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Ozet

Kiiresellesme ve bilisim teknolojileri ile artan ticaret egilimleri sonucu lojistik faaliyetlerin ve lojistik sektoriiniin 6nemi de giin gegtikce artmaktadir. Cok
sayida isletmenin uluslararasi pazarlarda rekabet etmesi kar marjlarini daraltmis, triin ve hizmetlerin hedef pazar ve tiiketicilere dogru zaman, yer, miktar ve
fiyatla ulastirilmasi her zamankinden daha 6nemli bir hal almistir. Bu noktada igletmelere daha esnek, daha entegre ve katma degerli hizmetler sunacak lojistik
koyler glindeme gelmis, intermodal tasgimacilik olanaklariyla da desteklenen bu koyler kisa siirede tiim diinyada yayginlagmustir.

Bu ¢alismanin amaci, Karaman Organize Sanayi Bolgesi (OSB)’de faaliyet gosteren iiretim isletmelerinin lojistik koy algisi ve bu kdyden beklentilerini,
boyle bir kdyiin kurulmasi durumunda almay: diisiinecekleri lojistik hizmetlerin tespitini ve intermodal tagimaciliga bakis acilarini ortaya koymaktir. Bu
amagla 39 iiretim isletmesiyle yiiz yilize gorusiilerek anket uygulanmis, sonug olarak isletmelerin bir yillik lojistik maliyetlerine gore lojistik koyden ve
intermodal tagimaciliktan beklentilerinin farklilastigi, ayrica yine faaliyette bulunulan pazar ve sektore gore intermodal tagimaciliktan beklentilerin farklilagtigt
tespit edilmistir. Son olarak ise isletmelerin lojistik koylere ve intermodal tagimaciliga bakis agilart olumlu iken, bu koylerden hizmet alma noktasinda
tasimacilik, sigortalama ve giimriik hizmetleri haricinde biiyiik oranda olumsuz olduklar1 saptanmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Koy, Intermodal Tagimacilik

The Importance of Logistics Centers and Its Support By Intermodal Transportation System: An
Application in Karaman

Abstract

As a result of the increasing trade trends which based on globalization and information technologies, the importance of logistics activities and logistics
sector has increased day by day. The competition among the businesses in international markets has narrowed the profit margins. Hence, the delivery of
products and services at the right time, place, quantity and price has become more important than ever. At this point, logistics centers have come to the agenda,
where more flexible more integrated and more value-added services will be provided for businesses and logistics centers also supported with intermodal
transportation facilities have spread all over the world in a short time. The purpose of this study is to reveal the perception and expectations of manufacturing
businesses operating in Karaman Organized Industrial Zone on those logistics centers, services that they intend to demand and perspective to intermodal
transportation in case of establishment of such a center. For this purpose, a questionnaire has been conducted to 39 manufacturing enterprises face-to-face. As
a result, the differentiation of expectations from the logistics center and intermodal transport was determined according to the annual logistics costs of
enterprises. Furthermore, the expectations from the intermodal transport have been varied depending on the current market and industry.

In addition, while the viewpoints of businesses on the logistics centers and intermodal transportation are positive; except the transportation, insurance and
customs services, it was found to be largely negative in terms of getting services from these centers.

Keywords: Logistics, Logistics Center, Intermodal Transportation.

* Bu ¢alisma, Karamanoglu Mehmetbey Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii tarafindan kabul edilen ayni isimli yiiksek lisans tezinden tiiretilmistir.

1. Giris hizmetler sunacak bir lojistik anlayisinin gerekliligini ortaya
koymustur. Bu ihtiyaglardan hareketle, lojistik faaliyetlerin
tamammin biitiinlesik olarak yiiriitiildigi 6zel alanlar olan
lojistik koyler giindeme gelmis, bu kdyler kisa stirede tim
diinyada hizla yaygmlasmistir. Lojistik faaliyetlere ek olarak
katma degerli hizmetlerin de sunuldugu bu 6zel alanlarin
bazilari, tim tasima modlarmin dstiin  yonlerinden
yararlanilmasi suretiyle birden fazla tagima modunun bir
araya getirildigi intermodal tasima olanaklar1 da saglayarak,
mallarin operasyonel olarak daha verimli ve daha diisiik
maliyetlerle taginmasina olanak tanimustir.

Ticaretin kiiresellesmesine paralel olarak uluslararasi
pazarlarda rekabet iist seviyelere tasinmistir. Bu yogun
rekabet ortami igletmelerin kar marjlari1 daraltmis, miisteri
memnuniyetinin saglanmasini ise zorlastirmistir. Degisen
kosullar ~ karsisinda  isletmeler, toplam  maliyetlerin
diigiiriilmesi ve teslimat siirelerinin miisteri istekleriyle
uyumlagtirilmasi gibi hedeflere lojistik faaliyetler aracilifiyla
ulagilabilecegini anlamistir. Degisen pazar ve rekabet
kosullar1 isletmelerin lojistik faaliyetlerden beklentilerini de
degistirmis; daha esnek, daha entegre ve katma degerli
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Yasanan bu gelismelerden hareketle ¢alismanin amact;
Karaman Organize Sanayi Bolgesi (OSB)’de faaliyet
gosteren {iretim isletmelerinin lojistik koy algis1 ve bu
kdyden beklentilerinin, bdyle bir kdylin kurulmasi
durumunda almayr diisiinecekleri lojistik hizmetlerin
tespitinin ve intermodal tagimacilia bakis a¢ilarmin ortaya
konulmasi seklinde belirlenmistir.

Calismanin ilk bolimiinde literatiir taramasi yapilarak
lojistik, lojistik kdy ve intermodal tasimacilik kavramlarinin
genel cergevesi ortaya konulmustur. Caligmanin arastirma
yontemi kisminda ise evren, drneklem, kisitlar ve kullanilan
Olcekler anlatilmistir. Calismanin ana kiitlesi, Karaman ili
Organize Sanayi Bolgesi’nde ¢aligmanin yiiritildigi
tarihlerde faal olarak faaliyetlerini yiiritmekte olan 106
isletmeden olugmaktadir. Ancak arastirma, ¢alismaya
katilmayr kabul eden 39 isletmeyle gerceklestirilmistir. Yiiz
yiize yiiriitiilen anket ¢alismasi neticesinde elde edilen veriler
kullanilarak giivenilirlik analizi yapilmis ve hipotezler
paylasilmistir.

Arastrmanin bulgulart kisminda ilk olarak; isletmelerin
lojistik koy algisi ve beklentileri, lojistik kdy kurulmasi
durumunda talep edebilecekleri olasi hizmetler ve intermodal
tasimaciliga bakis acilar lizerine degerlendirmelerin tespitine
yonelik olarak, ankette yer alan her 3 odlcegin de biitiin
ifadeleri incelenmis, ortalama ve standart sapma degerleri
paylasilmis, ardindan veriler tek yonlii varyans analizi
(ANOVA) yontemi ile test edilmis ve bulgular ortaya
konmustur. Son béliimiinde ise arastirmanin O6zetlenen
sonuglar1 15181mnda bir takim Oneriler getirilmisgtir.

2. Literatiir Taramasi
2.1. Lojistik

Lojistik  kelimesinin  etimolojik  kokeni ~ Yunanca
hesaplama yapmakta yetenekli, ¢esitli amaglara yonelik
aritmetik iligkilendirme anlamma gelen ‘‘logistikos’’tan
gelmektedir. Birgok tarihciye gore bu kelime ilk olarak Roma
Ordusu’nda kullanilirken, modern askeri kullanimi ise 17.

yizyll  Fransa’sinda  goriilmektedir. Bu  kullanim
dogrultusunda lojistik, Napolyon Savaglar1 esnasinda
“‘logistique’’, yani askerlerin bir yerden, ihtiyaclar

dogrultusunda bagka bir yere nakliyesi anlammda kullanilan
askeri bir kelimeye doniigmistiir (Cakirlar, 2009: 6).

20. yiizy1l baslarindan itibaren sik¢a kendinden sz ettiren
lojistik kavraminin ticari literatiire girisi ise 1960’11 yillarda
gerceklesmistir.  Diinya genelinde yasanan endiistriyel
gelismeler ve artan rekabet; tiiketici gereksinimlerini tatmin
etmek i¢in ilk madde ve malzemenin, siire¢ igerisindeki
stoklarm, mamuliin veya ilgili bilginin ¢ikis noktasindan son
tiketim noktasma kadar etkin ve harcamalar1 en aza
indirilmis ~ bir  bigimde ulastirilmast  gereksinimini
dogurmustur. Bu ¢6ziimii sunacak faaliyetler de lojistik
kavramu etrafinda tanimlanmustir (Giimds, 2009: 98).

Gegmisten giinlimiize anlamsal ve igerik olarak biiyiik bir
degisim yasayan lojistik kavramina iliskin giiniimiizde kabul
gbren, en gegerli tanimlarindan birisi Tedarik Zinciri
Yonetimi Uzmanlart Konseyi (Council of Supply Chain
Management Professionals, CSCMP) tarafindan yapilmustir.
Bu tanima gore lojistik; “‘mdisterilerin  ihtiyaglarmi
karsilamak tizere her tiirlii iiriin, servis hizmeti ve bilgi
akisinin, baslangic noktasindan (kaynagmdan), tiiketildigi
son noktaya (nihai tiiketici) kadar olan tedarik zinciri
icerisindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi, depolanmasi ve kontrol

altinda tutulmasi hizmetidir’> (CSCMP, 2014). Yedi dogru
(seven rights) olarak da bilinen bir baska tanima gore ise
lojistik; dogru {iriinlin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru
yerde, dogru zamanda, dogru tiiketiciye, dogru fiyatla
ulastirilmasidir (Akgay, 2005: 34).

