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Oz
Amag: Bu calismanin temel amaci, Sakarya’nin bir lojistik Us olarak potansiyelinin degerlendirilmesidir. Potansiyele ait
belirleyicilerinin sunulmasi ve lojistik baglaminda mevcut durumunun ortaya konulmasi hedeflenmektedir.
Yoéntem: Bu calisma tiir olarak nitel bir arastirmadir ve lojistik Us kriterlerinden yola ¢ikilarak timdengelimci yaklasimla dizayn
edilmistir. icsel Ornek Olay arastirma desenine sahip olan bu ¢alismada veri toplama yéntemi olarak yari yapilandiriimis gériisme
formu ile miilakat yéntemi kullanilmistir. Verilerin analizi igin ise icerik Analizi'nden faydalanilmistir.
Bulgular: Sakarya lojistik Us potansiyeli anlaminda; konum, avantajli ve baskin tasima tirl, kombine tasimaciliga elverislilik,
pazarlara yakinlk, yatirim tesviki, dagitim ve toplama ag|, destekleyici ve bagli endustriler, lojistik rekabet Ustunlugu, politika ve
diizenlemeler, insan kaynaklari ve finansal altyapi kriterlerine biiyiik oranda sahiptir. Gimrik islemleri, bilgi ve iletisim teknolojileri
ve 6zel dagitim ve depolama kriterleri konusunda ise dezavantajlara sahiptir.
Sonug: Sakarya’nin lojistik Us olma kriterleri degerlendirildiginde bolgesel lojistik s olma potansiyeline sahip oldugu séylenebilir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Us, Lojistik Gelisim, Sehirlerin Rekabeti, Sakarya

Evaluation of Sakarya Province in Terms of Being as a Potential Logistics Center

Abstract
Aim: The primary purpose of this study is to evaluate whether Sakarya has the potential to become a logistics center. It also aims
to reveal the potential of Sakarya as a logistics center, the determinants of this potential, the city's strengths and weaknesses in
this area, and the opportunities and threats it will face.
Method: This study is qualitative research and was designed with a deductive approach based on logistics center criteria. In this
study, which has an Internal Case Study design, a semi-structured interview form and interview method were used as data collection
methods. In addition, Content Analysis was used to analyze the data.

Findings: Sakarya, in terms of logistics center potential; location, advantageous and dominant transportation mode, convenience
for combined transportation, proximity to markets, investment incentive, distribution, and collection network, supporting and
affiliated industries, logistics competitive advantage, policies and regulations, human resources, and financial infrastructure criteria.
It has disadvantages regarding customs procedures, information and communication technologies, and specific distribution and
storage criteria.

Results: When the criteria of being a logistics center of Sakarya are evaluated, it can be said that it can potentially be a regional
logistics center.

Keywords: Logistics, Logistics Center, Logistics Development, Competition of Cities, Sakarya

Giris

Kuresellesmenin ortaya cikisi ve yillar icerisindeki gelisimiyle uluslararasi alanda faaliyet gosteren sirketlerin sayisi artmig ve bu sirketler diinyanin farkli
Ulkelerindeki pazarlara iriin sunmaya baslamiglardir. Pazarlarin biytimesi ve tiiketici isteklerinin gesitlenmesiyle ortaya ¢ikan talep artisi neticesinde, firmalar
arasinda bir rekabet ortami olusmustur. Birgok sirket bu rekabet ortaminda rakiplerinden 6ne g¢ikmak ve musteri memnuniyeti saglamak adina dretim,
pazarlama ve lojistik faaliyetlerini daha verimli ve etkin bir hale getirmek adina yeni stratejiler gelistirmeye baslamiglardir.

Lojistik faaliyetlerin daha profesyonelce yonetilmesi, daha distik maliyetle ve en 6nemlisi daha hizli bir bigimde gergeklestirilebilmesi isletmeler adina son
derece 6nemli bir konudur. Gegmiste isletmeler musterilere trlnlerini basit tagimacilik faaliyetleri neticesinde ulastirirken, glinimuizde daha genis kapsaml
ve komplike lojistik stireglerinden gegirerek triinlerini misterilere daha hizli ve daha disiik maliyetle ulastirmaktadirlar. Bunun saglanmasinda lojistik tslerin
buytk bir rolt bulunmaktadir. Lojistik Usler; tasima, depolama, ellegleme, ihracat ve ithalat operasyonlari, sigortalama ve giimriikleme gibi birgok entegre
faaliyetin yapildigi bolgelerdir (Saygili ve Erdal, 2013). Lojistik maliyetlerin isletmelerin en 6nemli maliyet kalemlerinden biri oldugu dustntldugiinde, lojistik
tislerde bu faaliyetlerin profesyonelce ve toplu bir bicimde gergeklestirilmesi hizmeti alan isletmeler agisindan daha diisiik maliyetli olmaktadir (Onden ve
Eldemir, 2021). Lojistik tisler sadece isletmeler icin degil ayni zamanda iilkelerin ticaret faaliyetlerinde de son derece 6nemli bir konumdadirlar. Ornegin; Avrupa
icin kitanin sahip oldugu kara yollari, demiryollari, deniz ve nehir limanlari, havalimanlarinin etkin kullanimi ve lojistik hizmetlerin sorunsuz bigimde saglanmasi
adina lojistik Usler Gzerinde durulan bir konudur (Pavli¢ Skender vd., 2019). Lojistik Gslerin hem isletmeler hem de (lkeler agisindan énemi gbz 6niine
alindiginda, potansiyel olarak lojistik Us olabilecek bélgelerin tespitinin yapilmasi gerekmektedir.

Bu galismanin temel amaci, Sakarya’nin bir lojistik Us olarak potansiyelinin degerlendirilmesidir. Potansiyele ait belirleyicilerinin sunulmasi ve lojistik
baglaminda mevcut durumunun ortaya konulmasi hedeflenmektedir. Calismanin ikinci kisminda teorik gergeve ve literatiir taramasina, Uglnci kisminda
galismanin yéntemine, doérdiincii kisminda ise yapilan arastirma neticesinde erisilen bulgulara, besinci ve son bdlimde ise ¢alismanin sonucuna ve dnerilere
yer verilecektir.

* Bu calisma; Ars. Gor. Cagdas Ates’in Sakarya Uygulamali Bilimler Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Uluslararasi Ticaret ve Lojistik ABD’de Dog. Dr.

Sinan Esen’in danismanliginda hazirladigi “Lojistik Us Olma Potansiyeli Acisindan Sakarya ilinin Degerlendirilmesi baslkl yiiksek lisans tezinden iretilmistir.
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Kavramsal Cerceve

Calismanin bu bsliimii iki alt bélimden olusmaktadir. ilk olarak arastirmanin dayandigi teoriyi agiklayan teorik cerceve, ikinci olarak ise arastirmayla benzer
olarak yapilan diger ¢alismalarin bulundugu literatlr taramasina yer verilecektir. Literatlr taramasi alt bolimiinde ayrica ¢calismada kullanilan kriterler de ayri
bir alt baslik altinda sunulacaktir.

