Ozellikle lojistik kavramin gelisiminde rol oynayan baslica iilke
Amerika Birlesik Devletleri’dir. Ulkede 20. yiizyildan itibaren pazarlama ve iiretim
anlayisinda degisimler olmustur. Bu degisimlerin tiim diinyada etkisini gostermesiyle
birlikte tiretim agirlikli olan pazar yapisi kendini mamal, satis, pazar ve miisteri
odakli bir yaprya doniigtiirmiistiir. Ayrica isletmelerin miisteri memnuniyeti odakli
yaklasim sergilemesi ve maliyetlerini hizli bir sekilde asagiya cekerek rekabet
gelisimini hizlandirmustir (Baykara vd.,2013: 22). Gun gectikge hizmetlerine
yenilerini ekleyen lojistik sektorii, artik isletme stratejilerinin 6nemli bir bileseni ve
rekabet avantaji saglamanin genel bir gerekliligi halini almistir. Sektor dzellikle son

kirk yil igerisinde gelisim gosteren geng ve dinamik bir yapiya sahiptir.

3.3. Turkiye Ulastirma Politikalarnmn Tarihsel Gelisimi

Icerisinde Lojistigin Yeri

Anadolu ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili bir yarimadadir. Bu 6zelligi ona hem kara
kiitleleri arasinda yer almasini hem de denizlerle ¢evrili olmasini saglamistir. Atlas
Okyanusu’nun bir kolu olan Akdeniz eski diinya karalar1 igerisine derin bir sekilde
sokulmakta ve Anadolu’yu ii¢ koldan kusatmaktadir. Anadolu olduk¢a yiiksek bir
iilkedir. Bu 6zelligi ile hemen hemen yarisin1 engebeler olusturmakta; plato ve ova
gibi diizlikler ise sahip oldugu alanin 1/3%ni kaplamaktadir. Eski cag tarihi
bakimindan Orta Toroslar bolgesi onem tasimaktadir. Ciinkii Orta Anadolu’yu
Kilikya (Cukurova civari) ovasina baglayan tek yol Giilek Bogazi’ndan ge¢mektedir.
Anadolu 6nemli gecis yollar1 iizerinde yer almaktadir. Bunlardan biri baslica
medeniyet merkezleri olan Akdeniz’i Hindistan ve Cin’e baglayan yoldur. Ikincisi
ise Karadeniz kiyilarina ve bu kiyilarin 6tesine uzanmaktadir. Bu sayede Bati-Dogu
ve Kuzey-Glney dogrultulu yollar: ile iiriinler ve kiiltiirler arasinda ticaret ve
miibadele saglamaktadir. Bugln Turkiye konumu itibariyle Avrupa, Ortadogu ve
Tirk Cumhuriyetleri arasinda bir aktarma merkezi olma hususunda c¢ogu otorite

tarafindan lojistik tissii olarak kabul edilmektedir (Sahin, 2014:352-354).
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Ulasimimin tarihi gelisimi genel olarak {i¢ boliime ayrilmistir; Cumhuriyet
oncesi donem (1856-1922), demiryollarinin agirlikli oldugu dénem (1923-1950) ve

1950°den giiniimiize kadar olan dénem.

Tirkiye’de ilk olarak demiryolu gelisimi 19. ylizyilin son donemlerine
rastlamaktadir. Farkli devletler tarafindan gergeklestirilen yapim c¢alismalarini ilk
olarak Ingilizler {istlenmis ve bdylece 1856 yilinda Izmir-Aydin yoresine ilk insa
gergeklestirilmistir. Cumhuriyet oncesi ¢esitli yabanci sirketler tarafindan insa edilen
demiryolunun 4000 km’lik boliimii Cumhuriyet’in ilanindan sonra ¢izilen milli
smirlar igerisinde kalmigtir. Ayrica Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanli devletinden yine
bugiin ulusal smirlar icerisinde kalan 18350 km’lik bir karayolu ag1 devralmistir. Bu
yolun 4000 km’si iyi durumda olmakla birlikte 13900 km’si stabilize yol ve geri
kalan kismi1 da toprak yoldur. Ayrica deniz ticaret filosunun motorla ¢alisan kesimi
11,024 grostondan ibaretti (Bulut, 2007). Saglikli liman ve ¢agdas anlamda gemi

tiretimi yok denecek kadar azd.

Cumbhuriyet’in kurulmasiyla birlikte sanayilesme ve kalkinma politikasinin
ana unsurlarindan bir tanesi olan ulastirma altyapisinin gelistirilmesine Onem
verilmis ve bu hassasiyet 6zellikle demiryolu yapiminda gosterilmistir. 1923 oncesi
demiryollariin biiylik bir boliimii Konya-Ankara dogrultusunun batisinda yer
alirken, Cumhuriyet déoneminde bu alanda yapilan yatirimlarin biiylik bir bolimi
doguya kaydirilmistir. 1925 yilinda ilk demiryolu kongresiyle iilkedeki demiryolu
ulasgiminin  6nemi ortaya konulmus ve 1929 yilina gelindiginde 1000 km
uzunlugunda demiryolu yapimi tamamlanarak isletilmeye acilmistir. Demiryolu
kongresiyle birlikte alinan kararlar dogrultusunda dogal kaynak, iiretim merkezleri
ve pazar alanlarma yayilan bir ulagim planlamasiyla ekonominin canlanmasi
saglanmistir. 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlari demir-gelik, komiir ve agir
sanayi lriinlerine agirlik verdigi i¢in bu dénemde demiryolu yatirimlarina agirlik
verilmistir. 1940-1950 yillarinda bu gelisim Ikinci Diinya Savasi’nin etkisiyle
durgunluga girmistir. Bu doénem, Marshall yardimlari ile karayolu projelerinin
gelistirildigi bir donem olmus ve traktdr, bigerddverin iilkeye girisi saglanmistir.
Ayrica ayni donemler igerisinde asfaltlama calismalar1t da yapilmistir. Deniz

tasimaciligr yine bu donemlerde 6zel sektor agirlikli olarak hizli bir gelisim
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gostermis ve deniz ticaret filosunun en ¢ok gelisim gosterdigi yillar 1940-1950’ler

olmustur (Acar ve Giirol, 2013:290-302).

1950°den sonraki yillar karayolunun artitk demiryoluna kars1i ezici
Ustiinliigiinii kabul ettirdigi yillardir. Demiryolu tasimaciligina yapilan %100 zam,
ulke icerisinde otomotiv sanayinin montaj yoluyla kurulmasi, koy yollart yapimi igin
K&y lIsleri Bakanligina bagl olarak Yol-Su-Elektrik (Y.S.E.) Genel Miidiirliigiiniin
kurulmasi, yol insaatinda kullanilmak {izere makine ve techizat i¢in dis kredi
olanaklarmin saglanmasi, kamyon ithalatinin serbest birakilmasi gibi bir¢ok faktor,
karayolu tasimaciliginin beklenenin ¢ok iizerinde gelismesini sagladi. Bu durum
buglin ulastirma sistemleri arasinda karayoluyla yapilan yiik tasimaciliginda yiizde
93 ve yolcu tasimaciliginda da yilizde 95 gibi dengesiz bir dagilimin olusmasina
zemin hazirlamigtir (Bulut, 2007). 1960 sonrasi, beser yillik kalkinma planlarinin
hazirlandig1 donemlerdir. 1. ve 2. Kalkinma Planlarinda karayollarinin standartlarinin
yukseltilmesiyle aladkali projeler yer alirken, demiryollart hem belirli bir
standardizasyona ulasamadigi icin hem de gerekli onarmmi yillik olarak
yapilmadigindan dolay1 siirekli giic kaybetmistir. Ayn1 donemlerde havayolu ve
denizyolu tagimaciligini gelistirmek i¢in uygulamalar baslatilmis ve bu uygulamalar
sonucunda havayolu tasimaciligi denizyolu tasimaciligina gore daha fazla gelisme
gostermistir. Bunun sebebi olarak da Tiirk deniz ticaret filosunu olusturan gemilerin
ekonomik omiirlerini doldurmus olmalar1 goriilmektedir. Hemen her planda havayolu
isletilme modernizasyonu konusu {izerinde durulmus fakat yeterli verim
almamamigstir. Besinci plan dahilinde limanlardaki konteynir trafiginde artis
yasanmis ve bu artis glimriik mevzuatindaki degisim saglanamadigi ic¢in altinci plan
doneminde sekteye ugramis, yedinci plan doneminde ise yeniden konteynir

terminalleri i¢in yatirnmlarin yapilmasi ¢aligmalar1 baglatilmistir (Oda, 2008: 9-10).

Boru hatt1 tasimaciligi, 6zellikle altinci, yedinci ve sekizinci plan igerisinde
yer almistir. Hem planli donem hem de daha 6ncesi ve sonrasini iceren ¢aligmalarda
ulasgim yatirimlar1 arasinda bir denge saglanamamistir. Bu donemlerde ortalama
yapilan yatirimlarin %2 {inii karayolu yatirimlart olusturmaktadir. Benzer sekilde 1980
ihtilali sonras1 yillar otoyol yapiminin hiz kazandig1 ve diger ulasim yatirimlarinin
onun gerisinde kaldig1 yillar olmustur. 1980 ve 1990 yillar1 arasinda Turkiye lojistik

sektorii i¢in gerekli olan kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine tagimacilik alt
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yapisini olusturmus ve 1990’11 yillardan itibaren sektorde atilima gegmistir. 2000’1i
yillarin basinda emekleme devresi sona ermis ve hem yerli hem de yabanci
uluslararas1 sirketlerle isbirligi yapan {lkemiz hizmet Kkalitesinde siirekli
tyilestirmeler yaparak dinamizmini kazanmistir. Giinlimiizde de sektoriin gelisimi

acisindan ulagim yatirimlari gergeklestirilmektedir.

Tablo 3.1. Karayolu Uzunluklari (km)

52:3&"; 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Devlet Yolu 31271 | 31395 | 31372 | 31375 | 31341 31280
il Yolu 30948 | 31300 | 31558 | 31880 | 32155 32474
Koy Yolu 208405 | 302398 | 305227 | 320366 | 323043 170762
Otoyol 2036 2080 | 2119 | 2127 2127 2155

Kaynak: TUIK, Karayolu Uzunluklar1 (1991-2014)

Tablo 3.1. 2009-2014 yillarn Tirkiye’deki karayollari uzunluklarini
gostermektedir. Tabloya gére bu donemler arasinda devlet yollarinda ciddi bir
degisim olmamigken, kdy yollarinda 6zellikle son donemde bir azalis meydana
gelmistir. Otoyol ve il yollarinda ise siirekli bir artis olmustur. Karayollar
tasimacilign Tiirkiye’de yiilk ve yolcu konusunda en c¢ok tercih edilen tasima
yontemidir. Giiniimiizde yolcularin yaklasik yiizde 95’1 ve lrilinlerin yiizde 90’1 bu
yontem ile tagmnmaktadir. Ozellikle son dénemlerde otoyollarin iyilestirilmesine
onem verilmektedir. Karayolu tasimaciligi 1950’lerden sonra yillik ortalama yiizde 7.
6 bir biiylime gerceklestirmistir. Karayollar1 Genel Miidirligi verilerine gére 2000
ve 2014 yillar1 arasinda karayollarindan gegen tasit miktart yiizde 85, yiik miktari ise

yiizde 45 civarinda artig gostermistir.

Tablo 3.2. Demiryolu Uzunlugu (km)

Yillar 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Demiryolu Hat Uzunlugu 9080 | 9594 | 9642 | 9642 | 9718 | 10087

Kaynak: TUIK, Demiryolu Uzunlugu (1977-2014)
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Tablo 3.2. 2009-2014 yillar1 demiryolu hat uzunlugunu gostermektedir.
Belirlenen donemler arasinda ekonomik biiyiime ve niifus artis1 yasanmasina ragmen
demiryolu uzunlugu bu gelismenin gerisinde kalmistir. Suriye ve Irak demiryolu
hatlariin kapali olmasi sebebiyle 2013 yilinda 420 km olarak gerceklesen tasima
mesafesi 2014 yilinda 417 km’ye diismiistiir. Demiryolu tasimaciligi maliyet avantaji
sagladigindan dolay1 isletmeler tarafindan daha ¢ok tercih edilen bir ulagim tiiridar.
Fakat giiniimiizde mevcut demiryolu hatlarindan bazilarinin sistem dis1 kaldig1 hatta
bu bolgelerde demiryolu aginin geriye gittigini sdylemek miimkiindiir (TCDD,
Demiryolu Sektdr Raporu, 2014: 12-13).

Tablo 3.3. Demiryolu ile Yiik Tagimalar1 ( Milyon Ton)

2010 2011 2012 2013 2014
Yurtici 21.124 | 22198 | 22.764 | 23.341 25.085
Uluslararas1 | 2.692 2.555 2.123 1.712 1.679
idari 539 668 779 1.544 1.983
Toplam 24355 | 25.424 | 25.666 | 26.597 28.747

Sahibine
Ait 4.250 5.669 6.049 7.058 8.310
Vagonlar

Kaynak: TUIK, Demiryolu {le Yiik Tagimalar1 (2010-2014)

Tablo 3.3’de demiryolu ile tagmman yik miktarlart milyon ton cinsinden
gosterilmistir. Yillar itibariyle yurti¢i, yurtdisi ve toplam yiik tasima miktarlarinda

artig oldugu gorulmektedir.

Sekil 3.1. Baslica Limanlar

15



Tiirkiye mevcut konumu itibariyle deniz ve bogazlarda denizyolu
tagimaciliginda 6nemli bir Ustiinlige sahiptir. Tirkiye’nin denizlere olan bogaz
baglantilari, bu baglantilarla okyanuslara agilmasi ve ¢ok sayida dogal limana sahip
olmas1 biiyiik avantajlaridir. Ayrica glinlimiizde uluslararasi ticaretin 6nemli bir
kismi da denizyolu vasitasiyla gerceklestirilmektedir. Tiirkiye’nin ticari mallarinin
yiizde 80’1 denizyoluyla tasinmaktadir (http://www.denizticareti.gov.tr). Fakat
gemilerimizin yik tasima kapasiteleri yeterli olmadigindan ¢ogu ticari mal yabanci
gemilerle taginmaktadir. 8333 kilometre kiy1 seridine sahip Tirkiye’de 172 adet
liman ve iskele bulunmakta olup, bunlardan 6 tanesi Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
tarafindan 2 tanesi de Tirkiye Devlet Demiryollar1 tarafindan isletilmektedir

(http://www.denizticaretodasi.org.tr).

Tablo 3.4. Limanlarimizda Yapilan Yiikleme-Bosaltma Faaliyetleri

Yillar Iﬁlh;:é'; Kabotaj Transit Toplam
2003 2.284.686 97.838 110.226 2.492.750
2004 2.899.860 37.708 176.288 3.113.856
2005 3.119.465 18.322 174.421 3.312.208
2006 3.650.082 23.050 184.921 3.858.053
2007 4.375.112 61.417 145.739 4.582.268
2008 4.813.107 162.908 115.606 5.091.621
2009 4.249.875 142.025 12.542 4.404.442
2010 4.660.891 208.325 874.239 5.743.455
2011 5.461.078 305.256 757.171 6.523.505
2012 5.821.683 472.345 898.368 7.192.396
2013 6.365.622 544.496 989.815 7.899.933
2014 7.069.819 527.065 754.238 8.351.122

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Istatistiklerle Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme (2003-2014)

Limanlar ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris ve ¢ikis yaptigi lsler
olarak ifade edilmektedir. Tablo 3.4.”de 2003-2014 yillar1 arasinda limanlarimizda

yapilan toplam yiikleme ve bosaltma faaliyetlerini gostermektedir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi verilerine gore 2014 yilinda
dis ticaretimizin yilizde 86’s1 denizyoluyla yapilmis olup, ililkemiz liman ve

iskelelerinde yine ayni yil toplam 383.091.368 ton yiik elle¢lenmistir. Toplam yikin
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yuzde 23. 1’1 olan 88.536.814 tonu ihracat, yiizde 50. 8’1 olan 194.713.786 tonu
ithalat, yuzde 13. 3’i olan 50.729.208 tonu kabotaj, yiizde 12. 8’1 olan 49.111.560
tonu ise transit olarak gergeklesmistir. Kasim 2015 rakamlariyla 132.437.371 bin
dolar ihracat gergeklestirilmis olup bunun 71.002.778 bin dolarlik kismi denizyolu
vasitasiyla tagmmustir. ithalatta ise 189.203.902 bin dolar olup bunun 114.686.524

bin dolarlik kismi1 denizyoluyla taginmaigtir.

Tablo 3.5. Hava Limanlar Yiik Trafigi (Kargo+Posta+ Bagaj) (Milyon Ton)

HAT 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

I¢ Hat 032 | 039 | 041 | 042 | 048 | 055 | 062 | 0.63 | 0.74 0.81

DisHat | 098 | 097 | 113 | 122 | 1.24 | 147 | 163 | 162 | 1.85 2.08

Toplam | 1.30 | 136 | 154 | 164 | 1.72 | 202 | 225 | 225 | 259 2.89

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Istatistiklerle Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme (2003-2014)

Tablo 3.5.’te de havayolu ile yiik tasima oranlart hem i¢ hem de dis hatlarda
sirekli bir artis gostermistir. Bu donemler arasinda yiik tasima artis1 yaninda hava
tasima igletmelerinin sayilarin da bir artig olmus ve 2014 yili itibariyle havayolu
sektor cirosu 26 milyar dolara ulagmustir. Uluslararast Hava tagimacilign birligi
(IATA) verilerine gore Tirkiye’de hava tagimaciligi 2002-2014 yillar1 arasinda
yiizde 346 oraninda biiylime gergeklestirmis olup 2015 Mayis sonu itibariyle dnceki
yila gore yiizde 8’lik bir biiylime gergeklestirmistir. Yiik tagimaciligindaki aylik
degisim ise 2015 Eyliil itibariyle yizde 10.8 oraninda bir artig ile 328.243 ton olarak
gerceklesmistir. Tiirkiye’de mevcut hava alani sayis1 bugiin itibariyle 55 adet olup
THY tarafindan yeni agilan kargo ambar ile ylik hacmi artirilarak artan is igin

kapasite yaratilmaya calisiimaktadir.

Boru hatt1 tasimaciligi daha 6nce de bahsedildigi gibi, genellikle hampetrol,
dogalgaz gibi akiskan ya da gaz halinde olan {iriinlerin bir yerden baska bir yere yer
altindan borularla aktarilmasi yontemiyle yapilan bir tagimacilik tiiriidiir. Bu tasima
tlrdndn uluslararasi tagimacilikta 6nemli bir yeri vardir. Boru hatti tasimaciligr kendi
alaninda karayolu, denizyolu ve demiryolu tasimacilifina gore daha hizli, giivenli ve

ekonomik Ustlinluklere sahiptir. Tiirkiye nin mevcut boru hatlari;
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e Baku-Tiflis-Ceyhan hampetrol boru hatti

e Irak-Turkiye hampetrol boru hatti

e Turkiye-Yunanistan dogalgaz boru hatti

e Rusya-Tirkiye dogalgaz boru hatt1 (Bat1 hatt1)
e Iran-Tiirkiye dogalgaz boru hatti

e Rusya-Tirkiye dogalgaz boru hatti(Mavi akim)
e Baki-Tiflis-Erzurum dogalgaz boru hatt1

Bugiin diinya petrol ve dogalgaz rezervinin yaklasik olarak yiizde 75’1 Orta
Dogu, Avrupa, Rusya ve Orta Asya iilkelerinde bulunmaktadir. Ozellikle Orta
Asya’daki rezervler diinya enerji talebini karsilamada onemli bir kaynak olarak
gorilmektedir. Buna bagli olarak Tirkiye’nin gerek cografi konumu gerekse
jeopolitik 6nemi ile Orta Dogu ve Orta Asya’nin lretiminin diinya pazarlaria
ulagimi konusunda hem k&prii hem de terminal olma 6zelligi vardir. Dolayisiyla hem
ekonomik hem de siyasi gu¢ kazandiracak olan bu tasimacilik tiiriinde hali hazirda
bulunan projelere gerekli 6zen gosterilmelidir (http://www.enerji.gov.tr). Bu

kapsamda gelistirilen projeler su sekildedir;
e Trans Anadolu dogalgaz boru hatt1 projesi
e Turkiye-Bulgaristan enterkonnektorii projesi
e Rusya-Turkiye-Avrupa dogalgaz boru hatti projesi (Tiirk akimi)

Belirtilen projelerle ilgili goriismeler muhatap iilkelerle gergeklestirilmistir ve
yiiriitiilen projeler kapsaminda fizibilite ¢aligmalar1 devam etmektedir. Ayrica bazi
projelerin Ulkeler arasindaki siyasi gelismelere paralel olarak mizakerelerin
baslatilmasi planlanmaktadir. Bu projeler disinda da hiikiimet programinda yer alan

dogalgaz ve petrol boru hatt1 projeleri mevcuttur (http://www.enerji.gov.tr).

3.3.1. Turkiye’de Lojistik Uygulamalari

Tiirkiye’de lojistik Once ihracat ve ithalat, daha sonra da buyik olgekli
perakendecilik ile ortaya ¢ikmistir. Tirkiye’de bircok sirket lojistik hizmetini sirket

ana faaliyeti olarak gérmekte ve kendi blinyesinde yuritmektedir. Bu hizmetler daha
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cok depolama ve dagitim kanali aktif olarak yiiriitiilmektedir. Bununla birlikte genel
olarak sirketlerin enformasyon alt yapisinda eksiklikler bulunmaktadir. Ayrica
lojistik hizmet veren sirketlerin gerek finansal, gerekse operasyon el agidan giderek
artmakta olan lojistik hizmet talebini karsilamaya yonelik eksiklikleri bulunmaktadir.
Tiim bu eksikliklere ragmen lojistik sektdrii hizli bir degisim ve doniisiim yasamakta
olup diinya standartlari iizerinde hizmet sunabilen sirketler de bulunmaktadir.
Sektorde faaliyet gosteren firmalar hem yurt i¢i hem de yurt disindaki firmalarla
rekabet halindedir. Stratejik konumu itibariyle Tiirkiye pazari ayni zamanda ucuz
isgiicii ve sahip oldugu arsa olanaklar1 bakimindan da avantaja sahiptir. Ozellikle
sabit yatirnmlar; bilgisayar teknolojileri, filo yenileme alanlarinda yapilmaktadir.
Kalifiye eleman yetistirmek amaciyla yapilan egitim alanindaki yatirimlar da devam
etmektedir. Bu kapsamda Universite-sektor isbirligi ile Turkiye onemli gelismeler

kaydetmistir.

Turkiye’de lojistik sektori heterojen bir yapiya sahip olup sermaye, karlilik
ve ciro biiylikligi, anlayis, calisma prensipleri, degerleri ve orgiit kiiltiirleri
acisindan birbirinden farkli yapida olan firmalar dikkat ¢ekmektedir (Babacan, 2005:
10-11). Bunlar;

e Daha cok spot isler yapan kiiclik firmalar, geleneksel bicimde ¢alismakta
ve modern is anlayisindan uzak, anlik ve gilinlik islerle varliklarini
stirdirmektedir. Bu firmalarin ilk amaci ciro ve karliliktir. Kalict

politikalari, ilkeleri ve pazarlama stratejileri yoktur.

e Yerli sermayeyle kurulmus, kdkeni tagimacilik sektdriine dayanan, piyasa
kosullarini bilen, bir yandan geleneksel, bir yandan kiresel olmaya calisan
KOBI’lerdir. Bu firmalarda 6rgutsel anlayis geleneksel ve ticari anlayis ise
biylmeye yoneliktir. Kokl deneyimleri vardir ve pazarin biiyiimesi i¢in

calisan firmalardir.

e Bir holding bunyesinde olan, biyime ve gelisme sansina sahip,
uluslararas1 boyutta is yapabilme yeteneginde olan ve Kiresel olan veya
olmayan buyik firmalardir. Bu firmalar 6rgtsel yap1 olarak daha modern
ilkelerle calisan, sektorde marka olmaya gayret gosteren, is etigine ve

yaratacaklar1 katma degere 6nem veren firmalardir.
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e Yabanci firmalarin Tiirkiye subeleri; uluslararasi marka olma avantajini
kullanarak giiven saglayan ve kendi standartlarinda hizmet verecek pazarin
hizmet diizeyine katki saglayacagina inanan, ayni zamanda yerel

avantajlardan yararlanmay1 amaglayan firmalardir.

e Kurulusu kargo sirketi statiisiinde olan ve daha sonra ayni isimle bir
lojistik firmasi1 kuran ve daha once var olan kargo tasima agindan
yararlanan firmalardir. Sektdrde lider olmak, yeni projelerle pazar paymi
blyutmek, yeni Urun ve hizmetlerle pazarda ilgi ¢ekmek, yeni yatirimlar
ve egitimleri siirekli kilarak fark yaratmak gibi gelisme hedefleri bulunan
firmalar icinde ilk kez alaninda kalite 6diilii alanlar da vardir (Babacan,
2005: 10).

Sektorde faaliyette bulunan firmalar son zamanlarda dis kaynak konusuna
yonelmisler ve bunun sonucunda dis kaynak kullanim1 giderek daha da yaygin hale
gelmeye baglamistir. Bu kapsamda Ozellikle 3. parti lojistik ve 4. parti lojistik
sirketlerin uluslararas1 operasyonlarinin hizlanmasiyla birlikte biiyiimesi beklenen

alanlar olmustur.

3.3.1.1. Turkiye Lojistik Sektorinin Rekabet Gucu

Rekabet edebilirlik, bir ekonominin serbest ticaret ve piyasa kosullarinda
yerel ve uluslararasi piyasalarin taleplerini karsilayan mal ve hizmetleri iiretebilme
giiciine ne derece sahip oldugunu anlatan bir kavramdir. Ekonomilerin rekabet
edebilirligi, tretim faktorlerinin etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasiyla
belirlenebilir. Bunun yaninda ekonomide ilgili ve destekleyici sektorler olmasi, iilke
rekabet edebilirligini olumlu ydnde etkilemektedir. Diinya Ekonomik Forumu
tarafindan rekabet edebilirlik, bir iilkenin tiretkenlik seviyesini gdsteren politikalarin
ve faktorlerin bir bilesimi olarak tanimlanmaktadir. Kiresel Rekabetcilik Endeksi
2014-2015 raporuna gore Turkiye 4.46 puan ile 45. sirada yer almistir (Kiiresel
Rekabetcilik Raporu, 2014-2015: 25).

Tlrkiye bugiin dogu-batt arasinda yaklasik 600 milyar dolarlik mal
hareketinin gec¢is noktasinda bulunmaktadir. Sahip oldugu karayolu, demir ve

denizyolu baglantilariyla hava alanlar1 ve dagitim merkezleri ile Avrasya ticaretinin
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kalbi durumunda olan Turkiye; Avrupa, Balkanlar, Orta Asya, Kafkasya, Karadeniz,
Kuzey Afrika ve Orta Dogu arasinda bir aktarma merkezidir. Ozellikle son

donemlerde ithalat ve ihracattaki gelismeler Tiirk lojistik sektoriine de yansimustir.

Dinya ekonomisi ise 2014 yilinda yiizde 2. 6 oraninda bir biiyiime ile 77
trilyon dolara ulasmis ve yiiksek gelir grubundaki iilkelerin farkli hizlarda
toparlanmaya basladigi, gelismekte olan iilkelerin ise biliylime hizlarinin yavasladigi
gorilmistiir. Gelismekte olan iilkelerin kiiresel ekonomideki pay:1 da yiizde 32. 9’a

yiikselmistir.

