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Aydınlatma


OZET

Bu arastirma gelisen teknolojik gelismeler ve diinyada degisen ekonomik anlayis
dogrultusunda tedarik zinciri ve lojistik kullanimmin ihracat ve ithalata olan etkisini
tespit etmek amaciyla hazirlanmistir. Hazirlanan ¢alismanin birinci, ikinci ve tiglincii
boliimlerinin hazirlanmasinda alanyazin taramasi yontemi kullanilmigtir. Alanyazinda
lojistik, tedarik zinciri, ihracat ve ithalat kavramlarma iliskin yayinlar incelenerek
calismaya aktarilmistir. Bunun yaninda Tiirkiye’de lojistik ve tedarik zinciri yonetimi
uygulamalar1 ve giincel veriler ele alinarak degerlendirmeler yapilmistir. Arastirmanin
uygulama bolimiinde lojistik kullaniminin ihracat ve ithalata olan etkisinin incelenmesi
amaciyla 1996-2017 yillar1 arasinda lojistik, ihracat ve ithalat verileri kullanilarak
ekonometrik analiz gergeklestirilmistir. Yapilan analiz dogrultusunda Tiirkiye’de
lojistik kullaniminin ihracat ve ithalata olan etkisi tespit edilmeye cahsilmistir. TUIK
web sitesinden alinan veriler arastirmada ifade edilen degiskenler dogrultusunda analiz

edilebilmek i¢in VAR-VECM modelleri kullanilmistir.

Anahtar kelimeler: lojistik, tedarik zinciri, ihracat, ithalat



ABSTRACT

This research has been prepared in order to determine the effect of supply chain and
logistics use on exports and imports in line with the developing technological
developments and changing economic understanding in the world. The literature review
method was used in the preparation of the first, second and third sections of the
prepared study. In the literature, publications on logistics, supply chain, export and
import concepts were examined and transferred to the study. Besides, logistics and
supply chain management applications in Turkey and updated data have been made by
considering the evaluation. In the application part of the research, in order to examine
the effect of the use of logistics on exports and imports, econometric analysis was
carried out using logistics, export and import data between 1996-2017. In line with the
analysis done, the impact of exports and imports in Turkey has tried to determine the
use of logistics. VAR-VECM models were used to analyse the data obtained from the

TURKSTAT website in line with the variables expressed in the research.

Key words: logistics, supply chain, export, import
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GIRIS
Kiiresellesmenin artmasi ve iilkeler arasi sinirin ortadan kalkmasi ticaretin yeni bir
taniminin yapilmasia neden olmustur. Bu dogrultuda lojistik ve tedarik zinciri anlayisi
da onem arz etmektedir. Uluslararas1 pazarlara erisim giderek globallesen diinyada
giiniimiiz isletmeleri i¢in ¢ok 6nemli konudur. Isletme, iirettigi iiriin ve hizmetlerin dis
pazarlarda yer edinebilmesi i¢in en uygun sekli belirledikten sonra karsisina ikinci adim
olarak, tiriinlerinin ve hizmetlerinin bu yabanci pazarlar icerisinde dagitimi ¢ikmaktadir.
Ulkelerin pazarlama sistemlerinin 6grenilmesinde, dagitim kanallarinm yapisal durumu,
mevcut sinirlamalari, isleyisinin ve potansiyellerinin 6nemli bir yeri bulunmaktadir.
Birgok isletme ayni anda birden c¢ok pazarda faaliyette bulunabilmektedir. I¢inde
bulundugumuz zaman dilimi igerisinde isletmeler iiretmis olduklari {irtinleri hedef
pazarlarda sunarken, rakipleri ile biiyiik rekabet igerisindedirler. Isletmeler icin lojistik
kavrami ve dig pazarlara dagitim konusu, i¢ pazarda bulunduklari duruma gore daha
karmagik bir hal almaktadir. Bunun nedeni iilkelerin kendilerine 6zgii lojistik ve dagitim
sistemleri olusturmalaridir. Her iilkenin belirlemis oldugu sosyal, ekonomik, yasal ve
cografi gibi benzer unsurlar bu farkliliklarin olusmasinda 6nemli bir etkendir. Bu
sebeple, isletmeler uluslararasi pazarlama faaliyetlerinde bulunurken hedef pazar olarak

sectikleri lilkenin lojistik ve dagitim sistemlerini g6z 6niinde bulundurmahidirlar.

Bir {ilkede lojistik altyapisi, ulasim ag1, dagitim kanali tesisleri ve iletisim sistemleri ne
kadar zayif olursa, isletmelerin bu {ilkeler i¢in daha fazla finansal ve insan kaynagi
tahsis etme olasilig1 o kadar azdir. D1 pazarlarda az sayida ilgili dagitim kanali olmasi
durumunda, piyasa birkag ihracat aracisinin firsat¢i davranisina tabidir ve igletmeler bu
firsatg1 davranisin kapsamini azaltmak icin yatirim tabanli bir pazara giris yontemi

kullanmay1 tercih edebilir.

Isletmelerin tercih ettikleri bu yatirim tabanli pazar arayisi 1950°li yillarda yasanan
toplumsal, ekonomik ve teknolojik gelismelerin ortaya ¢ikardigi kiiresellesme 1970’li
yillarda daha etkin hale gelmistir. Kiiresellesme beraberinde iilkelerin iiretim sekli,
uygulanan politikalar, ihracat ve istihdam gibi konularinda kokli degisiklikler
getirmistir. 1980 de ise ulusal pazarda smirlar ortadan kalkmis, teknolojinin ilerlemesi
yeni {iriin ¢esitliligi olusturmus ve iirlinlerin raf omiirleri azaltilmistir. Tiim bunlarin
sonucunda evrende siire gelen bu degisimler kiiresellesmeye yeni bir boyut ve anlam

kazandirarak “Globallesme” olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Kiiresellesme, iginde



bulundugumuz bu diinyadaki gelismelere farkli ve genis bir bakis acisiyla yaklagmay1
ifade etmektedir. Bunun yaninda ayrica disa doniik olmayan bir ekonominin tam aksine
diinya ile i¢ i¢e olan bir bakis agisini da i¢inde barmdirmaktadir. Diinya ticaret hacminin
bliylimesiyle birlikte diinya lojistik sektorii de paralel olarak gelisiyor. Diinyadaki
ticaret miktarinin artmasi ile lojistik faaliyetlerine olan talep artacaktir. Bu talepleri
kargilamak i¢in lojistik sirketleri de kalite ve miisteri memnuniyetini artirmak igin

calismalarin hiz kazanmasini saglayacaktir.

Ulkeler ekonomik ydnden kendilerini gelistirmek, gelir diizeylerini daha fazla arttirmak
ve ihtiyaglarmi karsilarken bir¢ok secenek olusturmak amaciyla ticarete gereksinim
duyulmaktadir. Bu asamada sadece iilke i¢inde {iretim yapmak yerine istenilen veya
ihtiya¢ duyulan iriin ya da hizmet iilke disindan temin edilmektedir. Ayrica diger
taraftan iilke olarak etkin ve verimli olunan alanlarda hem doviz geliri saglamak hem de
ilke ekonomisini canlandirmak amaciyla uluslararasi1 pazarlara da iriin

gonderilmektedir.

Son yillarda Tiirkiye’de lojistik sektOriine olan raabet, artis gostermektedir. Siirekli
katma deger yaratmasi ve uluslararasi anlamda ekonomik degerler iiretmesi nedeniyle
lojistik sektorii her gecen giin ekonomiye daha fazla katki saglamaktadir. Tiirkiye
Ortadogu, gelecekte Avrupa ve Balkanlar arasinda potansiyel bir lojistik {issii olabilecek
bir yerde olmasi nedeniyle. Tiirkiye isgiicii sektorii, diisiik isglicii maliyeti, stratejik
konumu, i¢ pazar ve ihracatiin biiyiime potansiyeli, giiclii karayolu tagimaciligi filosu,
dinamik niifusu ve mevcut altyapisi ile lojistik sektériinde onemli bir avantaja sahip
goriinmektedir. Bu avantajlar kullanilabiliyorsa, lojistik sektorii ililke ekonomimizin

gelismesini ve biiylimesini saglama giiciine sahiptir.

Bu dogrultuda bu arastirma teknolojik gelismeler ve degisen ekonomik kosullar altinda
tedarik zinciri ve lojistik kullaniminin ihracat ve ithalata olan etkisi incelenmistir.
Arastirmanm amaci dogrultusunda birinci boliimde tedarik zinciri ve lojistik
kavramlarina deginilmistir. Ikinci boliimde Tiirkiye’de tedarik zinciri ve lojistik
kavramlar1 incelenmistir. Ugiincii boliimde tedarik zinciri ve lojistik agindaki
gelismelerin ithalat ve ihracata olan etkisi degerlendirilmistir. Dordiincii ve son
boliimde 1996-2017 doneminde ithalat ve ihracat verileri kullanilarak tedarik zinciri ve
lojistik faaliyetlerinin ihracata ve ithalata etkisini incelemek amaciyla ekonometrik

analiz yapilmistir. Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye Lojistik durumunun ithalat ve ihracat



iizerinde etkilerini arastirmaktir. Bu ¢alismanin belirlendigi iliskiyi analiz etmek icin

VAR-VECM modelleri kullanilmustir.



1. TEDARIK ZiNCIRI VE LOJISTIK

Aragtrmanm bu bdliimiinde tedarik zinciri ve lojistik kavramlarma iliskin genel

bilgilere yer verilmistir.

1.1. Tedarik Zinciri ve Lojistik Faaliyetlerin Tanimm, Tarihsel Gelisimi ve

Kapsam

Bu boliimde tedarik zinciri ve lojistik kavramlarinin tanimi, tarihsel gelisimi ve
kapsamina yer verilmistir. Ilgili literatiir destegi dogrultusunda bilgiler calismaya

aktarilmastir.

1.1.1. Tedarik Zinciri ve Lojistik Faaliyetlerin Tanim

Kelime anlami olarak Tiirk Dil Kurumu’nun sézliiglinde, “arayip bulma, saglama, elde
etme ve hazirlik” anlamlarinda verilen tedarik sézciigiiniin, gliniimiizde is diinyas1 ve
akademik cevrelerde ¢ok genis alanlarda kullaniliyor olmasi yadsinamaz bir gercektir

(www.tdk.gov.tr).

Her gegen yil cevresel sartlarin biraz daha karmasiklastig1 ve rekabet ortaminin daha
cok kizistig1 is diinyasinda isletmeler, bu sartlara uyum saglamak icin iliski igerisinde
bulunduklar1 diger isletmeler ve son miisterileri ile olan iletisimlerini maliyet, hiz,
hizmet ve kalite gergevesinde yeniden degerlendirmek zorunda kalmislardir. Bu
degerlendirmeler sonucunda mamuliin sadece iiretim esnasinda degil {iretim Oncesi ve
sonrasinda da gegirdigi siirecler 6nem kazanmaya baslamistir. Bu dogrultuda yapilan
akademik calismalar sonucu; son kullaniciya satilmadan 6nce mamuliin miisteriye
ulagmasmma ve miisteri gereksinimlerinin karsilanmasma katkida bulunan biitiin
fonksiyon ve siirecleri igeren tedarik zinciri kavrami igin, ¢ok ¢esitli tanimlar

yapilmistir.

Tedarik zincirini miisteri gereksinimlerini karsilama konusunda direk veya dolayl
olarak etkisi olan biitlin unsurlar olusturur. Buna gore tedarik zinciri sadece isletme ve
isletmenin malzeme satm aldig1r firmalardan olugmaz. Bunun yanmda nakliyeciler,
depolama faaliyetlerini yerine getiren isletmeler, perakendeciler ve hatta miisteriler de
bu zincirin igerisindedir (Chopra ve Meindl, 2007:3). Bu zinciri olusturan her orgiitte
miisteri gereksinimlerini etkileyebilecek liriin gelistirme, pazarlama, dagitim, finans ve

satis sonrasi servis gibi fonksiyonlar geligmistir.



Lysons (2000)’a gore tedarik zinciri ortaklar, tedarikgiler, perakendeciler ve miisteriler
arasindaki iletisimi gelistirmek, ortaklasa c¢alismak, miisteri isteklerini karsilamak,
kaynaklar1 etkin ve verimli kullanmak, planl, hizli ve esnek bir tedarik, iiretim ve
dagitim zinciri kurmak temelleri lizerine ortaya ¢ikmis bir kavramdir (Gtiles ve digerleri
(2012)’de ifade edildigi gibi). Bu agidan tedarik zinciri liretim ve dagitim temelli
olmasma karsin triinle irtibata gegen biitiin faaliyetleri kapsamakla birlikte bu
faaliyetleri verimli, planl, ¢evik ve esnek bir sekilde ger¢eklestirmeyi amaglamaktadir.
Bu sayede hem iiriin ¢evrim siiresinin kisalmasi planlanmakta hem de verimli

calismayla maliyet diisiisii hedeflenmektedir.

Bir bagka tanima gore tedarik zinciri bir iirlinii ya da hizmeti kullanan son tiiketicinin
ihtiyaclarimi karsilamak amaciyla farkli tedarik kanallarinda hareket eden fiziksel,
finansal ve bilgi unsurlarinin akislarindan olusan yasam devir siirecidir (Ayers, 2000:4).
Bu tanim ayrmtili bir sekilde incelendiginde tedarik zincirinin siire¢ mantig1 ile hareket
eden bir yapida oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Burada siire¢ olarak iirlin ya da hizmetin
miisteriye ulagmasinda faydalanilan kaynaklarin temini, nakliye, liretim ve satis gibi pek
cok yap1 kast edilmektedir. Kullanilan bir diger terim olan yagam devrinde ise her bir
iiriin ya da hizmet i¢in farkli olabilen kullanim 6mrii ifade edilmektedir. Ornegin bir
otomobilin tedarik siiresi kullanim stiresine kiyasla ¢ok kisa iken kolayda bir mal olan
gida iriinlerinde tedarik siiresi kullanim siiresinden uzun olabilmektedir. Tanimdaki
diger onemli bir vurgu ise tedarik zincirindeki stirecler igerisinde siirekli hareket halinde

olan fiziksel, finansal ve bilgi unsurlarmin siireli bir akis halinde olmasidir.

Yapilan farkli tanimlardan ortaya ¢ikan gercek, giliniimiizde isletmelerin basarili
olmalarinin 6n kosulu olan, miisteri gereksinimlerini kargilamalar1 konusunda tek
baslarina hareket etmelerinin artik ¢ok da iyi sonuglar vermeyecegidir. Kalite ile birlikte
hiz, maliyet ve satis sonrasi hizmet gibi olgularin gittikce 6nem kazandigi glinlimiizde
iirliniin son kullanicisina ulagincaya kadar izledigi yol iizerinde bu konularda etkisi
altinda bulundugu faktdrlerin sayis1 ve onemi her gecen giin artmaktadir. Uriiniin
miisteri gereksinimlerini karsilama derecesi izlemis oldugu yol boyunca bu faktorler
temelinde karsilastig1 tedarik zinciri unsurlarinin uyum igerisinde ¢alismasina baglidir.
Bu uyum siireci igerisinde her bir tedarik zinciri liyesinin siirece deger katacak sekilde

planli, verimli, ¢cevik ve esnek ¢alismasi gereklidir.



“Tedarik Zinciri” kavraminda oldugu gibi “Tedarik Zinciri Yonetimi” (TZY)
kavraminda da literatiirde ¢cok sayida farkli tanimlamalar yapilmistir. Ayers (2000: 7)’e
gore TZY firiiniin en son kullanicis1 olan miisterinin ihtiyaglarini karsilamak amaciyla
tedarik zinciri siirecinin tasarlanmasi, korunmasi ve isletilmesidir. Ayers ve Odegard
(2008: 10) yaptiklar1 bir baska calismada bu basit tanimin yaninda TZY ’nin basaril

olabilmesi i¢in asagidaki bes sart1 saglamasi gerektigini savunmuslardir.
Tedarik zincirinin stratejik avantaj saglayacak sekilde tasarlanmasi (Hugos, 2003:4):

e Organizasyon igerisinde igbirligi uygulanmasi
e Tedarik zinciri iiyeleri ile dikey anlamda biitiinlesmis iliskilerin saglanmasi
e Tedarik zinciri igerisinde bilgi paylasim ve yonetimi

e Tedarik zinciri iiyelerinin bu birliktelikten kar saglamalar1

Bir bagka tanima gore tedarik zinciri yonetimi; pazara siirlilecek {riinii elde etmek
amaciyla, tedarik zinciri liyeleri arasinda iiretim, envanter yonetimi, yer se¢imi ve
ulagim faaliyetlerinin  koordinasyonunun, zincir T{yelerinin duyarliliklart ve
verimlilikleri g6z oniinde tutularak saglanmasidir (Hugos, 2003:4). Bu tanimda {izerinde
durulan bir husus da basarili bir tedarik zinciri yonetiminin tek basina miisteri isteklerini
karsilamakla yeterli olmayacagidir. Miisteri isteklerini karsilayan {riin elde edilirken
tedarik zinciri tyelerinin de verimli c¢alismalar1 saglanmali ve is diinyasindaki

¢ekinceleri goz oniinde bulundurulmalidir.

Tedarik zinciri yonetimi tedarik zinciri iiyelerinin orgiitsel olarak biitiinlestirilmesi ve
zincir Uyelerinin rekabet iistlinliigliniin saglanmasi amaciyla biitiin tedarik zinciri
boyunca olusan malzeme, bilgi ve finansal akigin miisteri gereksinimlerini eksiksiz bir
sekilde karsilayacak sekilde koordine edilmesi faaliyetlerinin biitlintidiir (Stadtler ve

Cristoph, 2008: 11).

Bir diger tanima gore tedarik zinciri yonetimi; miisteri gereksinimlerini tatmin etmek ve
sistem igindeki maliyetleri en aza indirmek amaciyla tedarik¢ileri, iireticileri, depolar1
ve perakendecileri verimli bir sekilde biitiinlestirerek iiriinlerin iiretilmesini ve dogru
miktarda, dogru yere, dogru zamanda sevk edilmesini saglayan yaklagimlar dizisidir

(Smichi ve Levi, 2004: 2).



Yapilan tanimlarin ortak 6zelliklerine bakildiginda miisteri memnuniyetinin saglanmasi
birincil amag¢ olarak sunulmaktadir. Zincir boyunca her bir isletme kendi miisterisinin
memnuniyeti ile beraber ortaya ¢ikacak olan iirliniin son kullanicisinin da taleplerini géz
oniinde bulundurmalidir. Artan rekabet ortaminda bu hassasiyet uzun vadede tiim zincir

iiyelerine olumlu etki yapacaktir.