Teorik Cergeve

Belirli bir bolgede birbirine bagh gesitli isletme ve kurumlarin cografi yogunlagsmalari kimelenme olarak degerlendirilmektedir. Kimelenmeler; baglantili
bir dizi endustriyi, bu endUstriye arastirma ve teknik anlamda destek saglayan Universiteleri, resmi veya 6zel gesitli standartlari belirleyen ve takip eden
kurumlari ve ticaret birliklerini igermektedir. Kiimelenmeye verilebilecek en iyi 6rnekler Amerika Birlesik Devletleri’nde bulunan Slikon Vadisi ve Hollywood’dur.
Kiimelenmeleri genel olarak ifade eden teori kiimelenme teorisi olarak adlandiriimaktadir (Porter, 1998). Kiimelenme teorisi, bolgesel olarak rekabet
edilebilirligi, inovasyonu ve biylimeyi tesvik eden bir kavramdir (Han vd., 2014). Kiimelenmeler, bulunduklari bélgedeki Gretkenligi arttirarak hem yeni
isletmelerin var olmasini saglarlar hem de bulunduklari bolgelere biyilik ekonomik katkilar saglarlar.

Lojistik kimelenmeler; lojistik hizmet saglayicilarin, lojistik fonksiyonuna sahip tretici veya araci tirdeki sirketlerin cografi olarak bir bolgede yogunlagmasi
olarak ifade edilebilir. Lojistik kimelenmelerde; dis ticaret operasyonlari, ulastirma, depolama ve nakliye gibi birgok hizmet sunulmaktadir (Chung, 2016).
Lojistik Usler de bu kiimelenmelerden biridir ve ekonomik olarak faaliyette bulunduklari bélgelere ve firmalara birgok 6nemli avantaj saglarlar (Han vd., 2014).
Bu sebeple, Sakarya’nin lojistik (s olma potansiyelinin arastirildigi bu g¢alisma, lojistik kiimelenmeler dahilinde Porter’in Kimelenme Teorisi kapsaminda
degerlendirilmektedir.

Literatiir Taramasi

Bir bolgenin lojistik agidan gelismislik durumu o bolgede yapilan diizenli lojistik faaliyetlerin sayisinin fazlaligina baghdir. Dizensiz olarak yapilan lojistik
faaliyetler verimlilik ve strekliligin saglanmasina engel oldugu icin hem ulkeler hem de isletmeler agisindan bliyik maliyetler olusturmaktadir. Bu sebeple,
lojistik faaliyetlerin daha diizenli bir bigimde yapilmasi ve verimlilik ile stirekliliginin arttirilmasi agisindan lojistik Usler ortaya gikmistir.

Lojistik Usler; gesitli lojistik tesisleri ile lojistik faaliyetlere entegre edilmis katma degerli hizmet sunan, ulastirma sisteminde 6zel bir merkez olarak
tanimlanan bolgelerdir (Pham vd., 2017). Lojistik Usler; yerel, bolgesel, uluslararasi veya kiresel olarak etki alanlarinda bulunan bdlgelere hizmet
vermektedirler. Temel olarak lojistik Gsler; kiiresel lojistik Gsler, uluslararasi lojistik tsler, bolgesel lojistik tsler ve yerel tasima ve dagitim Gsleri olarak dorde
ayrilmaktadirlar. Kuresel lojistik Gsler kitalararasi lojistik faaliyetlerinin temel noktalarinda bulunan ve diinya ticaretini dogrudan yonlendiren tslerdir (Saygih
ve Erdal, 2013). Uluslararasi lojistik Usler uluslararasi tasimacilik ve dagitim ile ilgili lojistik faaliyetlerin yurutaldigu bolgeler olarak tanimlanmaktadirlar.
Uluslararasi lojistik Usler kiresel lojistik Usler kadar 6nemli konumda olmasalar da bulunduklari kitadaki ticareti dogrudan yonlendiren Usler konumundadirlar
(Kauf ve Laskowska-Rukowska, 2019). Bolgesel lojistik tsler ise bulunduklari bélgede ithalat ve ihracat operasyonlari igin en uygun alternatif konumunda olan
Uslerdir. Bu Usler bir ve birden gok Ulke grubuna hizmet edebilirler ve yerel talepleri de en az tasima kapasitesi ile etkili bir bigimde karsilarlar (Leu vd., 2019).
Son olarak yerel tasima ve dagitim tsleri ulusal bazda faaliyet gosteren Uslerdir ve bulunduklari tlkede ithalat ve ihracat faaliyetlerine destek saglarlar (Erdal,
2005).

Lojistik uslerle ilgili yapilan galismalar incelendiginde, ¢ogunlukla ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden faydalanilarak lojistik s olabilecek bolgelerin
belirli kriterlere gore siralandigi gorilmektedir. Calismalarin genelinde literatiirden elde edilen kriterler baglaminda lojistik Us olabilecek bolge, tlke veya
sehirler kriterlere sahip olma oranlariyla degerlendirilmektedirler.

Lojistik Uslerle ilgili yapilan galismalarin bir kisminda dogrudan lojistik Gslerin sahip olmasi gereken kriterler farkli yazarlar tarafindan farkli bigcimlerde
ortaya konulmustur. Bookbinder ve Tan (2003)’e gére lojistik Usler altyapi, performans, bilgi sistemleri, insan kaynaklari, ticari ve politik cevre gibi kriterlere
gore degerlendirilmelidir. Erdal (2005) ise lojistik Gslerin iyi bir konuma sahip olmasi, giimrik islemleri igin avantajli olmasi, ithalat ve ihracat odakli bir sisteme
sahip olmasi, tim tasima yontemleriyle kombine tasimaciliga elverisli olarak hem yurt digi hem yurt igi baglanti saglamasi, uzman insan kaynagina sahip olmasi,
guclu ve gelismis bilgi ve iletisim teknolojine sahip olmasi, 6zel depolama ve dagitim gibi kriterlere sahip olmasi gerekmektedir. Tongzon (2007) yapmis oldugu
¢alismada lojistik Uslerin; potansiyel pazarlara sahip olmasi, uygun ekonomik ve siyasi ortamin olmasi, yatirimi tesvik edici olmasi, gelismis bir lojistik altyapiya
sahip olmasi, teknolojik altyapiya sahip olmasi, hiikimetin politika ve diizenlemelerinin olmasi, destekleyici ve bagh endistrilerin varligi, egitimli isgliciiniin
varligi gibi kriterlere sahip olmasi gerektigini belirtmistir.