OECD kayitlarina gore diinya ticaret hacminde meydana gelen gelisme 2010-
2014 yillar1 arasinda su sekilde gergeklesmistir;

Tablo 3.6. Dlinya Ticaret Hacmi

Top_lam Mal
Mi-:—)l/gir;fIIBD Diinya Ticaret Hacmi
Dolan
2010 2011 2012 2013 2014
Ihracat 15.152,112 | 18.074,317 | 18.121,894 18.405,296 18.609,905
Ithalat 15.099,379 | 18.025.336 | 18.076,241 18.460,736 18.809,670

Kaynak: MUSIAD, Lojistik Sektor Raporu (2015)

Tablo 3.6’da 2010 ve 2011 yillar1 arasinda yaklasik yiizde 20 oraninda ticaret
hacmi artmistir. 2012, 2013 ve 2014 yillarinda ise diinya ekonomisinde bir durgunluk
yaganmustir. Bununla birlikte 2015 yilinda petrol fiyatlarinda yasanan diisiisler,
FED’in faiz artirma politikalari, diinyanin 2. biiyiik ekonomisi olan Cin’de yapilan
devaltiasyonlar (bir tlkenin resmi parasinin diger {ilke resmi paralari karsisinda deger
kaybetmesi), yine Cin ekonomisindeki beklenen biiyiime oranlarinin asagr dogru
revize edilmesi, Rusya ekonomisinde meydana gelen daralmalar, Yunanistan
sorununun devam etmesi, Ingiltere’nin Avrupa Birligi'nden ayrilma konusundaki
fikri ve hald etkisini strdlren Suriye sorunu tlkeleri ekonomik biiyiime agisindan

olumsuz etkilemistir.

Uluslararas1 Para Fonuna (IMF) gore lojistik hizmetlerin diinya GSYH’sinden

aldig1 pay yiizde 29’dur. Tiirkiye’de bu oran ylizde 20 olarak odlgulmektedir. ABD’de
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yapilan bir ¢aligmaya gore yalnizca tasima sektoriintin 2016 yilinda 4 trilyon dolar
gelir yaratmasi beklenmektedir. 2011 yilindan itibaren tasimacilik sektorii ¢ok hizli
gelismekte ve her yil ortalama yiizde 7 oraninda bliylime kaydetmektedir (MUSIAD,
Lojistik Sektor Raporu, 2015: 63).

2007’den beri Diinya Bankasi tarafindan belirli Olgltler temel alinarak
hazirlanan Lojistik Performans Endeksi’ne gore Tiirkiye 2007 yilinda 3,15 puan ile
34. sirada yer almistir. 2010 yilinda 39. siraya diismiis, 2012 yilinda 27. siraya
yiikselmis fakat 2014 yilinda tekrar diislis yasayarak 30. sirada yer almistir. Bu

endekse gore lilke siralamalari su sekilde yapilmaktadir;

o Lojistikte kotii olan iilkeler; en az gelismis iilkelerdeki gibi ciddi lojistik
kisitlart olan iilkeleri kapsamaktadir.(Alt LPI grubu)

e Kismen iyi performans gosteren iilkeler; genellikle diisiik ve orta gelirli
tilkelerdeki gibi belirli diizeyde lojistik kisitlar1  olan iilkeleri
kapsamaktadir. (3.ve 4. LPI grubu)

e Istikrarli performans gosterenler; lojistik performansi bulundugu gelir
grubundaki {ilkelerin ¢cogundan daha yiiksek puanlanan iilkeleri kapsar.

(2.LPI grubu).

e Lojistik dostu iilkeler; yiiksek performanshi ve ¢ogu yliksek gelirli olan
tilkeleri kapsar. (Ust LPI grubu).

Tiirkiye 2014 yilinda almis oldugu 3,50 puaniyla bu kategoride Ust LPI
grubuyla 2.LPI grubunun tam ortasinda yer almaktadir (http://www.und.org.tr).

2014 yilinda Tiirkiye’nin liretim yontemiyle Gayri Safi Yurti¢i Hasilasi, cari
fiyatlarla 1.750 milyar lira olup bunun yiizde 12’si, yani 210 milyar TL’si “Lojistik
(ulagtirma ve depolama)” sektoriidiir. Lojistik sektoriiniin  1998-2014  yillan
arasindaki GSYIH icindeki pay1 ise yiizde 13’tiir. Ulastirma ve depolama sektorii,
“Imalat” ve “Toptan ve Perakende Ticaret” sektorlerinden sonra Tiirkiye nin
GSYH’si icerisindeki en biyuk Uglincii paya sahip sektordir (MUSIAD, Lojistik
Sektor Raporu, 2015: 91).

Lojistik sektoriindeki biiyiime Tiirkiye'nin GSYIH gelisimi ile paralellik
gostermekte olup 1999-2008’de her ikisinde de azalan oranda biiyiimiis, 2008’de eksi
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yonlii bir biliylime kaydetmis, 2009 ve 2010 yillarinda hizli bir biiyiime
gerceklestirmigtir. 2011 yilindan sonra azalan oranda bir biliylime kaydettigi
goriilmiistiir. Tiirkiye 2015 yil1 ilk yaris1 i¢in Uretim yéntemi ile GSYH’si 926 milyar
022 milyon TL olup bu oranin yaklasik olarak yilizde 12’si, yani 111 milyar 122

milyon TL’si lojistik sektdriiniin aldig1 paydir.

Kiiresel ticarette, Tiirk ihracat¢ilarinin rekabet edebilirligini etkileyen
faktorler arasinda etkin ulagim ve lojistik sistemi de yer almaktadir. Tiirkiye’nin

2015 yi1l1 uluslararasi tasimacilikta tercih ettigi tasima modlarina bakildiginda;

Ihracatta denizyolu yiizde 59’luk bir dilimle ilk sirayr alirken, ikinci olarak
yiizde 32 ile kara tagimacilig1 ve ylizde 12 ile hava tagimacilig1 yer almaktadir. En az
tercih edilen tasima ydntemi ise yiizde 0. 6 ile demiryoludur. ithalatta da siralama
degismemekle beraber en fazla ithalat Asya ile gerceklestirildiginden dolay1 deniz
tagimaciligi yiizde 65°lik bir oranda gerceklesirken, karayolu ile yapilan ithalat yiizde
16’da kalmakta ve sonrasinda da onu yiizde 10 ile havayolu takip etmektedir.
Ithalatta boru tagimaciligimizdaki artis sebebi dogalgazin yurt disindan temin
edilmesinden kaynaklanmaktadir (MUSIAD, Lojistik Sektor Raporu, 2015: 84-92).

3.3.1.2. Turkiye Lojistik Sektoriiniin Ustiinlukleri

e Cografi konumu itibariyle Avrupa-Asya arasinda bir koprii vazifesine

sahip olmasi
e Sahip oldugu pazar potansiyeli
e Lojistik sektorliniin operasyonel giicu
e Stratejik ve cografi konumu
e TUm Avrupa ve Turk Cumhuriyetleriyle aktif olarak faaliyette olmasi
e Ucuz ve geng isglicii
e Lojistik sektoriiniin geng ve dinamik bir yapiya sahip olmasi
e Artan yabanci sermaye yatirimlari

o Lojistik sektoriinde lise ve universitelerde kalifiye eleman yetistiriliyor

olmas1
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¢ Diinyanin en 6nemli enerji kaynaklar1 tizerinde bulunmasi

e Siirekli ve hizli bir sekilde artig gésteren dis ticareti (Saridogan, 2013: 76).

3.3.1.3. Turkiye Lojistik Sektorinun Eksiklikleri

J Mevcut iggiiciiniin verimli ve gerektigi sekilde kullanilamamast

o Bilgi teknolojilerinin lojistik faaliyetlere etkili bir bicimde entegre
edilememesi

. Tiurkiye’de faaliyet goOsteren firmalar genellikle aile firmalaridir

(Kayseri 6rnegi) ve lojistigi isletmenin bir parcasi olarak gormektedirler. Bu bakis
acist bu firmalar1 maliyet avantajindan yoksun biraktigi i¢in oOlg¢eklerinin de

blylmesini engellemektedir.

. Genel olarak firmalarin dretim Olgekleri kiiciiktiir ve lojistik

faaliyetleri kendi biinyelerinde gerceklestirmeleri verimlilik kaybina neden

olmaktadir.
o 4925 sayil Karayolu Tasima Kanunu’nda eksikliklerin bulunmasi
o Karayollarinda verimsiz ve eski araglarin kullanilmasi
. Karayolu tasimaciliginin toplam tasimacilik igindeki payr yaklasik

yiizde 93 gibi ¢ok yiiksek bir orandir. Yapilan yatirimlarda diger ulasim sistemlerine
oranla karayolu agiin gelistirilmesine daha ¢ok dnem verilmesi sonucu arag sayisi
hizla artmis ve atil kapasite olusmustur. Bu egilim hem karayollarinin vaktinden
once yipranmasina hem de kazalara yol agmaktadir. Hem arac sayis1 fazlaligi hem de
asir1  yiikklemeler karayollar1 {izerindeki trafik giivenligini de olumsuz ydnde

etkilemektedir.
e Glimriik mevzuatinda ¢ok fazla madde olmasindan kaynaklanan karisiklik

e Lojistik hizmeti alan sirketlerin bu duruma yalnizca tasima amacl
bakmalarindan kaynaklanan kisa siireli kontratlar yapmalari lojistik hizmet

veren sirketleri zor durumda birakmaktadir.
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Ithalat ve ihracattaki formaliteler islemlerden anlayacak uzmanlik
gerektirdigi icin kalifiye eleman yetersizligi ve egitimli personel sikintisi

mevcuttur.

Lojistik sektoriinde yonetici konumunda calisacak tecriibeli eleman
eksikligi olmakla birlikte alt sevideki elemanlarin da kalifiye olmadiklar1

bir durum mevcuttur.

Turkiye bugiin bircok limana sahip olmasina ragmen uluslararasi 6lgekte

bir limana sahip degildir.

Ozellikle Avrupa ve ABD’de yaygin olan “dis kaynak kullanimi”, heniiz

Tiirk firmalar1 tarafindan yeterli ilgiyi gormemektedir.

Demiryollar1 kullanimindan etkin bir sekilde yararlanilmamasi, vagon ve

lokomotif sayis1 ve kapasitelerinin yetersizligi

Demiryolu aglarinin bakimsiz olmasi nedeniyle istasyonlarda yukin

depolanip saklanacagi bir alan bulunmamaktadir.

Demiryolu tagimaciligi yalnizca dokme yiik ve biliyliik oranda devlet
riinleri tasimada kullanilmaktadir. Farkli tipte yiikleri tasimaya uygun

olmayan bir sisteme sahip olmasi.

Demiryollarinda yan sanayinin gelismemis olmasi ve elektrikli hatlarin
yetersizligi

Organize sanayi bolgeleri arasinda hat baglantilar1 olmamasi

Hava tasimaciliginda milli yolumuz zayiftir. Genellikle yabanci kargo

sirketleri hava yiikiinii tagimaktadir.

Limanlar ayn1 bolgeye yapilmis, bitisik ve kiigiik kapasiteye sahiptirler. Bu

durum liman hizmetlerinin pahali olmasina yol agmustir.

Tiirkiye’deki denizcilik sektoriiniin mevcut potansiyeli ile bu potansiyelin
iilke ekonomisine sagladig1 katma deger arasinda bir uyumsuzluk vardir.
Turkiye 8000 km’yi askin kiyist bulunmasina ragmen denizcilikten
yeterince faydalanamamaktadir. Ozellikle Dogu Karadeniz illeri basta

olmak Uzere go¢ vermektedir.

25



Kombine tagimaciligin en ekonomik olaninin denizyolu-demiryolu oldugu

bilindigi halde hala yeterince gelismemis olmasi
Intermodal tasimacilifin yayginlastirilmasi gerekliligi

Yasal diizenleme ve yapilan akademik arastirmalarin yetersizligi (Erkan,
2014: 53).
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4, COK ULUSLU SIRKETLER VE SIVAS
EKONOMISI

4.1. Cok Uluslu Sirket Kavramm

4.1.1. Cok uluslu Sirketlerin Tanim

Cok uluslu sirketler bir ana merkezi bulunan ve bu merkeze bagl olarak
degisik iilkelerde iiretim yapan subelerden ve bagl birimlerden olusan isletmelerdir.
Merkez, subelerin yonetimini denetler ve sinir sisteminin beyni gibi gorev yapar. Dis
ilkelerdeki subeler buna karsilik olarak, elde ettikleri kazanglar1 (tamamini veya bir

kismini) ana merkeze transfer ederler (Seyidoglu, 2013: 622).

Birlesmis Milletlerin ¢ok uluslu sirketlerin tanimina yaklasimi onlarin yap1 ve
faaliyetlerinin acikliga kavusturularak uluslararasi hukuki bir statii verme ve tabi
olacaklar1 uluslararasi hukuk kurallarinin dizenleme galismalarina yardimci olma

acisindandir. Buna gore ¢ok uluslu sirket;

(a) Ekonomik isletme birimlerinin hukuki sekli ve wugrasi alanlarina

bakilmaksizin iki ya da daha fazla iilkede faaliyet gosteren,

(b) Isletme birimleri arasinda, evrensel stratejiyi olusturmak iizere, uyumlu ve
ortak politikalarin saptanmasina yol acan, bir ya da birden fazla karar alma
merkezlerinin efektif kontroliine dayali bir karar alma sistemi altinda, niifuzun

sahiplik ya da birimler arasindaki diger baglar yoluyla kullanildigi,

(c) Bilgi, kaynak ve sorumluluklarin birimler arasinda paylasildigi, ekonomik

isletmelerden olusan ticari bir tesebbiistiir (Bilyukuslu ve Kutal, 1996: 22).

Cok uluslu sirketlerin benzer sekilde tanimlar1 yapilmistir. Bunlardan bir

digeri ise su sekildedir;

Ana iilkesinden bagka en az bir iilkede firsatlara ve diger varliklara sahip olan
isbirligi. Bu tiir sirketlerin farkli {ilkelerde ofis ve sirketleri vardir ve genellikle
diinya c¢apinda yonetimi kontrol ettikleri merkezilesmis bir bas ofisleri
bulunmaktadir. Bu sirketlerin bir¢ogu kiiciik iilke sinirin1 agmis olan biit¢eye sahiptir.

Bazilar1 “uluslararasi isbirligi” olarak adlandirilmaktadir (http://www.investopia.com).
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4.1.2. Cok uluslu Sirketlerin Yapilar1 ve Faaliyetleri

Kiiresellesmenin ilk dalgasi olan 19. yiizyil ile Birinci Diinya Savasi
doneminde ¢ok uluslu sirketler ticari ve finansal uyumun saglanmasinda ¢ok 6nemli
bir role sahip olmustur. Finansal kiiresellesme son 30-40 yil igerisinde hizli bir
yiikselme egilimine girmistir. Boylece uluslararasi sermaye akimlarinin toplaminin
dinya GSYH’sine orant 2000’lerde yiizde 300’lere yiikselmistir. Finansal
kiiresellesme farkli ii¢ boyuta sahiptir;

. Uluslararasi portfoy yatirimlari
. D1s borglar
o Dogrudan yabanci yatirimlar (DYY)

Dogrudan yabanci yatirimlar, yabanci kisi ya da firma tarafindan hedef
iilkede bir sirket satin almmarak ya da o iilkedeki mevcut is operasyonlarini
genisleterek en az yiizde 10 hisse elde ettigi yatirnmlardir. Dogrudan yabanci
yatirimlar vasitasiyla birgok iilkede yatirim ve tiretim yapan sirketlere de ¢ok uluslu
sirket denmektedir. Cok uluslu sirketler bazi yazarlar agisindan emperyalizm ve
somiirgecilik olarak gorilmiis, bunun aksine bazi yazarlar i¢in de yapilan dogrudan
yabanci yatirimlardan hem bu sirketlerin hem de misafir iilkelerin fayda saglayacagi
goriisii olusmustur. Ozellikle 1980’lerde basta otomotiv ve elektronik sektorii olmak
Uzere Japon devlerinin dogrudan yabanci yatirimlardaki atilimi bu iilkeyi bu alandaki
lider iilkelerden biri haline getirmistir. Avrupa Birligi ve Kuzey Amerika Ulkeleri
Serbest Ticaret Anlagsmast (NAFTA) gibi uluslararas: birliklerin olusmasi da
dogrudan yabanci yatirimlar ic¢in yeni firsat alanlari olusmasina yol agmistir. 2001
yilinda Cin’in Diinya Ticaret Orgiitii'ne katilmas1 ve 2001-2008 yillar1 arasinda
dunyada likidite bollugu yasanmasi gelismekte olan iilkelere akan dogrudan yabanci
yatirimlarin hizlanmasina neden olmustur. 2008 yilinda gergeklesen Kiiresel Finansal

Krizle dogrudan yabanci yatirimlarda bir diigiis meydana getirmistir.

Cok uluslu sirketler bir ana merkezden olusmaktadir ve bu merkeze bagl olan
subeler vasitasiyla yiiriitiilen islemlerin olusturdugu bir biitiindiir. Kurulusun karar
merkezi olan ana sirket bu teskilatin beyni durumundadir. Merkeze bagli sube

sayilar arttikca, merkez sube arasindaki islemlerde karmasik bir yap1 ortaya ¢ikmaya
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baglar. Sirketlerin tamamina iliskin hedef ve faaliyetler ana merkez tarafindan
belirlenir. Merkeze bagli olan sirketlerin bazilar iiretim ve pazarlama faaliyetlerini
yuritirken, bazilar1 yalnizca pazarlama veya finansman faaliyetlerini yuritmekle
sorumludur. Merkez sirket tarafindan bagh sirketlere siirekli denetim ve emir
saglanirken, subelerden ise ana sirkete dogru mal, para veya bilgi transferi
gerceklesmektedir. Subeler yalnizca merkezle iligki icerisinde olmayip birbirileriyle
de ticari iliskilerin gerektirdigi sekilde Uretim, planlama, teknik hizmetler gibi
konularda isbirligi yapmaktadir. Cok uluslu isletme sistemi ile Uretim, pazarlama,
finansman, arastirma-gelistirme ve yoneticilik gibi konularda aralarindaki isbirligi
sayesinde tam bir biitiinlesme saglamis olmaktadirlar. Fakat uygulamada subeler
arasinda biytikliik farkliliklar1 olabilecegi gibi bunlarin bazilarimin ana sirketle

dogrudan baglantis1 da olmayabilir.

Cok uluslu sirketler tiim diinya iizerinde faaliyet gostermektedir ve amaglari
maksimum kar saglamaktir. Bu sirketlerin dev iiretim ve satis hacimleri, faaliyet
gosterdikleri iilkelerde hiikiimetlerle olan iligkilerinde ekonomik ve siyasi gii¢
saglamaktadir. Bu giicli saglamlastiran ise ¢ogu kez bu piyasalarda monopolcii veya
oligopolcii bir yapida bulunmalari olmustur. Bunun sonucunda fiyat ve karlari,
piyasalar kaldirabildigi olgiide yiikseltmekte, Oteki firmalarla anlasarak pazarlari
boliistirmekte ve yeni firmalarin piyasaya girislerini engelleyerek rekabeti
kisitlayabilmektedirler (Seyidoglu, 2013: 623). Bu durum ev sahibi iilkelerle aralarinda
stk sik ¢ikar catismalarina neden olmaktadir. Cok uluslu sirketler 6ncelikle
hammadde kaynaklarina ve ihracat yapabilecekleri bolgelere yakin olan iilkelerde
yatirnm yapmaktadir. Cok uluslu sirketlerin yaptiklart bu yatirimin karsiligini almak
acisindan misafir iilkenin sahip oldugu piyasa bilylikliigli ve ekonomik biiylime
potansiyeli o6nemli bir faktordiir. Yine bu iilkedeki vergi oranlari ve vergi
sistemindeki uluslararasi standartlarla uyumluluk yatirim kararini etkileyen 6nemli
faktorlerden biridir. Cok uluslu sirketlerin ¢gogunlukla yatirim yapmayi tercih ettigi
tilkeler iicretlerin diigiik ve isgiicli piyasasindaki diizenlemelerin daha az kisitlayici
oldugu yerlerdir. Bunun yaninda egitim seviyesi de dnemli bir belirleyici olup egitim
seviyesinin yiiksek oldugu yerlere yatirnm yapmak daha fazla potansiyel miisteri

anlamma geldiginden buralari tercih ederler. Daha once de bahsedildigi gibi
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dogrudan yabanci yatirimlarin misafir iilke agisindan hem yararlart hem de zararlar

vardir (Seyidoglu, 2013: 624-628). Yararlari;

Ekonominin Gretim kapasitesinde artis yaratma
Uretim artigtyla beraber istihdam yaratma

Yeni teknoloji ve yonetim bilgisi getirme
Doviz girisi saglama

Thracat: artirma

I¢ tekelleri kirma, rekabet ve dinamizm yaratma
Olgek ekonomisi yaratma

Devlet hazinesine vergi geliri saglama

Dogrudan Yabanci Yatirimlarin olumsuz yanlari su sekilde siralanabilir;

Ekonomi iizerinde yabanci denetiminin artmasi

Yerli sirketler karsisinda haksiz rekabet iistiinliigli ve yerel ekonomide

tekel kurma

D1s ticaret kisitlamalarinin agilmasi

Yerli yatirnmlari azaltici etki

Doviz giderlerini artirici etki

Kur dalgalanmalarina neden olma ve mali kriz ortami olugturma
Thracat1 kisitlama

Teknolojik bagimlilik

Ekonomik biitiinliigiin bozulmasi ve issizlik artisi

Transfer fiyatlandirmasi

Cok uluslu sirketler hem bu olumlu hem de olumsuz yanlarina ragmen

kiresel ekonominin temel kuruluslaridir. Mal ve hizmetlerin tiim diinya g¢apinda

tiretilmesini saglarken faaliyetlerini kiiresel capta planlar ve tiim diinyaya yeni fikir,

model ve teknoloji yayarlar. Ozellikle 1990°dan sonra bu yapilar kendi biinyelerine
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¢ekebilmek igin birgok gelismekte olan {ilke son derece Ozendirici politikalar

uygulamstir.
4.1.3.Cok Uluslu Sirketlerin Diinya Ekonomisindeki Yeri

Isletmelerin uluslararasi faaliyetlerde bulunmalar1 diinya iilkelerini, farkli
isletmeleri ve insanlar1 birbirine yakinlastirarak kiiresellesme siirecinin olugmasinda
onemli bir etken olmustur. Bu siire¢ isletmeleri sinirlarinin disina ¢ikmaya zorlamis
ve diinya capinda faaliyette bulunmaya baglamiglardir. Bugiin de uluslararasi
ticaretin en 6nemli aktorleri ¢ok uluslu sirketlerdir. Giliniimiizde Amerika, Avrupa
Birligi ve Japonya’da kurulmus diinyanin en biiyiik 500 ¢ok uluslu sirketi diinya
dogrudan yabanci yatirnminin ylizde 80’inden fazlasini ve diinya ticaretinin yarisint
elinde tutmaktadir. Bugiin gelismekte olan iilkeler igerisinde Cin en fazla yabanci
sermaye yatirimi alan iilke konumundadir (Bager ve Serinkan, 2012: 94-96). Az gelismis
tilkelerin de bu sirket yatirimlarindan olabildigince yararlanmak konusu baslica
politika amaglari olmustur. Cok uluslu sirketler isminden de anlasilacagi tizere
faaliyet alani tiim diinya olan kuruluslardir. Fakat {ilke tercihlerini daha ¢ok altyap1
kosullar1 dolayisiyla sanayilesmis {lilkelerden yana yapmaktadirlar. Yani bir

sanayilesmis tilkeden bagka bir sanayilesmis iilkeye yonelirler.
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Tablo 4.1. Diinyanin En Biiyilik Otuz Cok Uluslu Sirketi

Sira Sirket Merkez Sektor
1 WALMART ABD Perakende
2 SINOPEC GROUP Gin Petrol
3 ROYAL DUTCH Ingiltere/Holla Petrol
SHALL nda
s CHINANATIONAL [ o petol
5 EXXON MOBIL ABD Petrol
6 BP Ingiltere Petrol
7 STATE GRID Gin Elektrik&Elektronik
8 WOLKSWAGEN Almanya Motorlu Tasit
9 TOYOTA MOTOR Japonya Motorlu tagit
10 GLENCORE Isvigre Petrol
11 TOTAL Fransa Petrol
12 CHEVRON ABD Petrol
13 ELSEA(\I'\{I“IS{L(;’I\\II?C S Giliney Kore Elektronik
14 EE?EE\-/IVI}Z\E ABD Yatirnm&Pazarlama
15 APPLE ABD Bilgisayar ve c_)fis
malzemeleri
16 MCKESSON ABD Saglik
17 DAIMLER Almanya/ABD Motorlu tagit
INDUSTRIAL&COM
18 MER. BANK OF Cin Bankacilik
CHINA
19 EXOR GROUP ftalya Motorlu tagit
20 AXA Fransa Sigortacilik
21 GENERAL MOTORS ABD Motorlu tagit
22 E.ON Almanya Enerji
23 PHILLIPS 66 ABD Petrol
24 GENERAL ELECTRIC ABD Elektronik
25 ENI italya Petrol
26 GAZPROM Rusya Enerji
27 FORD MOTOR ABD Motorlu tagit
28 PETROBRAS Brezilya Petrol
29 China BCX?\ISEUCUOH Cin Bankacilik
30 CVS HEALTH ABD Saglik

Kaynak: Fortune Global 500 (2015)

Tablo 4.1.”de yillik satis gelirlerine gore siralanan diinyanin en biiyiik 30 ¢ok
uluslu sirketi yer almaktadir. Ik sirada Amerika Birlesik Devletleri'nde bulunan ve
perakende alaninda faaliyet gosteren WALMART almaktadir. Ikinci sirada petrol
cikarma ve rafineri faaliyetinde bulunan SINOPEC GROUP ve iigiincii siray1 da yine
petrol rafineri ve c¢ikarma faaliyetinde bulunan Ingiltere/Hollanda sirketi almistir.

Burada dikkat c¢eken taraf gelismekte olan bir {ilke olarak Cin’in daha Onceki
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siralamalara oranla {ist siralara yerlesmis olmasidir. WallMart ‘in yillik satis gelirleri
toplami1 6rnegin Yunanistan, Finlandiya, Cek Cumhuriyeti, Arjantin ve Yeni Zelanda
gibi Ulkelerin gayri safi yurt i¢i hasilalarindan oldukca yiksektir. Bulgaristan,
Mozambik, Arnavutluk gibi Glkelerin gayri safi yurt ici hasilalarindan onlarca kat
biiyiikliige sahiptir. Buradaki ilging husus c¢ok uluslu sirketlerin yillik satis
toplamlarinin yalnizca ¢ogu az gelismis {ilkelerden degil, ayn1 zamanda bir¢ok
OECD iilkesinin ulusal gelirinden bile fazla olmasidir. Bu durum da s6z konusu
isletmelerin diinya ekonomisindeki boyutlarin1  gostermek agisindan oldukga

onemlidir.

Kiiresel ¢apta 2012 yilinda makroekonomik dalgalanmalardan olumsuz
etkilenen uluslararasi dogrudan yatirimlar, 2013 yilinda toparlanarak yiikselise
geemis ve 2014 yili itibariyle tekrar bir diisiis gostermistir. Bu diisliste devam
etmekte olan makroekonomik kirilganliklarin, ekonomi politikasi belirsizliklerinin ve

artis gosteren jeopolitik risklerin etkisi olmustur.