Miisteri memnuniyeti ile beraber iizerine vurgu yapilan bir diger konu da islemler
sonucu ortaya ¢ikan maliyetlerin miimkiin oldugunca en aza indirilmesidir. Bu konu
miisteri memnuniyeti ile beraber tedarik zincirinin uzun Omiirlii olmasmi saglayarak iki

tarafli bir memnuniyet saglayacaktir.

Tedarik zincirindeki her firmanin kendi maliyetlerini diisiinmesi dogaldir. Ancak
miisteri isteklerinden ve diger zincir iiyelerinden fazla kendi maliyetlerine

odaklanmalar1 tedarik zincirindeki verimliligi diisiirebilmektedir (Geng, 2012:235).

Bunun yaninda tedarik zinciri iiyelerinin biitiinlesik olarak uyumlu bir sekilde
calismalar1 bir diger kosul olarak sunulmaktadir. Bu konunun 6n sart1 da tedarik zinciri
boyunca olan malzeme, bilgi ve finansal akisin zamaninda ve dogru bir sekilde
yapilmasidir. Bu akiglar i¢in saglikli bir siire¢ izlenmesi uyumlu bir ¢caligma ile beraber

maliyetlerin de diismesine yardimci olacaktir.

Lojistik; literatiirde birbirinden farkli tanimlarla ifade edilmektedir. Kisa bir climle ile
aciklayacak olursak yasamin her alaninda olusabilecek gereksinimlerle ortaya ¢ikan ve
bu ihtiyaglara gerekli cevaplar1 kapsamli bir sekilde verebilen bir kavramdir. Giin
icerisinde elimize aldigimiz bir ekmek, gazete veya lizerimize giydigimiz herhangi bir
kiyafet bunlarin hepsi insanlarin gereksinimleri sonucu lretilmis ve lojistik faaliyetler
sonucunda bu gereksinimler giderilmektedir (Ahi & Searcy, 2013; Jacyna-Golda,
Merkisz-Guranowska, & Zak, 2014).

Lojistik (Logictics) kelime anlamu itibariyle Latin kokenli bir sézciiktiir. Logic(mantik)
ve statics (istatistik) sdzciiklerinin bir araya gelmesi ile olusmus kelime anlamu itibariyle
mantikli istatistik anlamma gelmektedir. Gilinlimiizde birden fazla alanda farklh
tanimlamalarla karsimiza ¢ikmaktadir. En basit sekilde tanimlayacak olursak lojistik;
bir talep sonucunda iiretilmis olan hammaddenin tiiketiciye ulasana kadar gecirmis

oldugu tedarik zinciri sisteminde dogru iiriiniin, dogru sekilde, dogru zamanda ve



istenilen sekilde miisteriye ulastirilip, teslim edilmesi anlamina gelmektedir (Ahi &

Searcy, 2013).

Lojistik genel olarak askeri bir kavramdir ve tarih icerisinde meydana gelen savaslarda
Oonemi daha ¢ok anlasilmistir. Askeri bir tanim olarak lojistik ‘geri hizmet’ olarak ifade
edilmektedir. Savas esnasinda ve ya askeri bir olusumda ordunun yemek, igecek ve
cephane gibi ana ihtiyaglarmin ivedi bir sekilde temin edilmesi gereksiniminin olusmasi

sonucunda on plana ¢ikan bir kavramdir.

Lojistik kavramimnin tarihsel siirecine genel olarak bakacak olursak askeri anlamda
ortaya ¢iktig1 gozikmektedir. 1950 ve Oncesi doneminde biraz daha pasif bir rol
istlendigi goriilmektedir. 1950 ve sonrasinda ise Ozellikle II. Diinya Savasi’nda bu
kavrami hayati bir rol iistlendigi anlasilmistir. Savas siirecinde biiyiik ordularin 6nemi
kadar o ordularin ana ihtiyaglarmin karsilanmasi durumunun 6nemi ortaya ¢ikmustir.
Askeri ihtiyaclarin karsilanmasinin biiyiilk ordular toplamaktan daha 6nemli oldugu
vurgulanmis ve bu ihtiyaglar1 sistemli bir lojistik calismasi ile giderilebilecegi acikca
goriilmiistiir. 1980 ve sonrasinda giliniimiize kadar olan donemde lojistik kavramimin
temel ihtiyaglar konumuna geldigi goriilmektedir. Kisaca lojistik faaliyetler giiniimiizde
iilkeler acisindan vazgecilmezlik 6nemi tasimaktadir. Ve bir¢ok gelismis iilke lojistik
iizerine olan yatwrimlarini her gecen yil artirarak bu sektoriin gelismesine katkida

bulunmaktadir (Sezgin, 2015).

Tiketicilerin herhangi bir iiriinii satin alirken ortak bir tavir ve yaklasim icinde
Oolmamalarindan 6tiirii, isletmelerin sunduklar1 hizmetlerin de ayni1 olmas1 beklenemez.
Bir isletme ancak ayni miisterisine, miisterisinin i¢erisinde bulundugu degisik duruma
yanit verebilecek sekilde farkli tiirde hizmetler sunarak kaliteyi yakalayabilmektedir.
Ornegin, kullanmis oldugu iiriin ya da hizmet ile ilgili bir sorun ile karsilastiginda, séz
konusu sorun acilen ¢oziilmesi gerekiyorsa, bu durumda tiiketici maliyeti diisiinmez ve
her ne pahasma olursa olsun sorunun ¢dziimlenmesini talep eder. Ote yandan, ayni
tilkketicinin ayni1 sorununun ¢éziimii bir aciliyet tagimiyorsa, bu durumda onun igin
onemli olan sorununun ¢oziimiinde katlanacagi maliyettir. Bu durum degisken satin
alma tutumu ya da pazarlama lojistigi olarak adlandirilmaktadir. Bir isletmenin her iki
duruma yanit verebilir yapida olmasi tiiketici goziinde kaliteyi yakalamasi anlanu

tagimaktadir (CSCMP 2009).



Tedarik zinciri miigteri memnuniyetini artirirken maliyetleri diistirmeyi hedefleyen bir
strateji olarak kabul edilmektedir. Bu hedefi ger¢eklestirmek iizere, tedarik zinciri
yonetimi bir tirlin ile ilgili tedarikten baslayarak, tirliniin mamul durumuna getirilmesine
ve nihai kullaniciya ulastirilmasina kadar tiim siiregten sorumludur. Bu sorumlulugun
yerine getirilmesinde, lojistik bir parcasi oldugu tedarik zincirinin entegrasyonunda ve
tedarikin ve ulastirmanin fiziki boyutu ile bunlara dair tim bilgi akismin yerine

getirilmesinde anahtar rol oynamaktadir.

Lojistik, tedarik zinciri icerisinde tedarik¢iden tiiketiciye kadar Triinlerin fiziki
ulagiminin ve bu ulagim ile ilgili tiim bilgilerin saglanmasmi ifade etmektedir. Tedarik
zinciri dahilinde fiziki dagitimi iistlenen lojistik, bu baglamda, ihtiya¢ duyulan tiim ilgili
faaliyetin yerine getirilmesinden, gerekli tesislerin, bilgi ve bilgi sistemlerinin
saglanmasmdan ve fiziki dagitimm organizasyonundan sorumludur (Arroyo, e Boer ve

Gaytan, 2006: 640).

Halbuki farkli sekilde uygulansa, farkli ele alinsa ve/veya farkh bir yaklagim gosterilse
ve/veya farkli bir 6nem verilse de lojistik kelimesi ile aslinda birgok farkl sekilde tanim
olmasina karsin hep ayni sey ifade edilir; lojistik herhangi bir varligin ¢ikis noktasindan,
varsa islenme noktasina oradan da varig noktasina fiziki ulasimmi ve/veya ihtiyag
duyulan noktalarda depolanarak kullanima hazir halde tutulmasini saglayan faaliyetlerin
basindan sonuna yerine getirilmesinin planlanmasi ve uygulamasidir. Ulastirilacak ya
da kullanima hazir halde saklanacak olan varlik ticari bir esya da olabilir, askeri bir esya
ya da personel de olabilir. Sonu¢ olarak amaglanan, varligin kullanim noktasinda
zamaninda ve istenilen sekilde hazir edilmesi ve bunun sonucunda bir fayda
saglanmasidir. Ornegin, ticari bir varliktan bahsedilecek olunursa saglanacak olan fayda
Kar, askeri bir varliktan bahsedilecek olunursa saglanacak olan fayda zaferdir ve aradaki
tek fark budur (Baker, Croucher ve Ruston, 2006: 4).

“Cogu endiistri i¢in gecerli olabilecek uygun ve modern bir tamim su sekilde ele
alinabilir: lojistik esyalarin tedarik noktasindan, iiretim noktasi iizerinden tiiketim
noktasina kabul edilebilir bir miisteri hizmeti saglayarak uygun maliyetli bir sekilde

etkin ulagimim saglamakla ilgilidir” (Baker, 2006: 6).

Lojistik i¢in degisik birgok kurum ve arastirmaci tarafindan tanim yapilmis ve

yapilagelmektedir. Bunlardan referans olarak en ¢ok basvurulani ise yeni ismi Tedarik



Zinciri Yonetim Caliganlart Konseyi (Council of Supply Chain Management
Professionals) olan Lojistik Yonetim Konseyi’ninki (Council of Logistics Management)

olabilir;

“Lojistik hammaddelerin, iiretimdeki mallarin, nihai tiriinlerin, hizmetlerin ve ilgili
bilginin miisteri beklentilerinin karsilanmasi amaciyla kaynak noktasindan tiiketim
noktasina kadar (gelis, gidis, yurtici ve yurtdisi hareketler dahil olmak iizere) verimli

bir sekilde akisinin ve depolanmasinin planlama, uygulama ve kontrol etme siirecidir.”

(Haciriistemogullar1 ve Sakrak, 2002: 96-97)

Lojistik Yonetim Konseyi’nin tanimindan da anlasilacag: iizere, lojistik, ana konusu
ister ticaret, ister liretim olsun, bir igletmenin satin alim silirecinden, depolama siirecine,
iiretim asamasidan stoklama ve satig siirecine kadar her faaliyetinde yer almakta ve
isletmelerin ana istigal alanlarmi destekleyici bir gorev iistlenmektedir. Bir climle ile

tanimlanmak istenirse “lojistik yer ve zaman yaratir”.

“Lojistik stratejik yonetimin bir unsurudur. Lojistik, bir diizen icerisinde ve pazarlama
kanallarimin kullamimi vasitasiyla miisteri beklentisinin karsilanmasi icin madde ve
malzemelerin, parc¢alarin ve mamullerin tasinmasindan ve depolanmasindan (ilgili bilgi
akis1 ile birlikte), dolayisiyla isletmenin karlilik hedeflerinin  karsilanmasindan
sorumludur” (Gattorna ve Walters, 1996: 21).

Arz ve talep koordinasyonu basarili bir lojistik yonetiminin anahtar1 olarak goriilebilir.
Amag, secilen pazarlama stratejisine gore, arzin talebi, ya da tam tersi talebin arzi
karsilamasin1 saglayabilmektir. Ote yandan, bu konunun sadece lojistik faaliyetine baglh
olarak gergeklestirilemeyecegi de unutulmamalidir. Arz-talep koordinasyonu, gelecek
olan talep ya da yapilacak arz dogrultusunda ilerisi i¢in yapilacak tahmine, 6ngdriiye
dayali bir ¢atiya gore planlanir. Bu noktada, dogru 6ngoriiniin 6nemi tartigiimazdir.
Ancak, bu Ongoriiden daha onemli olan ise, s6z konusu Ongodriiniin olusmasinda
kullanilan bilgidir, yani bilgi akis1 arz-talep koordinasyonunda, dolayisiyla verimli bir
lojistik yonetiminde en dnemli konularin belki de basinda gelmektedir. Bilgi akisinin
onemi sadece Ongorii safhasi ile sinirli kalmaz, arz-talep koordinasyonunun her
sathasina yayilir. Siparislerin verilmesinden, yliklemelerin yapilmasma ve stok
yonetimine degin diizgiin bir bilgi akisinin saglanmasi, tiim bu sathalarin basarisinin en

onemli gereklerinin baginda gelmektedir.
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“Lojistik, bir deger ortaya koyarak miisterileri tatmin edecek iiriin/hizmet yaratma
amaciyla stratejik yonetim, altyapt yonetimi ve kaynak yonetimi ile firmalar ve bireyler
icinde ve arasinda zaman, yer, miktar, bi¢cim ve miilkiyet kullanirken yaratmakla
ilgilidir” (Ross, 2000: 25).

Bir isletmenin temel amaci kar maksimizasyonu saglamaktadir. Buna gore kaynak ve
yatirimlarin optimum kullanilmasi ilk Onceliktir. Lojistik bu noktada, bu kaynak ve
yatrimlar i¢in minimum maliyette yer ve zaman saglamakla yiikiimlidir. Bu
cercevede, lojistik ¢ikis noktasindan tiiketim noktasina kadar ilgili bilgi ve mallarin
akismi, depolanmasini ve dagitimini en verimli ve hizli sekilde yerine getirir. Bu,
isletmelere tiretim i¢in gerekli hammadde ve ara maddelere ulasimda, stoklarmin
azaltilmas1 ve tiikketim noktasma ulastirilmalarinda zaman ve maliyet avantajlari

getirmektedir (Haciriistemogullar1 ve Sakrak, 2002: 96-97).

Lojistik faaliyetler, siiphesiz her zaman i¢in, iiretimin, stok tutmanm ve mallarin ve
irlinlerin hareket ettirilmesinin temelini olustura gelmistir. Ancak, gorece yakin bir
gecmise kadar bu faaliyetlerin is ve ekonomi cevresinde ne kadar hayati bir dneme
sahip olduklar1 kabul gérmemistir. Daha 6nceleri masraf olarak goriilen ve bu ylizden
ne etkisi bulunursa bulunsun maliyetlerin diisiirilmesi i¢in miimkiin oldugunca
azaltilmaya calisilan lojistik faaliyetlerin ne biiyiikk Ol¢iide deger kattigi ilk olarak
diinyada lider konumda bulunan isletmeler tarafindan fark edilmistir (Baker, 2006: 10).

“Lojistik isletmelere hizmet farklilastirma ve maliyetleri diisiirerek karliligi artirma ile
rekabet avantaji saglamaktadir.” Lojistik ile ilgili birgok caligmasi bulunan ve ayni
zamanda bagkalar1 tarafindan yapilan caligmalarda da sikc¢a referans olarak gdsterilen

Martin Christopher s6yle bir tanimlamada bulunmustur (Demir, 2008: 49);

“Lojistik yonetimi tiim bu gerekli faaliyetleri arzulanan diizeydeki hizmeti ve kaliteyi
miimkiin olan en diisiik maliyette ger¢eklestirmek igin planlar ve koordine eder. LOjistik,
bu yiizden, isletmenin pazaryeri ve isletme faaliyetleri arasindaki koprii olarak
gortilmelidir. Lojistigin kapsami organizasyon icerisinde hammadde yonetiminden nihai

tirtintin teslimatina kadar yayilir” (Ross, 2000: 25).

Bu tanimlamadan da goriilecegi tlizere Martin Christopher lojistigi isletmenin diger

faaliyetlerinin gergeklesebilmesi igin bir kdprii olarak belirtmektedir. Oysaki geleneksel
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acidan ele alindiginda, birgok ¢aligmada lojistik bir isletmenin ana faaliyet konulari
arasinda sayilmaktadir. Bu c¢alismada ise, Christopher’in goriisiine lojistik
faaliyetlerinin, lojistik hizmeti sunan {i¢iincii parti lojistik sirketleri digindaki firmalarin

ana konusu olamayacagi, en azindan bdyle adlandirilamayacagi savunulmaktadir.

Ozel sektdrde 30 yili askin bir siire ¢alistiktan ve uluslararasi lojistik konusunda 50°den
fazla uluslararasi firmaya hizmet veren bir danigmanlik sirketini kurduktan sonra, ABD
Savunma Bakanlig1 Lojistikten Sorumlu Sekreteri olarak gorevlendirilmis olan Roger

Kallock de Cristopeher ile paralel olarak, lojistik icin su tarifi yapmaktadir;

“.. Lojistik basit olarak tarif etmek gerekirse kopriidiir - iirtinlerin birbirlerinden
bagimsiz olarak yapiminda, hareket ettirilmesinde ve satilmasinda. Yapim iiretim
planlamasi, ana planlama, madde ve malzeme yonetimi ve imalat ile ilgilidir;
hareket ettirme tagima, yiikleme-bosaltma, yer secimi ve mamul depolanmasindan
olusur ve satis ileri gorigsliiliigii, siparis hizmetlerini, miisteri hizmetlerini ve
fiyatlandirmayr kapsar. Bu yiizden, ister yerel olsun, ister uluslararast olsun her
durumda koprii olma iglemi gelismelerin odaklanilmasi gereken noktasidir. Ayni
zamanda, tedarik zinciri baglaminda da, képrii olmak lojistik sistemlerin
sekillenmesinde ¢ati olusturmalidir” (Wood ve Digerleri, 2002: 342).

Bu calismada savunuldugunun aksine bazi tanimlarda, lojistik fiziksel dagitim olarak
ele alinmistir. Oysaki lojistigin konusu sadece kullanima hazir hale gelmis bulunan
iirlinlerin miisteriye ya da kullanima ulastirilmasi ile sinirlandirilamaz. Lojistik, daha
once de tekrarlandig: {izere, ayn1 zamanda iiretim asamasmin her sathasinda gerekli
olan hammadde, ara madde vb.’nin de tedarikini kapsayan bir faaliyettir. Daha farkli
ifade edilecek olursa; lojistik birbirine farkli iki ana faaliyetten olusan bir biitiindiir;

fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim.

“Pazarlama alaninda onde gelen kuruluslardan olan American Marketing Association
(AMA) 1948 yilinda aralarinda fiziksel dagitimin da tanimini igeren bir takim
tanimlamalarda bulunmustur. Buna gore: “fiziksel dagitim, {iriinlerin iiretim

noktasindan tiikketim ya da kullanim noktasina gétiiriilmesi ve indirilip bindirilmesidir “.

Bu tanimin ortaya konmasinin yani sira, AMA Tanimlama Komitesi “fiziksel dagitim”
ve “dagitim” terimlerinin birbirlerinden aymrt edilmesi i¢in 6zel bir ¢aba gostermistir”

(Heskett, Nischolas ve Robert, 1973: 10)

12



Gerek fiziksel tedarik, gerekse fiziksel dagitim terimlerinin igerilerinde fiziksel s6zctigii
gectigi i¢cin bu terimlerden iirlinlerin ya da hizmetlerin sadece hareket ettirilmesi anlami1
cikartilmamalidir. Bu terimler, ayn1 zamanda, gerek talebin ya da arzin ortaya ¢ikmasini

ya da bunlarin yaratilmasini, gerekse de bunlarin koordine edilmesini de ifade eder.