Lojistik Gslerle ilgili yapilan galismalarin diger bir kisminda ise lojistik Uslerin sahip olmasi gereken kriterler ortaya konulup degerlendirilmis ve bu kriterlere
gore lojistik Gis olmaya aday bolgeler siralanmistir. Chen ve Qu (2006) yapmis olduklari galismada lojistik tis adaylariyla ilgili temel olarak gevre, ulasim kosullari,
kamu kuruluglari, aday arazi, yonetim ortami ve toplumsal fayda gibi kriterleri ortaya koymuslardir. Sonrasinda bu kriterleri ¢ok kriterli karar verme
yontemlerini kullanarak agirliklandirmislar, son asamada ise aday alti bolgeyi kriter uygunluguna goére siralamiglardir. Bu sekilde en uygun bolge segimi
yapilmistir. Chou (2008)’e gore lojistik Uslerle ilgili ekonomik blytme, giderler, hiikiimet politikalari ve diger kosullar olarak dért ana kriter ve bu kriterlere
bagl 23 alt kriter bulunmaktadir. Lee vd. (2009) yapmis olduklari ¢alismada i¢ ve dis olmak tizere toplam 15 farkli kriter kullanarak Shanghai, Busan, Kaohsiung,
Shenzhen, Hong Kong ve Singapore sehirlerinden hangisinin lojistik tis olabilecegini gok kriterli karar verme yéntemlerinden faydalanarak belirlemiglerdir.
Wang ve Cheng (2010) ise hammadde uygunlugu, insan kaynaklari, dagitim agi, altyapi uygunlugu ve pazarlara yakinlik ana kriterleri ve bu ana kriterlere bagl
alt kriterler ile Hong Kong 6zelinde lojistik Uslere ait kriterleri ortaya koymuslardir. Zak ve Wegliniski (2014) yapmis olduklari ¢alismada ulasim altyapisinin
durumu, ekonomik gelisme, yatirim maliyeti, tasima ve lojistik rekabetinin seviyesi, yatirim gekiciligi, sosyal gekicilik, tasima ve lojistik gekiciligi, cevre dostu
olmasi ve glivenlik ve koruma olarak belirtilen kriterleri kullanarak Polonya’da bulunan 10 farkli bélgeyi lojistik s uygunlugu agisindan siralamislardir. Rikalovic¢
vd. (2017) ise cografi bilgi sistemlerini kullanarak Vojvodina bdlgesindeki farkl lokasyonlarin lojistik (is olma potansiyelini konum, intermodal baglantilar,
topografya, trafik baglantilari, cevre, milkiyet yapisi, ortak altyapi ve alandaki kisitlamalar kriterlerine gére siralamis ve en uygun lokasyonu ortaya
koymuslardir. Sarrazin vd., (2021) yapmis olduklari calismada Kanada’da agac endiistrisi icin maliyet ve kar maksimizasyonu kriterlerine dayal bélgesel lojistik
Us yer segimi galismasi gergeklestirmislerdir. Cavusoglu vd. (2022) ise yapmis olduklari ¢alismada, lojistik tslerin sahip olmasi gereken kriterleri; konum, altyapi,
aktiviteler ve hizmetler, mulkiyet, pazar sartlari, kisitlamalar, kazanglar ve is birligi olmak Uzere sekiz ana kriter ve bu kriterlere bagli 42 alt kriter olarak
sunmuslardir.

Literattrde yapilan galismalar incelendiginde, ok kriterli karar verme yontemleri ile alternatif olarak belirlenen bolgelerin farkh kriterler gergevesinde
degerlendirildigi ve en uygun lokasyonun alternatif olarak belirtilen tim lokasyonlar arasindan secildigi gérilmektedir. Kiyasa dayal bu ¢alismalarda olgiit,
bélgenin calismanin yapildigi zamanda kriterlere uygunlugudur. Gok kriterli karar verme yontemlerinin dogasi geregi sadece ilgili kriterlere gore alternatifler
degerlendirilmekte ve olumlu ya da olumsuz olarak bir kiyaslama yapilmaktadir. Ornegin; Cristea ve Cristea (2016) ve Zak ve Wegliriski (2014) yapmis olduklari
iki farkli ¢alismada ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden ELECTRE Yontemi'ni kullanmiglardir. Bu yontemde karar vericiler mevcut kriterlere gore
alternatifleri birbiri ile 6nem derecesine gore kiyaslamakta ve hangi alternatif uygunsa o alternatifi ortaya koymaktadir. Sakarya’nin lojistik Us olma
potansiyelinin degerlendirildigi bu ¢alismada ise, kriterlere uygunlugun degerlendirilmesinin yani sira lojistik baglaminda sehrin sahip oldugu avantajlarin ve
gelistirilmesi gereken yonlerinin ortaya konulmasi ve lojistik s olma potansiyelinin belirleyicilerinin sunulmasi adina literatiirden farkli olarak yari-
yapilandirilmis gérisme formu ile uzmanlarla miilakatlar gergeklestirilerek veri toplanmis ve analiz edilmeye galisiimistir. Caismanin bu yonuyle literattre farkh
bir yontem ve yeni bulgularla katki saglayacagi dusiinilmektedir.
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Calismada Kullanilan Kriterler

Bu g¢alismada, literatiirde deginilen lojistik Us olmaya yonelik kriterlerin gruplandiriimasiyla ve Sakarya 6zelinde degerlendirilmesiyle Tablo 1’de de ifade
edilen kriterler kullanilmigtir. Bu kriterler calismada kullanilan yari yapilandiriimis gériisme formunda bulunan sorularin da temelini olugturmaktadir.

Tablo 1. Calismada Kullanilacak Kriterler

Kriter Adi Kaynak

Kriter 1 Konum (Chen ve Qu, 2006), (Lee vd., 2009)

Kriter 2 Avantajli ve Baskin Tasima Turu (Chen ve Qu, 2006), (Rikalovi¢ vd., 2017)

Kriter 3 Kombine Tagimaciliga Elverislilik (Erdal, 2005), (Rikalovi¢ vd., 2017)

Kriter 4 Pazarlara Yakinhk (Wang ve Cheng, 2010), (Zak ve Weglinski, 2014)

Kriter 5 Yatirim Tegviki (Tongzon, 2007), (Zak ve Wegliniski, 2014)

Kriter 6 Dagitim ve Toplama Agi (Wang ve Cheng, 2010)

Kriter 7 Destekleyici ve Bagh Endustriler (Tongzon, 2007)

Kriter 8 Bilgi ve iletisim Teknolojileri (Bookbinder ve Tan, 2003), (Tongzon, 2007), (Lee vd., 2009)

Kriter 9 Gimriik islemleri (Bookbinder ve Tan, 2003), (Erdal, 2005), (Chou, 2008),

(Lee vd., 2009)

Kriter 10 Politika ve Diizenlemeler (Bookbinder ve Tan, 2003), (Tongzon, 2007), (Chou, 2008)

Kriter 11 Lojistik Rekabet Ustiinltgii (Bookbinder ve Tan, 2003), (Zak ve Wegliriski, 2014)

Kriter 12 insan Kaynaklari (Bookbinder ve Tan, 2003), (Erdal, 2005), (Tongzon, 2007)
(Lee vd., 2009), (Wang ve Cheng., 2010)

Kriter 13 Finansal Altyapi (Erdal, 2005), (Chou, 2008), (Lee vd., 2009)

Kriter 14 Ozel Depolama ve Dagitim imkanlari (Erdal, 2005)

Yontem

Calismanin bu boliminde arastirmanin yontemi ile ilgili bilgiler sunulacaktir. Bu boliimde (g alt bolim bulunmaktadir. Birinci alt bolimde arastirmanin
onemi ve amaci, ikinci alt bélimde arastirmanin tiirli, cergevesi ve deseni, son olarak tg¢iincl alt bolimde ise arastirmanin veri toplama araci, érneklemi ve
analiz yontemi konularina yer verilmistir.

