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GIRIS

Lojistik, bilginin ve iiretim i¢in gerekli olan her tiirlii hammadde, yar1
mamul, mamul ve malzemelerin isletmeler ve tiiketiciler arasinda ulastirilmasi
faaliyetleridir. Gerekli kaynaklara en hizli bir sekilde, en uygun zaman ve
maliyetle ulagimin saglanmasi icin lojistik yOnetimde teknolojiye ihtiyag
duyulmaktadir. Teknolojide meydana gelen degisimlerle birlikte isletmeler
bilgiye, kaynaklara ve tiliketicilere ulagsma avantajlar1 ve imkénlarma sahip

olmaktadir.

Lojistik yonetimi, isletmelerde bir fonksiyon olarak degil, bir siireg
olarak ele alinmaktadir. Bu siirecin amaci; iirtinlerin, hammadde kaynagindan
tikketiciye ulastirilmasma kadar gerekli faaliyetlerin yerine getirilmesidir.
Uriinlerin tagmmasi, stoklama, iiretim, dagitim gibi fiziksel faaliyetler ve
bunlara iligkin bilgilerin saglanmasi ve tiim siirecin yonetimi lojistik yonetimi

icerisinde yer almaktadir.

Diinya 0Olgegi lizerinde faaliyet goOsteren isletmeler, yogun rekabet
ortaminda iiriin odakli olmaktan ¢ok, miisteri odakli olarak hareket etmeye
calismaktadir. Miisteri ihtiya¢ ve beklentilerini en i1yi kalitede, en hizli ve
uygun zamanda, minimum maliyetle saglamalar1 ve lojistik sistemle miisteri
hizmetinin olusturulmasi, isletmelerin verimliligi ve kalitesini yiikseltmekte ve

kiiresel alanda rekabet avantajii isletmelere getirmektedir.

Lojistik sektorii diinyada son yillarda Onemli gelisme gosteren
ekonomik faaliyetlerdendir. Bu durumun nedenleri arasinda artan ekonomik
iligkiler, kiiresellesme, ulasim olanaklarinin  kolaylagsmas1 sayilabilir.
Kiiresellesmenin bir sonucu olarak diinya giderek kiiciilmekte, buna uygun
olarak da sermaye ve mallarin akis1 da sinir tanimamaktadir. Ornegin bir
otomobil iiretiminde parcalar bir iilkeden gelmekte, montaj is giicii baska bir
iilkede gerceklestirilmekte, diinyanin her yerindeki iilkelere ulastirilmakta ve

nihai tiiketicinin kullanimina sunulmaktadir.
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Yasamakta oldugumuz cag bilgi teknolojilerinde ¢ok hizli gelismelere
sahne olmaktadir. Kiiresellesme siirecinin altyapisini da bilgi teknolojilerindeki
bu hizli gelismeler hazirlamistir. Bugiin diinyanin ¢ok farkli yorelerinde
yasayan milyonlarca birey ve kurum cok etkin ve siiratli iletisim imkanlari
sayesinde ve oOzellikle internet araciligiyla milyonlarca birey ve kuruma
kolayca ulasarak; mal, hizmet ve bilgi aligverisi yapabilmektedir. Kiiresellesme
siireciyle yasanan yogun ve dinamik bilgi ortami yepyeni bir ekonomik yapinin
da hizla gelismesine sebep olmustur. “Yeni Ekonomi” adi verilen bu yeni

yapiy1 olusturan kavramlar bilgi teknolojisi, sinerji ve yeni dinamiklerdir.

Kiiresellesmenin sundugu bu yeni ekonomik yapi ig¢inde Ozellikle
toplam maliyetlerin minimize edilmeye c¢alisilmast konusu tedarik zinciri
yonetimine bagli olarak lojistik hizmetlerin ve dolayisi ile lojistik hizmet sunan
sirketlerin O6nem kazanmasma neden olmustur. 21. Yiizyilda en oOnemli
gelismelerin  gozlenecegi ii¢ konunun bilgi ve iletisim teknolojileri; mikro
biyoloji ve gen teknolojileri; lojistik ve tedarik zinciri yonetimi oldugu sikga

vurgulanmaktadir.

Diinya tizerinde lojistik sektoriine iliskin olarak yasanan gelismelerin
etkisi Tiirkiye’de de hissedilmeye baslanmistir. Ozellikle 1990’11 yillardan
itibaren firmalar, salt nakliye firmas1 anlayisindan lojistik hizmet {ireten firma
anlayisina dogru donmeye baslamiglardir. Bunu yaparken de bazen kendi
biinyelerinde ¢6zliime giderken, bazen de yabanci ortakliklar yolu ile
kendilerini yeni ihtiyaglara cevap verebilecek seviye ve konuma
cikartmaktadirlar. Tiirkiye’de hizla gelisen ve senelik artis orami %20’ler
civarinda olacagi tahmin edilen bu sektoriin iilke ekonomisine dolayli ve

dogrudan yapacagi katkilar yadsinamaz.

Tirkiye; cografi durumuyla, gen¢ ve dinamik niifusuyla ve bu
sektordeki gelismelerle, lojistik konusunda O©nemli bir merkez olma
potansiyeline sahiptir. Dogu ve bati arasinda bir koprii olusturan Tiirkiye,
uluslararasi lojistik firmalar1 i¢in ¢ekici bir pazardir. Tiirkiye i¢inde bulundugu
cografyas1 dolayisiyla oldukca stratejik bir konumda olmakla birlikte, bu

stratejik avantaj yeterince kullanilamamaktadir. Bu konumu dolayisiyla
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Tirkiye sadece yakin c¢evresi dikkate alindiginda bile yaklagik 200 milyonluk
bir pazara hitap etmektedir. Bu da Tiirkiye’nin lojistik iis olmasi i¢in 6nemli bir

sebeptir.

Gelismis bir 1lilkede lojistik faaliyetlerin GSMH’ nin %15’ini
olusturdugu diisiiniildiigiinde lojistik faaliyetlerin saglayacagi katma degerin
oldukca yiiksek olacagi acik bir sekilde goriilmektedir. Ayrica boyle bir
hizmetin gergeklestirilmesine imkan saglayacak olan altyapt ¢aligmalarinin
(liman, demir yolu, kara yolu, antrepo, iletisim altyapisi ve yetigsmis kalifiye is
gliciiniin olusturulmasi gibi hususlar) saglayacagi fayda da 6nemli bir yer
tutmaktadir. Bugiin i¢in bakildiginda, diinya {izerinde ¢esitli merkezlerin boyle
bir lojistik is durumunda oldugu goriilmektedir. Dubai, Rotterdam, Singapur
vb. bu lslere 6rnek olarak verilebilir. Biitiin bu yerlerin ortak 6zelligi, kara ve
deniz baglant1 noktalar1 olmalar1 veya stratejik gecis noktalar1 {izerlerindeki
konumlaridir. Tiirkiye’de stratejik bir konuma sahip olmasi dolayisiyla, mevcut
altyapismin gelistirilmesi, ulastrma politikalarinin gézden gecirilmesi ve
mevzuatin uygun hale getirilmesi ile bu g¢esit bir konuma hizla sahip

olabilecektir.
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1.BOLUM

LOJISTIK KAVRAMINA VE LOJISTiK YONETIMINE GENEL
BAKIS

1.1.Lojistik Kavraminin dogusu ve lojistigin tarihsel gelisimi

Lojistik kelimesi Yunanca hesaplama yapmada yetenekli, herhangi bir
nedene yonelik aritmetik iligskilendirme anlamina gelen logistikos kelimesinden
gelmektedir. Yunanca logistikos daha sonra Avrupa Dilleri’ne Latince
logisticus olarak girmistir. (Glingoriirler, 2004: 13) Birgok tarih¢i, kelimenin
Roma ordusunda kullanildigmi séylemekle birlikte, modern askeri kullanimi
acikca 17. Yy. Fransa’sinda goriilmektedir. Napolyon Savaslar1 esnasinda
logistique, askerlerin bir yerden baska bir yere ihtiyaca binaen nakliyle ilgili

askeri bir terim olarak kullanilmaya baglanmistir. (Karacan, Kaya,2011:10)

Bugiin bildigimiz anlamiyla lojistik kelimesinin ilk kez 1905 yilinda
“Ordulara ait malzeme ve personelin tasinma, tedarik, bakim ve yenilenmesi”
seklinde askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaci ile kullanildig1 bilinmektedir.
Yirminci yiizyilin baglarmda ABD’ de askeri yazinda kavramsal olarak, “
personel ve malzemenin iyilestirilmesi, devamliliginin saglanmasi, dagitimi ve
yeniden yerlestirilmesi faaliyetleri” olarak tanimlanan lojistik, 1960’11 yillardan

bu yana is diinyasinda da kullanilmaya baslanmustir. (ITO, 2006: 12)

Ikinci Diinya Savas1 sonras1 Japon is yasami modelinin ¢okga lojistik
temeline dayali bir ¢alisma modeli yarattigi goriilmiistiir. Kaizen ve Kanban
modelleri dikkatle incelendiginde yeni pazar kosullari, rekabete dayal iiretim
ve ¢alisma modeli, maliyet ve verimlilik odakli bir ¢alisma seklini zorunlu
kilmaktadir. Basarili olan bu modeller, hala daha rekabet edilemez bir sonug

yaratmustir. (Demir, 2007: 10)

Rekabet edebilme sarti,
» Miisteri odakli, maliyet duyarl,
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» Zaman kullannrminda dikkatli,
» Verimlilik temeline dayali ¢aligmay,

zorunlu hale getirmistir.

1950’lerden 6nce Amerika Birlesik Devletleri’ndeki biiylik oranda
iiretim sonucunda pazarda olusan yiiksek mal kapasitesi dagitim islevinin
ontine gegerek lojistik faaliyetine iliskin ihtiyaclar1 dogurmustur. 1950’lerden
sonra teknolojik ve ekonomik ihtiyaclar hizla degismis, lojistigin tiim
faaliyetlerini igeren yeni olusumlar ortaya c¢ikmistir. 1970’11 yillarda
ekonomideki belirsizlikler ve krizlerden sonra 1980’ 1i yillarda bilgi islem ve
telekomiinikasyondaki gelismeler sonucunda lojistigin 6nemi daha ¢ok ortaya
cikmistir. Giinlimiizde de devam eden bu siirecte, isletmeler liretim faaliyetine
odaklanirken, lojistik faaliyetler de bu de§er yaratma ¢abalaria énemli katkilar

saglamaktadir.

1990’1 yillardan itibaren tiretim isletmelerinin icerisinde bulundugu
ulusal ve uluslar arasi rekabet ortami ¢ok degismistir. Cografi olarak daginik
bolgelerde yeni olusan ve daha 6nce olusmus diinya ¢capinda miisteriler, daha
1yi kalitedeki mallar1 daha ucuza ve daha ¢abuk elde etmeyi amacglamaktadirlar.
Kisacas1 miisteriler, hiz, esneklik ve kaliteyi bir arada gormek istemektedirler.
Bu yiizden isletmeler liretim faaliyetlerini yeniden yapilandirmak ve kiiresel
stratejiler olusturmak zorundadirlar. Organizasyonlar merkezi, enine entegre
olmus tek yerlesimli liretim tesislerinden, cografi olarak dagmik kaynak

aglarina doniismiistiir. ( Demir, 2007: 74)

Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gdre kiiresel mal ticareti 2010 y1linin
ilk ¢eyreginde, 2009 yilinin ayni donemine gore %25 oraninda artmistir. Bu
son 30 yilda saglanan en yiiksek biiyiime oranidir. Gelismekte olan iilkelerin
diinya mal ticaretinden aldig1 pay da yiikselmistir. Mal ticaretinde goriilen
gelismeye paralel olarak ticari hizmetlerde de 6nemli artiglar yasanmistir. Bu
gelismede nakliye ve seyahat hizmetleri 6nemli rol oynamistir. Mal ticaretinde
yasanan bu gelismeler diinyada lojistik faaliyetlere yoOnelik talebi

kortklemistir.
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Diinya lojistik pazarmm 3 trilyon ABD Dolar1 olarak tahmin
edilmektedir. Bu deger yaklasik 32 trilyon ABD Dolar1 olan Diinya GSMH’
nmm %10 u diizeyindedir. Diinya mal ticareti i¢indeki paylarma paralel olarak
ABD ve AB diinya lojistik pazarmin %50 sinden fazlasini olusturmaktadir.
Asya’nin pay1 ise basta Cin olmak iizere bu bdlge iilkelerinin diinya ticaretinde

artan payma paralel olarak artmaktadir.

Lojistigin gelisimini temelde li¢ asamada ifade etmek miimkiindiir.
(Demir, 2007: 19) 1960-1980 donemini Pargalanma donemi olarak ifade
edebiliriz. Bu donemde lojistigi olusturan faaliyetlerin ayr1 ayri1 yapildig:
goriilmektedir. Bu faaliyetlerin bir kismi isletme i¢inde yapilirken, kismen de
disaridan hizmet almak seklinde gercgeklesiyordu. 1980-2000 arasi birlesme
donemidir. Bu donemde lojistik faaliyetler Madde ve Malzeme YOnetimi ve
Fiziksel Dagitim olarak iki kavram altinda toplanmistir. 2000 den baglayarak
glinimiizde de devam eden donem ise Toplam Biitiinlesme donemidir. Bu
stiregte tiim faaliyetler bir ¢at1 altinda toplanmasini giindeme getirmistir. Diinya
ekonomisinde yasanan kiiresellesme, liberallesme ve buna paralel olarak
firmalar1 zorlayan uyum c¢abalari, lojistik faaliyetlerin Onemini arttirirken

gilintimiizdeki entegre lojistik kavramini ortaya ¢ikarmustir.

Lojistigin bir bilim dali haline gelmesi ve 21. Yiizyilin meslegi olma
unvanint kazanmasinda ise son 50 yilda yasadigimiz gelismelerin Onemi
biiyliktiir. Son ylizyilin ikinci yarisinda gelisen bilgi teknolojilerinin
kullanilmasi ile stoklama maliyetlerinin diisiiriilmesi, nakliye hizmetlerinde
optimizasyon saglanmasi, tiim lojistik hizmetlerin iletisim teknikleri ile
birbirine baglanmasi, 6nceden planlamasmnin yapilmasi, model caligmalari
gerceklesmistir. Bugilin tiiketimin planlanmasi ile dagitimin, depolamanin,
tretimin, ham maddesinin temininin hatta ham maddesinin iiretilmesinin bile
saniyeler i¢cinde planlamasi yapilabilmektedir. Tiim tedarik zincirinin bilgi
sistemleri ile birbirine baglanmasi sayesinde daha hizli, daha az masrafli, daha
az hatali, daha az geri doniislii tedarik zincirleri planlanmakta, uygulanmakta
ve kontrol altinda tutulmaktadir. Bugiin iilkemizde internet iizerinden toptan

ticaretin B2B’nin (business to business) temelleri atilmakta, lireticiden son
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tiikketiciye olacak internet ticaretinin, yani B2C’nin (business to consumer)

lojistigi konusulmaya baglanmistir (Y1ldiztekin, 2001)

1.2.Lojistigin Tanimu ve Igerigi

Ulkemizde lojistik kavrami, giiniimiizde isletmelerin sik olarak
telaffuz ettigi ancak ayrintili olarak ne anlam ve strateji ifade ettigini tam
anlamiyla bilmedigi bir kavram olarak goze c¢arpmaktadir. Cogu zaman
tagimacilik isletmeleri, giimriikleme sirketleri veya ihracat yapan isletmeler
kendilerini lojistik isletmesi olarak tanimlasa da durum bundan farklidir.
Lojistik, tasima, depolama ve glimrikkleme v.b. silireglere iligkin tiim
etkinliklerin birlesimidir. Uretim ve dagitim yapan isletmeler icin tiim bu
siiregleri birbirleriyle uyumlu olarak uygulayarak s6z konusu isletmelere
verimli olma ve maliyetleri azaltma konularinda destek bakimindan 6nemlidir.
Dolayisiyla, ¢ogu zaman lojistik kavrami isletmelere sunulan ve onlara ek
deger saglayan bir hizmet olarak adlandirilmaktadir. Buna ek olarak, lojistik bir
siire¢ yonetimi olarak algilanmaktadir ve iiriin akisi ile dogrudan iliskilidir.
Uriin akisin1 saglarken amag en diisiik maliyetle, en uygun iiriiniin en uygun
sekilde dagitimimni saglamaktir. Bu yiizden ¢ogu zaman “dogru” kelimesi
lojistik kavraminin temel ilkesini olusturmaktadir. Lojistik kavrami; dogru
iirlinli, dogru miktarda, dogru zamanda, dogru kosullarda, dogru fiyatta, dogru
miisteriye, dogru dagitim kanaliyla teslim etmek anlamina gelmektedir.

( Cengel, 2008: 18)

Lojistik kavrami en agiklayic1 ve ayrintili sekilde Lojistik Yonetimi
Konseyi tarafindan yapilmistir ve bir¢ok isletmenin kullandigi bir kavram
olarak goze ¢arpmaktadir. Bu kavrama gore lojistik; “Tedarik zincirinin bir
islevi olarak, iirlinlerin, hizmetlerin ve bilgilerin, baslangi¢ noktasi ile tiiketim
noktast arasinda miisteri gereksinimleri ve degisen taleplerini karsilamak
amacina yonelik olarak, en etkin ve verimli bir sekilde ileri akisin1 ve gerekli
durumlarda geri akisini, bu siirecte miisteri talep ve beklentilerine bagl kalarak
depolanmasini, giimriiklenmesini ve tasimmaciliginin yapilmasini planlayan,

uygulayan ve kontrol eden bir siirectir” olarak ifade edilmektedir.
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1.2.1.Lojistik ile Tedarik Zinciri Y6netimi Arasindaki Fark

Lojistik ile tedarik zinciri yonetimi kavramlar1 ¢ogu zaman birbirine
karistirilmaktadir. CLM (The Council of Logistics Management)’ in lojistik
tanim1 daha once de verildigi lizere; “miisterilerin ihtiyaglarmi karsilamak
iizere, ham maddenin baslangi¢ noktasindan, iiriiniin tiiketildigi son noktaya
kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi
akisiin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru hareketinin ve

depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir”.

Lojistik ile tedarik zinciri yonetimi farkl kavramlardir. Lojistik kendi
icinde bir yonetim kavramini icermektedir. Tedarik zinciri ise bir siirectir. Bu
siirecin i¢indeki operasyonlarm ydnetimi ayr1 bir operasyondur ve bu nedenle
tedarik zinciri arkasina yonetim ekini almaktadir. Her seye ragmen tedarik

zinciri yonetildigi zaman tam anlamiyla lojistik yapiliyor sayilmaz.

CLM tedarik zinciri yonetimini su sekilde tanimlamaistir;

“Tedarik zinciri yonetimi, biitlin olarak tedarik zincirinin ve birim
sirketlerin uzun dénem performanslarinin artirilmasi amaciyla, bir kurum veya
is kollar1 arasinda, bilinen is fonksiyonlarmin ve aralarindaki uygulamalarin

sistematik ve stratejik koordinasyonudur.”

CLM web sitesinden de ulasilabilecek bu tanim lojistikten farklidir.
Burada hammadde, yar1 mamul veya {iriin, verilen hizmet ve bilgi akis1 olarak
bir sorumluluk taginmamaktadir. Planlama ve uygulama, yani yerine getirme
s0z konusu degildir. Tedarik zinciri yOnetiminde birbirine degen
operasyonlarin koordinasyonu s6z konusu olurken, lojistik tedarik zinciri
sirecinin tamamimin etkili ve verimli bir sekilde optimizasyonunu
icermektedir. Tedarik zinciri yonetimi lojistigin ilk adimidir. Tedarik zincirinin
haritasin1 ~ ¢ikartmadan, Ol¢limlerini  yapmadan, slirecin  tamaminin
optimizasyonunu yapmadan lojistik hizmetinin verilmesi s6z konusu degildir.
Bu nedenle tedarik zinciri yonetimine lojistigin ilk adimi olarak bakilmalidir.

(Yidiztekin, 2002)
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1.2.2.Lojistik kullaniminin amaglar1 ve sagladig: faydalar

Lojistik, diinyanimn her tarafinda, giinlin yirmi dort saati, haftanin yedi
giinti, yilin elli iki haftasi, iiriin ve hizmetlerin ihtiya¢ duyulduklar1 anda hazir
bulunmalarmi konu edinir. Lojistik olmadan; pazarlama, iiretim ve uluslar arasi
ticarette basarili olmak olanaksizdir. Geligsmis endiistriyel toplumlarda lojistik
yeterlilik biiylik 6nem tasir; tiiketiciler satin aldiklar1 iirtinlerin s6z verildigi

gibi teslim edilmesini bekler.

Olaganiistli durumlarda lojistigin gerekliligi daha da iyi anlasilmistir.
Bu alandaki planlamay1 en iyi yapan taraf ¢ok bliyiik avantajlar saglamistir.
Kimi zaman ordular karsiliklt savasmak yerine hi¢ kilic kullanmadan
kazanmanim surrin1 da diismanin kaynaklarini yok etmek ya da etkisiz hale
getirmek i¢cin ¢aligmiglardir. Bu durum goz oniine alindiginda lojistik destegin
ne kadar 6nemli oldugu ve iizerinde calisilmasi gereken bir konu oldugu

anlasilmistir.

Diinyada rekabet dyle bir hal almistir ki, uluslar arasi1 6lgekte birim
basina maliyetleri diisiirebilmek i¢in, y1lda milyonlarca tutara ulasan Arastirma
Gelistirme (AR-GE) gideri yapilmaktadir. Ornegin giiniimiiz kosullarinda en
cok kullanilan bilisim hizmet araclarindan biri olan cep telefonunu ele alalim
ve pazarda birbirine rakip olabilecek on adet rakip isletme oldugunu
diistinelim. Bu isletmelerin kamerali, 3G’li, kapakli ve ayni tus takimli bir
model gelistirdiklerini ve temelde kullandiklar1 metal ve plastigin de ayni
kalitede olduklarini varsayalim. Yani hepsinin girdisinin ayni oldugunu kabul
edelim. Sonugcta iiretilen iirlinlin de hemen hemen ayni 6zellikleri tasidigini
varsayalim. Bu durumda piyasa rekabet kosullarinda iiretim hamlelerinin bu
iste ¢ok Onemli oldugu sonucu ¢ikmaktadir. Ayni maliyete sahip bu on farkli
marka ayn1 model telefon haliyle ufak da olsa farkli fiyatlara satilacaktir. Iste
burada lojistigin ve lojistik maliyetlerinin belirleyici oldugu gézlemlenebilir. (

Birdogan, 2004: 73)

Lojistik, 6nemini bu asamada gdstermektedir. Giiniimiizdeki yikict

rekabet ortaminda, iireticiler tiim tiretim sistemlerini en uygun stok ve siparise
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gore iirlin kavramlar: iizerine kurmakta ya da kurmaya caligmaktadirlar. Bu
noktada lojistik, tretici firmalara rehberlik ederek O6nem kazanmaktadir.
Lojistik hizmet ve operasyonlar hem tiim hareket eden maddelerin kontroliinii
saglamakta, hem de iireticiye saglikli ve diisiik maliyetle envanter tutma
imkan1 vermektedir. Yeni model tagima sistemleri, yerini hizla Tedarik Zinciri
Yonetimi ¢ergevesindeki mitkemmel organizasyonlar ile birlikte JIT (Just In
Time) gibi diisiik maliyetli ve yiiksek kaliteli tasima tekniklerine birakmustir.
(Birdogan, 2004: 74) Lojistigin 6nemini sayilarla ifade etmek de miimkiindiir.
Yapilan arastirmalar, {ilkelerdeki ekonomik biiyiikliiklerin % 10’u civarindaki

kismini lojistik hizmetlerin olusturdugunu géstermistir. (Birdogan, 2004: 74)

Lojistigin rakamlar disinda da iilke ekonomileri iizerinde ¢ok biiyiik
etkileri vardir. Lojistik maliyetler lizerinde herhangi bir artis oldugunda bu,
iirtinliin dogus yerinden ¢ikis fiyatin1 dogrudan etkilemektedir. (Cavuslar,2006:
10) Ayrica giinlimiizde degisen lojistik disiplinleri diisiiniildiigiinde diger
disiplinleri ve 1§ planlarin1 etkiledigi soylenebilir. Bunu birka¢ ornekle
aciklayabiliriz. Lojistik firmalarindan biri ¢ok degerli miisterilerinden birine
malzemesini Carsamba teslim edecegi taahhiidiinde bulunmus olsun. Fakat ¢ok
iyl bir performans ile malzeme pazartesi giinii miisteriye teslim edilsin. Bu
gelismeye miisterinin cevabi s0yle olmustur: “Yardimlariz i¢in tesekkiirler
ama siz bana Carsamba giinii teslim edilecegini bildirdiginiz i¢in ben iiretim
planlamami ona gore yaptim. Ben bugiin itibari ile malzemeyi iiretime
sokamam. Malzemeniz aracin iizerinde beklemek zorunda.” Diger bir 6rnek
olarak sunu verebiliriz. Yine firmanin biliyiilk misterilerinden birine
malzemelerin pazartesi giinii teslim edecegi soylenmis ama Sali giinii aksam
hala malzeme teslim edilmemis. Malzemeyi bekleyen yetkili kisi, Tirtiniin Sal1
sabahi iiretim bandina girmesi gerektigini ama Sali aksam olmasina ragmen
iirlinlin hala kendilerine ulasmadigini bu nedenle iiretimin durdugunu belirtmis
ve iiretimin durmasi ile katlanilacak maliyetin tedarik¢i tarafindan ytiklenilmesi
gerektigini belirtmis. Yukarida verilen ornekler, lojistigin ne kadar 6nemli bir
fonksiyon oldugu konusunda bize fikir vermektedir. ( Karacan, Kaya, 2011:

15)
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Lojistik kullaniminin amaglar1 asagida siralanmistir:

YV V. V V V

>

Hizli yanit (Siparisten teslimata olan stire),

En az stok,

En az maliyet (Yiiklerin birlestirilmesi, konsolidasyon, verimlilik),
Kalite (Hasarsizlik, performans),

Izlenebilirlik (Yiik, arag, kap takibi),

Stirdiirebilirlik (Yasam ¢evrim destegi, yedek parga, ambalaj malzemesi

ve hurda geri toplama, ¢evresel duyarlilik) (Tanyas, 2006: 11)

Lojistik yonetiminin basariyla uygulandig: firmalarda elde edilen

basarilara 6rnekler asagida yer almaktadir:

YV V. V V V V

Envanter %50 azalmistir.

Zamanindaki teslimatlar %40 artmustir.

Kiimiilatif doniisiim zamanm %27 azalmistir.

Ciro %17 artmustir.

Cirodaki lojistik sistemin toplam maliyetlerinin pay1 %20 azalmistir.
Siparis gelmeden paketleme yapilmayacagi igcin mamul stoku %350
azalmistir.

Envanter yalnizca 2 kat azalirken siparis verildiginde stokta mal

bulunmamasindan kaynaklanan kayiplar 9 kat azalmistir.

Tim bunlar dikkate alindiginda sirketler lojistige yatirim yapma

geregini anlamiglardir. Bu artis her gecen giin katlanarak devam etmektedir.

(Bingiil, 2005: 16) Sekil 2.1 de bunun yansimasi goriilmektedir.
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Sekil 1.1. Diinya capinda lojistik harcamalar1
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Kaynak: G.BINGUL, Lojistik Yénetimi Takdim Plan1 Sunumu, istanbul, 2005

1.3.Lojistik Yonetimi ve Ana Faaliyet Alanlar

Lojistik sektoriine kurallar getiren, tanimlamalar yapan, hizmet
verenlerin, hizmet alanlarin, akademisyenlerin, danigmanlarm, yazilim
sektoriiniin ve ekipman ireticilerinin bir araya gelmesi ile kurulmus olan
Lojistik Yonetimi Konseyi (The Council of Logistics Management — CLM)

lojistik yonetimini su sekilde tanimlamaktadir:

“Miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak tizere, ham maddenin baglangic¢
noktasindan, iirliniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki
malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde,
her iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi

ve kontrol edilmesidir.” ( Yildiztekin, 2002)

Bu tanim kendi i¢inde lojistik hizmetlerin nasil verileceginin de
aciklamasini getirmektedir. Uzun yillar giiniin sartlarina gére kullanilan lojistik
kelimesi, ge¢miste iireticiler veya ticari kuruluglar gibi hizmet alicilarinin
kullanmis oldugu bir tanim halinde iken, bugiin daha ¢ok hizmet verenlerin

yani 3PL’lerin ¢aligmalarini esas almaktadir.
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Tanim detayli olarak incelenirse, ilk boliimde belirtilen “miisteri
ihtiyaclarmin karsilanmas1” ibaresinde miisteri olarak kastedilen, treticiler
veya ticari kuruluglardir. Bir {iretici veya ticari kurulus i¢in temel hedef miisteri
ihtiyaclarinin karsilanmasindan once pazar paymin artirilmasi, en azindan
korunmasi, karliligin saglanmasi olmalidir. Bu nedenle tanimda kullanilan
“miisteri ihtiyacinin karsilanmasi” kismi son kullaniciyr yani tiiketiciyi ifade
etmez. Miisteri kelimesi ile kendi islerinde, lojistik hizmetleri kendi kendilerine

yerine getiren iiretici veya ticari kuruluglar anlatilmaktadir.

“Ihtiya¢” kelimesi ise yine tanimm iginde belirtilmistir. Her sey mal
hareketi ile baslamaktadir. Ham maddenin tiriine donme siireci olan tedarik
zinciri iginde malm hareketi, temel ihtiyagtir. Mal hareket ederken de bu
hareketin servis hizmetleri ile desteklenmesi ve bu hareketin bilgisinin de kayit
edilmek {iizere temin edilmesi zorunludur. “Ihtiya¢” budur. Hareket ettirmek,
hareket sirasinda ihtiya¢ duyulacak servis hizmetlerini saglamak ve bunlar1 on-
line bir sistemde bilgisini kayit altina almak iireticilerin veya ticari kuruluslarin
temel is1 (core business) degildir. Bu nedenle de tanim sadece 3PL ( Third

Party Logistic) kuruluslar1 kapsamaktadir.