Hareket kontrolii, aslinda, fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim terimleri icerisinde yer
alan fiziksel sozciiklerine belki de var olma sebebini veren faaliyettir. Tim isletmeler
bir sekilde iiriinlerin bir yerden bagka bir yere tasinmasina ihtiya¢c duymakta ve zaman
zaman da bu ihtiyaci karsilarken zorluklar yasamaktadir. Tasima, hareket kontrolii
bashgi altinda, akla ilk gelen faaliyettir. Siiphesiz, tasima faaliyeti sadece uzun
mesafeleri kapsamaz, kisa mesafe tasimalar1 ve 0Ozellikle diriinlerin ytklenip
bosaltilmalar1 da tasima faaliyetinin 6nemli bir pargasidir. Bazi durumlarda en biiyiik
zorluk s6z konusu iriinlerin kisa mesafelerde tagimmasi ve c¢ogunlukla da indirilip
bindirilmeleridir. Depolama (stoklama ya da saklama) ise hareket kontrolii altinda ele
almmas1 gereken baska bir faaliyet tiirlidiir. Depolama iiriinlerin stoklanmasi i¢in
yaratilacak herhangi bir fiziki mekandan 6te, s6z konusu mekanin iiretim ve satim
noktalarmna olan uzakliginin se¢imini, {iriinlerin diizgiin ve zarar gormeyecek sekilde
saklanmalarini ve bu iirlinlerin yiiklenilip bosaltilmalar1 i¢in gerekli ekipmani, personel

vb. konular1 da igerir.

“Lojistik sisteminin iyi ve etkin islemesi birbiriyle entegre bir¢ok alt siirecin, bir¢ok
grup yva da firmanmin uyum igerisinde etkilesimiyle miimkiindiir. Bir lojistik hizmetinin

kalitesi; tamimli, iletisimi yapilmis ve uygulanan stire¢lerin varligina baghdir” (Baker,

2006: 13)

Lojistik sadece esyalarm, mallarin ya da personelin gerek temin edilmesinde, gerek
saklanmasinda ve iiretimde kullanilmasinda, gerekse tedarikinde ve dagitiminda fiziksel
hareketi saglayan faaliyet degildir. Lojistik ayn1 zamanda, saglikli ve dogru bilgiyi an
be an ve gerekli tiim iletisimi devamli olarak kurarak %100 uyum igerisinde saglamakla
da ytikiimlidiir. Her fiziksel harekete bagli olarak bilgi doniisii yasanmakta, bu bilgi
veri olarak saklanmakta ve kullanima sunulmaktadir. Thtiyag duyulan emtianin el altinda
bulundurulmasi kadar, neyin ne kadar ve nerede bulundugunun bilinmesi de énemlidir.

Tersi bir durumda, hareket yetersiz kalacak ve israf olacaktir (Mersin, 2003: 39).

13



“Lojistik tiriinler ve hizmetler i¢in zaman ve yer kullanimi yaratir. Yer kullanimi
oncelikli olarak tasima ile yaratilirken, zaman kullanimi ise oncelikli olarak stok
tutarak ve iiriinler ve hizmetler icin stratejik yerlerin segilmesi ile yaratilir. Bu
baglamda, lojistik faaliyetler iiriinler ve hizmetler icin miisterinin zaman ve yer
taleplerinin tedarik edilmesinin araglar: olarak gériilebilir” (Haciriistemogullari, 2002:
99)

Bu tanimdan goriilecegi tizere, lojistik sadece tedarik edilmis ya da dagitimi yapilmis
emtia ile ilgili olarak bilgi akis1 saglamakla yilikiimlii degil, ayn1 zamanda, tagima
konusunda yOntemlerin ve araglarin se¢imi, ylikleme bosaltma konusunda gerekli
ekipman, ara¢ ve personelin saglanmasi, depolama ve saklama konusunda yerlerin,
tesislerin bulunmasi ve se¢ilmesi vb. gibi konularda da aragtirma yapmak, veri saglamak
ve saklamak ile de yiikiimliidiir. Tiim bu verilerin 15181 altinda, iyi bir lojistik yonetimi
bir isletmeye miisterilerine ulasma konusunda zaman, belirli bir standardizasyon ve

maliyet avantaji kazandirir (Heskett, 1973: 11).

1.1.2. Tedarik Zinciri ve Lojistik Faaliyetlerin Tarihsel Gelisimi

1960'larin basindan beri gelismeye baslayan tedarik zinciri yonetiminin ilk asamasi
olarak kabul edilen fiziksel dagitim asamasiyla ilgili olarak, Bowersox ilk 6nce fiziksel
dagitim fonksiyonlarmma dahili kanal entegre operasyonu yoluyla rekabet avantaji

saglanmasini onermistir (Bowersox, 1969: 74).

1970'lerde Malzeme Ihtiya¢c Planlamasi sisteminin (MRP) piyasaya siiriilmesinden
sonra imalat sirketleri, siirecteki c¢alismanin iretim maliyetleri, kalite, yeni {iriin
gelistirme ve teslimattaki teslimat siireleri {izerindeki énemli etkilerini anladilar. Ilgili
donemde isletmeler iiretim, pazarlama ve finans ile ilgili dagitim ve tedarik
faaliyetlerini yiirlitebilecek merkezi bir departman kurmuglardir. Olusturulan bu dagitim
bolimii ile, tiim sistemin maliyetlerini bir biitiin olarak ele alan lojistik hizmet maliyet
yaklagimi, her bir faaliyetin lojistik maliyetlerini ayr1 ayr1 en aza indirmek ve

operasyonel maliyetleri en aza indirmek yerine gelistirilmeye c¢alisilmistir (Nevsehirli,
2007: 52).

Isletmelerin ihtiyag duydugu sistem entegre ¢dziimlerinin degistigi ve genisledigi ve

rekabetin arttifi 1990'larda uygulanan is c¢ozlimleri, ayni isletmelerdeki diger
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departmanlarin ayni sistemde i3 yapmasini saglamayir amagladi. Bu ¢oziimler
dogrultusunda sirketlerin tiim kaynaklarmi yonetmesini ve planlamasmi saglamak i¢in

gelistirilen uygulamalar vardi (Elagoz, 2006: 63).

Giliniimiizde gelisen teknolojinin etkisiyle geleneksel uygulamalarm ge¢miste yeri,
tedarik¢i ve miisterinin etkin bir sekilde ¢calismasi i¢in tasarlanmis entegre sistemler ve

bu sistemlerle ilgili uygulamalar yapilmaya baslanmistir.

Tedarik zincirinin gelisimi, stratejik kaynak ve lojistik fonksiyonlarmi deger zincirine
dahil etmek icin is kaynaklarmi en iyi sekilde yOnetmeyi amaglayan yapilarla

1970'lerden giinlimiize kadar devam etmistir. Bu gelisme Tablo 1'de gosterildigi gibi

acgiklanabilir.
Tablo 1. Tedarik Zinciri Yonetiminin Tarihsel Gelisimi
D& 1 1. Dénem 2. Dénem 3. Donem 4. Donem
onemier 1970-1975 1975-1980 1980-1990 1990-Giitiiimiiz
Tedarik Zinciri

Gelisim Asamasi |[Depolama ve TagimaMalzeme Yoénetimi |Lojistik Yonetim e
'Y Onetimi

'Y onetsel Kademe

Toplam maliyet

[sletmedeki Zogf;sm;;ﬂarm Sggsfi?nr?gg}/ St Tedarik zinciri
Yonetim Odagi  [Operasyonlarin perasy yonet & \vizyonu, hedefleri ve
optimizasyonu, lojistik planlamada
Performansi . o amaclan
maliyet ve miisteri  (Gnem kazanmustir
hizmet seviyeleri
. LOJISt.Ik Merkgzﬂesnnlmls Lojistik Gergek organizasyon
Organizasyonel  [fonksiyonlarin farkli [fonksiyonlar, tagima, . S
2 ") lfonksiyonlarin pazarda birlikte
Yapi departmanlara depolama ve miisteri enteqrasvonu clisme
dagitilmasi hizmetleri grasy sels

Kaynak: Elagoz, 2006: 6

Insanoglunun, ilk ¢aglarinda, iklim ve buna bagli olarak da doga kosullarmm uygun
oldugu zamanlarda, bu kosullarm elverisli olmadigi1 zamanlar1 diisiinerek, ihtiyacindan
fazla yiyecek ve erzak toplama, iiretme, biriktirme ve bunlar1 saklama yoluna gittigi
bilinmektedir. Daha sonralar1 ¢evreye uyum saglamaya baslamasi ve yeni teknikler
gelistirmesine bagli olarak ihtiya¢ duydugundan daha fazla toplamaya, liretmeye ve
biriktirmeye baslamistir. Bu ihtiya¢ fazlasin1 da kendisinin eksiklerini giderme
karsiliginda bagkalarma gotiirerek vermeye bir nevi ticari faaliyette bulunmaya
baglamistir. Buna paralel olarak da kendisine gerek saklama gerekse de tasima
bakimindan daha kolay ve verimli teknikler gelistirme ihtiyac1 igerisine girmistir.

[htimaldir ki biiyiiyen daha verimli ulastirma ihtiyaci karsisinda tekerlek icat olmustur.
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Bu teknikleri gelistirmesiyle birlikte ise daha az ¢esitte toplama, liretim ve biriktirme

yoluna gitmistir.

Lojistik faaliyetinin gelisimi, askeri alanda hiz kazanmis, sanayi ve ticarete bagl olarak
sigrama yapmustir. Lojistik faaliyeti, aslinda, sanayiden ve ticaretten farkli bir konu
olmakla birlikte, bu ikisi ile paralel olarak hareket etmekte ve gelisim gostermektedir;
zira bunlarm yadsinamayacak bir pargasidir. Bir bagka degisle birbirlerine bagimhidir ve

gerek gelisimleri gerekse kapasitelerindeki artis birbirlerini tetikler.

Christopher (1986) lojistigin tiim ekonomik aktivitenin her zaman temel ve merkezi
ozelligi oldugunu sdyleyerek bu kapsamli 6nemim vurgulamistir. Shapiro ve Heskett ise
buna, “cikis noktasindan tiiketim noktasina iiriin aksina tamamen bagh olmayan birkag

beseri faaliyet konusu vardir” diyerek katilmistir.

Amerika Birlesik Devletlerinde yasanmis olan sanayi devrimi bu konuda daha

belirleyici bir 6rnek olusturabilir;

Sanayi Devrimin miimkiin kilan etmenler hizla biiyliyen isgiicii, yiiklii miktarlardaki
iirtinleri daha 6nceleri miimkiin olandan daha hizli bir sekilde tasmak i¢in yeni bir tren
yolu sistemi ve tiim dogu kiy1 boyunu da kapsayan yeni ve hizli biiyliyen yeni pazarlar
olmustur. Bu giigler, ayn1 zamanda, yillar boyunca pazarlarin {iretim kapasitesini

karsilamasini da saglamistir.

Bilindigi iizere, Amerika Birlesik Devletlerinde gerceklesen sanayi devriminin altinda
kitlesel tiretim (mass production) yatmaktadir. Bir bagka deyisle, miisteri ihtiyac1 ya da
tercihi gozetilmemis, yani talebe gore arz degil de, arza gore talep yaratilmistir. Bunun
gerceklesebilmesi iginse, talep yaratilabilecek yeni pazarlar bulunmus ve dolayisiyla
iirlinlerin {iretim yani ¢ikis noktasindan, yeni tiiketim noktalarina ulastirilmasima ihtiyag
duyulmustur. Dolayisiyla, bu devrimin gerceklesmesinde lojistigin bir parcasi olan
tasima Onemli bir yer teskil etmis ve liretimin artmasina paralel olarak iirlinlerin yeni
pazarlara daha hizli ulasabilmesi i¢cin yeni bir tren yolu sistemi insa edilmistir.
Goriilecegi lizere, bu etmen iiretilmis olan iirlinlerin sadece aliciya ulagmasini
saglamakla kalmamis, ayn1 zamanda tiretimin devamliligini da olas1 kilmustir. Yine ayni
ornek iizerinden hareket edilecek olursa, iiretimdeki artig ve yeni pazar arayislari lojistik

alaninda yenilige gidilmesini gerekli kilmstir.
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1.1.3. Tedarik Zinciri ve Lojistik Faaliyetlerin Kapsam

Lojistik olgusu, tiim ekonomik faaliyetlerin gerceklestirilmesinde en dnemli ve gerekli
faktor olarak goriilmektedir. Lojistik faaliyetleri olmadan mal hareketi olmaz ve
depolama, sigorta, paketleme gibi islemler yapilamaz, iriinler teslim edilemez ve
tilketiciye hizmet verilmez. Bu baglamda lojistik, tiim kuruluglarin ekonomik

faaliyetlerinde biiyiik nem tasimaktadir (Waters, 2003: 23).

Gliniimiizde lojistik, mal, insan ve bilgi akisinin optimizasyonu olarak kabul
edilmektedir. Lojistik ayrica dis kaynak kullanimi, deger zinciri, ulastirma ekonomisi ve
dagitim planlamasi gibi kavramlarin tartigma kaynagi olarak da goriilmektedir (Orhan,

2003: 10).

Gortisler, lojistigin {iireticiden tiiketiciye akacak, akisi koordine edecek, farkli hizmet
tiirlerini kapsayacak fiirtinlerin planlanmasi (hammadde, yari mamul {riinler, nihai

tiriinler vb.) Ile ilgili bir bilim oldugunu gostermistir (Sujeta vd., 2006: 2).

Lojistik kavrami igin yapilan ¢ok farkli tanimlar bulunmaktadir. Genis anlamda lojistik
kavrami, “tedarik, tiretim ve dagitim faaliyetlerine yénelik olarak, kaynaklarin tahsis

edilmesi ve kontrolii siireci “* olarak tanimlanmaktadir (Canitez ve Tiimer, 2005).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi’nin (Council of Supply Chain
Management Professionals) lojistik tanimu, “Miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere
her tiirlii tiriin, hizmet ve bilgi akisinin, hammaddenin baglangi¢ noktasindan, tirtiniin
tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri icindeki hareketinin, siire¢ icerisindeki
envanterin, etkin, verimli ve en az maliyetli olacak sekilde akis ve depolanmasinin
saglanmasi, kontrol altina alinmast ve planlanmast siirecidir” seklindedir (Cooper,

1994 akt. Canitez ve Tiimer, 2005).

Cooper, lojistigi tedarik zinciri i¢ginde bulunan hammadde, ara mallar ve nihai mallar ile
ilgili bilgi akisinin, hareketin ve diger faaliyetlerin tedarik slirecinden nihai noktaya
ulagtirilmasma kadar gecen siire¢ boyunca stratejik yonetimi olarak tanimlamaktadir

(Canitez ve Tiimer, 2005).
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Ingiltere Lojistik ve Tagimacilik Enstitiisii, (UK Institute of Logistics and Transport) ise
lojistigi, kaynaklarin dogru zamanda, dogru yerde, dogru fiyatla ve dogru kalitede

konumlandirilmasi seklinde ifade etmistir (Rushton, Oxley ve Croucher, 2000: 6).

Lojistik kavramima yonelik tanimlar, lojistik kavraminmn aslinda hem ulusal ve hem de
uluslararas1 alandaki ekonomik faaliyetlerin O6nemli bir pargast oldugunu
gostermektedir. Ulkelerin rekabet giicii elde etmesinde en onemli faaliyet olan
uluslararas1 ticaret s6z konusu oldugunda, lojistik ayr1 bir dneme sahip olmaktadir.
Lojistik hizmetlerin etkinligi, uluslararas: ticaret hacmini etkilemektedir. “Dis Ticaret
Lojistigi”, “Uluslararasi Ticaret Lojistigi” veya “Uluslararasi Lojistik” olarak literatiirde
yer almaya baglayan uluslararasi ticaret faaliyetlerine yonelik lojistik hizmetler, tasima,
depolama, giimriikleme, sigortalama, ambalajlama, talep planlamasi, stok yonetimi gibi
giin gectikge degisen talep yapisina gore degisim ve gelisim gosteren hizmetleri
kapsamaktadir (Waters, 2003: 18). Dolayisiyla, bir iiriiniin hammadde asamasmdan
nihai tiiketiciye teslim edilene kadar gecirdigi ve tedarik zincirindeki katma deger

yaratan tiim islemler bu kapsamda belirtilebilir.

Lojistik faaliyetler ile firmalar, maliyet ve zaman yonetiminde etkinliklerini arttirmakta,
iirlinlin nihai noktaya istenilen standartlarda ve kalitede ulagsmasindaki engellerin en aza
indirilmesine bagli kazanimlar elde etmekte, gelisen ve degisen kosullara uygun
alternatif ¢6ziim yollarinin artmasi gibi olumlu sonuglar ile basar1 performanslarini
yiikseltebilmektedirler. Lojistik hizmetlerin firmalar tarafindan giderek artan boyutta
talep edilir olmasi, lojistik kavraminin yeniden sekillenmesinde ve lojistik hizmet
sektoriiniin ~ gelisiminde etkili olmustur. Dolayisiyla, lojistik sektori, {ilke

ekonomilerinde 6nemi gittik¢e artan bir sektor haline gelmeye baslamstir.

Birbirine bagh tedarik¢iler ve miisterilerden olusan bir is ag1 olan tedarik zinciri, farkl
bir tedarik¢iden farkl bir tedarik¢iye tedarik edilen bir hammaddeye ulasma, iiretici
firmada {iriin olma ve onu teslim etme siireci de dahil olmak iizere faaliyetlerini ifade
eder. Tedarik zincirinin kapsami olarak agiklanan bu durum asagidaki sekilde

gosterilmistir.
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Uretici Firma

Tedarikei Miisteri

Tedarikcinin
Tedarikgisi

Tedarik¢inin
Tedarikeisi

Satin AlmMa e  DONiSM s Dagitim

Uriin ve Bilgi Akist

Sekil 1. Tedarik Zincirinin Kapsamm

Kaynak: Ballou, 1992: 18

Waters, lojistigin kapsamini benzersiz bir tanimla agikladi ve lojistigin roliinii gosterdigi

bir formla bu durumu destekledi. Lojistigin roli Sekil 2'de gosterilmektedir.