Diinya Yatirnm Raporu 2015’e gore gelismekte olan ekonomilere yonelik
uluslararas1 dogrudan yatirnm girisleri 2014 yilinda 681 milyar dolara ulasmistir.
Kiiresel capta gelismekte olan ekonomiler boylelikle en fazla uluslararasi dogrudan
yatirim ¢eken grup olmustur. Bu rapora gore gelismekte olan ekonomilere yonelik
uluslararast dogrudan yatirim giriglerinin 2015-2017 dénemlerinde sirasiyla yiizde 3,
yizde 4 ve yiizde 16 olacagi oOngoriilmektedir. Bati Asya Bolgesi’ne yonelik
uluslararasi dogrudan yatirim son alt1 y1l boyunca siirekli azalmis, 2014 itibariyle bu
oran bolge toplaminda 43 milyar dolara gerilemistir. Bu bolgeye yonelik uluslararasi
dogrudan yatirim girislerinde en yliksek paya sahip iilke Tiirkiye olmustur. 2014
yilinda Tirkiye’ye 12. 1 milyar dolar uluslararasi dogrudan yatirim olmustur. Bu

oranla diinya igerisindeki pay1 yiizde 1’dir.
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Tablo 4.2. Diinyada En Cok UDY Ceken Ekonomiler ve Turkiye

Ulke Tutar(Milyon Dolar) 2014 siralamasi
Gin 128.500 1
Hong Kong, Cin 103.254 2
ABD 92.397 3
Ingiltere 72.241 4
Singapur 67.523 5
Brezilya 62.495 6
Kanada 53.864 7
Avustralya 51.854 8
Hindistan 34.417 9
Hollanda 30.253 10
Sili 22.949 11
Ispanya 22.904 12
Meksika 22.795 13
Endonezya 22.580 14
Isvigre 21.914 15
Rusya Federasyonu 20.958 16
Finlandiya 18.625 17
Kolombiya 16.054 18
Fransa 15.191 19
Polonya 13.883 20
Tayland 12.566 21
Turkiye 12.146 22
Italya 11.451 23
Malezya 10.799 24
Birlesik Arap Emirlikleri 10.066 25

Kaynak: YASED, UNCTAD Diinya Yatirim Raporu (2015)

Tablo 4.2.°de goriildiigii gibi en ¢ok yatirnm ¢eken ilk 10 iilkenin yarisi
gelismekte olan ekonomilerden olusmaktadir. En ¢ok yatirim g¢eken ilk 25 {ilkenin
yarisindan fazlasi gelismekte olan ekonomilerden ve gecis ekonomilerinden
olugsmustur. 2014 yilinda uluslararast dogrudan yatirim giriglerinin yiizde 55°i ilk 10
ilkeye olurken, ytlizde 77’si ilk 25 iilkeye yonelmistir. 2014 yilinda Tiirkiye en ¢ok
uluslararast dogrudan yatirim ¢eken 22. ekonomi olmustur. 2014 yilinda en fazla
yatirirm yapan ekonomi 336.943 milyon dolar ile Amerika Birlesik Devletleri

olmustur. Tirkiye ise 6. 8 milyar dolar ile 32. sirada yer almaktadir.
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4.1.4. Cok uluslu Sirketlerin Lojistik Anlayislar

Cok uluslu sirketler ulusal sinirlar arasinda mal ve hizmet {iretip, trettigi mal
ve hizmetleri pazarlar ve dagitir; fikirleri, zevk ve teknolojileri diinyanin her tarafina
yayar ve kiresel 6lcekte planlar yaparak kiresel stratejilerini hayata gecirirler
(Gedikli, 2011: 97-100). Uluslararast olgekte faaliyet gosteren bu firmalarin
faaliyette bulunduklari bdolgelere teknik bilgi, tretim, yoOnetim ve pazarlama
stratejilerini tasimalar1 da ka¢inilmazdir. Bu tir firmalar élgekleri biylduikce, lojistik
hizmetlerinin kalitesini yiikseltip rekabet avantaji saglamaya calisirlar. Dagitim,
depolama, ellegleme, glimriikleme, stok kontrolii gibi birgok faaliyetin bir ya da daha
fazlasin1 bu hizmeti sunan isletmelerden almaya baslarlar. Boylece 6rnegin; asil isi
tiretim olan bir firma trettigi mallar1 yurt digina ihrag ederken, asil yapmasi gereken
is disinda olan faaliyetlerde uzmanlasmaya c¢alismaz ve Sadece Uretime yonelir.
Faaliyetlerini bu konuda uzmanlagmis lojistik firmalarina devretmesiyle hem igeride
olusabilecek lojistik maliyetlerini minimum diizeyde tutabilecek hem de asil igine
odaklanarak kalitesini ve karliigmi artiracaktir. Outsourcing (dis kaynak) veya
3.parti lojistik denilen lojistik hizmetler, tedarik zinciri icerisinde yer alan en az ¢
farkli temel faaliyetin konusunda uzmanlagmis firmalar tarafindan istlenilmesidir
(http://www.emreipekci.com). Bu durum biyuk o6lcekli firmalara kendilerine
sectikleri hedef pazarda daha hizli yayilma imkam saglar. Isletmeler bdylelikle
tedarik¢ilerinin depo ve dagitim merkezlerini kullanarak miisteri ihtiyaglarina daha
hizli cevap verme imkan1 bulurlar. Tagima, depolama, giimriikleme ve 6zellikle stok
tutma maliyetleri bir isletme acisindan biiyiik 6neme sahiptir. Hizmet alan isletmeler
lojistik firmalarina bu maliyetlerin yan1 sira ortaya ¢ikabilecek olan riskleri de
yiiklemis olurlar ve hizmet veren firmanin her bir kalemde saglamis oldugu bilgi
birikimi ve uzmanligindan yararlanirlar. 1990’1ardan itibaren 3.parti lojistik hizmet
veren firmalar genellikle depolama ve tasima alanlarinda uzmanlagmis olduklarindan
dolay1 biiyiiyen isletmelerin daha da karmasiklasan lojistik ihtiyaglarina cevap
verememeye baslamis ve bdylece 4.parti lojistik kavrami ortaya ¢ikmistir. 4.parti
lojistik hizmet yontemi, tedarik zinciri kapsaminda devam eden akis1 daha uzman bir
bakis acisiyla yiiriitmektedir. Boylece daha stratejik ve teknoloji destekli iiretim
anlayis1 yerlesmistir. Isletme ihtiyaclarinin artmasina paralel olarak 5.parti lojistik ve

6.parti lojistik, hatta daha da Gtesinde hizmet Kalitesi gelismektedir. Ozellikle son
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donemlerde biiyiik 6lgekte iiretim yapan firmalarin 6nem verdigi baska bir konu da
tersine lojistik maliyetleridir. Artitk bu maliyetler de firmalar agisindan tedarik
zincirinin nihai asamasinda yer alir hale gelmistir. Yesil lojistik de denilen bu
kavram genel olarak irlinlerin geri donlisim siirecini ifade etmektedir ve
stirdiirtilebilir gelisme, gevreyle ilgili nedenler gibi birgok faktoriin roli ile ¢cogu

isletme tarafindan uygulanmaktadir.

4.2. Sivas Ekonomisi

4.2.1. Sivas’in Konumu ve Sektor Yapisi

Bu boliimde Sivas’in konumu ve ekonomik yapisindan kisaca anlatilarak
Sivas’taki lojistik faaliyet yapisi ve ilde faaliyet gosteren cok uluslu sirketlerin

katkilarindan bahsedilecektir.

4.2.1.1. Sivas’mn Tiirkiye Icerisindeki Konumu

Sivas ili topraklarmin biiyiikk bolimii Yukar1 Kizilirmak, bir bolimii de
Yesilirmak ve Firat’ta yer almaktadir. Il kuzeyden Giresun, Ordu ve Tokat, dogudan
Erzincan, glineyden Malatya, Kahramanmaras ve Kayseri, batidan ise Yozgat ile
komsudur. Sivas ili 28.619km*’lik yiizdlgiimiine sahiptir (TUIK, Secilmis
Gostergelerle Sivas 2013). Ekonomisi bilyuk oranda tarima dayali olan Sivas ilinin
sahip oldugu bir diger gelir kaynagi da hayvanciliktir. Tarim faaliyeti tarla tarimi
seklinde yiiriitiilmekte olup bu sektor disindaki en biiyiik gecim kaynag is¢ilik ve
tiiccarlik faaliyetleridir. Sivas niifusu 2015 yili itibariyle ADNKS sonuglarina gore
618.617 kisidir. Genel olarak slrekli go¢ veren bir il olan Sivas’in net gog hizi %o-
13,1°dir (TUIK, Illerin Verdigi Net Gé¢ Hiz1). ilin istihdam oran1 %44,7 iken toplam
issizlik oram %10,0’dir (TUIK, Il Bazinda Temel Isgiicii Gostergeleri 2013). Issizlik
orant Tirkiye’deki mevcut igsizlik oranina yakindir. Sivas’in 2004 rakamlari
itibariyle kisi basina gayri safi yurt i¢i hasilast 1.694 TL olarak hesaplanmis olup bu

rakam Tirkiye ortalamasimin altinda kalmaktadir (TUIK, Bolgesel istatistikler).

Maden kenti olarak bilinen Sivas, yeralt1 kaynaklar1 bakimindan Tiirkiye’ nin
en zengin illeri arasinda yer almaktadir. Ayrica jeotermal kaynaklari, maden ve

memba sulari, dogal tas ve metalik madenlerden 6zellikle basta demir olmak {izere
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son derece cesitli bir yelpazeye sahip olmasinin yani sira bu kaynaklar sehir
ekonomisine yon veren zenginlikleridir (http://www.oran.org.tr). Ayrica Sivas’in bir
hububat merkezi olmasi da hayvancilik sektoriinde 6nemli bir degere sahip olmasini
saglamistir. Zengin yeralt1 kaynaklar1 6zellikle sahip oldugu maden yataklar1 ve bu
maddelerin yiiksek katma degerli iirlinlere doniistliriilme potansiyeli acisindan
avantajlidir. Linyit kaynaklar1 ve linyit isletmesine sahiptir. Ayrica Sivas’ta bulunan

Kangal Termik Santrali Glkenin 6nemli enerji kaynaklarindandir (Ercelsan, 2009).

Celalli civarinda petrol, Abdulvehhab Gazi Tiirbesi civarinda zengin algitasi
yataklarmma rastlanmistir  fakat belirli nedenlerden dolayr bu yataklar
isletilememektedir (http://www.sivaskulturenvanteri.com). ilin sahip oldugu turizm
degerleri, uluslararasi kiiltiir miras listesinde yer alan Divrigi Ulu cami ve yani sira

Selguklu donemine 151k tutan 6nemli eserleri de 6n plandadir.

4.2.1.2. Sivas’in Dis Ticaret Hacmi

Ekonomik agidan Sivas’in 6nemli sektorleri olan tarim ve sanayiyi ticaret,
ulagtirma ve haberlesme sektorleri izlemektedir. Son yillarda gelisim gosteren
sektdrlerin basinda sanayi sektdrii yer almaktadir. Ozellikle demir ve demircilik
sanayisi ile on plandadir. Mevcut yatirimlar agisindan incelendiginde, Ssanayi
alanindaki sektOrlerin ¢ok cesitli oldugu ve bu sektorlerden bazilarinin 6n plana
ciktigi goriilmektedir. Bu Oncu sektorler gida tirlinleri imaldti, maden ve tas
ocake¢iligl, kauguk ve plastik {irtinleri imal&t1, mineral {iriin imal&ti, mobilya imalati,
metal cevheri madenciligi, giyim esyast imaldtidir (http://www.oran.org.tr). Sivas
makine sanayisi i¢in 0nemli ¢iktilar olan ¢ok sayida ara mali ve tliiketim mallar
Uretiminde bulunan 6nemli firmalara sahiptir. Ornegin; tesvik ile kurulmus olan
TUDEMSAS demiryolu tasimacilign igin vagon iiretimi gergeklestirmektedir.
Mobilya sektorii ozellikle sehrin oncii sektorleri arasinda yer alarak uluslararasi
duzeyde medikal Urln Gretiminde bulunmaktadir. Tekstil sektorii de sehirde 6nemli

derecede istihdam saglayan sektorler arasindadir.
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Tablo 4.3. Sivas Ekonomik Faaliyetlere Gére ihracat (Bin dolar)

Yillar | Toplam Tarim ve Madencilik | imalat | Toptanve | Gayrimenkul Diger
Ormancilik ve tasg perakende | kiralama ve sosyal,
ocakeilig ticaret is faaliyetleri | toplumsal
ve kisisel
faaliyetler
2009 37.394 148 9.770 27.476
2010 | 55.891 615 22.545 32.732
2011 72.953 356 30.886 41.709 2
2012 | 93.295 162 50.495 42.633 5
2013 | 88.847 325 45.996 42.522 - 1 3
2014 | 91.493 293 33.960 57.240 - - 0

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Sivas (2013)

2013 yilinda Sivas ilinde faaliyette bulunan firmalar tarafindan 88,8 milyon
dolar ihracat gergeklestirilmistir. (TUIK, Secilmis Gostergelerle Sivas 2013: 22).
Sivas’tan yapilan ihracatin 2013 yili ekonomik faaliyetlere gore dagilimina
bakildiginda, %51,8 ile madencilik ve tas ocake¢iligi sektoriiniin en yiiksek pay1 aldig
gorilmektedir. 2014 yili itibariyle Sivas toplam ihracat rakami 91.493 milyon dolar
iken, takip eden yil olan 2015°te bu rakam kiresel ve bolgesel nitelikli
olumsuzluklardan dolay1 diisiis gostererek 77.147 milyon dolar olarak
gerceklesmistir.  Ozellikle siyasi istikrarsizliklardan kaynaklanan bu durum
sonucunda ihracatta %11,7’lik bir diisiis meydana gelmistir. 2016 yilinin ilk dort ay1
icin bu rakam toplam 20.532 milyon dolar’dir. (TUIK, illere gére ihracat 2002-
2016). Ayrica otomotiv yan sanayisinde Sivas’ta faaliyet gosteren ve uluslararasi
firmalardan biri olan ESTAS 2015 yilinda 22.144.443,59 dolar ihracatiyla
Tiirkiye’nin en fazla ihracat yapan 1000 sirketi arasinda 841. sirada yer almistir
(http://www.tim.org.tr). Dis Ticaret Miistesarligi’nin yapmis oldugu bir ¢alismaya
gbre Sivas ihra¢ mallar1 siradan driinler olup gesitliligi az olan mallardan
olusmaktadir. 2012 yilinda ihracat yapan firma sayisinin 60 oldugu ve bu rakamin

2013’te S56’ya dustiigii goriilmektedir (http://www.oaib.org.tr). Ayrica Sivas’ta
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ihracat yapan firma sayis1 2015 yilinda 54 iken, 2016’da Ocak-Mart aylar1 arasinda
bu oran 37 olarak gerceklesmistir. Firmalarin 2015 yilinda toplam yaptiklari ihracat
16.117 milyon dolar iken bu rakam 2016 yilinin ilk {i¢ ay1 itibariyle 14.519 bin dolar
olarak gerceklesmistir (TUIK, illere gore dis ticaret verileri).

Tablo 4.4. Sivas Ekonomik Faaliyetlere ithalat (bin dolar)

Tarim ve Madencilik Toptan ve
Yillar | Toplam M ve tas imalat | perakende
ormancilik . -
ocakeihigi ticaret
2009 86.692 10.317 - 14.006 62.370
2010 84.137 2.301 - 38.255 43.581
2011 84.853 1.732 38 35.338 47.745
2012 89.808 2.339 75 38.387 49.007
2013 | 123.192 7.425 5 57.640 58.123
2014 53.542 11.956 8 41.578

Kaynak: TUIK, Segilmis Gostergelerle Sivas (2013)

Sivas’tan yapilan ithalatin 2013 yili ekonomik faaliyetlere gére dagilimina
bakildiginda, en biiyiik paym %47,2 ile toptan ve perakende ticaret sektoriine ait
oldugu goriilmektedir (TUIK, Secilmis Gostergelerle Sivas 2013). 2014 yih
rakamlariyla Sivas ilinin ithalatt 53.542 milyon dolar iken, bu rakam 2015 yili
itibariyle 60.337 milyon dolar olmustur. 2016 yilinin ilk dort ay1 boyunca ise 14.588
milyon dolar olarak gerceklesmistir (TUIK, Illere Gore Ithalat 2012-2016). 2012
itibariyle ithalat yapan firma sayist 71 iken bu rakam 2013’te 67’ye diismiistiir
(http://www.oaib.org.tr). Benzer sekilde, TUIK verilerine gore 2015 yilinda Sivas ili
ithalatg1 firma sayis1 27 iken, 2016 yilinin ilk {i¢ ayi itibariyle bu rakam 38 olarak
gerceklesmistir. 2015 yili firmalarin gergeklestirmis olduklar ithalat toplam bedeli
8.573 milyon dolar iken, bu rakam 2016 yili ilk ii¢ ay1 itibariyle 14.588 milyon
dolar’dir (TUIK, Illere Gére Dis Ticaret Verileri).

Sivas ilinin merkezde sahip oldugu birinci organize sanayi boélgesi 1989
yilinda faaliyetlerine baslamis olup, sehir merkezine olan uzakligi 7 km’dir ve Sivas-

Erzincan karayolu iizerinde toplam 435,40 hektarlik bir alan1 kapsamaktadir
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(http://www.sivasosb.org.tr). OSB’de iiretim halindeki firmalarda yaklasik 6.700 kisi
istihdam edilmektedir. Mevcut yatirimlar tamamlandiginda bu oranin 10.000 kisi
olmast beklenmektedir. Bolgede toplam faaliyet gosteren firma sayisi 134’dur
(http://www.sivasosb.org.tr). Uretim halinde olan firmalar yaklasik 350.000.000.00-
TL’lik katma deger iiretmektedir. Sanayi bolgesi igerisindeki gerekli yatirimlarin
tamamlanmas1 halinde ise bu rakamin 620.000.000.00-TL olmas1 beklenmektedir
(http://www.sivasosb.org.tr). Ayrica Ulas yakinlarinda kurulmasi planlanan 500.000
m2°‘lik alana sahip olacak lojistik merkez sayesinde yillik 1 milyon ton ilave tasima
kapasitesinin saglanmasi beklenmektedir (http://www.oran.org.tr). Her parselinden
demiryolu hatti gegecek olan ve Ozellikle demiryolu sektorii igin iiretim yapacak
firmalarin agirlikta olmast beklenen dogalgaz kullanimi alt yapilarmma sahip
Tiirkiye’nin ilk demiryolu konseptli Organize sanayi bdlgesinin de kurulmasina

yonelik ¢caligmalar devam etmektedir.

4.2.1.3. Sivas Lojistik Sektorii Yapisi ve Yogunlugu

Sivas ili lojistik sektdr yapist mevcut yeniliklere ayak uyduramamustir.
Lojistik algisinin genel olarak tasimacilik seklinde yerlestigi bir anlayis hakimdir.
Aslinda bu eksiklik karsilikli olup hem sektor icerisindeki firma yoneticilerinden
kaynaklanan bakis agis1 hem de sektorde faaliyet gosteren firma ve girisimci
eksikliginden olusan sorunlardir. Yapilan arastirma kapsaminda da yer aldigi gibi
lojistik hizmet sektoriinde bilgi ve deneyim eksikligi olmasinin yani sira mal ve
hizmet Uretenlerin de lojistik faaliyetleri firma yan faaliyetleri olarak gérmesi
sonucunda hizmet alimi istenmemekte ve maliyetli oldugu diisiincesinin yaygin
oldugu goriilmektedir. Firmalar tarafindan dis kaynak kullanimi mevcut olmamakla
beraber lojistik hizmet almayan ve bu hizmeti ileride alma diisiincesi olmayan bir¢ok
firma bulunmaktadir. Hatta bu firmalar hizmeti firma igerisinde sagladiklar takdirde
daha diisiik maliyete yol actigini, aksi hélde ise firmanin maliyetlerinde biiyiik bir
artis olacagini belirtmislerdir. Ayrica hizmet alan firmalarin tasima ve depolama
kapsaminda bazen sikint1 yasadiklar1 ve piyasadan gerekli ara¢/depo hizmeti temin
edemedikleri de belirlenmistir. Genel itibariyle bakildiginda, hem lojistik sektoriinde
hizmet sunan firma olmamasi hem de Uretici firmalarin birgok noktada eksikliginin

olmasi gibi nedenlerle beklenen verimin saglanamadigi goriilmektedir. Bilindigi gibi

40


http://www.sivasosb.org.tr/OSB

bir ildeki, bolgedeki ve tlkedeki niufus tiketicilerin satin alma giicii, kisi basina
diisen milli gelir, gayri safi milli hasila, 6demeler dengesi vb. temel ekonomik
gostergeler lojistik sektorii icin anlamlidir ve bu alanlardaki iyilesmeler sektor
acisindan bir¢ok sey ifade etmektedir. Ekonomik istikrarin oldugu ve ticaret
hacminin arttig1 tilkelerde lojistik faaliyetler de gelisim gdstermektedir. Bu bilgiler
dogrultusunda Sivas’taki temel gostergeler incelendiginde asagidaki sonuglar

gorulmektedir.

Tablo 4.5. Karayolu ve Demiryolundaki Gelismeler

Yillar i1 ve Devlet Demir Yolu(km)
Yolu(km)
1995 1845 532
1996 1844 532
1997 1847 532
1998 1844 532
1999 1871 537
2000 1871 537
2001 1910 537
2002 1909 537
2003 1965 537
2004 2008 537
2005 2012 537
2006 2016 537
2007 2027 537
2008 2028 522
2009 2028 522
2010 2083 522
2011 2083 570
2012 2083 570
2013 2086 570
2014 2096 570

Kaynak: TUIK, Bolgesel Istatistikler (1995-2014)

Tablo 4.5’te gosterilmekte oldugu gibi Sivas il ve devlet yollarinda 1995-
2014 yillan itibariyle ¢ok biiyiik bir gelisimin saglanamadig1 agiktir. Bu artisin en
fazla oldugu yil 2002-2003 wyillaridir. Bu yillart takiben 2009-2010 yillar
izlemektedir. 2013-2014 yillar1 itibariyle bakildiginda ise il ve devlet yollarinda
yalnizca 10 km’lik bir artis oldugu goOrilmektedir. Demiryollarindaki gelisime
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bakildiginda, ise neredeyse higbir gelisme yasanmadigini soylenebilir. 2010 yilindan
itibaren 48 km’lik bir artis yasandigi fakat bu durumun 2014 yili da dahil olmak

tizere sabit kaldig1 gorilebilir.

Tablo 4.6. Motorlu Kara Tasitlar1 Sayisi

Yillar | Otomobil | Minibiis | Otobis | Kamyonet | Kamyon
1995 18183 1712 600 1383 2949
1996 18318 1772 585 1594 2806
1997 18606 1859 593 1943 2771
1998 19410 1982 605 2261 2926
1999 20689 2115 630 2480 2898
2000 22846 2296 643 2866 2900
2001 24930 2439 662 3159 2971
2002 26354 2530 671 3440 3042
2003 27481 2613 694 4052 3169
2004 29975 2780 620 5574 4282
2005 32651 2965 785 6708 4464
2006 35109 3017 919 7864 4672
2007 38308 3126 958 9242 4905
2008 41336 3167 1053 10735 4976
2009 44611 3172 1073 11922 4808
2010 48990 3193 1087 13522 4798
2011 53808 3176 1180 15394 4906
2012 58031 3223 1276 17094 5201
2013 62937 3310 1236 18580 5276
2014 67164 3339 1177 20034 5431

Kaynak: TUIK, Bolgesel Istatistikler (1995-2014)

Tablo 4.6. 1995-2014 yillar1 itibariyle motorlu kara tasitlarindaki artig-azaligi
gostermektedir. Genel olarak bakildiginda otomobil, minibiis, kamyonet ve kamyon
sayllarinda devamli bir atis s6z konusudur. Yalnizca belirli araliklarla otobiis

sayilarinda dalgalanmalar oldugu gériilmektedir.

Sivas’in ulagtirma alt yapisindaki eksiklikler mevcuttur. Daha 06nce
bahsedildigi gibi gayri safi yurt ici hasilasinin Tiirkiye icerisindeki pay1 ¢ok diisiik
bir oranda kalmaktadur. Ithalat ve ihracat rakamlarinin iilke igindeki agirliginm %1’in
altinda olmasi, yeterli istthdami saglayamadigi i¢in stirekli go¢ veren bir il olmasi ve

bu gociin her yil artarak devam etmesi gibi bircok temel gosterge mevcuttur. Bu
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duruma bagli olarak lojistik sektoriiniin de gayri safi yurt i¢i hasiladan almasi
gereken pay azalmakta ve firmalar bu faaliyetleri firma yan faaliyeti olarak kendi
imkanlariyla gergeklestirmeye calismaktadir. Fakat bu durum da yiiksek olan i¢
maliyetlerini azaltamamalarina ve diisik verimlilik meydana gelmesine yol

agmaktadir.

4.3. Sivas Ekonomisinde Cok Uluslu Sirketlerin Lojistik
Anlayisi

Sivas ilinde faaliyet gosteren blyik olcekli firmalar genel olarak etkin bir
lojistik anlayisina sahip degildir. Baz1 firmalar bu faaliyetleri kendi biinyelerinde
yurutmekte ve ihtiya¢ durumunda bu hizmetleri piyasan temin etmektedirler. Genel
olarak Sivas’ta faaliyet gosteren ¢ok uluslu isletmeler tagima ve depolama gibi temel
lojistik faaliyetleri nakliye sirketlerinden temin etmektedir. Bunun disinda tedarik
zinciri kapsaminda yer alan diger tiim faaliyetler ise isletme biinyesinde
gerceklestirilmektedir. Aslinda bir firmanin 6lgegi biiyiidiikce yalnizca kendi
tiretimine odaklanmast ve bunun diginda kalan tiim faaliyetleri disaridan hizmet
alarak saglamasi gerekmektedir. Firmanin her faaliyeti kendisinin stlenmesi, bu
konularin  tamaminda uzmanlagsma saglayamayacagi i¢in asil  {retimine
odaklanmasmi olumsuz yonde etkileyerek lojistik maliyetlerini artiracak ve
karliliginda diisiis meydana gelecektir. Bu nedenle ihracatgi, ithalatgr firmalar veya
uluslararas1 sirketlerin bu faaliyetlerde uzmanlasmis firmalar tarafindan yardim
almas1 gerekmektedir. Sivas’ta faaliyet gosteren firmalar, 6zellikle anket ¢aligmasina
katilanlarin ¢ogunun ne yazik ki lojistik hizmet alarak maliyetlerini diislirme gibi bir
diisiincelerinin olmadigi belirlenmistir. Ancak, genel olarak diisiik bir oranda da
kalsa bu diisiinceye sahip olan firmalarin oldugu da agiktir. Tasima yontemlerinden
olan karayolu, denizyolu, demiryolu, hava yolu ve boru hatt1 tasimaciliginin tamami
firmalar tarafindan kullanilmakta ve buyuk bir bolimi karayolu yontemini tercih
etmektedir. Bu durum alt yapr eksikliklerinden kaynaklanmakta olup oOzellikle
demiryolu tagimaciliginin diisiik oranlarda kalmasi hem bu konuda gelisme
saglanamamast hem de mevcut demiryolu bakimmnin diizenli olarak

gerceklestirilmemesi gibi ¢esitli sebeplere baglanabilmektedir.
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Sivas’ta faaliyet gosteren firmalarin lojistik agisindan bagka bir eksiklikleri de
kalifiye eleman sikintilaridir. Ozellikle ankete katilmis olan firmalarin neredeyse
tamaminda lojistik bolimiinde kalifiye eleman sikintisi mevcuttur. Vasifli elemani
olan firmalarda ise bu elemanlarin kendi gorevleri disindaki isleri de yaptig: ifade
edilmistir. Ayrica ankete katilanlarin %90°1 Sivas’ta faaliyet gdsteren firmalarin

lojistik hizmet anlayislarinin gelistirilmesi gerektigini diisiindiiklerini belirtmislerdir.