Arastirmanin Onemi ve Amaci

Lojistik Us olarak nitelendirilebilecek bir bélgenin, literatiir kisminda da belirtildigi tizere birtakim 6zelliklere sahip olmasi gerekmektedir. Lojistik Us olarak
nitelendirilen bolge; etki alani dahilinde yerel, uluslararasi veya kiresel boyutta fayda saglamaktadir. Bu fayda neticesinde lojistik s olma potansiyeline sahip
bolgelerin tespit edilmesi ve yatirimlar yapilarak gelistiriimesi de Ulkelere ekonomik agidan 6nemli faydalar saglamaktadir.

Bu galismanin aragtirma alani olarak ifade edilen Sakarya’nin sahip oldugu mevcut konum, demiryolu ve denizyolu hatlarina yonelik yapilan yatirimlar ve
tedarik zincirini yogun olarak kullanan endiistrilere sahip olmasi sehrin lojistik {is potansiyelinin arastirilmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. TUIK 2021 verilerine
gore Turkiye’nin en blyuk 8. ihracatgl ve 11. ithalatgi ili olan Sakarya’nin 6nemli tGretim ve tiuketim merkezlerine yakin olmasi, basta karayolu olmak tzere
demiryolu ve denizyolu tasima faaliyetlerini gergeklestirebilecek altyapiya sahip olmasi, 6nemli gegis koridorlarinda bulunmasi gibi 6zelliklerinin, dinyadaki
diger lojistik Uslerin sahip oldugu ortak 6zelliklere benzerlik gostermesi de Sakarya’nin lojistik Uis potansiyelinin arastirmasini saglayan diger etkenlerdir.

Bu g¢alismanin temel amaci, Sakarya’nin bir lojistik Us olarak potansiyelinin degerlendirilmesidir. Potansiyele ait belirleyicilerinin sunulmasi ve lojistik
baglaminda mevcut durumunun da ortaya konulmasi hedeflenmektedir. Ayrica bu galisma ile ulasilan bulgu ve sonuglarin sehirde yapilacak yatirimlarin
yoninln belirlenmesi, sehrin lojistik agidan gelisimi igin hangi politikalarin izlenmesi gerektigi ve hazirlanabilecek lojistik master plani konularinda énemli bir
kaynak olacagi dustintilmektedir.

Arastirmanin Tiir{i, Cergevesi ve Deseni

Bu galisma tir olarak nitel bir arastirmadir ve lojistik Us kriterlerinden yola gikilarak timdengelimci yaklasimla dizayn edilmistir. TUmdengelimci yaklasimda
elde edilen veriler bir arastirma sorusu veya alt sorulardan yola ¢ikilarak gesitli temalara gére dzetlenir ve yorumlanir. ilgili veriler miilakat siirecinde énceden
belirlenmis temalara gore hazirlanmis soru grubuyla elde edilmektedir. Bu yaklasimda sik sik dogrudan alintilara yer verilerek elde edilen veriler neden-sonug
iliskisi kurularak yorumlanmis bigimde okuyucuya sunulur (Yildirim ve Simsek, 2021, s. 244).

Arastirma, Coskun (2019)’un Nitel Arastirmanin Kavramsal Cercevesi’ne gére kurgulanmistir (Sekil 1). Arastirma deseni olarak “Ornek Olay/Durum
Calismas!” tercih edilmistir. Ornek olay arastirmasi, giincel bir olgunun gercek diinyadaki baglamiyla incelenmesini saglayan ampirik bir calismadir (Yin, 2008).
Ornek olay arastirmasinin érnegini bir kisi, program, grup, toplum ya da bir politika olusturabilir (Merriam ve Tisdell, 2016). Ornek olay arastirmasi amaglarina
gore icsel ve amagsal olarak ikiye ayrilir. i¢sel Ornek Olay benzersiz ve kendine &zgii bir dogaya sahip bir rnegin dogasinin anlasilarak ortaya konuldugu ve
drnegin 6nemli oldugu bir arastirma iken, Aragsal Ornek Olay Arastirmasi’nda amag arastirmaya dahil edilen érnegi degil arastirilan olgu, kavram ya da konuyu
daha iyi anlamak igin yapilan arastirmayi ifade etmektedir (Stake, 1995).

Bu galismada 6rnek olay arastirmasinin 6rnegi lojistik Uis olgusunun 6rnegi olan Sakarya’dir. Burada amag Sakarya’nin kendine 6zgu yapisi ve dinamikleri
gercevesinde lojistik s potansiyelinin incelenmesi oldugundan bu arastirma igsel Ornek Olay Calismasi olarak nitelendirilebilir.

DESEN/YAKLASIM TEKNIGI « NITEL ICERIK
.. «OLASILIKSIZ icinic i CcOZUMLEME
3 IKINCIL VERILER
e . gﬁgg:i';imm RAMACAL ~ METINLER = SOYLEM ANALIZI
il P +KURAMSAL e « HERMONUTIK
POZITIVIST «GOMULD KURAM T
- ORNEKLEME * MULAKATLAR St
PARADIGMA .E::qi)hsnt:gimi TEKNIGI eDRe R COZUMLEME
-
«ISARETLER AT E
- ANLAT ;

Sekil 1: Nitel Arastirmanin Kavramsal Cergevesi (Coskun, 2019)
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Arastirmanin Veri Toplama Araci, Orneklemi ve Analiz Yontemi

Bu arastirmada veri toplama araci olarak yari yapilandiriimis gérisme formu ile milakat yéntemi kullanilmistir. Gorisme formundaki sorularin
olusturulmasinda literatlir taramasiyla elde edilen lojistik Gs olma kriterlerine paralel sorular hazirlanmistir. Olusturulan gériisme formu iki akademisyen
tarafindan incelenmis ve gerekli diizenlemeler yapilmistir. ilgili gériisme formunun uygulanabilirligi ile ilgili olarak etik kurul izni; Sakarya Uygulamali Bilimler
Universitesi Etik Kurulu’ndan alinmistir (30/05/2022 tarihli E-26428519-044-48350 sayili karar).