DIS TEDARIKC] e ORGANIZASYONUN ICINDEKI ISLEMLER s DIS MUISTERT

I¢ TEDARIKGI 1¢ MUSTERI

— — . — . —
ic DIS
LOJISTIK LOJISTIK

MALZEME YONETIMI

LOJISTIK >

Sekil 2. Lojistigin Rolii

Kaynak: Waters, 2003: 62
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Sekil 2 incelendiginde, i¢ ya da i¢ lojistigin tedarik¢iden kuruma, dis ya da dis lojistigin
miisterilere aktarildigi ve malzeme yoOnetiminin organizasyon i¢indeki malzemelerin

taginmasi olarak adlandirildigi goriilmektedir.

1.2. Temel Lojistik Faaliyetler

Calismanin bu boliimiinde temel lojistik faaliyetleri incelenmistir. Temel lojistik
faaliyetleri; tasima, depolama, ellegcleme, giivenlik ve sigorta, miisteri hizmetleri, satin
alma ve tedarik, siparis yonetimi olarak siralanmistir. Bu faaliyetler asagida detaylh

olarak agiklanmaistir.

1.2.1. Tasima

Modern anlamda lojistik faaliyetleri ilk olarak tarim iirtinlerinin dagitiminda kullanilmig
ve agirliklt olarak ulastrma ve depolama faaliyetlerine odaklanmistir. Ulastirma ve
lojistik kavramlarinin zaman zaman birbirlerinin yerine kullanilmasinin temel nedeni,
ulagtirmanin lojistigin en temel bilesenlerinden biri olmasindan kaynaklanmaktadir. En
basit sekliyle ulasim, iiriinlerin tedarik zinciri boyunca fiziksel hareketinden sorumlu
faaliyet olarak tanimlanir. Degisen ekonomik yapi ile birlikte arz, {iretim ve pazar
yerleri arasindaki mesafenin artmasi, ulasim maliyetlerinin isletmelerin toplam lojistik
biitgeleri i¢indeki paymi artrmustir (Baki, 2004: 22, Lambert vd., 1998: 21). Bunun da
Otesinde, isletmelerin tek baslarina {istesinden gelemeyecekleri sofistike tagima
problemleri zuhur etmistir. Teknolojik gelismelerle birlikte, tedarik ve dagitim
maliyetlerinin kabul edilebilir bir seviyede yiiriitiilmesi gerekliligi, birbirleriyle entegre

olmus sistemlerin kullanilmasi zorunluluk haline gelmistir.

Hangi tip tasima sisteminin segilecegi, tasimanin isletmenin kendi imkanlariyla ma
yoksa lojistik hizmet saglayicilar vasitasiyla mi1 yapilacagi, ne tiir araglar kullanilacagi,
tasima eger uluslararasi tagimaciliga konu ise bu alanda karsilasilan sorunlarla nasil
basa ¢ikilacagi, tasimanin hangi rota segilerek yapilacagi gibi konularda alternatif karar
secenekleri arasindan uygun kararlarin alinmasi gerekmektedir ki; bu kararlardaki
etkinlik isletmelerin uzun donemli basar1 ve rekabet¢i pozisyonlarmi derinden
etkileyebilme 6zelligine haizdir. Temel olarak, karayolu, demiryolu, suyolu, havayolu
ve boru hatt1 olmak tizere bes tip tasima sistemi mevcuttur. Her bir tasima sisteminin
kendine has ozellikleri ve bu Ozelliklere bagli olarak avantaj ve dezavantajlar

bulunmaktadir. Ne tiir tagima sisteminin kullanilacagi; tasmacak yiikiin cinsine,
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miktarina, hacmine, tasimanin yapilacagi noktalar arasindaki mesafeye ve konumlarina,

taginacak yiikiin degerine bagli olarak degisebilmektedir.

1.2.2. Depolama

Tasimacilik gibi, depolamadaki lojistigin ana bilesenlerinden biri ve en ¢ok vurgulanan
konulardan biridir. Depolama, tiiketim i¢in elde edilen mallar1 daha sonra stoklayarak
zaman ve mekan faydalar1 yaratan lojistik faaliyetlerinden biridir (Cavuslar, 2007: 9).
Depolama, en basit haliyle, tedarik zincirinin herhangi bir asamasinda herhangi bir
malzemeyi tutmak ve saklamaktir (Lambert vd., 1998: 21). Tasima ve depolama, toplam
lojistik ag maliyeti lizerinde belirleyici olan en temel degiskenlerdir. Hizli teslimatin
onem kazandigr durumlarda, miisterilere yakin bdlgelere depolarin kurulmasi ve bu
depolardan sevkiyatin yapilmasi tercih edilebilecegi gibi, hizli teslimata imkan veren
tasima sistemlerinin kullanimiyla mevcut depolarin sayilar1 azaltilabilir ya da depo
kullanmadan dogrudan miisteriye teslimat gerceklestirilebilir (Baki, 2004; 22). Zaman
zaman depo kavramu yerine dagitim merkezi ve lojistik merkez gibi terimler de
kullanilmakta olup; dagitim merkezleri genelde bitmis {iriinlerin son kullanicilara
dagitimi i¢in tesis edilmekte, lojistik merkezler ise tedarik zincirinde pek ¢ok farkl iiriin

ve hizmeti bir arada bulunduran tesisler olarak kurulmaktadirlar.

Giintimiizde depolar, sadece, stoklama amacli kullanilan bir mekan olmaktan ¢ikmuis,
geleneksel lojistik paradigmasindaki degisime paralel olarak, tiriine deger katan; mal
kabulii, kabul edilen mallarin sipariglerle uygunlugunun belirlenmesi, bosaltma ve
yikkleme, kalite ve nicelik testleri, montaj, etiketleme, paketleme, siniflandirma ve
depolama ile ilgili tiim sistemlerin kontrolii gibi farkli lojistik faaliyetlerin yerine

getirildigi alanlar olarak kabul edilir hale gelmistir.

Depo yonetimi kapsaminda; kurulus yerlerinin belirlenmesi, ka¢ deponun kurulacagi,
biiyiikliikleri, kapasiteleri ve tesis i¢i yerlestirmenin neye gore yapilacagi gibi sorulara
cevaplar aranmaktadir. Depolama faaliyetlerinin oncelikli hedefi, isletme stratejisine
uygun olarak, isletmenin uzun vadeli rekabet¢i yapisini desteklemektir. Depo yonetimi
kararlar1 icerisinde cevabi aranan sorulardan bir digeri de, depolama hizmetlerinin,
isletmenin kendi imkéanlariyla mi1 yoksa isletme disi kaynak kullanimi yoluyla mi
karsilanacagi sorusudur. Depolama faaliyetlerinin isletmenin kendi imkanlariyla yerine

getirilmesi; s6z konusu faaliyetler {izerinde tam kontrol ve diger lojistik faaliyetlerle
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yiikksek entegrasyon saglayacaktir. Bu sayede, depolama faaliyetleri, isletmenin kendi
ihtiyaclarina gore bi¢imlendirilebilmekte, depolarin kurulus yerleri, biyiiklik ve
kapasiteleri, tesis i¢i yerlestirme diizeni 6zellestirilebilmekte, depolama ile iliskili tiim
sistemler arasinda iletisim diizenli ve kolay bir is haline gelmektedir. Depolama
hizmetlerinin, isletme dis1 lojistik hizmet saglayicilardan temini igletmenin
degerlendirebilecegi bir diger secenektir. Dis kaynak kullanim isletmelere; talepteki
degisikliklere kars1 esneklik, sahip olunmayan yetenek ve deneyimlerine kavusma, en
son teknolojilere ve uygulamalara erisim, yiiksek yatirim maliyetlerinden kaginma,
genis bir cografyaya hitap edebilme, Olgek ekonomilerinden yararlanma, yiik
konsolidasyonundan faydalanma, kaliteli ve etkili hizmet edinme gibi avantajlar
sunmaktadir (Waters, 2003: 290).

1.2.3. Ellecleme

Ellecleme, lojistik faaliyetlerinde depolama hizmetleriyle yakin iligkisi olan bir baska
konudur. Ingilizce karsiigi handling olan ellegleme, tedarik zincirinde insan veya
makine giiciinlin herhangi bir asamasinda malzemelerin bir noktadan digerine kisa
mesafeli olarak aktarilmasidir (Baki, 2004: 22, Waters, 2003: 297, Keskin, 2011: 369).
Elleglemenin iirline deger katmamasi, aksine ek maliyetler gerektirir, elleclemede
optimizasyon gerektirir (Lambert vd., 1998: 18). Malzeme clleglemenin, verimsiz ve
etkin olmayan bir sekilde yiiriitiiliiyor olmasi, {iriine bir deger katmadigi gibi,
katlanilmas1 gereken ek maliyet ve zaman kayiplarmin ortaya ¢ikmasina da neden

olmaktadir.

Temel olarak, ilki insan, ikincisi makine giicli olmak tizere iki tiir ellegleme
yaklasimimndan bahsedilmektedir. Elleglemenin insan giiciiyle yapilabilmesi;
malzemenin, hacim ve agirlik olarak kiiciik olmasina baglhidir. Bu ellecleme tiiriinde,
malzemeler genelde raflara dizilmistir ve raflar genelde 2 metre’den daha yiiksek
degildir. Bu ellegleme tiiriinde tesis i¢i yerlestirme; insan bedeninin ve calisma
kosullarinin sinirlar1 dikkate alinarak tasarlanmalidir. Elleclemenin makine giiciiyle
yapilamas1 durumunda; iki farkli depo tiirliniin kullanimi giindeme gelmektedir.
Bunlardan ilki makine giiciine dayali depolar, ikincisi otomasyona dayali depolardir.
Makine giicline dayali elleclemenin yapildig1 depolar, genelde agir ve hacim olarak
biiyiikk malzemelerin saklandigi ve muhafaza edildigi depolardir. Bu tip depolarda

malzemeler belli standartlarda raflarda bulundurularak, ellegleme isleminin daha hizli
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yapilmast hedeflenmektedir. Bu amacgla en sik kullanilan yontem paletlerin
kullanilmasidir. Makine giiciiyle elleglemenin yapilmasinda, insan giiciiniin yerini
makineler almis olsa da; kontrol halen forklift, ving ve konveyor gibi ellegleme
araglarmi kullanan operatorlerdedir. Otomasyona dayali depolarda, ellecleme islemi
yine makineler tarafindan yapilmakta, fakat farkli olarak makinelerin kontrolii merkezi
bir bilgisayara devredilmis bulunmaktadir. Yiiksek ilk yatirim maliyetlerinin yani sira
faaliyete gectikten sonra diisiik isletme maliyetleri, etkinlik ve verimlilik, yiiksek
kapasite kullanimi, hatalarin 6nlenmesi, ellegleme isleminin hizla yerine getirilmesi,
malzemelerin taginmasi swrasinda ortaya cikabilecek zararlarin minimizasyonu ve
calisan giivenligi agisindan otomasyona dayali depolar biiylik avantajlar sunmaktadir.
Malzeme ellegleme isleminde ne tir ekipmanlarin kullanilacagi, ellegclenecek
malzemenin miktar1 kadar, yiikiin cinsine, tagima mesafesine ve ne kadar siirede
ellecleme isleminin yapilmasi gerektigi gibi konulara bagli olarak sekillenecektir.
Elleclemenin nasil yapilacagi, konusunda maliyet-cikti iligkisi bazinda bir
degerlendirme, kullanisli ve basit bir yontem olarak kabul gormekte ve siklikla

uygulanmaktadir (Waters, 2003: 297-300)

1.2.4. Giivenlik ve Sigorta

Uluslararas1 ticaret faaliyetleri s6z konusu oldugunda risk faktorleri 6nem
kazandigindan, uluslararasi ticarete konu olan mallarin taraflar arasindaki anlagsma
hiikiimleri geregince sigortalanmas1 gerekmektedir. Ozellikle lojistik faaliyetlerin en
Onemlilerinden olan tasima faaliyetleri sirasinda daha fazla risk s6z konusu
olabileceginden sigorta hizmetleri bu risklere karsi bir giivence olmaktadir (Koban ve

Keser, 2007: 94).

Uluslararasi ticarete konu olan mallar1 belirli risk faktorlerine karsi sigorta altina alirken
ve giivence altina alirken, bir bakima yasal bir zorunluluktur, ayn1 zamanda taraflar
arasinda bir giiven ortami yaratir ve taginan mallarin degerlerini olas1 risk faktorlerine

karsi korur.

Diger lojistik faaliyetleri i¢in sdzlesmeleri olan lojistik hizmet saglayicilari, bugiin
lojistik  sirketlerinin  hizmet anlayismm bir uzantis1 olarak sigorta hizmetleri

sunabilmektedir (Koban ve Keser, 2007: 94).
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1.2.5. Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri, lojistik faaliyetleri ile ilgili taraflar arasindaki iligkileri yoneten,
iriine ve isletmeye deger katan, dolayisiyla miisteri ihtiyaclar1 ile bu ihtiyaglari
karsilayabilecek alternatif ¢oziimler arasinda bir koprii gorevi goren lider yardimci
hizmetlerden biridir. Bu baglamda, miisteri hizmetleri isletmenin dis yliziidiir. Bagka bir
kaynakta miisteri hizmetleri; “Onceden belirlenmis en uygun maliyet-hizmet karmasini
dikkate alarak, miisteri ara yiiziiniin tiim bilesenlerini yoneten ve birbirlerine entegre
eden miisteri odakli bir felsefe” olarak tanimlanmaktadir (Lambert vd., 1998: 17).
Lojistik  yonetiminde miisteri hizmetleriyle; ilk seferde dogru isin yapilmasi
hedeflenmekte ve bu yolla miisterilerin zihninde isletmeyle ilgili olumlu bir algmnin

olusturulmasi hedeflenmektedir (Karacan ve Kaya, 2011: 55).

Bu ¢ercevede; parca ve servis destegi, geri donen mallarla ilgili siiregler, miisteri sikayet
ve taleplerinin alinmasi, bunlarin ¢6ziimii i¢in ilgili boliimlerle irtibata ge¢ilmesi gibi
temel faaliyetler yiirtitiilmektedir (Koban ve Keser, 2008: 95). Parca ve servis destegi,
hatali, zarar gérmiis ya da herhangi bir nedenle miisterilerin saticilara geri gondermek
istedikleri iirlinlerin geri doniisiiyle ilgili olup, miisterilerin taleplerine olabildigince
hizli yanit verilmesinden sorumludur. Hatali iirlinlerin onarimi ya da yenilerinin
miisterilere gonderilmesi, 6zellikle, endiistriyel tiiketiciler agisindan siire uzadikga ek
maliyetlere katlanilmasin1 da giindeme getirmektedir (Lambert vd., 1998: 19). Bu
baglamda, miisteri memnuniyeti ve baghliginin saglanmasi agisindan, siirecin
olabildigince kisa sonuglandirilmast ve miisterilerin  sorunlarmimn  ¢6ziime

kavusturulmasi gerekmektedir.

1.2.6. Satin Alma ve Tedarik

Tedarik zincirinde ihtiya¢ duyulan hammadde, malzeme, tamamlanmamis veya bitmis
irliniin elde edilmesi olarak tanimlanabilecek satin alma faaliyeti malzeme akisinin
kontrol edilmesinde bir ara¢ vazifesi gérmektedir. Her ne kadar, cogu zaman satin alma
ve tedarik ayni durumlar i¢in kullaniliyor olsa da; satin alma, daha ¢ok somut varliklarin
elde edilmesi; tedarik ise, somut varliklarin yani sira hizmetleri de kapsamakta olup,
satin alma kavramima gore daha genel bir durumu yansitmaktadir. Taraflar arasinda
koordinasyonu sagliyor olmasi ve satin almaya konu olan ihtiyaglarin isletmelerin

toplam maliyetleri igerisinde biiyiik bir paya sahip olmasi nedeniyle satin alma, tedarik
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zinciri igerisinde kritik Oneme sahip lojistik fonksiyonlarin basinda gelmektedir

(Lambert vd., 1998: 20).

Satin alma islevi, kesintisiz malzeme akisini saglama, tedarik¢ileri se¢me, tedarikgi
iligkileri gelistirme, ihtiyaclara uygun malzeme saglama, uygun satin alma ve tedarik
anlagsmalar1 yapma ve hizli ve dogru teslimati garanti etme gibi temel hedeflere
odaklanir. Bu hedeflere ulasmak genellikle ¢eliskili faktorler arasinda en uygun karigimi
bulmaya baghdir. Kiiciik isletmelerde bu sorumluluk, sahiplere ve yoneticilere aittir,
ancak isletme biiylidiikkge, bu kararlar ayr1 bir departmanin sorumlulugundadir (Waters,

2003: 228-231).

Satin almayla ilgili kararlar, ¢ogu zaman kazanimlar arasinda Odiinlesmenin gerekli
oldugu kararlardir. Bu baglamda tedarik¢i se¢im karari da isletmenin uzun dénemli
basarisini etkileyecek kararlardan biridir. Tedarik¢i se¢im kararlar1 kapsaminda, ilk
olarak, ihtiyaglar net olarak belirlenmeli ardindan potansiyel tedarikgiler tespit edilerek
degerlendirilmeli ve en uygun tedarik¢i segilmelidir. Tedarik¢ilerin degerlendirilmesi ve
en uygunun secimi tek seferlik bir is olmaktan Ote, devam eden bir siireci ifade
etmektedir. Zira mevcut tedarik¢ilerin zaman igerisinde performanslarinin gdzlenmesi
ve slirekli olarak gelistirilmesi yoniinde tedarikgilerin tegvik edilmesi gerekmektedir.
Kiiciik ve orta Olcekli isletmelerde tedarik¢i secimi, genelde sezgisel yontemlere gore
yapilirken, biiyiik Olcekli isletmelerde bilimsel yontemlere dayali bir siire¢ takip

edilmektedir.

Satin alma ve tedarik; yapilan islemlerde belli bir prosediiriin izlenmesi, pek c¢ok
alternatifin degerlendirilmesi gerekliligi ve kagit iizerindeki islemlerin fazlalig1 gibi
nedenlerden Otiirii zaman kaybma neden olan maliyetli faaliyetlerdir. Gerekli
malzemenin degeri diisiik ve satin alma isleminin rutin oldugu durumlarda, hem
tedarikci se¢imi hem de satin alma ve tedarik siireclerinin yerine getirilmesi kisa siirede
sonuclanir ve daha az maliyet gerektirir; aksi takdirde ¢ok maliyetli bir siire¢ haline

gelir.