4.4. Cok Uluslu Sirketlerin Sivas Ekonomisine Katkilar

Gelismekte olan iilkelerin iktisadi kalkinmadaki en temel eksikliklerinden biri
yetersiz yurtigi sermaye birikimleridir. Bu acig1 kapatabilmek i¢in yabanci
sermayeye ihtiya¢ duyulmus ve dogrudan yabanci yatirimlar araciligiyla mevcut
ulkelerde istihdam, ekonomik buyume, 6demeler dengesi, ihracat, enflasyon gibi
bircok kalemde farkli etkiler yaratilmistir. Kiiresellesme hareketinin en Onemli
aktorleri olan uluslararasi alanda faaliyet gosteren bu sirketler giiniimiizde diinya
ticaret ve sanayi faaliyetlerinin yarisindan fazlasin1 gergeklestirmektedir (Kogtirk ve
Eker, 2012: 36-38). Cok uluslu sirketlerin bir tilkedeki yatirnm karar siirecini
etkileyen bircok faktor bulunmaktadir. Bu faktorlerin en 6nemlileri olarak ucuz
isglicti saglama, hammaddenin bol ve yakin oldugu yeri tercih etme, ticari
engellerden dolay1 bagka bir iilkede pazara rahat ulasabilme, ekonomik istikrar
gozetme olarak sayilabilir. Bu sirketler faaliyette bulunduklari iilkelerin bir¢ok
kaynagindan faydalandiklar1 gibi faaliyet gosterdikleri iilke/bolgelere de bir takim
yarar saglamaktadirlar. Ozellikle bu yararlari sebebiyle tesvik edilmektedirler.
Bulundugu iilkeye sagladigi kalifiye eleman, teknolojik avantaj, yonetimsel bilgi
birikimi ve Uretim icin kucuk 6lgekli firmalardan temin ettigi ara girdiler agisindan
istenen kuruluslardir. Tirkiye’de de bu sirketlerin tesvikine yonelik calismalar
Ozellikle son yillar itibariyle artis gostermeye baslamistir. TUrk ekonomisinde artan
giivenin baginda dinamik, istikrarli ve cazip ikliminin yan1 sira ekonomik bilylimenin
de beraberinde getirdigi gayri safi yurt i¢i hasiladaki artis gelmektedir. Bu
avantajiyla dogrudan yabanci yatirim giiven endeksi siralamasinda 2012 itibariyle

ulkemizin 12. sirada yer aldigin1 gérmekteyiz (http://www.kdk.gov.tr).
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Asagidaki sekilde I¢ Anadolu bolgesinde faaliyet gdsteren uluslararasi

sermayeli sirketlerin sektor paylarinin gosterilmistir.
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Sekil 4.1. i¢ Anadolu Bolgesi Uluslararas: Sermayeli Sirketlerin Sektor Paylar

Sekilden de goriilmekte oldugu gibi Sivas’ta faaliyet gostermekte olan
uluslararasi sermaye sirketlerinin biiyiik bir kism1 imalat sanayinde olup bu sirketleri
ingaat, tarim, toptan ve perakende ticaret izlemektedir. Sivas’ta ¢esitli faaliyetleri

yiiriiten bu firmalarin ithracata katkilar su sekildedir;
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Tablo 4.7. Ihracat¢1 Firmalarin Kanuni Merkezleri Bazinda Sektér Thracat
Performansi(1000 dolar)

Sektsr 30 Nisan 1-30 Nisan 1-31 Mart
2015 | 2016 | Deg. 2015 2016 Deg. 2016 Deg.
Celik 0,00 | 0,00 - 7463 | 326,85 | 337,97% | 18127 | 80,31%
C'g‘:;‘;ﬁ]ﬁ(ﬁm 0,00 | 0,00 - 25,96 2001 | 11,72% 1,16 | 2401,21%
Demir ve )
demir dist 260 | 000 | ;o000 | 41072 | 43984 | 709% | 48118 | -859%
metaller !
Dn?lzl;lrr:/jll(i:?'? 0,00 | 0,00 - 0,34 087 | 15413% | 0,00 -
Digersanayl | 5y | g9 - 0,00 0,95 ; 0,00 -
ariinleri
Elektrik
Elektronikve | 0,00 | 0,00 - 111,38 220 | -9802% | 12034 | -98,17%
hizmet
Hall 0,00 | 0,00 - 1,48 000 | 100000 | 000 -
Hazir giyim )
ve 3389 | 000 | ooToo | 19465 | 4656 | -7608% | 6208 | -2500%
konfeksiyon '
Hububat,
Bakliyat,
yaglt 0,00 | 0,00 - 197,31 | 62950 | 219,05% | 631,90 | -0,38%
tohumlar ve
mamulleri
Iklimlendirme -
sanay 7324 | 000 | oot | 11332 | 18299 | 6148% | 34493 | -46,95
Kimyevi )
maddelerve | 014 | 000 | o000 | 312,96 586 | -98,13% | 3424 | -82,88%
mamulleri !
Kuru meyve -
vemamite | 000 | 0,00 - 5,47 000 | 409000 | 969 | -100.00%
Madencilik - o o
Grinleri 3555 | 000 | 40000, | 1535.96 | 212056 | 38.65% | 84271 | 15270%
';Alfs';';‘ja‘f 0,00 | 0,00 ; 179581 | 1.528,81 | -14,87% | 2.006,00 | -23,79%
Mne%"rfuffebrfe 1084 | 000 | ot | 10689 | 16571 | 5502% | 2556 | 548,33%
Mobilya,
kgfr:fa‘;e 0,00 | 0,00 - 7570 | 149,64 | 97,67% | 536,80 | -72,12%
Uriinleri
Miicevher 0,00 | 0,00 - 0,00 3,60 - 0,00 ;
%’Eﬁ;‘; 000 | 0,00 . 2,37 379 | 6008% | 20830 | -98,18%
Su trtnleri ve
hayvansal 0,00 | 0,00 - 0,00 0,00 . 0,00 ;
mamuller
Tekstil ve o o
hammaddeleri | 000 | 0,00 - 8,49 036 | -9577% | 534 -93,27%
Yas ;‘;gi’;’e Vel 0,00 | 000 - 0,00 0,00 - 0,00 -
Zeytin ve 0,00 | 0,00 - 0,35 0,00 y 135,83 | -100,00%
Zeytinyagi ' ' ' ' 100,00% ' ’
Toplam 156,26 | 0,00 | ;000005 | 497379 | 5:646,09 | 1352% | 562732 | 033%

Kaynak: TUIK, Kanuni Merkez Bazinda Thracatg1 Firmalar (2016)
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Tablo 4.7°de gorildigi gibi gesitli ihrag {riinleri bulunan firmalar Sivas
ekonomisine biiyiikk katki saglamakta olup bu durumun yam sira kiigiik ve orta
Olcekli isletmelerin gelisimi {izerinde de biiyiik etkileri bulunmaktadir. Sivas’in yillik
ihracat ve ithalat rakamlarina bakildiginda, 2015 yili itibariyle ihracatinin 77.147 bin
dolar oldugu gorulmektedir. Bu miktarin bir 6nceki yila gore daha diisiik oranda
gerceklesmis olmasini diinya genelinde yasanan siyasi ve ekonomik bir¢ok sebebe
baglanabilir. Ancak genel olarak bakildiginda ihracat yapan firmalarin istikrarli bir
sekilde iiretim artis1 sagladigi sdylenebilir. Hatta Sivas sanayisine yon veren buyik
firmalardan en cok ihracat yapan listesinde yer alanlar da bulunmaktadir. Benzer
sekilde ozellikle biiyiik olgekli firmalarin gergeklestirdikleri ithalat 2015 yili
itibariyle 60.337 milyon dolar iken, daha onceki yillarda bu rakam dalgalanmalar
gostermistir. Ancak, genel olarak bu rakamlar da artan oranda devam etmistir. Bu
arttg biiylik Olgekli firmalarin ara mallarimi i¢ piyasadan temin etmediklerinin
gostergesi olabilecegi gibi; faaliyet gosterdikleri sektorde tiretim yapan kiigiik 6lgekli
firmalarin irettikleri girdilerin diisiik teknolojiye sahip olabilecegi ve bu nedenle
tercih edilmedigi anlamina da gelebilir. Ancak, yetersiz de olsa faaliyet gdsteren
sirketlerin hem ihracat hem de ithalatta genel anlamda biiyiime kaydettigi ve bu
sirketlerin basta Avrupa’nin tim {ilkeleri, Orta Asya Turk Cumhuriyetleri, Orta
Dogu, Afrika’nin igerisinde bulundugu 75 iilkeye ihracat gerceklestirildigi
gorilmektedir (nhttp://www.tim.org.tr). Ayrica 2009-2010 iller arasi rekabetgilik
endeksinde Sivas 20,51°’lik endeks degeriyle 30. sirada yer almistir
(http:/mww.oran.org.tr). Ozellikle ilde gbze carpan dnemli bir husus 6zel sektor paymin
artan oranda devam etmesidir. Bu yOnuyle bir¢cok firmanin kendi alanlarinda biiyiik

basarilara imza attigin1 gérmek de miimkiindiir.
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5. SIVAS’TA FAALIYET GOSTEREN CUS’LAR
UZERINE ANKET UYGULAMASI

5.1. Materyal ve YOntem

Sivas ilinin ekonomik ve sosyal-ckonomik gelisiminin siirdiiriilebilir
kalkinma diizeyinde devam edebilmesi i¢in desteklenmesi gereken sektorler
icerisinde lojistik sektorii de yer almaktadir. Calisma anket yontemiyle yapilmis olup
Sivas’ta bulunan ¢ok uluslu sirketlerin dis ticarette Gzellikle girdi/ hammadde
kapsamindaki sikintilarinin arastirilmasit hedeflenmis, ayrica faaliyet gosteren
firmalarin  lojistik hizmeti konusundaki goriis ve beklentileri saptanmaya
calisilmigtir. Calismanin temelini ise Sivas’a kurulmasi planlanmis olan lojistik kdy
olusturmus ve firma Ust dlizey yoneticileri/lojistik b6lim sorumlularinin bu konudaki

fikirleri alimmustir.

5.2. Ana Kiitle Se¢imi

Sivas sanayisi dagmik bir sekildedir. Eski sanayi carsisi, Ata sanayi, 4 Eyliil
sanayi ve toptancilar sitesinden olusan sanayi siteleri, depo amaclh isyerleri,
toptancilik ticareti yapan esnaf ayri ayri konumlanmistir. Ayrica Sivas-Erzincan
karayolu Gzerinde faaliyet gosteren bir organize sanayisi mevcuttur. Calismanin ana
kitlesinin bir kismini1 Sivas merkezde faaliyette bulunan ihracat firmalari, bayuk bir
cogunlugunu ise organize sanayi bdlgesinde yer alan firmalar olusturmustur. Sivas’ta
toplam 71 ihracat firmasi bulunmaktadir. Orneklem segimi bu firmalar arasindan

yapilmis olup toplam 50 firma ile goriisme saglanmistir.

5.3. Anket Sorularinin Test Edilmesi

Sivas merkezde uluslararas1 alanda faaliyet gosteren 50 firmaya toplam 21
sorudan olusan anket uygulamasi yapilmistir. Veriler SPSS 15 paket programinda
analiz edilmistir. SPSS; Sosyal Bilimlere iliskin arastirma sonuglarinin analizinde
yaygin bir sekilde kullanilmakta olup kapsamli istatistiksel analiz tekniklerini
icermektedir. Calismanin giivenilirligi Cronbach Alfa katsayisi ile 6lglilmiis ve 0,842
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bulunmustur. Cronbach Alfa katsayisi; Giivenilirlik analizi, daha ©nceden
belirlenmis bir dlgek tiirline gére hazirlanmis ankete verilen yanitlarin tutarliligini
olcer (http://www.ekonomikanaliz.com). Oldukga yiiksek olan bu deger anketin giivenilir

oldugunu gostermektedir.

Reliability Statistics

Cronbach Alfa Number of items

0,842 50

5.4. Verilerin Degerlendirilmesi

Firmalarin Sektorel Dagilimi
4% 2% 2% 4%

H 1. Otomotiv @ 2. Toptan 3. Tekstil  H4. Mobilya
M 5.Medikal ®6.insaat H7.Dogaltas H8.Metal

H9.Maden H10.Plastik H®11.Enerji H12.Ambalaj

Sekil: 5.1. Ankete Katilan Firmalarin Sektor el Dagilimi

Anket calismasi cesitli sektorlerden firmalara yapilmis olup bu sektorler
icerisindeki en biiyiikk kismi %30’luk oranla dogal tag firmalar1 olusturmaktadir.
Sirasiyla %4 ile otomotiv, %6 ile toptan, %8 ile tekstil, %8 ile mobilya, %6 ile
medikal, %10 ile insaat, %16 ile metal, %4 ile maden, %#4 ile plastik, %2 ile enerji ve
yine ayni oran ile ambalaj sektorleri de anket kapsamindaki diger sektdrlerin

oranlarini gostermektedir.
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Tablo 5.1. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi(lojistik, sevkiyat, dagitim) Varligi

Yanit Frekans Yuzde
Evet 16 32,0
Hayir 34 68,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.1°e gore 6rnekleme katilanlarin %32 inin bagimsiz bir lojistik birimi
bulunurken, %68’sinde bdyle bir birim olmadig1 goriilmektedir. Isletme basarisini
etkileyen en Onemli unsurlardan biri isletmenin faal birimleri arasindaki
koordinasyonun saglanmasiyla gerceklesmektedir. Ozellikle iiretim ve pazarlama
boliimleri arasinda uyum saglanmasi etkinligi saglamak acisindan Onem arz
etmektedir. Uretim ve pazarlama boliimleri arasindaki uyum ise iyi bir lojistik
yonetimiyle miimkiin olabilir. Bu agidan bakildiginda ankete katilan firmalarin
biiyiik bir cogunlugunun kendi bilinyesinde ayr1 bir lojistik birimi bulundurmadig: ve
faaliyetlerin diger isletme birimleri altinda dagmik olarak yiriitildigi

gorulmektedir.

Tablo 5.2. Firmada Lojistik Faaliyet Verilerinin Kaydinin Tutula bilirliginin

Sorgulanmasi
Yamt Frekans Ylizde
Evet 38 76,0
Hayir 12 24,0
Toplam 50 100,0

Lojistik biriminin muhataplar1 dis ve i¢ miisteriler, dagiticilar ve
tedarik¢ilerdir. Tim malzeme hareketleri, depolanmasi, bdliimlendirilmesi ve
kayitlari, pazarlama kayitlarinin akiskanliginin saglanmasi, siparisleri yerine
getirmedeki maliyet etkilerinin minimize edilmesi ve dolayisiyla kérliligin artirilmasi
baslica gorevleri arasindadir. Lojistik biriminin performanst lojistik maliyet, miisteri
memnuniyeti, Urlinlin pazarda bulunabilirligi, teslimat zamanlarma uygunluk,

tasimada meydana gelebilecek hasarlarin orani, tiim lojistik faaliyetlerde esnek
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olabilme yetenegi, teslimatin tam ve eksiksiz olmasi, stoklama verimliligi ve benzeri

konularda degerlendirilmektedir.

Ankete katilan firmalarin %76’sinin lojistik faaliyet verilerini tutabildikleri
goriiliirken, %24’lniin bu verileri kendilerinin tutamadigi ve nakliye islemi

yaptirdiklart sirketler tarafindan tutuldugu belirtilmistir.

Tablo 5.3. Disaridan Anket/Danismanlarla Sirket Performansi Olgme

Yanit Frekans Yuzde
Evet 7 14,0
Hayir 43 86,0
Toplam 50 100,0

Arastirmaya katilan firmalara yoneltilen “disaridan bagimsiz anket veya
danigmanlar yoluyla kendi performansiniz1 6l¢iiyor musunuz?” sorusuna yalnizca 50
firmadan 7 tanesi “EVET” yanitim1 vermistir. Geri kalan 43 firma ise bdyle bir 6l¢iim
yapmadiklarii belirtmislerdir. Isletmelerin performans &lgiimleri yapmasi is
stirecinin bozulmasina izin vermeksizin performans artirimi i¢in gerekli ve énemli
bir faktordir. Bu durumun 6neminin firmalar agisindan yeterince anlasilmadigi

agiktir.

Tablo 5.4. Yurtici ve Yurtdisi Fuarlara Katilim

Yanit Frekans Yizde
Evet 43 86,0
Hayir 7 14,0
Toplam 50 100,0

Firmalarin %86’s1 gerek yurtici, gerekse yurtdisi fuarlara katilmaya 6zen
gostermekteyken, %14’{inin bu tiir fuarlara katillm saglamadiklar1 belirtilmistir.
Aslinda fuarlara katilim saglamayan firmalar da daha Once yurt icinde yapilan
fuarlara katilmis olduklarini belirtmis ve son 5-6 senedir bu durumun devam

edemedigini sOylemislerdir.
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Tablo 5.5. Sivas’ta Ortak Kullanilan Depo veya Araglarin GOstergesi

Yamt Frekans Yizde
Evet 12 24,0
Hayr 38 76,0
Toplam 50 100,0

Sivas’ta arastirma kapsaminda olan firmalardan yalnizca %24’{ kendi depo
veya araglari disinda Sivas’tan ara¢ veya depo kiralamaktadir. Bu durum 12
isletmenin yer se¢imi konusunda etkinligi saglayamadiklarin1 gdstermektedir. Yer
secimi; fabrika, depo gibi alanlarin belirlenmesi olarak tanimlanabilmektedir.
Lojistik faaliyetlerde yer se¢cimi konusunda etkinligin saglanmas1 6nemli bir faktor
olup iretilen iirliinlerin bir noktadan digerine ulastirilmasit daha diisiik maliyetle
saglanarak verimlilik artis1 elde edilebilmektedir. Bu durum firmalarin %24’ igin
yiiksek maliyet ve diisiik verimlilik anlammna gelmektedir. Isletmelerin kendi
yetersizliklerinden kaynaklanan tesis ve donanima ihtiya¢ duyduklar1 goriilmektedir.
Bunun aksine isletmelerin %76’s1 ise kendi depo veya araglarin1 kullandigini

belirtmistir.

Tablo 5.6. Firmalarin Uriin Depolama Kapasitesi

Depo Kapasitesi(ton) Frekans Ylzde
1000°’den az 6 12,0
1001-10.000 7 14,0

10.001-20.000 9 18,0
20.001-30.000 2 4,0
30.001-40.000 4 8,0
40.001-uzeri 16 32,0
Siparis Uzerine Uretim 6 12,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.6’da 5.4.6’da firmalarin iiriin depolama kapasiteleri ortalama bir
rakamla belirlenmeye calisilmistir. Genel olarak bakildiginda 1000 ton altindan
baslayarak 40000 ton ve {izeri olan kapasite oranlarina cesitli miktarlarda sahip olan

firmalar bulunmaktadir. Arastirma kapsamindaki firmalarin %32’s1 40000 ton ve
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uzeri depolamaya sahipken, bu firmalardan %12’sinin depolama kapasitesi 1000 ton
ve altinda kalmaktadir. Ayrica firmalar icerisinde depolama yapmayan ve dogrudan
siparis lizerine iiretimde bulunanlar da mevcut olup bu firmalarin oran1 %12 dir.
Genel olarak depolarin biiyiik Olcekte tercih edilmesi gerekmektedir. Fakat firma
tarafindan kullanilan depolar kii¢iik ve az sayida ise, bu da firmanin daha hizli bir
tasima sekli tercih etmesine neden olacaktir. Bu durumu saglayamadig: takdirde,
firmanin depo kapasitesi yetersiz kalacak ve piyasadan temin etmeye c¢alisacaktir.
Daha onceki tabloda bahsedilmis olan firmalarin %24’linlin yaptig1 gibi ortak
depo/ara¢ kullanimi ger¢eklesmektedir. Bu durum yiiriitiilen lojistik faaliyetler
tizerinde verimlilik kaybmma sebep olmanin yani sira firmaya ek maliyet de

yuklemektedir.

Tablo 5.7. Uriin Depolama Kapasitesi Kullanim Orani

Aralik Frekans Yizde
0-20 5 10,0
21-40 6 12,0
41-60 6 12,0
61-80 11 22,0
81-100 19 38,0
Toplam 47 94,0
Bos 3 6,0

Toplam(Genel) 50 100,0

Tablo 5.7°de firmalarin iiriin depolama kapasitelerinin kullanim oranlar
saptanmaya c¢alisilmistir. Arastirma kapsaminda yer alan firmalar icerisinde toplam
kapasite kullanimi yapan firmalar tiim firmalarin %38’ini olustururken, geri kalan
firmalarin da cesitli diizeylerde depolama yaptiklar1 goériilmektedir. 11 firma 61-80
araliginda depolama yaparken, firmalarin %12’si 41-60 duzeyinde depolama
yapmaktadir. Ayrica tabloda gortildiigii gibi yalnizca 5 firma depolama kapasitesinin
¢ok altinda olan 0-20 araligini kullanmaktadir. Kapasitesinin altinda depolama yapan
isletmeler i¢in bu durum maliyet artisina neden olmaktadir. Siparis tizerine {iretim
yapan firmalar disinda sahip olduklart depolarin  tamamini kullanamayan
isletmelerde etkin olmayan bir durum s6z konusudur ve bu durum lojistik

faaliyetlerin diger kalemlerine de yansiyarak isletmenin lojistik verimliliginde diisiise
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neden olabilir. Tabloda yalnizca %6°lik bir kisim bu soruyu yanitlamamis olup bu

firmalarin hi¢ depolama yapmadig1 ve siparis iizerine ¢alistiklart belirtilmistir.

Tablo 5.8. Tercih Edilen Havayolu Tasima TUr(

Yik (Ton) Frekans Yilzde
20,00 1 2,0
2000,00 1 2,0
Toplam 2 4,0
Bos 48 96,0

Toplam(Genel) 50 100,0

Tablo 5.8’de havayolu tagima tiirii kullanan firmalarin bu tagima tiiriiyle yilda
yaklasik ka¢ ton tasima yaptigi gosterilmektedir. Toplam 50 firmanin yalnizca
%22’sinin bu tasima tiiriinii tercih ettigini ve toplam havayolu kullanan firmalarin
yillik ortalama bir degerle 2020 ton tasidigini sdylenebilir. Bu tasima yonteminin
digerlerine oranla daha az kullanilmasinin sebebi pahali olmasidir. Bu nedenle hacim
olarak kiguk, fakat oldukca degerli olan mallarin tasinmasinda hiz faktorii sebebiyle

tercih edilmektedir.

Tablo 5.9. Tercih Edilen Karayolu Tagima Tur(

YUk (ton) Frekans Yizde
1,00 1 2,0
310,00 1 2,0
400,00 1 2,0
650,00 1 2,0
1000,00 2 4,0
1500,00 1 2,0
5000,00 1 2,0
15000,00 1 2,0
40000,00 2 4,0
70000,00 1 2,0
80000,00 2 4,0
100000,00 2 4,0
500000,00 1 2,0
1000000,00 1 2,0
2000000,00 1 2,0
Toplam 19 38,0
Bos 31 62,0
Toplam(Genel) 50 100,0
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Tablo 5.9 da karayolu tagima tiirii kullanan katilimcilar ve yilda ortalama
tasidiklar1 yliik miktarlar1 tonaj olarak goriilmektedir. Katilimeilarin toplam %98
karayolu tagima tlriinii kullanmakta olup tiim tasima tiirleri igerisindeki en fazla
orana sahip bu tagima tiirliniin ayn1 zamanda en fazla tasinan ylik miktarlarina da
sahip oldugu gorilmektedir. Karayolu tasimaciligi firmalarin yogun olarak
gerceklestirdigi faaliyet olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Tasima tiirii se¢iminde bazi
faktorlerin Oncelikleri arasinda tercih yapilir. Maliyet, hiz, esneklik, verimlilik,
bakim-onarim kolayligi vb. faktorler bu secimim yapilmasinda biiyilk Gneme
sahiptir. Sivas’ta da Tiirkiye genelinde oldugu gibi karayolu tasimaciliginin daha
fazla kullanilmasinin sebebi hizli olmasi, daha fazla verimlilik saglamasi ve bakim-

onariminin diger tasima yontemlerine oranla daha kolay olmasidir.

Tablo 5.10. Tercih Edilen Demiryolu Tasima Tr(

Yik (Ton) Frekans Yizde
20000,00 2 4,0
100000,00 1 2,0
1000000,00 1 2,0
Toplam 4 8,0
Bos 46 92,0

Toplam(Genel) 50 100,0

Tablo 5.10’dademiryolu tagima tiiriinii kullanan firmalar ve tasidiklar1 yillik
ortalama yiik miktarlar1 ton cinsinden gosterilmis olup toplam firmalarin %20’sinin
demiryolu tagima tiirii kullandig1 goriilmektedir. Bu oran demiryolu yatirimlarinin
istenilen diizeye ulasamadigim gostermektedir. Ozellikle sehrin konumu itibariyle bir
demiryolu sehri olmas1 avantaji kullanilamamaktadir. Bunun sonucu olarak {iretici
firmalarin bu tasima tiirlinden yeterince faydalanamamasina neden olmakta ve
demiryolu tagimaciliginda yeni altyapt ve teknoloji yatirimlari gerekli hale

gelmektedir.

56



Tablo 5.11. Tercih Edilen Denizyolu Tagima Tri

Yk (ton) Frekans Yulzde
300,00 1 2,0
1000,00 1 2,0
8000,00 2 4,0

120000,00 1 2,0

750000,00 1 2,0
Toplam 6 12,0

Bos 44 88,0
Toplam(Genel) 50 100,0

Tablo 5.11°de ankete katilan firmalarin toplam %356’simin denizyolu tasima
yontemini tercih ettikleri tabloda goriilmektedir. Genellikle ihracat yapan firmalarin
daha fazla kullandiklar1 bu tagima tiiriiniin de toplam firma agisindan bakildiginda
diisiik oranda kalmaktadir. Sivas’ta ihracat yapan firmalarin genellikle kullandiklar
limanin Mersin oldugu belirtilmistir. Bu liman daha 6nce yapilmis olan ¢aligmalarda
belirtildigi gibi uluslararasi lojistik iis 6zelliklerine sahip olmasiin yani sira diinya
Olcegindeki limanlarla kiyaslandiginda ¢ok geride kaldigi ve yerel dlgekte faaliyet

gosterdigi seklinde ifadeler mevcuttur.

Tablo 5.12. Tercih Edilen Boru Hatt1 Tagima Turi

Yk (ton) Frekans Yulzde
2000000,00 1 2,0
Bos 49 98,0

Toplam 50 100,0

Tablo 5.12°de ankete katilan firmalarin boru hatti tagima tiirtinii kullananlari
ve yilda yaklasik kag ton tasidiklarini gostermektedir. Ozellikle ithalatta kolaylik
saglayan ve daha ekonomik bir yontem olan bu tasima tilirlinii Sivas’ta faaliyet

gosteren ve anket yapilan firmalarin yalnizca %2’si kullanmaktadir.