Bu calismanin érneklemi belirlenirken Amagli Ornekleme Yéntemi kullanilmistir. Amagh Ornekleme Yéntemi, olasilik temelli olmayan bir drnekleme
yéntemidir ve arastirmanin amacina gore zengin bilgi gerektiren derinlemesine arastirmalarda kullanilmaktadir (Biyiikéztiirk, 2012). Orneklem segiminde
Sakarya’da lojistik faaliyetler ve uygulamalari hakkinda bilgi ve tecriibe sahibi, bulunduklari pozisyonlarda karar alma yetkisine sahip kisilerle gérustlmesi
amagclanmistir. Bu amag neticesinde, gesitli sivil toplum kurulusu ve 6zel sektor firmalarinda gesitli pozisyonlarda gorev alan 8 gergek ve 1 tlzel kisilik ile
iletisime gegilmis ve kendileri galismaya davet edilmistir.

Gorugsme formunun hazirlanmasi sonrasi Sakarya’da bulunan lojistik sektoériniin karar verici ve politika olusturucularinin da aralarinda bulundugu 6zel
sektor ve sivil toplum kurulusu galisanlariile birebir olarak online milakatlar gergeklestirilmistir. Yapilan gérismeler sonucunda elde edilen ses dosyalari desifre
edilmis ve bir veri seti olusturulmustur. ilgili veri seti icerik Analizi ydntemi kullanilarak analiz edilmistir. icerik Analizi, yazili bir veri setinin siniflandirilarak daha
yonetilebilir verilere indirgenmesini saglayan bir yontemdir ve belgelerin, mulakatlarin, politik konusmalarin analiz edilmesinde sikga kullaniimaktadir (Weber,
1990). Bu analiz gergeklestirilirken herhangi bir paket programdan faydalanilmamis, analiz arastirmacilar tarafindan yapilmistir.

Tablo 2’de arastirmaya katilan katiimcilar ile ilgili bilgiler verilmektedir. Arastirmanin gizlilik esasina dayali olarak yuritilmesinden 6tiri her bir katilimci
“K” harfi kullanilarak kodlanmistir. ilgili tablodan da gériilecegi lizere katiimcilarin %25'i kadin, %75’i ise erkektir. Katilimcilarin ortalama tecriibeleri ise 19
yildir.

Tablo 2. Katilimcilarin Ozellikleri

Cinsiyet Yas Sektor Gorevi Tecriibe

K1 Kadin 47 Lojistik Satis Muduaru 25 yil
K2 Erkek 41 Lojistik CEO 20 yil
K3 Erkek 33 Lojistik Pazarlama Muduri 10 yil
K4 Erkek 54 Kapi ve Yukleme Teknolojileri CEO 24 yil
K5 Erkek 31 Otomotiv Kidemli Lojistik Miihendisi 6 yil
K6 Erkek 49 Ahsap is Gelistirme Miduri 30 yil
K7 Erkek 46 Glumrikleme CEO 27 yil
K8 Kadin 35 Mobilya Ticaret Yoneticisi 11yl
K9 - - Sanayi ve Ticaret Odasi SATSO?! -

Bulgular

Bu bolimde arastirma ile elde edilen bulgulara yer verilecektir. Aragstirmanin amaci dogrultusunda milakat yapilan katihmcilardan alinan bilgiler ve
mevcutsa ikincil veriler, bulgularin sistematik sunulmasi adina yari yapilandiriimis gortiisme formunun da temelini olusturan kriterlerin bashklariyla sunulacaktir.

Konum

Ulusal ve uluslararasi lojistik faaliyetler agisindan Sakarya’nin konumunun degerlendirilmesi adina katimcilara “Ulusal ve uluslararasi lojistik faaliyetler
agisindan Sakarya’nin konumunu degerlendirir misiniz?” sorusu sorulmustur. Tim katilimcilar Sakarya’nin mevcut cografi konum agisindan son derece avantajli
bir konumda oldugunu belirtmislerdir. Ulusal agidan yapilan degerlendirmelerde, 6zellikle bir gegis koridorunda bulunmasi sebebiyle bulundugu konumun
birgok imkan ve avantaj sagladigi belirtiimistir ve su sekilde degerlendirmeler yapilmistir;

“Ulusal olarak bakildiginda Sakarya bir gecis kapisi. istanbul- Ankara bir koridor ve bu iki merkez iizerinde siirekli bir yiik trafigi var. Istanbul’da 15 milyonun
lizerinde bir niifus var ve muazzam bir pazar lireticiler igin. Bu iriinler Ankara’da, Ege’de ve Orta Anadolu’da (retiliyor ve bir sekilde bliyiik sehirlere gidip
geliyor. Bu anlamda ulusal lojistik agidan Sakarya’nin konumu ¢ok degerli.”

Katilimcilar uluslararasi anlamda da Sakarya’nin Karadeniz’e kiyisinin bulunmasi ve aktif bir limana sahip olmasi sebebiyle yine benzer sekilde 6nemli
avantajlarinin bulundugunu belirtmisler ve asagidaki gibi degerlendirmeler yapmiglardir;

“Sakarya konumu geredi ve sahip oldugu limanla birlikte Romanya, Rusya ve Ukrayna’ya denizyolu tasimacilik imkéni veriyor. Anadolu illerinden yapilan
lojistik faaliyetlerde Sakarya bir transit merkez gérevi gériiyor. Ozellikle Karasu Limant ile Karadeniz’e kiyisi olan iilkelere ulasma noktasinda Sakarya hem transit
stire hem de maliyetler agisindan avantajlara sahip.”

Avantajli ve Baskin Tagima Tiirii

Sehrin mevcut lojistik altyapisi neticesinde tagima tirleri arasindan baskin olan ve daha avantajli tagima turinin tespit edilmesi icin katiimcilara
“Sakarya’nin mevcut demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu ulagimi dustinuldugiinde, size gére bu tasima tirlerinden hangisi diger tasima tirlerine gore
daha fazla Ustiinlige sahiptir? Neden?” sorusu yoneltilmistir. Tim katihmcilar en baskin ve avantajli tasima tlrinin Karayolu oldugunu fakat ilerleyen
zamanlarda karayolunun yerini demiryolu veya denizyolunun alabilecegini belirtmislerdir. Katilimcilarin degerlendirmeleri su sekildedir;

“Su an igin karayolu en ¢ok gelismis ve digerlerine gére Ustiinlige sahip tasimacilik tiiri. Karayolu burada ¢cok ¢ok etkin ve faal bir bicimde kullaniliyor.
Karayolundan sonra ise denizyolu geliyor bunun sebebi ise Karasu Limani’nin olmasi. Demiryolu igin de bir altyapi mevcut ve potansiyeli var ama gelistirilmesi
gereken yénleri bulunuyor.”