1.2.7. Siparis Yonetimi

Lojistigin ana gorevinin, gerekli malzemeyi miisteriye dogru zamanda, yerde ve

miktarda teslim etmek oldugu hatirlanirsa, miisteri ihtiyaclarini karsilamanin ilk adimi
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verimli ve verimli bir siparis isleme siireci tasarlamak olmalidir. Ciinkii miisteri
gereksinimlerinin eksiksiz ve dogru bir sekilde karsilanmasi, oncelikle siparis isleme
slirecinin ortaya koyacagi performansa baghdir. Bu cercevede, siparis isleme,
miisterilerden talep toplama, bunlarla ilgili dokiimantasyon prosediirleri yiiriitme,
talepleri karsilamak i¢in ilgili tiim siireglere bilgi aktarma, alinan bilgiler dogrultusunda
sipariglerin teslimi icin planlama faaliyetleri yiiriitme, iletisim kurma gibi siire¢
miisterilerle, teslim tarihi hakkinda bilgi vermek, siparis kayitlarmi tutmak proseslerini

ifade etmektedir.

Baska bir kaynakta, siparis isleme siireci, bir dizi ardigik adimdan gecerek miisteri icin
bir deger yaratmak amaciyla tedarik¢ilerden alinan adimlarin toplami olarak ifade edilir.
Bu siiregte yiiriitiilen faaliyetler miisteriler tarafindan ihtiyaglar1 dogrultusunda, teklife
cevap vermek, satis departmaninin miisteriler tarafindan verilen cevaplari
degerlendirmek ve buna gore siparis vermek, stoklar1 gézden gecirmek, stoklar varsa
iiretim departmanina bagvurmak Uretim kararlastirilirsa, girdi tedariki ve siparis igin
olas1 son tarihi vermek, finans departmaninin siparislerini onaylamak, teslim siiresini ve
diger bilgileri miisteriye aktarmak ve iiretim asamasma ge¢cmek olarak listelenir

(Karacan ve Kaya, 2011: 45-46).

Siparis yonetimi kapsamindaki faaliyetlerin yerine getirilmesi, belli sayida isgliciiniin
tahsis edilmesini ve belli miktarda maliyete katlanilmasini da beraberinde getirmektedir.
Internet, e-ticaret ve Elektronik Veri Degisimi (EDI) gibi uygulamalarla, siparis isleme
siireci kapsaminda yerine getirilmesi gereken islemler kolaylasmis, islemlerin
entegrasyonu saglanarak siirecin etkinligi artmis ve hata payr azalmistir (Baki, 2004:
22-23). Misteriler ve tedarikgiler arasinda kurulan, otomatik siparis tamamlama
sistemleriyle, tedarik¢iler miisterilerinin stoklarini gercek zamanl takip edebilme ve
herhangi bir siparis talebine gerek kalmaksizin ihtiya¢ duyulan malzemeleri gonderme
yetenegine kavusmuslardir. Tiim bu gelismeler, teslimat siirelerinin kisalmasina ve
dolayisiyla bir biitiin olarak tedarik zincirinin basar1 ve performansi {izerinde olumlu

gelismelerin yagsanmasina neden olmustur (Lambert vd., 1998: 17-19).

26



1.3. Lojistik Modelleri

1.3.1. Tam Zamaninda Uretim-Yonetim (JIT)

Literatlirde TZU igin ¢esitli tanimlara rastlamak miimkiindiir. Monden (1981), TZU'yu
gerekli miktarda kisa vadede, istenilen zamanda iiretilmesi olarak tanimlamistir. Hall

(1983) TZU'yu bir iiretim sistemi ve felsefe olarak su sekilde tanimlamistir:

“Dar anlamda TZU, sadece gerekli malzemeyi istenilen zamanda, istenilen yerde
tutmay1 amaglayan malzeme hareketi ve iletimidir” Crawford ve Cox (1991) ise, bunu
bir iiretim tesisinde verimsizlikleri siirekli olarak ortadan kaldirarak mitkemmellige bir

yaklagim olarak tanimlamaktadir.

Genel anlamda TZU, gerekli hammaddeyi ve malzeme hareketini tam zamaninda yapan
tim {iretim faaliyetlerini kapsamaktadir. Felsefenin hedefleri, atiklar1 ortadan
kaldirmak, kaliteyi artirmak, verimliligi arttirmak ve iiriin ve liretim stireglerinde siirekli
iyilestirmeyi saglamaktir. Buna gére, Tam Zamanmda Uretim, israfi azaltmaya ve
ortadan kaldirmaya dayali miikemmellige ulasmak i¢in bir yaklasimdir. Bu tanim,
maddi hareketlerin zamaninda yapilmasini engelleyen tiim sorunlarin taninmasina ve

ortadan kaldirilmasma odaklanmuistir.

1.3.2. 3PL (Uciincii Parti Lojistik)

Uciincii parti lojistik sirketleri; birinci ve ikinci partilerdeki lojistik hizmet saglama
modelleri iizerine insa edilen gelismis ve daha kompleks yapidaki siire¢ zincirlerini
ifade eder. Lojistik hizmetine gereksinim duyan firmalarin, iizerlerindeki yiikii alarak
kendi alt ve 6z hizmet saglayicilar1 ile siiregleri ele alma modelidir. Miisterilerinin
tedarik zinciri i¢indeki temel lojistik faaliyetlerinin tiimiinii veya bir kismini iistlenen

sirketlerdir.

Yaygm olarak tanilandirmasinda firmalarin malzeme yonetiminde ele alindigi
vurgulanr ve kapsamli bir tedarik zinciri hizmetine de gecis saglar. Ugiincii parti
lojistik modelinde alt ve 6z varliklar1 siniflandirmak gerekirse kendi yatirimlari ile ya da
bir kismini ikinci parti lojistik modellerine paylastirarak uyguladigi sdylenilebilir.
Hizmet alicisi, firmanin genel talepleri dogrultusunda dis kaynak kullaniminin da etkin

olarak yapilmasi ve istifade edilmesi hedeflenir. Siire¢ igerisindeki tiim fonksiyonlarda
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optimal ve mantikli yaklagimlar izlenerek taleplere tam karsilik maliyetlerin minimize

edilmesi ile saglanilmaya ¢alisilir (Goksel, 2001).

Ornek olarak hizmet alic1 bir firma, deposunu ve envanter yonetimini akabinde dolayli
olarak sevkiyat trafigini yonetimini i¢ilincii parti lojistik bir firmanin {stlenmesini
isteyebilir. Talep edilen siirecleri tiim beklentileri ile yerine getirebilmek icin gerekli
olan personel, ekipman, yazilim altyapisini iiglincii parti lojistik modeline gore dizayn

etmesi gerekir (Calig, 2003).

Bu sayede isi tagere eden ana hizmet alic1 firma, liretim ya da i¢inde bulundugu diger
dinamiklerine odaklanabilme kabiliyetine sahip olacaktir. Lojistik hizmetlerinin daha
rahat bir kontrol mekanizmasina oturtabilmesinin de onii agilacaktir. Global mal ve
hizmet piyasalarinda lojistik hizmetlerinde beklenti her gecti§imiz giin artmakta olup
hizmet saglayici firmalardan da daha kapsamli ve maliyeti minimize edici ¢aligmalar
beklenmektedir. Sadece maliyet acgisindan degil aynt zamanda hizmet Kkalitesi,
izlenilebilirlik ve siirdiirelebilirlik gibi konularda da lojistik hizmet saglayicilar1 ciddi

bir rekabet igerisindedir.

Ucgiincii parti lojistik modeli hizla gelismis ve fayda olgusu yiiksek bir modellemedir.
Uzun stirelerdir biiylik iiretici firmalarmin dagitim ve depolama ihtiyaci i¢cin hizmet
vermektedirler fakat bircok orta ve yeni biiyliyen isletmelerde bu sistemi, maliyetleri
azaltmak ve servislerini iyilestirmek icin tercih etmektedir. 3. parti lojistik modeli tercih
niyetindeki firmalarin, kendi yapilarini ¢ok iyi analiz etmeleri, durum analizi yapmalari,
hedeflerini analizi yapmalar1 ve ne kadarlik dis kaynak kullanimi ne talep edilecegini
belirlemeleri gerekir. Ihtiyaglar, sorumluluklar ve beklentilerini tam anlayabilen

firmalar i¢in gergek verim yakalanabilmektedir (Ozel, 2003).

1.3.3. 4PL (Dérdiincii Parti Lojistik)

Ugiincii parti lojistik firmalarmin mevcut hizmet segenekleri ile tam etki edemedigi
konularda ve faaliyet alanlarinda ortaya ¢ikmistir. Klasik anlamda nakliye ve depolama
alanlarinda yogunlasan {i¢iincii parti modellerinde, firmalarin daha kompleks ve yliksek
beklentili lojistik gereksinimlerine karsi dordiincii parti lojistik modeli uygulamaya
baslanmustir. Nihai amaci biiylik ve uzmanlik gerektiren faaliyetleri biitlinlestirerek tam

bir tedarik zinciri hizmeti sunabilmektir. Ve bu hizmeti sunarken siireglerin iginde
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bulunan tiim belirleyicilerin risk analizlerinin ve etki alanlarinin hesaplanarak ihtiyaca

karsilik gelen modeli ger¢ek anlamda dizayn edebilmeyi hedefler.

Dordiincii Parti Lojistik yaklasimi tedarik zinciri siirecinde yepyeni bir yaklasimi ele
alir. Ugiincii parti lojistik modelinde operasyonel konular iizerinde durulurken, bu yeni
yaklagimda siire¢ yeniden degerlendirme ve doniistiirme gibi stratejik ve inovatif
coziimler iizerinde durulur. Bu yeni yaklasiminin giiniimiiz model kullanimlarindan
farklari; biitiinlesik olarak tiim kompleks tedarik zinciri yapilarina adapte olmasidir.
(Bade, 2000).

Doérdiincti Parti Lojistikte hizmet alicilarin tedarik zincirleri iizerinde 4 ana adimda
siralanabilecek yaklasimlar bulunmaktadir. Bu yaklasimlar neticesinde model tiim

tedarik zinciri boyutlarmna ulasabilmekte ve etkin yonetim firsat1 sunabilmektedir.

Siire¢ igerisinde birbirinden bagimsiz kutuplarda olup biitiiniin bir parcasi olan faaliyet
fonksiyon alanlarmnin senkronize siire¢ akisini olusturur. Birbirinden bagimsiz gibi
goriinen tedarik zinciri alanlar1 etki alanlar1 ile birlestirilerek yeniden diizenlenen bir
faaliyet semasi olusturulur ve bu olusturulan sinerji sayesinde kritik noktalar iizerinde

yenilemeler yapilarak siire¢ i¢ci kazanimlar elde edilir.

Ikinci adim ise doniistiirme siirecidir. Doniistiirme siirecinde tedarik zincirine bagh
bulunan satig ve iiretim planlama, dagitim, satin alma, miisteri hizmetleri gibi kritik
noktalar lizerinde doniisiim faaliyetleri saglanarak tiim siireclerin son halka olan

miisterileriyle bulusturulmasi saglanir.

Uciincii adim dizayn edilen ve tiim detaylar1 ile kurgulanan bu faaliyet semalarmnim
uygulama adimidwr. Siire¢ igerisinde birbiri ile iletisim igerisinde olan tiim
fonksiyonlarin etkin bir sekilde yonetilmesi igin olusturulan bir kumanda merkezidir.
Tiim siirecin nasil koordine edilecegi ve hangi yontemler ile daha efektif kontrol
edilebilecegi lizerine olusturulan beyin firtinalar1 ile en iyi yontem ortaya ¢ikartilmaya
caligthr. Giiniimiizde bu kontrol ve iletisim insan faktoriiniin etkin kullanimi ile
yuriitiilmektedir fakat teknolojik gelisimlerin 1s18inda siiregler kisim kisim yazilim

tabanli ve otonom faaliyetler cergevesinde yiiriitiilmeye baglanmistir.
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Dordiincli adim ise yiiriitme ve siirdiiriilebilirlik kismidir. Tiim siire¢ ag1 igerisindeki
lojistik operasyonlar1 dordiincii parti lojistik modeli saglayan bir firmaya devredebilir ve
genel hizmet alinabilir. Dordiincii parti lojistik modelindeki bir hizmet saglayici firma
alt stireclerin gerekli is ve talep analizleri yapildiktan sonra ti¢lincii parti lojistik hizmeti
saglayan firmalara ve hizmet yiiriitme kapsaminda yazilim, teknolojik destek firmalarmni
da siireg tasere edebilirler. Tiim siirecin beklentilerine uygun dizayn edilen standart
formatlar ile kullanimlar yayginlagarak sistem oturtulur ve siireklilik saglanabilir. Bu
modelde sadece maliyet ve hizmet kalitesi lizerinde durulmaktan ziyade tiim siirecin
entegrasyonu saglanabildigi i¢in nihai olan son miisteri memnuniyeti de
hedeflenmektedir. Bir diger 6nemli fayda ise etkin yapilmaya olanak saglanan saglikli
envanter yonetimidir, firmalarin ihtiyag duydugu sirada hammadde ve yar1 mamulii
tiretimine kazandirmasi ve onceki siirede belirli bir likidite saglama se¢enegini elimine

edecektir.

Stirecin nihai amagclarindan bir digeri de dogru iiretim planlamasi yapildigindan
gereksiz ve maliyet artiric1 planlanmamis maliyetlerinde Oniine gegebilmektir. Bu
sayede uzun vadeli liretim planlarina etki edebilen bu yaklasim ile firmalar tiim yatirim
kararlarinda da bu yaklasimdan yararlanmaktadir. Bu tip karliligi artiric1 faaliyetler ile
yaratilan mali kaynaklar firma icerisindeki iiriin gelistirme, marketing ve satis gibi diger
fonksiyonlara aktarilabilir ve dolayli yoldan firma icerisinde baska inovasyonlarinda

kapilarin agar.

1.3.4. Kiyaslama (Benchmarking)

Kiyaslamada amag, performans agisindan en iyisini yakalamak veya diger rakiplerle bir
karsilastirma siireci olusturarak 6grenen ve siirekli gelisen bir yapiya ulagsmaktir. Bu
noktada Kiyaslama, isletmenin rekabet ortaminda zayifliklarini ve giiclii yanlarmi
tantyarak ve gelistirerek bir avantaj saglar. Tiim bunlarin 1518inda, Kiyaslama en iyi
olma iizerine yapilan arastirmalarin uygulanmasidir (Oakland, 1993: 181). Kiyaslama
devam eden bir siire¢ olmalidir. Bagkalarinin basit bir kopyasi veya taklidi olmamalidir.
Bu, bir organizasyonu degistirmek ve gelistirmek i¢in en iyi uygulamalardan faydali
bilgiler alarak 6grenme ve arastirma siirecidir (Barber, 2004: 302). Xerox 1979 yilinda
“Kaliteden Liderlige” programi ile giiclii bir Kiyaslama temeli gelistirdiginden,
kiyaslama yonetimi rekabet¢i bir teknik haline gelmistir. IBM, Motorola, AT&T, 3M,

DuPont gibi bir¢ok sirket; birim maliyetleri en aza indirmek ve miisteri ihtiyaclarini
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gelismis verimlilikle karsilamak ic¢in kullanilir. Genel kabul gormiis Karsilastirma

hedeflerini su sekilde siralayabiliriz (Demirkan, 2004: 14):

e Amaci, basarmin suwrmi bulmak ve daha sonra onu gelistirerek kendi
uygulamalar1 i¢in uyarlamaktir.

e Kurulusun amag¢ ve hedeflerinin belirlenmesine yardimci  olunmasi
amaglanmaktadir.

o Sirket kiiltiiriinlin degistirilmesi veya giliclendirilmesi hedeflenmektedir.

e Sirketin stratejik olarak yonetilmesini saglar.

e Maliyetleri diisiirerek ¢alisanlara motivasyon saglar.
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1.3.5. Evrensel Lojistik

Kiiresellesme ve yeni ekonomiyle birlikte diinyadaki ticaret hacmi hizli bir sekilde
artmakta, en son Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gore; giiniimiizde diinya esya
ticaretinin yaklasik degeri 20 trilyon dolara yaklagsmaktadir. 2000 yilindan bu yana
degismeyen bir egilim olarak, diinya ticaretindeki bu artig, diinya iiretiminin yaklagik 2
kat1 hizla ger¢eklesmektedir. Diinya iiretim ve ticaretindeki bu hizli ve biiyiik artis,
ticarete konu mallarin fiziksel olarak olmasi gerektigine bagh olarak, tasimacilik ve
lojistik sektorlerinin son yillarda diinya ekonomisinin en onemli sektdrlerinden biri
haline gelmesine dikkat ¢gekmektedir. Ticaretin hizli kiiresellesmesi, giinliik hayatimiz,
diinya ¢apindaki ticaret akislarin1 ve formlarini sekillendirmekte, boylece nakliye ve

lojistik sektoriinde faaliyet gosteren tiim isletmelere yeni firsatlar ve yeni gorevler
sunmaktadir. (Salah, 2008: 383).

Kiiresel diizeyde rekabet son zamanlarda isletmeleri {iriinlerini daha hizli hazirlamaya
ve zamaninda teslim etmeye zorlamaktadir. Giinlimiizde ulasim ve lojistik hizmetleri,
iiretim maliyetlerinin birbirine yakin oldugu bir ortamda rekabet edebilmek i¢in daha
onemli hale gelmistir. Boyle rekabet¢i bir ortamda pazar paymi ve kari1 artirmanim en
onemli unsuru, diisiik maliyetli girdi saglayan ve piyasaya rekabetci fiyatlarla ve
zamaninda mal saglayan lojistik faaliyetlerdir. Baska bir deyisle, sunulan lojistik
hizmetlerin i1yi planlanmas1 ve kalitesi, ulusal ve uluslararasi pazarlarda rekabet
edebilmenin ve rakiplerinden bir adim ©6nde olmanin 6nemli bir unsurudur. Bu
nedenlerle sektordeki faaliyetler nedeniyle tasidigi 6nem artmis ve bu durum pazarin

istikrarl bir sekilde biiylimesine neden olmustur (Salah, 2008: 384).