Tanimda 6nemli bir konu da “ham maddenin” baslamasidir. Bir {iretici
kurulus i¢in gereken sey iiretimine girdi olan malzemelerdir. Bu malzemelerin
ihtiya¢ aninda iiretime teslim edilmesi onemlidir. Uretici kuruluslar girdilerini
miimkiin oldugu kadar az sayida parcadan olusan bir yapida almak isterler. Bu
da tiretimi kolay olan yar1 mamul haline gelmis, hatta baz1 montajlar1 disarida
yapilmus, birlestirilmis pargalar1 takip etmek demektir. Ureticiler igin bitmis
driiniin en kisa zamanda tezgahlarindan veya fabrikalarindan alinmasi
zorunludur. Yer kaplamasi, stok yiikii getirmesi, koruma zorlugu, finansman
yiikii gibi nedenlerle bir an 6nce son kullaniciya ulasmasi ve bedelinin tahsil
edilmesi gerekmektedir. Bu yap1 ticari kuruluslar i¢in de gegerlidir. Onlar da
ham madde ile yar1 mamulle ilgilenmeden ellerinde diledikleri zaman
satacaklar1 kadar ambalajli irtin bulundurmak isterler. Minimum stokla ¢alisip
en hizli sekilde satis ve tahsilat temel endiseleridir. Lojistigin taniminda

belirtilen “tiiketildigi ana kadar” sozii kritik bir konudur.
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Lojistik, iirtiniin son kullaniciya satist ile bitmektedir. Satis aninda
teslim islemleri, c¢alistirilmasi, kullannm sirasinda servis ve yedek parca
ihtiyacglar1 karsilanmak zorundadir. Zaman zaman triiniin kullanici ve servis
arasinda hareketi, kullanim Omrii bitince de geri doniisiinii saglamak icin
kullanicidan alimmasi da tedarik zincirinin disa ¢ikan pargalaridir. Bu nedenle

lojistik servis veren kuruluslarin ¢calisma alani i¢ine girmektedir.

“Mal hareketinin etkili ve verimli bir sekilde” isleme tabi tutulmasi da
tanimin i¢inde belirtilmistir. Hareketin etkili ve verimli bir sekilde saglanmasi
ancak hareketle 1ilgili bilgiye, ekipmana, araglara sahip kuruluslarca
saglanabilmektedir. Ureticiler veya ticari kuruluslar kendi lojistik hizmetlerini
yerine getirmek i¢in depolama alani, nakliye araclari, ekipmanlar kullanmak
zorundadirlar. Her kurulus sadece kendi ihtiyaci i¢in kullanmakta ve zaman
icinde yillik, ayhk, haftalik hatta giinlik kapasite degisikliklerinden
etkilenmektedir. Bu da operasyonun etkisini azaltan, verimini diisiiren bir
olgudur. Olgeklerin kii¢iik oldugu islemlerde verim saglanmasi miimkiin
degildir. Bu nedenle, “etkili ve verimli” kelimeleri, isleri lojistik servis hizmeti
vermek olan ve yatirimlar1 birden fazla kurulusun ihtiyacini karsilayabilecek
kadar biiyiik olan kuruluslarla ilgilidir. Bu nedenlerden dolayr CLM tanimi
3PL kuruluslar1 ifade etmektedir. ( Ozel, 2003: 15)

Lojistik tanimmin i¢ine giren “iki yone dogru hareket” s6zii de 6nemli
bir noktadir. (Yildiztekin, 2002) iki yone hareket yanls, giinii gegmekte olan
driinlerin, bos depozitolu kaplarmn, ticari iadelerin yarattig1 bir ihtiyactir.
Uretici ve ticari kuruluslar i¢in is planlarmm disindadir. Buna karsilik lojistik
sektoril i¢in geri doniis yiikii en biiylik sinerji kaynagidir. Her noktada temin

edilmesi gerekir.

Tanimm son kismi olan, “hareketinin ve depolanmasinin,
planlanmasinin, uygulanmasmin ve kontrol edilmesinin” ise 3PL firmalarinin
isi oldugu belirlenmistir. Uretici ve ticari kuruluslarin kendi &zel islerinin
yanma bu isleri de ilave etmeleri gereksizdir. Bu isler gelistirilmesi gereken,
yatirim yapilmasi gereken islerdir. Ureticilerin “core business” yani temel isi
degildir.
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Sonug olarak, lojistik yonetimi, maliyet/verimlilik ve deger avantaji
kazanmasinda sirkete katkida bulunmaktadir. Lojistik felsefesi altinda yatan
disiince, gecmiste ¢ok sik goriildiigli gibi malzeme akisin1 birbirinden
bagimsiz aktiviteler olarak yonetmektense, kaynaktan kullaniciya kadar olan
malzeme akigini entegre tek bir sistem olarak planlamak ve koordine etmektir.
Bu nedenle, lojistik yonetimi diizeni altinda amag, pazari, dagitim agmi, imalat
prosesini ve de satin alma aktivitesini diisiik maliyette ve daha yiiksek kalitede
miisteriye hizmet vermek icin birlestirmektir. (Ozel, 2003: 15) Sekil 2.2 lojistik
yonetimini en 1yi sekilde agiklamaktadir.

Sekil 1.2. Lojistik Yonetimi

LOJISTIK YONETIMI

Lojistik
Girdiler

Lojistik
Ciktilar

N ‘>

ogru Uriiniin,
Donanimlar LOJISTiIK YONETiMI Dogru Yere,

e Tesis ve

e Insan Kaynaklari Planlama Uygulama Kontrol Dogru Miktarda,
e Bilgi Kaynaklar Dogru Zamanda,

e Finansal Kaynaklar En Dusuk Maliyetle
j \Teslimi

Miusteriler <

Giden (Outbound)
Lojistik

Gelen (Inbound)
Lojistik

Kaynak: M.TANYAS, Lojistik ve Tedarik Zinciri Yénetimi Sunumu, istanbul Teknik
Universitesi, 2002

Lojistik YoOnetiminin faaliyet alanlar1 baslangicta sadece tasima ve
depolama hizmetlerini kapsiyordu. Daha sonralar1 lojistigin kapsam ve alaninin

genislemesiyle zamanla daha fazla alan1 kapsayacak sekilde gesitlenmistir.

24



Glinlimiizde lojistik, malzeme nakli ve depolanmasi disinda; stok ydnetimi,
paketleme, malzeme ellegcleme, siparis isleme, tahmin, {iretim planlama, satin
alma, misteri hizmetleri, par¢a ve hizmet destegi, geri donen malzemelerin
tasinmasi, atiklarin geri kazanilmasi ve imha edilmesi, fabrikalarin ve
depolarin  kurulus yerlerinin belirlenmesi ve iletisim gibi faaliyetleri

kapsayacak sekilde daha genis bir boyut kazanmistir. (Kobu, 2008: 25)

Son yillarda lojistik yonetiminin daha ¢ok disa yonelik stratejik bir
fonksiyona doniistiigii goriilmektedir. Buna gore stratejik lojistik, “isletmeler
arasi iliskileri lojistik teknikleri ile diizenleyerek rekabet avantaji elde etmek”

seklinde tanimlanmaktadir. (Canci, Erdal, 2008: 35)

Bu caligmada ele alinacak lojistik faaliyetler asagida swralanmstir.
Elbette isletmelerin disariya verdigi lojistik hizmetlerinin sayisinin giin
gectikce arttigi sOylenebilir. Bununla birlikte baslicalar1 asagidaki gibi

siralanabilir:

Tasima ya da Nakliye
Depolama

Stok Yonetimi

Satin Alma

YV V. V V V

Bilgi Yonetimi

Bunlarin disinda hizmet kalemleri mevcuttur. Ancak yaygin olarak

kullanilan hizmetler g6z 6niinde bulundurularak ¢alisma sekillendirilmistir.

1.3.1.Tasmma ve Tiirleri

Tasimacilik veya diger bir deyisle nakliye, kavram olarak, lojistik
sektoriinde, ihtiyag duyulan mal ve hizmetlerin ihtiya¢ duyuldugu anda,
bulunduklar1 yerden ihtiya¢ duyuldugu yere fiziksel hareketlerini ifade eder.
(Keskin, 2006: 24) Gilinlimiiziin karmagik lojistik yapisinin temel tasi olarak

tagimacilik hizmetinin 6nemi gilin gegtikce artmaktadir.
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Tedarik zinciri iginde her tiir hareket tasimacilik konusu i¢inde
degerlendirilmelidir. Hammaddelerin satin alim noktalarindan depolara, tiretim
yerlerine, dagitim kanallarma ve nihai tiiketiciye dogru hareketi tasimacilik
kapsamindadir. (Kirgova, 2006: 5) Tedarik zinciri icindeki bu hareketler,
lojistik ag1 olarak Sekil 2.3°te oldugu gibi gosterilebilir.

Sekil 1.3. Lojistik Aginin Gortintimii
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Kaynak: Volkan Demir, Lojistik Yo6netim Sisteminde Maliyet Muhasebesi, Nobel Yay. Dag,
Ankara, 2007

Gilinlimiizde bir malin hasarsiz olarak uzak pazarlara sunulmasi, baska
bir deyisle nakliyesi, malin kalitesi ve fiyat1 kadar onemli bir unsur haline
gelmistir. Mali hasarsiz, miimkiin oldugu kadar kisa siirede ve ucuz bir sekilde
iiretim noktasindan pazarlara tagiyabilmek rekabet giicliniin 6nemli bir parcasi
olmustur. Bu durum tagmacak mesafenin ve tasima imkanlarinin ¢esitlendigi

dis ticarette daha dnemli bir boyut kazanmaktadir.
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Asagida tasima tiirlerine iligskin bilgilere yer verilmistir.

1.3.1.1.Karayolu Tagimacilig

Karayolu tasimacilii, uluslar arasi ticarete konu olan esyanin
karayolu lizerinde kamyonlar ve tirlar ile bir iilkeden baska bir iilkeye tasinma
islemidir. Karayolu aglarmin ¢ok genis olmasi ve son zamanlarda tiim diinyada
transit yollarin sayisinin artmasina bagli olarak en yaygm kullanilan tagimacilik
tiirlerinden biridir. Karayolu tasimacili§i, malin ¢ikis noktasindan varig
noktasma aktarmasiz, zamaninda ve giivenli bir sekilde ulastirilmasini saglar.
Diger nakliye modiillerine gore ithalatci ve ihracat¢i taleplerine arag
kontroliiniin daha kolay olmasi nedeniyle daha iyi cevap verebilmektedir.
(Demir, 2007: 18)Karayolu tasimaciligi, sehir i¢i, sehirlerarasi ve uluslar arasi

olarak siniflandirilir. Baslica iki grup ekipman vardir. (Tek, 1999: 35)

1) Terminal ile miisteri arasinda kisa mesafe araclari,
2) Uzun yol araglar1 ( treyler, kamyon, likit kimyasal gaz benzin tanklari

ve otomobil tagimak icin 6zel araglar)

Kullanilan araclarin akaryakit, bakim ve yol giderleri ile uluslar arasi
tasimacilikta var olan glimriik tarifeleri karayolu tagimaciligmin yiiksek
maliyetle yapilmasma neden olabilmesine ragmen diinyada ve iilkemizde en
cok kullanilan tagimacilik tiirlerinden biridir. Karayolu tasimaciligi, her tiirli
irliniin kapidan kapiya tasinmasi, genis bir cografyaya hizmet verebilmesi,
esnek ve hizli bir yapiya sahip olmasi gibi istiinliiklere sahiptir. Ancak iklim
sartlarindan etkilenmesi, kaza oranmin ytliksek olmasi ve trafik yogunlugundan
etkilenmesi gibi ongoriilemeyen kosullardan dolay:r belli sakincalara sahiptir.
Ilk yatirim degerlerinin diisiikliigiinden dolay1 rekabetin en yiiksek oldugu
tagimacilik seklidir. Kombine tagimacilik g6z oniine alindiginda, demiryolu,

havayolu ve denizyolu arasindaki baglanti roliinii iistlenir.

Diinya tizerinde bir¢ok iilkede daha cok asagidaki sekil ve tiirlerde
tagimacilik yapildigi goriilmektedir:
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Komple treyler ve Kamyon ile Yiik Tasimaciligi,
Parsiyel Yiik Tasimaciligi,

Ozel Proje Tasimaciligy,

YV V V V

Tamir, Modifikasyon ve Montaj Amagch Gegici Ithalat ve Ihracat
Tasimaciligy,

»  Kimyasal Madde Tasimacilig1 ( Yanici ve Patlayic),

»  Frigo (Soguk Hava Depolu) Araglar ile Gida ve Mal

tagimaciligi.

1.3.1.2.Denizyolu Tasimacilig1

Denizyolu tasimaciligi, uluslar arasi ticarete konu olan esyanin gemi
ile dokme veya konteyner dedigimiz kutular i¢inde bir iilkeden bagka bir
ilkeye tasmma islemidir. ( Altug, 1974: 89)Tasimacilik tiirlerinin igerisinde
birim tagima maliyeti en diisiik ve glivenli; biiyiik hacimli, kitle tip1 yiikler (
petrol, komiir, tahil vb.) i¢in en uygun tiir denizyolu tasimaciligidir. Deniz
tasimaciligi, havayoluna gore 22, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat
daha ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir. Bu
tasimacilik tiirli ulusal normlardan c¢ok uluslar arasi normlara gore hareket
etmekte ve bu alandaki kural ve yonetmelikler, uluslar arasi orgiitler tarafindan

olusturulmaktadir.

Tarihsel gelisim icerisinde limandan limana (port-to port) deniz
tasimaciligi, giiniimiizde kapidan kapiya teslimin (door-to door) yani tedarik
zincirinin ayrilmaz bir halkasi haline gelmistir. Diinya ticaretinin biiyiimesine
paralel olarak denizyolu esya tagimaciligi da hizla gelismekte, her gecen giin

yeni boyutlar kazanmaktadir.

Denizyolu esya tasimaciligindaki temel egilimlerin basinda;

» Tasmma arag ve kapasitelerinin hizla artmasi ve ¢esitlenmesi,
» Terminal ve liman isletme anlayisimin degismesi,
» Lojistik hizmetlerdeki c¢esitlilik ve profesyonellik derecesinin

yayginlagmasi,
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» Bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin kullanimi ve

» Diger tasimacilik tiirleriyle entegrasyon gelmektedir.

Bugiin ve gelecekte oynayacagi roller diisiiniildiigiinde, hi¢ kusku yok
ki, diinya ticaretinin kalbi lojistik iislerdir. Deniz limanlar1 icin lojistik {is

kavraminin arkasinda;

> Ithalat-ihracat ve transit ticaret olanaklar1 ve esya hacmi,

» Genis kapasitede yiikleme ve bosaltma olanaklari,

» Diger tasima tiirleri olan karayolu, demiryolu, havayolu, i¢ su
tasimaciligi, yakin deniz tasimaciligi ve boru hatti tagimaciligi ile
entegrasyon,

» Kilometrelerce uzanan rihtim ve farkli ozelliklerde depolama
alanlari,

» Cesitli tip ve biiyliklikteki gemilere verilebilen hizmetler gibi

unsurlar 6n siralarda yer almaktadir. ( Canci, Erdal, 2008: 38)

1.3.1.3.Havayolu Tasimacilig

Havayolu tagimaciligi, birim agirlik basina tagimaciligim en yiiksek
maliyetlerle yapildig1 ve teslimat hizinin maliyetlerden daha 6ncelikli oldugu
durumlarda 6nem kazanan bir tasima seklidir. (Karacan, Kaya, 2011: 40)
Kisith kitle tasimaciligi, yiiksek hizi, belli kosullar altinda genis ulagim agi
kurma 6zelligi olan, giivenli, konforlu ve rahat bir ulasim sistemidir. Cografi
boyutu biiyiik, yerlesme yerleri daginik, dogal kosullar1 ulasim agi1 i¢in elverisli
olmayan {ilkeler i¢in havayolu ¢ok uygun bir sistemdir. Teknolojideki
gelismeler, gelir diizeyindeki ve rekabetteki artiglar havayolu tagimaciliginin
onemini ve payini giderek arttirmaktadir. Diger tasima sekillerine gore en hizl
ulagim seklidir. Ucuslar, saptanan belirli hatlarda gerceklestirilir. Genelde
diizenli tarifeli uguslar agirliktadir. Charter ucaklar: tarifesiz sefer yaparlar.

(Tek, 1999: 45)

Havayolu tasimaciligi en pahali tasima sekli olmasina ragmen son

yillarda acil yapilmasi gereken tasimalarda tercih edilmektedir. Havayolu ile
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daha cok, hacmi ve agirligi nispeten diisiik fakat degeri yiiksek olan esyalar

tasinmaktadir.

Uluslar arasi ticaretteki gelisim ve sermaye yatiwrimlarmin farklilasan
yapisi, havayolu ile kargo tasimaciligmin, uluslar arasi tasimada son donemde
dikkate deger bir paya sahip olmasinda rol oynamistir. (Koban, Keser, 2007:
129) Havayolu esya tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine gore tarihsel
gelisim siireci agisindan daha yeni olmasina ragmen son yillarda kullanim orani
giderek artan bir tasimacilik sekli haline gelmistir. Diinya ticaretinde {iriin
cesitliliginin artmasia paralel olarak, rekabetin siddetlenmesi, is slireglerinin
hizlandirilmas1 agisindan ugagin bir tasima araci olarak sahip oldugu
avantajlar, havayolu tasimacilifinin giderek daha fazla tercih edilme

nedenlerindendir.

1.3.1.4.Demiryolu Tasimacilig1

Demiryolu esya tasimaciligi uzun mesafeli ve hacimli tasimalarda
denizyolu ile birlikte en iyi tagima alternatifini olusturmaktadir. Ayn1 zamanda
demiryolu esya tasimmaciligi karayolu ile alt yapi yatirimlari bakimindan
kargilastirildiginda sanildiginin aksine daha ekonomik ve c¢evre dostudur.
(Erdal, Canci, 2008: 105)Demiryolu tasimaciligi genellikle agir ve hacimli
yiiklerin tagmmasinda kullanilir. Tasiyicilarim sayist bakimindan karayoluyla
kiyaslanamayacak kadar azdir. Bunun ana nedeni, demiryolu araglar1 ve

terminaller i¢in biiyiik yatirimlara ihtiya¢ duyulmasidir. (Waters, 2003: 61)

Demiryolu iizerindeki merkezlerin sayisina bagli olarak verilen
hizmetin sinirl oldugu s6ylenebilir. Bu tasimacilik tiiriinde kullanilan araglarin
hiz kapasiteleri, demiryolu alt yapisi ile paralellik gostermektedir. Komiir,
demir gibi yer alt1 kaynaklari ile tarim ve orman iiriinlerinin alici merkezlerine
aktarimi demiryolu tagimaciligiyla yapilabilmektedir. Cevre dostu olan bu
tasimacilik  tlirli, uzun mesafeli tasimalarda ciddi maliyet avantaj

saglamaktadir. ( Karacan, Kaya, 2011: 105)
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Demiryolu tasmmaciligi standartlar1 ve maliyetleri dngoriilebilen bir
tasima tiiriidiir. Ozellikle gelismis iilkelerde oldukca verimli kullanilabilen bir
tasima tiirtidiir. Neredeyse havayollar1 ile hizda yarigir hale gelinmistir.
Ulkemizde ise ¢ok verimli kullamlamamaktadir. Fakat lojistik sektdriinde
faaliyet gosteren bircok isletme, demiryolu esya tasimaciligindaki son
gelismeleri dikkatle takip etmektedirler. Demiryolu tagimaciligi konusunda
devlet, son donemde ciddi alt yap1 yatirimlar1 yapmakta ve yasal cergeveyi

yeniden ele almaktadir.

1.3.1.5.Nehir yolu (I¢ Suyolu )Tasimacilig

Yurt i¢cine yonelik bir tagima yontemi oldugundan, akarsu, gol ve
kanallar1 kullanir. I¢ Suyolu tasimaciliginda kullanilan gemiler agik denizlere
cikamadiklarimdan dolay1r deniz tasimaciliginda kullanilan gemilere nazaran
daha kiigiiktiirler. Cografi unsurlar bu tasima yontemini ciddi sekilde
etkileyebilmektedir. Sularin ¢ok s1g olmasi1 ya da fazla yagistan dolay1 sularmn
yiikselmesi nedeniyle gemilerin koprii altlarindan gegememeleri veya

gecebilmek i¢in daha az yiiklenmeleri 6rnek olarak verilebilir.

Avrupa’da ¢ok yaygin ve sik olarak kullanilmasima ragmen tilkemizde
heniiz gelismekte olan sektorler arasinda yer almaktadwr. Bu tasimacilik
seklinin gelisebilmesi i¢cin 6zel tasima araglarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Arag
kapasiteleri genelde suyun derinligine gore degismektedir. Ulkemiz
akarsularinin yiiksek debi oranma sahip olmasi ve cografi sebeplerden dolay1
tasima yapacak yeterlilige sahip olmamasindan dolay1 iilkemizde verimli

sekilde faydalanmak ¢ok fazla miimkiin degildir.

1.3.1.6.Boru Hatt1 Tasimacilig1

Boru hattiyla sivi maddelerin taginmasi, diger tasima metotlarina
alternatif bir ulastirma sistemidir. Ticari degeri olan her tiirlii sivi, siviyla
karistirilmis cevher pargaciklarmi boru hattiyla istenen noktaya nakletmek
miimkiindiir. Boru hatt1 tagimacilig1 stireklilik, emniyet ve hava sartlarindan

etkilenmeme gibi Ozellikleriyle diger tasima sekillerine gore avantaj
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saglamaktadir. Kara tasimaciligina gore daima daha ekonomik olmasina
ragmen ilk yatirmmi yliksek ancak bakim giderleri diistiktiir. Temelde boru
hatlar1 petrol, gaz ve su tasinmasi amaciyla kullanilir. Ayrica boru hatti, toz
haline getirilmis komiiriin tasmmasi1 gibi farkh birkag sekilde de kullanilabilir.
Boru hattiyla tasimaciligim en 6nemli dezavantaj1 yavas olusudur.

( saatte 10 km’ den daha yavas) (Karacan, Kaya, 2011: 150)

Son zamanlarda hacimli kat1 maddeler ( boraks, fosfat v.b.) ile kiigiik
hacimli kat1 maddelerin (pndmatik) tasinmasi konusunda uygulamalar
gelistirilmeye baslanmistir. Boru yolundaki fiks tesisler, borular, pompalama
istasyonlari, depolama tanklar1 ve arazilerdir. Boru hatlariyla tagimacilik, ABD
gibi baz1 geligmis iilkeler ile baz1 eski sosyalist iilkeler disinda yakin zamanlara
kadar lizerinde fazla durulmayan konulardan biridir. Bu tasima tiirii makro
lojistik ya da fiziksel dagitim sistemi i¢inde 6nemli bir tagimacilik modu olarak
yer alir. Dagitim planlamasi en iyi yapilabilecek, uzmanlik gerektiren bir
lojistik tagima yontemi olan boru hatti tagimaciligmnin tek sakincasi boru
hatlarmin hirsizlik ve sabotaja karsit korunmasindaki giicliiktiir ki bu da
almabilecek bazi onlemlerle biiyiik dl¢iide ¢6ziimlenebilmektedir. (Tek, 1999:
186)

Neredeyse her seyin kaynagi olan ve gelismenin vazgegilmez
unsurlarindan  bir1  haline gelen enerjinin, talep edilen merkezlere
ulastirilmasinda kullanilan en verimli ve gegerli tasima yolu, boru hatlaridir.
Bu yolla, Asya ile Avrupa arasinda cografi koprii olan Tirkiye’den gecen ve
gececek olan boru hatlari, uluslar arasi onem tagimaktadirr. Bu nedenle

Tirkiye’ye ¢ikar saglayan bu durum artik ulusal politika haline gelmistir.

Altyap1 maliyeti en pahali olan ancak birim maliyeti en diisiik tasima
tipidir. Bu tip hatlar genelde i¢ bolgelerde bulunan sivi tasimalarmin en uygun
tiiketici grubuna gore en yakin liman veya tiiketim noktasima konan bir tagima

hattidir.
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Ulkemiz bu konuda ciddi kazanglar1 olan iilkelerin basinda gelmektedir.

Irak- Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1

Batman- Dortyol Boru Hatti

Ceyhan-Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti
Rusya-Tiirkiye Dogalgaz Boru Hatti

Dogu Anadolu Dogalgaz Iletim Hatt1

Selmo- Batman Ham Petrol Boru Hatt1
Karacabey (Bursa)- Izmir Dogalgaz Iletim Hatt1
Can- Canakkale Dogalgaz iletim Hatt1

1.3.1.7. Tasima Tirlerinin Karsilagtirilmasi

Her ulasim tiirliniin avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Hangi
tiirlin secilecegi uiriine, gonderici- alic1 ihtiyag¢ ve tercihlerine baghdir. Fiyati,
son teslim tarihi ve {riiniin 0zelligi tasima tiirtiniin se¢ilmesinde biiyiik rol
almaktadir.

Sekil 1.4.Birim Tasima Maliyetine Gore Tasimacilik Tipleri Karsilagtirmasi

Yiikiin Aglrhgt

A

W’[tl Tasimaciligi

enizyolu Tasmmaciligi

\Demiryolu Tasimacilig
\

Karayolu Tagimaciligi

Havayolu

Birim Tagima Maliyet'i

Kaynak: Hakan KESKIN, Lojistik Tedarik Zincir Ydnetimi
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Sekil 2.4’te gorildigili tlizere tasinan miktar ile tasima birim

maliyetleri karsilastirildiginda, birim basina en ucuz tagima maliyetinin boru

hatt1 oldugu ve birim basma en pahali tasima tiiriiniin havayolu tagimaciligi

oldugu goriilmektedir. (Erdal, Canci, 2008:160)Buradan hareketle iilkemizin en

cok tercih ettigi tasima tipinin ikinci en pahali tasima sekli oldugu da

sOylenebilir.

Tagima tiirlerinin kistaslar acisindan karsilastirilmasina iliskin bir

tablo asagida verilmistir:

Tablo 1.1. Tasima Tiirlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirilmasi

Karayolu | Denizyolu | Havayolu | Demiryolu | Boru
Hatt1
Maliyet Yiiksek Cok Cok Diisiik Diisiik
Diisiik Yiiksek

Ulastirma Hiz1 Hizli Yavas Cok Hizli | Yavas Yavas
Hizmet Verilen Cok Genis | Sinirht Genis Smirh Cok
Yerlerin Sayis1 Smirh
Farkli Mallarin Yiiksek Cok Smirh Yiiksek Cok
Kullanma Becerisi Yiiksek Smirh
Tarifeli Yiiksek Cok Yiiksek Diisiik Orta
Yiiklemelerin Diisiik
Siklig1
Tarifelerin Yiiksek Orta Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Uygulanmasinin
Giivenligi

Kaynak: Metin CANCI ve Murat ERDAL, Uluslar aras1 Tasimacilik Y onetimi,

Istanbul, 2003
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1.3.1.8.Tagima Tiirlerinin Smiflandirilmasi

Yukarida aciklanan tasima tiirleri genel olarak;
1. Tek modlu tasima,

2. Modlar aras1 tasima,

3. Coklu tasima,

4. Kombine tagimacilik,

olmak tizere dort sekilde siniflandirilabilmektedir.

1.3.1.8.1.Tek Modlu Tasima

Esyalarm bir veya birden fazla tasiyiciya karsilik, tek bir tasima tiirii
kullanilarak tasinmasi olarak ifade edilmektedir. Kara, deniz, demir veya

havayolu tasimacilig1 6rnek olarak gosterilebilir.

1.3.1.8.2. Modlar Aras1 Tagima (Intermodal tasimacilik)

Intermodal tasimacilik yiikk veya yolcunun, ¢ikis noktasindan varig
noktasina kadar tek bir sefer tarifesi ile iki ya da daha fazla tasima modunun
birbiri ile baglantili ve koordineli olarak tasginmasidir. Burada konteyner
tagimacili1 veya treylerin hi¢ agilmadan karayolu, demiryolu veya deniz yolu
ile tasinmast kastedilmektedir. Yiiklemede agzi kapatilan iinitenin teslim
yerinde ac¢ilmasidir. Tek modlu tasmima yonteminde tek tip araglara
yogunlagilmaktadir. Her bir tasima modu, kapasite, giivenlik, esneklik, enerji
sarfiyat1 ve gevreye olan etkileri agisindan farklilik gostermektedir. Intermodal
tagimacilik sisteminde ise bu araglarin performanslarmi birbirleriyle uyumlu
sekilde birlestirerek, ¢cevre dostu anlayis igerisinde etkili, giivenli ve esnek bir
yapt kazandirarak, ihtiyag sahiplerinin isteklerine en 1yi sekilde cevap

vermektedir.

Intermodal tagimacilik ekonomik, ¢evresel ve esneklik konusunda bazi

avantajlar saglamaktadir.
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Tasima mesafesi siiresince en uygun tasima modu kullanmak suretiyle
tasima masraflarinda azalma meydana gelmesi, ekonomik verimliligi ve
etkinligi arttirmasz, lilkenin diinya pazarlarindaki rekabet giiclinii arttirmasi, tek
bir altyap1 unsurunun {izerindeki asir1 yiikklenmeyi engellemesi, kamu ve 6zel
alt yap1 yatirimlarinda yiiksek getiri saglamasi ekonomik avantajlar1 arasinda

yer almaktadir.

Enerji sarfiyatimi en aza indirgeyerek, hava ve ¢evre lzerindeki
olumsuz etkilerin olusumunu engeller. Boylece daha az ¢evre kirliligine yol
acmaktadir. Kullanilan konteynerlerin her ¢esit tasima ve depolama sistemine
uyumlu olmasi, tagimada esneklik ve segenek imkani sunmaktadir. Birden fazla
tasima modu kullanildig1 i¢in, kapidan kapiya tasimacilik imkanm da

saglamaktadir.

1.3.1.8.3.Coklu Tasima

Modern ¢oklu tagima konteynerlerin ortaya c¢ikmasi ile giindeme
gelmistir. Standart kap niteligindeki konteyner, yiik icin hem ulastirma aracidir
hem de ambalaj gbrevi goriir. Ayrica, tasiyan acisindan bir yatirim olan
konteyner genellikle, ¢oklu tagimanin ana malzemesi olarak kullanilmaktadir.