Lojistik genellikle malzemeleri ihtiya¢ duyulduklari
yer(ler)e ulastirma isi olarak algilansa da tagimacilik ile ayni
faaliyet degildir. Tasimacilik 6nemli bir fonksiyondur fakat
lojistik ¢ok daha genis kapsamlidir. Diinyaca iinlii lojistik
otoriteleri olan Donald Bowersox ve David Closs (1996:
13)’a gore lojistik; ag tasarimi, bilgi akisi, stok ve depo
yonetimi gibi tasimaciligi kontrol altinda bulunduran ve
cevreleyen bir¢ok faaliyetin  koordinasyon merkezidir.
Hammaddenin kaynagindan {irliniin tiiketildigi son noktaya
kadar hareketi sirasinda {iretim disginda gergeklestirilen her
tiirlit mal, hizmet ve bilgi akig1 faaliyetini kapsayan lojistik,
ayni zamanda tiiketilen iriinlerin geri doniis ve ekonomiye
kazandirilma siirecinde de yer almaktadir. Goriildigii iizere
sadece teslimattan ibaret olmayan lojistik kavrami her biri
bilimsel g¢aligmalara konu olan stok yonetimi, depolama,
kurulus yeri se¢imi, trafik ve rota yonetimi, siparis isleme,
ellegleme, tahminleme, ulastirma ve koruyucu ambalajlama
gibi bircok arag, teknik ve yontemi barmdiran entegre bir
yapidir (Tek, 2001).

Tiiketicinin belirleyici oldugu giinlimiiz pazar yapisinin
ortaya c¢ikmasi, temel faaliyetlerin Otesinde katma deger
yaratan faaliyetlerin de yaratilmasi gerekliligini dogurmustur.
Bu dogrultuda isletmeler faaliyetlere deger katan unsurlara
agirhik vermis, deger katmayan unsurlari ise elemistir.
Nitekim lojistik; isletmelere deger katan, Onemli
faaliyetlerden olusan bir biitiin olusu sebebiyle 6ne ¢ikmistir
(Kayabasi, 2010: 85). Zira lojistik faaliyetler, isletmeler icin
maliyet avantaji saglama ve verimliligi arttirma gibi
islevlerinin yani1 swra iilke ekonomileri icin de Onemli
aktorlerdir.  Ulkemizde lojistik  sektoriinin ~ GSMH’ye
katkismm % 13 dolaylarinda olusu bu durumun agik bir
gostergesidir. Ayrica OECD raporlar farkli iilkelerde toplam
istihdamin % 15°lik kismmimn lojistik sektorii tarafindan
olusturuldugunu gosterirken, Tiirkiye Istatistik Kurumu
2003-2004 yili verileri ise sanayi ve hizmet sektoriindeki
toplam isletme sayisinin % 13,6’smnn, toplam cironun %
7,5’inin lojistik sektorlerde gerceklestigini gdstermektedir
(Yildiztekin ve Celik, 2011: 35).

2.2. Lojistik Koy

Lojistik kdy kavramini agiklamak amaciyla pek ¢ok tanim
yapilmistir. Bu nedenle standart bir tanimlama miimkiin
olmasa da yapilan tanimlar 1s18inda lojistik kdylerin ortak
ozelliklerini ortaya koymak mimkiindir.

Lojistik kdy kavrami Ulagtirma Bakanlart Avrupa
Konferansi (ECMT) tarafindan, iizerinde tasima birimlerinin
modlar  arasi  gegislerinin  gerceklestirildigi,  belirli
bolgelerdeki 6zel olarak dizayn edilmis alanlar olarak ifade
edilmistir. Bu alanlar, ulastirma ve ilgili hizmet alanlarinda
faaliyet gosteren ve ekonomik bagimsizliga sahip igletmelerin
calisma sahalaridir (Cardebring ve Warnecke, 1995: 7).
Avrupa Lojistik Koyler Platformu (Europlatform, 2004: 2)
lojistik koyii; ulastirma, lojistik ve fiziksel dagitimla ilgili
faaliyetlerin ulusal ve uluslararas1 diizeyde operasyonlarda
bulunan g¢esitli isletmelerin ticari usullere dayali olarak
faaliyet gosterdikleri o©zel yerler olarak tanimlamistir.
Ulkemizde ise lojistik kdy konusunda en gegerli tanimlardan
birisini Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD)
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yapmistir. TCDD (2010: 1)’nin yapmis oldugu tanimlamaya
gore lojistik koy; “‘lojistik ve tagimacilik sirketleri ile ilgili
resmi kurumlarin iginde yer aldigi, her tiirlii ulagtirma
moduna etkin baglantilar1 olan, depolama, bakim-onarim,
yiikleme-bosaltma, elle¢cleme, tarti, yiikleri  bdlme,
birlestirme, paketleme gibi faaliyetleri gergeklestirme
imkanlart olan ve tagima modlar1 arasinda diisiik maliyetli,
hizli, giivenli aktarma olan ve donamimlara sahip
bolgelerdir.”’

Erdal (2005: 14) ise lojistik koyleri, °‘tasimacilik,
dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi
hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danismanlik ve tiretim gibi
bircok entegre lojistik faaliyetin belirli bir bolgede
gergeklestirildigi alanlar’” seklinde agiklamigtir.

Lojistik kdyler ilk olarak, endiistrinin gelismesiyle birlikte
ABD’de (New York/New Jersey’de) ortaya ¢ikmistir. Artan
yiik tasimacilik faaliyetlerinin, sehir i¢i trafigini olumsuz
etkilemesi iizerine lojistik koye benzer bir yapilanmaya
gidilmistir. Bu yapilanmayla birlikte, biiylime orani diisiik
olan eski sanayi alanlarmin iyilestirilmesi ve yikler igin
planlanmig birim gelisimi merkezlerinin  olusturulmasi
hedeflenmistir (Aydin ve Ogiit, 2008b: 3). Avrupa’da ise
lojistik kdylerin 1960’11 yillarin sonlarindan itibaren, ‘yiik
koyii”” (freight village) kavrami seklinde giindeme geldigi
goriilmistir (Kapros vd., 2005: 4). Siire¢ igerisinde lojistik
koy fikrinin yayginlagmaya baslamasiyla birlikte kavram
sekillenmeye baslamis, ayn1 zamanda kara ve demiryollarin
entegre halde sunan ¢ok modlu tagimacilifi saglayacak
sekilde dizayn edilmesi hedeflenmistir. 1980°’li ve 90’h
yillarda ise lojistik kdyler diinya genelinde hizla artma
egilimi gostererek Fransa, Almanya, Italya, Hollanda,
Ingiltere ve Belgika’da bu hususta ilerlemeler kaydedilmistir
(Taniguchi vd., 1999: 208).

Lojistik koyler, hayata gecirilmeye baslandiklart ilk
yillarda gerek farkli ulusal biirokratik islemler, gerek farkli
sahiplik yapilart (6zel, kamu, kamu-ozel ortakligi gibi)
gerekse de farkli intermodalite diizeyleri nedeniyle ¢esitli
sorunlar  yasamistir. Bu  sorunlar 1991  yilinda
“‘Europlatforms1’’un kurulmasi, Avrupa Birligi yapisinin
gelismesi ve en Onemlisi bilisim teknolojilerinde yasanan
ilerlemeler sayesinde artan entegrasyonla birlikte biiyiik
Olgtide ¢6ztime kavusturulmustur (Bamyaci, 2008: 73-74).

Lojistik koyler; uzun mesafeli tasimacilik faaliyetleri,
dagitim, mallarin smiflandirilmast ve gruplandirilmasi,
depolama, dekonsalidasyon (ayristirma) ve bu islemlerin
gerceklestirilebilmesi  i¢in  gerekli olan bagh islemleri
(sigortacilik, bankacilik vs.) bir arada sunan entegre yapilari
sayesinde operasyonlarin hizi ve maliyetleri konularinda
onemli avantajlar saglamaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008a: 9).
Ayn1 zamanda, bulunduklar1 bolgelerin ticari potansiyel ve
ekonomik gelisimi iizerinde de 6nemli etkilere sahip olan
lojistik koyler, bolgedeki ticari isletmelerin rekabet giictinii
arttirmak  suretiyle isletmelere ulusal ve uluslararasi
pazarlarda stiinlik kurma olanaklari sunmakta ve
isletmelere tiriinlerini daha hizli ve verimli bir sekilde tagima

Yasanan bu gelismeler neticesinde giiniimiizde Danimarka, Fransa,
Italya, Ispanya, Macaristan, Yunanistan, Portekiz, Ukrayna ve
Liiksemburg lojistik kdylerinin dahil oldugu 60’tan fazla lojistik kdy
Europlatform’a iiyedir ve birbirine ulasim aglariyla bagl bu koyler
sayesinde lojistik faaliyetler etkin sekilde yiritiilmektedir
(Bamyaci, 2008: 73-74).

imkan1 saglayarak miisteri memnuniyetinin saglanmasi
noktasinda da dnemli bir rol iistlenmektedir (Kilig vd., 2009:
745).