Diinyada kiiresellesme ve rekabet hizla artiyor, iiretim, dagitim ve tiiketim kademeli
olarak entegre olur. Global iiretim ve dagitim, diinyanin farkli yerlerinden gelen
hammaddeleri, pargalar1 ve yar1 mamul girdileri birlestirir (Kaynak ve Zeybek, 2007:
40). Diinya ticaret hacmindeki biiylimeye bagli olarak kiiresel lojistik anlayisi biiyiik bir
gelisme gostermektedir. Uluslararasi ticaretin artmasina bagli olarak lojistik gelismis ve
bu alanda uzmanlagsma artmistir. Giiniimiizde ulastrma sistemleri kiiresel ekonomi
zincirinin en 6nemli halkalarindan biri olmustur. Diinya ticaretinin biiylimesine bagh
olarak, uluslararas1 esya ve yolcu hareketi de artmustir. Bu gelismeye bagl olarak

tagima sistemlerinin 6nemi artmis ve bu alanda yapilan yatirimlarm miktar1 artmistir

(Erdal, 2005: 1-2).
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Uluslararast ve kiiresel ticaretteki hizli artisa ek olarak, kiiresel iiretimin kiiresel payi,
iiriinlerin daha kisa raf dmrii ve artan kiiresel rekabetin bir sonucu olarak nakliye ve
lojistik hizmetlerinin kalitesi, maliyeti ve verimliligi giderek artmaktadir. Kiiresel
lojistik agina zayif baglantilar1 olan iilkeler i¢in, bu hari¢ tutmanin maliyetleri
artmaktadir. Ciinkii dis ticarette basarili olmadigi siirece higbir iilke gelisemez. Lojistik
hizmetleri, mal akiginin diizenlenmesi ve bu siirecin yeniden baslamasi i¢in ve ayrica
Tiirkiye ekonomisi a¢isindan diinya ekonomisi i¢in biiylik onem tasimaktadir. Ayrica bu
sektor Tiirkiye'de ve is alaninda istihdam yaratma ve biiylime potansiyelini etkileme

acisindan en 6nemli sektorlerden biridir (Salah, 2008: 385).

Global lojistik kapsaminda; Uluslararas: kara, hava, deniz ve demiryolu tasimaciligi,
dagitim, depolama, elle¢leme, giimriikleme, uluslararasi tagima belgeleri ve dis ticaret
belgelerinin diizenlenmesi gibi faaliyetler 6n plandadir (Erdal, 2005: 4). Global lojistik
sadece mesafeyi, parayi, gelenekleri yonetmekle sinirli degildir. Kiiresel lojistik ayni
zamanda iilkelerin is ve siyasi ortamini, isgiicliniin dilini ve kiiltiiriinii anlamay1 da

kapsar (Ugur, 2007: 75-76).

1.4. E-Lojistik

E-lojistik, lojistik uygulamalarin elektronik tabanli ortam kullanilarak yiiriitiilmesi
stirecidir. Bu siire¢ icerisinde lojistik faaliyetler bilisim teknolojileri kullanimi ile
gerceklestirilmektedir. Bu yoniiyle e-lojistik, geleneksel lojistikten daha fazla hizmet ve
bilgi icermesi ile geleneksel lojistigin daha da gelismis halidir. E-lojistik uygulamalari
sayesinde lojistik faaliyetler daha verimli hale getirilmistir. Isletmeler diinya ¢apinda
portallar olusturarak birbirleri ile uyum ve biitlinliik icerisinde ¢alisabilmektedirler. E-
lojistik ayn1 zamanda isletmelere daha az maliyetle daha esnek ve daha yiiksek kalite

avantaj1 saglamaktadir (Giilen, 2011).

E-lojistik ile siparisin olustugu andan itibaren iiriiniin nihai tiiketiciye ulagsmasina kadar
gecen siirede bilgi akis1 kesintisiz olarak dijital ortamlardan saglanmaktadir. E-lojistigin
kullanilabilmesi i¢in yapilan ticaret gerek isletme ile bireysel tiiketici arasinda olsun,
gerekse isletmeler arasinda olsun, siirecin takip edilecegi ve bilgi akismin saglanacagi

ortak platformlarin bulunmasi gerekmektedir.
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E-lojistik kisaca lojistik siireglerin takip edilmesi ve bilgi akismin saglanmasi olsa da,
gelisen teknoloji ile birlikte, herhangi bir lojistik siire¢ olmadan sadece elektronik ortam
kullanilarak da hizmet veya iirlin tasinmasi s6z konusudur. Bu tagima sekli ile saglanan

hizmet veya iirlinler su sekildedir (Giilen, 2011):

e Dijital magazalar {izerinden satin alman elektronik kitaplar,

e Dosya transferini saglayan bulut siiriictiler,

e FElektronik bilet islemleri,

e Miizik, film, dizi gibi medya irlinlerinin dijital magazalardan satin almmasi

veya liyelik sistemi ile erigilebilmesi,

Yukaridaki hizmet veya tirlinler onceki yillarda fiziki olarak satilmakta ve fiziki bir
nakliyesi gerekmekteydi. Teknolojinin siirekli gelismesi ile insanlara birgok yarar
saglanmis oldugu asikrdir. Bu iirlin veya hizmetler ise hem insanlarm kolay
ulagabilmesi acgisindan hem de fiziki iirlinlerin ortadan kalkmasi ile birlikte ¢evreye
verilen zararin azalmasi agisindan katki saglamaktadir. Ornegin fiitiiristler ilerleyen
zamanlarda kitaplarmn sadece dijital ortamdan yayinlanacagmi, fiziki olarak kitap
kalmayacagmi ongoérmekte, bu durumun da daha az kagit kullanimmi saglayacagini

belirtmektedirler (Bayles, 2001).

Isletmelerin karhilik oranin1 en ¢ok etkileyen siire¢lerden biri hizmet kaliteleridir.
Hizmet kaliteleri ise dogrudan veya dolayli olarak lojistik siiregler ile baglantilidir.
Lojistik siirecleri etkin kullanan bir igletme hizmet kalitesini olumlu yonde arttirmis

olacaktir.

Giliniimiiz rekabet piyasasinda hizmet kalitesini arttirmanin ilk yolu lojistik siire¢lerin
tekrar diizenlenmesi ile saglanabilir. Tasima siiresinin azaltilmasi, Uriiniin zamaninda
siparig edilen yerde olmasi, talebe gore hazir stok bulundurulmasi gibi durumlar hizmet
kalitesini olumlu yonde etkilemektedir. Siireclerin karmasik olmasi sebebiyle,
geleneksel lojistik yontemleri ile bu siire¢lerin yonetilmesi daha zordur. Bu sebeple
isletmelerin faaliyetlerine uygun dijital sistemler kullanmasi gerekliligi kaginilmaz hale

gelmistir (Loebbecke ve Powell, 1998).

Lojistik sistemlerde verilerin tasarlanmasinda ve diizenlenmesinde bazi noktalar dnem

kazanmaktadir. Ilk olarak, veri lojistigi dogrudan fiziksel akisla baglantili olmalidur.
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Veri aktariminda bir sorunu oOnlemek igin bir sistem olusturulmalidir. Lojistik
yoneticisi, karar destek sistemleri ile operasyonel uygulamalar arasindaki iliskiyi
stirdiirebilmelidir. Son olarak, farkli sistemlerle iligki kurmak miimkiin olmalidir.
Ayrica, veri lojistigi, fiziksel akisla ilgili verilerin elde edilmesi, depolanmasi, iletilmesi
ve iglenmesi iglevlerini yerine getirmelidir. Mallar ve hizmetler hakkinda daha fazla veri
gercek durumu yansittikga, isletmeler ve miisteriler igin faydalar artar. Gergek zamanli
olarak elde edilen ayrintili veriler lojistik sisteminin yOnetimi i¢in Onemlidir

(Loebbecke ve Powell, 1998).

Miisteri odakli iiretimin 6n planda oldugu giiniimiiziin rekabet¢i ortaminda lojistik
yonetimi, dogru {Uriiniin dogru zamanda, dogru zamanda ve dogru miktarda bulunmasini
gerektirmekte ve bu faaliyetler e-lojistik ile saglanmaktadir. Giiniimiizde lojistik
hizmetleri elektronik ortamda sunulmakta, bu da isletmeler ve miisteriler arasindaki
iletisimi daha hizl1 ve saglikli hale getirmektedir. Boylece isletmeler envanter ve stok
maliyetlerini 6nemli 6lclide azaltabilir. E-lojistik, liretim i¢in gerekli olan malzemeleri
onceden belirleme ve hizli ve giivenli bir sekilde saglama avantaji saglar. E-lojistik ile,
isletmelerden oldugu kadar internet'ten de iiriinler veya hizmetler hakkindaki bilgilere
erisebilir ve siparis ettikleri liriin veya hizmetin nerede veya ne zaman gelecegi gibi

bilgileri aninda takip etme firsatina sahip olabilirler (Sakir ve Biiylikgetin, 2003).

1.5. Lojistikte Tasimacihik Tiirleri

Calismanin bu boliimiinde lojistikte temel tasimacilik tiirleri incelenmistir. Bunlar;
karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ve boru hatti tasimacilik sistemleri olarak
ifade edilmektedir. Lojistikte tasimacilik sistemleri devam eden kisimda detaylica

aciklanmustir.

1.5.1. Karayolu Tasimacihik Sistemi

Yaygm bir kullanima sahip olan karayolu tagimaciligi, tasimanm “karayolu ve motorlu
araglar kullanilarak, kaynak ve hedef noktalar arasinda hareketi” seklinde
tanimlanmaktadir. Esnek olmasi ve kapidan kapiya tagimaya imkan vermesi en temel
avantajlaridir. Tasmacak yiikiin hacim bakimindan smirlamalar getirdigi bu sistem,
genelde, kisa ve orta mesafeli tagimalar i¢in tercih edilmektedir. En sik kullanilan
sistem olmasi; ¢ok sayida tasityicinin yogun rekabet ortaminda faaliyet gostermesine

neden olmaktadir. Yiiksek miktarlarda ve biiylik hacimli yiiklerin taginmasi i¢in uygun
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olmamasi, olumsuz hava ve yol sartlarmin etkilerine acik olmasi, petrol fiyatlarinin
yikselmesinin tasgima maliyetlerini olumsuz etkilemesi, sistemin en Onemli

dezavantajlar1 arasinda gosterilmektedir (Saatgioglu, 2006: 47, Waters; 2003: 313-314).

1.5.2. Demiryolu Tasimacilik Sistemi

Demiryolu tagimacilik sistemi, genelde, agir ve biiyiilk hacimli yiiklerin uzun mesafeli
tagimasinda tercih edilmektedir. Diger tagima sistemleriyle karsilastirildiginda tagima
maliyetlerinin diisiik olmasi, olumsuz hava, yol ve trafik kosullarindan daha az
etkilenmesi, konteyner tasimaciligi i¢in uygun olmasi sistemin en 6nemli avantajlari
arasinda gosterilmektedir. Ik yatirm maliyetlerinin yiiksek olmasi, esnek olmamasi,
teslimat hiziin nispeten yavas olmasi ve kapidan kapiya teslimata izin vermemesi,
diger tasima sistemleriyle entegre olma zorunlulugu demiryolu tasimaciliginin baslica
dezavantajlaridir. Bu sistemde, kapidan kapiya teslimat i¢in, yiikleme ve bosaltma,
ellecleme gibi bir takim ek faaliyetlerin yapilmasi, ek siire ve maliyetlere neden
olmakta, bu ise toplam tasima maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Ilk yatirim ve
isletme faaliyetlerinin yliksek olmasi nedeniyle pek ¢ok iilkede demiryolu hizmetleri
devlet eliyle sunulmakta, bu da hizmet kalitesini olumsuz yonde etkilemektedir.
Demiryolu tagimaciligindan beklenen faydanin saglanabilmesi; sistemin diger
sistemlerle entegrasyonuna baglhidir (Long, 2012: 134-138, Saatgioglu, 2006: 48-49,
Waters, 2003: 310-312).

1.5.3. Denizyolu Tasimacilik Sistemi

Denizyolu tasimaciligi diinya da kullanilan tasimacilik tiirleri arasinda en uygun
maliyetlere sahip olan tasimacilik tiiriidiir. Saglamis oldugu maliyet avantajlar1 ile
beraber lojistik sektdriiniin vazgecilmez bir pargasi haline gelmistir. Gilinlimiizde
denizyolu tasimaciligi hizla gelismekte ve liman altyapi caligmalar: artirilarak devam

etmektedir.

Tasmmacilik tiirleri arasmnda biiyilk hacimli yiiklerin (tahil, komiir, petrol vb)

taginmasinda en uygun tagimacilik sistemidir. Giiniimiizde denizyolu tagimaciligy;

¢ Gemi teknolojilerinin artmasi ve ¢esit kazanmasi
e Limanlarda yiik indirme ve bindirme ekipmanlarinin gelistirilmesi

e Yakit sarfiyatinin daha diisiik seviyelerde olmasi
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e Tek seferde daha hacimli yiik tastyabilme kapasitesi
e Diger tasima modiillerine gére daha ucuz olmasi
e Tagmman esyada meydana gelebilecek hasarlarin minimum seviyede olmasi

e Limanlarm artik birer lojistik {is olmast

e Farkl iilkelerin giimriiklerinden gegme zorunlulugunun olmamasi agisidan

diinya ticaretinde her gecen giin daha fazla 6nem kazanmaktadir.

1.5.4. Havayolu Tasimacilik Sistemi

Havayolu tagimaciligi tagimacilik tiirleri arasinda maliyet agisindan en yiiksek olan
tasimacilik tiirtidiir. Havayolu tasimaciligir diger tasima modiilleri arasinda en hizhi
teslimat olanag1 sunan tagimacilik tiiriidiir. Giiniimiizde degisen pazar kosullari, gelir
seviyelerinde meydana gelen artiglar ve rekabet kosullar1 havayolu tagimaciliginin artig
gostermesine sebep olmustur. Acil teslimat yapilmasi gereken firiinlerde, kiymetli

esyalarm tasinmasinda tercih edilmektedir.

Havayolu tagimaciligi, numune ve hassas esyalarin tasinmasi, kayip risklerinin en diisiik
seviyede olmasi, kritik {riinlerin teslimatinda zamandan avantaj saglamasi, degerli
iirlinlerin sarsmt1 ve carpma gibi olumsuzluklar ile karsilasa riskinin en az olmasi,
yilksek kalitede tasima hizmeti sunmasi ag¢isindan miisterilere pek c¢ok avantaj

saglamaktadir (Baglangig, 2015).

1.5.5. Boru Hatti Tasimacihik Sistemi

Boru hatt1 tagimaciligi, petrol, dogalgaz vb. ticari degerlilige sahip {iriinlerin
tasinmasinda kullanilan ulastirma sistemleridir. Boru hatt1 tasimaciligi sagladigi
siireklilik ve hava kosullarindan etkilenmemesi sebebiyle avantaj saglamaktadir. 1lk
yatirim maliyetleri yiiksek olsa da karayolu tasimaciligina oranla maliyet acisindan
devamli bir avantaj saglamaktadir. Giinlimiizde diinya ilizerinde sadece petrol ve
dogalgaz degil, diger tasmabilecek maddelerin (boraks, fosfat vb.) boru hatti ile

taginmasi iizerine ¢esitli projeler gelistirilmektedir (Durusu, 2011).

Ulkemizde petrol ve dogalgaz boru hatti tagimaciligi ile ilgili faaliyetler BOTAS
tarafindan yiiriitiilmektedir. Ozelliklerine bagl olarak farkli avantaj ve dezavantajlar
sunan tagima sistemleri arasindan uygun olan ya da olanlarin segilmesi farkl faktorlerin

etkisi altinda sekillenen bir karardir. Tasima i¢in en uygun sistemin se¢ilmesi lizerinde
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en etkili olan faktorler hi¢ siiphesiz tasinacak yiikiin cinsi, 6zellikleri, tasima noktalar1
arasindaki mesafe, taginacak yiikiin miktar1 ve degeri, giivenlik, maliyetler, esneklik,
tagtyicinin linii ve giivenilirligi, teslimat programi ve sikligi, 6zel tesislerin varligi
olarak siralanmaktadir. Tablo 2’de, tasima sistemleri; maliyet, hiz, esneklik, miktar &
hacim, ulasilabilirlik, tasmabilecek yiik cesitliligi ve yiiklemelerin siklig1 faktorleri

acisindan 1-5 puan araliklarinda yer alan bir degerlendirmeye tabi tutulmustur.

Tablo 2. Tasima Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Demiryolu |Karayolu Suyolu Havayolu Boru Hatt1
Maliyet 3 4 1 5 2
Hiz 3 2 4 1 5
Esneklik 2 1 4 3 5
Miktar/Agirhk 3 4 1 5 2
Ulasilabilirlik 2 1 4 3 5
Yiik Cesitliligi 4 4 5 2 1
Yiiklemelerin Siklhig1 2 4 1 4 3

Not: 1 puan = en iyi performans, 5 puan = en kotii performans (Derleme: Waters, 2003; 317, Saat¢ioglu,
2006: 46)

Tablo 2’den de anlasilacagi lizere; en uygun maliyetli tagima sistemi suyolu iken;
maliyeti en yiiksek tasima sistemi havayolu olarak goziikkmektedir. Havayolu
tasimaciligi, teslimatta en hizli sistemken; boru hatt1 tasimacilig1 teslimatta hizin en
diisiik oldugu sistemdir. Kapidan kapiya teslimata imkan veren ve genis karayolu ag1
aracilifiyla bliyiik bir cografyaya hizmet sunmaya olanak taniyan karayolu tagimaciligi
en esnek sistemken; boru hatt1 tagimaciligi en inelastik sistem olarak géze carpmaktadir.
Suyolu tasimaciligi, miktar/agirhik faktorlerinde en 1iyi performansi sergilerken;
havayolu tagimaciligi en diisiik performansi sergilemektedir. Ulasilabilirlik faktori
acisindan en iyi performansi karayolu tagimaciligi sergilerken; havayolu tasimaciligi en

kot performansi sergilemektedir.

Isletmeler, tasima icin soz konusu sistemlerden birini segebilecekleri gibi, bu
sistemlerin birden fazlasini bir arada kullanmak suretiyle, her sistemin avantajlarindan
yararlanabilmeyi saglayan intermodal tasimaciligi da yonelebilirler. Intermodal
tagimacilik, tek bir tasima sistemi segilmesinin etkin olmadigi, durumlarda birden fazla
tasima sisteminin bir arada kullanilmasidir. Bu anlamda, intermodal tasimacilik, her bir
sistemin avantajlarmi bir arada toplayan bir tagima tiirlidiir. Bu sayede; esneklik, hiz,
maliyet, ulagilabilirlik, miktar ve agirlik kisitlarinda optimum fayday: saglayacak tagima

sistemi karmasi elde edilmeye c¢alisilmaktadir. Ithalat, ihracat ve transit islemlerde
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konteynerlerin kullanilmaya baslanmastyla birlikte, intermodal tasimaciligin kullanimi
da yaygmlagmistir. Tasimaya konu olan yiikiin tagima sistemleri arasindaki aktarimi i¢in
konteynerlerin kullanimi, yiikleme, bosaltma ve ellecleme faaliyetlerini dnemli 6lgiide
azaltarak maliyet tasarrufu saglamaktadir. Buna ek olarak; tasimanin ve malzeme
akiginin basitlestirilmesi, kolay ve hizli ellegleme, kapidan kapiya teslimat, hizli
teslimat, hirsizlik ve zarar gérmenin azaltilmasi, paketleme, sigortalama maliyetlerinin
diistiriilmesi, daha az karmasik rotalarin kullanilmasi ve ticaretin gelistirilmesi gibi
konularda intermodal tasimacilikta konteyner kullaniminin olumlu katkilar:

gozlenmektedir.