57



Tablo 5.13. Isletmenin Nakliyeyi Yaptirma Bigimi

Soru Cevap

Nakliye Yaptirma Bi¢imi Frekans Yizde

Kendi eleman, tasit ve ekipmanlarimiz ile 14 22,6%

Ihtiyag durumunda kamyon ve gerekli 13 21,0%

araglar1 piyasadan temin ederek

Siirekli ¢alistigimiz birkag firma var, 35 56,5%
aralarindan se¢im yaparak

Toplam 62 100%

Tablo 5.13’de ankete katilan firmalarin nakliye islemlerini yaptirma
sekillerinin gosterilmis oldugu tabloda %356. 5’inin ihtiyag durumunda nakliyeyi
stirekli calistiklar1 birkag nakliye sirketi arasindan se¢im yaparak gerceklestirdikleri
goriilmektedir. %21°1 ihtiyag durumunda piyasadaki kamyon ve gerekli araglari
temin etmekte, %22. 6’s1 ise nakliye islemini kendi eleman, tasit ve ekipmanlar ile
yaptirmaktadir. Firmalar mevcut secenekler arasindan yalnizca tek tercih yapmamis
olup ayni1 zamanda segeneklerin iiclinli de tercih eden ii¢ firma, 1. ve 3. secenegi

birlikte tercih eden dort firma, 2. ve 3. segenegi birlikte tercih eden bir firma

bulunmaktadir.
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Tablo 5.14. Maliyet Onemine Gore Lojistik Faaliyetler

Maliyetler Onem derecesi Frekans Yulzde
1,00 9 18,0
2,00 33 66,0
Depolama i¢sel Maliyetler 3,00 2 4,0
4,00 4 8,0
5,00 2 4,0
Toplam 50 100,0
1,00 21 42,0
2,00 8 16,0
. . 3,00 18 36,0
Tasima I¢sel Maliyetler
4,00 1 2,0
5,00 2 4,0
Toplam 50 100,0
1,00 14 28,0
2,00 9 18,0
Paketleme ve katma degerli 3,00 17 34,0
isler i¢sel maliyetleri 4,00 18,0
5,00 2,0
Toplam 50 100,0
1,00 10,0
Hizmet(glmruk, sigort 2% 120
veicsel maliyedert 400 33 660
5,00 6 12,0
Toplam 50 100,0
1,00 2,0
3,00 14,0
Tersine Lojistik Maliyetleri 4,00 6,0
5,00 39 78,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.14’te ankete katilan firmalardan maliyetlerini Onemine gore
siralamalart istenmistir. Ortalama 6nem derecesi 2,14 olan depolama i¢sel maliyetleri
firmalarin %181 i¢in birinci derecede Oneme sahipken firmalarin %66’s1 bu
maliyetin ikinci derece Oneme sahip oldugunu belirtmislerdir. Tasima i¢sel
maliyetlerinin firmalarin %42’si tarafindan birinci derecede Oncelikli oldugu
gorulmektedir ve ayn1 zamanda en yiiksek orana sahiptir. Ortalama 6nem derecesi
2,48 olan paketleme ve katma degerli islemler i¢sel maliyetleri firmalarin % 28’1
tarafindan birinci derece éneme sahiptir. Bu maliyet firmalarin %34’{ i¢in igiincii

derece 6nem diizeyinde gorulmektedir. Maliyetlerin igerisinde yer alan ve 3,7°lik bir
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onem derecesine sahip olan hizmet i¢sel maliyetleri firmalarin %10’u igin birincil
derecede 6nem arz etmekteyken, firmalarin %66’s1 bu maliyeti dordiincii onem
derecesinde gormektedir. Maliyetler icerisinde birincil derecede yer alan en diisiik
icsel maliyet tersine lojistik icsel maliyetleridir. Ortalama 6nem derecesi 4,58 olan
tersine lojistik i¢sel maliyetleri firmalarin yalnizca % 2’si tarafindan birinci derecede
oncelige sahiptir. Ayn1 zamanda en yliksek besinci oncelik olarak da yine %78’lik
oranla tersine lojistik maliyetlerinin yer aldigini gormekteyiz. Sonuglardan da
gorildiigli gibi birinci derecede firmalarin 6nemli bulduklar1 maliyet tiirii tagima
maliyetleridir. Aslinda bu durum tiim firmalarda ortaya ¢ikabilecek bir sorun olup
tasima yontemlerinde c¢esitlilige gidilmediginde, bilgi teknolojilerinden yeterli
diizeyde faydalanilamamasi sonucu ulasim sirasinda herhangi bir sebeple ortaya
cikabilecek bir sorunun firmaya oldukca fazla maliyet yiikleyecegi bilinmektedir.
Tasima yontemi konusunda ¢ok fazla tercih sansina sahip olamayan firmalarin da
maliyetleri igerisinde biiyiik 6nceligi bu maliyete vermeleri dogal bir durumdur.
Ikinci derece dneme sahip en yiiksek maliyet depolama igsel maliyetler olarak
goriilmektedir. Bu durum daha onceki tablolarda bahsedildigi gibi firmalarin bir
kisminin depolama kapasitesinin ¢ok altinda kullanim yapmalar1 ve yine 6nceki
tablolarda agiklanmis oldugu sekilde firmalarin bir kismimin depolarinin yetersiz
kalmasi ve bunu Sivas’ta bulunan ortak kullanilabilen depolar1 kiralayarak
tamamlamaya c¢alismalar1 ile aciklanabilir. Bu firmalar i¢in lojistik maliyetlerini
artirict bir durumdur ve bu nedenle de ikinci dnem derecesine sahip maliyet olarak en
fazla oran1 almistir. Paketleme ve katma degerli i¢csel maliyetler genel olarak
firmalarin % 34’1 i¢in {liclincli derece 6neme sahip olarak goriilmektedir. Paketleme
ve katma degerli islemler ele alindiginda, paketleme isleminin hem {irliniin
depolanmasi, taginmast hem de tagima yonteminin belirlenmesi agisindan énemli bir
role sahip oldugu bilinmektedir. Bu islemin dogru bir sekilde yiiriitilmemesi
durumunda firma igin lojistik maliyetlerde bir artis anlamina gelecektir. Lojistigin
destekleyici faaliyetleri olan paketleme ve ambalajlama gibi diger katma degerli
maliyetlere igletmelerin genel olarak %34’iiniin orta diizeyde onem verdikleri
gorulmektedir. Bunun disinda hizmet igsel maliyetlerini isletmelerin  %66’s1
dordunci derecede 6nemli gormekte ve tersine lojistik maliyetleri isletmelerin %781

besinci sirada Oneme sahip olarak gormektedirler. Aslinda ihracat yapan ¢ogu
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firmanm giimriik iglemleri, sigorta vb. konular1 daha alt derecede 6nemli olarak
gormeleri daha oncelikli olan tasima, depolama gibi temel faaliyetlere Oncelik
vermeleri, bu konularda daha fazla problem yasadiklar1 durumu ile agiklanabilir. Bu
durum da lojistigin temel faaliyetleri olan oOncelikli sorunlarin ¢oziime
kavusturulmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Tersine lojistik maliyetleri de ayni
durumla agiklanabilir. Bundan dolay1 bu maliyet kaleminin orani tiim maliyetler

igerisinde en diisiik 6ncelige sahiptir.

Tablo 5.15. Lojistik Hizmet Alma Diistincesi

Yanit Frekans Yilzde
Evet 16 32,0
Hayir 34 68,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.15’te firmalara lojistik hizmet alarak maliyetlerinde bir disis
saglamay1 planlayip planlamadiklar1 sorulmus ve sonug olarak %32’sinin bdyle bir
diisiincesinin oldugu buna karsilik %68’inin istemedigi belirlenmistir. “HAYIR”
yanitin1 veren firmalar genellikle lojistik hizmetleri firmanin bir faaliyeti olarak
gormekte ve bu hizmeti disaridan saglamaya baglamasi halinde firmaya daha fazla

maliyeti olacagi goriistindedir.

Tablo 5.16. Kullanilan iletisim Araglari

Tletisim Sikhik Frekans Ylizde
Araci
. Cogu Zaman 12 24,0
Tse?g‘lt;[n Her Zaman 38 76,0
Toplam 50 100,0
Cep Cogu Zaman 8 16,0
Telefonu Her Zaman 42 84,0
Toplam 50 100,0
Ara Sira 10 20,0
Fax Cogu Zaman 18 36,0
Her Zaman 22 44,0
Toplam 50 100,0
Ara Sira 2 4,0
Elektronik Cogu Zaman 9 18,0
Posta Her Zaman 39 78,0
Toplam 50 100,0
Ara Sira 4 8,0
Kisisel Cogu Zaman 11 22,0
Goriisme Her Zaman 35 70,0
Toplam 50 100,0
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Tablo 5.16’da hem siparis alirken, hem de siparis takibi yaparken, firmalarin
kullandigt iletisim araglar1 ve sikliklar1 verilmistir. Tiim iletisim araclar1 genel olarak
tiim firmalarda kullanilmakla birlikle siklik dereceleri degisiklik gostermektedir. Her
zaman kullanilan iletisim araclarindan % 84’liik oraniyla birinci siray1 cep telefonu
almaktayken, devaminda % 78 ile elektronik posta, %76 ile sabit telefon ve son
olarak % 70 ile yliz yiize gériisme yer almaktadir. Bunun yant sira % 2’lik oraniyla
ara sira kullanilan elektronik posta dikkat cekmektedir. iletisim araglarinin kullanimi
lojistik faaliyetlerde biiylik bir 6neme sahiptir. Yavas ve diizensiz iletisim miisteri
kaybina neden olabilecegi gibi yiiksek envanter, depolama ve tasimacilik

maliyetlerine de sebep olabilir.

Tablo 5.17. Firmanin Siklikla Karsilastigi Problemler

Sorun Listesi Bu sorunla ne siklikla karsilasiyorsunuz?
Sikhik Frekans Yiizde
1,00 13 26,0
2,00 12 24,0
Zamaninda Teslimat Yapilamamasi 3.0 18 360
4,00 5 10,0
5,00 2 4,0
Toplam 50 100,0
1,00 14 28,0
2,00 15 30,0
Nakliye Arac1 Bulma Sorunu 300 10 320
4,00 3 6,0
5,00 2 4,0
Toplam 50 100,0
1,00 14 28,0
2,00 14 28,0
3,00 17 34,0
Ellegleme, yiikleme, bosaltmada yasanan sikintilar 400 5 40
5,00 3 6,0
Toplam 50 100,0
1,00 16 32,0
2,00 10 20,0
o o 3,00 16 32,0
Kalifiye lojistikgi isgiicii eksikligi 400 : 100
5,00 3 6,0
Toplam 50 100,0
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1,00 26 52,0
2,00 15 30,0
Firma k;inde Lojistik Birimi Olmamasi 3,00 8 16,0
4,00 1 2,0
Toplam 50 100,0
1,00 21 42,0
2,00 13 26,0
3,00 11 22,0
Nakliye sirasinda tiriinlerin zarar gormesi
4,00 2 4,0
5,00 3 6,0
Toplam 50 100,0
1,00 41 82,0
2,00 4 8,0
Cevre kirliligi ve kent sorunlari 3,00 2 4,0
5,00 3 6,0
Toplam 50 100,0
1,00 39 78,0
2,00 5 10,0
Stok oranlari yiiksekligi ve yonetim zorlugu 3,00 2 4.0
4,00 2 4.0
5,00 2 4,0
Toplam 50 100,0
1,00 14 28,0
2,00 13 26,0
Lojistik techizat ve araglarin yiiksek sabit yatirrm 3,00 17 34,0
gerektirmesi 4,00 5 10,0
5,00 1 2,0
Toplam 50 100,0
1,00 38 76,0
o 2,00 11 22,0
Ulastirma altyapisinin yetersizligi 3,00 1 20
Toplam 50 100,0
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Tablo 5.18. Sorunlarin Lojistik Performansi Etkileme Diizeyi

Sorun Listesi Bu sorun lojistik performansimizi ne diizeyde etkiliyor?

Az-Cok Frekans Yuzde
1,00 10 20,0
2,00 8 16,0
Zamaninda teslimat yapilamamast 3.0 19 380
4,00 9 18,0
5,00 4 8,0

Toplam 50 100,0
1,00 14 28,0
2,00 10 20,0
Nakliye aract bulma sorunu 3.0 19 380
4,00 5 10,0
5,00 2 4,0

Toplam 50 100,0
1,00 9 18,0
2,00 21 42,0
Ellecleme, yiikleme, bosaltmada 3,00 12 24,0
yasanan sikintilar 4,00 5 10,0
5,00 3 6,0

Toplam 50 100,0
1,00 16 32,0
2,00 11 22,0
Kalifiye lojistik¢i isgiicii eksikligi 3.0 = 340
4,00 4 8,0
5,00 2 4,0

Toplam 50 100,0
1,00 28 56,0
2,00 13 26,0
Firma iginde lojistik birimi olmamast 3,00 8 16,0
4,00 1 2,0

Toplam 50 100,0
1,00 27 54,0
2,00 5 10,0
Nakliye sirasinda iiriinlerin zarar 3,00 13 26,0
gormesi 4,00 2 4,0
5,00 3 6,0

Toplam 50 100,0
1,00 43 86,0
2,00 5 10,0
Cevre kirliligi ve kent sorunlart 3,00 1 2,0
5,00 1 2,0

Toplam 50 100,0
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1,00 40 80,0

2,00 7 14,0
Stok oranlari yﬁkselfligi ve yonetim 3.00 1 20

zorlugu

5,00 2 4,0

Toplam 50 100,0

1,00 17 34,0

2,00 16 32,0

Lojistik techizat ve araglarin sabit 3,00 12 24,0
yatirim gerektirmesi 4,00 4 8,0
5,00 1 2,0

Toplam 50 100,0

1,00 39 78,0

2,00 6 12,0
Ulastirma altyapisinin yetersizligi 3,00 4 8,0
5,00 1 2,0

Toplam 50 100,0

Tablo 5.19. Isletmelerin Sorunlari Tespit Edebilme Durumlar

Sorun Listesi Bu Sorunu Kolayca Tespit Edebiliyor Musunuz?
Kolay-Zor Frekans Yiizde
1,00 28 56,0
2,00 11 22,0
Zamaninda teslimat yapilamamasi 3.00 8 160
4,00 2 4,0
5,00 1 2,0
Toplam 50 100,0
1,00 27 54,0
2,00 16 32,0
Nakliye araci bulma sorunu 3,00 5 10,0
5,00 2 4,0
Toplam 50 100,0
1,00 28 56,0
2,00 15 30,0
Ellecleme, yiikleme, bosaltmada 3,00 4 8,0
yasanan sikintilar 4,00 2 4,0
5,00 1 2,0
Toplam 50 100,0
1,00 25 50,0
2,00 12 24,0
Kalifiye lojistikei isgiicii 3,00 2 180
4,00 1 2,0
5,00 3 6,0
Toplam 50 100,0
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1,00 32 64,0

2,00 9 18,0

Firma iginde lojistik birimi olmamast 3,00 8 16,0
5,00 1 2,0

Toplam 50 100,0

1,00 34 68,0

2,00 9 18,0
Nakliye sirasinda iiriinlerin zarar 3,00 3 6,0
gormesi 4,00 2 4,0
5,00 2 4,0

Toplam 50 100,0

1,00 41 82,0

2,00 5 10,0
Cevre kirliligi ve kent sorunlari 3,00 3 6,0
5,00 1 2,0

Toplam 50 100,0

1,00 42 84,0

2,00 6 12,0
Stok oranlari yﬁkselfligi ve yonetim 4,00 1 20

zorlugu

5,00 1 2,0

Toplam 50 100,0

1,00 24 48,0

Lojistik teghizat 1 tiksek 2.99 10 320
K ekl I T
4,00 1 2,0

Toplam 50 100,0

1,00 38 76,0

2,00 7 14,0
Ulastirma altyapisinin yetersizligi 3,00 2 4,0
4,00 3 6,0

Toplam 50 100,0

Yukaridaki tablolar 5.17, 5.18 ve 5.19 ayni problemlerin igletmelerde ne
siklikta yasandigi, bu sorunlarin lojistik performanslari lizerinde ne diizeyde etkiye
sahip oldugu ve bu sorunu kolayca tespit edip edemediklerini arastirmak amaciyla
olusturulmustur. Zamaninda teslimat yapilamamas1 sorunuyla firmalarin %26’s1 en
az diizeyde karsilastiklarini belirtmisken, bu sorunla en sik karsilastigini belirten 2
firma bulunmaktadir. Genel olarak bakildiginda ise firmalarin bu sorun ile orta
siklikta karsilagtigt goriilmektedir. Zamaninda teslimat yapilamamasi sorununun
lojistik performans iizerinde en fazla olumsuz etkiye sahip oldugunu belirten firma

orani %8’dir. Genel itibariyle bu problemin firmalar iizerinde %38’lik oranla orta
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siklikla bir etkiye sahip oldugu da goriilmektedir. Firmalarin %56’s1 ise bu sorunu

kolayca tespit edebildiklerini belirtmislerdir.

Nakliye araci bulma konusunda firmalarin %32’si orta siklikta sikinti
yasadiklarim1 belirtirken, bu konuda en fazla sorun yasayan 2 firma oldugu
goriilmektedir. Nakliye aract bulma sorununun lojistik performans iizerinde %38’lik
oranla orta siddette etkisi oldugunu sdyleyen 19 firma bulunurken, bu sikintinin
lojistik performanslarini ¢ok fazla etkiledigini sdyleyen sadece 2 firma olmustur.
Firmalarin %354’ bu sorunu kolaylikla tespit edebildiklerini belirtirken %4 iiniin

sorunun tespitinde sikint1 yagadiklari saptanmustir.

Malin elleglenmesi sirasinda genel olarak firmalarin %34’{inlin orta derece
siklikla sikint1 yasadiklar1 belirtilmis olup %28’sinin de bu konuda ¢ok az sikinti
yasadiklar1 belirtilmistir. Elle¢leme islemleri sirasinda ortaya ¢ikan sorunlarin firma
lojistik faaliyetleri iizerindeki etkilerine bakildiginda, %42’sinin bu konuda “2”
numara ile belirtmis olduklari1 derecede az sorun yasadiklari ve %6’sinin bu sorundan
cok etkilendigi belirtilmistir. Firmalarin  %56’s1 bu sorunu kolayca tespit
edebildiklerini belirtirken, bu noktada zorluk yasayan 1 firma bulundugu da

gorulmektedir.

Kalifiye 15 giici bulma konusunda firmalarin 9%32’si bu sorunla az
karsilastiklarini belirtirken basgka bir %32’lik kism1 da bunun “3”. derecede dnemli
oldugunu soylemistir. Problemle en sik karsilasma orani ise firmalarin %6’s1
tarafindan belirtilmis olan “5”.derecedir. Kalifiye isgiici bulma konusundaki
sikintilarin lojistik performans Uzerindeki etkilerinin firmalarin %34’i tarafindan
orta dereceli siklikta oldugu ve %32’si tarafindan ise bu sorunun 1. derecede éneme
sahip oldugu tabloda goriilmektedir. Sorunun tespiti asamasinda firmalarin
%>50’sinin zorlanmadig1 ve genel olarak belirtilen asamalarda tespit edebildikleri
saptanmistir. Bu problemin ¢6zlimiiniin tespiti agamasinda sikinti ¢eken 3 firma

bulunmaktadir.

Firmada miistakil bir lojistik biriminin olmamasi sorunu ile firmalarin %52’si
sikca karsilastiklarini belirtirken, %30’u igin 2. derece 6nem arz eden bir sorun
olarak goriilmektedir. 1 firma ise bu sorunun “5”. derece dneme sahip oldugu ve ¢cok

sik karsilasmadigr bir sorun olarak gordiiglinii ifade etmistir. Bu problemin
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isletmelerin lojistik faaliyetleri {izerinde yarattigi etki ise firmalarin %56’s1
tarafindan “1”. derece 6neme sahipken %2’si i¢in “4”. derecede dneminin oldugu ve
bu sorunun lojistik performansini az diizeyde etkiledigi belirtilmistir. Sorunun
kolayca tespit edilmesi konusunda ise isletmelerin %64’ kolayca tespit

edebildiklerini belirtirken %2’sinin bu konuda sikint1 yasadigi goriillmektedir.

Nakliye sirasinda iiriinlerde olasi bir hasar sorunu ile ne siklikta karsilastiklar
sorulan isletmelerin %42’si bu durumun seyrek oldugunu belirtmis ve bu durumun
en fazla yasandig1 3 isletme oldugu saptanmistir. Bu problemin isletmenin lojistik
performans: iizerindeki etkisi incelendiginde ise isletmelerin %54’linli az seviyede
etkiledigi ve yine en fazla etkisinin arastirma kapsaminda olan 3 isletmede ¢ok fazla
oldugu goriilmektedir. Sorunun tespiti konusunda firmalarin %68’inin basarili

oldugu ve problemi kolaylikla tespit ettigi, %4 iiniin ise sorun yasadigi belirtilmistir.

Nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlarinin isletmelerin
%82’sinde sorun olarak goriilmedigi belirlenmis olup bu sorunun yarattig1 olumsuz
durum 3 isletme agisindan ciddi bir problem olarak algilanmaktadir. Benzer sekilde
bu problemin lojistik performans iizerindeki etkisi soruldugunda ise firmalarin
%86’smin en az diizeyde etkiye sahip oldugunu belirtmis oldugu ve 1 firma icin de
en onemli seviyede oldugu goriilmektedir. Sorunun tespiti asamasinda firmalarin
%82’sinin problem yasamadigi ve problem yasayan firma sayisinin ise 1 oldugu

soylenebilir.

Stok oranlarinin yiiksek olmast ve bunun yol actigit yonetim zorlugu
firmalarin %781 i¢in sik karsilasilan bir problem olarak goriilmemekte olup geride
kalan firma sayilar ise diger 6nem derecelerinde neredeyse esit olarak dagilmistir.
Bu sorunun firmanin lojistik etkinliginin saglanmasinda bir engele yol agip agmadigi
sorusuna ise firmalarin ( %80’1 ) biiylik bir ¢ogunlugu en diisiik diizeyde oldugu
yanitini vermis ve yalnizca %4’i tarafindan yiliksek seviyede 6neme sahip oldugu
belirtilmistir. Sorunun tespiti acisindan bakildiginda, firmalarin %84’ icin tespitinin

kolay oldugu, %2’si igin ise en zor asamada tespit edebildikleri goriilmektedir.

Lojistik icin kullanilacak teghizat ve araglarin sabit yatirnm gerektirmesi
sebebiyle satin alinamamasi veya satin alinsa bile yiiksek kapasitede kullanilamamasi

problemi isletmelerin  %34’linli orta siklikta etkilemekte ve bu sorun 1. ,2. ve 3.
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onem derecelerinde yakin dagilim gostermektedir. Ayrica sorundan en fazla
etkilenen 1 isletme bulundugu da goriilmektedir. Mevcut sorunun isletmelerin lojistik
performans lizerindeki

etkileri incelendiginde, %?2’sinin en yiiksek diizeyde

etkilendigini belirttigi ve yine 1., 2. ve 3. onem derecelerinde yakin dagilim
gosterdikleri gérulmektedir. Sorunun tespiti konusunda ise en fazla problem yasayan

isletme %2’dir; %48’inin ise sorunu kolayca tespit ettigi belirtilmistir.

Ulastirma altyapisinin  yetersizligi konusunda isletmeler ilk {i¢ Onem
derecesinde sorun yasadiklarini belirtmis olup firmalarin %76’s1 tarafindan bu
sorunun en az problem yaratan durum oldugu belirtilmistir. Bu problemin firmalarin
lojistik performanslari tizerindeki etkileri incelendiginde, yine benzer sekilde %78’
en az diizeyde etkilendiklerini belirtirken sadece %?2’si tarafindan en yiiksek oranda
bir etki oldugu sdylenebilmektedir. Sorunun tespiti acisindan firmalarin %76’s1

problem yasamazken, en fazla sorun yasayan 3 firma bulunmaktadir.

Tablo 5.20. Sirket i¢i En Cok Ortaya Cikan Lojistik Sorunlar

Gumruk
Onem islemlerinin Cogunlukla Yasal Sektdr mesleki Bilgisayar ve iletisim
derecesi karmasikhg, tek tasima duizenlemelerd egitim teknolojilerindeki Toplam Yzde
uzun bekleme tard e eksiklikler noksanhgi koordinasyonsuzluk
sureleri
donem. F Y Fl v F Y F Y F Y T %
erecesi
1 7 14,0 20 40,0 5 10,0 7 14,0 11 22,0 50 100,0
2 11 22,0 9 18,0 15 30,0 12 24,0 3 6,0 50 100,0
3 14 28,0 8 16,0 16 32,0 8 16,0 4 8,0 50 100,0
4. 7 14,0 10 20,0 10 20,0 17 34,0 6 12,0 50 100,0
5 11 22,0 3 6,0 4 8,0 6 12,0 26 52,0 50 100,0

Tablo 5.20°de yer alan F harfleri “frekans”, Y harfleri ise “yilizde™yi temsil
etmektedir. Tablo firmalarin sirket igerisinde en fazla karsilastiklart lojistik sorunlari
belirlemek amaciyla yapilmis olup tabloda 5 Onem derecesi yer almaktadir.

Muhataplardan bu problemleri 1’den 5’e kadar 6nemi en fazla olandan en az olana
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seklinde siralanmasi istenmistir. Ilk sirada yer alan problem olan giimriiklerde hantal,
biirokratik yapi, islemlerin karmasiklig1 ve uzun bekleme siireleri firmalarin %14’
i¢in ilk sirada 6nem tasirken %22’si i¢in ikinci derece dneme sahiptir. Ayni sorunun
firmalarin %28’1 i¢in iiglincii derecede dnemli oldugu ve %141 i¢in dordiincii sirada
Onem arz ettigi son olarak da %?22’si tarafindan besinci sirada Onem tasidigi

gorulmektedir.

Ikinci sorun olan cogunlukla tek tasima tiirii firmalarin %401 igin birinci
derecede Onem tasirken, %18’1 i¢in ikinci sirada 6nem tasimakta, %16’s1 igin ise
Uclincu derece 6neme sahiptir. Ayni sorunun firmalarin %20’si igin dordiincii onem

diizeyinde ve %6’s1 i¢in ise besinci seviyede oldugu saptanmistir.

Yasal diizenlemelerde eksiklikler sorunu firmalarin %10’u i¢in birinci derece
oneme sahipken %30’u igin ikinci sirada, %32’si igin {iglincti sirada, %20’si igin

dordiincii sirada ve % 8’1 igin besinci sirada 6neme sahiptir.

Dordiincii problem olan sektdr mesleki egitim noksanlig1 ve kalifiye eleman
sikintist problemi firmalarin %14°l tarafindan birinci derecede Onemli olarak
goriiliirken, %24°1 i¢in ikinci sirada, %16’s1 i¢in {igiincii, %34’1 icin dordiincii ve

%12’si1 i¢in besinci sirada 6neme sahiptir.

Son sorun olan bilgisayar ve iletisim teknolojilerindeki koordinasyonsuzluk
problemi firmalarin %22’si tarafindan birincil 6neme sahipken, %6’s1 igin ikinci,
%381 icin tiglincl, %12’si i¢in dordiincli ve %52’si i¢in de besinci sirada 6neme

sahiptir.

Genel olarak bu sorunlarin 6nem dereceleri karsilastirildiginda, firmalarin ilk
Onem derecesinde tercih ettikleri sorun tek tasima tiiriiniin olmasi iken, ikinci derece
onemli olarak gordiikleri sorun yasal diizenlemelerdeki eksiklik olmus ve takiben
ticiincii olarak belirledikleri sorun az bir farkla giimriiklerde hantal ve biirokratik yap1
sorunu olmustur. Dordiincii sorun olarak yogunlastiklar: ise sektor mesleki egitim
noksanlig1 ve kalifiye eleman sikintisi olarak goriilmekte olup son olarak belirlenen
besinci sorun ise bilgisayar ve iletisim teknolojilerindeki koordinasyonsuzluk olarak

belirtilmistir.
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Tablo 5.21. Sirketlerin Lojistik Anlayist

Yamt Frekans Yuzde
Katiltyorum 45 90,0
Katilmiyorum 1 2,0
Kararsizim 4 8,0

Toplam 50 100,0

Tablo 5.21°de aragtirmaya katilan sirketlere yoneltilmis olan “Sivas’ta
faaliyet gosteren sirketlerin lojistik anlayislar1 gelistirilmelidir” sorusuna firmalarin
%90’1 “KATILIYORUM?” yanitin1 verirken tek bir firma bu goriise katilmamis olup
bu firmaya gore Sivas’in sanayi alt yapisinda gelisimin saglanmasinin daha oncelikli

oldugu belirtilmistir. Geri kalan firmalarin %8°1 ise ¢ekimser davranmislardir.