Lojistik koyler sehir merkezlerinden wuzak fakat
tagimacilik faaliyetleri agisindan uygun yerlere kurulduklar
icin kentlerdeki trafik tikanikliginin ¢6ziimiinde de 6nem
tasimakta, 6zellikle sehir iginde karayolu araglarinin daha az
yol kat etmelerini saglayarak hava kirliliginin azalmasina da
katki saglamaktadir (Arikan, 2012: 24). Bunlara ek olarak, iyi
planlanmis ve yiik tagimaciligma iligkin tiim faaliyetlerin en
iyl sekilde yiiriitiildiigii lojistik kdyler baska istlinliikler de
saglamaktadir. Bunlar (Aydin ve Ogiit, 2008a: 7-8):

e Yiik tasimaciligina iligkin tiim operasyonlarin bir araya
toplanmasiyla birlikte lojistik zincirin en iyi hizmeti
sunabilmesi,

e Ara¢ (Ozellikle kamyon-tir), depo ve
kullaniminin dengelenmesi,

e Tiim faaliyetlerin bir arada yiiriitiilebilecegi giivenli bir
¢evrenin yaratilabilmesi,

e  Merkezi planlamanin yapilabilmesi,

e Lojistik maliyetler igerisinde 6nemli bir paya sahip olan

insan giicii

nakliye, smai ve personel maliyetlerinde diisiis
saglanabilmesi,

e Tagmma cirolarinin arttirilabilmesi,

e Kaliteli ¢caligma ortami saglanabilmesi ve

e  Destekleyici hizmetler sunabilmesidir.
Lojistik  koylerin ~ 6nemi,  isletmelerin  lojistik

performanslart iizerindeki etkisi ve yarattigi toplumsal
faydalarla giin gectikce artmaktadir. Bu kapsamda gerek
kamu destegi ile gerekse Ozel sektoriin destegiyle lojistik
koylerin arttirilmasi calismalar1 siirdiiriilmektedir. Ornegin
Amerika; Indiana, Texas, Georgia, Kansas City, Memphis,
Carolina, Virginia, New Jersey, Houston, San Bernardino
gibi pek cok yerde lojistik kdyleri bulunan bir iilkedir. Keza
Avrupa’da sadece 8 iilkede toplamda 100’den fazla lojistik
koy faaliyet gostermektedir (Uziilmez, 2008: 15). Bremen
lojistik koyii (Almanya), Sogaris lojistik kdyii (Fransa),
Bologna lojistik koyii (Italya), Barselona lojistik koyii
(ispanya) ve Roterdam Limani (Hollanda) Avrupa’nin énemli
lojistik koylerinin sadece bir kagidir. Tirkiye’de ise ilk kez
2000’li yillarin baslarinda giindeme gelen bu konuya iligkin
calismalar, 2006 yilinda TCDD tarafindan hayata gegirilmeye
baglanmistir (Kurt vd., 2008: 1485). Buna gore ilk etapta
Istanbul (Halkali/Yesilbayir), Izmit (Kosekdy), Samsun
(Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii),
Balikesir (Gokkdy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum
(Palandtken), Konya (Kayacik), Denizli (Kaklik) ve
Bilecik’ten (Bozilyiikk) olusan toplam 13 lojistik koyiin
kurulmasma karar verilmistir. 2011 yilinda, yatirim
programina dahil edilen Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin,
Kars, Sivas ve Habur lojistik kdyleriyle birlikte ise toplam
lojistik koy projesi sayist 18’e yikselmistir. 2013 yili
itibariyle; Samsun (Gelemen), Istanbul (Halkali) ve Usak
lojistik koyleri faaliyete gecmis, Denizli (Kaklik), Izmit
(Kosekoy), Eskisehir (Hasanbey) ve Kayseri (Bogazkoprii)
lojistik  koylerinin de 1. etap insaat calismalar
tamamlanmigtir. Ayrica Erzurum (Palandoken), Balikesir
(Gokkoy) ve Mersin (Yenice) lojistik koylerinin ingaatina
baglanmis, diger lojistik kdylere iligkin proje, kamulastirma
ve ingaat ihale islemleri ise hélen siirmektedir (TCDD, 2010).
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2.3. intermodal Tasimacihk

Intermodal tagimacilik (modlar arasi tagimacilik);
esyalarm iki veya daha fazla ulagim tiirii arasinda ayn1 tagima
kabi veya aracinin kullanildigs; tasima tiirii degisimlerinde ise
esyanin kendisinin yeniden elleglenmedigi tasimacilik
turidir (UNECE, 2011). Bu ozelligiyle intermodal
tagimacilik  degisen pazar kosullarma ve dagitim
gereksinimlerine cevap verebilen, her gesit liriiniin miisteri
memnuniyetini arttirmaya yonelik olarak ve daha uygun
fiyatlarla tagmabildigi bir sistemdir (Kasilingam, 1998: 181).
Ulastirma Ana Plani Stratejisinin 2005 yilinda yayinlanan 3.
raporunda ise intermodal tagimacilik, ‘‘tasinacak yiiklerin
(mallarin) birim yiik haline getirilerek, tiim tasima zinciri
(degisik ulastirma tiirleri) boyunca ayni birim yiik olarak
taginmasidir’” seklinde tanimlanmistir (Ulastirma ve Ulasim
Araglar1 Uyg-Ar Merkezi, 2005: 10-1).

Kombine tagimaciligin temelini olusturdugu kabul edilen
intermodal tasgimacilikta, taginan yiikiin yeniden ellecleme
islemine tabi tutulmamasi Onemli bir noktadir. Ayrica
intermodal tagimaciligin Karayolu, denizyolu, demiryolu,
havayolu tagima tiirlerini sisteme entegre etmesi, alternatif
tasima tiirlerinin segilmesine olanak saglamaktadir. Bu durum
da esyalarin ekonomiklik ve siirdiiriilebilirlik g¢ercevesinde
tagimmasint miimkin kilmaktadir (Saatcioglu ve Saygil,
2013: 21).

Altyapt maliyetlerini  diigiirme, sosyal harcamalari
azaltma (giiriilti ve cevre kirliligi gibi), miisteri menfaatlerini
koruma, dogrudan (degisken maliyetleri diisiirme, arag
filosunu kiiciiltme gibi) ve dolayli (tasima esnasinda yiikiin
zarar gérmemesi, esnek tasima organizasyonu gibi) olarak
tasarruf saglama gibi o6nemli ekonomik etkileri olan
intermodal tagimacilik, giin gectikge tiim diinyada daha da
yayginlasan bir tagimacilik tiirii halini almaktadir (Cekerol,
2007: 14-15).

Ayrica intermodal tagimacilik; yiiklerin elleglenmesinde
hem hiz ve maliyet acisindan etkinlik hem de isgiicii
acisindan Onemli tasarruflarin saglanmasina katki sagladigi
i¢cin radikal anlamda bir verimlilik artisini da beraberinde
getirmistir. Ozellikle diinya denizcilik sektorii konteyner,
swap body ve semi-treyler gibi tasgima birimlerinin
kullanimiyla ¢ag atlamis, 40.000 tonluk bir konteyner
gemisinin, yiiklerin aktarilmasi islemleri i¢in yaklasik 25 giin
olan limanda bekleme siiresi konteyner ve diger birimlerin
kullanilmasiyla 2 giinden daha az bir siireye indirilmistir
(Slack, 2001°den aktaran; Kaynak ve Zeybek, 2007: 42).
Dolayisiyla diinya ticaretinde konteynerlerin kullanilmaya
baslanmasindan bu yana konteynerize yiik tasimaciliginda
siirekli bir artis olmustur. Ozellikle uluslararas: tasimacilikta
yiikiin elleglenmesini ve depolanmasini kolaylastiran, yiikii
hasara ve calinmalara karsi koruyan konteynerler 1965’te
diinya limanlarinda heniiz yer almiyorken, 2003 yilinda
diinya konteyner elleclemesi 303.1 milyon TEU2’ya
ulasmistir (UNCTAD, 2005: 2). Intermodal tasimacilik
alaninda yasanan bu gelismeler, gerek cesitli Avrupa
iilkelerinin yaklagik 450 milyon Euro’yu bulan yatirimlari,
gerekse Avrupa Birligi, Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu, Ulagtirma Bakanlar1 Avrupa
Konferansi ve Avrupa Komisyonu tarafindan yiiriitiilen ortak
calismalarm (6rnegin Beyaz Kitap) birer sonucudur. Bu
destekler, bahsi gegen {ilke ve birliklerin intermodal

2 Twenty equivalent unit = yirmi esdeger tinite.

tagimaciligin Avrupa Birligi Ortak Tagimacilik Politikasi’nin
bir parcasi olmasmin kuvvetli savunucusu ve destekleyicisi
oldugunun da acik birer gostergesidir (Burkhard ve Nemoto,
2005: 5).

Diinyada yasanan bu gelismelere paralel olarak
intermodal tasimacilik Tirkiye’'nin de giindemini epeydir
mesgul etmekte, buna karsin ne yazik ki uygulamada heniiz
yayginlasabilmis degildir. Avrupa Birligi ile entegrasyon
stireci devam eden ve iilke olarak bolgesel bir lojistik giic
olmay1 hedefleyen Tiirkiye, bu hedeflerine ulasabilmek i¢in
kiiresel lojistik ve intermodal tagimacilik sistemlerini
gelistirmek durumundadir. Tiirkiye, intermodal tagimacilik
sistemi agisindan incelendiginde, ulasim sistemleri arasinda
aktarma yapilan noktalarin, yani terminallerin bu ulasim
sistemindeki en zayif nokta oldugu goriilecektir. Mevcut
sistemin her ayr1 ulasim tiiri tarafindan ayr1 ayri finanse
ediliyor ve yonetiliyor olusu ise bu zayif noktanin
giiclendirilmesinde  sorumlulugun kime ait oldugunun
belirlenmesini  gili¢lestirmektedir. Fakat son zamanlarda
TCDD tarafindan iistlenilen lojistik kdy kurma cabalari, bu
sorunun asilmast yoniinde atilmig 6nemli bir adim niteligi
tagimaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007: 52-53).