(Ates, 2009: 15)

Coklu tasima bir yiikiin, saticiyla alicit arasinda, en az iki tagima
sistemiyle ve tek ylik senediyle tasinmasidir. Coklu tasima uluslar arasi alanda
yapilmasmin yaninda bir iilkenin ulusal smirlar1 icinde de uygulanabilmektedir.
Gilintimiizdeki uygulama agirlikli olarak, uluslar arasi ¢oklu tagima yoniindedir.
Birden fazla tagimacilik sistemine yatirim yapilmast ve modern teknoloji
kullanilmas1 nedeniyle, fazla sermaye gerektiren bir yatirim tiriidiir. Bu
yiizden tagima hizmetinde kullanilacak tasitlar ve altyapi pahali yatirimlar

gerektirmektedir.

Coklu tasima Onceleri sanayilesmis iilkeler arasinda gelisme
gostermis, bugiin ise tiim diinyada yayginlhk kazanmistir. Gelismekte olan

iilkelerde kaynak bulma yoniinde ¢alismalar yapilmaktadir.
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Coklu tasmimanin o6nem kazanmasinda ellecleme tekniklerindeki
gelismelerin pay1 da etkili olmustur. Ozellikle de “birim yiik” boyutlarindaki
biiylime ve standartlastirma etkin rol oynamistir. Bu yolla gemilerin hem
limanda kalig siiresi azalmakta; hem de elleglenen birim yiik miktarindaki artis

sayesinde bu amaca uygun gemilerin verimliligi iyilestirilmektedir.

1.3.1.8.1.4.Kombine Tasimacilik

Esyanin tek bir tagima biriminin i¢inde yeniden yiiklemeye gerek
kalmadan en az iki tasima yontemi ( kara + demiryolu veya kara + denizyolu
gibi) kullanilarak tasinmasidir. Kombine tasimacilik, mallarin bir tasima
iinitesiyle, en uygun tasmma sistemlerinin kullanilarak, kapidan kapiya
tasinmasidir. Kombine tasimaciligin bir amaci, miisteriye daha iyi hizmet
vermek ic¢in kapidan kapiya taginmasidir. Kombine tagimaciligin bir amaci,
miisteriye daha 1yi hizmet vermek i¢in kapidan kapiya ekonomik tasimayi
sunmak, karayollarindaki sikisiklig1 azaltmak, kazalar1 azaltmak, ¢evre
kirliligini azaltmak, enerji tasarrufu saglamaktir. Mevcut bilgilere gore, tasima
sistemlerinde dengeli dagilimi saglamak ve karayolu tasimaciliginin daha
siratli, gilivenli ve daha diisiik maliyetli olabilmesi amaciyla karayolu-
demiryolu, karayolu-denizyolu, denizyolu-demiryolu kombine tagimaciliginin

gelistirilmesi gerekli goriilmektedir. (Coban, 1997: 246)

Kombine tagimacilik, mallarin istenilen noktaya ulastirilmasinda kara,
hava, deniz gibi temel tasima tiirlerinin kullanilarak, birbirine entegre ve
organize bi¢gimde giimriikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri de
kapsayacak bir bicimde etkili ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesidir.
Kombine tagimacilik yonetimi sayesinde ticari isletmeler, kendi organizasyonu
ile zamaninda tamamlanmasi1 giic olan karmasik tasimacilik faaliyetlerini
konusunda uzman olan lojistik isletmelerine devrederek mallarini zamaninda
miisterilerine  teslim  etmekte ve  boylelikle temel faaliyetlerine

odaklanmaktadirlar. (Erdal, Canci, 2008: 67)

Kombine mod tasimada amag¢, her ulasim tiiriiniin kendine 06zgii

avantajlarinin bir yliklemede birlestirilmesidir. (Tek, 1999: 89) Kombine
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tasimaciligin geregi, demiryollarimizin ulasamadigi noktalara demiryollarina
dik karayollar1 yapilip bunlarin da, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili iilkemizde
limanlara baglanmasi gerekirken, karayollar1 demiryollarina paralel olarak
yapilmis ve alternatif olusturmustur. Ulkemizde demiryolu ve karayolu aginm
% 75 1 paraleldir. Bu iki sistem birbirini tamamlayan sistemler olmasi
gerekirken, rakip sistemler seklinde bir gelisim gostermis ve demiryollar1 yarisi
kaybetmistir. Bu durumun dogal bir sonucu olarak ulastrma sistemimize

karayollar1 egemen olmustur. (Dengiz, Kutay, Duman, 1997: 41)

Ulastirma ve bilisim teknolojilerindeki gelismelerin tetikleyicisi olan
konteynerin sagladigi kara, hava, deniz ve demiryolu ulastirmasinin birlikte ele
almabildigi intermodal, multimodal ve kombine tasima sistemleri tiim
ulastirma modlarinin biitiinlesik olarak degerlendirilmesini gerekli kilmistir.
Buna bagli olarak hem ulastirma alt yapisi ve yonetimi hem de depolama, stok
yOnetimi, siparis hazirlama gibi fonksiyonlarin birlikte planlanmas1 ve
yiiriitiilmesi giindeme gelmistir. Ulastrmadaki hizli biiylime ekonomik,
finansal, teknolojik, cevresel, ekolojik ve sosyal etkileri de beraberinde
getirmis, siirdiiriilebilir ulastirmay1 saglamaya yonelik multidisipliner arastirma

ve uygulama alanlar1 yaratmustir. (TUSIAD, 2007)

1.3.2.Depolama ve Dagitim Kanallar

Depo, “ Farkli zamanlarda farkli hedefler i¢cin hammadde, yar1 mamul
ve mamullerin ihtiya¢ duyulan zamana kadar saklandiklar1 sabit yer ““ olarak
tanimlanmaktadir. (Cengel, 2008: 63) Depo, iiriinlerin hammadde asamasindan
iiretim ortamina, oradan da tiiketim merkezlerine ve dagitimina kadar biitiin bir
faaliyetler dizisinin gergeklestirilmesinde stratejik rol oynayan ara noktalardir.
Depolamanin isletmelere birgok yarar1 bulunmaktadir. Depolama sayesinde
isletmeler stoklarin1 muhafaza edebilmektedir ve {retim maliyetlerini
diistirebilmektedirler. Tedarik¢iler, treticiler, dagitimcilar ve perakendeciler
icin depolarin 6nemi biiyiiktiir. Ayrica uluslar arasi ticarette ithalat, ihracat ve
glimriik siireclerinde iirlinlerin muhafaza edildigi, stoklandigi, korundugu ve
tasimaya hazir hale getirildigi ag¢ik veya kapali alanlara gereksinim

bulunmaktadir. (Erdal, Gorgiin, Saygili, 2010: 2)
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Uluslar aras1 pazarlarda yogun rekabetle birlikte isletme tedarik zinciri
stratejisi icerisinde lojistik yetenekler ve depolama faaliyetleri daha fazla
tartisilmaya baslanmistir. Bu kapsamda depo ve onunla birlikte dagitim
merkezlerinin rolleri yeniden tanimlanmaktadir. Yeni tanimlama igerisinde
miisteri  ihtiya¢larmin tam zamaninda karsilanmasi,  operasyonlarin

hizlandirilmasi ve depolama gereksinimi bir arada degerlendirilmektedir.

Depo, birkag yil oncesine kadar, sadece koli, paket ve iiriinlerin
istiflendigi bir yer olarak algilanirken, bugiin gelinen noktada isletme i¢in
rekabet avantaji yaratmada yeni bir ara¢ olarak degerlendirilmektedir. Ozellikle
tedarik zinciri yonetiminin ne oldugunun anlasilmasi ve paralelinde lojistige
gereken Onemin verilmesi ile mevcut sistemlerin iyilestirmeleri ve entegre
sistem kurma ¢abalar1 kacinilmaz hale gelmistir. Lojistik sistemin en 6nemli
unsurlarindan birisi olan depo boliimleri ise, ge¢cmisin dar kapsamli bakis
acisindan uzaklasarak, gelecege yon verecek dinamik ve stratejik is birimleri

halini almaya baglamistir.

1.3.3.Stok Yonetimi

Stok; tretimi istenen dilizeyde tutmak, teslim ve satis1 istenen
ozelliklere gore gerceklestirmek amaciyla, malzeme, materyal, yar1 islenmis ve
tamamlanmig Uiriin mevcudunun elde bulundurulmasidir. Stok yonetimi ise
pazara dogru mal akisinda, hangi noktalarda, hangi miktarda iir{iniin
bulundurulacaginin belirlenmesidir. Stokun fazla olmasi yaninda, azlig1 yada
gereken kosullarda saklanmamasi da ek maliyet unsuru olmaktadir.
Gilinlimiizin  en Onemli sorunlarindan biri stokun istenen seviyede
tutulmamasidir. Stokun maliyetler iizerine olan etkisi dikkate alindiginda; konu
lojistik siirecler icerisinde de onemli is siireglerinden biri olarak goriilmektedir.
(ITO, 2006) Bu nedenle stok yonetimi isletmeler agisindan &nemli rol
oynamaktadir. Bir yandan isletmelerin miisteri memnuniyetini saglayabilmeleri
icin stok tutma gerekliligi bulunmaktadir. Bu ¢eliski c¢ercevesinde, isletme
yoneticileri en uygun stok yonetimini uygulamak durumundadir. (Cengel,

2008: 25)
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Isletmelerde ii¢ gesit stok bulunmaktadir. Bunlar:
» Mamul madde stoklar1
» Ara stoklar
» Ham madde stoklar1
olarak ii¢ maddeden olugmaktadir. ( Top, 2001: 14)

Hammadde stoklar1 ve ara stoklarm temel islevi iiretimin
gergeklesebilmesi i¢in  gerekli malzeme ve yart mamule olan talebi
karsilamaktir. Ancak, isletme digindan gelen ve iiretim sisteminin girdilerinden
olan malzemeler hammadde stoklar1 olarak adlandirilmakta ve {iretim
siirecinde ¢esitli isletme birimleri arasinda meydana gelen yigilmalar ise ara

stoklar olarak adlandirilmaktadir.

Mamul madde stoklari ise liretim sisteminin ¢iktilart olup miisteriden
gelen talebi zamaninda karsilamak amacina yonelik olan stok ¢esitleridir.

Isletmelerde bulunan stok cesitleri asagida sekil araciligiyla sunulmustur:

Sekil 1.5. Isletmelerde Bulunan Stok Cesitleri

Kaynak: Dr. Ozgiir CENGEL, Tedarik Zinciri Yénetimi ve Lojistik Sektoriinde
Bir Arastirma, Bigart Yayinlari, Istanbul, 2008
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Isletmelerde bulunan stoklarin gesitli islevleri bulunmaktadir. Bu

islevler:

» Mamul madde stoklarmin iglevleri:  Siparislerin  yerine
getirilememesinde temel nedenler:
» Miisteri talebinde belirsizlikler

» Mevsimsel veya mevsimsel olmayan dalgalanmalar

olarak iki maddede incelenmektedir. Bu yiizden dolayr mamul madde stoklar1

s0z konusu belirsizlikler ve dalgalanmalar1 6nlemek i¢in tutulmaktadir.

» Ara stoklarin islevleri: Ara stoklarn en temel islevi iiretimin
siirekli devam etmesini temin ederek olast ariza ve gecikmelerin
iretimi durdurmasini ortadan kaldirmaktadir.

» Hammadde stoklarmin islevleri: Hammadde stoklarinin temel islevi
tedarik siiresindeki belirsizliklerin yol agacagi olumsuzluklar:
onleyerek etkin tiretim yapilabilmesine olanak saglamaktadir. Bazi
fiyatlarm  diisik oldugu durumlarda fiyat distiinliigii ve
indirimlerden yararlanmak suretiyle fazla satin alma etkinligi

yaparak hammadde stoku yapilabilmektedir. (Top,2001: 15)

Stok yonetimine uluslar arasi acidan bakilirsa tasimacilik tiirleri de
onem arz etmektedir. Tasimacilik tiirlerinin 6zelliklerine bakildiginda, farklh
tasimacilik tiirleri hizlarmin stok seviyesini etkiledigi goriiliir. Ornegin deniz
tasimacilig1 daha uzun siireli stok dongiisiine neden olmaktadir. Bu nedenle
yiiksek degerli iirlinlerin stok maliyetinden kaginmak i¢in bu iiriinler ugak gibi
hizli tasimacilik tiirleri ile gonderilmektedir. Nakliye siire ve tiiriine bagh
olarak olusan hasar miktarlar1 stok diizeyini etkilemektedir. Teslimat
zamaninda giivenilirlik, nakliye tiiriine gore degismektedir. Stok yonetiminde,
uluslar aras1 gonderimler iilke i¢i hareketlerden daha farkli etkiye sahiptir. Bazi
driinlerin uluslar aras1 hareketi kolaydir, bazilarmmn ise daha zor ya da
masraflidir. Ornegin canli hayvanlarda saglik konular1 nedeniyle genelde

uluslar arasi tasimacilik ¢ok zordur. Ayrica eger kargo giimriikten gececekse,
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kargonun kontrol edilebilir olmasi da ©onem kazanir. Kontrol edilebilir

kargonun giimriikten ¢ikmasi daha kolay olur.

Piyasa ve ekonomik sartlara gore, isletmenin stok yOnetim
politikalarinda &nemli degisiklikler olur. Ornegin, durgunluk zamanlarinda
isletmeler “stok’a” buna karsilik talep genislemesinde ise “piyasa’ya”

calisirlar. Bu konuda bir 6rnek olarak, kagit {iretimi ele alinabilir.

Zamaninda elde bulundurulmayan ¢ok kiiciik malzeme ve parcalar
yiiziinden, tiim iiretim sistemi tikanabildigi, var olan miisteri potansiyeli de
kaybedilebilmekte, buna karsilik elde fazlasi ile bulundurulan ancak talebin
dogru planlanamamasina bagl olarak o donemde iiretim bandma alinmayan
stoktaki girdi kalemlerinin ise isletmeye maliyeti biiyiik olabilmektedir. Dogru
lojistik stratejiler ile bu noktada stoktan kaynaklanan isletme maliyetleri

onemli Olciide distiriilebilmektedir. (Koban, Keser, 2007: 27)

Ozellikle, isletmelerin iiretim sistemlerinin biiyiimesi ile iiriin
cesidinin artmasi, tedarik, talep ve iriine iliskin faktorlerdeki belirsizlikler ve
aralarindaki iliskinin karmasikligi, stoku yeterli diizeyde tutma yOniindeki

uygulamalar1 6nemli kilmaktadir. (Keskin, 2006: 55)

1.3.4. Elleg¢leme

4458 Sayili Giimrik Kanunu’na gore ellecleme deyimi, giimriik
gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerini
degistirilmesi, bliyiik kaplardan kiiciik kaplara aktarilmasi, kaplarin
yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, karistirilmasi ve benzeri islemleri

1fade eder.

Gegici  depolanan esyanin goriiniis ve teknik Gzelliklerinin
degistirilmemesi kosuluyla ayni durumda muhafazalarini saglamak iizere
glimriik idaresinin izni ve denetlemesi altinda bazi islemlere tabi tutulabilir. Bu
islemlere “ellecleme” ad1 verilir ve asagidaki tiirden islemleri kapsamaktadir.

(Koban, Keser, 2007: 28)
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Kaplarin tamiri veya saglamlagtirilmasi,
Kaplarin yenilenmesi,

Esyanimn havalandirilmasi,

Karistirma,

Yeni kap ¢esitleri yapma,

Kaplardan 6rnek veya numune alma,

YV V.V V V V V

Biiyiik kaplardan kiiciik kaplara bosaltma veya kaplarin

birlestirilmesi.

Ellegleme islemi; iirlinlerin tasmmasi, depolanmasi ve yiiklenmesi
srasinda  yapilmakta ve bu islem siireclerin  verimliligini dogrudan
etkilemektedir. Uriiniin degerinde degisiklik yaratmayan, katma deger
saglamayan, ancak dogru yapilmadiginda {iriiniin degerinde kayba neden olan

bir islemdir.

Lojistik fonksiyonlarindan birisi olup, malzemeleri belli kisitlara gore
ayirip konsolide hale getirme anlamina gelir. Ellecleme yilikleme-bosaltma vb.
islemleri de igerir. Son yillarda hizmet isletmelerinin bu konuda oldukca

uzmanlastiklar1 goriilmektedir. (Kaya, 2006, 11)

1.3.5. Ambalajlama

Ambalaj iirlinii saklar, sarar ve tasarimi ile tiriiniin satilmasina destek
saglar. Modern satis tekniklerinde ambalajin tasarimi iriiniin tiiketicinin
dikkatini ¢ekmesini saglamakta ve iirlin alim siirecinde tiiketicinin kararini
etkilemektedir. Bu nedenle ambalaj sadece {iriiniin zarar géormemesinde degil
satilmasida da oldukg¢a onemli bir faktordiir. Giiniimiiz kosullarinda her {iriin
kendi kendini satabilme 6zellikleriyle donatilmis olmalidir. Uriinii koruyan ve

tiiketiciye sunan ambalaj bu nedenle giiniimiizde biiyiik 6nem kazanmistir.

Lojistik amagli ambalajlama {riinii korumasi yaninda tasima ve
bilgilendirme odaklidir. Uretim bdliimii {iriiniin ebatlarma goére ambalajlama

yapmak ve maliyetlerini degerlendirmek durumundadir. Tasima, ¢evre vb.
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acilardan ise, yasal zorunluluklara uygun olmalidir. Diger yonden paketleme
irlinlin agirhigini arttirmakta, depolamada daha fazla yer tutmasina ve
maliyetlerin artmasina neden olmaktadir. Lojistik a¢idan ambalajin birinci
gdrevi iirliniin istenen yere kolayca tasinmasimi saglamaktir. Uriinii tam olarak
sarmalamasi, istenildiginde kolayca acilip kapanabilmesi i¢in kullanilan
kaplama malzemesinin hafif ve iiriinle drtiismesi gerekir. Ikinci bir 6zellik de
ambalajin iirlinii korumasidir. Gerek yurt icinde gerekse yurt disindaki tiim
tasimalarda iirliniin hasar almamasi gerekmektedir. Hava kosullari, tagima
bicimi ve tiirii tagimanin ve Uriiniin giivenirliligini etkilemektedir. Ayrica dig
pazarlarda farkli etiketlemenin kullanilmasi zorunludur. Ortak bir dil olan
sembollerin  kullanilmasinda, {irlinlerin  hangi kosullarda tasinacagi,
elleclenecegi ve depolanacagi, depo icerisinde yerlestirilecegi/stoklanacagi
konusunda bilgilendirmek amaglanmaktadir. Aksi halde yanlig islemler
sonucunda iirliniin deger kaybetmesi ve maliyetlerin artmasi s6z konusu

olabilecektir. (ITO, 2006)

1.3.6. Satin Alma YOnetimi

Satin almanin bes temel dogrusu vardir.
» Zaman

Fiyat

Miktar

Kalite

Y V V V

Kaynak
Bu dogrular ¢ergevesinde isletme satin alma bi¢imi, satin alma

kapsami, satin alma deger analizi hakkinda karar verecektir.

Satin alma bigimleri:
Isletme tamammi bir seferde ddeyerek alabilecegi gibi sdzlesme

geregi zaman igine yayarak da alabilir.

Satin alma kapsamai:
Bu kapsamda isletmelerin islevlerini siirdiirmeleri i¢in satin alma

kapsamina giren ihtiyaglar:
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Yalnizca satilmak {izere aliman mallar
Uretimde kullanilacak malzeme ve pargalar

Isletmede kullanilacak olan iiriinler

YV V V V

Sozlesmeler ile satin alman hizmetler ( Yapr isleri, temizlik,

yemek v.b.)

» Dogrudan satin alma veya “leasing” yolu ile edinilen taginir veya
tasinmazlar

» Telefon, aydinlatma, klima v.b. kolayliklar olabilir. (Karacan,

Kaya, 2011: 50)

Bunlara karar verdikten sonra ihtiya¢ hissedilen hizmet veya
malzemenin nereden ve nasil alinacagi yani dogru kaynagin hangisi olduguna

karar verebilmek i¢in su sorulara cevap aranmalidir?

»  Kag tedarik¢i ile ¢aligilmalidir? Bunlardan hangi siklikta mal
almmalidir?

»  Mal nerede depolanmali? gibi sorulara cevap verilmelidir.
(Depolama isinden ve alandan tasarruf etmek icin kiiclik
miktarda sik stk m1 almacak yoksa miktar iskontolarindan
yararlanmak i¢in ¢ok {iriin mii alinacak?)

»  Bu planlar ve politikalar, daha basarili ve etkili bir pazarlk i¢in

nasil kullanilabilir?

Satin alma deger analizi:

Burada hangi iirliniin hangi degerlerle alinmasi gerektigi iizerine

calisilir.

» Kullanilan bir {iriiniin devre dis1 birakilma ihtimali vardir.

> Uriinlerin kullanilan 6zelliklerinden fazla olanlarindan (tiim

ozellikleri bizlere gercekten gerekli mi? ) arimndirilma imkani vardir.

45



» Bir malzemeyi veya onun kisimlarini standart baska bir parca ile

degistirme imkan1 da vardir.

» Gerekli miktar géz Oniine alindiginda, tedarik¢i en uygun imalat
yontemlerini kullaniyor olsa da daha ucuz bir malzeme ayni

ithtiyaci gorebilir.

» Daha uygun bir fiyata verebilecek baska bir tedarik¢i vardir gibi

degerlendirmelerden sonra satin almaya karar verilebilir.

1.4.Lojistik Is Siiregleri

Piyasa kosullar1 ve is gelisim siiregleri dikkate almarak, lojistik is
stirecleri
1- Stratejik Siirec,
2- Arz-talep Siireci,
3- Teslim Siireci

olmak tiizere ii¢ asamada incelenebilir.

Stratejik  Stirec:  Mal-mamul c¢esitliligi, piyasalar, modellerin
islenmesi, organizasyon gibi etkenlerin kullanimi veya kullandirilmasini igerir.

(Koban, Keser, 2007: 58)

Arz-Talep Siireci: Mevcut piyasadaki arz ve talep dengesi ve tahmini
arz ve talep miktarinin belirlenmesi, yeni siparislerin yaratilmasi, dagitim ve
zamanlama planlamasmin yapilmasini igerir. Isletmeler piyasa dengelerini de

gozeterek faaliyetlerini piyasa dengesine gore diizenlerler.

Teslim Siireci: Uretim, paketleme, giimriik islemleri, nakliye, terminal

yonetimi gibi islemler sonucunda gergeklesir.

Bu islemlerde kullanilan ve yiiriitillen lojistik faaliyetleri dort ana

baslik altinda toplamak miimkiindjir.
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» Tedarik Lojistigi

> Uretim Lojistigi

» Dagitim Lojistigi

» Geri Doniis Lojistigi ( Ters Lojistik)

1.4.1. Tedarik Lojistigi

Tedarik lojistigi, isletmeye deger katan temel islevleri igermektedir.
Satin alma, materyallerin tedarik¢iden {ireticiye, depo ve perakende
ambarlarina kesintisiz girisinin planlanmasi ve {riin akisinin saglanmasini
tedarik zinciri cercevesinde diizenlenen faaliyetler biitiiniidiir. Bu siireg
tamamen {retim Oncesi gergeklestirilen ve kaynaklarin {retim hattina
tasinmasina hizmet eden bir siirectir. Lojistigin arastirma, tasarim, gelistirme,
imalat ve iiretim ile ilgilenen koludur. Ozetle ihtiya¢ duyulan malzemeler,
isletme idame malzemeleri, sefer stoklarmin konsepte dayali ihtiyaglar

sistemine gore temin ve tedarikine ait faaliyetlerdir. (Orhan, 2003: 159)

Sekil 2.6” da goriildiigii gibi bu siire¢ lojistigin tamamen liretin dncesi
hizmetlerini ifade eder. Bu siiregte kaynaklar {iretim hattma aktarilir. Isletmeye
girdi olarak gelen mal akislarmin ve onlara ait bilgi akisinin planlanmasini,
yonetim ve kontroliiniin planlanmasini kapsamaktadir. Burada temel olan
iretim hatlar1 ile tedarik hatlar1 arasindaki baglantidir. Deger artis yoni ile

isletme i¢indeki katma degerin ilk basamagidir. (Koban, Keser, 2007: 59)
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Sekil 1.6. Lojistik Is Siirecleri

Satig Piyasasi

Uriin
Aktarma
Merkezi/ Dagitim
Bolgesel Deposu
Depo /\
A
Gegici
URETIM Depolama
A
Tedarik
Merkezi/ Deposu
Bolgesel
Depo

ﬂ

Satinalma Piyasasi

Kaynak: Sami Karacan, Memet Kaya, Lojistik Faaliyetlerde Maliyetleme,
Umuttepe Yayinlari, Kocaeli, 2011, S. 48

Lojistik operasyonlar burada iki asamada gerceklestirilmektedir. Ilk
asamada hizmet saglayicinin se¢imi, stok yonetimi ve yiikk akisinin
birlestirilmesi yer almaktadir. Ikinci asama, operasyon olarak malin fiziki
akismi ilgilendirmektedir. Isletmeler bu asamada satin almadan baslayarak
tedarik edilen iirlin tretim hatt1 ihtiyag hissettigi zamana kadar uygun
depolama yaparak, iiretimin aksamamasi i¢in hazir tutar. Bu asamada yapilacak

uygun tercihler dogrultusunda isletme maliyetlerde kazanabilecegi gibi farkl
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bircok avantaj da saglar. Uretim dncesi lojistik siirecinin dogru planlanmasimin

isletmelere onemli maliyet tistiinligii sagladig1 gz ardi edilmemelidir.

1.4.2. Uretim Lojistigi

Uretim lojistigi, sadece endiistriyel isletmelerde kullanilan, isletmenin
icerisindeki biitlin mal akislarinin ve onlara ait bilgi akiglarinin planlanmasi,
Yonetimi ve kontroliinii kapsamaktadir. (Koban, Keser, 2007: 65) Malzemenin
depolanmasi, dagitimi, ulastirilmasi ve envanterden ¢ikarilmasi ile ilgilenen

koludur.

Siireg, tireticiden {iriinler1 toplayip stokladiktan sonra miisterilere
dagitilmasmi saglayan sistemin islemesine yoOnelik faaliyetler biitiiniidiir.
Uretim lojistigi fabrika i¢i tasimalarda hatlar aras1 akistan, paketleme ve
dagitim kanalina teslimini saglayan lojistiktir. Uretimde kullamlacak
hammaddelerin, montaji, yar1t montaji ve lretim i¢in gerekli biitiin parcalarin
yurt i¢inden veya yurt disindan temininden sonra deniz, hava, kara veya
demiryolu ile fabrikaya getirtilmesi gerekir. Biitiin pargalar gereksiz kullanima
neden olmayacak ve iiretimi aksatmayacak sekilde depolanmali, stoklanmali ve
planlanan 6lgiilerde iiretim hattina tam zamaninda iletilmelidir. Uriinler direkt
veya ara noktalarda depolanarak miisteriye ulastirilmalidir. Miisteriye sunulan
iriliniin satis sonrasi desteklenmesi i¢in kurulan servis sisteminin yedek parca
ve diger parcalar ile beslenmesi gerekmektedir. Biitiin bu operasyonel akisin

yanu1 sira bilgi akisi da etkin bir sekilde saglanmalidir.

Bagska bir deyisle bu kavramla ifade edilen, bir lojistik faaliyeti sonucu
elde edilen {iriiniin imalatiin tamamlanip tiiketici veya kullaniciya verilinceye
kadar gecen siiregtir. Bu siirece arastirma, tasarim, gelistirme faaliyetleri de

dahil edilmektedir.

Uretim, is siirecinin en 6nemli halkalarindan biridir ve lojistigin
oneminin hissedildigi bir noktadwr. Yukarida da belirtildigi gibi iiretim
asamasinda fabrika Oncesi ve sonrasinda lojistigin tetikleyici gorevi vardir.

Hammaddenin zamaninda ve istenilen nitelik ve nicelikte tretim hattinda
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olmasini saglamak, daha sonra ise iirlinleri miisteriye iletmek biitiin bir zincirin

en 6nemli parcalaridir.

Uretim lojistiginin temel amaglarindan biri zamaninda teslimdir. Diger
taraftan iistiin kalite ile miisteri memnuniyetini yiiksek tutmak zorundadir. Iyi
organize edilmis {iretim, materyal yOnetimini optimize eder, envanter
maliyetini diigiiriir ve verimliligi arttrir. Uretim lojistigi, iiretim siirecini
kisaltabilecek ve yeni lriinlerin piyasaya daha c¢ok siiriilmesini saglayacak
esnek iiretim ortammi saglamalidir. Isletmenin biitiin lojistik aktivitelerinin
bulustugu noktadadir. Bu bakimdan lojistik is siirecleri i¢cinde hizmet veren

tiim birimlerin tiretim felsefesine sahip olmasi gerekmektedir.

Uretimin her asamasinda arz zincirinin dinamiklerinin diisiiniilmesi
gerektigi ve ozellikle agik arttirma ve ihale gibi rekabet¢i ortamlarda istenilen
zamanda performans ve etkin kaynak kullaniminda basariya ulagilmasi ancak
dagitilmis bolgesel karar siirecleri ile olabilir. Dagitilmig karar yapisit birden
fazla arz zincirinin oldugu durumlarda- ki her biri lokal istekler ve degisen
kosullar icerir- daha c¢ok esneklik saglar. Yani detayli planlama karari,
miisterilerini ve tedarikcilerini daha iyi tanmiyan lokal iiretim noktalarina
birakilmalidir. Ancak, bunlar arasinda ¢ok iyi bir lojistik kopriisiiniin de

kurulmas1 gerekmektedir.

Uretim lojistigi, iiretim aktivitelerinin igerisinde yer alan planlama,
koordinasyon hizmet fonksiyonlarinin birlesimidir. Sirketlerin, iiretim
lojistiklerinde yapacaklar1 degisiklikler, yeni calisma ve tiretim modelleri
getirebilir. Uretim lojistigi, {iretim dncesi ve sonras1 dagitim kanallari ile iyi bir
koordinasyon igerisinde olmalidir. Uriin ve siireglerin dagitim ag1 icerisindeki

yapilanmalar1 ve dongiiniin ¢ok iy1 kurulmasi1 gerekmektedir.