Tablo 5.22. Lojistik Altyapiyla ilgili Temel Sorunlar

Sorunlar Cok Onemli Onemli Az Onemli Onemli degil Toplam

F Y F Y F Y F Y F Y
Zamaninda
teslimat 49 | 980 | 1 | 20 - - - - 50 | 1000
yapamama
Hasarly/eksik 43 86,0 5 10,0 1 2,0 1 2,0 50 100,0
teslimat
Nakliye maliyet | 59 | 70 | 7 | 140 | 4 | 80 | - - | 50 | 1000
yiiksekligi
Depo/antrepo
maliyetleri 29 58,0 20 40,0 1 2,0 - - 50 100,0
yiiksekligi
Gerg¢ek zamanh
bilgi entegrasyonu 25 50,0 22 44,0 3 6,0 - - 50 100,0
saglayamama
Bilgili ve
deneyimli 12 24,0 32 64,0 6 12,0 - - 50 100,0

personel eksikligi
Kent ici trafik
sorunlari
Demiryolu
olmamasi
Metro olmamasi 23 46,0 25 50,0 2 4.0 - - 5 100,0
Karayolu
tasimacihk 19 38,0 30 60,0 1 2,0 - - 50 100,0
altyapisi
Lojistik merkez
eksikligi
Denizyolu
tasimacihk 14 28,0 32 64,0 2 4.0 2 4.0 50 100,0
altyapisi
Havayolu
tasimacihk 13 26,0 31 62,0 4 8,0 2 4,0 50 100,0
altyapisi

18 36,0 28 56,0 3 6,0 1 2,0 50 100,0

11 22,0 28 56,0 9 18,0 2 4,0 50 100,0

15 30,0 29 58,0 4 8,0 2 4,0 50 100,0
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Tablo 5.22°de lojistik altyapiyla ilgili temel sorunlari ve 6énem derecelerini
gostermektedir. Firmalarin zamaninda teslimat yapilamamasina iliskin goriisleri
%98’1nin belirtmis oldugu iizere ¢ok 6nemlidir. Hasarli/eksik teslimat yapilmasinin
firmalarin %86’s1 i¢in c¢ok Onemli oldugu belirtilmistir. Nakliye maliyetlerinin
yiiksekligi igletmelerin %78’1 i¢in ¢ok dnemliyken %141 i¢in 6nemli bir diizeydedir.
Depo/antrepo maliyetlerinin yiiksekligi firmalarin %58’1 i¢in ¢ok dnemli, %401 igin
Oonemli, %?2’si i¢in ise az derece Oneme sahiptir. Gergek zamanl bilgi
entegrasyonunun saglanamamasi isletmelerin %50°si i¢in ¢ok Onemliyken %44°1
icin 6nemli kabul edilmektedir. Bilgili ve deneyimli personel eksikligini isletmelerin
%24°1 ¢ok onemli olarak goérmekte, %64’1 i¢cin 6nemli olarak goriilmekte ve %12’si
icin az oneme sahip oldugu belirtilmektedir. Kent i¢i trafik sorunlarini igletmelerin
%?36’s1 ¢ok onemli olarak goriirken %56’s1 6nemli olarak gormekte ve %2’si igin
onem arz etmemektedir. Demiryolu eksikligi isletmelerin %?22’si i¢in ¢ok
onemliyken % 56’s1 i¢in 6nemli, %41 iginse dneme sahip degildir. Metro olmamasi
firmalarin %46’s1 i¢in ¢ok 6nemli olarak gorulirken %50’si i¢in 6nemli olarak kabul
edilmekte ve %4’li icin az Onemli olarak goriilmektedir. Karayolu tagimacilik
altyapisi firmalarin %38’1 tarafindan ¢ok dnemli iken %60°1 6nemli olarak gérmekte
ve %?2’si1 i¢in az oneme sahiptir. Lojistik kdy/merkez eksikligi firmalarin %30’u i¢in
cok onemliyken %58°1 6nemli oldugunu belirtmis ve %4’i i¢in de dnemsiz olarak
gorilmektedir. Denizyolu tasimacilik altyapisi firmalarin %28’ i¢in ¢ok 6nemliyken

%641 i¢in dnemli ve %4’1 i¢in 6nemsiz goriilmektedir.

Tablo 5.23. Devlet Tesvik Politikalar: Yeterliligi

Yamt F Y
Katiliyorum 22 440
Katilmiyorum 16 32,0
Kararsizim 12 24,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.23’te yoneticilere yoneltilen “Devlet tesvik politikalarini yeterli
buluyor musunuz?” sorusuna firmalarin %44’ “EVET” yanitim1 verirken %32’si

katilmadiklarini belirtmislerdir. Cekimser cevap sayisi ise %24 tiir.
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Tablo 5.24. Firmada “Lojistik” Kelimesi Iceren Bir Bélimden Mezun Calisan Sayist

Calisan sayis1 F Y
0 41 82,0

1 3 6,0

2 2 4,0

3 1 2,0

4 1 2,0

8 1 2,0

10 1 2,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.24’te firmada lojistik kelimesini igeren bir béliimden mezun c¢aligan
sayisinin arastirildigr yukaridaki tabloda %82’sinin vasifli elemana sahip olmadigi ve
vasifli elemana sahip olan isletmenin toplam oraninin % 18 oldugu goriilmektedir.
Toplam ihracat yapan 50 isletmenin sadece 9’unun lojistik alaninda kalifiye elemana
sahip oldugu gorilmektedir. Bu durum kalifiye eleman sikintisinin biiyiik diizeyde
oldugunu gostermektedir. Ayn1 zamanda goriisiilen firmalarin ¢ogu bu konunun
kendileri i¢in biiyiik sorun olusturdugunu soylemis olsa da hem go6zlemlerim
sonucunda hem de bazi firmalarin kendi ifadeleriyle bu konuya aslinda yeterince
onem verilmedigi, lojistik b6lUm sorumlusuna sahip isletmelerin bazilarinin da kendi

gorevleri disinda olan islerde ¢aligtirildigi bir durum s6z konusudur.

Tablo 5.25. Lojistik Koy Ile Tlgili Yetkililerin Bilgileri

Yamt F Y
Evet 36 72,0
Hayir 6 12,0
Kararsizim 8 16,0
Toplam 50 100,0

Tablo 5.25’te Sivas’ta kurulmasi planlanan lojistik kdy hakkinda isletme
yoneticilerinin bilgi sahibi olup olmadigini sorgulamak amaciyla diizenlenmis olup
bu konuda bilgi sahibi olan firma sayisinin 36, bilgi sahibi olmayan firma sayisinin
ise %12 oldugu goriilmekte, cekimser davranan yonetici sayisinin ise %16 oldugu
belirtilmektedir. Ayrica firmalarin %72’si tarafindan Sivas’ta bir lojistik kdye ihtiyag

oldugu ve %12’si i¢in bu durumun gereksiz oldugu ifade edilmistir.
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Tablo 5.26. Muhtemel Lojistik K8y Projesinin Getirileri

Yamtlar TUm durum ylzdesi
Sorular F Y Yuzde
Ticari potansiyele ve 'ekonomlk gelisime 45 30,0 90,0
katki saglama
Sirketler arasi rekabeti giiclendirme 31 20,7 62,0
Lojistik hizmetlerin bir araya
toplanmasi sonucu zaman ve maliyet 41 27,3 82,0
avantaji elde etme
Istihdam saglayacagindan gocii 24 16,0 48,0
engelleme
Sehrin sosyal yapisim etkileyerek
. IR 9 6,0 18,0
insanlarin yasam kalitesini degistirme
Toplam 150 | 100,0 300,0

Tablo 5.26’da muhtemel lojistik kdyiin getirilerinin neler olabilecegine iliskin
maddeler yer almakta olup bu maddelerden hangilerinin gerceklesebilecegi ilgili
muhataplara sorulmustur. Soruya verilen yanitlarin %30’u ilin ticari potansiyeli ve
ekonomik gelisimine katki saglayacagimi belirtitken %27,3’li zaman ve maliyet
%20,7’s1

maddelerini daha cok tercih etmistir. Istihdam saglama ve gocii engelleme

avantaji  saglanacagini, ise sirketler arasi rekabeti giiclendirecegi
konusunda tercih yapan 24 firma varken, sehrin sosyal yapisimi etkileme ve
insanlarin yasam kalitesini degistirme konusunda katki saglayacagini diisiinen firma

sayis1 yalnizca %6’dur.

Tablo 5.27. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Olmas1 ve Lojistik Faaliyet
Verilerinin Tutula bilirligini Gosteren Capraz Tablo

Firmamz yapms
oldugunuz lojistik
faaliyetlerin verilerini
tutabiliyor mu?

Evet Hayir Toplam
Firmamzda bagimsiz Evet 15 1 16
lojistik birimi var m?
Hayir 23 11 34
Toplam 38 12 50

Capraz tablo 5.27°de gosterildigi gibi “firmanizda bagimsiz lojistik birimi var
m1?” sorusuna “EVET” yaniti veren 16 firmadan 15’1 firmada yapilan lojistik

faaliyetlerin verilerini tutabildiklerini belirtmisken 1 firma bu verileri tutamadigin
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sOylemistir. Bu firmanin ayr1 bir lojistik birimi olmasina ragmen verilerin kaydinin
tutulamamas biiyiik bir sorundur. Birimde deneyimli personel eksikliginin mevcut
oldugunu gostermektedir. Yine ayni soruya “HAYIR” yanitim1 veren toplam 34
firmadan 23’tintin lojistik faaliyet verilerini tutabildigi gorilirken kalan 11’inin bu
faaliyetlerin verilerini tutamadigi belirtilmektedir. Firma icerisinde lojistik birim
bulunmadiginda lojistik faaliyetler diger birimler altinda daginik bir sekilde
gerceklestirilebilir. Burada da goriildiigii gibi bu faaliyetleri lojistik birimi olmayan

34 firmanin 23’{iniin verileri tutarak bu sekilde yiiriitiildiiglinii géstermektedir.

Tablo 5.28. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Olmas1 ve Disaridan Anket veya
Danisman Yoluyla Performans Olgiimiinii Gosteren Capraz Tablo

Disaridan bagimsiz
anket veya danisman
yoluyla kendi
performansimzi
6l¢lyor musunuz?

Evet Hayir Toplam

Fir@am?d_a l.)aglmsm Evet 4 12 16
lojistik birimi var m?

Hayir 3 31 34

Toplam 7 43 50

Tablo 5.28’de gosterildigi sekilde disaridan bagimsiz anket veya danisman
yoluyla kendi performanslarini 6lgen toplam 7 firmadan 3’{iniin bagimsiz bir lojistik
birimi bulunmamakla birlikte 4 firma biinyesinde lojistik birim (sevkiyat, depolama,
tasima) bulundugu belirtilmistir. Yine bu firmalardan 12’sinin biinyelerinde bagimsiz
bir lojistik birimine sahip oldugu, fakat disaridan anket veya danigsman yoluyla
performans olgtimii yapmadig1 goriilmektedir. Ayn1 zamanda firmalarin 31’inin de
hem lojistik birimi olmadigi hem de performans Ol¢iimii yapmadigi veriler
arasindadir ve bu oran anket yapilan firmalarim bilylik bir ¢ogunlugunu
olusturmaktadir. Performans oOl¢iimii yapilmasi bir isletme agisindan hayati 6nem
tastyan unsurlardan biridir. Bu 6l¢iimii devamli olarak yapan isletmeler gelecekle
aldkali daha iyi kararlar alabilir ve yapacaklari arastirmalar sayesinde mevcut
eksikliklerini belirleyerek bu konular {izerinde c¢alismalar yiiriitebilirler. Bu
dizenleme ve iyilestirme calismalar1 firmaya faaliyet gosterdigi pazarda daha iyi
olabilme firsatim1 verebilecegi gibi aym1 zamanda farkli pazarlara yonelebilme

imkanlar1 da tamyabilir. Bu da mevcut iiretim kapasitesini artirma ve nihayetinde
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daha fazla kar etmesini saglayacaktir. Bununla birlikte isletme icerisinde ayri bir
bolim olarak yer alan lojistik biriminde lojistik faaliyetlerin yirattlmesinde etkinlik
ve verimliligin saglanmasi daha iyi olmaktadir. Ciinkii lojistik faaliyetler eski
anlayigin bir getirisi olarak hala bir¢ok isletmede yan faaliyet olarak goriilmektedir.
Bu durum bu faaliyetlerin verimli bir sekilde yiiriitilememesine sebep olmaktadir.
Bu konuda ortak cevap vermis olan 31 firmanin hem performans 6l¢iimii konusunda
yardim almamasi hem de firmada lojistik faaliyetlerin diger birimler tarafindan
yiiriitiiliiyor olmasi isletmelerde ihtiya¢ duyulan bilgi ve deneyim eksikliginin ¢ok

O6nemli bir boyutta oldugunu gostermektedir.

Tablo 5.29. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Olmasi ve Sivas’taki Firmalarla Ortak

Kullanilan Depo/Araglari Gosteren Capraz Tablo

Sivas’taki firmalarla ortak kullandigimiz depo/araglar var
m? Toplam
Evet Hayr
Firmamzda Evet 4 12 16
bagimsiz lojistik Hayir 8 26 34
birimi var m? Toplam 12 38 50

Tablo 5.29°da arastirmada yer alan firmalarin 4’i bagimsiz lojistik birimine
sahip olmakla birlikte Sivas’ta faaliyet gosteren diger firmalarla da ortak kullandig:
depo/araglarinin oldugu goriilmektedir. Bunun yani sira Sivas’taki firmalarla ortak
arac/depoya sahip olmayan 12 firmanin da biinyelerinde bagimsiz bir lojistik birime
sahip olduklar1 belirtilmistir. Lojistik birimi olmayan 8 firmanin da diger firmalarla
ortak kullandig1 arag¢/depolara sahip oldugu ve 26 firmanin hem lojistik birimine

sahip olmadigi hem de ortak kullandig1 arag/depolarinin olmadigi goriilmektedir.
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Tablo 5.30. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Olmas1 ve Depolama Kapasitesini
Gosteren Capraz Tablo

Firmanin iiriin depolama
kapasitesi(ton)

o o o g

) S S S| o] = =&
E gl 8| 8| 8| & S | Toplam

= — o o L

Sz glgl gl g ¢z

2|8 S| ¢8| g8l =

— ~ - I3V ™ < E‘
Firmada bagimsiz Evet 0 1 3 0] 2|7 16
lojistik birimi var Hayir 6 6 2 2 3 34
mi? Toplam | 6 | 7| 9 |2 16| 6 50

Tablo 5.30°da capraz tabloda bagimsiz lojistik birimine sahip olanlarin veya
olmayanlarin hangi depolama kapasitelerine sahip olduklar1 gosterilmistir. Tabloda
da gosterildigi gibi 1000 tondan az depolama yapan 6 firmada lojistik birimi
bulunmazken 1001-10000 ton araliginda depolama kapasitesine sahip olan 1
firmanin lojistik birimi vardir. Yine ayn1 miktarda depolama yapan 6 firmada lojistik
birimi bulunmadig1 belirtilmistir. Depolama kapasitesi 10001-20000 araliginda olan
ve bagimsiz lojistik birimi olan 3 firma varken bu kapasitede 6 firmanin da lojistik
birimleri olmadigi goriilmektedir. Benzer sekilde hem 40001-(zeri depolama
kapasitesi hem de lojistik birime sahip olan 7 firma varken ayni depolama
kapasitesinde 9 firmanin lojistik biriminin olmadig: belirtilmistir. Ayrica depolama
yapmayarak siparis lizerine liretim gergeklestiren 3 firmanin bagimsiz lojistik birimi

oldugu, aym sekilde iiretim yapmakta olan baska 3 firmanin da lojistik biriminin

olmadig tabloda yer almaktadir.

Tablo 5.31. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Olmas1 ve Depolama Kapasitesi

Kullanimi Gésteren Capraz Tablo

Firmanmzin mevcut depolama kapasitesinin ne
kadarim kullaniyorsunuz?(%6)

0-20 | 21-40 | 41-60 | 61-80 | 81-100 | Toplam
Firmamzda Evet 2 0 1 4 7 14
| _pig&rgs-z | Hayr 3 6 5 7 12 33
ojistu rrmi
a7 Toplam | 5 6 6 11 19 47

Tablo 5.31°de gosterildigi gibi firmasinda bagimsiz lojistik birimi olan 2

firma depolama kapasitesini 0-20 aralikta kullanmaktayken lojistik birimi olmayan 3
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firma yine aym1 oranda depolama kapasitesi kullanimi yapmaktadir. Mevcut
depolama kapasitesinin  21-40 aralikta oldugu higbir firmanin lojistik birimi
bulunmamakla beraber lojistik birimi olmayan 6 firma da 21-40 araliginda depolama
kapasitesi kullanim orani oldugunu belirtmistir. Yine tabloda yer alan firmalardan
12’sinin lojistik birimi bulunmamasma ragmen 81-100 araliginda depolama
kapasitesi kullandig1 ve ayni aralikta depolama yapan 7 firmanin lojistik biriminin

bulundugu goriilmektedir.

Tablo 5.32. Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Olmas1 ve Maliyetleri Lojistik

Kullanarak Diislirmeyi Planliyor Musunuz Gosteren Capraz Tablo

Maliyetlerinizi Lojistik Kullanarak
Diisiirmeyi Planliyor musunuz?
Evet Hayir Toplam
Firmada Bagimsiz Evet ! 9 16
Lojistik Birimi Var Hayir 9 25 34
m1?
Toplam 16 34 50

Tablo 5.32°de firmalarin bagimsiz lojistik birimine sahip olup olmamalari ve
maliyetlerini lojistik kullanarak diistirme planlarinin olup olmadigi sorunlari
karsilastirilmistir. Lojistik birimi olan 16 firmanin 7°si maliyetlerini lojistik hizmet
alarak diisiirmeyi planladigini belirtirken bu firmalarin 9’unun bdyle bir diisiinceye
sahip olmadiklar1 goriilmektedir. Ayrica lojistik birimi olmayan 34 firmadan 9’unun
lojistik hizmet alarak maliyetleri diistirme konusunda fikir beyan ettikleri ve bu

firmalardan yine 25’inin bu tiir bir diisiincesinin olmadig gorilmektedir.

Tablo 5.33. Yurti¢i ve Yurtdisi Fuarlara Katilim ve Lojistik Faaliyetlerinin Tutula
bilirligine Iliskin Capraz Tablo

Lojistik Faaliyetlerin verilerini
tutabiliyor musunuz?
Evet Hayir Toplam
Evet 33 10 43
Yurtici/yurtdisi fuarlara Hayir 5 2 7
katihim saghyor musunuz?
Toplam 38 12 50

Tablo 5.33’de firmalarin lojistik faaliyet verilerinin tutulabilirligi ve

yurti¢i/yurtdis1 fuarlara katilim arasindaki iliskiyi gostermektedir. Fuarlara katilim
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saglayan 43 firmadan 33’1 lojistik faaliyet verililerini tutabildiklerini belirtirken
kalan 10 firma bu verileri tutamadiklarini belirtmistir. Ayn1 zamanda fuarlara katilim
saglamayan toplam 7 firmadan 5’inin de lojistik faaliyet verilerini tutabildigi ve

kalan 2 firmanin bu verileri tutamadigi goriilmektedir.

Tablo 5.34. Fuarlara Katilim ve Disaridan Bagimsiz Anket/Danisman Yoluyla
Lojistik Performans Olgmeyi Gosteren Capraz Tablo

Disaridan Bagimsiz
Anket/Damisman Yoluyla
Performansimizi Olgiiyor
Musunuz?
Evet Hayir Toplam
Evet 5 38 43
Yurtici/Yurtdisi
Fuarlara Katilim Hay1r 2 5 7
gl M ?

Saghyor Musunuz Toplam 7 43 50

Tablo 5.34’de fuarlara katilim ve anket/danisman yoluyla performans ol¢timii
arasindaki iligki gosterilmektedir. Toplam fuarlara katilim saglayan 43 firmanin
5’inin anket/danisman yoluyla performans oOlgiimii yaptirdiklar: goriiliirken bu
firmalardan geri kalan 38’inin anket yOntemiyle performanslarini dl¢tiirmedikleri
saptanmistir. Ayrica fuarlara katilim saglamayan 7 firmadan 2’sinin performans

6l¢limii yaptirdig1 ve 5’inin bu 6l¢iimii yaptirmadigi belirlenmistir.

Tablo 5.35. Yurti¢i/Yurtdisi Fuarlara Katilim ve Sivas’taki Firmalarla Ortak

Kullanilan Depo/Araglart Gosteren Capraz Tablo

Sivas’taki firmalarla
ortak kullandiginiz
depo/araglar var nm?
Evet Hayir Toplam
Yurtici/Yurtdisi
fuarlara katihm Evet 11 32 43
saghyor Hay1r 1 6 7
musunuz?

Toplam 12 38 50

Tablo 5.35’te firmalarin ortak kullandigi depo/araglar ile yurtigi/yurtdis
fuarlara katilim arasindaki iligki gosterilmektedir. Toplam 12 firmanin Sivas’ta ortak
kullandig1 depo/araglarinin oldugu goriilmekte olup bunlardan yalnizca 11’inin

fuarlara katilim sagladigi belirtilmistir. Geriye kalan 1 firma ise fuarlara katilim
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saglamadigin1 sOylemistir. Sivas’ta ortak depo/ara¢ kullanimi yapmayan toplam 38

firmanm 32’sinin fuarlara katilm sagladigi ve kalan 7 firmanin ise katilmadig

tabloda gosterilmektedir.

Tablo 5.36. Yurtici ve Yurtdis1 Fuarlara Katilim ve Firma Uriin Depolama

Kapasitesini Gosteren Capraz Tablo

Firmamzin iiriin depolama kapasitesi ne kadar?(ton)
Q
18 8| 81 8] §| %
s | 8| €| 8| 8| 8| 2| &
Yurti¢i/Yurtdis el = E 2 : = = I
1 fuarlara = § = S 3 § B S
katilm = =1 = Q = F _(%.
sagliyor
?
MUSUNUZZ 1" et 6 7 9 2 3 | 12| 4 | 43
Hayir 0 0 0 4 2 7
Toplam 6 7 9 2 4 16 6 50

Tablo 5.36’da firmalarin {iriin depolama kapasiteleri ve fuarlara katilimlar
arasindaki iligki gosterilmektedir. 1000 ton ve altinda depolama kapasitesine sahip
olan toplam 6 firma oldugu ve bu firmalarin tamaminin fuarlara katilim
gerceklestirdigi gorulmektedir. Benzer sekilde 1001-10000 ton araliginda kapasiteye
sahip olan toplam 7 firmanin tamaminin fuarlara katildigini gorebiliriz. Bu durum
10001-20000, 20001-30000 arasinda da aym sekilde devam etmekte, 30001-40000
araliginda degisim gostererek bu aralikta kapasiteye sahip olan 4 firmadan 3’{iniin
fuarlara katildigi ve 40001-iizeri depolamaya sahip firmalarin 16’sinin 4’{iniin
fuarlara katilim gergeklestirmedigi goriilmektedir. Ayrica siparis lizerine iiretim

yapan toplam 6 firmanin da 4’{iniin fuarlara katilim gergeklestirdigi gorilmektedir.

Tablo 5.37. Fuarlara Katilim ve Mevcut Depolama Kapasitesi Kullanim Oranini

Gosteren Capraz Tablo

Firmanizin mevcut depolama kapasitesinin ne kadarini
kullaniyorsunuz? Toplam
Yurtici/Yurtdist 0 -20 | 21-40 41-60 61-80 81-100
fuarlara katihm Evet 3 6 5 10 17 41
saghyor musunuz? Hayir 2 0 1 1 2 6
Toplam 5 6 6 11 19 47

Tablo 5.37°de firmalarin mevcut depolama kapasite kullanim oran1 ve

fuarlara katilim arasindaki iligki hakkinda bilgi vermektedir. Mevcut kapasitesini 0-
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20 araliginda kullanan 5 firmadan 3’1 fuarlara katilim saglarken, kapasite kullanim
orant 21-40 olan 6 firmanin tamaminin katilim yapmaktadir. Benzer sekilde
depolama kapasitesini 41-60 araliginda kullanan 11 firmadan 10’unun, 81-100 olarak

kullanan 19 firmadan ise 17’sinin fuarlara katilimda bulunduklar1 gériilmektedir.

Tablo 5.38. Fuarlara Katilim ve Lojistik Hizmet Alarak Maliyetleri Azaltmay1
Planlama Arasindaki iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Maliyetlerinizi lojistik kullanarak
diisiirmeyi planliyor musunuz?
Evet Hayir Toplam
Yurtici/yurtdisi Evet 14 29 43
fuarlara katihm
saghiyor musunuz? Hayr 2 > 7
Toplam 16 34 50

Tablo 5.39°da lojistik hizmet alarak maliyetlerini diisirmek isteyen/istemeyen
yoneticilerin yurti¢i/yurtdisi fuarlara katilim iliskileri gosterilmektedir. Lojistik
hizmet alarak maliyetlerinde diisiis gerceklestirmek isteyen 16 firmadan 14’iiniin
fuarlara katilim gergeklestirirken, hizmet alma diisiincesi olmayan 34 firmanin yine

biiyiik bir cogunlugunun (29 firma) fuarlara katilim sagladig goriilmektedir.

Tablo 5.39. Zamaninda Teslimat Yapilamamasi ve Firmada Lojistik Birimi Olup

Olmadiginin Sorgulanmasi Arasindaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Zamaninda Teslimat Yapilamamasi
- - - - Toplam
Cok Onemli Onemli
Firmamzda Evet 15 1 16
Bagimsiz Lojistik Hayir 34 0 34
Birimi var m? Toplam 49 1 50

Tablo 5.39’da zamaninda teslimat yapilmasini ¢ok Onemli/onemli gdren
firmalarin bagimsiz lojistik birimlerinin olup olmadigini gdstermektedir. Lojistik
birimi bulunan 16 firmadan 15’1 zamaninda teslimat yapmay1 “¢ok onemli” olarak
belirtirken, 1’1 de “Gnemli” olarak gérmektedir. Ayrica lojistik birimi bulunmayan 34
firmadan 34’i de zamaninda teslimat yapma isinin “¢ok Onemli” oldugunu

belirtmislerdir.
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Tablo 5.40. Hasarli/Eksik Teslimat Yapilmasi ve Bagimsiz Lojistik Birimi Olup
Olmamasi Arasindaki liskiyi Gosteren Capraz Tablo

I Hasarli/Eksik Teslimat Yapilmasi
Or?:r:](li Onemli | Az Onemli | Toplam
Lojisik Birim var m |2 |18 |2 L 16
Hayr 31 3 0 34
Toplam 43 5 1 50

Tablo 5.40’da lojistik birime sahip olan/olmayan firmalarin hasarli/eksik
teslimatla ilgili goriisleri yer almaktadir. Bagimsiz bir lojistik birime sahip olan 16
firmadan 13’1 hasarli/eksik teslimat yapilmasi durumunu “cok Onemli” olarak
gormekteyken 2’si i¢in “Onemli” ve 1 firma i¢in de “az 6nemli” oldugu belirtilmistir.
Lojistik bir birime sahip olmayan 34 firmadan 31°i hasarli/eksik teslimat konusunun
“cok 6nemli” oldugunu belirtmis ve kalan 3 firma igin de “6nemli” oldugu bifade

edilmistir.

Tablo 5.41. Nakliye Maliyetleri Yiiksekligi ve Lojistik Birim Olmasi/Olmamasi
Arasindaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Nakliye Maliyetlerinin Yiiksekligi
) Toplam

..COK. Onemli A2 . P

onemli Onemli
Fi da Bag Evet 12 3 1 16

Irmanizda bagimsiz

Lojistik Birimi var m? Hayr 27 4 3 34
Toplam 39 7 4 50

Tablo 5.41°de firmalarin nakliye maliyetlerinin yiiksekligine verdigi 6nem ve
ayni firmalardaki lojistik biriminin varligi/yoklugu arasindaki iliski gosterilmektedir.
Nakliye maliyetlerinin yiiksekligini “cok Onemli” bulan 39 firmadan 12’sinde
bagimsiz bir lojistik biriminin varlig1 s6z konusuyken, geri kalan firmalarda bu birim
bulunmamaktadir. Benzer sekilde nakliye maliyetlerinin yiiksekligi “6nemli” olan 7
firmanm 3’linde lojistik birimi bulunmaktadir. Nakliye maliyetlerindeki yiiksekligi
“az O6nemli” olarak goren 4 firmanin ise yalmizca 1’inde lojistik birim bulundugu

gorulmektedir.
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Tablo 5.42. Depo/Antrepo Maliyetleri Yiiksekligi ve Bagimsiz Lojistik Biriminin
Varligi Arasindaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Depo/Antrepo Maliyetlerinin Yiiksekligi
Cok Onemli | Az Toplam
Onemli Onemli
Lojisik Birimi var mez |20t d 1| 16
Hayr 23 11 0 34
Toplam 29 20 1 50

Tablo5.42’de depo/antrepo maliyetlerinin yiiksekliginin onemi ve bu
firmalarda bagimsiz lojistik biriminin varlig1 arasindaki iliski gosterilmektedir. Bu
maliyetlerin yiiksekligi 29 firma i¢in “cok 6nemli” olup bu firmalarin yalnizca
6’sinda lojistik birimi bulunmaktadir. Ayni sekilde bahsedilen maliyetler 20 firmanin
belirttigi sekilde “Onemli” olup bu firmalarin 11’inde bagimsiz bir lojistik biriminin
olmadigi goriilmektedir. S6z konusu maliyetlerin 1 firma icin “az 6nemli” oldugu

belirtilmis ve bu firmanin da lojistik birime sahip oldugu tabloda yer almistir.