Intermodal tasimacilik; aktérler, faaliyetler ve kaynaklar
olmak tizere 3 temel bilesenden olusmakta; ulagim tiirlerinin
bu 3 farkli diizeyde entegrasyonu hedeflenmektedir (Eur-lex,
1999). Teknik olarak ise 2’ye ayrilmaktadir. Bunlar; karayolu
araclarimin ¢ekici ile birlikte veya cekicisiz olarak &zel
platform vagonlar ile tagmmasi seklindedir. Bu ayrim igin
Amerika’da “‘piggy back tasimacilik’® adi kullanilirken
Avrupa’da ‘‘refakatli ve refakatsiz tasima’® kavramlar
kullanilmaktadir.  Yapilan akademik c¢alismalarin  pek
cogunda Avrupa temelli ayrim benimsenmistir. Bu nedenle
calismada da refakatli ve refakatsiz tagima kavramlar
kullanilmustir.

Refakatsiz (¢ekicisiz) tasimacilik adi verilen tasimacilik
tiiriinde, sadece tasima birimleri trenle taginmakta, siiriicii bu
siirece refakat etmemektedir. Daha fazla netton3 tasimaya
olanak sunan bu tagimacilik tiirii, 2004 yili itibariyle
Avrupa’daki toplam intermodal tasimacilik igerisinde %
78’lik bir paya sahiptir (Zeybek, 2007: 47). Refakatsiz
tagimacilik yonteminde tagima birimleri olarak ise konteyner,
swap body ve semi-treyler kullanilmaktadir. Canct ve Erdal
(2003: 247)’a gore konteyner, yiikleri icerisinde bulunduran,
bir tagima aracindan digerine aktarilabilen ve bu araglardan
kolayca ayrilabilen, yiikklenmis durumuyla birim yiik
niteliginde olan, biiyiikliikk ve techizat bakimindan mekanik
yiiklemeye uygun, tekrar kullanilabilen tasima kabidir. Bir
diger refakatsiz tasimacilik birimi olan swap body; ‘‘karayolu
araglarmin boyutlarina uyarlanmig ve ulagim tiirleri arasinda
genellikle karayolu/demiryolu transferi i¢in gerekli olan
techizata (katlanabilir ayak) sahip yiik tasima birimi”’
seklinde tanimlanmaktadir (UNECE, 2001: 49). Dorse olarak
da bilinen semi-treyler ise; ‘‘yiik tagimaciliginda kullanilan,
yikiinin ve agirligimmin biiyiik bir kismint 6n tarafta bagl
bulundugu motorlu araca veren motorsuz tasimacilik
birimidir’’(UNECE, 2001: 37).

Refakatli (gekicili) tagimacilik ise, g¢ekici ile birlikte
tasima sisteminde karayolu aracinin da algak platform vagona
bindirildigi bir sistemdir. Bu isleme ‘‘yatay yiikleme’’
denilmektedir. Siiriicii, araciyla birlikte trende yolculuk eder,
varig terminalinde ise aracii trenden kolaylikla indirerek

® Bir vagona kapasite oranda yiiklenmis olan ton.



128

M. Bay, F. Erol / KMU Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi 18 (30): 124 - 134, 2016

yolculugun son ayagini tamamlar ve miisteriye ulasir. Bu
tagimacilik sistemine ‘‘Rolling Road’’ ya da ‘‘RO-LA’’ da
denilmektedir (Zeybek, 2007: 50). Siriicinlin istirahat
edebilmesine olanak taniyan, yiikleme/bosaltma islemleri igin
ozel bir ekipmana gereksinim duymayan ve bu islemin kisa
siirede gergeklestirilebilmesini miimkiin kilan bu tagimacilik
sisteminin Avrupa kombine tagimacilik pazarindaki pay: ise
% 22°dir (Cekerol, 2007: 52). Ozellikle Ingiltere, Avusturya,
Fransa, Almanya ve Macaristan gibi iilkelerde yaygin olarak
kullanilan bu tasima tiirii, tarifeli ve diizenli hizmet anlayis1
gercevesinde yiiriitiilmektedir (Canci ve Tiirkay, 2007: 240).

Calismada deginilen refakatli ve refakatsiz intermodal
tagimacilik teknikleri haricinde 2 intermodal tasimacilik
teknigi daha mevcuttur. Bunlar bi-modal tagimacilik ve Ro-
Ro tagimaciliktir. Bi-modal tasimacilik (roadrailer), iki modlu
ozel yar1 romorklarin hem tirlar hem de tren ile tasmabildigi
bir sistemdir (Lowe, 2007: 151). Ro-Ro tagimacilik (Roll on-
Roll of) ise, aym1 sevkiyat kapsaminda karayolu-denizyolu
tasimacilik modlarinin birlikte kullanilmasiyla
gergeklestirilen bir intermodal tagimacilik seklidir (Tanyas ve
Arikan, 2013: 21). Diinya genelinde yaygin sekilde kullanilan
bu tasimacilik sistemi, Tirkiye i¢in ise intermodal
tasimaciligm en  belirgin  yansimalarindandir.  Tiirk
sirketlerince kullanilan Ro-Ro hatlar1; Haydarpasa (istanbul)-
Trieste (italya), Ambarh (istanbul)-Trieste, Zonguldak-
Ukrayna, Samsun-Novorossisk (Rusya Federasyonu), Rize-
Poti (Giircistan), Cesme-Bari/Brindisi/Ancona, Mersin-
Magosa, Derince-Kostence ve Tasucu-Girne’dir (Deloitte,
2010: 13).

3. [lsletmelerin Lojistik Koylerden Beklentileri ve
intermodal Tasimaciiga Bakis Acilar: Uzerine Bir
Arastirma

3.1. Evren, Orneklem, Yontem ve Kisitlar

Arastirmanin ana kiitlesi, Karaman ili OSB’de faaliyet
gostermekte olan tiretim igletmeleridir. Ana kiitleyi olusturan
106 isletmenin tamamindan goriigme talep edilmis, ancak
calismaya katilmayr sadece 39 isletme kabul etmistir. Bu
nedenle calisma, goriisme talebini kabul eden 39 isletme ile
yiiz yiize goriisiilerek gerceklestirilmistir. Anket yardimiyla
toplanan veriler ise SPSS paket programi vasitasiyla analiz
edilmistir.

Calismanin sadece Karaman OSB’yi kapsamasi ve
hedeflenen sekilde ana kiitlenin tamamiyla yiiriitiilememis
olmasi temel kisitlardir. Ayrica ifadelere verilen yanitlarin
stire¢ icerisinde degisiklik gosterebilir olmasi ¢alismanin
diger bir kisitin1 olugturmaktadir.

3.2. Ol¢ekler

Calisma kapsaminda hazirlanan anket formu dort
bolimden olusmaktadir. Anketin ilk boliimiinde isletmelerin
lojistik koy algilarina ve beklentilerine yonelik ifadeler
cevaplayicilara yoneltilmistir. Ikinci boliimde ise bir lojistik
kéy kurulmast durumunda isletmelerin bu koylerde
yiiriitmeyi diistinecekleri lojistik faaliyetlere iliskin ifadeler
bulunmaktadir. Anketin birinci ve ikinci bdliimiinde yer alan
ilgili ifadelerin belirlenmesi siirecinde Tanyas ve Paksoy
(2012: 348) tarafindan hazirlanan TR-52 Konya-Karaman
Bolgesi Lojistik Strateji Plan1 Onhazirlik  Raporu’ndan
faydalanilmistir.  Ucilincii ~ boliimde,  cevaplayicilarin
intermodal tasimacilik algismi tespite yonelik ifadeler yer
almaktadir. Bu bolimde yer alan ifadelerin olusturulmasi
stirecince ozellikle OECD 2009 yili Intermodal Transport
raporu (OECD, 2009) ve OECD 2002 yili Transport

Logistics raporundan (OECD, 2002) faydalanilmistir.
Anketin son boliimiinde ise demografik bilgilere iliskin
sorulara yer verilmistir.

Ankette tiim sorular igin 5°1i likert 6lgegi kullanilmig ve
kullanicilardan ~ *¢ 1-Kesinlikle  Katilmiyorum, — 2-
Katilmiyorum, 3-Kararsizim, 4-Katiliyorum ve 5-Kesinlikle
Katiliyorum’’ se¢eneklerinden birini se¢gmeleri istenmistir.