Kisaca; lojistik biitlin is siire¢lerinin birbirine baglanmasini ve
islemlerin aktarilmasmi saglar. Uretim ise, is siireglerinin biitiin hepsinin
kesistigi en onemli noktadir. Isletmelerden miisterilere iletilecek malm iiretimi

icin girecek hammaddelerin hazrr bulundurulmasinda etkin bir lojistik
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sisteminin kullanilmasindan dolay1 pazarlama ve satis, pozitif olarak

etkilenebilir ve sirketin ticari karliligini daha ¢ok artirabilir.

1.4.3. Dagitim lojistigi

Pazarlama fonksiyonlar1 icinde mal ve hizmetlerin el degistirmesine
yardimer olan satma ve satm alma degisimi faaliyetleri mevcuttur. Isletmeler
iirettikleri mallar1 satarak, tiiketiciler ise ihtiyaglar1 olan mallar1 satin alarak bu
faaliyetleri yerine getirirler. Dagitim kavrami bir mamuliin son tiiketiciye giden
yolu iizerindeki karar ve islemlerle ilgilidir. Isletmeler degisen ve gelisen
teknoloji, ekonomik, sosyal yapi ve biiyliyen pazarlar nedeni ile iiretim
sonucunda {irettikleri mallarin tamamini, Urettikleri yerlerde tiiketememekte
bunun i¢cin de bazi fonksiyonel aracilar yardimiyla tiiketicilere
ulastirilmaktadir. Mallarin treticilerin elinden tiiketicilerin eline ge¢ene kadar
arac1 iglemlerin yaptiklar1 bu islemler dagitimla ilgilidir. Dagitimla ilgili bu
islemler yer, zaman, miilkiyet ve bilgi faydasi saglayan fonksiyonlardir.
Dagitim lojistigi mallarm iiretimden son tiiketicinin eline gecene kadar zaman

ve yer faydasi yaratan is ve islemlerin tamamindan olusur.

Bir mal ne kadar kaliteli ve fiyat1 ne kadar uygun olursa olsun
tiikketicilerin istedikleri yerde ve zamanda bulunmadiginda bir yarar saglamaz.
Bu nedenle iiretilen mallarin tiiketicilere istenilen yer ve zamanda sunulmasi
gerekmektedir. Bu islemlerin yerine getirilmesinde dagitimin rolii biiytktiir.
Dagitim {iretilen iiriinlerin tiiketicilere ulastirilmasi ile ilgili cabalar1 kapsar.

(Mucuk, 1989: 221)

Bir baska deyisle dagitim, {iriiniin {reticiden alinip tiiketiciye
ulagincaya kadar gecirdigi islemler, kararlar ve davranislarla ilgilidir. Bu
faaliyetlerin temel amaci, irliniin satisa hazir olmasint saglayip, satis
noktalarina zamaninda ulastrmaktir. Bu baglamda ayni zamanda modern
pazarlama anlayisi olan mal ve hizmetlerin istenilen miktarda, en uygun
zamanda ve istenilen yerde saglanmasidir. Uriinlerin ve hizmetlerin, tiiketicinin
emrine hazir hale gelebilmesi icin, tasimanin, depolamanin ve iletisimin

orgiitlenmis sistemleri dagitimin konusunu olusturur: ( Olug, 1989: 3)
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1.4.4. Tersine Lojistik ( Geri Doniis Lojistigi)

Tersine lojistik, lojistigin akis yOniiniin ters yonli olan siirecidir.
Tersine lojistik, mallarin tekrar doniistimii olarak algilanmistir. Tanimlar hangi
isletme ya da endiistri boliimiiniin tanimi yaptigma gore degismektedir.
Perakendeciler tersine lojistigi, bir tiiketici tarafindan geri verilen bir iriini
saticilara geri gotiirmenin bir yolu olarak gormektedirler. Imalatcilar ise,
kusurlu iirlinlerin veya tekrar kullanilabilecek olan konteynerlarin tiiketiciden
kullanicidan geri almmmas1 siireci olarak gdrme egilimindedirler. CLM ise
tersine lojistigi “ Hammaddelerin, halen siirecte bulunan envanterlerinin, bitmis
mallarin ve bunlar hakkindaki bilginin tiiketim noktasindan iiretim noktasmna
tekrar deger elde etme veya diizgiin bir sekilde elden ¢ikarma amaciyla verimli
ve maliyet avantajli akigini planlama, yiirtitme ve kontrol elde etme siireci”

olarak tanimlamaktadir.

Tersine lojistik kavrami, son zamanlarda daha popiiler bir kavram
olmaya baglamistir. Tersine lojistik faaliyetleri yapan firmalar tiiketicinin
goziinde daha degerli, imaji daha olumlu firmalar haline gelmeye

baslamiglardir.

Tersine lojistik faaliyetlerinin ABD’ deki maliyetlerinin toplami ABD
Gayri Safi Milli Hésilas” nin % 0,5 1 kadar oldugu tahmin edilmektedir.
Tersine lojistigin 6nemi ve etkisi sektorden sektére ve firmanin dagitim
kanalindaki yerine gore degismektedir. Su bir gercek ki tersine lojistik
aktivitelerinin ekonomideki yeri biiyliktiir ve hala da biiylimektedir. Bazi
sektorlerde tersine lojistik digerlerinde oldugundan daha biyiik bir 6neme
sahiptir. “ Uriiniin degerinin en fazla oldugu ya da geri doniisiim oranmm en
yiiksek oldugu sektorlerdeki tersine lojistik faaliyetlerini 1yilestirmek i¢cin ¢ok

daha fazla caba harcanmaktadir. Otomobil sektdrii bunun i¢in 1yi bir 6rnektir.

1.4.4.1. Tersine Lojistigin Onemi

Firmalar genellikle ileriye dogru olan lojistik islemleriyle ilgilenme,

bu islemlere yogunlagsma egilimindedirler. Ciinkii bunu kendilerine en yiiksek
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degeri kazandiracak faaliyet alam1 olarak goriirler. Fakat tersine lojistik
islemleri de bir firmanin basaris1 ve karlilig1 i¢cin en az ileri lojistik sistemleri
kadar kritik bir 6neme sahiptir. Tersine lojistik sistemlerinde yapilan
tyilestirmeler sayesinde hem firmalarm karliliklar1 artmakta, hem tiiketicilerin
goziindeki imajlar1 bu sayede olumlu etkilenmekte —ki bu yeni ekonominin
getirdigi tiiketici odakli yeni pazarlama anlayisi i¢cin vazgecilmez bir kazang
kaynagidir- hem de bu yolla mamullerden ve/veya yart mamullerden en yiiksek
fayda daha kolay saglanabilmektedir. Ciinkii bir tiiketicinin gdziinde itibar ve
giivenilirlik kazanan bir firma, bu itibar sayesinde o miisteri araciligiyla birgok
baska miisteri kazanabilme potansiyeline sahip olmaktadir. Ayrica, diizgiin
iretilmemis mallar ziyan edilmeyip tekrar iiretime gonderilebilmekte ve belki
de daha ytiksek bir fiyattan satilabilmektedir. Tersine lojistik dagitimin tersine,
mal akis1 nedeniyle olusabilecek ¢evreye zararl ¢iktilari onlenmesine yonelik
islemlerden olusur. (Karacan, Kaya, 2011: 75) Ayrica ileri lojistik faaliyetleri
esnasinda gorevi tamamlanan ve artik ise yaramayan (konteyner, vb.) bir takim
arag, gere¢ ve techizat yeniden kullanilmak tizere kaynaga geri gonderilmek

suretiyle firmayi bir¢ok israftan da kurtarabilmektedir.

Kiiresellesmeyle birlikte firmalar arasindaki mesafenin de arttig1 goz
oniinde bulundurulacak olursa, her tiirlii lojistik faaliyetinin oldugu gibi, ters
lojistik faaliyetlerinin de en uygun faydayi saglayacak bir sekilde diizenlenmesi
gerekliligi vardwr. Tersine lojistik islemlerinin, iiretimin sagligi, zaman ve
maliyet tasarrufu acisindan kritik bir Oneme haiz oldugu kolayca

goriilebilmektedir.

Gilinliimiiziin baslica icatlarindan belki de en onemlisi olan internet,
tersine lojistik aktivitelerini hizlandiran bir isleve sahip olmustur. Internetin,
internete bagl firmalarin pazarlama stratejilerinin ortaya ¢ikarmis oldugu geri
dontislere bagl olarak tersine lojistik hizmetlerine olan talebi arttirdigi kabul
edilmektedir. Amazon.com miisterilerinin satin aldiklar1 mallar1 c¢esitli
nedenlerden otiirii geri verebilmesine imkan taniyan liberal bir geri doniis
politikas1 igeren bir pazarlama stratejisine sahiptir. Internet’in hayatimizda giin
gectikce artan yeri ve Onemi disiliniilecek olursa bu geri doniiglerin rahat

saglanabilmesi giin gegtikge daha ciddi bir 6neme sahip olacaktir. Bu nedenle
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su anda isletmelerin cogu zaman bir rekabet avantaji kaynagi olarak
gorebildikleri tersine lojistik faaliyetlerinin gelecegin sirketleri i¢in bugiin ileri
lojistik faaliyetlerine gosterilen kadar biiylik bir 6nem ve dikkat gosterecekleri
veya gostermeleri gerektigi, bunun onlar i¢in bir rekabet avantaji kaynagindan

cok en temel ihtiyaglardan biri olacagini séylemek miimkiindiir.

Tersine lojistigin uygulama alanlar1 c¢ok fazladwr. Ortalama bir
perakendeci ve iiretici mallarm yiizde 5 ile 10’ nun geri donecegini 6n gorerek
planlama yapmaktadir. Katalogdan veya carsidan aligveris yapan miisteriler
satin aldiklar1 mallarin yiizde 35°ten fazlasin1 geri getirmektedir. Tersine
lojistik faaliyetleri, iiretim sektoriinde son miisteriden saticiya ya da hizmet
sunucuya geri gelen mallarin hareketi, depolanmasi ve elleglenmesi ile
ugrasirken, askeri sektdorde muharebe swrasinda kullanilmayan hasarli ya da
ihtiya¢ fazlasi ikmal maddeler ile karsi taraftan ele gecen malzemelerin,
bolgeye geri aktarilmasi seklinde onemli bir siire¢ olarak dnemsenmektedir.

(Keskin, 2006: 90)

Tersine lojistik siirecinin birgok sebebi olabilir. Bunlar maddeler

halinde asagidaki gibi siralanabilir: (Kaya, 2006: 78)

» Tamirler: Geri iade edilen ve bir islem merkezinde tamir edilmeye
ihtiya¢ duyan irlinler (Televizyon bozuk ¢iktiginda garanti

kapsaminda geri gonderilmesi gibi)

» Eski triinleri alip yerine yenilerini verme: Tiiketiciye gonderilen
yeni irlinlerin karsiliginda onlardan alinan eski, kullanilmais triinler
( Eski camagir makinesinin pesinat sayildig1 yeni camasir makinesi

kampanyasi gibi)
» Denetleme: Geri iade edilen ve bir islem merkezine gonderilmis

olan denetlemeye ihtiyac1 olan triinler. Bu denetlemenin igine

gorsel, mekanik ve elektriksel testler de girebilir.
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» Mal Kurtarma: Fiziksel olarak zarar gormiis veya bagka yerlere
gonderilmis ya da parcalara ayrilmis olan iade triinler. ( Bozulan

misirin 0zel alanlara korunakli gomiilmesi gibi)

» Diizeltme: Diizeltilmeye, yenilenmeye ihtiyag duyan ( Her
yenileme i¢in sisteme bir parca yerlestirme gibi), yeniden

cilalamaya veya tekrar paketlenmeye ihtiya¢ duyan {irtinler)

1.4.4.2. Tersine Lojistigin Asamalar1

Tersine lojistik, istenmeyen malzemelerin, sise, kutular vb. geri
doniistiiriilmesine ve iadelerin veya defolularin diger magazalara ( Fabrika
satls magazalar1 gibi) yeniden donmesine yardim ettigi i¢in ¢evreye duyarh

lojistik olarak da bilinir. (Keskin, 2006, 93)

Tersine lojistikte alma, ulasim ve diizenleme asamasi olmak tizere {li¢

asamadan sz edilebilir.

Alma Asamasi: Bu asama, mallar1 tiiketiciden toplama ve tasima
siireclerini iceren asamadir. Geri alma asamasi, bir takim operasyonlar

icermektedir. Bunlarin iginde:

» Magaza Bazinda lade Geri Alimlar::

Bu geri alimlar, her tiir magazadan (i¢ miisteriden) yapilan iadeleri
icermektedir. Bu c¢esitteki iadeler, iirlinlerin tekrar geri istenmesi, stok
iadeleri, garanti iadeleri, yeniden iiretilebilecek olan iirtinlerin iadeleri, tekrar
kullanilabilen konteynerlar, hasarl {iriinler, mevsimsel malzemeler, tehlikeli

maddeler ve stok diizenlemeleri olabilmektedir.
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» Tiiketici Bazinda Iade Geri Alimlar:

Bu iadeler en son miisteriden geri alinan iadelerdir. Bu ¢esit iadeler
iirlinlerin tekrar geri istenmesi, garanti kapsamindaki ve hasarli iirlinlerin iadesi

olabilmektedir.

» Toplam Merkezi Geri Alimlari:

Bu c¢esit iadeler de, {riinlerin tekrar geri istenmesi, garanti
kapsamindaki triinlerin iadesi, stok iadeleri, yeniden iretilebilecek olan
irlinlerin 1iadeleri, tekrar kullanilabilen konteynerlarin iadeleri, hasarli iirlin
1adeleri, mevsimsel malzemelerin ve tehlikeli malzemelerin 1adeleri
olabilmektedir. Genel bir tersine lojistik agi tiiketicilerden kullanilmig
irlinlerin toplanmasi, depolanmasi, yeniden islenmesi ve geri dagitilmasi

faaliyetlerini igerir. (Demirel, 2008, 14)

Ulasim Asamast:

Bu asama, tersine lojistik siirecinde mallarm bir yerden baska bir yere
geriye transferini ve esas hareketini saglayan asamadir. Uretici isletmeler, yeni
iiretime odaklanildigindan geri iade edilen triinlerle ilgilenmek istemez. Bu
nedenle {iciincii parti isletmeleri devreye sokma egiliminde olunabilir. Bu
durumda da bu isletmeler, miisterilerinin geri iade islemleriyle birebir
ilgileniyor ve bu mallarm iadesi swrasinda tretici isletmeler tarafindan geri
istenmeyebilen mallara kendileri el koyabilmektedirler. Bu da onlar i¢in bir

kazang kaynag1 olmaktadir.

Diizenleme Asamast:

Bu asama, tiiketici tarafindan tatminsizlik sonucu geri iade edilen bir

malm kaderinin tayin edildigi asamadir. Bu asamada iki ¢esit segenek vardir:
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» Miisterinin yerinde yapilan diizenlemeler,
> Uriiniin miisteriden almip baska bir yere gotiiriilmesi

suretiyle yapilan diizenlemeler.

Birincisinde, iiriin hakkinda tiiketicide tatminsizlige yola agan kusurlar
veya unsurlar miisterinin yerine gidilerek ortadan kaldirilmaya c¢alisilir.
Gerekirse {iriin yenisiyle degistirilir. Bozuk bir camasir makinesinin miisterinin
evinde tamiri buna bir 6rnek olarak gdsterilebilir. Ikinci segenekte ise iiriin
tilketiciden alinir, gerekli yerlere gonderilir (tamirhane ya da hasarli iirlin
toplama merkezlerine). Bozulan ¢amasir makinesinin tamir i¢in tamirhaneye

gonderilmesi buna 6rnek olarak gosterilebilir.

1.5.Lojistikte D1g Kaynak Kullanimi ( Outsourcing)

Dis kaynak kullanimi (outsourcing), sirketlerin kendi ¢ekirdek
faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, maliyetlerini azaltmak, sabit maliyetleri
degisken maliyetler haline doniistiirmek, ilgili tedarik¢inin yatrim ve
yaraticilik  giiclinden yararlanmak, pazara erisim hizim1 yiikseltmek
amaclarindan bir veya birkacindan yararlanmak i¢in, mevcut bir sirket
faaliyetinin ilgili varliklar: ile birlikte tiglincii parti bir sirkete devredilmesi

sturecidir

Giiniimiizde 6zellikle tiretici sirketler basta olmak tizere, sirketler ana
faaliyetleri disinda kalan, tedarik zinciri i¢indeki, tedarik, tasima, depolama,
ellecleme, paketleme, stok, dagitim gibi, bir¢ok faaliyeti baska firmalara
yaptirarak (outsourcing) kendi ana faaliyet konularma odaklanmaya hiz
vermiglerdir. Bu sayede hem tiretim siirecinde yaraticilik ve kalite konularma
daha fazla zaman aywrabilecek, hem de toplam maliyetlerini azaltabilecek

olanaklara kavusabilmektedirler. (Tanyas, 2002: 15)

Isletmelerin  lojistik ~ stratejilerini ~ yeniden yapilandirdigi  ve
cesitlendirdigi, bunun sonucu olarak da lojistik faaliyetler ¢ergevesinde dis
kaynak kullaniomma (outsourcing’e) dogru egilim gostermeye basladiklari

gozlenmektedir. Lojistik hizmetlerin se¢iminde tek bir yerden satin alma
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egiliminin 6nemli artis gosterdigi goz Oniine alindiginda, ticilincii taraf lojistik
isletmelerin bu beklentiler dogrultusunda yeniden yapilanmalari, miisterilerinin
lojistik ve tedarik zinciri stratejilerini olusturmalarina yardimci olmalar1 ve bu
cercevede etkin ¢oOzlimler iiretmeleri gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
Isletmelerin, lojistik yonetimini rekabetgi iistiinliigiin saglanmasinda stratejik
bir ara¢ olarak degerlendirmeye baslamasi, lojistik faaliyetlerin {iciincii taraf
(third party) olarak adlandirilan firmalara dis kaynaklama yoluyla yaptirilmasi
secenegini ortaya koymus ve lojistik hizmet saglayan isletmeler Gnemli
gelismeler gdstermeye baslamustir. Ugiincii taraf olarak adlandirilan isletmelere
antrepo ve depolama kuruluslari, giimriik komisyonculari, nakliye firmalari,
tasima isleri komisyoncular1 (freight forwarder) vb. 6rnek olarak verilebilir.

(Ersoy, 2005: 14)

Outsourcing (dis kaynak kullanimi) kavrami, sirketlerin kendi ana
faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, maliyetlerini azaltmak, ilgili tedarik¢inin
yatirim ve yaraticilik giiclinden yararlanmak, pazara erisim hizini yilikseltmek
amagclarindan bir veya birkacini gerceklestirmek icin, mevcut bir faaliyet veya
faaliyetlerini ilgili varliklar1 ile birlikte iiglincii parti bir sirkete devretmeleri

strecini ifade eder.

Ikinci Diinya Savasma kadar olan donemde ekonomideki toplam
iretim tiikketimi karsilayamadigindan rekabet unsuru giindeme gelmemistir.
Ancak bu donemden sonra yasanan sosyo-ekonomik degisimler ve yeni olusan
diinya pazarlar1 tiiketici bilincini artrmig ve firmalar i¢in yeni TUriinler
gelistirerek  bunlar1 rekabet¢i fiyatlardan satabilmek ¢ok biiyiik Onem
kazanmistir. Global arenada baslayan kiran kirana rekabet, ¢ok uluslu dev
firmalar1 iiretim teknolojilerini gelistirmeye ve iiretimlerini is¢iligin ucuz
oldugu iilkelere kaydirmaya yoneltmistir. Boylece firmalar ham maddelerini en
ucuz bolgelerden tedarik ederek, irlinlerini diinyanin farkli bdlgelerinde
iiretmeye ve uluslararasi piyasalarda rekabetci fiyatlara satmaya zorlanmistir.
Bu yap1 igerisinde isletmeler ham maddeden nihai tiiketiciye kadar ulasan mal
ve ara mal hareketlerini yonetmek ve siire¢ icerisindeki operasyonlari organize
etmek gerekliligi ile karsilasmislardir. Sonu¢ kacgmilmaz olarak sirket

organizasyonunun hantallasmasi, maliyetlerin artmasi ve operasyonel
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aksakliklarin ortaya ¢ikmasi olmustur. Ayrica para, mal ve hizmet akismin
takip edilmesi zorunlulugu ve bilisim alaninda yasanan hizli gelisim, bilisim

sektoriinii bu akigin takibine yonelik ¢éziimler iiretmeye yoneltmistir.

1990’lh  yillarin  basina kadar isletmeler kendi biinyelerindeki
kaynaklardan bu ihtiyaci karsilarken, 1990’ I1 yillarda ise isletmelerde yeni
yonetim, diisiince ve uygulamalar ile ¢cok yeni goriisler ortaya ¢ikmistir. Bu
donemde isletmelerin yapilanmalari, yonetim siirecleri ve isletme faaliyetleri
ile ilgili konularda yerlesmis olan geleneksel yapilanma degisim gostererek

yeni uygulamalar dnem kazanmustir. (Ozbay, 2004: 21)

Bir zamanlar isletmelerin kendi isini kendi biinyelerinde
coziimlemeleri o isletmenin ne kadar giiclii oldugunun da bir ifadesiyken,
bugiin durum tam tersi olarak diisiiniilmektedir. Sinirlarin bir 6neminin
kalmadig1 gliniimiizde isletmeler ana islerine yogunlasarak diger islerini uzman
lojistik firmalarma yaptirmaktadirlar. Onceleri isletmeler sadece tasima isini

disaridan tedarik ederken giiniimiizde ise

A\

Ithal iiriinlerin satis takibi,

A\

Siparislerin  konsolidasyonu ve en uygun aragla
tagsinmasi,

Depolama,

Depolardan iiretim hatlarina sevkiyat,

Glimriikleme

Ambalajlama

Etiketleme

Nihai tiiketiciye sevkiyat

Stok kayitlarinin tutulmasi

Stok kontrolii

YV V.V V V V V V V

Sigortalama

vb. lojistik hizmetleri cezai ve hukuki sorumluluklar1 da dahil olarak dis

kaynak tedarikg¢isine verilebilmektedir. (Koban, Keser, 2007: 74)
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Gilinlimiiz organizasyonlarinin isleyisini etkileyen bir baska gelisme,
isletme faaliyetlerinin belirli temel yetenekler etrafinda toplanmasi anlayisidir.
Temel yetenek, bir isletmeyi bagka bir isletmede temel rol oynayan, rakipler
tarafindan kolayca taklit edilemeyen bilgi, beceri ve yetenegi ifade etmektedir.

Sekil 1.7 1PL den 5PL ye Lojistik Hizmetler

5 PL Tedarik Zinciri YOnetimi

~==ee——m 4 PL Entegre Lojistik Hizmetler

3 PL Di1s Kaynak Kullanimi

<@=== 2 PL Kapasite Yonetimi

1 PL Kendi iginde Yeterli
Lojistik Isler

Kaynak: Sami KARACAN & Memet KAY A, Lojistik Faaliyetlerde
Maliyetleme, Umuttepe Yayinlari, Kocaeli, 2011, S. 59

Sekil 2.7 de goriildiigii gibi, cogu kiiciik isletme, temel lojistik
faaliyetlerini 1 PL kendi biinyelerinde ve kendi yeterlilikleri ile
karsilamaktadir. Is hacmindeki artis ve cografi is smirlarindaki gelismeye bagh
olarak, genelde tasima ve depolama gibi maliyetleri uzmanlk gerektiren
islevlerini 2 PL hizmetleri ya da kendi biinyelerinden ya da dis kaynak
kullanim1 yolu ile halletmekteydiler. Artan talep ile birlikte yeni islem ve
fonksiyonlar 3 PL ve 4 PL olarak daha genis yapilanma gerektirmektedir. 3 PL
ve 4 PL tanimlarina uygun hizmet veren dis tedarik¢i firmalar, miisterilerinin
tedarik zinciri faaliyetlerinin tiimiinde ya da biiyiik boliimiinde yer almaktadir.
Bu siiregte firmalar, hizmet sunduklar1 isletmelere bilgiye dayali deger

katmaktadirlar. 4 PL, aslinda lojistik biitiinlestirici veya iireticilerin lojistik dis

60



kaynak gereksinimleri i¢in tek nokta baglantisidir. 5 PL ise, tedarik zincirinin

tiim siireclerini kapsamaktadir.

1.5.1.Lojistik D1s Kaynak Kullaniminin Faydalar1

D1s kaynak kullanimi, isletmelerin kendi ana faaliyetlerine daha fazla
odaklanma, maliyetlerini azaltma, ilgili tedarik¢inin yatirim ve yaraticilik
giiciinden yararlanma, pazara erisim hizin1 yiikseltme amaglarindan bir ya da
bir kacina dogrudan ulasimini kolaylastiran bir yapmnin kurulmasma imkan
saglamaktadir. O nedenle lojistik faaliyetlerinin bir veya birkaginin 3 PL olarak
uzmanlasmis isletmelere devredilmesi yoniindeki tercihler, giderek daha fazla
belirginlesmektedir. Lojistik faaliyet 6zelligi geregi dis kaynak kullanimina
izin verir bir yapidadir. (Ofluoglu, Ozen, 2003: 14)

Son yillarda, bir¢ok {iretici tedarik zinciri yonetimi fonksiyonlarinin
bir kisminda veya tamaminda dis kaynak kullanimma gitmektedir. 3. parti
lojistik hizmet saglayici isletmelerle is birligi yapma nedenlerini asagidaki gibi

gormek miimkiindiir:

» Lojistik maliyetlerini azaltmak,

» Lojistik yeteneklerini optimize etmek,

» Miisteri memnuniyetini artirmak igin, miisteri isteklerine karsi
daha esnek ve bu beklentilere cevap verecek kapasitede sahip
olmak,

» Elde bulunmayan yetenekler i¢in uzmanlik ve kaynak saglamak,

» Firmanin ana faaliyet alani iizerine yogunlagmak,

> Isgéren problemlerinden kaginmak ve miisteri hizmetlerini
gelistirmek,

» Miisterilerine daha iyi hizmet icin katma deger yeteneklerini
gelistirmek,

» Operasyonlar1 gelistirmek,

A\

Sermaye baglamaktan ka¢inmak,

» Kontrol, diizeltme ve yeni talimat maliyetlerinden kaginma,
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Piyasada esneklik ve piyasanin degisen beklentilerine karsi
ceviklik kazanmak,

Operasyonel faaliyetlerdeki avantajlarin  disinda, stratejik
cozlimler saglamak ve stratejik ortak elde etmek,

Talep dalgalanmalarmi karsilamak,

Yeterli diizeyde bilgi ve iletisim teknolojisine sahip olmamaktir.

1.5.2. Ugiincii Parti Lojistik (3 PL) Lojistik Tiirleri ve 3 PL Sirketlerinin Temel
Karakteristikleri

Ucgiincii parti lojistik hizmet saglayicilar, uzmanlik alanlarina

Sevkiyatc¢i tabanli liciincii parti lojistik sirketleri,

Tasima tabanli ticlincii parti lojistik sirketleri,

Depolama tabanli tiglincii parti lojistik sirketleri,

Finansal tabanl tigiincii parti lojistik sirketlert,

Bilgi ve iletisim tabanli {iclincii parti lojistik sirketleri olarak

adlandirilmakta ve bu sekilde faaliyetlerini yiirtitmektedirler.

Diger bir siniflandirmaya gore de tigiincii parti lojistik sirketleri;

Varliga dayali yani arag-gereci olanlar
Varliga dayali olmayan yani arag-gereci bulunmayan seklinde

ele alinmaktadirlar.

Uglincii  parti lojistik sirketlerin temel karakteristikleri asagida

gore;
>
>
>
>
>
>
>

stralanmigtir:

YV V V V

Alaninda uzman, profesyonel sekilde calisan dis kaynak
isletmeleri olmalari,

Siire¢ yonetimi odakl hareket etmeleri,

Miisteriye 6zgiin ¢éziimler iiretmeleri,

Riski paylagmalari,

Uzun donemli is birligine yatkin olmalaridir.
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1.5.3. Tiirkiye’de ve Diinyada 3 PL

Firmalarin  outsourcing operasyonlarindan beklentileri maliyet
avantaji, verimlilik, izlenebilirlik ve yalmliktir. Yapilan arastrmalar ilgili
faaliyetlerini lojistik firmalarma devreden firmalarin yillik %20-30 arasi
maliyet avantaji sagladigini gostermektedir. iki ayr1 sirketin kader ortaklig:
yaparak, lojistik is birligi yapmalar1 sonucunda her iki tarafin da kazangh
ciktig1 (kazan-kazan durumu) ve cirolarinin her yil %15 -18 aras1 biiytdiigi
goriilmektedir. 1995-2001 yillar1 arasinda outsourcing is alami igerisinde en
basarili ve en hizli biiyliyen segment lojistik olmustur. Bu biiylime lojistigin
outsource edilmesinin iki taraf i¢in de sagladigi ekonominin en Onemli

gostergesi olarak karsimiza ¢cikmaktadir. (Calis, 2003: 33)

Son yillarda lojistik konusunda yapilmis en ciddi arastirma IBS ve
Earnst&Young tarafindan yapilmis olan “Tiirkiye Lojistik Sektorii Arastirmasi
2002”dir. Bu arastrmanin grafigi olan Sekil 2.8, iiretici kuruluslarin yani
lojistik hizmet alan kuruluslarin 3PL kuruslardan hangi hizmetleri aldiklarini
ve hangi hizmetleri kendi kaynaklarindan sagladiklarini géstermektedir.