Sakarya karayolu baglantilari agisindan iyi bir lojistik altyapisina sahiptir ve sehirden gecgen iki blytk otoyol bulunmaktadir. Bu otoyollardan biri 1984
yilindan beri faaliyette bulunan Anadolu Otoyolu digeri ise 21 Aralik 2020 itibariyle agilisi yapilan Kuzey Marmara Otoyoludur. Kuzey Marmara Otoyolu’nun en
biiylik artisi Karasu gisesi ile limana dogrudan baglanti saglanmasidir (Kuzey Marmara Otoyolu, 2021). Sakarya; karayolu ile Ankara’ya 305 km, istanbul’a 150
km, Kocaeli’'ye 45 km ve izmir'e 450 km uzaklikta bulunmaktadir (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi, 2015). Sehirde istanbul-Ankara demiryolu hatti {izerinde
bulunan Adapazari ve Arifiye istasyonlari da yer almakta ve bu istasyonlar Gzerinden yolcu ve ylk tagimalari yapiimaktadir. Sakarya’nin havayolu ulagim imkani
ise 45 km uzaklikta bulunan Cengiz Topel Havalimani ile mimkin olabilmektedir (T.C. Kiltir ve Turizm Bakanhgi, 2020). Sehrin denizyolu baglantisi ise Karasu
Limani Gzerinden saglanmaktadir. Bu liman toplam 250.000 m? alan icerisinde 1108 metre yanagsma yerine ve 11 metre su derinligine sahiptir. Karasu limani
ro-ro, genel kargo, dokme yiik, proje kargo, konteyner ve yolcu hizmetleri sunan yillik 6 milyon ton genel kargo ellegleme, 150 bin Teu konteyner ve 110 bin
araglik ro-ro kapasitesine sahiptir. Bu liman ulusal olarak basta Sakarya, Kocaeli, istanbul, Diizce, Bolu ve Zonguldak illeri olmak iizere Bursa, Kiitahya, Bilecik,
Eskisehir, Ankara, Konya, Afyonkarahisar, Cankiri, Karabiik ve Bartin illerine, uluslararasi olarak ise Romanya ve Ukrayna Ulkeleri basta olmak lzere Balkan
Ulkelerinin birgoguna hizmet vermektedir. Karasu Limani Karadeniz’de bulunan limanlar arasinda Samsun Limani’ndan sonra en ¢ok transfer yapilan ikinci liman
olma 6zelligine sahiptir (IC Karasu Port, 2021).

! Sakarya Sanayi ve Ticaret Odasi gériisme formundaki tiim sorularin tek bir kisi tarafindan cevaplanamayacagini belirterek, kurum gérisi ile yanit
vermislerdir.
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Kombine Tagimaciliga Elverislilik

Sehrin mevcut lojistik imkanlar cergevesinde, birden fazla tagima turiiniin entegre bigcimde kullanilarak kombine tagimaciliga elverisliliginin tespit edilmesi
adina katiimcilara “Sakarya ilinin sahip oldugu karayolu, demiryolu ve denizyolu hatlari distnildiginde bu hatlar kombine tasimaciliga uygun olacak sekilde
etkin bir bigimde kullanilabilir mi? Tim tasima turleri entegre sekilde faaliyet gosterebilir mi ya da gosterebilmesi igin gereklilikler nelerdir?” sorusu
yoneltilmistir. Katilimcilar karayolunun diger tasima tirleriyle entegre bir bicimde ¢alistigini fakat demiryolu ile denizyolu baglantisinin tamamlanmasi gereken
Karasu Demiryolu Projesi ile miimkiin olacagini belirtmislerdir.

“Kombine tasimacilik ile ilgili su an calismalar yapildigini biliyorum. Ozellikle Karasu Limani’na bir demiryolu baglantisi projesi var. Ama bu proje cok uzun
yillardir sonuca ulastirilmis durumda degil. Sakarya kombine tasimaciliga ¢ok uygun. Mesela denizyolu ile gelmis bir treylerin demiryoluna aktarilmasi,
demiryolu ile belli bir istasyona gelmesi ve oradan karayoluyla alinip teslim edilmesi miimkdiin.”

Pazarlara Yakinlk

Sehrin uluslararasi ve ulusal anlamda mevcutta etki ettigi ve gelecekte etki edebilecegi pazarlarin tespit edilmesi adina katilimcilara “Sakarya ili bir lojistik
Us olarak duslinuldiginde etki edebilecegi pazarlar hangileridir? Bu pazarlarin potansiyeli yeterli midir?” sorusu yoneltilmistir. Katilimcilar ulusal anlamda;
Kocaeli, istanbul, Bursa ve Ankara gibi bilyiik Giretim ve tiiketim merkezleriyle birlikte Kiitahya, Bilecik, Diizce, Eskisehir gibi pazarlara etki edebilecegini
belirmislerdir. Uluslararasi anlamda ise Karadeniz’e kiyisi olan Ulkelerin olusturdugu pazara erisimin mimkin olabilecegini belirtmislerdir. Katilimcilarin
degerlendirmeleri su sekildedir;

“Sakarya’dan 3 saatlik bir karayolu yolculugu ile Tiirkiye niifusunun %60’ina ulasilabiliyor. Bu da ulusal anlamda etki edebilecedi pazarlarin ne kadar ¢ok
oldugunu gésteriyor. Yurtdisi agisindan ise basta Karadeniz’e kiyisi olan Romanya, Ukrayna ve Rusya (lkelerine denizyolu ile ulasim mevcut yine denizyolu ile
Tuna Nebhri igerisinden Avrupa’ya ulasilabilecek projeler de bulunuyor. Biitiin bunlar sehri avantajli bir konuma getiriyor.”

Yatirim Tegsviki

Sehirde yapilan ya da yapilmasi planlanan yerli ve yabanci yatirim tesviklerinin tespit edilmesi adina katimcilara “Sakarya ilinde yatirim tesviki igin hangi
calismalar yiritilmektedir? Ozellikle yabanci yatirimin gekilmesi icin ne gibi calismalar yiiriitiilmektedir?” sorusu yéneltilmistir. Katilimcilar tesviklerle ilgili cok
fazla bilgiye sahip olmadiklarini fakat proje bazh tesvikler noktasinda sehrin énemli bir konumda oldugunu belirtmislerdir ve su sekilde degerlendirme
yapmislardir;

“Yatirim tesviki olarak Sakarya’nin éncelikli iller arasinda olmadigini biliyorum ama organize sanayi bélgelerinin kuruldugunu ve bu bélgelere yatirimin
cekildigini biliyorum. Grnedin Ferizli’de su an bir makine organize sanayi bélgesi ve otomotiv ihtisas organize sanayi kuruluyor. Yine fidancilik ve siis bitkileri ile
ilgili organize sanayi bélgeleri kuruluyor. Bu bélgeler yatirimin ¢ekilmesi icin avantaj saglayabilir.”