Tablo 1: Orneklemin Demografik Dagilim

N=39
Demografikler Frekans | Gegerli Yiizde
Cevaplayicimn Isletmedeki Pozisyon
. Genel Miidiir
. Miidiir 4 10,3
e 15 385
. Miidiir Yardimeist 1 26
. Departman Midiiri 7 17’ 9
e  Uzman 2 103
*  Diger 8 205
Cevaplayicinin Sektor Deneyimi
. 1-5yil
. 6-10 y1l 9 23,1
14 359
. 11-15 y1l 2 103
e 1620 y1l 6 15’4
. 21 y1l ve tizeri 6 15Y4
Cevaplayicinin Egitim Durumu
o [lkdgretim
Lise : 205
e  Onlisans 7 17’9
s Lisans 18 46,2
. Lisanstistii 3 77
Isletmenin Faaliyet Alan
e Gida 14 359
e Mobilya 2 51
o Tekstil 2 51
e Ambalaj 2 51
e Makine-insaat 19 48,7
Isletmenin Faaliyet Gosterdigi Pazar
. yerl 10 256
. Uluslararasi 4 103
. Her ikisi 25 64.1
Isletmenin Faaliyette Bulundugu Siiresi
. 1-5yil
e 610yl g %*g
. 11-15y1l 4 10’3
e 16-20yi1l 5 12Y8
. 21 yil ve tizeri 15 38Y5
Isletmenin Uriin Yelpazesinde Bulunan
Uriin Say1st
. 50 ve alt1
e 51-100 19 48,7
4 10,3
. 101-200 5 128
e  201-300 2 5 1
e  301-400 2 5’ 1
o 401 veizeri 7 179
Isletmelerin 1 Y1llik Ortalama Lojistik
Maliyetleri
e  0-1.000.000 TL
. 1.000.001-5.000.000 TL 298 ;é?
e 5.000.001 TL ve iizeri 2 5 EI.
isletmenin 2013 Y1l Cirosu
e  50-500.000 TL
e 500.001-1.000.000 TL i 15613
. 1.000.001-5.000.000 TL 8 20’5
e 5.000.001-10.000.000 TL 7 17’9
. 10.000.001-15.000.000 TL 3 7 7
. 15.000.001-20.000.000 TL 3 7’7
e  20.000.001- 25.000.000 TL 1 2’6
. 25.000.001 TL ve tizeri 11 28,2
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3.3. Giivenilirlik Analizi

Anket formundaki her bir dl¢ek i¢in giivenilirlik analizi
yapilmustir. Olgegin giivenilirligini belirlemekte faydalanilan
Cronbach Alpha katsayilar1 Tablo 2’de goriilmektedir.

Tablo 2: Giivenilirlik Analizi

N Cronbach’s
Alpha
Lojistik Koyiinden Beklentiler Olcegi 16 ,705
Lojistik Kdyden Saglanacak Olasi Hizmetlere 1 835
ligkin Tutum Ol¢egi '
intermodal Tasimacihga iliskin Tutum Olcegi 21 ,823

Giivenilirlik analizi sonuglarma gore, ilgili Cronbach
Alpha degerlerinin 0.70’in iizerinde oldugu tespit edilmistir.
Alpha degeri yorumlanirken, ilgili deger 0.80-1 arasinda ise
Ol¢egin yiiksek derece giivenilir oldugu, 0.60-0.80 arasinda
ise oldukga giivenilir oldugu, 0.40-0.60 arasinda ise diisiik
derecede giivenilir oldugu ve son olarak 0.40’mn altinda ise
giivenilir olmadig1 sonucuna varilir (Ozdamar, 2004).

3.4. Hipotezler

Bu calismada, isletmelerin lojistik kdy ve intermodal
tasimaciliga bakis acilarin1 anlama ve lojistik kdylerden
alabilecekleri hizmetlerin tespiti maksadiyla 4 ana, 23 alt
hipotez olmak iizere toplam 27 hipotez 6ne siiriilmiistiir.

Tablo 3: Hipotezler

Bir yillik ortalama lojistik maliyetine gore lojistik kdyden

H beklentiler arasinda fark vardir.

H Bir yillik ortalama lojistik maliyet, teslimat siiresi
12 | hakkindaki beklenti iizerine etkilidir.

H Bir yillik ortalama lojistik maliyeti kalifiye is giicli bulma
| beklentisi tizerine etkilidir.

H Bir yillik ortalama lojistik maliyet, tastmacilik maliyetlerini
1c

azaltilma beklentisi lizerine etkilidir.

Bir yillik ortalama lojistik maliyet, bilisim teknolojisi ve

Hig | yaziliminin olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ¢oziilmesi
beklentisi lizerine etkilidir.

Bir yillik ortalama lojistik maliyet, nakliye kaynakli cevre
Hie | kirliligi ve kent igi trafik sorunlart ¢oziilmesi beklentisi
iizerine etkilidir.

Bir yillik ortalama lojistik maliyet, parsiyel yiik

Hi¢ | sevkiyatindaki zorluklarin ortadan kaldirilmas: beklentisi
iizerine etkilidir.

Bir yillik ortalama lojistik maliyete gore intermodal
tagimaciliktan beklentiler arasinda fark vardir.

Faaliyette bulunulan pazar, nakliye kaynakli ¢evre kirliligi
Hsze | ve kent igi trafik sorunlarinin ¢6ziilmesi beklentisi tizerine
etkilidir.

Faaliyette bulunulan pazar, firmanin pazar gelistirmesine

Har yardimci olma beklentisi iizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektére gore, intermodal tasimaciliktan
4 | beklentiler arasinda fark vardur.

H Faaliyette bulunulan sektdr, entegre tagimaciligina bakis
a1 acist iizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektor, farkli tagimacilik tiirlerinin Gistiin
b

taraflarim bir arada sunma beklentisi iizerine etkilidir.

Faaliyette bulunulan sektor, hammadde, yar1 mamul ve
Hyc | Urilinlerin teslimat siiresini azaltma beklentisi tizerine
etkilidir.

Faaliyette bulunulan sektor, taginan iiriinlerin zarar

Haa gormeden ulastirilmasi beklentisi tizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektdr, pazar gelistirmeye yardimei
“ | olma beklentisi iizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektor, taginacak yiikiin
# | sigortalanmasini kolaylastirmasi beklentisi iizerine etkilidir.

H Faaliyette bulunulan sektér, yurtdist tagimacilikta giimriik
4 | islemlerini kolaylastirma beklentisi iizerine etkilidir.

4. Bulgular

Bu boéliimde ilk olarak; isletmelerin lojistik koy algis1 ve
beklentileri, lojistik kOy kurulmasi durumunda talep
edebilecekleri olasi hizmetler ve intermodal tagimaciliga
bakis agilar1 iizerine degerlendirmelerin tespitine yonelik
olarak, anketi olusturan olgeklerin her ifadesi igin ortalama ve
standart sapma degerlerinin gosterir tablolar verilmistir.
Arastirmanin  hipotezleri tek yonli varyans analizine
(ANOVA) tabi tutulmadan Once ise normal dagilim
varsayimma uygunlugu kontrol edilmistir. Son olarak;
hipotezler ANOVA ve farkliliklarin tespiti igin Scheffe
izleme testlerine bagvurularak analiz edilmis, bulgular
yazilmistir.

4.1. Lojistik Koy Algisi, Lojistik Koyden Saglanacak
Olasi Hizmetler ve Intermodal Tasimaciik Uzerine
Degerlendirmeler

Anketi olusturan 3 6lgegin de biitiin ifadeleri incelenmis,
ortalama ve standart sapma degerleri asagida verilmistir.

Tablo 4: Lojistik Koyden Beklentilere iliskin Ifadelere Verilen
Cevaplarin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

beklentisi tizerine etkilidir.

Bir yillik ortalama lojistik maliyet, olumsuz hava Standart
H,a | kosullarinin tasimacilik tizerindeki etkisini en aza indirme ifadeler N [Ortalama San ar
beklentisi iizerine etkilidir. apma
Bir yillik ortalama lojistik maliyet, farkli tasgtmacilik Lojistik kdy sayesinde teslimat siireleri 39| 331 1173
Hyp | tiirlerinin {istiin taraflarini bir arada sunma beklentisi iizerine kisalacaktir. ' '
etkilidir. Lojistik koy sayesinde nakliye aract bulmadaki | 50| 5, 993
H Bir yillik ortalama lojistik maliyet, isletmenin daha makro zorluklar azalacaktir. ' '
2¢ - AR (e
bir bakis a¢ist kazanma beklentisi {izerine etkilidir. Lojistik koy sayesinde tastmacilik maliyetleri 29 - 013
H Bir yillik ortalama lojistik maliyet, isletmenin karliligini diigecektir. 1 1
2 | artirma beklentisi tizerine etkisi vardir. Lojistik kdy sayesinde nakliye araglari ve 39 356 940
H Faaliyette bulunulan pazarlara gore, intermodal trtinlerin izlenebilirligi kolaylasacaktir.
8 | tasimaciliktan beklentiler arasinda fark vardir. Lojistik kdy sayesinde malzeme yiikleme, 39 336 1063
] . - bosaltma ve aktarma islemleri kolaylasacaktir. ! !
H Faaliyette bulunulan pazar, tasinan iiriinlerin zarar gérmeden ———— -
% | ylagtirlmast beklentisi iizerine etkilidir. Lojistik kdy sayesinde, tasimacilik
- - — faaliyetlerinde yararlanilacak kalifiye is glicii 39 3,64 ,932
Ha Faaliyette bulunulan pazar, tastmacilik maliyetlerinin bulma olanaklart artacaktir.
azaltilmasi beklentisi tizerine etkilidir. — - —
Lojistik kdy sayesinde, firmaniz igerisinde
Faaliyette bulunulan pazar, tiikketici memnuniyetini arttirmasi miistakil bir lojistik biriminin olmamasindan 39 2,38 1,248
H3c PRI . PP , ,
beklentisi tizerine etkilidir. kaynaklanan sorunlar ortadan kalkacaktir.
H Faaliyette bulunulan pazar, firma verimliliginin arttiritlmasi
3d
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Lojistik koy sayesinde, firmaniz iginde lojistik
konusunda bilisim teknolojisi ve yazilimmin
(RFID, barkod GPS, ERP, WMS vb.) 39| 3,15
olmamasindan kaynaklanan sorunlar ortadan
kalkacaktir.