Tasimaya konu olan yiikiin hangi sistem kullanilarak tasmacagina karar verildikten
sonra, tagimanin isletmenin kendi imkanlariyla m1 yoksa lojistik hizmet saglayicilar
vasitasiyla m1 yapilacagi sorusuna yanit aranmalidir. Bu asamada isletmeler maliyet
fayda analizi yoluyla iki secenek arasinda bir degerlendirme yaparak se¢im
yapmaktadirlar. Tasimanin isletmenin kendi imkanlariyla yapilmasi, maliyetli bir
segenek olabilse de, tagima lizerinde tam kontrol saglamasi, esneklik, lojistik faaliyetler
arasinda daha siki entegrasyon ve iletisimin etkinligi agisindan avantajlar sunmaktadir.
Ote yandan isletmenin kendi imkanlariyla tasimay1 gerceklestirmesi, tasima filosuna
yonelik yiiksek yatirim ve isletme maliyetlerini giindeme getirecektir. Bir diger secenek
olan, lojistik hizmet saglayicilar vasitasiyla tasimanin gerceklestirilmesi, sektérde son
yillarda siklikla kullanilan bir uygulamadir. Lojistik hizmetlerin, uzmanlasmis isletme
dis1 hizmet saglayicilara devredilmesi ya da onlardan satin alinmasi olarak ifade
edilebilecek dis kaynak kullanimi, isletmelere esas faaliyet konularma odaklanma ve
maliyet tasarrufu saglama gibi temel faydalar sunmaktadir. Bu sayede isletmeler, bir
tasima filosuna yatrim yapmaktan, tagima ile ilgili prosediirlere zaman ve kaynak
ayirmaktan, personel maliyetlerinden, c¢esitli politik ve giivenlik risklerinden
kaciabilmektedirler. Lojistik hizmet saglayicilar, tek bir tasima islemi i¢in
kullanilabilecegi gibi taraflar arasindaki uzun donemli anlagma ile karsilikli yarar
saglayan siki bir ticari iliski de gelistirebilmektedirler. Lojistik hizmet saglayicilarla
uzun siireli iligki kurulmasi hatta bu iligkinin ortaklik seviyesine tagmmasi son yillarda

siklikla kargilasilan bir durumdur.

Tasima sisteminin se¢ilmesi ve sahipligi gibi konular, uzun vadeli etkilerinden otiirii

stratejik kararlardir. Tasima i¢in ne kadar araca ihtiya¢ duyuldugu, tipleri ve boyutlari,
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ozellikleri, tasimada izlenecek rota, programlama, onarim faaliyetleri ve zamanlamasi,
kalite standartlari ve hedefleri gibi konular1 ise operasyonel kararlar olarak kabul
edilmektedir (Waters, 2003: 319-328).

1.6. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri yonetimi; kiiresellesme dogrultusunda giinimiizde siklikla karsilagilan
ve duyulan bir kavramdir. Hizmet, mamul ya da hammaddenin temin edilmesinde nihai
miisterilere ulastirilmasina dek siireclere giren her birim tedarik zincirinde bir parga
olmaktadir. Bunlarin verimli ve etkili yonetimi i¢in tedarik zinciri yonetimi ortaya

cikmustir.

Tedarik zinciri yOnetimi, tedarik zincirini olusturan unsurlarin dogru secilmesi,
yonetilmesi ve bir araya getirilebilmesi caligmalarini kapsayan bir siiregtir. Bu yonetimi
basarili bir bigimde gercgeklestirmek i¢in tedarik zinciri yonetiminin iyi analiz edilmesi

ve 1yl tamimlanmasi gerekecektir (Karakas, 2018: 17).

Tedarik zinciri yonetimi; misteriler ve diger ortaklar i¢in katma degeri olan iiriinleri,
hizmetleri ve bilgiyi saglayan malzeme tedarik¢isinden baslayip nihai tiiketiciye kadar

uzanan temel igletme silire¢lerinin biitiinlestirilmesidir (Lambert ve Cooper, 2000: 78).

Tabloda karar verme diizeyleri ile zaman arasindaki iliskiden bahsedilmistir.
Dolayisiyla tedarik zincirlerinde islevsel kararlar giinliik alabilirken, tedarik
zincirindeki bir iiyenin tedarik zincirindeki pozisyonunu uzun vadede etkileyecek
stratejik diizeydeki onemli kararlar 3 ile 10 yil gibi daha uzun zaman dilimi g6z 6niinde

bulundurularak alinmaktadir.

Tabloda tarif edildigi tlizere tedarik zincirinde politika ve amag ¢esitliligi saglamak i¢in
uzun donemli tedarik zinciri yOnetimi boyutlar1 stratejik diizeyde planlanmalidir.
Taktiksel diizeyde orta vadeli tedarik zinciri eylemleri planlanmali ve senkronize
edilmelidir. Islevsel diizeyde ise tedarik zincirindeki giinliik gérev ve islemler

yonetilmelidir (Chandra ve Grabis, 2007: 19).

Burada bahsedilen kisim tedarik zincirinde yer alan igletmenin verimlilik ve etkinligi
yakalamak adma kendi i¢inde yapmis oldugu planlamadir. Ancak isletme planlamasimi

yaparken Ozelikle stratejik diizeydeki kararlarimda tedarik zincirinin diger iyeleri,
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onlarin takindig1 tavirlar1 ve bulundugu pozisyonlar1 dikkate almalidir. Aslinda daha
genis bir pencereden bakildiginda tedarik zinciri ya da agindaki bir iiyenin sadece
yasamint slirdiirmiis oldugu tedarik zincirini degil belki de ileride ya da mevcut olarak
faaliyette bulunan diger rakip tedarik zincirlerini de gz oniinde bulundurmasi firmanin
sthhati agisindan ciddi onem arz etmektedir. Tedarik zincirleri arasinda bulunan bu

rekabet ¢caginda firmanin basarisi sirketin is iliskileri agmin biitiinlestirilmesinden geger.

Tablo 3. Karar Verme Diizeyi ile Zaman Arasindaki iliski

Karar Verme Diizeyi Zaman Karar Tiirii

. Fabrika ve kapasitesine yatirim, Yeni iriin

Stratejik 3yil- 10yl
¢ikarma
Lojistik aglar1 kurma Kullanilacak envanter
Taktiksel 3ay-2wyl politikalar1 Uygulanacak tedarik politikalar
Benimsenecek tasima stratejileri

Kaynak programlamasi Ham maddeleri ve bitmis
Islevsel Giinliik tirtinleri sevk etme Agik artirma ve fiyatlandirma
talebi

Kaynak:. Chandra, C, Grabis, J. (2007). Supply chain configuration. Michigan Springer,
s.19.

1.7. Tedarik Zinciri Yonetiminin Amaclar

Tedarik Zinciri Yonetimi’nin temel amaglar1 su sekilde ifade edilebilir (Ozdemir, 2004:

89);

e Faaliyet maliyetini azaltmak

e  Uriin hatalarin1 azaltmak

e Stok ve stokla iliskili maliyetlerin diisiiriilmesini saglamak
e (Cevrim zamanini azaltmak

e Miisteri doyumunu artirmak

Bu hedeflere ulasmak i¢in isletmelerin tedarikg¢ileri ve tedarikgileri ile miisterileri ve
miisterileri arasinda tiim tedarik zincirinde bilgi paylasimmi ve iletisimi arttirmasi
gerekmektedir. Planlar1 ve bilgileri miisteriler ve tedarikgilerle paylasmak, zincir
rekabetciligini ve etkinligini giiclendirebilir. Siirekli degisen ortamda artik isletmelerin
yalniz basina rekabet etmeleri s6z konusu degildir. Isletmelerin icinde bulunduklar:
tedarik zincirinde rekabet s6z konusu olmaktadir (Kehoe and Boughton, 2001: 516
aktaran Ozdemir, 2004: 89).
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TZY nin amac1 miisteri memnuniyetini diisiirmeden ve kaliteden 6diin vermeden, hizl

ve ucuz temin yapabilmektir.

Tedarik siirecinde saglanacak etkinlik ile gereksiz ekipman, mekan ve insan giicii gibi
degiskenlerde tasarruf saglanacak ve bunun yani sira dagitim, depolama, tagimacilik

maliyetlerinin disiiriilmesi ile daha etkin kaynak kullanimi saglanacaktir.

Tedarik zinciri yonetimi sayesinde daha esnek hale gelen tedarik zinciri miisteri
beklentileri ve dogacak talep farkliliklarina daha hizli yanit verebilecek hale gelir. Is
stireclerinde etkinligin saglanmasiyla tedarikten dagitima kadar biitiin islevler daha

kontrollii ve verimli sekilde saglanir (Dogar, 2006: 21).

Tablo 4. TZY’nin amaclan

Fonksiyonel Etkiler Etkiler Etkiler
Alnaglar Stok Miisteri Hizmetleri Toplam Maliyet
Yiksek Miisteri Hizmeti ti X TT
Diigiik Ulastirma Maliyeti ti JJ- X
Diisiik Depolama Maliyeti X -a X
Stoklarin
Azaltilmasi X D. X
Yiiksek Dagitim Hizi ti X ti
Diisiik isgiicii Maliyeti ti i X
Istenen Sonuglar X X

Kaynak: Dogar, 2006

1.8. Tedarik Zinciri Yonetiminin Tiirleri

Tedarik zinciri tiir olarak su temel baslik altinda toplanabilmektedir. Bunlar (Wang vd,
2004: 2):

e Yalin tedarik zinciri,
e Cevik tedarik zinciri,
e Melez tedarik zinciri,

e Tersine tedarik zinciri

Tiim bunlara ek olarak, basta iklim degisikligi olmak {izere tiim diinyada bilinen
ekolojik sistemler ve cevre bilinci yaklagimlari tedarik zincirinde yerini almistir.

Tedarik zinciri tiirleri arasinda bugiin Yesil Tedarik Zinciri kullanilmaya baslanmistir.
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1.8.1. Yahn Tedarik Zinciri

LSC, ¢izgiyi, zincir asamalar1 devam ettigi slirece duraklamasina izin vermeden islemin
akisin1 yavaglatmayan veya ¢izgiyi kesmeyen bir yapida sekillendirir. Hazirlik
slirelerinin azaltilmasi, maliyetlerin disiiriilmesi ve {riiniin kalitesinin artirilmasi bu

hedefi destekleyen faktorler arasindadir (Wang vd, 2004: 3).

Isletmeler icin maliyet ve kalite tedarik¢i segiminin temel kriteridir. Zincir boyunca
yiiksek kalite ve finansal giderlerin azaltilmas1 hedeflenmektedir. Performansi artirmak,
maliyeti diisiirmek bu zincir yonetiminin temel 6zellikleridir. Talep degisikliklerinin
veya dalgalanmalarin dogru tahmin edildigi durumlarda LSC, isletme performansi ve
maksimum kar sunar (Barutgu, 2000: 364). Yalin iiretim sadece gerekli zaman ve
miktar1 liretmek anlamimna gelmez. Ya da yalin iiretimin en temel ilkeleri, talebin
belirledigi miktar ve ¢esitlilikte, tiiketici talebine miimkiin olan en kisa siirede liretmek
degildir. Bu ilke sadece bir tesisin kendi i¢ iiretim akis1 i¢in gecerlidir. LSC'nin amaci,
tim dretim istasyonlarinin veya {iretim asamalarinin gereksiz ve asir1 iretimini
Onlemektir. Bu nedenle, her iiretim hattinin bir sonraki iiretim hattindan hemen sonra

islenebilen pargalar iiretmesi prensibi ile ¢alisilmaktadir (Wang vd, 2004: 3).

Taiichi Ohno'nun ilk uyguladigi sistemin ¢alisma mantigi; liretim ve montaj asamasi
arka arkaya, Onceki asamadan itibaren kendi iiretim miktar1 i¢in Onceki {iretim
asamasindan istenen miktarin ¢izilmesine dayanir. Ote yandan, iiriin veya yar1 mamul
irliin ¢izildiginde, bir Onceki liretim asamasi i¢in yeni mallarm iiretimi anlamina
gelirken, diger yandan, iiretim miktar1 ve g¢esitliligini de rapor eder. Ayn1 mantik diger
iretim asamalarinda da gerceklesir, boylece her departman c¢izilen miktar ve {iiriin
cesitliligi kadar {iretir. Cekme sistemi, parcalar son montaj hattindan baslayarak

atdlyeden ana atdlyeye veya tedarik¢iden ana tedarikgiye ¢ekilir (Okur, 1997: 39-40).

Yukaridakileri 6zetlemek gerekirse, iiretimdeki her tiirlii atik ve fazlaligin olusmadigi
ve ortadan kaldirilmadigi anlayisina dayanan bir sistemdir. Bu yalin iiretim yaklasimai,
talebin sabit ve lrlin ¢esitliliginin diisiik oldugu sektorlerde uygulanabilir

(Korkankorkmaz, 2012: 13).

1.8.2. Cevik Tedarik Zinciri
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Ceviklik kavrami, son yillarda organizasyon konseptinde isletmeler i¢in esnek iiretim
sistemlerinin artan 6neminden kaynaklanmaktadir. Cevik Tedarik Zincirinin (ASC) en
onemli Ozelligi esnek organizasyon {issiidiir. Bu durumda, sadece iiretim hazirlik
stiresinden tasarruf etmekle kalmaz, ayni zamanda iiriin ¢esitliligi ve miktarindaki
degisikliklere hizli bir sekilde yanit verebilmek ASC, miisteri taleplerindeki
beklenmedik degisikliklere yanit vermeye dayanir. Miisteri beklentilerini 6nceden
algilayarak beklenen degisikliklere hazirlikli olunmalidir. Ayrica, bu degisikliklerin
getirdigi talep dalgalanmalarina hizla cevap verebilecek bir is yapisina sahip olmak

ASC'nin ana 6zelligidir (Barutgu, 2000: 365).

Bu calismada ve erteleme basligi altinda c¢evik tedarik zinciri yonetimi detayl olarak
incelenecektir. Kisaca ifade edersek; Miisteri talep ve beklentilerinin siirekli degistigi
pazarda, ongoriilemeyen taleplere karsi pazar ihtiyaclarina hizli cevap verebilen tedarik

zinciri yonetimidir (Baskol, 2011: 15).

1.8.3. Melez Tedarik Zinciri

Bu, yalin ve ¢evik tedarik zincirinin birlikte kullanildigi anlamina gelir. Yalin tedarik
zincirine gore talep edilen lriinler i¢in, yiiksek miktarda {iretimi yakalamak i¢in stok
yapilir. Bu stok, ¢evik iiretim bazinda sipariglere gore 6zel bir liriinde kullanilir. Elastik
iretim kapasitesi ile beklenmedik taleplere zamaninda cevap verilebilir. Gecikme
stratejisi ile platformda iiretilen Uriinler talebe gore dnceden tiretilmekte ve son toplama

noktasinda miisterilerin taleplerine gore sekillenmektedir.

Bu stratejiye uygun olarak, Lenova iirlinlerinin yaklasik {i¢te birini kendi fabrikalarinda
iiretmektedir. Bu strateji sayesinde Lenova yenilikei iirtinler {iretmesini ve hizla pazara
sunmasini sagliyor. Ayrica, iretiminin belirli bir bolimiinii kendi fabrikasinda
gerceklestirmekte, tedarik zinciri risklerini azaltmakta ve iiriin ihtiyacini en kisa siirede
miisteri ihtiyaclarina gore tamamlamay1 hedeflemektedir. Ekim 2011'de Tayland sel
felaketinde Lenovo, bu felakete ragmen zamaninda siparis verdi ve HP'den sonra en
biiytik ikinci PC iireticisi olarak pazar paymi% 13.5 artirdi. Bu, modelin ne kadar

basarili oldugunun bir tespitidir.

44



1.8.4. Tersine Tedarik Zinciri

Uriinlerin kullanim &mriinii tamamladiktan sonra, diisiik kalite, teknolojik yetersizlik,
eski, garanti kosullar1 ve satis sonrasi servis gereksinimleri nedeniyle bunlar1 kullanmak
veya satig noktalarmdan iade edilen {iriinleri toplamak ve iirline geri kazandirmak
miimkiin degildir (Kadirova, 2009). Son tiiketicilerden toplanan bu {iiriinler hem miisteri

memnuniyeti hem de ekonomiye geri doniisii agisindan son derece 6nemlidir.

1.8.5. Yesil Tedarik Zinciri Yonetimi

Giiclii sanayilesme ve gelisen teknolojiler sayesinde uluslararasi ticaret firsatlar1 yeni
boyutlar kazaniyor, ancak i¢inde yasadigimiz diinyada ciddi ¢evre sorunlar1 yaratiyor.
Eko sistemin zararmin ve artan gevre felaketlerinin bilincinde olan tiiketici, bu alanda
fark yaratan igletmeleri tercih edin. Yesil uygulamalar sayesinde isletmeler dogaya
verdikleri zarar1 azaltarak verimliliklerini ve karliliklarini artrrarak fark yaratmayi

hedeflerler.

Tedarik zincirine ¢evresel boyutun eklenmesi ile tedarik zincirindeki yesil uygulamalar
sayesinde toplumun c¢ikarlarini arttiran ve geri doniisiimiin saglanabilmesi, ¢evreye
duyarli triinlerin gelistirilmesi ve kaynaklarmn etkin kullanilmasi gibi toplumun
cikarlarini artran ¢alismalar. Boylece yasam kalitesini artirmayi amaglamaktadir
(Bediik, 2009: 64). Toplumun artan farkindaligi karsisinda sirketler, cevreye
olabildigince az zarar veren iirlinleri kullanmaya Ozen gosteriyorlar. Yesil tedarik
sistemi ve ters besleme sistemi bazen tiiketicileri karistirir. Bununla birlikte, yesil
tedarik sisteminde, siliregte her tiirlii ileri ve geri hareket olabilir, ancak ters tedarik
zinciri sadece geri harekettir. Buna ek olarak, iiriin ve hizmetlerde cevresel etkinin
azaltilmas1 yesil tedarik zincirinin nihai hedefidir. Ornegin, bir iiriin tasarlarken,
irlindeki ¢evreye zarar verebilecek plastik miktarinin azaltilmasi tedarik zinciri degil,

yesil tedarik zinciri yonetiminin benimsenmesidir (Cesur, 2010: 19).