Sekil 1.8. Tiirkiye lojistik sektor arastirmasi (Earnst&Young, 2002)

Tufetime= taames
T | | I
v Prars | I I I
Mitchim Hioeres | | I R
WU | I
il pars I I N
— I B
A I
— | | I B
avs | I I I
N I R
e rreecied I B B R
N I R N R
et I . B B O DUt s ource
— I R R B m Kendisi
et I . .
I | R R
sz | I N N
— I ) N
i I B N R
[ I I R
I I B N
1 I N R
fheg et I R N R
. I R
P I
Ortod: pien | I R N R
LLe 20 405, (= L] B 100

Kaynak: Earnst&Young, 2002. Tiirkiye Lojistik Sektor Arastirmasi.
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Hizmet alanlar agisindan en ¢ok outsource edilen hizmetler, sehir ici
dagitim, hammadde tagimaciligi, yurt dis1 parsiyel, yurt dis1 komple
tasimacilik, deniz tasimaciligi ve konteyner tasimaciligidir. Bu alanlar ilk
yatriminin yiiksek olmasi, tasman malzemelerin 6lgek olarak kiigiik olmasi,
takibinin zor olmasi ve de hizmetlerin iiretime uzak noktada gerceklesmesi
nedenlerinden dolay1 %50 oraninda outsource edilmistir. Konteyner, hava ve
deniz nakliyelerinin -operasyonlar %100 oraninda outsource edilmesine
karsilik- %50 gibi bir oran ¢ikmasi bunlarin yonetiminin yani forwarderliginin
outsource edildigini gostermektedir. Bu da forwarderlik hizmetlerinin %50
oraninda pazar pay1 oldugunu gdsterir. Glimriik hizmetleri kanuni olarak %100
iiretim sirketleri disindadir; ancak bunun %50 oraninda goriinmesi hala iiretim
sirketlerinin yonetimi kendilerinde olan giimriikciileri kullandiginin isaretidir.
Antrepo hizmetlerinin %30 gibi bir oranda olmasi bir ¢cok malin antrepoya
girmeden direkt olarak iiretime veya kuruluslarmm kendi fiktif ambarlarina
girdiginin gostergesidir. Antrepolarin kullanilma gerekgesi 6nemli 6l¢iide KDV
avantajindan ileri gelmektedir. Stoklama ihtiyacinin az oldugu genelde
girdilerin direkt olarak liretime alindigini anlatir. Demir yollarinda %10 kadar
bir oran ¢ikmasi bu konuda hizmet verecek 3PL kurulusunun olmamasindandir.
Firmalar, demir yolu nakliyelerini kendileri kontrol etmektedirler.

Forwarder’lar bu konuya egilmelidir.

Depolama, doniis lojistigi, depo i¢i deger yaratici islemlerin orani ¢ok
diistiktiir. Nedeni de mamul depolarinin hala iiretime yakin noktalarda
olmasidir. Outsource edilmektense hizmetler iiretim sirketinin kaynaklarindan
karsilanmaktadir. Uriin depolar tiiketime yakim noktalarda olmak zorundadir.
Boylece depolama ve depo i¢i hizmetler tiiketime yakin yerlerde gergeklesecek
ve outsource edilmesi mantikli olacaktir. Diizgiin dagitim aglarmin kurulmasi

ile de bu saglanacaktir.

Envanter kontrolii neredeyse outsource edilmemistir. Lojistik
giderlerinin biiylik bir kismimni yaratan envanter giderleri hala ireticiler
tarafindan yonetilen ham madde, yar1t mamul ve mamul stoklarindan
olugsmaktadir. Outsource edilmesi biiyiik bir kaynak yaratacaktir. Sekil 2.8’in

timii, hizmetlerin yaklasik olarak  %25’inin  outsource  edildigini
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gostermektedir. Bu da potansiyelin %25’inin pazar haline geldigini, yani biiyiik
bir is firsat1 oldugunu ortaya koymaktadir. Demir yolu yonetimi, intermodal
(kombine tagimacilik) proje lojistigi, cross docking, doniis lojistigi, depo i¢i
islemler, kalite kontrol, montaj, envanter kontrolii ve birlikte planlama
lojistikte, ileride gelisecek alanlardandir. 3PL kuruluslarinin veya sektore yeni
baslayacaklarm bu konulara agirlik vermeleri ilerideki basarilarini artiracak bir

noktadir.

Glimriikleme hizmetlerinin; konunun 6nemi, ihtisas gerektirmesi, ayr1
bir ¢alisma sistemi olmasi, diizenli bir sekilde takibi ve yapilan hatanin geri
dontiisliniin olmamasi, cezalarin biiyiik olmasi nedenleriyle en ¢abuk outsource
edilen is kolu olmaktadir. Ardindan, oncelikle uluslararasi kara nakliyesi
gelmektedir. Tasimanin ¢ift tarafli olmasi, her zaman komple kamyon ytikiiniin
bulunmamasi, ihtisas gerektirmesi gibi nedenlerle bu konudaki hizmetler de
genellikle disaridan saglanmaktadir. Deniz nakliyesi de biiyiik oranda disaridan
saglanan hizmetlerdendir. Gemilerin biiyiik tonaj gerektirmesi, ihtisaslagsma,
zor sartlarda yerine getirilen bir i olmasi, uzaktan kontrol zorunlulugu gibi
nedenlerle, kendi deniz nakliyesini yapan kurulus sayis1 son derece azdir. Hava
nakliyesi sadece birka¢ kurulusun tekelinde gergceklesmektedir. Bu sektor de

disartya verilmistir.

Tedarik zincirinde outsource edilemeyen bir hizmet de depo
yonetimidir. Uretici veya toptan saticilarin biiyiikk ¢ogunlugu depolarinm
yaninda ¢aligmaktadirlar. Fabrikalar planlanirken tiretime ayrilarak arti deger
yaratacak fabrika alanlari, biiyiik, cogunlugu bos duran ve art1 deger
yaratmasinin Otesinde, bir masraf kalemi olan depolarla kisitlanmaktadir.
Arazi, insaat, isletme, eskime, koruma gibi giderler anlamsiz sekilde lojistik
gideri olarak, satilan iriinlin satis fiyati i¢inde %5-8 oraninda maliyet olarak
yer almaktadir. Deponun yaninda olmak o kadar 6nemlidir ki, bircok yonetici
calistiklar1 masadan deponun i¢ini gorebilecek pencere actirmislardir. Depolar
iretime higbir katkis1 olmayan, isletme sermayesini azaltan, {iretim alanmni
daraltan, diizenli bir is ylikiiniin saglanamadigi, giiniin belli saatlerinde ¢alisan,
yazimn sicak ve kisin soguk masraf merkezleridir. Depolar ya iiretilen iiriinler

veya ham maddeler i¢in ¢ok kiiciiktiir ya da ¢ok biiyiiktiir. Lojistik hizmetlerin
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tiimii gibi depolama hizmetleri ve depo yonetimi de her iki parti i¢in fayda ve
risklerin karsilikli olarak, dengeli bir sekilde yiiriitiilmesini gerektirir. Tek

tarafli hazirlanan her s6zlesme kisa bir siire iginde sona ermeye mahkimdur.

Ulkemizde depolama hizmetlerinin disariya verilmesinde hazirlanacak
olan soOzlesmede calisma sartlarmmin, anlasma siiresinin, 3PL kurulusun
yiikiimliiliiklerinin, hizmet alan kurulusun yiikiimliiliikklerinin, sigorta ve
tazminat konularinin, 6deme sekli ve siiresinin, sorunlarin ¢6ziim yollarinin,
genel yasal sartlarin, belirli sartlar1 tanimlayan ek programlarin, 6zel sartlarla
olan calismanin, performans degerlendirmesinin, kontrol sistemlerinin, is
gelistirme metotlarin sdézlesmede belirtilmesi gerekmektedir. (Calig, 2003:

41)

Ayrica, 2009 yilinda Cukurova Universitesi’nin Istanbul Sanayi
Odas1’na kayith 96 firma tizerinde dis kaynak kullanimui ile ilgili olarak yaptig:

arastirma sonuglar1 da soyledir:

Ankete katilan isletmelerin oransal olarak lojistik hizmetlerde dig
kaynak kullanip kullanmadiklar1 ol¢lilmek istenmistir. Sonuglara gore;
isletmelerin % 69,8 1 (67 firma) bu hizmetten faydalanmakta, %30.2°s1 (29
firma) ise bu hizmeti tercih etmemektedir. Ankette lojistik hizmetlerde dis
kaynak kullandigin1 bildiren isletmelerin, bu hizmetten ne kadar siiredir
faydalandiklar1 sorulmustur. Isletmelerin biiyiik cogunlugu (%56,7) 6 yildan
fazladir dis kaynak kullandiklarini belirtmislerdir. Bu durumda firmalarin
tesadiifi veya gecici olarak degil, bir strateji olarak dis kaynak kullanimi
yolunu sectikleri sdylenebilir. Tiim lojistik harcamalarinin yiizde kaginin,
lojistik stireglerinde dis kaynak kullanim nedeni ile hizmet alinan lojistik
firmasmna O0dendigine dair olan soruda, ankete katilan isletmelerin %10,4’
lojistik harcamalarmin en fazla %10’unu dis kaynak kullanimma ayirmaktadir.
Isletmelerin  %13,4’ii harcamalarmin  %11-30’unu, %29.,8’i %31-50’sini,
%7410 %51-70’in1, %13,4°40 %71-90’m1 ve %19,4°0 de %91-100’lni dis

kaynak kullanimina ayirmaktadir.
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Isletmelerin lojistik hizmetlerde en sik dis kaynak kullandiklar1 alanlar
sirastyla tagima ve dagitim (%83.,5), stok ikmali (%41,7), nakliyeci se¢imi
(%20,8) seklindedir. Isletmeler iiriin montaji ve tesisat1 isleminde dis kaynak

kullanma yoluna pek gitmemektedirler (%4,4).

Isletmeleri lojistik siirecinde dis kaynak kullanimina iten nedenlerin
neler oldugu sorusuna verilen cevaplar incelendiginde, lojistik siirecinde dis
kaynak kullaniminda en etkili faktorlerin “lojistik hizmet saglayicmin kaliteli
fiziksel ara¢ ve donamima sahip olmasi” ve “islem sayisinin fazla olmas1”
seklinde bulunmasi, isletmenin tedarik¢inin bu isi kendisinden daha dogru
sekilde yapabilecegine ve siireci basitlestirme istegine baglanabilir. Bu durum
da, isletmelerin “temel yetkinlige odaklanma ™ isteginin bir sonucudur. “Yasal
diizenlemelerin” lojistik slirecinde dis kaynak kullanimina gitme tizerinde diger

faktorlerden daha az etkisi bulunmaktadir.

1.5.4. 3 PL ve Risk

Ugiincii parti lojistik hizmet saglayicist ile is birliginde bulunmak
sanildig1 gibi risksiz degildir. Gergekte lojistik hizmetlerini alaninda uzman,
profesyonel bir sirkete devrederken yani bir bakima taseronlastirirken birgok

goriinmeyen risk s6z konusudur. Bunlar agsagidaki gibi siralanabilir:

» Stratejik risk: Kendi lojistik operasyonlari ile rekabet avantaji elde
eden bir firma, lojistik operasyonlarmni tigiincii firmalara yaptirdigi
takdirde bu avantaji yitirebilir. Lojistik hizmet saglayici, ilk yatirim
maliyetini kapatmak i¢in ayn1 hizmeti imalat¢1 firmanin rakibine de
saglayabilir.

» Ticari risk: Lojistik hizmet alan isletmenin imaj1 kaginilmaz olarak
iiciincli parti firmas1 ile iliskilendirilir. Uciincii parti lojistik
firmasmin profesyonellik ve kalite diizeyi ¢ogu zaman miisteri
firmayla ayni1 kapsam icersinde degerlendirilir.

» Yonetim riski: Hizmet kalitesi ve maliyet gibi stratejik faktorler
hem miisteri hem de lojistik hizmet saglayict tarafindan

denetlenebilir sekilde seffaf olmalidir.
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1.5.5.Dérdiincii Parti Lojistik ( 4 PL )

4PL tedarikgileri, kapsamli tedarik zinciri ¢oziimleri sunmak igin,
kendi organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini,
tamamlayic1 hizmet saglayicilarla bir araya getiren ve yoneten tedarik zinciri

biitiinlestiricileridir. (Tanyas, 2002: 61)

1990'l: yillarn sonlarinda lojistikte yeni bir kavram olan “4. Parti
Lojistik” ortaya c¢ikmistir. Bu kavramin 06ziinde {igiincli parti lojistik
anlayisinda hakim olan dig kaynaktan yararlanma (outsourcing) kavramindan
farkli olarak isletme siireglerinin de dis kaynak yardimiyla organize edilmesi
durumu s6z konusudur. Geleneksel dis kaynaktan yararlanma; is, gorev ve
sorumluluklar1 konusunda uzman bir kuruma havale etme esasina dayanir.
Boylelikle isletme esas katma deger yaratan cekirdek islerine odaklanir.
Dordiincii parti lojistik yaklasiminda ise disaridaki uzman firmanin bilgi,
deneyim ve teknolojisi de alinarak isletme siirecleri yeniden tasarlanarak
gelistirilir. Dordiincii parti lojistik hizmet saglama anlayisi ile firmalar her bir
miisteriye sadece onu ilgilendiren, ona 0zgii olan problemlere c¢oziimler

uretirler.

4PL  sirketler farklt miisterilerin tedarik zinciri faaliyetlerini
yiriitmektedirler. Lojistik faaliyetlerini  gerceklestirmede optimizasyonu
saglayacak en basarili 3PL sirketleri secilmekte ve 4PL sirketi bunlar
arasindaki koordinasyonu saglamaktadir. Koordinasyon swrasinda bilgi
teknolojisi olduk¢ca Onemli bir yere sahiptir. Tedarik zinciri yonetimindeki
basar1 ile 3PL isletmeleri arasindaki koordinasyon ve uyumun saglanmasi bilgi

teknolojisine dayanmaktadir.

4PL; dagitim, nakliye, depolama gibi konularda uzmanlasmis 3PL
isletmelere sahiptir. 4PL kavrami, teknoloji, depolama faaliyetleri ve dagitimin
optimal bir sekilde biitiinlestirilmesi iizerine, tedarik zincirinin yaratacagi
tasarruflardan ve verimliliklerden yararlanilmasi i¢in ortaya c¢ikmistir. 4PL
isletmelerine olan ihtiya¢ lojistigin gelismesi ve firmalar icin 6nemli hale

gelmesi ile giderek artmaktadir. Tamamlayic1 hizmet saglayicilarin en biiylik
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hatalar1, sadece maliyet diislirme amaciyla hareket etmeleri, miisteri i¢in deger
yaratmaya ¢alismamalari, stirekli gelismenin ve yeniden yapilanmanin iizerinde
durmamalaridir. Dordiincii parti lojistik ve tedarik zinciri yonetimi faaliyetleri
bir biitiin olarak dislintildiiglinde hem maliyet hem de kalite alaninda

gelismeler kaydedilecektir.

4PL isletmeleri asagidaki hizmetleri sunabilmektedirler:

» Tasima hizmetlerinin yaninda dagitim ve depolama gibi diger
lojistik faaliyetlerini de entegre bir bicimde saglayabilmektedirler.

» Lojistik  alanindaki  degisimlerle  birlikte  organizasyonel
konulardaki gelismeleri de birlestirilerek, isletme-yonetime

sunabilirler.

» 4PL saglayicilar, ¢alistiklar1 firmalarin islerini kisa bir siire iginde

ogrenerek firma miisterileri i¢in daha 1y lojistik ¢oziimler iiretirler.

» 4PL sirketleri giiclii teknolojik altyapilariyla basarili bir tedarik

zinciri uygulamasi meydana getirirler.

1.6. E-Lojistik ve Bilgi Teknolojilerindeki Geligsmelerin Lojistige Etkisi

Kiiresel lojistik hizmetleri i¢inde kritik bir husus da bilgi ya da
enformasyon teknolojileri kullaniminin gerekliligidir. Ger¢cek zamanli bilgiye
ulagim, hareket halindeki envantere ilisgkin optimizasyonun saglanmasi
nakliyeciler acisindan ihtiya¢ duyulan bir seydir. Boylelikle, ihtiyaca iliskin
artma ya da eksilmeler géz Onilinde bulundurularak kapasite degerlendirmesi

yapilabilir ve bu degerlendirme sayesinde kapasite en uygun sekilde kullanilir.

Lojistik hizmetlerinin basta ulagtirma olmak tlizere karmasik yapisi ve
yogunlugunun artmasi bu sektore yonelik olarak hazirlanan yazilimlarin da
onem kazanmasina neden olmustur. Son dénemlerde, uluslararasi boyutta web
tabanli lojistik ve ulastirma hizmeti veren firmalarin sayisinda 6nemli bir artig

gozlenmektedir. Bu sanal isletmeler, lojistigin ¢esitli fonksiyonlarmi
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miisterileri i¢in web tabanli bir sekilde gerceklestirmekte, ayni zamanda
miisterilerinin ~ (lojistik  hizmet saglayict ve yiikleten) siireglerinin
kolaylastirilmast i¢in imkanlar sunmaktadir. Bu tiir sanal programlarin
ozellikle konteyner tasimaciligi boyutunda dnemli bir rol oynayacag1 sektoriin

onde gelenleri tarafindan belirtilmektedir.

Ozellikle uluslararasi gergevede lojistik ile ilgili yazilimlarin sayisinda
ve cesitliligindeki artis ise Tirkiye pazarmna tam anlamiyla yansimamistir.
Tirkiye’de bu sektore yonelik olarak hazirlanan programlarm bircogu lojistik
yonetiminin en onemli ilkesi olan biitiinlesik bir anlayis icerisinde bir yapiy1
icermemekte ve miisteri beklentileri ¢ergcevesinde 6zellestirme fonksiyonlarini
tam anlamiyla yerine getirememektedir. Biitiin bunlarin yani sira, bu tiir
programlarin maliyetlerinin 6zellikle kiigiik ve orta biiytikliikteki tiglincii taraf
lojistik isletmeleri icin ¢ok yiiksek olmasi da oOnemli bir kisit olarak

goziikmektedir.

1.6.1.E-Ticaret

Elektronik ticaret nihai tiiketicilere ve kurumsal alicilara biiyiik
kolayliklar saglamaktadir. Ornegin, diinyanin neresinde olursa olsun talep
edilen {iriin yedi giin yirmi dort saat internet araciligi ile siparis
edilebilmektedir. Benzer ve farkl iirlin secenekleri hakkinda bilgi toplama,
karsilastirma yapabilme ve ticretsiz danismanlik alabilme gibi opsiyonel yeni
firsatlar1 kendi icinde barindirmasi, interneti, tiiketiciler i¢in hizla kabul géren
bir ortam haline getirmistir. Bu yoOnleriyle, internet ekonomisi ve elektronik
ticaret, lojistik hareketlerini hizlandirmaktadir. Klasik biiylik hacimli mallarin
ve kesikli sipariglerin yaninda kiiciik hacimli ve siirekli tasima hareketleri de
lojistige yeni boyut getirmistir. Tablo 2.2 de E-Lojistik ve geleneksel lojistik

arasindaki farklar goriilmektedir.

70



Tablo 1.2. E-Lojistik ve Geleneksel Lojistik Arasindaki Farkliliklar

Geleneksel Lojistik E-Ticaret Uzerinden
Lojistik

Tasima Biiytkligi Biiyiik hacim Kiigiik hacim, paket
Miisteri Stratejik Kimligi gizli, bilinmiyor
Talep Tiirti Itme sistemi Cekme sistemi
Envanter/ Siparis Akis1 | Tek yonlii akig Cift yonlii akis
Ortalama Siparig Miktar1 | 1000 $* dan daha fazla 100 $’ dan daha az
Gtizergahlar Yogun ve merkezi Az, par¢alanmis, daginik
Talep Duragan Donemsel, parcali
Sorumluluk Tek baglant1 Tiim tedarik zinciri

Kaynak: Lojistik Yonetimi, Murat Erdal & Metin Canci, Utikad Yayinlari,
Istanbul 2009, S. 89

Ozellikle bilisim altyapis1 gelismis iilkelerde, yogun is temposu
icerisindeki kentlerde ev veya ofis ortamindan internet yardimiyla verilen
sipariglerin sayis1 artmaktadir. Bu durum yeni bir yasam tarzinin gelismesine
yardimec1 olmaktadir. Internet, yaratmis oldugu zaman ve mekan faydasi ile
ozellikle alis verise ¢ikma firsati olamayan insanlar icin biiyilk kolaylik

saglamaktadir.

Tam Zamaninda Lojistik ( JIT-L: Just in time Logistics) kavraminin
gelismesiyle birlikte, Internet Elektronik Bilgi Aligverisi ( EDI: Electronic Data
Interchange) — uydu destekli kiiresel konum tespit sistemleri ( GPS: Global
Positioning System), mobil iletisim (GSM: Global Systeme for Mobile), akilli
tasima sistemleri ( ITS: Intelligent Transport Systems), bar-kod, otomasyon
gibi bilisim teknolojileri uygulamalarinin yayginlastigi goriilmektedir. Lojistik
hizmeti veren isletmelerin yeni teknolojileri 6zellikle internet tabanl iglem ve
hizmetleri; miisteri edinme, siparis sliregleri, faturalama, kargo izleme, arac
takip sistemlerini vb. yogun bir sekilde kullandiklar1 goriilmektedir. (Canci,

Erdal, 2009: 64)
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1.6.2. EAN- UCC ve Lojistik

EAN ( European Article Numbering), 1977 de kurulan kar amaci
glitmeyen uluslar arasi1 bir kurulustur. 1998 yilinda UCC (Uniform Code
Council ) ile bir ortak stratejik plan iizerinde c¢alismaya baglamistir. Diinya
iizerinde 1 milyondan fazla kurulusa hizmet veren 96 iilkede organize olmus

bir sistemdir.

EAN International ve numaralama organizasyonlary; mallarin,
hizmetlerin ve yerlerin tanimlanmas1 ve iletisimi i¢in uluslararasi kabul géren
standartlar olusturarak, evrensel ve tiim sektorlerin uygulayabilecegi bir
sistemin kurulmasma Onciilik etmektedir. Tedarik zinciri iginde, bir {riin
diinyanin neresinde olursa olsun, tek bir numara ile tanimlanacak, herhangi bir
sorun ile karsilagilmayacaktir. EAN-UCC sisteminin olusturdugu standartlar

elektronik ticaretin (e-ticaretin) altyapisimi olusturmaktadir.

TOBB-MMNM (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi Milli Marka
Numaralama Merkezi) bu sistemin Tiirkiye’deki temsilcisi olarak belirlenmistir.

100 bine yakin tiyenin hizmetini yerine getirmektedir.

EAN-UCC Sistemi, ulusal ve uluslararas: ticarette el degistiren
irlinlin tanimlanmas1 ve bu {iriiniin hareketlerinin izlenmesi i¢in evrensel
standartlar gelistiren bir bilgi standardi tanimlama ve uygulama sistemidir.
Tedarik zincirinin tiim taraflar1 ve taraflar arasindaki akisi kapsar. Tim

sektorler ve sektorler aras1 uygulamalarda kullanilir.

EAN-UCC Sistem’ inin temel amaci, ticari ve endiistriyel ortamlarda
hareket goren ticari trlinler (mal ve hizmetler) ile tasima birimlerinin
tanimlanmasini saglamaktir. Sistem ile ticari {iriinler ve tasima birimlerinin
yani sira yerler ve demirbaglar da tanimlanmaktadir. Tagima birimleri, uluslar
arast lojistik yOnetimi icerisinde, ticari bir {riiniin tasmnmasi ve/veya
depolanmasi amaciyla kullanilan kaplar ya da paketleme birimleridir ( kutu,
kasa, palet, varil, guval, torba vb.). Bir tagima biriminin igerisinde herhangi bir

ticari Uiriin ya da birden ¢ok degisik ticari iirlin bulunabilir.
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EAN-UCC Sistemi, ticari triinler, tasima birimleri, yerler ve
demirbaglar i¢in tanimlayict numaralar gelistirmistir. Bu numaralar, tanimlanan
birimler tizerinde goézle okunur bicimde ve aymi zamanda bar-kod ile
gosterilirler. Tanimlama numaralari, elektronik ortamda, ticaret yapan

kuruluslarm bilgi sistemleri arasinda, veri degisimi sirasinda da kullanilirlar.

EAN-UCC Sistemi, tanimlama amaciyla numaralandirma yontemleri
gelistirmis, ticari Uriinler, tasima birimleri, yerler ve demirbaslar bu numaralar
ile kimliklendirilmislerdir. Sistem ile tanimlama amaciyla verilen numaralarin
yani sira iirtinlere iliskin tamamlayici ve agiklayici bilgiler de ( parti numarasi,

son kullanim tarihi, liriiniin miktari, paket sayis1 vb.) kodlanabilmektedir.

EAN-UCC Sisteminin gelistirdigi Tanimlama ve Numaralama

Standartlarinin ii¢ temel bileseni vardir:

» Tanimmlama Standartlar1
» Bar-kod / OVT- Otomatik Veri Toplama
» Elektronik Veri Degisimi ( EDI- Electronic Data Interchange)

EAN-UCC Sistemi ile ticari iiriinler, tasima birimleri, yerler ve
demirbaglar belli standartlara uygun olarak tanimlanirlar. Tanimlama amaciyla
kullanilan numara, biitiin diinyada gegerlidir ve bir ticari iiriiniin, yerin ya da

demirbasin tiim diinyada tek bir numara ile taninmasini saglar.

Tanimlama amaciyla kullanilan numaralar, bar kodlar ile de
simgelenir. Bar kodlar, bilgi sistemleri kapsamindaki Otomatik Veri Toplama (
OVT ) uygulamalarinda otomatik veri girisi yapilmasini saglamakta, bu amagla
bar-kod okuyucular kullanilmaktadir. Bilgi sistemlerine elle veri girisi
yapilmast geregini ortadan kaldiran OVT uygulamalar1 sayesinde, is
ortamlarinin gerektirdigi dogruluk ve hiza ulasilarak iglemlerde verimlilik artisi
elde edilir. EAN-UCC Sistemi’nin bar-kod standartlari, bu sistem kapsaminda
kullanilacak bar kodlarin uygulama kurallarin belirlemektedir. Bu kurallar, bar
kodlarda yer alacak tanimlama numaralar1 ve tamamlayict bilgilerin nasil

kodlanacagini, kullanilacak bar-kod alfabelerini, bar kodlarin basim
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tekniklerini ve bar kodlarin irlinler {iizerindeki yerlestirilme bigimlerini

aciklamaktadir.

EAN-UCC Sistemi ile olusturulan tanimlama numaralari, birbirleri ile
ticaret yaparken, birbirlerine elektronik ortamda veri génderen taraflar arasinda
Elektronik Veri Degisim uygulamalarinda kullanilir.

Bu ii¢ bilesenin uyumlu biitiinliigii ile

» Ticari lirinlerin tanimlanmasi,

> Uriinlerin bar kodlanmast,

» Ticaret yapan taraflar arasinda islem goren {riinlerin
hareketlerinin OVT teknolojileri ve EVD uygulamalari

kullanilarak elektronik ortamda izlenmesi saglanir.

EAN-UCC Sistem’ini uygulayan kuruluslar, bu sistemi getirdigi
standartlar sayesinde, islemlerini elektronik ortamda, islem ve veri
yinelemesine gerek kalmaksizin kolayca gerceklestirmektedir. Ozellikle islem
ve hareket sayisinin ¢ok yiiksek oldugu tasima, satis, depolama gibi is
siireclerinde hiz ve dogruluk kazanilmakta, tiim bunlarin sonucunda da is

yapma verimliligi artmaktadir.
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2.BOLUM
TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORU

Diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonrasi Tiirkiye’nin
thracata dayali biiylime stratejilerini benimsemesi sonucu artan dis ticaret
hacmi, Tirk lojistik sektoriiniin 6nemli adimlar atmasini saglamistir. Sagladig:
gelisme sonrast kurumsal yapi ve alt yapidaki eksikliklere karsin Tiirkiye
lojistik sektorii, bulundugu cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet
verebilecek diizeylere erigmistir. Rekabette lojistik hizmetlerin artan 6nemi ise
lojistik sektoriinii girisimciler agisindan cazip bir yatirim alani durumuna
getirmistir. Ulusal ve yerel bir¢ok firma lojistik hizmeti verme yolunda 6nemli
adimlar atmistir. Tiim bunlarin yaninda uluslararasi ve kiiresel firmalar Tiirkiye
pazarina yonelmis, satin alma, birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlar ile

sektorde rol almaya baslamistir.

Ekonomik degisimin tedarik zinciri yonetiminde One ¢ikardigi
pozisyon, 6rnegin enflasyonun diismesi, stok¢uluktan para kazanmanin ortadan
kalkmasi lojistigin Tiirkiye’de One ¢ikmasinda bir baska sebep olmaktadir.
Onceden her ay rutin artan fiyat listeleri aciklanir, toptancilar mallar:
depolarma ceker o ay satmaz bir sonraki ay fiyatin artmasi bekler, bir siire
sonra bir kismmi satip borcunu dder, geri kalam 2-3 zamla birlikte yokluk
zamaninda fahig fiyatlarda satar, yani firsat kar1 beklerdi. Ekonomideki
degisiklikler sonucu enflasyon tek haneli rakamlara inince anlik ihtiyaglar
dogmaya basladi. Artik toptancilar 5 kamyon mali alip deposuna koymak
yerine, sadece 1 haftalik mal stokunu karsilamayi ister hale geldi. Bu da parti
sipariglerini dogurdu. Artik firmalar tiikketim durumlarma gore mali iiretip
lojistik depolara konumlandiriyorlar. Bu asamada siparis yonetimi isliyor,
toptancilik ortadan kalkip dogrudan alimlar bashyor. Is karmasikliga gidince
firmalar asli gorevleri olan iiretimi birakip mal sevkiyat: ile ugrasan dev
departmanlar kurmaya basladilar. Firmalar bu durum ile bas edemeyince isi
uzmanina yani lojistik firmalara devretmeye basladilar. Devretmekle kalmayip,
baska bircok gorevi de lojistik firmalara yiiklediler, O6rnegin bir firma
iretmekte ya da satmakta oldugu bir malin numunesini lojistik firmaya verip, o

malin tedarikinde malin kalitesiyle ile ilgili tiim siirecleri lojistik firmaya
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yaptirabiliyor, lojistik firma kendisine verilen numune mala bakarak, deposuna
gelen mali depoya kabul ediyor. Ayn1 malin farkli marketlere parsiyel seklinde
dagitimlar1 yapiliyor. Burada depoyu yonetmek artik bir sanat haline geliyor.
Onceden bir kamyonu yiikleyip marketin 6niine gidiliyordu, simdi ise su
maldan 10 tane sundan 20 tane paletler seklinde tira konuyor, tirlarin gidis
siralar1 belirleniyor, dolumlar ve bosaltimlar yapiliyor ve mal istenilen
miktarda istenilen zamanda ve istenilen yerde giiven igerisinde

konumlandiriliyor.