1,065

Lojistik kdy sayesinde nakliye sirasinda
tiriinlerin kaybolmasi, bozulmasi veya zarar
gormesi gibi durumlar azalacak/ortadan
kalkacaktir.

39 3,00 1,192

Lojistik koy sayesinde nakliye kaynakli gevre
kirliligi ve kent i¢i trafik sorunlar1 ¢oziilmiis 39| 3,28
olacaktir.

1,050

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

39| 344 ,852

Lojistik koy sayesinde, lojistik i¢in kullanilacak
techizat ve araglar satin alinsa bile yiiksek
kapasitede kullanilamamasi sorunu ortadan
kalkacaktir

39| 349 ,854

Lojistik koy sayesinde alternatif lojistik
firmalarma ulagma(bilgi alma, fiyat sorma, yeni | 39 4,05 916
ortaklik kurma) zorlugu ortadan kalkacaktir.

Lojistik koy sayesinde parsiyel yiik

sevkiyatindaki zorluklar ortadan kalkacaktir. 39| 326

1,534

Lojistik kdy sayesinde entegre lojistik hizmet
(Tasima, Depolama, Giimriik, Sigorta vb.) 39 3,92 74
saglayan lojistik firma bulmak kolaylasacaktir.

Lojistik koy sayesinde ulastirma altyapisinin

yetersizligi giderilmis olacaktir. 39] 315 1988

Tablo 4’te goriildigii lizere; Lojistik Koyden Beklentiler
Olgegi igerisinde ortalamasi en yiiksek ifade‘‘Lojistik kdy
sayesinde alternatif lojistik firmalarina ulagma (bilgi alma,
fiyat sorma, yeni ortaklik kurma) zorlugu ortadan
kalkacaktir.”” iken ortalamasi en diisiik ifade ise ‘‘Lojistik
kdy sayesinde, firmaniz igerisinde miistakil bir lojistik
biriminin olmamasindan kaynaklanan sorunlar ortadan
kalkacaktir.”” olmustur.

Tablo 5: Lojistik K&yden Saglanacak Olast Hizmetlere Mliskin
Ifadelere Verilen Cevaplarin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Lojistik kdy kurulmasi durumunda, tasnan yiike
iliskin sigorta islemlerini lojistik firmalarina 39 3,23
yaptirabiliriz.

1,307

Lojistik koy kurulmasi durumunda, giimriik

islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz. 39 3,28

1,297

Lojistik koy kurulmasi durumunda, iade yonetimi
islemlerini ( bos kap, palet, iiriin vb.) lojistik 39 2,97
firmalarina yaptirabiliriz.

1,287

Tablo 5’e¢ gore, Lojistik Koyden Saglanacak Olast
Hizmetlere iliskin Tutum Olgeginde ‘‘Lojistik koy kurulmasi
durumunda, firmamiz tasimacilik islemlerini lojistik
firmalarina yaptirabiliriz.”” ifadesi en yiiksek ortalamaya,
““Lojistik kdy kurulmasi durumunda, firmamiz stok yonetimi
islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz.”” ifadesi ise en
diisiik ortalamaya sahiptir.

Tablo 6: Intermodal Tasimacihik Faaliyetlerine iliskin ifadelere
Verilen Cevaplarin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

ifadeler N |Ortalama Standart
Sapma
Intermodal tagimacilik olanaklari sunulmasi, farkl
tagimacilik tiirlerinin iistiin taraflarini bir arada 39 4,15 1,113
sunacaktir.

Intermodal tagimacilik olanaklari sunulmas,
olumsuz hava kosullarinin tagimacilik tizerindeki | 39 4,05 944
etkisini en aza indirecektir.

Intermodal tagimacilik olanaklar1 sunulmast

Standart

ifadeler N
Sapma

Ortalama

Lojistik kdy kurulmast durumunda, siparis isleme

islemlerini lojistik firmalarina yaptirabiliriz. 39 1.90

1,273

Lojistik kdy kurulmast durumunda, malzeme ve
envanter yonetimi faaliyetlerini lojistik firmalarina | 39 1,90
yaptirabiliriz.

1,209

Lojistik kdy kurulmast durumunda, firmamiz stok
yonetimi islemlerini lojistik firmalarina 39 1,67 ,955
yaptirabiliriz.

Lojistik kdy kurulmast durumunda,
depolama/antrepolama islemlerini lojistik 39 2,21
firmalarma yaptirabiliriz

1,301

hammadde, yar1 mamul ve riinlerin teslimat 39 3,33 1,132
sliresini azaltacaktir.

Intermodal tagimacilik olanaklari sunulmas,

taginan Uriinlerin zarar gérmeden ulastirilmasimi 39 3,18 1,233
saglayacaktir.

Intermodal ta&mz}cﬂlk olanaklari sunu}mas1, 39 354 969
kapidan kapiya hizmet sunulmasin saglayacaktir.

l.r.lterr'n(')dal taslm.acﬂ}kvolanaklarl sunulmasi, 39 3,79 951
tiiketici memnuniyetini arttiracaktir.

Intermodal tasn'nacﬂllf (?lanaklarl sunulmasi, 39 382 1,073
tagimacilik maliyetlerini azaltacaktir.

lnte'rm'O('i:a'l tagimacilik olanaklari sunulmast 39 367 838
verimliligi arttiracaktir.

ln't'err'nodal tagimacilik olanakﬂlarl sunglmam . 39 387 570
lojistik performansi olumlu yonde etkileyecektir.

!ntermodgl'taslmamvhk olanaklari sunulmasi, 39 362 907
isletmemizin karlilhigini arttiracaktir.

ln't'err'nod?I tas.lmam.hk .O%I.la.klan sunulmasi, 39 3.90 680
lojistik kdylerin verimliligini arttiracaktir.

intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi,

lojistik kdylerin etkinligini arttiracaktir. 39 3,92 664
intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi,

lojistik kdylerden hizmet alma talebini 39 3,95 , 759

arttiracaktir.

Lojistik kdy kurulmast durumunda, muayene,
gozetim ve ekspertiz faaliyetlerini lojistik 39 2,54
firmalarma yaptirabiliriz

1,295

intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi,
isletmemizin daha makro bir bakis agist 39 3,92 ,580
kazanmasini saglayacaktir.

Lojistik kdy kurulmast durumunda, paketleme ve
katma degerli hizmetleri (etiketleme, mal bolme,
promosyon malzemesi ekleme vb.) lojistik
firmalarma yaptirabiliriz.

39 2,13 1,196

intermodal tasimacilik olanaklari sunulmasi,

Lojistik kdy kurulmast durumunda, konteyner
ellegleme (dolum, bosaltma) islemlerini lojistik 39 2,77
firmalarma yaptirabiliriz.

1,423

firmamz ihracat performanst iizerinde olumlu bir | 39 3,18 1,121
etki yapacaktir.

intermodal tagimacilik olanaklari sunulmasi,

firmamzin pazar gelistirmesine yardimc1 39 3,10 1,165
olacaktir.

Intermodal tagimacilik olanaklari sunulmasi, 39 382 1,073

tagimacilik maliyetlerinde artisa sebep olacaktir.

Lojistik kdy kurulmast durumunda, firmamiz
tagimacilik islemlerini lojistik firmalarina 39 4,05 ,686
yaptirabiliriz.

intermodal tagimacilik olanaklari sunulmasi,
nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent igi trafik 39 4,03 778
sorunlarinin ¢6ziilmesinde yardimci olacaktir.
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Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi,
tasinacak yiikiin sigortalanmasini kolaylastiracak | 39 3,69 ,863
bir uygulamadir.

Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi,
yurtdist tasitmacilikta giimriik islemlerini 39 3,85 ,745
kolaylastiracaktir.

Lojistik koy tarafindan Intermodal tasimacilik
olanaklart sunulmasi durumunda, karayolu-
demiryolu entegre tagimaciligina firma olarak
sicak bakariz.

39 4,31 1,151

Son olarak ise Tablo 6’da Intermodal Tasimacihiga Iliskin
Tutum Olgegi ifadeleri verilmis ve *‘Lojistik kdy tarafindan
Intermodal tasimacilik olanaklar1 sunulmasi durumunda,
karayolu-demiryolu entegre tagimaciligina firma olarak sicak
bakariz.”” ifadesinin 4,31 ile en yiiksek ortalama degerine
sahipken ‘‘Intermodal tasimacihik olanaklar1 sunulmasi,
firmamizin pazar gelistirmesine yardimci olacaktir.”
ifadesinin 3,10 ortalamasi ile bu 6l¢ek icerisindeki en diisiik
ortalamali ifade oldugu gorilmiistiir.

4.2. Hipotezlerin Test Edilmesi

Aragtirmanm bu kisminda, lojistik kdyden beklentiler,
lojistik kdyden saglanacak olasi hizmetler ve intermodal
tasimaciliga iliskin ifadelere verilen cevaplarin; katilimcilarin
ve isletmelerin 6zelliklerine gore farklilasip farklilagsmadigina
odaklanan arastirma hipotezlerini test etmek iizere tek
faktorlii varyans analizine (ANOVA) bagvurulmustur. Bu
kapsamda, isletmelerin faaliyette bulunduklar1 pazarlar,
faaliyet gosterdikleri sektorler ve bir yillik ortalama lojistik
maliyetlerine gore; lojistik kdyden beklentilerin, lojistik
koyden saglanacak olast hizmetlerin ve intermodal
tasimaciliktan  beklentilerin  farklilagip  farklilagsmadigi
aragtirilmistir. Anlamhi farkliliklarin bulundugu durumlarda,
farkliligin kaynagin1 gorebilmek amaciyla izleme testi olarak
Scheffe testine basvurulmustur. Burada anket formunda yer
alan biitiin ifadelere yer verilmemis olup, arastirma
hipotezleri dogrultusunda c¢aligmanin kapsami dahilinde
Onem arz ettigi diisiiniilen ifadeler dikkate alinmistir.