Dagitim ve Toplama Ag1

Sakarya’nin mevcut lojistik faaliyetlerini arttirabilecek gevre il ve bolgelerden gelebilecek arz ve talebin tespiti igin katilimcilara ”Sakarya ilinin sahip oldugu
mevcut lojistik faaliyetleri, cevre bolge ve illerden gelecek arz ve talebe gore artabilir mi?” sorusu yoneltilmistir. Katihmcilar 6zellikle sehrin gevre illerinden
olmak uzere Turkiye’nin birgok ilinden arz ve talep gelebilecegini belirtmislerdir ve su sekilde degerlendirmislerdir;

“[zmit’ten, Bursa’dan, Ankara’dan yiikler alinabilirse Sakarya ¢ok avantajl bir duruma gelebilir. Ozellikle Karasu Limani iizerinden Ukrayna’ya oradan da
Avrupa’ya baglant sadlayacak bir koridor olusturulabilirse bunlarin hepsi gerceklesir. Ozellikle otomotiv sektérii ve bu sektdriin tamamlayicilari bu hatt
kesinlikle kullanacaktir. Tiirkiye’nin zaten mevcut ihracatinin %45-50’si Avrupa’ya yapiliyor ve bu hat Sakarya lizerinden olusursa Sakarya bir cazibe merkezi
haline gelebilir. Eger yiikler Sakarya’da toplanabilir ve buradan vagonlarla Avrupa’ya tasinirsa Sakarya ¢ok énemli bir lojistik (is haline gelir ve etki alani ¢ok
biyiik olur.”

Destekleyici ve Baglh Endistriler

Sehrin lojistik altyapisini yogun olarak kullanan ve lojistik faaliyetleri arttirabilecek endistrilerin tespit edilmesi adina katilimcilara “Sakarya’da lojistik
faaliyetlerin gelisimini sizce hangi endustriler saglayabilir?” sorusu yoneltilmistir. Katilimcilar en énemli sektoriin otomotiv sektéri oldugunu ve otomotive ait
alt sektorlerin sayisinin fazla olmasinin bu faaliyetleri destekledigini belirtmisler ve su sekilde degerlendirmislerdir;

“Otomotiv endistrisi tabii ki Sakarya’da bunu saglayacak en 6nemli sektér. Ciinkii dis ticaret verilerine de bakildiginda %90 oraninda ithalat ve ihracatin
otomotiv sektériinden saglandigi gériilebiliyor. Sakarya’da hdlihazirda bu sektérde faaliyet gésteren Toyota, BMC, Otokar, Tiirk Traktér, Basak Trakt6r gibi
birgok bliyiik firma var. Bu tip firmalar lojistik anlamda ¢ok fazla faaliyet yaratiyor ve bu faaliyetler giin gegtikge artarak devam ediyor.”

Bilgi ve iletisim Teknolojileri

Lojistik faaliyetlerde sehrin bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanim durumunun tespiti adina katilimcilara “Sakarya’daki lojistik sektor bilgi ve iletisim
teknolojileri agisindan sizce ne durumdadir? Yeni teknolojileri kullanma ve bu teknolojilere uyum konusunda sektérdeki durumu nasil degerlendiriyorsunuz?”
sorusu yonetilmistir. Katilimcilar Sakarya’daki lojistik sektoriniin blyiik gogunlugunun standart teknolojilerle galistigi ve yeni bilgi ve iletisim teknolojilerini
kullanan firma sayisinin az oldugunu belirtmislerdir. Katihmcilarin gorusleri su sekildedir;

“Sakarya’da lojistik sektérii cogunlugu, lojistik sektériinde kullanilan geleneksel standartlarda ¢alismakta, yeni teknolojileri kullanan Lojistik firmasi sayisi
cok az. Ornedin, dikey depo kullanimi, depolarda lojistide uygun yazilim kullaniimasi, IT el terminallerinin az kullaniimasi vb. kullanimi az.”

Giimriik islemleri

Sakarya’nin dis ticaret islemlerinde giimriik mudirliginin yeterliliginin tespit edilmesi adina katiimcilara “Lojistik faaliyetlerin hizli ve glivenli bir sekilde
yurutulmesi igin Sakarya’daki gimrik mudurligu sizce yeterli mi? Bu kurumda ne gibi dizenlemeler ve iyilestirmeler yapilirsa lojistik sektori igin daha iyi
sonuglar ortaya ¢ikar?” sorusu yonetilmistir. Katihmcilarin gogunlugu gtimrik islemleri agisindan gimrik madirlaguni yetersiz bulmuslardir. Katihmcilarin
gorusleri su sekildedir;

“Yeterli olmadigini disiiniiyorum. Tagit Gsti islemin yapilamadigi bir gimrigimiz var. Gimrik alanimiz da yeterli degil. Biz firma olarak giimriik
islemlerimizin ¢ogunu Sakarya’da yapmiyoruz. Clinki bize gelen driinlerin birgogunun tasit Gsti giimriginin yapilmasi gerekiyor Sakarya’da da bu imkén
mevcut olmadidi igin islemlerimizi buradan yapmiyoruz. Yine gtimriik ¢evresinde bir tir parkimiz yok bu da biiyiik bir problem. Bu noktada Sakarya’nin bir glimriik
alanina ve antrepoya ihtiyacinin oldugu agik sekilde ortada.”

Politika ve Diizenlemeler

Sehrin lojistik gelisiminin saglanmasi adina politika yapicilar tarafindan ne gibi planlama ve dizenlemelerin yapildiginin tespiti igin katiimcilara “Politika
yapicilar tarafindan Sakarya ile ilgili lojistik agidan gelisime yonelik politika ve diizenlemeleri nasil degerlendiriyorsunuz?” sorusu sorulmustur. Katilimcilar
lojistik gelisim igin gesitli politikalarin yurituldugiina belirtmisler ve degerlendirmelerini su sekilde yapmislardir;

“Karasu Limani igin cesitli tesvikler mevcut. Ornedin Karasu Limani’nin kullaniminin arttirlmasi adina limanda tirlar icin KDV’siz ve OTV'siz yakit imkdani
sunuluyor. Bu da limani avantajli bir konuma getiriyor.”
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Lojistik Rekabet Ustiinliigii

Sakarya’da mevcut olarak gergeklestirilen ve planlanan projeler ile gevre illere gore lojistik rekabet UGstunluginin tespit edilmesi adina katilimcilara
“Sakarya’nin lojistik altyapisinin gelismislik diizeyi nedir? Kuzey Marmara Otoyolu, Karasu Limani ve Karasu Demiryolu Baglantisi gibi yeni projeler ile lojistik
acidan ne gibi firsat ve tehditler ortaya gikabilir?” ve “Sakarya’nin hali hazirda Kocaeli ve istanbul’a yakin mesafede olmasi ve bu illerin lojistik agidan Tiirkiye’nin
en gelismis illeri arasinda olmasi Sakarya’nin lojistik gelisimi i¢in bir dezavantaj ya da tehdit olusturur mu?” sorulari yoneltilmistir. Katilimcilar projeleri su
sekilde degerlendirmislerdir;

“Karasu Limani’na demiryolu baglantisi saglanirsa ¢ok giizel olur. Normalde konteyner ile gelen malin bir sekilde ulastiriimasi gerekiyor. Bunu da yapmanin
en verimli yollarindan biri aslinda bakarsaniz trenle ulastirmak. Bu nedenle firmalar yakininda bir pick-up noktasi yapilirsa ciddi anlamda tasima maliyeti
diisecektir ve verimli olacaktir.”