Lojistik sektoriiniin gelismesi dis ticarette Tiirk isletmelerinin rekabet
giliciinii olumlu yonde etkilerken, istihdam sorununun ¢oziimiine de Onemli
katkida bulunmustur. Mevcut eksikliklerin giderilmesi durumunda sektdriin
Tirk ekonomisine katkis1 ¢ok onemli diizeylere ¢ikabilecektir. Tiirkiye nin
cografi konumu da, Tiirk lojistik sektOriine uluslar arasi diizeyde belli bash
oyuncular arasma girmede istlinliik saglayan en Onemli dogal rekabet
ustiinliigii yaratan faktorlerden birisidir. Tiirkiye’nin Avrasya cografyasi
iizerinde var olan ve yapilmasi planlanan kitalararasi ulastirma ve tagima
yollarinin kavsaginda yer aldig1 diisiiniildiigiinde, sektoriin bu bolgenin lojistik
merkezi olma sans1 agik¢a goriilmektedir. Ancak unutulmamasi gereken nokta,
mevcut altyapinin Tirkiye’nin bu gorevi istlenmesini saglayabilecek

yeterlilikte olmamasidir.

2.1.Tiirkiye’nin Tasima Modlarina Gore Degerlendirmesi

2.1.1.Karayolu Tagimacilig1

Cumbhuriyet’le birlikte ulagima yonelik biiyiik altyapr yatirimlar:
baslamig olup, demiryollar1 ve deniz yollarma Oncelik taninmistir. Ancak
1950’11 yillarla birlikte ulagtrma politikalarina bagh olarak karayollar1 6nem
kazanmis ve tesvik edilmistir. Yine tarihi gelisim silirecinde incelenen bes yillik

kalkinma planlar1 ve sonrasinda yasananlar bu durumu ispatlamaktadir.

Tirkiye’de karayolu tagimacilimin toplam tasimacilik i¢indeki pay1

%95 gibi ¢ok yiiksek oranlara tirmanmistir. Bu oran gelismis diinya iilkelerine
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gore oldukga yiiksek bir orandir. Ornegin AB iilkelerinde karayolu
tasimaciligmin  toplam tasmmacilik icindeki payr %43’diir. Karayolu
tasimaciliginin ¢evreye verdigi zararlar, alt yap1 bakim-onarim ve birim tasima
maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi ana nedenlerle AB, Tiirkiye’ ye oranla daha

diisiik olan karayollarinin payini diistirmeye ¢aligmaktadir.

Tiirkiye’de diger modlara gore karayolu aginin gelistirilmesine daha
cok 6nem verilmesi sonucu arag sayist hizla artmis ve atil kapasite olugsmustur.
Bu araglar i¢in yapilan ciddi yatirimlar {ilke ekonomisine kiilfet getirmis,
ayrica olusan atil kapasite sebebiyle karayolu tagimacilik sektoriinde mali
acidan giiclii, rekabet edebilir, kurumsallasmis yapilar ortaya ¢ikmasina engel
olmustur. Mali acidan verimli olmayan bu yatirimlar, girisimcileri borg
zorlamas1 nedeniyle ara vermeden uzun siireli calismaya ve asir1 yliklemeye
itmektedir. Bu egilim kara yollarmin vaktinden dnce yipranmasina ve kazalara

yol agmaktadir.

Karayollar1 Genel Midirligi (KGM) sorumlulugu altinda bulunan
karayolu uzunlugu 01.01.2011 tarihi itibari ile 64.255 km’ dir. Karayolu agmin
% 3’1inii otoyollar, % 49’unu devlet yollari, % 48’ini il yollar1 olusturmaktadir.
KGM’ nin sorumlulugunda 1987 km otoyol, 31.271 km devlet yolu ve 30.948
km il yolu olmak iizere toplam 64.255 km karayolu agi bulunmaktadir.
Otoyollarin, devlet ve il yollarinin plani, proje, bakim ve isletilmesi Karayollar1

Genel Midiirliigii’ niin sorumlulugundadir.

Gerek ara¢ sayis1 fazlaligi ve gerekse asir1 yiiklemeler, karayolu
iizerindeki trafik giivenligini olumsuz yonde etkilemektedir. Karayollarinin
geometrik ve fiziki kapasitesinin lizerinde yiiklenmesi, karayollar1 lizerinde
trafik giivenirliliginin azalmasina, kazalarin hizla artmasma sebep olmaktadir.
Tiirkiye’de karayollar1 {izerinde agir tasit oraninin yiiksek olmasi trafik
gilivenligini azaltan dnemli hususlardan bir tanesidir. Karayolu tasimaciliginda
giivenlik en 6nemli sorun olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Kaza analizlerinde yol
alt yapisi, tasit Ozellikleri ve trafik yonetimi ve denetimi konularindaki

eksikliklerin kazalara yol a¢tig1 goriilmektedir.
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Tirkiye’de en c¢ok tercih edilen yiik ve yolcu tagima sekli karayolu
tagimaciligidir. 2009 yilinda yapilan bir arastirmaya gore yolcularm % 95’ i ve
yiiklerin % 92’ si karayolu iizerinden tasinmaktadir. Tirkiye’ de karayolu
tasimaciliimin ulastirma sektorii icindeki payr giderek artan bir egilim
gostermektedir. Ulasim sektorleri arasindaki iliskiyi, yurti¢i sehirlerarasi yolcu
ve yik tasimalarmin dagilimi agisindan inceledigimizde, karayolu
tasimaciliginin ulasim talebini diger ulasim sektorlerinden daha biiylik oranda
kargiladig1 goriilmektedir. Sekil 3.1 de tasima parametrelerine gore, yurt i¢i

tagimacilikta her bir modun agirligi goriilmektedir.

Sekil 2.1. Modlara gore oranlar

100 92
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40 Ton-Km
Yolcu-Km

20 _

5 ’ §

3 A Ay
0 ’ Yolcu-Km
/ 0
Karayolu ) Ton-Km
Demiryolu .
Denizyolu
Havayolu

Kaynak: KGM Stratejik Plan,2009, MUSIAD Lojistik Raporu, 2010

Karayolu tagimacilik faaliyetlerinin anlasilabilmesi i¢in sadece yurtici
tagimalarin incelenmesi yeterli degildir. Uluslar arasi1 baglamda yapilan yiik
tasimalarinin  yapilan belge ve miktarlar agisindan incelenmesi, sektor
dinamiklerinin anlasilmasin1 saglayacaktir. Uluslar arasi yiik tasimaciliginda
C2 tasima belgesi ile faaliyet yapan firma sayilar1 ve 2004 yilina goére bu
sektorde bulunan firma sayilarindaki degisim Tablo 3.1 de ayrmntili bir bigimde
gosterilmistir. Bu Tablo iilkemiz genelinde karayollar1 bolge miidiirliikleri

sahasinda bulunan firma profillerini ¢izdigi i¢in oldukca yararl bir istatistiktir.
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Ulke genelinde bu belgeyi alan firma sayilarinda %36 degerinde bir
artis gerceklesmistir. Bu artisin saglanmasinda gelismekte olan bolgeler olarak
dogu ve glineydogu bolgelerinin payr yadsinamaz. Uluslar aras1 yiik
tagimacili@1 firmalarm Onemli bir kismi gliniimiiz kosullarmin gerektirdigi
isletmecilik faaliyetlerini benimsemis, bir baska deyisle kurumsallasma

yoniinde dnemli asamalar kaydetmislerdir. (MUSIAD, 2010: 34)

Tablo 2.1 Uluslararas1 Yiik Tasimaciligi Yapan Firma Sayisi

BOLGE C2’ Li FIRMA SAYISI YUZDE

MUDURLUGU DEGISIM
2004 2010

ADANA 278 435 0,56
ANKARA 163 142 -0,13
ANTALYA 4 10 1,50
BOLU 57
BURSA 18 14 -0,22
DIYARBAKIR 108 254 1,35
ERZURUM 14 46 2,29
ISTANBUL 425 407 -0,04
iZMiR 51 56 0,1
SAMSUN 10 17 0,7
SIVAS 2
TRABZON 36 68 0,89
GENEL
TOPLAM 1.107 1.508 0,36

Kaynak: 2010 Lojistik Sektér Raporu, MUSIAD, S. 48
2.1.2. Demiryolu Tasimmacilig1
Cumhuriyet’in  kurulmasindan once demiryolu agmin uzunlugu,

15.000 km’ dir. Ancak, Cumhuriyet’in kurulmasiyla beraber, elimizde bu

yatirimin sadece 4.500 km’lik kismi kalmistir. Cumhuriyet’in ilani ile Osmanli
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Devleti’nden devralinan demiryolu 3.714 km’si ana hat, 845 km’ si de tali hat
olmak iizere toplam 4.559 km’ dir. 1923-1931 yillar1 arasinda toplam hat
uzunlugu 6.011 km’ ye, 1940 yilinda 8.637 km’ ye, 1950 yilinda ise 9.204 km’
ye ulagsmistir. Giinlimiizde ise toplam demiryolu uzunlugu ne yazik ki 10.508
km’ dir. Yani mevcut demir yollarimizin %43’i Cumhuriyet’in ilanindan 6nce
yapilmistir. 1923-1950 arasinda ek 4.645 km. demiryolu yapilmis ve bu
donemde yilda ortalama 172 km. demiryolu insa edilmistir. Ancak 1950°den
sonra demiryolu yapimi neredeyse durmus, iyilestirme faaliyetlerine dahi

kaynak ayrilmamis ve yilda ortalama 27,5 km. yol yapilmustir.

1920-1940 yillar1 arasindaki Tiirkiye’nin olanaklar1 ve teknolojisi ile
glinimiiz Tirkiye’sinin olanaklar1 ve teknolojisi birbirinden ¢ok farkli
olmasma karsin, demiryolu yapimi konusunda hi¢ c¢aba harcanmadigi
goriilmektedir. Demiryolu, hem yiik hem de yolcu tasimaciliinda 6nemli
avantajlar1 barindiran bir ulastirma alt sistemi olmakla beraber lilkemizde bu
avantajlardan yeterince faydalanilmamaktadir. Tablo 3.2°de 2005-2009 yillar1
arasinda demiryollarindan tasman toplam yiikk miktarlar1 demiryollarini

yeterince kullanmadigimizin bir gostergesidir.

Tablo 2.2. Demiryolu Tasimacilik Miktarlari( Ton)

Yillar 2005 2006 2007 2008 2009

Yurtici 16.042 16.745 17.751 193.215 18.911
Yurtdisi 2.906 3.003 3.100 3.215 2.351
Toplam 18.948 19.748 20.851 22.871 21.270

Kaynak: TCDD 2005-2009 Yilligi, S. 125

Hedeflerin gerceklestirilmesi surecinde uluslararasi baglantilarm da
dikkate alindigi TCDD ( Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1)

projelerinden bazilar1:

» Marmaray

Marmaray tiip gecit sistemi, Avrupa ile Asya kitalarmi birbirlerine

bogaz altindan baglayan sistemi ile birlikte iki kitanin birbirine baglanmasimni
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saglayan demiryolu agmi icermektedir. Avrupa bdlgesinden crkan
demiryolunun Asya ve Bagimsiz Devlet Toplulugu iilkelerine kesintisiz
ulasimi1 saglanacaktir. Proje toplaminda 1387 km’lik toplam hat uzunlugu
planlanirken, yapilan son aciklamalara gore yiik tasimaciligi da projenin bir
parcasi haline gelecektir. Proje’nin tamamlanma tarihi olarak verilen 29 Ekim

2013 tarthinde Asya ve Avrupa kitalar1 deniz altindan baglanmis olacaktir.

> Baku-Tiflis-Kars

Bu demiryolu hatti Azerbaycan’la Tirkiye’yi birlestirmeyi
amaglamaktadir. Demiryolunun tamami 180 km olup, toplam maliyeti de 450
milyon dolardir. Demiryolunun 76 km’si Tiirkiye’den, 29 km’si Giircistan’dan,
80 km’si ise Azerbaycan’dan gegecektir. Istanbul Bogazi’nda siirdiiriilen
Marmaray Projesi’nin de tamamlanmasina paralel olarak, Bakii-Tiflis-Kars
Demiryolu Projesi hayata geg¢irildiginde Avrupa’dan Cin’e demiryoluyla
kesintisiz ylik taginmasi miimkiin hale gelecek. Boylece Avrupa ile Orta Asya
arasindaki  ylik tasimalarmin  tamammin  demiryoluna  kaydirilmasi

planlanmaktadir.

Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu hizmete girdiginde, orta vadede yillik 3
milyon ton yiikk tasmmasi hedeflenmekte 2034 yilma gelindiginde ise 16
milyon 500 bin ton yiik ile 1 milyon 500 bin yolcu tasmmasi hedeflenmektedir.

» Yerel Projeler

Tim bunlarin yani sira TCDD tarafindan uygulamaya alman 2010-
2012 yatirim planlamalarina gore; Ankara-Konya Hizl1 Tren Projesi ve Kayseri
Kuzey Gegisi Varyant1 tamamlanacak. Ankara-Istanbul ve Ankara-Sivas Hizli
Tren projelerinin ingaat ¢aligmalarina ise devam edilecektir. Bunlarin yani sira,
Bogazkoprii — Ulukigla - Yenice, Mersin - Yenice, Adana - Toprakkale
Sinyalizasyon, Telekomiinikasyon Tesislerinin Yapim ve Altyapi iyilestirmesi
projesi isletmeye alinacaktir. Ayrica Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli
demiryolu yapimi ile Irmak-Karabiik-Zonguldak Sinyalizasyon,

Elektrifikasyon ve Telekomiinikasyon Tesisleri yapimi ve altyapi
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tyilestirilmesi gerceklestirilecektir. Muhtelif hat kesimlerinde toplam bin 47
km sinyalizasyon, elektrifikasyon, telekom tesisi ve 1232,5 kilometre

elektrifikasyon tesisi yapimi planlanmaktadir.

Tirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) Genel
Midiirliigii’nde 173 adet Dizel Elektrikli Anahat Lokomotifi imaline ve
Tirkiye Vagon Sanayi Anonim Sirketi (TUVASAS) Genel Miidiirligii’nde 84
arac DMU Tren Seti {iretimine baslanmasi planlanan projeler arasinda yer

almaktadir.

Demiryollarinda 6ne ¢ikan sorunlar su sekilde ozetlenebilir; (Cinar,

2008: 6).

» Demiryollarinin, Tiirkiye’de kombine tasimacilik ile entegre
olmamasi,

Kombine yiik tagimaciligina uygun istasyonlarin azligi,
Demiryolu kullanimindan etkin bir sekilde yararlanilmamasi,
Vagon ve lokomotif sayilarmin ve kapasitelerinin azligi,

Yasal sorunlar ve mevzuattaki eksiklikler,

Farkli tipte yiikleri tasimaya uygun olmayan sistem,

YV V. V ¥V V V

Sanayilesme hizindaki artis ile demiryolu tagimaciligindaki

artisin birlikte yiirlimemesi,

A\

Elektrikli hatlarin yetersizligi,

A\

Demiryolu ile ilgili biling eksikligi,

» Organize sanayi bdlgeleri arasi demiryolu baglantilarinin
bulunmamasi,

> Onemli limanlarm demiryolu ile beslenme oranlarmdaki

diistkliik,

Demiryolu baglant1 giizergahlariin uzunlugu,

Demiryollarinda yan sanayinin gelismemis olmasi,

Hat bakimlarinin etkin bir sekilde yapilmamasi,

YV V V V

Bolgeler arast  kalkinma ve sanayilesme  diizeyinde

dengesizlikler.
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Gerek yeni yol yapimi gerekse modernizasyon yatirimlarinin
gecikmesine paralel olarak tasima sektoriinde rekabet giiclinii yitiren
demiryollar1 artan maliyetleri ile paralel gelir artis1 yaratamamis, olusan agigini
bor¢lanma ile kapatmak durumunda kalmistir. Dis borg, faiz ve kambiyo

giderleri hizla yiikselmistir.

Transit tagimacilik Oniindeki bir diger olumsuzluk, Tiirkiye’deki
cabuk erisilebilir ylik bilgi ve dagitim sisteminin olmamasidir. S6z konusu
sistem yiikiin izlenmesi ve bu suretle kesintisiz bir demiryolu sisteminin
kurulmasi i¢cin 6nemlidir. Kombine tagimacilik i¢in konteyner tasimalar1 dnem
arz etmekte olup TCDD heniiz konteyner kara terminalleri konusunda kayda

deger gelisme saglayamamustir.

Demiryolu tasimaciliindaki sorunlar i¢in ¢ozliim Onerileri ise su

sekilde siralanabilir; (Cinar, 2008: 134)

> Demiryollarinin kombine tagimacilik ile birlikte diistiniilmesi,

> Modlar arast planlamada demiryolunun agirlikli olarak yer
almasi,

> Kombine tagimaciliga uygun yiik istasyonlarmnin hazirlanmasi,

> Demiryollar1 ile ilgili yasal diizenlemeler yapilmasi,

> Vagon kapasiteleri ve sayilar1 ile lokomotif say1 ve hizlarmin
arttirilmasi,

> Hizli tren tagimaciliginin yiik ve yolcu tasimaciligindaki payinin
arttirilmasi,

> Organize Sanayi Bolgelerinin demiryolu baglantilarinin
olusturulmasi,

> Onemli sanayi ve ticaret merkezlerinden ihracat limanlarina

demiryolu ile wulagim saglanmasi, ulasgimin var oldugu
limanlarda ise demiryolu ile besleme oranlarinin artirilmasi,

> Ulusal bir arastirma-gelistirme (AR-GE) merkezi kurulmas,

> Lokomotif ve vagon liretiminin yurtiginde yayginlastirilmasi ve

demiryollarinda yan sanayi olusturulmasi,

83



> Demiryolu ulastrma sisteminin rekabetci piyasa kosullarina
uygun pazar isleyisi iizerine kurulmas,

> Demiryolu isletmeciliginin 6zel sektorde yayginlastirilmas: ve
ozendirilmesi konularinda devletin yol gosterici, planlayici,

diizenleyici ve denetleyici bir rol oynamasi,

2.1.3. Denizyolu Tagimaciligi

Sekiz komsu iilke ile olan kara sinirlarmimn tic kati kiyr seridi ve
Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin gecis yollarinda olan cografi konumu
nedeniyle iilkemiz yogun deniz trafiginin etkisinde kalmaktadir. Tirkiye
Cebelitarik Bogaz1 ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile Hint
Okyanusu’na, Tiirk Bogazlar1 yolu ile Karadeniz’den Akdeniz’e uzanan ulasim
dogrultularmin kesisim noktasindadir. Bu durum denizcilik sektoriiniin
temellerini olusturan uluslararast dis ticaret tasimacilik, kabotaj, liman

isletmeciligi ve transit gecislerin 6nemini ortaya koymaktadir.

Gliniimiiz deniz tasimacigida temel amag¢ gemilerin limanda daha az
sire kalarak verimli bir sekilde kullanilmasi ve tasima maliyetlerinin
azaltilarak maksimum kar elde edilmesi haline gelmistir. Bu baglamda modern
gemi ve arag- gerec ihtiyact giin gectikce artmaktadir. Eskiden oldugu gibi
limanlardaki her ¢esit yiikii tasiyabilecek gemiler yerine gilinlimiizde artik
yiikte uzmanlagsmanin normal bir sonucu olarak belirli yiik gruplari icin gemi
ingast s6z konusudur. Bu durum kuskusuz yatrim maliyetlerini de

arttirmaktadir.

Deniz tagimaciliginda pahali yatirim yoluyla rekabet giicii saglayan
ve tasimalara oldukca fazla hiz kazandiran gemilerin basinda Ro-Ro gemileri
gelmektedir. Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesinde en biiytlik etkenlerden birisi
de siliphesiz fabrikada iiretilen malin bir tek tasiyict araca sadece bir kez
yiiklenip bosaltilmasina olanak vermesi ve tagima siiratini biiyilk Olclide
arttirmasidir. Boylece hem malin aktarimlar esnasinda meydana gelebilecek
hasarlara kars1 korunmasi ve hem de daha az yol kat eden araglarin yipranma

stirelerinin azalmas1 saglanmaktadir.
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8333 kilometre kiy1 seridine sahip tilkemizde 160 adet liman ve iskele
bulunmakta olup, bunlardan 6 tanesi Tiirkiye Denizcilik isletmeleri tarafindan,
6 tanesi de Tiirkiye Devlet Demiryollar1 tarafindan isletilmektedir. Limanlar,

bagli  bulunduklar1 bolge midiirliiklerine gore asagidaki sekilde

siralanmaktadir:
Antalya 7 liman Kamu limanlar1 25 liman
Canakkale 23 liman Belediye limanlar1 27 liman
Istanbul 71 liman Ozel limanlar 108 liman
[zmir 19 liman
Mersin 16 liman

Samsun 15 liman

Trabzon 9 liman

Deniz tasimaciligi s6z konusu oldugunda Traceca programindan da
bahsetmek gerekir. Traceca Avrupa Birligi tarafindan organize edilen, kara,
hava ve deniz ulasiminin entegrasyonunu saglamak amaciyla 13 tlkenin bir

araya geldigi Avrupa-Asya-Kafkasya-Dogu-Bati ulagim koridorudur.

Traceca, bir anlamda BDT ( Bagimsiz Devletler Toplulugu) iilkelerini
Kafkasya ve Karadeniz {lizerinden Avrupa'ya baglanmasini saglamak amaciyla
AB tarafindan olusturulan bir dogu-bat1 koridorudur. 2002 tarihinde Tiirkiye,
Romanya ve Bulgaristan'm Traceca programina dahil edilmesinden sonra
Traceca haritas1 Tiirkiye'nin de i¢inde yer alacagi sekilde yeniden diizenlendi.
1993 yilindan beri faaliyette olan Traceca programi kapsaminda ilk defa 2003
yilinda Tirkiye'de bir toplant1 diizenlendi. Bu toplant1 ayn1 zamanda Traceca
icerisinde giderek etkin bir duruma gelen ve Avrupa-Asya ulasim baglantilari
acisindan stratejik bir konumda olan Tiirkiye'ye verilen 6nemin bir gdstergesi
oldu.

Traceca programi dahilinde, Samsun ve Hopa limanlarmi da kapsayan
"Trans-Avrupa Sebekeleri ile Traceca Koridorlar1 Arasinda Deniz Tasima
Baglantilarinmn Iyilestirilmesi' projesi Samsun Limani'nin kiiresel ticaretteki

roliinii giiclendirecektir. Proje kapsaminda Samsun Liman ile Karadeniz'deki
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diger Onemli limanlar arasinda, demiryolu ve denizyolu kombine
tasimaciliginin miimkiin hale getirilmesi ve Akdeniz varigh Karadeniz yiikiiniin
Samsun limanmdan demiryolu ile Mersin ve iskenderun limanlarmna tasinmasi

icin ¢aligmalar yapilacaktir.

Traceca ¢ok modlu bir ulagim koridoru olup, deniz tasimaciligi bunun
en Oonemli ayagmi olusturmaktadir. Dolayisiyla Karadeniz ve Hazar Denizi
baglantilar1 ¢aligmalar arasinda agirlikli olarak yer almaktadir. Deniz tagima
baglantilarinin 1yilestirilmesi amaciyla Traceca'nin kurulusundan bu yana
birka¢ teknik yardim ve altyapt projesi gerceklestirilmistir. Bunlarin en
onemlileri, Karadeniz'deki Poti ve Ilisevsk limanlarindaki demiryolu - ferry
baglanti imkanlarmin gelistirilmesidir. Bu sayede. Varna-ilisevsk-Poti
iicgeninde kargo tasimaciliginda 6nemli miktarda artis saglanmistir. Traceca
Programi kapsaminda s6z konusu her iki proje, AB ve Traceca uzmanlarinca
degerlendirmeye alinip, ama¢ ve kapsami benzer oldugundan birlestirilerek
"Trans-Avrupa sebekeleri ve Traceca koridorlar1 arasinda deniz tasima
baglantilarinin 1iyilestirilmesi' bashgi altinda yeni bir proje olarak TACIS
(Technical Aid to the Commonwealth of Independent States) komitesine
sunulmustur. Proje ortaklar1 ise Tiirkiye, Bulgaristan, Giircistan, Romanya ve
Ukrayna'dir. Tiirkiye, Samsun ve Hopa limanlar1 ile projede yer almaktadir.
2007'nin sonunda da c¢aligmalarin tamamlanmasi planlanmaktadir. Ayrica,
Bulgaristan, Tiirkiye ve Ukrayna tarafindan 6nerilen 'Karadeniz Limanlarinda
Konteynir Ellegleme ve Izleme Bilgi Sisteminin Olusturulmast' konulu proje,
on degerlendirmede alt1 projeden olusan ilk Oncelikli projeler listesinde yer
almaktadir. Maliyeti 2,5 milyon Euro olan proje, Karadeniz'deki bes Traceca

iilkesini ve 10 limani1 kapsamaktadir.( Tozar, 2006: 18)
Denizyolu tasimacilig: ile ilgili son olarak iilkemizin bu tagimacilik
tirlinde daha 1yi bir konuma gelebilmesi i¢in gerekli Onerileri soyle

stralayabiliriz:

» Denizcilik egitimi konusunda Tiirkiye’deki mevcut kapasitenin ve

ihtiyacin saptanarak buna uygun 6nlemlerin alinmasi,
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» Tirkiye kiyilarmin yanlis ve gelisi giizel kullanimmi 6nlemek
amaciyla {ilkenin genel ekonomik menfaatleri dogrultusunda
Tirkiye Kiyilar1 Master Plan1 yapilmasi,

» Deniz ulastirmasinin  yogun kullanilmas1 igin ¢esitli destek
programlar1 uygulanmasi,

» Ulusal bayraktan yabanci bayraga gecisi engellemek i¢in ¢esitli
desteklerin verilmesi,

» Yakin yol deniz tagimaciligi ve kabotaj tasimaciliginin tesvik
edilmesi ve islerliginin saglanmasi,

» Gemilere yonelik kontrollerin AB standartlarinda
gerceklestirilmest,

» Tirkiye’de gelismis denizci iilkelerde oldugu gibi, liman hizmetleri
kapsaminda yabanci limanlarla rekabet edebilir ve etkin bir liman
tarife sisteminin kurulmasi,

» Limanlarinin  eksikliklerinin ~ giderilmesi  ve  limanlarin
gelistirilmesi,  devlet  limanlarinin  Gzellestirme  ve/veya
ozerklestirilmesi,

» Yatirim kredi fonlarinin olusturulmasi,

» Altyapmin (limanlar, demiryollari, karayollar1 ve hava alanlarinin
ve terminallerin) kombine tagimaciliga uygun hale getirilmesi,

» Gerekli ara¢ ve ekipmanin temin edilmesi

» Sistemin isleyisini  verimli  kilacak lojistik  merkezlerin
olusturulmasi,

» Traceca programinin desteklenmesi

2.1.4. Havayolu Tasimaciligi

Saglamis oldugu hiz ve kolaylik ile ulastirma tiirleri i¢inde en yiliksek
gelisme havayolu sektoriinde gerceklestirilmistir. 2003 yili, Tiirk Sivil
havaciliginda, Bolgesel Havacilik politikas1 kapsaminda milat olmustur. “Her
Tirk vatandasi hayatinda en az bir kez ucaga binecektir” hedefinin ortaya
kondugu bu tarihten itibaren sektor, olanca hizi ile biiyiime egilimine
girmistir. Biliylime sonucu olusan rekabet ortami, sektordeki isletmelerin

hizmetlerine yansimis, yolculara yeni firsatlar sunulmus, havayolu ile seyahat
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liks olmaktan c¢ikarilarak cazip hale getirilmistir. (Sivil Havacilik Genel

Miidiirligi, 2009: 76)

Ucus emniyeti ve havacilik glivenliginden taviz verilmeden ve rekabet
kurallar1 gergevesinde olusan yeni ortamla birlikte; 2002 yilinda sadece Tiirk
Hava Yollar1 (THY) tarafindan 2 merkezden 25 noktaya yapilan tarifeli i¢ hat
seferleri, bugiin itibariyle 5 Havayolu Isletmesi tarafindan ve 7 Merkezden
olmak tizere toplam 45 noktaya gerceklestirilmektedir. Yurtdisinda ucus
gerceklestirilen nokta sayist  60[ldan 130[la yiikselmis, havayolu
isletmelerimiz baglantili seferler araciligi ile diinyanin pek cok iilkesine ulasir

hale gelmistir.

2002 yilinda sivil havacilikta serbestlesme yoniinde atilan adimlar ve
ozel sektoriin tarifeli sefer diizenlemeye baslamasi ile birlikte Tirk Sivil
Havaciligi ¢ok hizli bir bliylime egilimine girmis ve diinyada ortalama % 5
olarak gergeklesen sektorel bliylime hizi, iilkemizde %53 gibi rekor bir gelisme
gostermistir. Yakalanan bu ylizde 53[1lik biliyiime ile uluslararas1 kuruluslar
tarafindan, 2015 yili i¢in Ongoriilen toplam trafik artisint 2006 yili sonunda

yakalamistir.

Sivil havacilik alaninda uygulanan etkin ve siirdiiriilebilir politikalar;
gerceklesen ugak trafigi, tasman yolcu sayist ve yiik miktarinda da etkisini
gostermistir. 2009 yihi itibariyle i¢ hatlarda 419.422, dis hatlarda 369.047 ve
transit uguslarda 277.584 olmak iizere toplam 1.066.053 wucgak trafigi
gerceklesmistir. Tasinan yolcu sayisina bakildiginda i¢ hatlarda 41.227.000, dis
hatlarda 44.281.000 olmak tizere toplamda 85.508.000( e ulagilmistir. Tasinan
Yiikk Miktari, i¢ hatlarda 2009 yilinda 484.833, dis hatlarda 1.241.512 ve
toplam 1.726.345 ton olarak gerceklesmistir. Tablo 3.3 te 2003-2009 yillar1

arasinda gerceklesen rakamlar goriilmektedir.
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Tablo 2.3. Yillar Itibariyle Tasinan Yiik Miktar:

2003 | 2004 2005 2006 2007 2008 2009
I¢ 188.9 ]262.790 | 324.597 | 389.206 | 414.294 | 399.528 | 484.833
hatlar | 79
Di1s 775.1 | 901.559 | 979.644 | 971.344 | 1.131.8 | 1.135.0 | 1.241.5
hatlar | 01 90 91 12
Topla | 964.0 | 1.164.3 | 1.304.2 | 1.360.5 | 1.546.1 | 1.534.6 | 1.726.3
m 80 49 41 50 84 19 45

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miidiirkigii, 2009 Faaliyet Raporu, S. 76

Havayollarinin kargo tarafi incelendiginde, Tiirkiye’de havayolu
kargo talebi hizla artmasmma karsin havayolu kargo hizmetleri ile ilgili alt
yapida ¢ok onemli eksiklikler bulunmaktadir. Yurt i¢i hava kargo hizmetlerinin
gelismesi gerekmektedir. Ancak Istanbul disindaki sehirlerde hava kargo
terminalleri sorunu bulunmaktadir. Hava kargo tasimaciliinin deniz, kara,
demiryolu tasimacilig1 ile entegrasyonunda da sorun yasanmaktadir. Yolcu
trafigi ve kargo trafiginin giris ve cikislarnin, baglant1 yollarmmn ayni hat
iizerinde olmasi, glimriikleme kisminda yasanan biirokratik ve teknik sikintilar,

kalifiyeli eleman bulunmama sikintis1 6nemli sorunlar arasindadir.