H1 temel hipotezini test etmek {izere yapilan tek faktorli
varyans analizi sonucunda, isletmenin bir yillik lojistik
maliyetine gore lojistik kdyden beklentiler arasinda fark
oldugu goriilmiistir. Bu fark alt hipotezler bazinda
incelendiginde isgletmenin bir yillik lojistik maliyetinin;
teslimat siiresiyle ilgili beklentisi tizerine (F(2,36)= 4,287,
p<0.05); kalifiye is giicii bulma olanaklarin1 artirma
beklentisi lizerine (F(2,36)= 3,781; p<0.05); bilisim
teknolojisi ve yaziliminin olmamasindan kaynaklanan
sorunlarin ¢6ziimiine yonelik beklentisi {izerine (F(2,36)=
4,864; p<0.05); ve nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent
icin trafik sorunlarin ¢dziimiine yonelik beklentisi iizerine
(F(2,36)= 3,455; p<0.05) etkisi oldugu goriilmistiir.
Isletmenin bir yillik ortalama lojistik maliyetinin tagimacilik
maliyetlerinin ~ dligmesi  beklentisi ve parsiyel yiik
sevkiyatindaki zorluklarin ortadan kalkmasi beklentisi
iizerine ise etkisi olmadigi goriilmiigtiir. Buna gore H1 ana
hipotezini olusturan Hla, Hlb, Hld ve Hle alt hipotezleri
kabul edilmisken Hlc ve H1f alt hipotezleri reddedilmis, H1
hipotezi kismen kabul edilmistir.

H1 hipotezi ve alt hipotezleri ic¢in yapilan analiz
sonuglarmda ¢ikan farklarin kaynagini goérebilmek amaciyla
her bir ifade i¢in estes varyans sartt saglandigindan Scheffe
degeri yorumlanmustir. Lojistik maliyetlere gore; teslimat
stiresiyle ilgili beklentiye, kalifiye i giicli bulma olanaklarini

artirmastyla ilgili  beklentiye, bilisim teknolojisi ve
yazilimmnin olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ¢6ziimiine
yonelik beklentiye ve nakliye kaynakli ¢evre kirliligi ve kent
ici trafik sorunlarin ¢oziimiine yonelik beklentiye verilen
cevaplarin farklilagmasinin kaynagi, 0-1.000.000 TL ve
5.000.001 TL ve iizerinde lojistik maliyeti olan igletmeler
aras1 ortalama farkliliklarindan kaynaklandigi goriilmiistiir.
Buna gore, bir yillik ortalama lojistik maliyeti daha diisiik
olan grupta, daha yiiksek olan gruba gore lojistik kdylerin
mal teslimat siirelerini kisaltacagi, kalifiye isgilicii bulma
olanaklarinin artacagi, bilisim teknolojisi ve yazilimmin
olmamasindan kaynaklanan sorunlarin ¢oziilebilecegi ve
cevre kirligi ve kent ici trafik sorunlarini azaltacagi beklentisi
hakimdir.

H2 hipotezi yonelik yapilan analiz sonucunda, isletmenin
bir yillik ortalama lojistik maliyetine gore intermodal
tagimaciliktan beklentilerinin farklilastigi goriilmiistiir. Bu
farklilasma alt hipotezler bazinda incelendiginde; igletmenin
bir yillik lojistik maliyetinin; olumsuz hava kosullarmin
tagimacilik iizerindeki etkisini en aza indirecegi beklentisi
tizerine (F(2,36)= 3,517; p<0.05) ve igletmelerin daha makro
bir bakis acis1 kazanmasini saglayacagi beklentisi iizerine
(F(2,36)= 3,452; p<0.05) etkisi oldugu goriilmiistiir.
Isletmenin bir yillik lojistik maliyetinin; farkli tagimacilik
tiirlerinin Ustiin taraflarmi bir arada sunmasi ve igletmenin
karlihgmi arttiracagl beklentisi iizerine ise etkisi olmadigi
goriilmiistiir.  Analiz sonuglar1 dogrultusunda H2 ana
hipotezini olusturan H2a ve H2c¢ alt hipotezleri kabul edilmis,
H2b ve H2d alt hipotezleri reddedilmis, sonug olarak H2 ana
hipotezi kismen kabul edilmistir.

H2  hipotezine  yonelik  farkliliklarm  kaynagi
incelendiginde ise; bir yillik ortalama lojistik maliyetlere gore
intermodal tasimacilik sayesinde olumsuz hava kosullarmin
tagimacilik tizerindeki etkisini en aza indirecegi beklentisine
verilen cevaplarin farklilasmasinin  kaynagi, 1.000.001-
5.000.000 TL ve 5.000.001 ve iizeri lojistik maliyeti olan
isletmeler arasi ortalama farkliligindan kaynaklanmakta iken;
bir yillik ortalama lojistik maliyetlere gore intermodal
tagimacilik sayesinde isletmenin daha makro bir bakis agisi
kazanmasini beklentisine verilen cevaplarm farklilasmasinin
kaynagmm, 0-1.000.000 TL ve 1.000.001-5.000.000 TL
lojistik maliyeti olan isletmeler arasi ortalama farkliligindan
kaynaklandig1 saptanmistir.

H3 hipotezinin sinanmasi sonucunda, faaliyette bulunulan
pazarlara gore, intermodal tagimaciliktan beklentiler arasinda
fark oldugu goriilmiistiir. Analiz sonuglarina gore; yerel,
uluslararasi ve hem yerel hem uluslararasi pazarlarda faaliyet
gosteren igletmelerin verdikleri cevaplar {iriinlerin zarar
gormeden ulastirilmast beklentisi (F(2,36)= 5,221; p<0.05),
tagimacilik maliyetlerini azaltmast beklentisi (F(2,36)=
3,933; p<0.05), verimliligi artirmast beklentisi (F(2,36)=
6,819; p<0.05) ve cevre kaynakli gevre kirliligi ve kent ici
trafik  sorunlarmin  ¢oziilmesinde  yardimci  olmasi
beklentisinde (F(2,36)= 4,672; p<0.05) farklilasmaktadir.
Isletmenin faaliyette bulundugu pazarlara gére intermodal
tagimacilik olanaklarinin tiikketici memnuniyetini artiracagi ve
firmanin pazar gelistirmesine yardimci olacagr beklentisi
iizerine ise etkisi olmadig1 goriilmiistiir. H3 ana hipotezinin
alt hipotezleri olan H3a, H3b, H3d ve H3e kabul edilmisken,
H3c ve H3f reddedilmis, sonu¢ olarak H3 hipotezi kismi
olarak kabul edilmistir.

Farkliliklarin  kaynagi incelendiginde ise faaliyette
bulunulan pazarlara gore; intermodal tagimacilik sayesinde
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taginan tirlinlerin zarar gérmeden ulastirilmast beklentisine
verilen cevaplarm farklilagmasinin kaynagi, yerel ve her iki
pazarda faaliyet gosteren isletmelerin uluslararasi pazarlarda
faaliyet gosteren isletmelere gore farkliligindan; intermodal
tasimacilik sayesinde maliyetlerin azalacagi beklentisine
verilen cevaplarin farklilagsmasmin kaynagi, her iki pazarda
faaliyet gosteren isletmelerin uluslararast pazarda faaliyet
gosterenlere isletmelere gore farkliligindan; intermodal
tagimacilik sayesinde verimliligin artacagi beklentisine ve
intermodal tasimaciligin nakliye kaynakh ¢evre kirliligi ve
kent i¢i trafik sorunlarinin ¢dziilmesinde yardimci olacagi
beklentisine verilen cevaplarin farklilasmasinin kaynaginin
ise, yerel ve her iki pazarda faaliyet gosteren isletmelerin
uluslararas1 pazarlarda faaliyet gOsteren isletmelere gore
farklihigindan kaynaklandig goriilmiistiir.

Son olarak H4 hipotezi sinanmis ve faaliyette bulunulan
sektore gore intermodal tasimaciliktan beklentiler arasinda
fark oldugu goriilmiistiir. Faaliyette bulunulan sektorlere gore
isletmelerin; intermodal tagimacilik sayesinde karayolu-
demiryolu entegre tasimaciligina sicak bakma durumlar
(F(4,34)= 6,408; p<0.05), intermodal tagimacilik sayesinde
farkli tagimacilik tiirlerinin {istiin taraflarinin  sunulmasi
(F(4,34)= 4,957; p<0.05), tasmacak yiikiin sigortalanmasini
kolaylastirmas1  (F(4,34)= 3,026; p<0.05) ve giimrik
islemlerini  kolaylastirmas1  (F(4,34)= 4,358; p<0.05)
ifadelerine yonelik beklentiler {izerine etkisi vardir. Ayrica
isletmenin faaliyette bulundugu sektore gore intermodal
tasimacilik olanaklarmin hammadde, yart mamul ve iiriinlerin
teslimat siiresini azaltmasi, taginan {riinlerin zarar gérmeden
ulastirilmast ve isletmenin pazar gelistirmesine yardimeci
olacag1 beklentisi iizerine etkisi olmadig1 goriilmistir. H4
ana hipotezinin alt hipotezleri olan H4a, H4b, H4f ve H4g
kabul edilmis, H4c, H4d, H4e alt hipotezleri ise reddedilmis,
sonu¢ olarak H4 hipotezi kismi olarak kabul edilmistir.
Ayrica anlamli farklarm bulundugu ifadelere verilen
yanitlarin farklilasmasmin kaynagmin, diger tim sektorlerde
faaliyet gosteren isletmelerin ambalaj sektoriinde faaliyet
gosteren isletmelere gore farkliligindan kaynaklandig tespit
edilmistir.