Katilimcilar sehrin Kocaeli ve istanbul’a yakin olmasinin ise bir dezavantaj degil tam tersi avantaj oldugu belirtmisler ve su sekilde degerlendirmislerdir;

“Herhangi bir dezavantaji oldugunu diistiinmdiyorum. Ciinki bu illerde niifus ve kapasite sikintisi var. Mutlaka bu tarafa dogru tretim de gelecektir. Sakarya
lojistik agidan ¢ok fayda saglayabilir bu illere. Bu illerde ¢ok fazla trafik sikintisi da oluyor. Sakarya rahatlatabilir.”

insan Kaynaklan

Sakarya’nin lojistik alaninda egitimli is glicline ne oranda sahip oldugunun tespit edilmesi adina katilimcilara “Sakarya ili lojistik anlaminda egitimli is gliciine
sahip midir?” sorusu yoneltilmistir. Katihmcilar sehrin buyiik oranda egitimli is glicline sahip oldugu belirtmisler ve su sekilde degerlendirme yapmislardir;

“Egitimli is giiciinden yana bir sikinti oldugunu diisiinmiiyorum. Ozellikle Sakarya’daki iiniversitelerin sahip oldudu zorunlu staj uygulamasi ile egitimli bir
isgticiniin yetistigini disiniyorum. Fakat yetisen bu is gliciiniin birgogu Ttrkiye’nin farkli illerine dagiliyor.”

Finansal Altyapi

Sakarya baglaminda kurumsal anlamda finansal altyapinin sorgulanmasi adina katilimcilara “Sakarya’nin dis ticaret ve lojistik faaliyetleri dikkate alindiginda
kurumsal baglamda ilin finansal altyapisini nasil degerlendiriyorsunuz? Sizce bu finansal altyapinin gelistirilmesi i¢in neler yapiimalidir?” sorusu yoneltilmistir.
Katiimcilar sehrin kurumsal anlamda finansal altyapisinin su an igin yeterli oldugunu fakat gelistirilebilecegini belirtmislerdir. Katilimcilarin gorisleri asagidaki
gibidir;

“Sakarya’da bulunan sirketlerin dis ticaret faaliyetlerinde finansal altyapi anlaminda ¢ok biyiik problem yasamadigini diisiiniiyorum. Fakat tabii ki ticari
subelerin sayisinin artmasi islemlerin daha hizi bir bicimde yapilmasini saglayabilir.”

Ozel Depolama ve Dagitim imkanlari

Sakarya’da 6zel depolama ve dagitim merkezlerinin varliginin tespit edilmesi adina katilimcilara “Sakarya ilinde tehlikeli madde depolari ve soguk hava
depolari gibi 6zel depolama ve dagitim merkezleri var midir? Bu tir merkezlerin kurulmasi ve desteklenmesi konusunda ne gibi calismalar yuratilebilir?” sorusu
yoneltilmistir. Katilimcilar bu tiir depolarin sayisinin son derece az oldugu belirtmisler ve sehrin bu konuda dezavantajli oldugu séylemislerdir. Katiimcilarin
degerlendirmeleri su sekildedir;

“Sakarya’da birka¢ soguk hava deposu mevcut fakat bildigim kadariyla tehlikeli madde depolari mevcut degil. Bu mevcut olan soguk hava depolari da ¢ok
etkin kullanilmiyor. Yani lojistik faaliyetlerde sirketlerin depolama alani olarak Sakarya’daki depolari tercih edeceklerini diisiinmiyorum. Bu tip depolama ve
dagitim merkezlerinin kurulmasi gerektigini diisiintiyorum, Sakarya agisindan da ¢ok faydali olacaktir.”

Sonug ve Oneriler

Lojistik faaliyetlerin isletme maliyetleri arasinda 6nemli bir paya sahip olmasi ve musteri memnuniyeti saglamadaki roliiniin giin gegtikte artmasi, bu
faaliyetlerin daha verimli, hizli ve diisiik maliyetle yapilmasi gerekliligini ortaya gikarmistir. Bu noktada isletmeler daha profesyonelce ve disiik maliyetle hizmet
alabilmek adina lojistik faaliyetlerini lojistik tisler Gizerinden yapmaya baslamislardir.

Lojistik Usler isletmelere ulastirma, depolama, dagitim, ellegleme, gimriikleme ve sigortalama gibi birgok hizmeti ayni lokasyondan saglayan bolgelerdir.
Lojistik Usler etki alanlarina gore kiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel tasima ve dagitim Usleri olmak Uzere siniflandirlmaktadirlar. Lojistik s olarak
tanimlanacak bolgenin de lojistik Us olma kriterlerine hangi oranda sahip oldugu o bdlgenin potansiyelini ortaya koymaktadir.

Bu ¢alismada mevcut lojistik altyapisi ve dis ticaret faaliyetleri kapsaminda Tirkiye’nin énde gelen sehirlerinden Sakarya’nin lojistik tis olma potansiyeli
arastirilmistir. Bu minvalde, bu arastirma tiimdengelim yaklagimiyla nitel bir arastirma olarak dizayn edilmistir. Oncelikle literatiirden faydalanilarak 14 farkl
kriter belirlenmistir. Bu kriterler neticesinde 15 soru igeren bir yari yapilandiriimis gérisme formu hazirlanmis ve bu konuda uzman kisilerle milakat
gerceklestirilmistir. Bu gériisme sonucunda elde edilen veriler igerik Analizi ile analiz edilmistir. Yapilan arastirma sonucunda, Sakarya’nin lojistik tis potansiyeli
anlaminda; konum, avantajli ve baskin tagima turt, kombine tagimaciliga elverislilik, pazarlara yakinlik, yatirim tesviki, dagitim ve toplama ag, destekleyici ve
bagl endustriler, lojistik rekabet tstiinltgu, politika ve dliizenlemeler, insan kaynaklari ve finansal altyapi kriterlerine buyiik oranda sahip oldugu goralmustur.
Bu sebeple yapilan tim degerlendirmeler 1siginda sehrin bolgesel bir lojistik Gis olma potansiyeline sahip oldugu séylenebilir.

Bu calisma nitel bir arastirma olarak tasarlanmis ve sehrin lojistik iis potansiyeli nitel bir bakis acisi ile degerlendirilmistir. ilerleyen zamanlarda yapilacak
¢alismalarda lojistik park, genel veya 6zel antrepo yer segimi problemleri Sakarya igin ele alinabilir ve literatiire katki saglanabilir.
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