Tablo 5.43. Ger¢ek Zamanl Bilgi Entegrasyonunun Saglanamamasi ve Bagimsiz

Lojistik Biriminin Varlig1 Arasindaki iliskiyi Gésteren Capraz Tablo

Gercek Zamanh Bilgi Entegrasyonunun
Saglanamamasi
Toplam
Gok Onemli | Az 6nemli

Firmanizda onemli

Bagimsiz Bir Evet 6 8 2 16
Lojistik Birimi

var m? Hayir 19 14 1 34
Toplam 25 22 3 50

Yukaridaki tabloda gercek zamanli bilgi entegrasyonunun saglanamamasi ve
firmada bagimsiz lojistik biriminin varligi arasindaki iligki gosterilmektedir. Gergek
zamanli bilgi entegrasyonunun saglanamamasi 25 firma i¢in “gok 6nemli” iken, bu
firmalardan yalnizca 6’smin lojistik birime sahip oldugu goriilmektedir. Bilgi
uyumunun saglanmasimmin 22 firma icin “6nemli” oldugu belirtilmis ve bu
firmalardan 14’tinde lojistik birim olmadigr belirlenmistir. Aynt durumun 3 firma
tarafindan “az 6nemli” olarak belirtilmis olmasi ve bu firmalardan 2’sinde lojistik

hizmet birimi olmasi da tabloda yer alan bir bagka durumu gdstermektedir.
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Tablo 5.44. Bilgili ve Deneyimli Personel Eksikligi ve Firmada Bagimsiz Lojistik

Birimi Varlig: {liskisini Gosteren Capraz Tablo

Bilgili ve Deneyimli Personel Eksikligi
Or?:r:](li Onemli | Az 6nemli Toplam
Lojistk Birimi var miz |25 0 2 16
Hayir 7 23 4 34
Toplam 12 32 6 50

Tablo 5.44’de bilgili ve deneyimli personel eksikligi ve bagimsiz lojistik
birimi varhig arasindaki iligki gosterilmektedir. Personel eksikliginin “cok dnemli”
oldugunu belirten 12 firmadan yalnizca 5’inde lojistik biriminin varhigi soz
konusuyken bu durum personel eksikliginin “6nemli” oldugunu belirtmis olan 32
firma i¢in farklidir ve bu firmalarin yalnizca 9’unda ayr1 bir birim olarak lojistik
vardir. Ayrica belirtilen problemin etkisinin az énemli olarak goriildiigii 6 firmanin

da 2’sinin lojistik biriminin oldugu gortlmektedir.

Tablo 5.45. Kent Igi Trafik Sorunlar1 ve Bagimsiz Lojistik Birimi Varlig1 Arasindaki
Mliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Kent i¢i Trafik Sorunlari
. o i | Toplam

”on_ Snemli | Az _ Onevmll opla

6nemli 6nemli degil
Fi'r:m'anlz.dz.l B'aglmsn Evet 6 9 1 0 16

Lojistik Birimi var nm?

Hayir 12 19 2 1 34
Toplam 18 28 3 1 50

Tabloda lojistik birimin varlig1 ve kent igi trafik sorunlarinin 6nem dereceleri
arasindaki iliski verilmistir. Bagimsiz lojistik birimine sahip olan 16 firmadan 6’s1
icin kent ic¢i trafik sorunlar1 “gok 6nemli”” gérulmektedir. Bu sorunu 9 firma “6nemli”
olarak belirtmistir ve 1 firma i¢in “az 6nem” arz etmektedir. Firmalarin 34’iinde ayr1
bir birim olarak lojistik yer almamakta olup bu firmalarm 12’si i¢in kent ici trafik
sorunlart “¢ok onemli” iken 19’u “6nemli” oldugunu belirtmis ve 1’1 i¢in “Onemli

degil” seklinde ifade edilmistir.
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Tablo 5.46. Demiryolu Eksikligi ve Firmada Bagimsiz Lojistik Birimi Varliginin
Arsindaki iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Demiryolu Olmamasi
- o i Toplam
..QOk. Onemli | . Az O”‘{”ﬁ" P
Firmanmizda Gnemli Gnemli degil
Bagimsiz Lojistik Evet 3 8 4 1 16
Birimi var mi? Hayir 8 20 5 1 34
Toplam 11 28 9 2 50

Tablo 5.46’da firmalarda bagimsiz lojistik birimin varligt ve demiryolu
olmamasi durumunun firmalar agisindan 6nemi arasindaki iligki gosterilmektedir.
Firmalarinda bagimsiz lojistik birimi olan 16 firmanin 3’{ i¢in demiryolu eksikligi
sorunu “¢ok 6nemli” olarak goriilmekteyken, 8’i i¢in “6nemli”, 4’1 i¢in “az 6nemli”
ve 1 firma iginse “Onemli degil” olarak belirtilmistir. Diger yandan firmasinda
lojistik birimi olmayan 34 firmadan 8’i demiryolu eksikliginin “cok Onemli”
oldugunu, 20’si igin “nemli”, 5’1 i¢in “az 6nemli”, kalan 1 firma igin ise “onemli

degil” seklinde belirtilmistir.

Tablo 5.47. Metro Eksikligi ve Firmada Lojistik Biriminin Varligi Arasindaki
Iliskiyi Gésteren Capraz Tablo

Metro olmamasi
ér?eonljli Onemli | Az onemli Toplam
lojisik birint sar mez £ | 7 ! 2 16
Hayir 16 18 0 34
Toplam 23 25 2 50

Yukaridaki tablo firmada lojistik biriminin varligi ve metro eksikliginin
firmalar i¢in ne derece Onemli oldugu arasindaki iliskiyi gostermektedir. Metro
olmamasi sorununun ¢ok onemli oldugunu belirten 23 firmadan 16’sinda ayri bir
lojistik  birim olmadigi gorilmektedir. Benzer sekilde metro eksikliginden
kaynaklanan sorunun énemli oldugunu belirten 25 firmadan yalnizca 7’sinde lojistik
birim bulunurken, ayni sorunun az énemli oldugunu séyleyen 2 firmanin da lojistik

birimi oldugu gorulmektedir.
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Tablo 5.48. Karayolu Tasimacilik Altyapisi ve Bagimsiz Lojistik Birimi Varligi
Arasindaki Iliskiyi Gésteren Capraz Tablo

Karayolu Tasimacilik Altyapisi
. . 5 i Toplam
"COkl' Bnemli Az dnemli p
Firmamzda Bagimsiz onemii
Lojistik Birimi var Evet 5 11 0 16
m? Hayr 14 19 1 34
Toplam 19 30 1 50

Tablo 5.48’de firmalarin karayolu tasimacilik alt yapisina verdikleri dnem
dereceleri ve lojistik biriminin varlig1 arasindaki iliski gosterilmektedir. Bagimsiz
lojistik birimine sahip olan 16 firmadan 5’i i¢in “gok Onemli” olan Kkarayolu
tasimacilik altyapisinin kalan 11 firma i¢in “6nemli” oldugu belirtilmistir. Benzer
sekilde lojistik birimi bulunmayan 34 firmadan 14’ i¢in karayolu tasimacilik
altyapist “cok 6nemli” olup bu firmalardan 19’u “6nemli” oldugunu, kalan 1 firma

ise “az dnemli” oldugunu sdylemistir.

Tablo 5.49. Lojistik Koy/Merkez Eksikligi ve Bagimsiz Lojistik Birimi Varligi
Arasindaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Lojistik Kéy/Merkez Eksikligi
Cok " . Az Onemli | Toplam
Firmanizda Onemli Onemli Onemli degil
Bagimsiz Lojistik | Evet 7 8 1 0 16
Birimi var nm? Hayir 8 21 3 2 34
Toplam 15 29 4 2 50

Tablo 5.49°da lojistik kdy/merkez eksikliginin 6nem dereceleri ile bagimsiz
lojistik biriminin varligi arasindaki iliskinin gosterilmis oldugu tabloda lojistik
merkez eksikligini “cok onemli” olarak goren 15 firmadan 7’sinin lojistik birime
sahip oldugu goriilmektedir. Ayni sorunun “6nemli” oldugunu belirten 29 firmanin
sadece 8’inde lojistik birim bulunurken bu sorunu ‘“az 6nemli” olarak goren 4
firmadan sadece 1’1 lojistik hizmet birimine sahiptir. Ayrica ayn1 sorunun “Gnemsiz”
oldugunu belirtmis olan 2 firmada da bagimsiz bir lojistik biriminin olmadig

gorulmektedir.
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Tablo 5.50. Denizyolu Tagimacilik Altyapisi ve Bagimsiz Lojistik Birimi Varlig
Arasindaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Denizyolu Tasimacilik Altyapisi
Cok - . Az Onemli Toplam
Firmanizda onemli Onemli onemli | degil
Bagimsiz lojistik Evet 5 11 0 0 16
Birimi var m? Hayir 9 21 2 2 34
Toplam 14 32 2 2 50

Tablo 5.50’de Denizyolu tasimacilik altyapist ve bagimsiz lojistik biriminin
varlig1 arasindaki iliskinin gosterilmis oldugu tabloda bu birime sahip olan 16
firmanin 5’1 i¢in denizyolu tagimacilik altyapisinin “cok 6nemli” oldugu ifade
edilirken 11’1 i¢in “Onemli” oldugu goriilmektedir. Ayr1 bir birim olarak lojistik
hizmetleri kendi biinyesinde yiiriitmeyen 34 firmanin 9’u ise denizyolu tagimacilik
altyapist sorununun “cok 6nemli” oldugunu belirtmis, 21’1 “Onemli” olarak ifade

etmis, 2’si i¢in “az 6dnemli” ve kalan 2 firma i¢inse “Onemsiz” oldugu belirtilmistir.

Tablo 5.51. Zamaninda Teslimat Yapilamamasi ve Yurt i¢i/dis1 Fuarlara Katilim

Arasindaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Zamaninda Teslimat Yapilamamasi
) . Toplam
. ; COkI. Onemli P
Yurt I¢i/Disi Fuarlara onemfi
Katilim Saghyor Evet 43 0 43
Musunuz? Hayir 6 1 7
Toplam 49 1 50

Tablo 5.51’de zamaninda teslimat yapilamamasmin firmalarca ne kadar
onemli oldugu ve bu firmalarin yurt i¢i/dis1 fuarlara katilimlari arasindaki iligki
gosterilmektedir. Fuarlara katilim saglayan 43 firmadan tamami zamaninda teslimat
yapilamamasin “¢ok Oonemli” olarak gormekteyken fuarlara katilim saglamayan 7

firmanin 6’s1 tarafindan bu sorunun “cok 6nemli” olarak goriildiigii anlasilmaktadir.
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Tablo 5.52. Hasarli/Eksik Teslimat Yapilmasi ve Yurt i¢i/Dis1 Fuarlara Katilim
Arasindaki Iliskiyi Gésteren Capraz Tablo

Hasarli/Eksik Teslimat Yapilmasi
GOk Onemli | A2 o”e”ﬁ" Toplam
Yurt i¢i/Dis1 Fuarlara onemli onemli | degil
Katihim Saghyor Evet 37 4 1 1 43
Musunuz? Hayir 6 1 0 0 7
Toplam 43 5 1 1 50

Tablo 5.52°de fuarlara katilim saglayan firmalar ile hasarli/eksik teslimat
yapilmasi problemi arasindaki iliski gosterilmekte olup bu problemin “gok énemli”
oldugunu belirten 37 firmanin da fuarlara katildigi gériilmektedir. Burada problemin
“az 6nemli” oldugunu belirten 1 firma bulunmakta olup bu firmanin da yine fuarlara

katildig1 belirtilmistir.

Tablo 5.53. Nakliye Maliyetlerinin Yiiksekligi ve Yurt i¢i/Dis1 Fuarlara Katilim
Saglama Arasidaki Iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Nakliye Maliyetlerinin Yiiksekligi
) . Toplam
, onemii | Oremi | gy |
Katihm Saghyor Musumuzz | £ | % | 6 | 3 | @
Hayir 5 1 1 7
Toplam 39 7 4 50

Tablo 5.53’te nakliye maliyetleri yiliksekligi probleminin énem derecesi ve
fuarlara katilim arasindaki iliski gosterilmektedir. Nakliye maliyetleri problemi “gok
onemli” olarak goriilen 34 firmanin fuarlara katildigi, bu maliyetleri “6nemli” olarak
goren 6 firmanin yine fuarlara katilim sagladigir goriilmekteyken fuarlara katilim

saglamayan 7 firmanin 5’1 i¢in de bu maliyetler “cok 6nemli” olarak belirtilmistir.
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Tablo 5.54. Depo/Antrepo Maliyetleri ve Fuarlara Katilim Arasindaki iliskiyi
Gosteren Capraz Tablo

Depo/Antrepo Maliyetleri
. A i | Toplam
. . COKI. Onemli O;efT‘l"
Yurt i¢i/Dis1 Fuarlara onemii cel
Katilim Saghyor Evet 24 18 1 43
Musunuz? Hayir 5 2 0 7
Toplam 29 20 1 50

Tablo 5.54’de Depo/antrepo maliyet 6nem dereceleri ve fuarlara katilim
arasindaki iligkinin gosterildigi tabloda fuarlara katilim saglayan 43 firmanin
yaklagik olarak 9%55.8’1 i¢in depo/antrepo maliyetleri “cok Onemli” olarak
gorulmekteyken 18 firma icin bu maliyetler “6nemli” olarak belirtmistir. Fuarlara
katilim saglamayan 7 firmadan 5’i igin “cok dnemli” olan bu maliyetler, 2 firma igin

de “Onemli” dir.

Tablo 5.55. Ger¢ek Zamanl Bilgi Entegrasyonunun Saglanamamasi ve Fuarlara

Katilim Arasindaki iliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Gercek Zamanh Bilgi
Ent Sagl
ntegrasyonunun Saglanamamasi Toplam
Cok -- . Az
- Onemli Onemli onemli
Yurt I¢i/Dis1 Fuarlara

Katihm Saghyor Evet 21 19 3 43
Musunuz? Hayir 4 3 0 7
Toplam 25 22 3 50

Tablo 5.55’de gercek zamanl bilgi entegrasyonunun saglanamamasi 6nem
dereceleri ve fuarlara katilim arasindaki iligki gosterilmektedir. Fuarlara katilim
saglayan 43 firmadan 21’1 i¢in “cok onemli” olan bilgi entegrasyonu eksikliginin 3
firma tarafindan “az 6nemli” olarak goriildiigii belirtilmektedir. Benzer sekilde fuar
katilim1 olmayan 7 firmanin da genel olarak bu problemi “6nemli” olarak gordiigii

sOylenebilir.
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Tablo 5.56. Bilgili ve Deneyimli Personel Eksikligi ve Fuarlara Katilim Arasindaki
Mliskiyi Gosteren Capraz Tablo

Bilgili ve Deneyimli Personel Eksikligi
; . Toplam
_ o | Onemli | o2 P
i a0 | % | 5 | ®
) Hayir 2 4 1 7
Toplam 12 32 6 50

Tablo 5.56’da bilgili ve deneyimli personel eksikligi ve fuarlara katilim
arasindaki iliski gosterilmekte olup fuarlara katilan 43 firmadan 28’1 tarafindan
“Onemli” olarak goriilen personel eksikliginin 5 firma i¢in “az 6nemli” olarak
belirtildigi gosterilmektedir. Fuar katilimi olmayan 7 firma i¢in bu durum; 6 firma
ortalama olarak deneyimli personel eksikligini “Onemli” olarak gormekteyken, 1

firma icin “az dnemli” oldugu belirtilmistir.

Tablo 5.57. Kent I¢i Trafik Sorunlar1 ve Fuarlara Katilim Arasindaki Iliskiyi

Gosteren Capraz Tablo

Kent i¢i Trafik Sorunlar
. Gok .| Onemli | .. Az . (")nemli Toplam
Yurt i¢i/Dist Fuarlara Gnemli onemli | degil
Katihim Saghyor Evet 17 23 3 0 43
Musunuz? Hayir 1 5 0 1 7
Toplam 18 28 3 1 50

Tablo 5.57°de kent i¢i trafik sorunlarinin yarattig1 problemlerin isletmelerce
Onemini ve fuarlara katilim arasindaki iliskisini gostermektedir. Kent ici trafik
sorunlarmin “gok 6nemli” oldugunu belirten 18 isletmeden 17’sinin fuarlara katildig:
belirtilmistir. Ayni sorunun “6nemli” oldugunu belirten 28 firmadan 23’{inlin fuar
katilimi gergeklestirmekteyken, bu sorunu “6nemli bulmayan” 1 firmanin ise fuarlara

katilmadig1 gortilmektedir.
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Tablo 5.58. Demiryolu Olmamasi ve Fuarlara Katilim Arasindaki iliskiyi Gosteren

Capraz Tablo

Demiryolu Olmamasi
Cok | x oAz Onemli | Toplam
. . | Onemli | . - -,
6nemli Onemli degil
Yurt ici/Dis1 Fuarlara

Katihm Saghyor Evet 8 25 S ! 43
Musunuz? Hayir 3 3 0 1 7
Toplam 11 28 9 2 50

Tablo 5.58’de demiryolu olmamasi sorunu ve fuarlara katilim arasindaki
iliskiyi gostermektedir. Tabloya gore demiryolu eksikligini “cok onemli” olarak
goren 11 firmadan yalnizca 8’i fuar katilmi yapmaktayken, bu sorunu “Onemli”
olarak gdren 28 firmanin sadece 3’liniin fuarlara katilmadig: goriilmektedir. Ayrica
aynt sorunun “Onemli olmadigini” diislinen 2 firmadan 1’inin yine fuarlara

katilmadigi gortilmektedir.

Tablo 5.59. Metro Eksikligi ve Fuarlara Katilim Arasindaki iliskiyi Gosteren Capraz

Tablo
Metro Eksikligi
) Toplam
. Gok . Onemli | Az énemli
onemli
Yurt i¢i/Dis1 Fuarlara

Katihm Saghyor Evet 19 22 2 .
Musunuz? Hayir 4 3 0 7
Toplam 23 25 2 50

Tablo 5.59°da yer alan metro eksikliginin isletmeler i¢in 6nem dereceleri ve
fuar katilimlar1 arasindaki iligskinin belirlenmesi neticesinde; metro eksikliginin “gok
onemli” etkiye sahip oldugunu belirten 23 firmadan 19°u fuarlara katilmaya 6zen
gosterirken, bu durumu “6nemli” olarak belirten 25 firmadan 3’iiniin fuar katilimi
gerceklestirmedigi ve ayni sorunun “az dnemli” oldugunu belirten 2 firmadan 2’sinin

de fuar katilim1 gergeklestirdigi sonucuna ulagilmstir.
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Tablo 5.60. Karayolu Tasimacilik Altyapisi ve Fuarlara Katilim Arasindaki Iliskiyi
Gosteren Capraz Tablo

Karayolu Tasimacilik Altyapisi
" Y Toplam

ok Onemli Az

Onemli onemli
Yurt i¢ci/Dis1 Fuarlara Evet 15 27 ! 43

Katihyor Musunuz?

Hayir 4 3 0 7
Toplam 19 30 1 50

Tablo 5.60°da karayolu tagimacilik alt yapisi ve fuarlara katilim arasindaki
iligkinin gosterildigi tabloda tagimacilik alt yapist problemini “cok onemli” olarak
goren 19 firmadan 15’inin fuarlara katildigi, “6nemli” oldugunu belirten 30 firmadan
yalnizca 3’iiniin fuarlara katilmadigi ve “az onemli” oldugunu belirtmis olan 1
firmanin da fuarlara katilim gergeklestirdigi goriilmektedir. Genel olarak karayolu
tagimacilik altyapisinin dnemli oldugunu belirten firmalarin biiyiik bir cogunlugunun
fuar katilimi yaptigi gorilmektedir. Firmalarin fuarlara katilim saglamasi onlarin
pazarlama ve tanitim konusunda daha fazla rol almalarini1 saglar ve bu durum rakip
firmalar igerisindeki mevcut durumlarina degistirmeye yardimci1 olabilir.
Kiiresellesmenin sagladigi bilgi teknolojilerindeki gelisim ile artik hiz, diisiik
maliyet, verimlilik ve kalite gibi hususlar ¢ogu isletme i¢in standart hale gelmistir.
Bu durum isletmelerin farklilasarak tiiketici zihninde bir deger yaratmasi
gerekliligini ortaya ¢ikartmaktadir. Ancak, bu sekilde ilerleme kaydedebilir ve pazar
paylarin1 koruyabilirler. Bilindigi gibi iiretici ve tiiketici arasindaki mesafe artmistir
ve bu iki grup arasinda siirl diizeyde bir iletisim mevcuttur. Firmalarin hem iiretim
faaliyetlerinde gelisme saglamasi hem de pazar arastirmalari yaparak miisteri
beklentilerini belirlemesi zordur. Bu agidan bakildiginda fuarlarin hem firma hem de
miisterileri bir araya getirmesi bliyiilk bir 6nem tasimakta ve yliz yiize iliski
kurulabilmesi yoniinden avantaj saglamaktadir. BOylece firmalar miisterilerinden
firmalar1 ve trlinleri hakkindaki goriis ve diisiincelerini ilk agizdan elde edebilmekte
ve bizzat kendi tanitimlarini1 yapabilme avantajina sahip olmaktadirlar. Ayrica burada
goriismeler yalnizca mevcut miisterilerle yapilmaz, yeni miisterilerle de karsilasma

imkan1 vardir. Yine birgok isletme agisindan bilgi paylasimu, is ortakliklari kurabilme
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yonlerinden de biiyiik 6neme sahiptir. Mesela katilimcinin yeni bir {iriin gelistirme ya
da fiyatlandirma gibi diislincesi varsa, bunu orada bulunan miisteriler iizerinde
caligmalar yiirliterek bilgi edinebilmektedir. Sonug¢ olarak firmalarin fuar katilimi
yapmasi Onemli bir husus olup 50 firmadan 43’iiniin bu konuya 6nem verdigi
gorilmektedir. Tabloda yer aldigi gibi ortalama olarak karayolu tasimacilik

altyapisini 6nemli géren firmalarin biiyiik bir kismi fuarlara katilim yapmaktadir.

Tablo 5.61. Lojistik Koy/Merkez Eksikligi ve Fuarlara Katilim Arasindaki iliskiyi

Gosteren Capraz Tablo

Lojistik Kéy/Merkez Eksikligi
. A ;| Toplam
) Gok .| Onemli | . Az O”ef‘."' P
6nemli onemli | degil
Yurt i¢i/Disi Fuarlara Evet 13 26 4 0 43
Katihyor Musunuz?

Hayir 2 3 0 2 7
Toplam 15 29 4 2 50

Tablo 5.61°de lojistik merkez eksikligi ve fuarlara katilim arasindaki iliski
gosterilmektedir. Lojistik merkez eksikligini “cok 6nemli” olarak goren 15 firmadan
13’1 fuarlara katilirken bu sorunun “6nemli” oldugunu belirten 29 firmadan 3’
katilim saglamamaktadir. Ayni1 problemin kendileri i¢in “az 6nemli” oldugunu
belirten 4 firmadan 4’iliniin de fuarlara katildigi goézlenirken sorunun “dnemsiz”
oldugunu belirtmis olan 2 firmanin 2’sinin de fuara katilmadigi goriilmektedir. Genel
olarak lojistik merkez eksikliginin 6nemli bir eksiklik oldugunu diisiinen firmalarin
biiyiik bir kisminin i¢ ve dis fuarlara katilim sagladigi gorilmektedir. Bunun disinda
bu eksikligi 6nemsiz bulan 2 firma vardir ve zaten bu iki firmanin da fuarlara

katilim1 yoktur.
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Tablo 5.62. Denizyolu Tasimacilik Altyapisi ve Fuarlara Katilim Arasidaki Iliskiyi
Gosteren Capraz Tablo

Denizyolu Tasimacilik Altyapisi
Cok | | Az [ Onemli | Toplam
) . | Onemli | . - .

Onemli Onemli | degil

Yurt i¢i/Dis1 Evet 11 29 2 1 43
Fuarlara Katiliyor

Musunuz? Hayir 3 3 0 1 7
Toplam 14 32 2 2 50

Denizyolu tagimacilik altyapisi ve fuarlara katilim arasindaki iliskiyi gésteren
tabloda denizyolu altyapi problemini “gcok dnemli” olarak goren 14 firmadan 11’inde
fuarlara katilim saglanirken, bu sorunun “Onemli” oldugunu belirten 32 firmadan
29’unun yine fuar katilimi oldugu goriilmektedir. Ayni1 sorunu “az 6nemli” olarak
belirten 2 firmanin da fuar katilim1 oldugu ve bu problemi “6nemli olarak gérmeyen”

2 firmanin da 1’inin fuarlara katilim yapmadig1 gozlenmektedir.

5.5. Analiz ve Sonuglar

Lojistik faaliyetler siiresince malin tedarik asamasindan baglayarak iiretim
asamasmna ve buradan da tiiketildigi noktalara dogru hareketinin saglanarak
nihayetinde miisteri memnuniyetine ulasilmasi, bu faaliyetler siiresince lojistik

stireglerin dogru ve etkin bir sekilde gergeklestirilmesine baglidir.

Sivas’ta faaliyet gosteren ihracat sirketlerinden ¢ogu lojistik faaliyetleri
firmanin bir pargasi olarak algilamakta ve bir arada yiritmektedir. Genel olarak
disaridan hizmet alma konusuna sicak bakmayan firmalar fiyata duyarl: bir davranis
sergilemektedir. Bu firmalar lojistik maliyetlerini firma temel faaliyetleri icerisinde
saglamalar1 durumunda kendileri i¢in daha diisiik maliyetin ortaya c¢iktigini
savunmaktadirlar. Lojistik hizmet alma konusuna sicak bakmayan firmalar lojistik
faaliyetleri 6z kaynaklar1 ile daha basarili sekilde yiiriitebiliyorsa ve bu rekabet
dizeyini etkilemiyorsa ayn1 sekilde faaliyetlerine devam edebilirler. Fakat arastirma
kapsaminda lojistik faaliyetleri kendi biinyesinde yiiriiten firmalarin da birgok
noktada sikint1 yasadigi goriilmiistiir ve bu durumda firmanmn lojistik faaliyetleri

kendisinden daha profesyonel sekilde vyiiriitebilecek olan lojistik sirketlerinden
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almasi daha dogru olacaktir. Tabi bu sirketlerin ilde olmamasi da problem yaratan

onemli bir unsurdur.

Sehirde mevcut liretim ve mal hareketinin biiyiik bir kismi liretim ve satis
sirketlerinin kendi biinyelerindeki birimler tarafindan karsilanmaktadir. Bir¢ok sirket
lojistik servislerini kendi biinyelerinde kurmustur ve daha ¢ok depolama ve dagitim
segmentinde aktiftir. Sehirde faaliyet gosteren firmalar icin lojistigin temel anlamda
daha ¢ok depolama ve tasima anlamlarn ifade ettigi gorilmiistiir. Bu firmalarin
rakiplerine kiyasla fark yaratabilmelerinin saglanabilmesi igin Oncelikle lojistik

kavraminin dogru sekilde anlasilmasi gerekmektedir.

Firmalarin genel olarak enformasyon alt yapisinda eksiklikler bulunmaktadir.
Lojistikte etkinlik saglayabilmenin temelinde siire¢lerin dogru planlamasinin
yapilmasi ve iletisim biiyiik 5neme sahiptir. Isletmelerin kullanmakta oldugu mevcut
bilgi teknolojilerinin yan1 sira rekabet avantaji kazandiracak yeni yatirimlara ihtiyag
vardir. Bu yatirimlar e lojistik veya daha ileri diizeyde tasima takip sistemleri
olusturulmas1 gibi konularda yapilabilir. Fakat isletmelerin kendi finansal
olanaklariyla bu tiir yatirimlar1 yapamayacaklar1 agiktir ve bu konuda en azindan e

lojistik icin destek almalar1 gerekmektedir.