5. Sonuc ve Oneriler

Lojistik, ticaretin kiiresellesmesi sonucu her zamankinden
daha onemli bir faaliyet halini almistir. Ozellikle son
yiizyilda yasanan teknolojik gelismelere ve kiiresellesmenin
giiniimiize dair her alana sirayet etmesi neticesinde, pek ¢ok
yerel igletme dahi kabuklarini kirarak uluslararasi pazarlarda
rekabet etmeye baslamistir. Ancak olusan bu yogun rekabet
ortami, bir yandan isletmelerin kar marjlarin1 daraltirken, 6te

yandan da miisteri memnuniyetinin  saglanamamasi
durumunda isletmeleri olumsuz etkileyecek bir pazar
mekanizmasinin  iglemesine neden olmaya baslamistir.

Degisen pazar kosullarina gore liretim ve teslimat yapabilme
gerekliligi, gerek isletmelerin lojistik faaliyetlere verdikleri
onemi gerekse de lojistik algilarmni biiyiik oranda degisiklige
ugratmistir. Uriinlerin ulastirilmasinin yani sira yeni pazar
yapisinin da bir gerekliligi olarak; esnek tagima olanaklarmin
saglandig1, biitiin lojistik faaliyetlerin entegre bir sekilde
sunuldugu, katma degerli hizmetlerin ve modlar arasi entegre
tagimacilik faaliyetlerinin yiiriitiildiigi lojistik koyler tiim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de ilgi gérmeye baglamistir.
Arastirmada, lojistik koylere olan bu ilginin bir moda
akimma mi, yoksa bu kdoylerin gelecekteki potansiyel
misterileri olan isletmelerin taleplerine mi dayandigini

anlamaya yonelik olarak isletmelerin lojistik koy algisi,
lojistik koy kurulmasi durumunda almayi talep edecekleri
olast hizmetlerin tespiti ve intermodal tasimaciliga bakis
acilar ortaya koyulmasi amaglanmistir. Zira lojistik kdylerin
etkin ve verimli kullanilabilmesi, ancak isletmelerin algi,
tutum ve taleplerine baglidir. Ayrica lojistik maliyet,
faaliyette bulunulan pazar ve sektdr gibi gesitli degiskenler
kullanilarak fark testleri yapilmis, anlaml farkliliklarin olup
olmadig1 sinanmustir.

Calismanin ana ¢ikis noktasmi teskil eden; isletmelerin
lojistik kdy algisi, lojistik kdy kurulmasi durumunda almayi
talep edecekleri olast hizmetlerin tespiti ve intermodal
tasimaciliga bakis acilart hususlari, ankette yoneltilen
ifadelere verilen yanitlarin ortalama degerleri yardimiyla
aydinlatilmistir. Nitekim lojistik kdy algisini  anlamaya
yonelik olarak olusturulan Lojistik Koyden Beklentiler
Olgegindeki ifadelerin biiyiik cogunlugunun yiiksek ortalama
degerlere sahip oldugu goriilmiistiir. Ayn1 durum Intermodal
Tasimacihiga iliskin Tutum Olgeginin ifadeleri icin de
gegerlidir. Fakat Lojistik Koyden Saglanabilecek Olasi
Hizmetlerin Tespiti amagli 0lgegin ifadeleri, ortalama
degerler acisindan genel olarak diisiiktiir. Bu durum Karaman
OSB’deki iiretim isletmelerinin lojistik kdylere ve intermodal
tagimaciliga karsi olumlu fikirler tasidiklari, fakat bu kdyden
hizmet alinmasi konusuna (tagimacilik, sigorta ve
giimriikleme faaliyetleri disinda) maalesef ayni sekilde
olumlu yaklagsmadiklarmi gostermektedir.

Ayrica yine arastirma kapsaminda bir takim hipotezler
gelistirilmis, lojistik maliyet, faaliyette bulunulan pazar ve
sektor degiskenleri acisindan anlamh farkliliklarin  olup
olmadigr analiz edilmistir. Sonug¢ olarak, isletmelerin bir
yillik lojistik maliyetlerine gore lojistik kdyden ve intermodal
tagimaciliktan  beklentilerinin  farklilastigi, ayrica yine
faaliyette bulunulan pazar ve sektére gore intermodal
tagimaciliktan beklentilerin farklilagtigi tespit edilmistir. Bu
farklilasmalarin detaylarini belirtmek gerekirse;

e Isletmenin bir yilhk lojistik maliyetine gore lojistik
koyden beklentiler arasindaki fark alt hipotezler
bazinda gozlendiginde: isletmenin bir yillik lojistik
maliyetinin; teslimat siiresiyle ilgili beklentisi iizerine
(F(2,36)= 4,287; p<0.05); kalifiye is giici bulma
olanaklarini artirma beklentisi tizerine (F(2,36)= 3,781;
p<0.05);  bilisim  teknolojisi ve  yazilimmin
olmamasindan  kaynaklanan sorunlarin  ¢dziimiine
yonelik beklentisi tizerine (F(2,36)= 4,864; p<0.05); ve
nakliye kaynakli cevre kirliligi ve kent igin trafik
sorunlarin  ¢6ziimiine yonelik  beklentisi  i{izerine
(F(2,36)=3,455; p<0.05) etkisi oldugu goriilmiistiir.

o  Yine isletmenin bir yillik ortalama lojistik maliyetine
gore intermodal tasimaciliktan beklentiler arasindaki
fark alt hipotezler bazinda gozlendiginde: isletmenin bir
yillik lojistik maliyetinin; olumsuz hava kosullarinin
tasimacilik  iizerindeki etkisini en aza indirecegi
beklentisi lizerine (Fp 6= 3,517; p<0.05) ve isletmelerin
daha makro bir bakis acist kazanmasimi saglayacagi
beklentisi iizerine (Fp36= 3,452; p<0.05) etkisi oldugu

goriilmistiir.
e Ayrica faaliyette bulunulan pazarlara gore, intermodal
tasimaciliktan  beklentiler arasinda fark oldugu

goriilmiistiir. Analiz sonuglarma gore; yerel, uluslararasi
ve hem yerel hem uluslararas1 pazarlarda faaliyet
gosteren isletmelerin verdikleri cevaplar iriinlerin zarar
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gérmeden ulastirilmas1  beklentisi  (Fp35= 5,221,
p<0.05), tasimacilik maliyetlerini azaltmasi beklentisi
(F3= 3,933; p<0.05), verimliligi artirmasi beklentisi
(F2.36= 6,819; p<0.05) ve gevre kaynakl gevre kirliligi
ve kent ig¢i trafik sorunlarinin ¢oziilmesinde yardimei
olmast  beklentisinde  (Fp36=  4,672;  p<0.05)
farklilagsmaktadir.

o  Faaliyette bulunulan sektore
tasimaciiktan  beklentiler arasinda fark oldugu
goriilmiigtiir.  Faaliyette bulunulan sektorlere gore
isletmelerin; intermodal tagimacilik sayesinde karayolu-
demiryolu entegre tagimaciligina sicak bakma durumlari
(F(a,30= 6,408; p<0.05), intermodal tagimacilik sayesinde
farkli tagimacilik tiirlerinin iistlin taraflarinin sunulmasi
(Fia3a= 4,957, p<0.05), tasinacak yiikiin
sigortalanmasini kolaylastirmast (F34= 3,026; p<0.05)
ve giimriik islemlerini kolaylastirmasi (F3s= 4,358;
p<0.05) ifadelerine yonelik beklentiler iizerine etkisi
vardir.

gore intermodal

Son olarak, analiz sonuglari ve mevcut yapinin durumu
gbz Oniinde bulundurulmus ve bir takim Oneriler
gelistirilmistir.  Nitekim lojistik kdy projeleri hayata
gecirilmeden dnce bolge isletmeleriyle goriisiilerek karsilikl
bilgi aligverisinde bulunulmasi ve ihtiyaclar dogrultusunda
hareket edilmesi; isletmelerin lojistik faaliyetlerin 6nemi ve
lojistik  kdylerin getirileri hususlarinda bilgilendirilmesi;
ozellikle yerel diizeyde kalan aile isletmelerinin
kurumsallasmasma katkida bulunarak lojistik ve diger
isletmecilik  alanlarinda  profesyonel  hizmet  alimi
yapmalarmin oniiniin agilmasi; isletmelerin lojistik kdylerden
yiiksek beklentilere sahip olmasma karsin hizmet alimi
noktasinda ¢ekimser kalmasinin altinda yatan lokal sorunlarin
tespit edilerek ¢oziilmesi; lojistik koylerde hizmet
saglayicilar igin serbest rekabet ortami yaratilmak suretiyle,
isletmelerin kdye olan algilarinin daha da olumlastirilmasi; ve
son olarak yapilacak caligmalarda, iiniversite - sanayi is
birliginin arttirilmasi, tim paydaslarin siirece dahil edilmesi,
farkli perspektiflerin ortak ¢ikar ve faydalarinin gézetilmesi
bu 6nerilerin tamamini olusturmaktadir.
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