Havayolundaki sorunlara ¢6ziim onerileri olarak asagidaki maddeleri

kisaca siralayabiliriz;

» Yeni tesislerin ingas1 yaninda mevcut tesislerin modernlestirilmesi ve
son teknolojik sistemlerle donatilmasi,

» Havalimanlarinin emniyet sistemlerinin iyilestirilmesi,

» Tiirkiye’de ihtiyag duyulan pilot sayisinin karsilanabilmesi igin
Onlemlerin alinmasi,

» Tirk Hava Yollarinin nitelikli personel ile hizmet kalitesinin
arttirilmasi,

» Hava kargo yollarinda gerekli alt yapinin olusturulmasi,

» Biirokratik islemlerinin kolaylastiriimasidir.
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2.1.5.Boru hatt1 Tagimacilig1

Boru hatt1 tasimaciligi uluslararasi tasimacilikta Tiirkiye nin etkili
olabilecegi tasima ydntemlerinin basinda gelmektedir. Tiirkiye’den gegerek,
iilkeye ekonomik ve siyasi gii¢ kazandiracak uluslararast ham petrol ve dogal

gaz boru hatt1 yatirimlar1 6nem arz etmektedir.

Gelecek 25 yil igerisinde %60 oraninda artmasi beklenen diinya enerji
tiketiminin  biiylikk bir boliimiiniin  i¢cinde bulundugumuz bdlgeden
karsilanacag1 ongoriilmektedir. Diinya petrol ve dogal gaz rezervinin yaklasik
%751 Orta Dogu, Avrupa, Rusya ve Orta Asya iilkelerinde bulunmaktadir.
Orta Asya’daki rezervler diinya enerji talebini karsilamada 6nemli bir alternatif
kaynak olarak ortaya c¢ikmaktadir. Tiirkiye, gerek cografi, gerekse jeopolitik
konumu ile Orta Dogu ve Orta Asya’nm lretiminin diinya pazarlarina

ulagmasinda hem bir kdprii hem de bir terminal olma 6zelligini tasimaktadir.

Tiirkiye, diinyanmn en biliylikk ham petrol ve dogalgaz rezervlerinin
ulundugu Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile Avrupa’nin ham petrol ve
dogalgaz ithal eden iilkeleri arasinda koprii konumundadir. Tiirkiye’nin bolge
ilkeleri ile 1yi iliskileri, Orta Asya iilkeleri ile tarithi ve kiiltiirel baglari,
bolgedeki onemini artirmistir. 2003 yili itibariyle diinya petrol rezervlerinin %
63’ Ortadogu tlkelerinde bulunmaktadir. Ortadogu petrol rezervlerinin
yaklagik % 23’1 Suudi Arabistan’in elindedir. Bu bolgede oran % 11°lik payla
ikinci sirada yer almaktadir. Tiirkiye, yukarida 6zetlenen jeopolitik konumu
nedeniyle ¢ok cesitli ham petrol ikmal kaynaklarina sahiptir. Bu konumuyla
Dogu’nun enerji kaynaklarmin Bati’ya aktarilmasinda kopri gorevi

yapmaktadir.

Petrol tasimaciliginda siklikla kullanilan boru hatlarmin proje geri
doniis siiresi olduk¢a uzun siireler olmasina ragmen petrol tasimaciliginda ¢ok
onemli olan glivenlik problemi sebebiyle kaynak ve hedef iilkeler arasinda boru
hatlariin kurulumu oldukc¢a yaygin kullanilan yontemdir. Giivenlik avantajinin
yani sira, birim maliyet acisindan bakildiginda, ham petrolii kamyonlar ile

tasimak oldukc¢a maliyetli bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tiirkiye,
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boru hatlar1 ile tasimacilikta, kaynak veya hedef iilke olarak degil, genellikle
transit iilke sifatiyla ¢aligmalarmi siirdiirmektedir. Dogalgaz tasimaciliginda
ise, genellikle sivilastirarak tankerler ile tasimacilik esas alimustir.
Tiirkiye’nin Rusya’dan tankerler ile tasman dogalgaz koridorunda bogazlar ile
gecis lilkesi olmasi, bogazlarm giivenligi acisindan yetkilileri farkli
alternatiflere yonlendirmektedir. Bu ¢ergevede, farkli tasimacilik sekillerinin

ayrmtili analizleri yapilmakta ve degerlendirmeler gerceklestirilmektedir.

Tiirkiye’nin de i¢cinde bulundugu boru hatlar1 projelerinin ¢aligmalari
BOTAS ( Boru Hatlar1 ile Petrol tasima Anonim Sirketi) tarafindan
yiiriitiilmektedir. Hali hazirda, insaat1 devam eden veya tamamlanmis bir¢ok
boru hatt1 projesi bulunmaktadir. Bunlardan, olduk¢a 6nemli olan bazilar1 ve

durumlar1 hakkinda ayrmtili bilgiler verilmistir.

» BTC (Bakii-Tiflis-Ceyhan)

Yillik 50 milyon ton kapasitesi olmasi beklenen hattin iizerinde 8
pompalama istasyonu bulunacak. Boru hatlarinda en stratejik yerler
pompalama istasyonlar1 Boru hattinin kendisine zarar vermek hem daha zor
hem de meydana gelecek muhtemel bir hasar hizli bir sekilde onarilabiliyor.
Fakat pompalama istasyonlarindan birinin devre dis1 kalmasi1 demek, boru
hattindan uzunca bir miiddet faydalanamamak anlamina geliyor. Bu yiizden
pompalama istasyonlar1 ¢ok siki bir koruma altinda bulunduruluyor. BTC’ nin
planlanan toplam maliyeti 3 milyar dolar. Fakat bu rakamin 4 milyara kadar

cikabilecegi tahmin ediliyor.

» Irak-Tirkiye

Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 Sistemi, Irak’mn Kerkiik ve diger
iretim sahalarindan elde edilen ham petrolii Ceyhan (Yumurtalik) Deniz
Terminali’ne ulastirmaktadir. 35 milyon ton yillik tagima kapasitesine sahip
bulunan s6z konusu boru hatti, 1976 yilinda isletmeye alinmis ve ilk tanker

yiiklemesi 25 Mayis 1977 de gergeklestirilmistir.
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1983 yilinda baslayip, 1984 yilinda tamamlanan I. Tevsi Projesi ile
hattin kapasitesi 46,5 milyon ton/yil’a ytikseltilmistir. I. Boru Hatti’na paralel
olan ve 1987 yilinda isletmeye alinan II. Boru Hatti ile de yillik tasima
kapasitesi 70,9 milyon tona ulasmistir. Birlesmis Milletler tarafindan Irak’a
verilen izinler dogrultusunda 2009 yilinda Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1

ile taginan ham petrol miktar1 167.600 Bin varildir.

> Mavi Akim

Rusya’dan Tirkiye’ye dogalgaz nakletmek icin gegisli. Boru hatti
merkezi olan ve ortakligiyla kurulan Blue Stream Pipeline B. V. tarafindan insa
edilmistir. Blue Stream Pipeline B. V. boru hattinin deniz bdliimiiniin ve
kompresor istasyonunun sahibidir, Gazprom boru hattinin Rus topraklarinda
kalan bolimiiniin isletmesini Ustlenmis olup Tirk topraklarinda bulunan
bolimiin isletmesi ise Tiirk enerji sirketi tarafindan gergeklestirilmektedir. 17

Kasim 2005 tarihinde ac¢ilan Mavi Akim hattinin uzunlugu 1.200 kilometredir.

» Nabucco

Ortadogu ve Hazar Bolgesi dogalgaz rezervlerini Avrupa pazarlarina
baglamayr  Ongoren  Tiirkiye-Bulgaristan-Romanya-Macaristan- Avusturya
Dogalgaz Boru Hatt1 (Nabucco) ile ilk etapta glizergah iizerindeki lilkelerin gaz
ihtiyacinin karsilanmasi, takip eden yillarda ise Avusturya’nin Avrupa’da
onemli bir dogalgaz dagitim noktast olma 6zelliginden de faydalanilarak diger
iilkelerin gaz taleplerindeki gelismelere gore Bati Avrupa’ya ulasilmasi
amaglanmaktadir. Yaklasik uzunlugunun 3.300 km, kapasitesinin ise 25,5-31
milyar m3/yil olmasi, 2013 yilinda ilk kapasite ile devreye alinmasi

planlanmaktadir.

» Samsun-Ceyhan

Bogazlardaki tasimacilik yiikiiniin hafifletilmesi icin planlanan ve
Rusya’nin da destegini alan proje ile birlikte Samsun’dan Ceyhan’a taginacak

ham petrol ile Ceyhan’in diinya pazarlarindaki arz noktasi olarak énemi daha

92



da artacaktir. Projenin altyapi faaliyetleri siirdiiriilmekte olup bitimi ile ilgili

calismalar hizlandirilmastir.

» Giiney Akimda Tiirkiye’nin Roli

Rusya’ya ait Giiney akim projesinde Tirkiye, Karadeniz
Bolgesi’ndeki karasularindan boru hatlarinin gegmesine onay vererek bir nevi
projeye destek oldugunu belirtmistir. Enerji Bakanligi’ndan yetkililer higbir
zaman Giliney Akimi Nabucco’ya alternatif olarak gdérmediklerinden dolay1,
enerji arz glivenliginin artirilmasi i¢in ¢alismalarin stirdiiriilmesi gerektigini not
etmiglerdir. Tirkiye de, farkl projelere ortak ve gozlemci olarak siirecin i¢ginde

yer alma ¢alismalarmi stirdiirmektedir.

> Tiirkiye-Yunanistan-Italya

AB Komisyonu INOGATE (Interstate Oil and Gas Transport to
Europe) Programi ¢ergevesinde, Hazar Havzasi, Rusya, Ortadogu, Giiney
Akdeniz iilkeleri ve diger uluslararasi kaynaklardan saglanacak dogalgazin
Tirkiye ve Yunanistan iizerinden, Avrupa pazarlarma nakli i¢cin Giiney Avrupa
Gaz Ringi Projesi gelistirilmistir. Projeye gore, Tiirkiye-Yunanistan Dogalgaz
Boru Hatt’nin Tiirkiye sinirlari i¢inde kalan giizergahi, mevcut Karacabey Pig
Istasyonu’ndan baslayacak ve Ipsala/Kipi’de sona erecektir. Marmara
Denizi’nde 17 km uzunlugunda bir deniz gegisi s6z konusu olan hat, 209 km’si

Tirkiye sinirlarinda olmak {izere toplam uzunlugu yaklasik 300 km’dir.

» Misir-Tiirkiye

Dogalgaz arz kaynaklarmin cesitlendirilmesi ve dogalgaz arz agiginin
bir kisminin da Misir’dan saglanacak gaz ile karsilanmasi amaciyla Misir-
Tirkiye Dogalgaz Boru Hatt1 Projesi gelistirilmistir. Proje kapsaminda 17 Mart
2004 tarihinde Kahire’de Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakani ile Misir Arap
Cumhuriyeti Petrol Bakani arasinda Misir Dogalgaz Sirketi EGAS ile BOTAS
arasinda Tirkiye’ye gaz ithalat1 ve Tirkiye lizerinden Avrupa’ya gaz iletimi

hususlarma iligkin Cerceve Anlagsma imzalanmistir. S6z konusu anlagsma
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uyarica, Misir’in Tiirkiye’ye yilda 2-4 milyar m3; Tiirkiye iizerinden Avrupa

pazarlarma ise yilda 2-6 milyar m3 gaz ihra¢ etmesi ongdriilmiistiir.

2.2. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Genel Degerlendirmesi

Diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonrasi Tiirkiye’nin
thracata dayali biiylime stratejilerini benimsemesi sonucu artan dis ticaret
hacmi, Tirk lojistik sektoriiniin 6nemli adimlar atmasini saglamistir. Sagladigi
gelisme sonrast kurumsal yapi ve alt yapidaki eksikliklere karsin Tiirkiye
lojistik sektorii, bulundugu cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet
verebilecek diizeylere erigmistir. Rekabette lojistik hizmetlerin artan onemi ise
lojistik sektoriinii girisimciler agisindan cazip bir yatirim alani durumuna
getirmistir. Ulusal ve yerel bir¢cok firma lojistik hizmeti verme yolunda énemli
adimlar atmistir. Tiim bunlarin yaninda uluslararas: ve kiiresel firmalar Tiirkiye
pazarina yonelmis, satin alma, birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlar: ile
sektorde rol almaya baglamistir. 1960”11 yillarinda dagitik bir yapiya sahip olan
lojistik faaliyetler, 1980’lere gelindiginde “Malzeme Yonetimi” ve “Fiziksel
Dagitim” adi altinda entegre olmaya baslamistir. 1990’11 yillarin basinda
malzeme yonetimi ve fiziksel dagitim adi altinda toplanan faaliyetler tekrar
entegre olarak “Lojistik” faaliyeti olusturmustur. Nihayet 2000 ‘li yillara
gelindiginde ise lojistik stratejik planlama, bilgi teknolojileri, pazarlama ve

satis faaliyetleri ile birlikte tedarik zinciri yonetimini olusturmustur.

Ekonomik degisimin tedarik zinciri yonetiminde One ¢ikardigi
pozisyon, 6rnegin enflasyonun diismesi, stok¢uluktan para kazanmanin ortadan
kalkmasi lojistigin Tiirkiye’de one ¢ikmasmnda bir baska sebep olmaktadir.
Onceden her ay rutin artan fiyat listeleri aciklanir, toptancilar mallar:
depolarma ceker o ay satmaz bir sonraki ay fiyatin artmasi bekler, bir siire
sonra bir kismmi satip borcunu dder, geri kalam 2-3 zamla birlikte yokluk
zamaninda fahis fiyatlarda satar, yani firsat kari1 beklerdi. Ekonomideki
degisiklikler sonucu enflasyon tek haneli rakamlara inince anlik ihtiyaglar
dogmaya basladi. Artik hi¢bir toptanci 5 kamyon yagini alip deposuna koymak
yerine, sadece 1 haftalik yag stokunu karsilamayi ister hale geldi. Buda parti

sipariglerini dogurdu. Artik firmalar tiikketim durumlarma gore mali iiretip
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lojistik depolara konumlandiriyorlar. Bu asamada siparis yonetimi isliyor,
toptancilik ortadan kalkip dogrudan alimlar basliyor. Is karmasikliga gidince
firmalar asli gorevleri olan iiretimi birakip mal sevkiyati ile ugrasan dev
departmanlar kurmaya basladilar. Firmalar bu durum ile bas edemeyince isi
bilirine yani lojistik firmalara devretmeye basladilar. Devretmekle kalmayip,
baska bircok gorevi de lojistik firmalara yiiklediler, Ornegin bir firma
iretmekte ya da satmakta oldugu bir malin numunesini lojistik firmaya verip, o
malin tedarikinde malin kalitesiyle ile ilgili tiim siirecleri lojistik firmaya
yaptirabiliyor, lojistik firma kendisine verilen numune mala bakarak, deposuna
gelen mali depoya kabul ediyor. Ayn1 malin farkli marketlere parsiyel seklinde
dagitimlar1 yapiliyor. Burada depoyu yonetmek artik bir sanat haline geliyor.
Onceden bir kamyonu yiikleyip marketin 6niine gidiliyordu, simdi ise su
maldan 10 tane sundan 20 tane paletler seklinde tira konuyor, tirlarin gidis
siralar1 belirleniyor, dolumlar ve bosaltimlar yapiliyor ve mal istenilen
miktarda istenilen zamanda ve istenilen yerde giiven igerisinde

konumlandiriliyor.

Lojistik sektoriiniin gelismesi dis ticarette Tiirk isletmelerinin rekabet
gliciinii olumlu yonde etkilerken, istthdam sorununun ¢6ziimiine de Onemli
katkida bulunmustur. Mevcut eksikliklerin giderilmesi durumunda sektoriin
Tirk ekonomisine katkis1 ¢ok onemli diizeylere c¢ikabilecektir. Tiirkiye nin
cografi konumu da, Tiirk lojistik sektoriine uluslar aras1 diizeyde belli baslh
oyuncular arasma girmede istlinliik saglayan en Onemli dogal rekabet

istlinliigli yaratan faktorlerden birisidir.

Tirkiye’nin Avrasya cografyas1 lizerinde var olan ve yapilmasi
planlanan kitalararasi ulagtirma ve tasima yollarmin kavsaginda yer aldigi
disiiniildiigiinde, sektoriin bu bdlgenin lojistik merkezi olma sansi agikca
goriilmektedir. Ancak unutulmamasi gereken nokta, mevcut altyapinin
Tiirkiye’nin bu gorevi iistlenmesini saglayabilecek yeterlilikte olmamasidir.
Fiziki ve teknolojik altyapidaki eksiklikler yaninda sektorde nitelikli is gliciine
yonelik talep de yeterince karsilanmamaktadir. Bu eksiklikler lojistik
sektoriinlin rekabet giiciinii sinirlamaktadir. Ulastirma sektoriindeki atilimlarin

bolgedeki gelismeler goz Oniine almarak zamaninda ve yeterli olarak
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planlanamamasinin yaninda, altyapir yatimrimlar:i icin gereksinim duyulan
finansmanin saglanamamasi nedeniyle lojistik alaninda Tiirkiye istenen diizeye

ulagamamustir.

2.2.1. Tirkiye’nin Lojistik Konusundaki Zayif Noktalar1

> Uretim olcekleri kiiciiktiir ve iireticiler kendi islerini kendi arag¢ ve
depolarinda kendileri yoneterek gerceklestirmektedirler. Bu da lojistik
hizmetlerden art1 deger elde edilmesini zorlagtirmaktadir.

» Yiirirliikte olan 4925 sayili kanun ile ilgili eksiklikler bulunmaktadir.
» Uretim ve tiiketimin ayn1 cografyada yapilmasi uzun mesafe tasima
yapilamamasina yapilsa da pahaliya mal olmasina neden olmaktadir.

» Karayollarinda kullanilan araclar eski ve verimsiz kullanilmaktadir.
Giinlerce fabrika kapisinda yiik almak icin bekleme yapan soforler
vardir.

» Demiryollar1 tasimaciligi sadece dokme yiik i¢in ve agirlikli olarak
devlet {riinlerinin tagmmasmda kullanilmaktadir. Vagon sayilari
yetersiz ve isletme hizi yavastir. Demir yollar1 eski ve genellikle tek
hathdir. Istasyonlarda yiik ellegleyebilecek alan ve ekipman
bulunmamaktadir.

» Limanlar ayn1 bolgeye yapilmis ve birbirine bitisik kiigiik
kapasitelerdedir. Bu da liman hizmetlerinin pahali olmasma neden
olmaktadir.

» Hava tagimaciliginda milli hava yolumuz zayiflamistir. Genellikle
Lufthansa olmak iizere yabanct kargo sirketleri hava yiikiini
tasimaktadirlar.

» Lojistik sektoriinde yonetici olarak calisacak tecriibeli eleman eksikligi
vardir. Alt seviyedeki elemanlar ise bilgileri yetersiz ve tecriibeleri
azdir.

» Tiirk sirketleri genellikle aile girketleri olmasindan dolay1
kurumsallasmamuiglardir ve sirket birlesmelerine sicak

bakilmamaktadir. Bu da dlgeklerin biiyiimesini engellemektedir.
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» Hizmet alan sirketler lojistie tasimacilik olarak bakmakta ve kisa
sireli baglayict kontratlarla lojistik kuruluslarmi zor durumda
birakmaktadir.

> Bilgi teknolojilerinin kullanim orani diisiiktiir. Is potansiyelleri de bu
yatirimi karsilamaktan uzak kalmaktadir.

> lthalat ve ihracat formaliteleri, giimriik islemleri son derece karisiktir

bu nedenle bu konuda uzmanlik ve yerel bilgi gerektirir.

2.2.2. Tiirkiye’nin Lojistik Konusundaki Gii¢lii Noktalar1

Giglii arag filosu.

Asya Avrupa arasinda koprii konumunda olma.
Pazar potansiyeli.

Sektoriin Operasyonel glicii.

Stratejik ve cografik konum.

YV V. V V V V

Tim Avrupa ve Tirki Cumbhuriyetlerinde aktif faaliyet iginde
olunmasi.

Cevre tilkelerdeki ticaret potansiyeli.

Ucuz iscilik.

Sektoriin gen¢ dinamik olmasi.

Yabanci sermaye yatirimlari.

YV V. V V V

Lojistik alanda lise, liniversitelerde nitelikli eleman yetistirme cabasi.
Tirkiye’de lojistik faaliyetlerin giiclii ve zayif yonlerini inceledikten
sonra Tablo 3.4’ de lojistik agisindan firsat ve tehdit olarak bir takim bulgular

belirtilmistir.
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Tablo 2.4.Tiirkiye’de Lojistik Sektor Ag¢isindan Firsatlar ve Tehditler

FIRSATLAR

TEHDITLER

>

D1s ticaret hacminin artmast.

AB’nin lojistik {is olma

firsat1.

GSYIH daki artis egilimi.

Mal ve Hizmet tretenlerin
lojistik hizmetlerini

disaridan saglama egilimi

Ortadogu ve Tiirki
Cumbhuriyetlere yapilan
tagimacilikta lojistik iis

olabilme sansi1

Lojistik faaliyetlerin
isletmelerde giderek dnem

kazanmasi.

Avrupa Birligine katilim

yoniindeki gelismeler.

AB mevzuatina uyumun

yetersizligi.

Maliyeti diisiik alternatif

iilkeler.

TerOrizm.

Yabanci ve yabanci ortakli
tekellesme siirecinde olan
firmalar.

Bolgesel istikrarsizlik.

Iran’da olusabilecek savas

ortami

Irakta devam eden savasin

uzun sure surmesi

Yerli sermayenin yerini

yabanci sermayenin almasi

Kaynak: Selahattin Dogan, Utikad Y®6netim Kurulu Uyesi, " Tiirkiye’de Lojistik

Sektorii Agisindan Firsatlar ve Tehditler Nelerdir?” konulu gériisme, Istanbul:

23 Mayis 2007.
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2.3. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriinii Gelistirmek Amaciyla Izlenmesi

Gereken Stratejiler ve C6ziim Onerileri

Lojistigin gelismesi, Tllkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine
baghdir. Ulke ve bdlge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nemlidir,
clinkii diinyanin bazi1 bolgeleri, basarilarinda onemli paya sahip miikemmel
lojistik olanaklara sahip iken diger bdlgeler, bu 06zelliklerden yoksundur.
Lojistikte bolge degerlendirmesi, cografik, fiziksel ve kurumsal altyapiya gore
yapilir. Bu tiir degerlendirmeler lojistigin gelismesi i¢in gerekli olan yatirim ve

diizenlemelere 151k tutar.

Tiirkiye cografyasinin lojistik bakis acisiyla Onemli distiinliikleri
vardrr. Ulkemiz jeostratejik agidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz
arasinda koprii konumunda olup ii¢ kitanin kesisim noktasindadir. Bu bakis
acistyla Tiirkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya,
Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama (aktarma)
merkezi olabilecek 6zelligi ile uluslararas: lojistik acisindan ¢ok uygun bir
konumdadir. Ancak fiziksel ve kurumsal altyap: eksiklikleri vardir. Bu
eksikliklerin giderilmesi ve amaca ulagilmasi bdylesi cografi bir avantaja sahip
iilkemiz i¢in bir gerekliliktir. Amag kiiresellesme siirecinde Tiirkiye’nin diinya
lojistik ag1 ve pazarinda etkin bir konuma sahip olmasidir. Bu amaci
gerceklestirmek i¢in  degisik alanlarda yapilmasi gerekenler asagida

stralanmigtir.

2.3.1. Giimriik Islemleri

» Glmriik mevzuatinin 6ziinii kaybetmeden lojistik maliyetleri azaltici
yonde siirekli gelistirilmeli ve hizla uygulamaya gecilmelidir.

» Gumriik  siireglerinin  basitlestirilmesi, otomasyonu,  glmriik,
tagimacilik, lojistik ve diger sirketler ile entegrasyonu saglanmalidir.

» Gilivene, 6n ve sonradan kontrole dayali giimriikleme sistemleri
gelistirilmelidir.

» Sinir kapilarinin modernizasyonu ¢alismalari siirdiiriilmelidir.
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> Giimriik Tarife ve Istatistik Pozisyonu bildiriminde ilk 6 hane yeterli
olmalidir.

» Gumriikk mesai siireler genisletilmeli ve personel eksiklikleri
giderilmelidir.

» 5607 sayili Kacakegilikla Miicadele Kanununun, tasimacilar igin
agirlastirilmis hiikiimleri yeniden gézden gecirilmeli, ekonomik suca
ekonomik ceza ilkesi uygulanmalidir.

» Tasimacilik ve lojistik sirketlere Kanun ve YoOnetmeliklerle

belirlenmis statiileri bir an 6nce verilmelidir.

2.3.2. Altyap1

> Ulke genelinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimacilik
dengesi olusturulmalidir.

» Tim tasmmacilik altyapisindaki kapasite ve kalite yetersizliklerinin
giderilmelidir.

» Tiim tasgimacilik araglarmin modernizasyonu saglanmalidir.

» Karma ( intermodal, multimodal, kombine) tasimaciliga dayali
uluslararasi ve ulusal ulastirma altyapisi kurulmalidir.

» Transit yik tagimaciligma O©nem verilmeli ve gerekli altyapi
olusturulmali, ortak transit rejimine hizla ge¢ilmelidir.

» Depo ve dagitim merkezlerine yonelik standartlar olugturulmalidir.

» Uygun yerlerde liman, sanayi bolgeleri ve sirketleri uluslararasi
demiryolu ulastirma agma baglanmalidir.

> Cagdas lojistik kdyler (Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bolgeleri)

olusturulmalidir.
2.3.3. Uluslararas1 Tagimacilik
» Tasima kotalar1 “mallarin serbest dolasimi” ilkesi ger¢evesinde ortadan
kaldirilmalidir.

» Hizmet sunmak fiizere yurtdisma giden Tiirk vatandaglarina vize

uygulanmamasi saglanmalidir.
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Uluslararasi karayolu esya tasimaciliginda kullanilmakta olan araglarin
depolar1 farkliliklar gostermekte ve zaman i¢inde tadilata ugramakta
olup standart depo kavrammin mevzuattan c¢ikarilmasi, onun yerine
fabrikasinca tretilen orijinal depo hacmi kavraminmn kullanilmasi
gerekmektedir.

Tiim tilkelerden KDV iadesi alinabilmesi saglanmalidir.

“Tagimacilar tarafindan UBAK (Ulastrma Bakanlar1 Avrupa
Konferansi) belgesi ile tasima yaptigi lilke ve giizergah iilkeleri i¢in
ayrica gecis belgesi alinmis ise, alman her belge i¢in 0,2 ceza puani
uygulanir.” hiikkmiiniin yonergeden kaldirilmasi gerekmektedir.

TIR araglarina ihtiyact olan uluslararasi tagimacilarin Motorlu Tasitlar
Vergisi yilikii kanuna getirilecek bir istisna ile yeniden diizenlenerek
kaldirilmalidir.

“Yola Elverislilik Muayene Belgesi” i¢in gereken islemler TUVTURK
istasyonlarinda ek ticret alinmadan yapilmalidir.

Ara¢ yiksekliginde AB’nde oldugu gibi % 1’lik toleransin
uygulanmalidir.

Serbest bolgelerden Tiirk ihrag mali tasiyan Tiirk plakali araglara OTV
ve KDV istisnasi olan akaryakit destegi saglanmalidir.

Gerek Tiirk ve gerekse yabanci tasiyicilarin transit gectikten sonra
Tirk giimriik kapilarinda vergisiz akaryakit alabilmelidir.

KOBI( Kiigiik Orta Boy Isletmeler)’lere dis ticarette konsolide
tasimacilik, ortak depolama, stok yOnetimi, palet/kap bankasi,
koruyucu ambalajlama vb. operasyonel destekler saglanmalidir.
Tasima giizergah1 ve tasima tiirli bazinda dis ticaret dengelenmeye
calisilmali, bos ara¢ doniisii ve bos kap nakli en aza indirilmeye
caligilmalidir.

Komsu iilkelerle olan ticaret canlandirilmali, bu iilkelerin
serbestlestirme ve alt yap1 caligmalarina destek olunmali, ortak
sirketler tesvik edilmeli ve lojistik entegrasyonlar saglanmalidir.

D1s iilkelerde ihracatct birlikleri yoluyla depolama ve lojistik tesisler
kurulmaldir.

Birlesmeler ve yatirimlar yoluyla 6lgek biiylitmeler desteklenmelidir.
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» Kayit dis1 ekonomi ve haksiz rekabetin Onlenmesi, yetki belgesi ve
yabanci plakali araglarin denetimini saglamak tizere yetkilendirilmis
ulagtrma miifettigligi/polisi seklinde konusunda uzman bir kurum
olusturulmalidir.

» Karayolu Tasimaciligi Yasasinin c¢ikarilarak yurtdisi harcirahlarin
tazminat hesaplarina dahil edilmesi gibi sorunlar ¢6ziime

kavusturulmalidir.

2.3.4.Lojistik Hizmetlerin Kalitesi

» Sektorde ve sektor girdilerinde yabanci sermaye girisli, 6zellestirme,
serbestlestirme yoluyla tam rekabet ve etkin denetim, bir plan
dahilinde gergeklestirilmelidir.