Firmalarin nakliye yaptirma bigimleri iki farkli sekilde ele alindiginda, kendi
eleman, tasit ve donanmimlar1 ile nakil gergeklestiren firmalarin tiim firmalarin
%22,6’s1 oldugu goriilmektedir. Bunun disinda siirekli ¢alistiklar1 birkag sirket olup
bunlarin arasindan se¢im yapan firmalarin ise %356,5 oldugu gorilmektedir. Bu
durumda sirketlerin biiyiik bir cogunlugunun belirli faaliyetler i¢in (depolama,
tasima) hizmet alma ihtiyact oldugu ve bu faaliyetleri gergeklestirmelerinde kendi
eleman, tasit veya donanimlarimin yetersiz kaldigi sonucu ortaya c¢ikmaktadir.
Firmalarin bu hizmeti hem kendi imkanlariyla saglamaya caligmalari hem de
piyasadan temin etmeye c¢alismalar1 yetersiz kalmakta ve trunlerin nakledilmesi
sirasinda yasanan en biiylik sikintinin da nakil aract bulma sorunu oldugu
gorilmektedir. Bunun disinda firmalar genel olarak stok oranlarinin yiiksekligi ve
yonetimin zorlugu, malin elleglenmesi noktasinda da biiyiik sikintilar yasamaktadir.
Ellegleme islemi, depo operasyonlarini etkilerken; depolama da stok yonetiminde

onemli bir etkiye sahiptir. Firmalarin tim bu alanlarda sorun yasamasinin temel
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sebebi, lojistik faaliyetlerin bir butun olarak birbirleri Uzerinde etkiye sahip
olmasidir. Omnegin; ellecleme islemini etkin bir sekilde gergeklestiremeyen
isletmenin depolama ve ulastirma konularinda da sikint1 yasamasi ve bir bitiin olarak
tiim siireci etkileyecek olan bu islemin firmaya ek maliyet yiiklemesi gibi. Lojistik
maliyetler toplam maliyetler igerisinde biiyiik bir 6neme sahiptir. Bu nedenle tagima,
depolama, ambalajlama vb. gibi bircok maliyet kaleminin firmalar tarafindan dikkatli

bir sekilde degerlendirilmesi gerekmektedir.

Arastirma kapsamindaki firmalarin biiyiik bir ¢ogunlugunun birinci derecede
Oonem verdigi maliyet tasima maliyetidir. Bu maliyetin firmalar i¢in ilk sirada 6neme
sahip olmasinin nedeni firmalarin tagima maliyetlerinin yiiksek olmasidir. Bunun
temel sebebi ise alternatif ulastirma sistemlerinin eksikligidir. Tabi bu durumun
yaninda firma yoneticilerinin ¢ogu tarafindan bahsedilmis olan akaryakit fiyatlarinda
herhangi bir tesvik olmamas: da bu maliyetleri oldukca etkilemektedir. Ozellikle
konumu itibariyle bir demiryolu sehri olan Sivas’in demiryolu altyapisinda
eksiklikler bulunmakta ve bu durum ihracat firmalarin1 ulasim konusunda
sinirlamaktadir. Ulagimin eski altyapi iizerinden saglanmasi 6zellikle demiryolu ve
denizyolu kullanarak ihracat yapan sirketleri etkilemektedir. Anket yapilan firmalarin
sadece %20’sinin bu tagima tiirtinii kullandig1 goriilmektedir. Genel olarak %98’inin
karayolu tasimaciligini kullanmasi daha az maliyetli olan demiryolu tasima
yOntemini kullanamamalar1 sonucunda tagima maliyetlerinde artisa sebep olmaktadir.
Bunun yaninda denizyolu, havayolu tasima yontemlerinin kullaniminin artirilmasina

yonelik ¢aligmalar yapilmali ve bu konuda devlet 6zel sektore destek vermelidir.

Lojistik sektoriinde firmalarin ikinci sirada onem verdikleri maliyet tiirii
depolama igsel maliyetleridir. Firmalarin belirli depolama boélgelerine sahip olmayisi
lojistik faaliyetleri kendi finansal imkanlariyla temin etmeye g¢aligmalarina neden
olmus ve bu durum da finansal olanaklarinin smirli olmasi sebebiyle yetersiz
kalmistir. Arastirma kapsaminda olan firmalarin depolama kapasitelerine
bakildiginda tam kapasitenin altinda kullanim yapan firmalarin oldugu
goriilmektedir. Bu durum aslinda lojistik faaliyetlerin planlanmasiyla da alakalidir ve
dogru planlama yapilmamasi sonucunda depo alanindan yeterince faydalanilmamasi
firmaya ek maliyet yiiklemektedir. Ayrica ¢ogu firmanin biinyesinde bulunan

depolama alanlarmin yetersiz kaldig1 ve bu nedenle ek olarak Sivas’ta ortak depo
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alanlar1 kullanildig1 goriilmektedir. Bu da yine firma i¢in maliyet artirict bir
durumdur. Firmalarin bu yetersizliklerini temin etmeye c¢alismalari mevcut is
hacimlerini etkileyerek is hacminin gerekenden daha az buylimesine sebep
olmaktadir. Teknik donanim ve olanaklar rekabet diizeyinin ¢ok altinda kalmaktadir
ve yeni yatirimlara ihtiyag vardir. Tesis, donanim ve arag-gere¢ kapsaminda yeni

yatirimlar yapilarak firmalarin 6z faaliyetlerine yonelmeleri saglanmalidir.

Calismada yer alan ve firmalar agisindan maliyetler icerisinde en az 6neme
sahip olan maliyetin tersine lojistik maliyetleri oldugu goriilmektedir. Bilindigi gibi
tersine lojistik maliyetleri toplam maliyetler igcinde buyik bir 6neme sahiptir ve
stirdiriilebilir ekonomik gelisimin saglanabilmesi agisindan firmalar tarafindan
dikkate almmasi gereken maliyetlerdir. Ozellikleri son zamanlarda uluslararasi
firmalar igin bu maliyetlerin biiyiik bir 6nem kazandig1 goriilmektedir. ilde faaliyet
gOsteren firmalarin bu maliyetleri en son 6nem derecesinde gormeleri temel lojistik
faaliyetler igerisinde yer alan ve daha Oncelikli olan tagima ve depolama gibi

faaliyetlerde etkinlik saglayamamalari ile agiklanabilir.

Lojistik sektorii icin az sayida yetismis insan olmasma ragmen firmalarin
biiyiik bir kismmin bu konuya ¢ok fazla 6nem vermedigi goriilmektedir. Hatta
firmasinda bir lojistik boliim mezunu elemani oldugunu sdyleyen bir yetkili o kiginin
de firma igerisinde kendi gorevini yapmadigim belirtmistir. Kalifiye eleman eksikligi
onemli bir husustur ve bu problemin ¢ézimine yonelik, bu boliimde ¢alisan kisiler
i¢in bir takim egitim zorunluluklar1 getirilebilir. Ayrica teknik lise ve Universitelerde
sektorlin eleman ihtiyacim1 karsilamak amaciyla bolim sayist artirilabilir. Bu
konunun ne kadar 6nemli oldugunu firma yetkilileri/boliim sorumlularina anlatmak
amaciyla sektor ve liniversite isbirligi artirilabilir ve bazi egitim, seminer olanaklari

saglanabilir.

[lin ihracati, bulundugu TR72 bolgesine gore ve genel olarak Tiirkiye’ye gore
geride kalmaktadir. Bu sorunla ilgili olarak bolgede gerekli ihracat stratejilerine
yonelik diizenleme yapilmali1 ve ihracat yapan firma sayis artiriimalidir. Ozellikle de
bu stratejiler icerisinde yer alabilecek bir ¢aligma firmalarin fuarlara katilim diizeyini
artirmak olabilir. Ya da yatirimcilara bilgi saglanmasi konusunda c¢alismalar

yuratilebilir ki, bu husus firma yoéneticileri icin 6nem arz etmektedir. Bu eksiklik
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Sivas’ta mal ve hizmet {ireten igletmelerin kendi tasimasini yapma egiliminin yiiksek
olmast durumuyla agiklanabilir. Yoneticilerin gergeklestirmis olduklar1 lojistik
faaliyetlerin rekabet agisindan getirdigi {istiinliikleri daha rasyonel bir bakis acisiyla
gormeleri ve buna yonelik stratejiler belirlemeleri saglanmalidir. Bu strateji etkin bir
planlama ve denetim sistemi ile saglanabilir, zaten calismada da belirtilmis oldugu
gibi planlama ve denetim konusunda sikintilar mevcuttur. Verimliligi artiracak ve
gelistirecek faktorlerin belirlenerek iyilestirmelerin yapilmasi gerekmektedir. Bu
dizenlemeler sadece uretim sistemi ile alakali olmamali; tlm alt sistemlerde
geligtirmeye yonelik calismalar yapilmalidir. Bu konuda bir baska eksiklik de
isletmelerin performans &lgiimiiyle aldkali sorunlarin olmasidir. Isletmelerin biyik
bir kismi performans Ol¢iimii, yani basart degerlendirmesi yapma gereksinimi
duymamaktadir. Halbuki bu degerlendirmeyi yapan ve siirekli kendi performansinda
iyilestirme saglayan igletmeler, is siirecinin bozulmasina izin vermeksizin daha ¢ok
ortaya ¢ikmig olan aksakliklar1 gidermeye ve verimliliklerini artirmaya yonelik
caligmalar yaparlar. Performans Ol¢iimii, devamli olarak yapilmasi gereken
calismalar arasindadir; ¢ilinkii isletmenin ileriye yonelik atacagi adimlarda biiyiik rol
oynamaktadir. Bu oOl¢iimlerle vermis oldugu kararlarda ya da ulagsmak istedigi
hedeflerde ne asamada oldugunu belirler; ayrica lojistik is siirecinde de sorunlari
belirleyip tlm sorunlara yonelik stratejik planlar olusturabilir. Bu agidan
yoneticilerin, lojistik bolimunde ¢alisanlarin bilgi ve deneyime sahip olmalar biiyiik

bir zorunluluktur.

Bilindigi gibi artik bilgi rekabette en biiyiik silahtir ve isletmelerin alacaklari
her kararda rasyonellik saglamalari gerekmektedir. Bunu ne kadar iyi sekilde
basarabilirlerse, bu isletmelere o kadar diisiik maliyet ve verimlilik artis
saglayacaktir. Sivas’taki firmalarin bu kapsamda sikintilarinin yiiksek oldugu daha
once de belirtilmistir. Ozellikle ihracati artirma konusunda pazar yonlii ¢alismalar
yuratulebilir; misteri istek ve beklentileriyle alakali bilgiler toplanabilir ve elde
edilen bilgilerin analiz edilerek isletmenin ayni yonde davramislar sergilemesi
saglanabilir. Yapilabilecek olan bir bagka ¢alisma da 6nceden fuar katilim1 olan fakat
son 5-6 senedir bu katilimi yapamadigimi belirten firmalarin bu konudaki
eksikliklerinin giderilmesi ve yeniden fuar katilimlarinin saglanmasidir. Fuar, alic1 ve

satic1 arasinda karsilikli etkilesimin saglanabildigi ortak bir alandir ve miisteri istek-
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beklentilerini 6l¢me, yeni miisterilerle karsilasma ya da diger firmalarla ortaklik
kurma, is anlagmalari yapma konularinda avantaj saglamaktadir. Bu ylizden 6nem

tasimakta ve tiim firmalarin katiliminin saglanmasi gerekmektedir.

Nitelikli is giicli eksikligi, sermaye ve alt yap1 yatirnmlarina gereken 6nemin
verilmemesi, i¢ talebin diisiik olmasi, sanayi faaliyetlerinin yeterince gelismemis
olmasi ilin ihracat rakamlarinin diisiik seviyelerde seyretmesine neden olmaktadir.
Ayrica bilgili ve deneyimli girisimci eksikligi gibi bir¢ok sorunu barindirmakta olan
Sivas’in Ozellikle demiryolu ve karayolu kavsak noktasinda bulunmasi avantaji ile
transit ticarette bir lis olabilecek potansiyele sahip oldugu aciktir. Ayrica planlama
dahilinde olan ikinci organize sanayi bolgesi, lojistik kdy projesi, Karadeniz-Akdeniz
otoyol projeleri, kiigiik sanayi sitelerinin bir araya toplanmasi ¢alismalari, hizli tren
projelerinin tamamlanmasi sonucunda oOzellikle ihracati artirict bir etkiye sahip
olmast beklenmektedir. Sivas’a yapilacak olan her yatirrm bdolgenin sosyal ve
ekonomik gelisimine katki saglamasinin yaninda Tiirkiye acisindan da faydal
olacaktir. Bu acidan planlanan tiim yatirimlarin bir an 6nce hayata gegirilmesi ve ilin

sahip oldugu gelisim potansiyelinin saglanmas1 gerekmektedir.
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6. GENEL DEGERLENDIRME VE SONUC

Tiirkiye diinyanin on sekizinci biiyiik ekonomisi konumundadir. Fakat ayni
performansi dig ticaret ve rekabet gostergelerinde saglayamamustir. Dis ticarette
avantaj saglamak amaciyla lojistik sektoriine yapilan yatirimlar olan koprii, otoyol,
havalimani, lojistik kOy c¢alismalari devam etmektedir. Avrupa ve Asya’yl
birlestirecek olan ve bu yonde planlanan her ¢alisma onem arz etmektedir. Bu
projelerle hedeflenen Turk lojistik sektoruniin dunya lojistik performans endeksinde
ilk on bes icerisinde yer alabilmesini saglamaktir. Bu bakis agisiyla lojistik sektor
raporu 2015°te de belirtildigi gibi; oncelikle bu gelisimler iilke lojistik master plani
yapilarak lojistik politikasinin yonii belirlenmeli daha sonra da bolgeler ve kentler
temel alinarak master planlar hazirlanmalidir. Tiim bu ¢alismalar, Tiirkiye’nin 2023

yilindaki bes yiiz milyar dolarlik ihracat hedeflerine ulagsmasini kolaylastiracaktir.

Yukaridaki genel degerlendirmeleri Sivas 6zelinde su sekilde ifade etmek

muamkuandur;

Ekonomik agidan bakildiginda Sivas’in iilke ekonomisinde Onemli bir
agirliga sahip olmadig1 goriilmektedir. Bu durumu ihracat ve ithalat rakamlarinin
iilke icindeki agirhiginin %1’in altinda kalmasi gostermektedir. Diger ekonomik
gostergelerine bakildiginda gayrisafi yurt i¢i hasilanin diisiik olmasi, siirekli gog
vermesi, sanayinin yeterince gelismemis olmast nedeniyle yeterli isgucl
potansiyeline sahip olmamasi; iiretim, istthdam ve kalkinma agisindan sehrin geri
kalmasma neden olmaktadir. Ayrica tim bu ekonomik gostergeler sehrin sahip
oldugu lojistik potansiyel hakkinda da bilgi vermektedir. Ekonomik istikrarin
saglanamadig1 ve buna bagl olarak ticaretin gelismedigi bir il olan Sivas’ta lojistik
faaliyetler de bu olumsuz durumdan biiyiik bir pay almaktadir. ilin sahip oldugu tiim

bu eksiklikler lojistik rekabet glictiniin sinirlandirilmasina yol agmaktadir.

I¢ ve dis ticareti gelistirebilmenin yolu ise etkin ve verimli bir sekilde lojistik
hizmetlerin yiiriitiilmesiyle saglanabilir. Arastirmada i¢ ve dis ticari faaliyetlerde
etkinliginin saglanamamasinin birgok nedeni oldugu goriilmistiir. Rekabetin yogun
olmamasi, firmalarin teknolojik imkanlardan atil kapasitede faydalanmasi, teknik
donanim ve araglara biiylik gereksinim duyulmasi ve 6zel tesis eksikligi sebebiyle

lojistik faaliyetlerde basar1 saglanamamaktadir.
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Ilin lojistik faaliyetler kapsaminda yapilandirilmaya ihtiyaci vardir. Bu hem
sektor icin gerekli olan altyapi calismalari ile hem de kurumsal yonde gelisim
saglanarak yapilmalidir. Ozellikle altyapr ve ulasim sorunlarinin lojistik bakis
agisiyla bir an once ¢oziime kavusturulup ilin lojistik merkez olarak gelisiminin
saglanmast gerekmektedir. Bu kapsamda kurulmasia karar verilmis olan lojistik
koye firmalarin biiyiik capta gereksinim duyduklari goriilmektedir. Bunun igin
altyap1 yatirnmlar1 gelistirilerek mutlaka lojistik kdy kurulmalidir. Bu kapsamda
demiryolu yatirimlarina da gereken énem verilmeli ve yatirimlar yapilirken havayolu

ve karayolu ile entegre bir sekilde yiiriitiilmesi saglanmalidir.

Firmalarin ulusal ve uluslararasi alanda rekabet giiclinlin saglanabilmesi
acisindan tim lojistik maliyetlerde iyilestirme yapilmasi gerekmektedir. Bu yoniiyle
kurulacak olan lojistik kdy firmalara etkinlik, verimlilik ve hiz agisindan fayda
saglayacaktir. Lojistik kdy gelismekte olan sanayiye destek olacak ve pazara
ulagimlar1 kolaylastiracaktir. Ayrica lojistik kdy ile vagon iiretiminin de bu bolgede
gerceklestirilecek olmasi biiyiik oranda emek ihtiyacinin ortaya ¢ikmasina Sebep
olacagi ve istihdam agisindan fayda saglayacag diisiiniilmektedir. Kurulacak olan
lojistik koy ile sehre bir milyon ton tasima kapasitesi ve bes yiiz bin metrekare alan
kazandirilarak sehrin stratejik oneminin artirilmasi planlanmistir. Ayrica hizli tren
projeleri, Karadeniz-Akdeniz baglant1 yolu projeleriyle ilin hem dogu-bati yoniinde
karayolu baglanti kopriisii konumunda olmast hem de Kuzey- Gliney yoniinde
limanlar arasinda baglanti saglanmasi ile ulasimda 6nemli merkezlerden biri haline

getirilmeye ¢alisilmaktadir.
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http://www.tuik.gov.tr/demiryollar1 uzunluklar
http://www.tuik.gov.tr/karayolu uzunluklar1 1991-2014
http://www.tuik.gov.tr/demiryolu yiik tagimalari
http://www.tuik.gov.tr/il gostergeleri/iller/sivas2013
http://www.tuik.gov.tr/il-net go¢-hizi/iller/Sivas

http://www.tuik.gov.tr/temel isgiicii gostergeleri/il/Sivas
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http://www.ksu.edu.tr/
http://www.denizticaretodası.org.tr/deniz
http://www.enerji.gov.tr/tr-TR/Sayfalar/Uluslararası
http://www.musiad.org.tr/Araştırma
http://www.tuik.gov.tr/bölgesel
http://www.tuik.gov.tr/demiryolları
http://www.tuik.gov.tr/karayolu
http://www.tuik.gov.tr/demiryolu
http://www.tuik.gov.tr/il
http://www.tuik.gov.tr/il-net
http://www.tuik.gov.tr/temel

http://www.sivaskulturenvanteri.com/sivas/yazili-tanitim
http://www.sivasosb.org.tr/OSB hakkinda

http:// http://www.tim.org.tr/tr/ihracat-rakamlari.html
http://www.udhb.gov.tr/images/istatistik/0c3de9b9fe1505c.pdf
http://www.und.org.tr/diinya bankasi-kuresel-lojistik-performans-endeksi-2014

http://www.yased.org.tr/tr/yayinlar-ve-raporlar/birlesmis-milletler-ticaret-ve-

kalkinma-orgutu-unctad-dunya-yatirim-raporu-ve-yased-dunya-yatirim-raporu
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http://www.sivasosb.org.tr/OSB
http://www.und.org.tr/dünya
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EKLER

EK1: ARASTIRMA KAPSAMINDA KULLANILAN ANKET FORMU
CUMHURIYET UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU
IKTISAT ANABILIiM DALI

ANKET FORMU

Bu anket formu, Cumhuriyet Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Iktisat
Anabilim Dalinda yiiriitmekte oldugumuz Yiiksek Lisans Tez konusu igerisinde yer
alan Sivas ilinde faaliyet gosteren sirketler araciligiyla veri saglamak amaciyla
hazirlanmistir. Anket uygulamasinin amaci Sivas’ta kurulacak olan lojistik koyiin
sehre, bolgeye ve llkemize yapacagi ekonomik katkilar ve bunun sonrasinda
ulasilacak olan gelisme ve kalkinmaya dikkat ¢ekmektir. Ayrica ¢alismayla Sivas
lojistik kdyiine yonelik yapilacak olan g¢alismalara ilham verilmesi, bu konu ile

ilgilenen aragtirmacilara ise kaynak teskil etmesi amaglanmustir.
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COK ULUSLU SIRKETLERDE LOJISTIK ANLAYISI; SIVAS
UZERINE BiR UYGULAMA

Firmamzin Adi

Firmamzin Meslek Grubu:

Adresi

Tel

E-Posta

Web Adresi

Anketi Yamitlayan Firma Temsilcisinin;
Adr

Soyadi

Gorevi

1. Firmanizda bagimsiz lojistik birimi (lojistik, sevkiyat, dagitim vb.) var m1?

a. Evet b. Hayir

2. Firmaniz yapmis oldugunuz lojistik faaliyetlerinin verilerini tutabiliyor mu?

a. Evet b. Hayir

3. Disaridan bagimsiz anket ve danigman sirketlerle kendi performansinizi dlgliyor

musunuz?

a. Evet b. Hayir

4. Yurtigi ve yurtdist fuarlara katilim sagliyor musunuz?

a. Evet b. Hayir
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5. Sivas’taki firmalarla ortak kullandiginiz depo/depolar veya arag/araglar var m1?

a. Evet b. Hayir

6. Firmanizin iiriin depolama kapasitesi ne kadar?
a. 1000 tondan az b. 1001-10000
c. 10001-20000 d. 20001-30000

e. 30000-40000f.40000 ve uzeri
7. Firmanizin mevcut depolama kapasitesinin ne kadarimi kullaniyorsunuz?
a. 0-20 b. 21-40 c. 41-60

d. 61-80 e. 81-100

8. Tagima yontemlerinden hangisini kullaniyorsunuz? Yilda kag ton tasiyorsunuz?

a. Havayolu (.................... ton) b. Karayolu (.................... ton)
c. Demiryolu (.................. ton) d. Denizyolu (.................. ton)
e.BoruHatti (.................. ton)

9. Isletmenizin nakliye fonksiyonunu yaptirma bigimi nasildir?
a. Nakliyeyi kendi eleman, tasit ve ekipmanlarimiz ile yapmaktayiz.

b. Siirekli calistigimiz nakliyeci yok. Thtiyag durumunda piyasadan kamyon veya

gerekli araglari temin ederek naklettiriyoruz.

c. Siirekli ¢alistigimz birkag firma var. Ihtiya¢ halinde bu firmalar arasindan

secim yapilarak nakil islemi gergeklestirilmekte.
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10. Lojistik faaliyetlerinizi maliyet 6nemine gore siralaymiz.(1, 2, 3, 4, 5)
a. () Depolama i¢sel maliyetleri
b. ( ) Tasima i¢sel maliyetleri
C. () Paketleme ve katma degerli isler i¢sel maliyetleri

d. ( ) Hizmet (giimriik, sigortalama, muayene, stok ve siparis yonetimi) i¢sel

maliyetleri

e. () Tersine lojistik maliyetleri

11. Maliyetlerinizi lojistik kullanarak diigirmeyi planliyor musunuz?
a. Evet, boyle bir diisiincemiz var.

b. Hayir, boyle bir diisiincemiz yok.

12. Firmaniz siparis almak i¢in ve siparis takibi yaparken miisterilerini

bilgilendirmek i¢in hangi iletisim araglarini ne siklikta kullanmaktadir?

Siparis I¢in Kullamlan - - e .
iletisim Araclar: Siparis Takibi Yaparken Bilgilendirme

Ara Sira | Cogu Zaman Her Zaman

Sabit telefon
Cep telefonu
Fax

Elektronik posta
Kisisel goriisme
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13. Firmanizin karsilagtig1 problemleri 6nem derecesine gore numaralandiriniz.

No

Sorun listesi

Bu sorunla ne
kadar siklikla
karsilagiyorsunuz?
Seyrek-cok sik
(1,2,3,4,5)

Bu sorun
firmanizin
lojistik
performansini
ne diizeyde
etkiliyor?
Az-Cok
(1,2,3,4,5)

Bu sorunu
kolayca
tespit
edebiliyor
Musunuz?
Kolay-zor
(1,2,3,4,5)

Olasi
nedenler

Zamaninda teslimat yapilamamasi

Nakliye araci bulma sorunu

Ellegleme(yiikleme, bosaltma ve
aktarmada yasanan sikintilar

Kalifiye lojistikgi ig giicii
bulunamamasi

Firmaniz i¢inde miistakil bir lojistik
biriminin olmamasi

Nakliye sirasinda tiriinlerin
bozulmasi, kirilmasi veya zarar
gormesi

Nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve
kent ici trafik sorunlari

Stok oranlarinin yiiksekligi ve
yOnetiminin zorlugu

Lojistik i¢in kullanilacak techizat
ve araglarin yiiksek sabit yatirim
gerektirmesi sebebiyle satin
alinamamasi veya satin alinsa bile
yiiksek kapasitede kullanilamamasi

10.

Ulastirma altyapisinin yetersizligi

14. Sirket icerisinde en ¢ok karsilastiginiz lojistik problemlerini siralayiniz.

() Gumriiklerde hantal biirokratik yapi, islemlerin karmasikligi ve uzun

() Cogunlukla tek tagima tiirti

bekleme sireleri

( ) Yasal duzenlemelerde eksiklikler

() Sektor mesleki egitim noksanligi ve kalifiye eleman sikintisi

( ) Bilgisayar ve iletisim teknolojilerindeki koordinasyonsuzluk

15. Sivas’ta faaliyet gosteren sirketlerin lojistik anlayisina yonelik durumlari

gelistirilmelidir.

a. Katiliyorum

b. Katilmryorum
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16. Lojistik altyapryla ilgili temel sorunlar ve 6nem derecesini se¢iniz.

Cok 6nemli
Onemli

Az Onemli
Onemli Degil

Zamaninda teslimat yapilamamasi

Hasarli/Eksik teslimat yapilmasi

Nakliye Maliyetlerinin Yiiksekligi

Depo/Antrepo maliyetlerinin yiiksekligi

Gergek zamanl bilgi entegrasyonunun saglanamamasi

Bilgili ve deneyimli personel eksikligi

Kent i¢i trafik sorunlari

Demiryolu olmamasi

Metro olmamast

Karayolu tagimacilik altyapisi

Lojistik koy/merkez eksikligi

Denizyolu tagimacilik altyapisi

Havayolu tagimacilik altyapisi

17. Devlet tesvik politikalarini yeterli buluyorum.

a. Katiliyorum b. Katilmiyorum c. Kararsizim

18. Firmanizda “lojistik™ kelimesini igeren bir boliimden (fakiilte, yiiksekokul veya

meslek lisesi) mezun ¢alisan sayisi nedir?

19. Sivas’ta kurulmasi planlanan lojistik kdy hakkinda bir bilginiz var mi1?

a. Evet b. Hayir

20. Sizce Sivas’ta lojistik koye ihtiya¢ var mi1?

a. Evet b. Hayir c. Kararsizim
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21. Muhtemel lojistik kdy projesinin Sivas iline getirileri sizce neler olabilir? Sizin
icin 6nemli olan 3 tanesini seginiz.

a. Ticari potansiyeline ve ekonomik gelisimine katki saglayacaktir.

b. Sirketler arasi rekabeti gii¢clendirecektir.

C. Lojistik hizmetlerin belirli bir merkezde toplanmasi sonucu zaman ve maliyet

avantajlar1 ortaya ¢ikacak.

d. Sivas i¢in yeni bir istihdam alani saglayacagindan dolay1 yore halkinin biiyiik

sehirlere go¢ etmesini 6nleyecektir.

e. Sehrin sosyal yapisini etkileyerek burada yasayan insanlarin yagam kalitesini

arttiracaktir.
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