> Ulke lojistik veri tabani birden fazla kaynaktan yararlanilarak
olusturulmali ve yayimlanmalidir.

» Lojistik egitimi yayginlastirilmali, c¢esitlendirilmeli ve kalitesi
artirtlmali,  ilgili  6gretim  kurumunun  bulundugu  bdlgenin
gereksinmelerine uygun olarak ders planlary diizenlenmeli, lojistik
egitiminde uluslararast isbirlikleri (6grenci-6gretim {iiyesi degisimi,
karsiliklr staj, vb.) artirilmalidir.

» Lojistik meslek standartlar1 (gérev tanimlari, gorevli nitelikleri, vb)
olusturulmalidir.

» Lojistik meslek i¢i egitim ve 6gretimi tesvik edilmelidir.

» Siirliciilere pratik egitim zorunlulugunun getirilmelidir. (simiilasyon ve
suiriis)

» Araclarin milli kayit belgeleri ve sofor ehliyetlerinin ilgili iilkeler
tarafindan karsilikli olarak tanimmmasi, AB standartlarinda ehliyet
diizenlenmesi gereklidir.

» Lojistik egitimcinin egitimi saglanmalidir.

» Mesleki egitim veren tiim {iniversite ve yliksek okullarda asgari
miifredat birligi saglanmalidir.

» Sektorde giiven ortami saglamak i¢cin  kurumsallagma ve
profesyonellesme tesvik edilmeli, lojistik sirketlerin akreditasyonu,

lojistik calisanlarin sertifikasyonu ¢aligmalarina destek verilmelidir.

102



>

>

Lojistik arastrma, tez, kongre, yaym vb. faaliyetler desteklenmeli,
yabanci kaynaklarin Tiirk¢eye kazandirilmasi desteklenmelidir.

Yesil ve tersine lojistige dnem verilmelidir.

2.3.5. Sevkiyatlarm Izlenebilirligi

Y

Internet altyapisi siirekli gelistirilmelidir.

E-devlet, e-belge uygulamalar1 hizla yaygmlastirimali ve
desteklenmelidir (e-vergi, e-tescil, e-sozlesme, e-imza, e-beyanname
vb.).

Elektronik ticaret desteklenmelidir.

Lojistik bilisim ve iletisim standartlar1 olusturulmalidir.

Bilgi teknolojileri yatirimlar: tedarik zinciri yonetimi kapsaminda
gerceklestirilmelidir.

Arag, ylk, tagima kabi ve dokiiman izlenebilirligi (uydu haberlesmesi,

akillt ulastirma sistemleri, vb) artirilmalidir.

Lojistik merkezler arasinda iletisim, planlama, koordinasyon ve
izlenebilirligin saglanmasina yonelik bir yapilanma
gerceklestirilmelidir.

2.3.6. Zamaninda Teslimat

Uluslararast  kurum ve konvansiyonlara (ADR, vb.) uyum
saglanmalidir.

ADR smavlarinim sayis1 artirilmalidir.

Tim tretim ve tiiketim merkezleri lojistik agidan yeterli duruma
getirilmelidir.

Riskli bolgelerdeki lojistik ve tasimacilik faaliyetlerinde gerekli
onlemler alimmali ve destek saglanmalidir.

Kentsel lojistige 0nem verilmeli, kent i¢i yiiriime yasaklar1 lojistik
maliyetleri artrmamalidir.

Global lojistik gelismeler ve uygulamalar yakindan izlenmeli ve

gerekli onlemler zamaninda alinmalidir.
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» Lojistikte uluslararasi koordinasyon ve igbirlikleri artirilmali, ikili ve
uluslar aras1 ticari goriismelerde lojistik konulara gerekli 6nem
verilmelidir.

» Lojistikte ulusal koordinasyon ve stratejik planlama siirekliligi
saglanmali, sanayi, tarim, dig ve i¢ ticaret, ulastirma ve haberlesme,
enerji, glimriik, trafik, ¢alisma kosullari, gibi ¢ok yonlii ve birden fazla
bakanlig1 ilgilendiren lojistik konusunda Tiirkiye lojistik sektoriine yon
verecek, uluslararast hukuk cercevesinde haklarimizi siirekli olarak
gozetecek ve diger iilkelerin stratejilerine karsi lilkemiz menfaatleri
dogrultusunda stratejiler olusturacak ve sivil toplum orgiitlerinin oy
hakki ile i¢inde bulundugu bir “Lojistik Ust Kurul” olusturulmasi (bu
cercevede lojistik faaliyetlerin etkinlik, verimlilik ve koordinasyonunu
artrmak amaciyla politika ve stratejiler olusturulmasi, lojistik ana
planinin izlenmesi, alinacak Onlemlerin belirlenmesi ve koordine
edilmesi, lojistik faaliyetlerinin yeterli, kaliteli, siirekli, diisiik
maliyetli, ¢evreyle uyumlu ve siirdiiriilebilir bir sekilde kullanicilarin
kullanimina sunulmasi, rekabet ortaminda faaliyet gosterebilecek, mali
acidan giiclii, istikrarli ve seffaf bir lojistik sektoriiniin olusturulmasi
ve bu sektorde bagimsiz bir koordinasyon ve denetimin saglanmasi
amacglanmaktadir.  Kurulun  sekreterya  gorevinin  Ulastirma
Bakanligi’'nca yapilmasi, kurulun ¢alismasina iliskin esas ve usullerin,
Bakanlar Kurulu tarafindan c¢ikarilacak yOnetmelikle belirlenmesi
gerekir), “Lojistik Ust Kurul”un periyodik olarak toplanan lojistik
suralar diizenleyerek lojistik master plan etkinligini artirmasi ve
takibini yapmasi, lojistik sura raporlarmin ilgililere (Ylriitme,
tniversiteler ve 1ilgili egitim kurumlari, kurum ve kuruluslar)

gonderilerek degerlendirilmesi saglanmalidir.

» Ulastirma Bakanligi1 Kara Ulastirmas1 Genel Mudiirliigi Yik ve Yolcu,
Yiikk Boliimii Uluslararas1 ve Yurtici Tasimmalar seklinde yeniden
yapilandirilmali, karayolu tagima mevzuati tiim taraflarm mutabakati
almarak bu ayirima gore yeniden diizenlenmeli ve mevzuattaki bazi

belirsizlikler ortadan kaldirilmalidir.
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» Mevcut firmalarin yeniden tasnifi yapilarak ve firmalarin ge¢misteki
yetkinliklerine gore belgeleri bir kez olmak flizere iicretsiz olarak

yenilenmelidir.
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SONUC ve ONERILER

Lojistik, madde malzeme akismi ve depolanmasini, {iretimdeki
stoklar1, tamamlanan mamulleri, bunlarla iligkili hizmetleri ve bilgileri, miisteri
ihtiyaclarii karsilamak amaciyla, liretim noktasindan tiiketim noktasina kadar

planlayan, uygulayan ve etkinligi kontrol edilen bir siirectir.

Globallesmenin bir sonucu olarak diinya giderek kiigiilmekte, buna
uygun olarak da sermaye ve mallarin akisi sinir tanimamaktadir. Ornegin bir
otomobil iiretiminde pargalar bir iilkeden gelmekte, montaj, is giicii ucuz baska
bir iilkede gergeklestirilmekte, diinyanin her yerindeki iilkelere ulastiriimakta

ve nihai tiiketicinin kullanimina sunulmaktadir.

Kiiresellesmenin sundugu bu yeni ekonomik yapi i¢inde ozellikle
toplam maliyetlerin minimize edilmeye calisilmast konusu tedarik zinciri
yonetimine bagli olarak lojistik hizmetlerin ve dolayisi ile lojistik hizmet sunan
sirketlerin O6nem kazanmasma neden olmustur. 21. Yiizyilda en Onemli
gelismelerin gézlenecedi li¢ konunun, bilgi ve iletisim teknolojileri; mikro
biyoloji ve gen teknolojileri; lojistik ve tedarik zinciri yonetimi oldugu sik¢a

vurgulanmaktadir.

Diinya tizerinde lojistik sektoriine iliskin olarak yasanan gelismelerin
etkisi Tiirkiye’de de hissedilmeye baslanmustir. Ozellikle 1990’1 yillardan
itibaren firmalar, salt nakliye firmas1 anlayisindan lojistik hizmet {ireten firma
anlayisina dogru donmeye baslamiglardir. Bunu yaparken de bazen kendi
biinyelerinde ¢6zliime giderken, bazen de yabanci ortakliklar yolu ile
kendilerini, yeni ihtiyaglara cevap verebilecek seviye ve konuma
cikartmaktadirlar. Tiirkiye’de hizla gelisen ve yillik artis orami %20’ler
civarinda olacagi tahmin edilen bu sektoriin ililke ekonomisine dolayli ve

dogrudan yapacagi katkilar yadsinamaz.

Lojistik kavramu iilkemiz igin ¢ok yenidir. Once ihracat ve ithalat ile,

sonra da biiylik 6lgekli perakendecilik (siipermarket ve hipermarketler) ve
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elektronik ticaretle birlikte iyice One ¢ikmistir. Diinya tlizerindeki gelismis
iilkelerin tamammin entegre oldugu giinden giine gelisen lojistik sektdorti,
Tiirkiye’de de 1980’lerle 1990’11 yillar arasinda kara, hava, deniz, demiryolu
ve kombine tagimacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisini olusturmustur,
1990’1 yillarda da atilima ge¢mistir. Diinyadaki benzer uygulamalara paralel
bicimde hizmetlerini ¢esitlendiren ve uzmanlastiran Tiirkiye’de yerlesik lojistik
sektorti, 2000 yilinin basma gelindiginde, emekleme devresini geride
birakarak, yerli ve uluslararasi sirketlerle isbirligine giden, yurtdisi biirolar
acan, hizmetlerinin kalitesini siirekli artiran, dinamik bir sektor haline

gelmistir.

Bu baglamda da lojistikle ilgili ¢esitli politika, strateji ve uygulamalar
gelistirilmeye baslanmistir; rekabette hizdan yararlanmayi esas alan “turbo
marketing” veya Ozellikle lojistik faaliyetlerde etkinligi artwrmak i¢in dis
kaynak kullanimi ya da tageronluk olgular1 gibi durumlar giindemdedir. Bir¢cok
sirket, lojistik servislerini kendi biinyelerinde kurmustur ve daha ¢ok
depolama/dagitim segmentinde aktiftir. Enformasyon altyapis1 ise yeterli

degildir.

Tirkiye’nin Avrasya cografyas1 lizerinde var olan ve yapilmasi
planlanan kitalararasi ulastirma ve tagima yollarinin kavsaginda yer almasi ve
diinya petrol ve dogalgaz iiretiminde ¢ok Onemli paya sahip olan bolge
iilkelerinin uluslar aras1 pazarlara ¢ikis noktasinda olmasi, cografi konumundan
kazandig1 distiinliigli, lojistik sektorii agisindan essiz kilmaktadir. Ancak
unutulmamas: gereken nokta, mevcut altyapinin Tirkiye’nin bu gorevi
istlenmesini  saglayabilecek  yeterlilikte  olmamasidir.  Limanlardaki
yetersizlikler, kombine tasimacilik olanaklarinin yetersiz olusu, tasimada
karayollarmin baskinligi, demiryolu ve yurt i¢ci deniz yolu ulagiminin
yetersizligi, nitelikli insan sermayesindeki sorunlar, teknolojik eksiklikler,
yasal diizenlemelerden ve giimriik mevzuatindan kaynaklanan sorunlar, lojistik
sirketlerinin  kurumsallagma  siirecinin  gerisinde olmasi,  yatirimlarin

yetersizligi, sektoriin yeterince gelismesine engel olmaktadir.
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Lojistik servisler icin giderek biiyliyen bir talep olmasma karsin,
lojistik servis veren sirketler gerek finansal gerekse operasyonel olarak heniiz
gelisme ¢aginda olduklarindan olusan talebe karsilik verememektedir. Firmalar
sektorde yeni uygulamalar yoluyla, yeni ortakliklar ve gelisme gayretleriyle
dikkat cekmektedirler. Belli konularda uzmanlagsma ve dagitim kanalinda soz
sahibi olma hedefi vardir. Ulkemizde lojistik sektdriiniin gelisimi hizli bir
sekilde siirmekte ve bazi firmalarca diinya standartlarinda hizmet
sunulabilmektedir. Ancak her alanda kural ve standartlarm tam olarak
netlestigini sdylemek zordur. Ulkemizde lojistik sektorii heterojen bir yap1
gostermekte, sermaye, karlilik ve ciro biiyiikliigii, anlayis, ¢alisma prensipleri,
degerleri ve orgiit kiiltlirleri agisindan birbirinden farkli yapida olan firmalar

dikkati cekmektedir. Basit bir siniflandirma yapacak olursak,

1. Daha cok spot isler yapan kiiciik firmalar, geleneksel bicimde ¢aligmakta
ve modern is anlayisindan uzak, anlik ve giinliik islerle wvarliklarini
siirdiirebilmektedirler. Bu firmalarin ilk amaci ciro ve karhiliktwr. Kalici

politikalari, ilkeleri ve pazarlama stratejileri yoktur.

2. Yerli sermaye ile kurulmus, kokeni tagimacilik sektoriine dayanan, piyasa
kosullarin1 bilen, bir yandan geleneksel bir yandan global olmaya ¢alisan
kobilerdir. Bu firmalarda 6rgiitsel anlayis geleneksel, ticari anlayis biiylimeye
yoneliktir. Koklii deneyimleri vardir ve biiylimek i¢in, pazarm biiylimesi i¢in

calisan firmalardir.

3. Bir holding biinyesinde olan, biiylime ve gelisme sansma sahip,
uluslararas1 boyutta is yapabilme yeteneginde olan ve global partneri olan
veya olmayan biiyiik firmalar. Bu firmalar 6rgiitsel yap1 olarak daha modern
ilkelerle calisan, sektorde marka olmaya calisan, is eti§ine ve yaratacaklari

katma degere 6nem veren firmalardir.

4. Yabanci firmalarin Tirkiye Subeleri: Uluslararast marka olma avantajini
kullanarak giiven saglayan ve kendi standartlarinda hizmet vererek pazarin
hizmet diizeyine katki saglayacagmna inanan, ayni zamanda yerel

avantajlardan yararlanmay1 amaclayan firmalardir.
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5. Kurulusu kargo sirketi statiisiinde olan ve daha sonra aym isimle bir
lojistik firmasi kuran ve daha 6nce varolan kargo tasima agindan yararlanan
firmalar. Sektorde lider olmak, yeni projelerle pazar paym biiyiitmek, yeni
iirlin ve hizmetlerle pazarda ilgi ¢ekmek, yeni yatirimlar ve egitimleri siirekli
kilarak fark yaratmak gibi gelisme hedefleri bulunan firmalar i¢inde ilk kez

alaninda kalite odiili alanlar da vardir.

Ote yandan sektorel fuar ve konferanslarin diizenlenmesi ve
geleneksel hale getirilmeye c¢aligsilmasi, katilimm her yil giderek artis
gostermesi, sektoriin bliytidiigliniin gostergesi olarak yorumlanabilir. Ayni
paralelde "Tiim eksikliklere ragmen son bes yildir lojistik alaninda yabanci

sermaye girisimin hizlandigmin" goriildiigii belirtilmektedir.

Gerek meslek orgiitleri gerekse sektorde onemli yer tutan firmalar,
akademik boyutlu egitim calismalar1 ile sektorde ¢alisanlarin egitim, deneyim
ve becerilerini arttirmak, yeni uygulamalarla tanmistirmak ve ayni zamanda

egitim diizenleyicisi olarak sektorde saygin bir yer edinmek egilimindedirler.

Ayrica Universitelerimizde verilen lojistik egitimi de son yillarda
sektore yetigsmis insan giicii saglamada 6nemli bir kaynak olusturmaktadir.
Yazilim yatirimlar1 konusunda da benzer bir egilim gozlenmektedir. Firmalar
kendileri i¢in 6zel yazilimlar siparis vererek veya kendi bilgi islem servislerini
olusturarak miisteri hizmetleri konusunda rekabet etmektedirler. Ozellikle
yoldaki yiiklerin takibi konusunda radyo frekans (RF) ve uydu sistemleriyle
calisan firmalar, rekabet giicli yaratma konusunda duyarli davranmaktadir.
Firmalar, kullanilan uydu sistemleri ile siiriiciilerle elektronik ortamda
yazigarak baglant1 kurmakta, sevkiyat, mesafe ve maliyetleri bilgisayar
ortaminda tespit edilmektedir. Miisteri ve miisterinin tedarik¢ileri ile internet
tabanli uygulamalar kullanarak elektronik ortamda bilgi transferi yaparak

miisterilerine hizmet vermektedir.

Her ne kadar sektoriin gereken konuma gelebilmesi i¢in olumlu

gelismeler varsa da, Tiirkiye’nin lojistik merkezi olmasinda en gii¢lii yan1 olan
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cografi konum iistiinliiglinden faydalanabilmesi i¢in saglam bir altyapiya sahip
olup, sorunlar1 ¢dziime kavusturmasi gerekmektedir. Lojistik sektdre yon
verecek caligmalarda, ilgili kamu kurumlar ile sektor temsilcileri arasindaki is
birligi gelistirilmelidir. Sektorle ilgili yasa ve standartlarin gelistirilmesi,
denetimlerin arttirilmasi sektdriin  gelisimine katki saglayacaktir. Cikacak
kanunlarin sektorle ilgili sivil toplum kuruluslarmin da katilimiyla gézden
gecirilmesi ve aksakliklarin giderilmesi yerinde olacaktir. Avrupa Birligi ve
uluslararas1 tasimacilik ve lojistik mevzuatma uyum caligmalarina hiz
kazandirilmalidir. Son yillarda bir¢ok iiniversitede lojistik ile ilgili boliimlerin,
kuliiplerin acilmas1 onemli bir gelismedir. Bu gelisme nitelikli insan
sermayesini gelistirme agisindan lojistik sektoriine rekabet kazandirabilecektir.
Egitimde, sektoriin nitelikli insan sermayesine gereksinimini karsilayacak bu
tiir egitim kurumlarma agirlik verilmelidir. Halen sektorde gorev yapanlarin
onemli dlgiide egitim eksikliklerinin bulundugu unutulmamalidir. Bu nedenle
lojistik sektoriinde hizmet veren sirketlerin insan sermayesini gelistirmek

amaciyla egitim yatirimi yapmalar1 kag¢inilmazdir.

21. ylizyilin en 6ne ¢ikan sektdrlerinden birisi olan lojistik sektoriiniin
firmalara ve iilkeye getirdigi katma deger bilincinin Tiirkiye’de hizlanarak
yayilmasida gerek akademik kurumlar gerekse sektordeki sirketler {izerlerine

diisen gorevleri yapmalidirlar.

Lojistik islevlerde onemli bir paya sahip olan tasimacilik sektoriinde
yapilmast gereken degisiklik ve diizenlemeler oldukg¢a fazladir. Bunlarin en
onemlilerinden birisi lojistik kdylerdir. Lojistik kdy, hem ulusal hem de uluslar
aras1 gecislerde tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon,
ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi hizmetleri,
sigorta ve bankacilik, danismanlik ve iiretim gibi bir¢ok biitlinlesmis lojistik
faaliyetin ticari temele dayandirilarak belirli bir alanda cesitli isletmenler

tarafindan yerine getirildigi 6zel merkezlerdir.

Lojistik koyler, bir yandan kentlerdeki trafik tikanikligi sorununun
coziimlenmesi diger yandan da yiikk tasimalarinin verimliliginin saglanmasi

yoniinden &nemli avantajlara sahiptir. Ozellikle sehir icinde karayolu
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araclarinin daha az yol kat etmesi ve trafige c¢ikan ara¢ sayismin azalmasi

sayesinde hava kirliliginin azalmasini da saglar.

Lojistik koylerin ortak 6zellikleri:

YV V. V V V V V V

Yik tagimaciligr ile ilgili tiim taraflar bir araya gelmesi (yiik
sahibi, tastyici, acente)

Birden fazla tasima tiirliniin kullanilmasina olanak saglamasi
Dagitimin tek merkezden yapilmasi

Akilc1 depolama sistemleri

Glimriik islemlerinin yapilmasi

Minimum 250 hektar alana sahip olmasi

Biiyiik bir sehrin yakininda olmasi

Karayolu ve demiryolu baglantilarinin bulunmasi

Limanlara ve havaalanlarma erisim imkanmin bulunmasi

Sagladig1 avantajlar1 ise soyle siralayabiliriz:

Yik tasimalariyla ilgili ticari faaliyetlerin bir arada toplanmasi
suretiyle lojistik hizmetlerin verimli hale gelmesi

Arag, insan giici ve depo kullannomini en uygun seviyeye
getirilmesi

Tek elden yonetim toplam maliyet ve personel maliyetlerinde
diists

Tagima cirolarinda artig

Biiyiilk  sehirlerin  trafiginin  rahatlamast ve araglardan

kaynaklanan hava kirliliginin azalmasi

Lojistik koyler, Avrupa’da 1980’lerden biri faaliyette olan yapilardir.

Bu koyler, depolamanm oldugu, tiim lojistik hizmetlerin verildigi organize

sanayi bolgeleri tarzindaki yerlerdir. Avrupa’ da sekiz iilkede 100°den fazla

lojistik koy faaliyettedir. Tiim ulasim baglantilar1 ve farkli tasima tiirleri

arasinda koordinasyonu saglamak, bir lojistik kdyiin en 6nemli gorevidir. Bu

ylizden Avrupa’daki lojistik kdylerin ¢ogu nakliye ve dagitim faaliyetleri i¢in
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birer iis konumunda olan yerlerde yani demiryolu, otoban ve deniz arterleri

yakininda kurulmustur.

Almanya’nin dagitim alt yapisinin maksimize edilmesi amaciyla
Alman hiikiimeti lojistik sektoriiyle isbirligi yaparak lojistik koyler
olusturmustur. Kisaca GVZ (Guterverkehrszentren) olarak adlandirilan bu
kargo destek merkezleri, uzun mesafe ulasim aglarina ve yerel teslimat
noktalarma en uygun erisimi saglayacak bdlgesel tsler olarak islev
gormektedir. Bu merkezlerde ayrica giimriikleme islemleri, giivenlik ve arag
bakimi gibi hizmetler de verilmektedir. Lojistik kdyler Avrupa’da say1 olarak
en ¢cok Almanya’da bulunmaktadir. Almanya’da son 10 yilda 33 lojistik koy
kurulmus ve bu lojistik koyler i¢inde ilk sirada Bremen GVZ gelmektedir.

Italya Bologna lojistik koyii; lojistik demiryolu ve karayolu
altyapilarindan olusan entegre bir sisteme sahip olup toplam 2 milyon
metrekarelik yiizolglimiine sahiptir. Bu lojistik koyilin temel 6zelligi 277 bin
metrekarelik bir alana yayilmasi ve demiryolu terminaline sahip olmasidir ve

bu koye gilinde 15 tren giris-¢ikis yapmaktadir.

Europlantform (Avrupa Lojistik Kdyler Birligi), temel amaci lojistik
koylerinin ve intermodal terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerini
desteklemek olan ve Avrupa ¢apimnda 10 iilkeyi temsilen 62 tiyesi (62 lojistik
kdy) bulunan Avrupa Lojistik Koyleri Birligi’dir. Birlik 1991 yilinda Fransa,
Ispanya ve Italya’nin katilimiyla kurulmus daha sonra Danimarka, Almanya,

Portekiz, Ukrayna, Macaristan, Yunanistan, Liikksemburg tiye olmustur.

Lojistik sektorii i¢in bu kadar 6nem tasiyan lojistik koyler Tiirkiye’de
heniiz bulunmamaktadir. Ulkemizde sehre yakim olsun diye depolar varoslarin
hemen yani basinda kurulmus ve sehir biiylidilkce bunlar sehrin iginde
kalmistir; ayrica isletmeler genellikle kiiciik Olgeklidir. Oysa lojistik koyler,
2000-3000 doniimliik organize sanayi bolgeleri tarzinda kurulan ve iginde arag
parklarinin, depolarin oldugu, otoyolla baglantis1 olan ve demiryolunun
mutlaka girdigi yapilardir. Sehre gelen her mal biiylik araclarla buraya

gelmekte ve aktarma yapilarak kiiglik araglarla sehir merkezine
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dagitilmaktadir. Ayni sekilde o bolgede iiretilen her iirlin lojistik koylerde
konsolide edilmekte ve diinyanin her yerine tek seferde biiyiik araclarla sevk
edilmektedir. Tiirkiye’de bu konuda TCDD’ nin ¢alismalar1 vardir. 13 yerde
adina lojistik kdy denilen ama aslinda lojistik koy degil, demiryolu aktarma
istasyonu olarak kullanilan alanlar vardir. Lojistik kdyde demiryolu ¢cok 6nem

tagimaktadir; mutlaka i¢ine demiryolu girisinin saglanmasi gerekmektedir.

Tagimacilik alaninda yapilmasi gerekenlerden birisi de yesil lojistige
gereken dnemin verilmesidir. Hepimizin bildigi gibi yilizyilimiz kiiresel 1sinma
denilen bir felaketle kars1 karsiyadir ve bu ismmanin bir nedeni de karbon
salmimidir; yani atmosferdeki karbondioksit oranmin ¢ok yiikselmesidir.
Lojistik faaliyetler de biinyesinde mutlaka tasima isini barmdirdigindan bu
salinima olumsuz katkida bulunmaktadir. Avrupa Birligi bunu cok daha
onceden gorerek, karayolu tasimalarini daha ¢ok denizyoluna ve demiryoluna
aktarmig, miimkiin oldugunca karayolu tasimalarnin miktarim1 azaltarak,
kullanilan araglarin daha az karbondioksit tiiketmesine, 6zellikle sehir i¢i kargo
sirketlerinin elektrikli ara¢ kullanmasina Onem vermistir. Ayrica Avrupa

iilkeleri depolarin ¢evresinde yesil alan birakmaya 6zen gostermektedir.

Yesil lojistikle ilgili diger bir konu da atiklar ve geri doniisiime giden
iirtinlerdir. Lojistik, hammaddeden tiiketime kadar {iriin akisini1 gerektiren bir
siirectir ve bu siire¢ icinde ¢ok fazla atik, paletler, koliler, raf omrii gegen
irlinlerin iadesi, geri doniisim islemleri gergeklesmekte ve bunlarin yesil
lojistik ¢evresinde olmasi gerekmektedir. Avrupa ve Amerika’da bu konuda
kanunlar ve yonetmelikler oldugundan, oradaki lojistik firmalar yesil lojistik
konusunda olduk¢a duyarhdirlar. Tiirkiye’deki lojistik firmalarda bu konuya
ilgi duymaya baslamislardr ama bunun yeterince artmasi i¢cin Cevre
Bakanligr’nin daha az cevreyi kirleten lojistik hizmetler yapilmasi1 konusunda

gerekli kanun ve yonetmelikleri ivedilikle ¢ikartmasi gerekmektedir.

Son olarak Tiirkiye’de lojistik alanindaki 6nemli bir gelismeden s6z
etmek istiyorum. Tiirkiye’de lojistigin gelismesi i¢in planli bir programin
yapilmasi gerekiyor. Bu programm adi da Lojistik Master Plan1 olmali. Iste bu

konuyla ilgili sektdrde sicak bir gelisme yasaniyor. Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi

113



(TIM) énciiliigiinde sektoriin sivil toplum 6rgiitlerinin de i¢inde bulundugu bir
konsey, Lojistik Master Plan hazirlamak i¢in toplandi. Konsey’ de; Ulastirma
Bakanligi, Dis Ticaret Miistesarligi, Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi (UND),
Uluslar aras1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenler Dernegi (UTIKAD),
Demiryolu Tasimacilar1 Dernegi (DTD), Giimriik Miisavirleri Dernegi, Deniz

Ticaret Odasi’nin (DTO) temsilcileri bulunuyor.

TIM Lojistik Konseyi 2010 yilinda fiilen caligmalarina basladi.
Konsey oOncelikle Tiirkiye’nin lojistik ihtiyaclar1 ve bolgelerin ihtiyaglarim
ortaya ¢ikaracak ve 2012 yilinin sonuna kadar Tirkiye ile ilgili altyapiyi
hazirlayan Master Planin bitmesi hedefleniyor. Lojistik Master Plan1 sektore

neler kazandiracak?

» Lojistik sektoriine yonelik yapilacak yatirimlar planli olacak.

» Yatmrimlara bir biitiinliikk ve standart gelecek.

» Hangi bolgenin ne tiir lojistik avantajlara sahip oldugu ve uzun
vadede getirecegi yararlar netlesecek.

» Lojistik ile ilgili tiim sayisal veriler belirsiz olmaktan ¢ikacak.

» Cevresel duyarlilik 6ne ¢ikacak.

» Lojistik cok sayida bakanlik ve kurumu ilgilendiren bir alan
olmas1 nedeniyle ortak karar almak zaman aliyor. Ortaya
konulacak olan bir master plan bu kurumlarin ortak bir politika

izlemesinin yolunu agacak ve hiz kazandiracak.

Goriildigi tizere, iilke lojistigi i¢in cografya avantaji maalesef tek
basma yetmemektedir, fiziksel ve kurumsal altyapilar en az cografya kadar
onemlidir. Bu ¢ercevede lilkemizin Lojistik Master Planina gereksinimi vardir.
Lojisttkk Master Plam1 ise {ilkemizin sanayi ve ticaret envanteri ve
projeksiyonlarinin yapilmasini gerektirir. Lojistik bolge yer, fonksiyon ve
biiytikliikleri baska bir sekilde belirlenemez. Master plan yapilmadan hicbir sey
bir temele oturtmak mimkiin degildir. Tiirkiye’nin lojistik anlamda bir
fotografinin ¢ekilmesi gerekmektedir. Lojistigin tagimaciliktan ¢ok daha genis
bir bakis acisina sahip oldugu unutulmamalidir. Tedarik zinciri yaklasimi ile

lojistik yol haritamiz ¢izilmezse Diinya Bankasi Lojistik Performans
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Indeksi’nde iilkemizi, ileride daha alt swralarda da gorebiliriz. Oysa Master
planm1 yapilmig, kanunu ¢ikmis bir lojistik sektorii sayesinde iilkemizin lojistik

iis olmamasi i¢in hi¢bir neden yoktur.
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