1.9. Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik Bilisim Teknolojileri

Aragtirmanin bu boliimiinde tedarik zinciri yonetimi ve lojistik bilisim teknolojileri ele

alinmustir.
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1.9.1. Otomatik Tanimlama Sistemleri

Otomatik tan1 sistemleri, belli bir {irlin, par¢a veya dokiiman tizerine kodlanmis verilerin
okunmasinda sensorler kullanan bir teknolojidir. Bu sistem veri elde etmek ve
bilgisayara veri girisi yapabilmek i¢in barkod, radyo frekanslari, manyetik cubuklar,
goriintiileme ve optik karakter tanima gibi sistemleri kullanmaktadir (Ureten,

2002:231).

Barkod ve elektronik tarama, tedarik zincirinde iiriin ve bilgi akisindan etkilenerek
uygulanmaya baslanmis teknolojilerdir. Bu teknolojiler, bilgi degisiminde ve
toplanmasinda kolaylik saglamaktadir. Ayrica, hatalarin biiyiik 6l¢iide olas1 azalmalar1
ile birlikte tedarik zinciri liyelerine ayrmntili bilgi ve iletisim imkani saglamaktadir.
Barkod kullanimi ile bilgisayara stok seviyeleri iletilerek stok kontrolii daha dogru
yapilabilmektedir. Dolayisiyla veriler, internet yoluyla giris yapilabilmekte ve stok
sorumlularina dogrudan iletilebilmektedir. Boylece bu sistem daha hizli ve islemlerin

daha dogru yapilmasini saglamaktadir (Kilig, 2011: 43-44).

Faturalama stirelerinin  kaydedilmesi, menkul kiymetler ve diger muhasebe
faaliyetlerinde de barkod uygulanmasina baslanmaktadir. Barkod uygulamasi i¢in genel
amacl bilgisayarlarla birlikte 6zel bir donanima ve yazilima ihtiya¢ duyulmaktadir
(Dogruer, 2005:147). Barkod sisteminin uygulama alanlarindan birkag¢1 asagidaki gibi
siralanabilir (Pearce ve Bushnell, 2000:12):

e Hammadde ve bitmis {iriin stoklarinin sayilmasi,

e Tasiyict bantlarin ve paletlerin iizerinde kutularin otomatik bir sekilde
smiflandirilmasi ve paketlenmesi,

e  Uriin partilerinin takibi,

e Sabit varliklarin takibi,

e Isgiiciiniin takibi,

e Saklama, toplama ve tasimayi i¢ine alan depo islemlerinin otomatiklestirilmesi,

e Yedek par¢a ve malzeme paketlerinin servislere gonderilmesi,

e Uretim darbogazlarmni belirlenmesi,

e Dokiiman takibi,

e Mamul giris kontrold,
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e Perakende isletmelerin satis noktalarinda fiyat tespitinde.

Barkod, maliyet yonetiminde iyilestirme saglamaktadir. Bu sistem, tedarik¢ilerin biligim
sistemleri isletmelere uygun bir sekilde entegre edilirse tedarik kullanimim takip etmede
ve finans yoneticilerine onemli imkanlar saglamaktadir. Nitekim, barkod sisteminin
onciilerden biri olan St. Medical Center son dort yilda stoklarmi 2.2 milyon dolar

azaltmay1 bagsarmistir (Moynihan, 1998:88).

Barkod sistemi uygulamalarmin kullanimi son 20 yilda hizla artarak; yasantimizin pek
cok alaninda kullamilmaktadir. Bugiin marketlerde satillan iirlinlerin {izerinde,
kiitliphanede kitaplarda, gelen paketlerin, dergilerin iizerinde ve daha pek ¢ok yerde
barkodlara rastlanabilmektedir. Barkodlama, verilerin elektronik araglar ile kolayca hizli
bigimde tamimlanmasi amaciyla gelistirilen bir kodlama sistemi olarak
tanimlanmaktadir (Alkan ve Erdal, 2004: 45). Barkod sistemi kullanilarak; degisik
kalinliktaki birbirine paralel dik ¢izgi ve bosluklardan olusan bir seri ve buna iliskin
bilgiler bilisim sistemlerine aktarilmaktadir. Barkod sistemi, otomatik tanimlama / veri
toplama (OT / VT) teknolojisinin temel tas1 olarak kabul edilmektedir (Youssef ve
Salem, 2007: 969).

Barkod teknolojisi, malzemelerin etiketlenmesinde ve otomatik olarak tanimlanmasinda
en yaygin teknoloji olmasma ragmen, bazi sinirlamalar1 ve dezavantajlar1 vardir. Bu
teknolojinin dezavantajlari, karmasik siireclerde siiregleri izleme ve kaydetme zorlugu,
zaman kayiplar1 ve etikette saklanabilecek yetersiz veri kapasitesidir. Ek olarak, barkod
etiketi okuyucunun vizyonu dahilinde olmalidir. Barkod sisteminin en Onemli
kisitlamalarmdan biri olarak gosterilebilir. Insan giicii olmadan barkod teknolojisini
kullanmak miimkiin degildir. Barkod teknolojisinin bir baska dezavantaji, her {iriin i¢in
0zel bir sifreleme sistemine sahip olmamasidir. Ayni iirlin grubunda barkod kodlu

iiriinler tek bir kod ile sembolize edilir (Ustiindag ve Korkmaz, 2010: 2).

1.9.2. Radyo Frekansh Tanima Sistemi (RFID)

Son yillarda otomatik tanima sistemlerinden biri olan RFID (Radio Frequency
Identification) sistemi lojistik ve depo hizmeti veren isletmeler tarafindan sikga
kullanilmaktadir. RFID sistemi kisaca radyo frekans sistemi olarak agiklanmaktadir. Bu

sistem, radyo dalgalarmi kullanarak iriinlerin birim bazinda tanimlanmasini
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gerceklestirmektedir (Finkenzeller, 2010: 7). Tiim RFID sistemleri 3 ana bilesenden
olusmaktadir (Sarma vd., 2003: 456).

RFID etiketi; nesnelerde bulunan ve RFID sistemine aktarilan nesneler ile ilgili bilgileri

barindiran parcalardir.
RFID okuyucusu; nesneler lizerindeki etikette bulunan verileri okuyup yazmaktadir.

Veri isleme sistemi; okuyucudan elde edilen yararl verileri kullanmaktadir.

- —

RFID Okuyucusu
RFID Anteni

RFID Etiketi

Sekil 3. RFID Sistemi ve Bilesenleri

Kaynak: Glover, B. ve Bhatt, H., 2006, RFID Essentials, California, O’Reilly Media: 2

RFID sistemi ile lojistik isletmeleri ve miisteriler iriiniin {iretim asamasmdan itibaren
tim bilgileri izleyebilmektedir. Ayrica, RFID, lojistik isletmelerinin depolanan iiriinle
ilgili bilgilere istedigi anda ve es zamanl olarak ulasma imkan1 saglamaktadir. Ornegin;
depo igerisinde iirliniin hangi islemlerden gectigi ya da hangi rafta saklandig: bilgilerine
ulasmak RFID kullanimi ile miimkiindiir (Ustiindag ve Korkmaz, 2010: 3). RFID

sisteminin avantajlar1 agsagidaki gibi siralanabilir; (Simchi-Levi vd., 2008: 447)

e Envanter seviyesini diisiirmektedir,

e Saklama ve depolama isgiicii maliyetlerini diistirmektedir,

e Depo igerisinde iiriin kayiplarini 6nlemektedir,

e Lojistik faaliyetlerin seffafligin1 ve hizimi arttirarak tiim siiregleri verimli

kilmaktadir.
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RFID sisteminin, barkod sistemine gore istiinliikleri asagidaki gibi ifade edilebilir;

(Glover ve Bhatt, 2006: 2).

e RFID sistemi barkod sistemine gore tirlinlerin takibi agisindan daha kullanishdir,

e Uriin bilgilerinin tanimlanmast sirasinda hizalama gerektirmemektedir,

e Lojistik isletmesine yiiksek stoklama ve envanter hiz1 saglamaktadir,

e RFID sisteminin kullanim alan1 diger teknolojilere gore daha genistir. Farkli
bigimdeki birgok iiriin i¢in kullanilabilmektedir,

e Uriin ile ilgili bircok bilgiyi depolayabilmektedir,

e Uriin etiketleri tekrar tekrar yazilabilmektedir.

RFID teknolojisinin zaman i¢inde ucuzlayip, barkod teknolojisinin eksikliklerini
ortadan kaldrrarak; 1is silireglerinin yeniden ele alinmasma olanak sagladig:
diisiiniilmektedir. RFID uygulamalarinin yayginlasmasi; belli standartlarin gelistirilerek
farkli isletmelerin kullandiklar1 okuyucu ve etiketler arasinda uyumlagtirma
calismalarinin ortaya ¢ikmasma ve isletmelerin donanim maliyetlerinin diismesine

yardimc1 olmaktadir (Ustiindag ve Korkmaz, 2010: 2).

1.9.3. Takip ve izleme Sistemleri

Teknoloji ve mobil cihazlarin gelistirilmesiyle, is uygulamalarinda bir¢ok yenilik
yasaniyor. izleme ve izleme sistemleri, bircok isletme tarafindan benimsenen en yaygin
bilgi teknolojisi tabanli is uygulamalarindan biri haline gelmistir. Bu sistemlerin,
Ozellikle orta ve biiylik Olcekli nakliye sirketlerinde, araci sirketlerde ve kamu
sirketlerinde maliyetleri diisiiren ve miisteri memnuniyeti saglayan katma degerli
uygulama alanlar1 yarattigit  goriilmektedir. Arag, konteyner, palet bazinda
uygulanabilecek izleme sistemlerinde basari elde etmek i¢in bilgi entegrasyonunun

basaris1 onem kazanmaktadir (Margherita, 2005).

Takip ve izleme tamamlayici siireclerdir. Takip eden boliimlerde agiklanacagi {izere
izleme sistemleri izleme sistemlerine konumlandirma bilgisi saglar, izleme siirecinde

onceden belirlenmis programin izlenip izlenmedigi belirlenir.

[zleme ve izleme sistemleri arasindaki fark; Izleme sistemlerinde farkli tanimlama,
konumlandirma ve iletisim teknolojilerinin kullanilmasi, bir tasima isleminin belirli

noktalarma odaklanirken, izleme sistemleri zincire bir biitliin olarak bakar ve tasima
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durumunu programa uygun olarak belirler. Izleme sistemleri konumlandirma siirecine
daha teknik olarak yaklasirken, izleme sistemleri nakliye siirecindeki tiim araglarin
yOnii, istenen yere varig zamani, rotadan sapma gibi 6zelliklere odaklanarak fonksiyonel

bilgi edinmeye odaklanir (European Commission, 2001).

1.9.4. Lojistik yazihmlar
1.9.4.1. Depo Yonetim Sistemi (\WWarehouse Management System-WMS)

1970’lerden beri lojistik siirecleri desteklemek icin depo ve stok yonetimi yazilimlari
kullanilmaktadir (Nettstrater vd., 2015: 4). Depo Yonetim Sistemi (Warehouse
Management System-WMS), herhangi bir depoda tutulan tiim bilgilerin ve tiim depo
stireclerin elektronik olarak yonetildigi yazilimlara verilen isimdir. WMS, depo veya
dagitim merkezlerinde bulunan stoklari, depolama kaynaklarini, tirlinlerin depolanmasi
icin kullanilan ekipmanlari, insan kaynagini ve bilgisayar teknolojisini birlestirerek tiim
bu siireclerin etkin ve verimli bir sekilde kontrol edilebilmesi ve yonetilmesini saglar

(Ertek ve Aba, 2012; 23).

WMS miisterilere; stok degerlerinin diisiiriilmesi, is giicii verimliliginin yiikseltilmesi,
RFID ve barkod sistemleriyle sevkiyatlarin dogrulugunun artirilmasi, miisteri
ihtiyaglarinmn kusursuz sekilde yerine getirilmesi, stok degerleme yontemleri (FIFO,
LIFO, vb.) ve &zel kosullara sahip stoklarm izlenilmesi, birimler arasi iletisim,

isletmelerin maliyetlerini diistirerek gelirlerini artirmak gibi birtakim avantajlar sunar

(Lojistik Platform, 2019).

WMS yazilimmi kullanan miisteriler, depolama maliyetlerini azaltmak i¢in daha fazla
islevsellik talep etmektedirler. Yazilim saticilar1 bu istekler karsisinda Depo Yo6netim
Sistemi yazilimlarmi siirekli gelistirmektedirler. Sonu¢ olarak giiniimiizde WMS
yazilimlar1 ERP yazilimi, tedarik zinciri yonetimi yazilimmin yaninda siparisleri etkin
bir sekilde yerine getirme, siparigleri alma ve nakliye yonetimi gibi ek islevsellikler

sunmaktadir (Nettstraeter vd., 2015: 4).
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1.9.4.2. Ulastirma Yonetim Sistemi (Transportation Management System- TMYS)

1990’1 yillarn sonuna dogru uluslararast ve birbiriyle baglantili lojistik faaliyetlerin
artmast ve karmagikligi Ulastirma Yonetim Sistemi yazilimina olan ihtiyaci
dogurmustur (Nettstraeter vd., 2015: 5). Bu kavram, Ingilizce “Transportation
Management System (TMS)” olarak adlandirilmis olup Tiirkge literatiirde ise
“Ulastirma Yonetim Sistemi, Nakliye Yonetim Sistemi, Tagimacilik Yonetim Sistemi”
olarak kullanilmaktadir. TMS, ulagim tiirlerinin se¢imi, yiiklerin planlanmasi, taginacak
irlinlerin digerleriyle birlestirilebilmesini saglamak, maliyetleri azaltmak, ulasim
araglarmin rotalarmni belirlemek ve bunlarin en optimal kullanilmasini i¢eren yazilimlar

olarak tanimlanmaktadir (Adigiizel, 2005: 66).

TMS yazilimlarinin isletmelere; tirlinlerin sevkiyat maliyetlerini diistirmek, siparislerin
karsilama stirelerini azaltmak, miisterilere sunulan hizmet seviyesini artrmak ve
kuruluslarm aktiflerini daha verimli kullanmasmma olanak saglamak gibi birtakim

avantajlar sunmaktadir (Cengiz, 2006: 35-36).

TMS yazilimlar1 veya modiilleri, operasyonel seviyede ulasima odaklanir. Bu
yazilimlar, {iriinlerin teslimatinda hangi yollarin ve rotalarin kullanilarak ulastirilacagi
gibi stratejik kararlar1 “Optimum Dagitim Planlama” yazilimlarindan, dagitim
stireclerini ise “Satig/Dagitim YoOnetimi” yazilimlarindan alirlar (Ertek ve Aba, 2012;

25).

Elektronik Veri Degisimi (EDI), TMS ile veri aligverisi ve veri aktarimini
saglamaktadir (Go¢men ve Erol, 2018: 78).

1.9.5. Tedarik Zinciri ve Lojistikte Ileri Planlama Sistemleri
1.9.5.1. Ara¢ Rotalama Sistemleri

Tedarik zinciri yonetiminde 6nemli bir yere sahip olan dagitim yonetimi kapsaminda
ara¢ yonlendirme sistemleri uygulamalarinda optimizasyon ve karar destek sistemleri
yaygin olarak kullanilmaktadir. Uriinlerin miimkiin olan en kisa siirede mevcut
kaynaklarla dogru yerlere teslim edilmesini saglamay1 hedefleyen arag rotalari, CBS,
GPS, veritaban1 yonetim sistemi gibi teknolojiler kullanilarak statik ve dinamik bir

sekilde belirlenebilir ve ERP ile konsolide edilebilir sistemleri. Tasitlar1 etkin bir
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sekilde yonetmek ve dinamik olarak dondiirmek i¢in bu teknolojileri entegre eden Arag
Yonlendirme Sistemleri (VRS) gelistirilmistir. Cok sayida aracla ¢ok sayida arag
yapilmast gerektiginde araglarin yeniden yoOnlendirilmesini ve programlanmasini
yapacak bir Ara¢ Yonlendirme Sisteminin kullanilmasi kagmilmazken, istatistiksel

olarak basit planlama istatistiksel olarak basit planlama yapilarak yapilabilir.

1980'lerden beri bircok VRS uygulamasi gelistirildi. Mevcut uygulamalar ile
karsilastirildiginda, bu uygulamalar ara¢ rotalamasi i¢in farkl yaklasimlar saglar; ancak,
araglarla planlamanm yapildig1 merkez arasindaki iletisimi goéz ardi ederek, gercek

zamanli arag planlamasini desteklemedigi goriilmektedir (Giaglis vd., 2004).

Arag¢ Rotalama Sistemleri implemente edilirken asagidaki temel maddeler gz oniinde

bulundurulur (Tarantilis ve Kiranoudis, 2002):

e Miisterilerin siparis biiyiikliikleri ve siparis dncelikleri

e Teslimatin gergeklestirilmesinde risk minimizasyonu

e Araglarin yiiklenme kapasiteleri, filo biiyiikligii

e Araglarin yapabilecegi maksimum hiz, araglarm gidecegi yol durumu ve km.
bilgisi

e Miisterilerin lokasyon bilgisi

e Zaman kisit1.

Ara¢ Rotalama Sistemleri Implementasyonu: Bircok ara¢ yonlendirme sistemi, bir
merkezden dagitim isleminden 6nce araglar i¢in ulagim planlarin1 gergeklestirmek igin
kullanilir, ancak ani degisikliklere esnek bir sekilde cevap verebilen ve cevap
verebilenler sektorde basarili olmustur. Dinamik olarak planlama yaparken beklenmedik
durum olasiliklarin1 g6z ardi etmek, planlamada gergek¢i sonuglari dnleyebilir. GPS
gibi teknolojiler kullanilarak ani degisiklikler i¢in Onlemler alinabilir ve zamanlama

islemi tekrarlanabilir (Giaglis vd., 2004).

Arag¢ yonlendirme sisteminde kontrol amagli olarak mevcut planin durumu gozlenir.
Aracin hiz1 ve yeri gibi bilgiler elde edilir. Bu degiskenler diizenli olarak izlenir ve

normalden sapmalar meydana geldiginde 6nlemler alinir.
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Araglarin istenen yerlere ulagmasini saglamak icin yeniden planlama yapilir.
Programlamanimn tekrarlanmasi, tiim verilerin yeniden degerlendirilmesini gerektirdigi
icin bir ig yikii gerektirir. Bununla birlikte, ilk etapta yapilan tiim plan1 yok etmeden
programin  bir kismmi diizenlemek miimkiindiir. Ozellikle bircok aracla filolar:
planlarken, karmasik programlarin bazilarinda caligmak avantajhidir. Karar destek

sistemleri bu noktada devreye girmekte ve optimum ¢oziim i¢in segenekler sunmaktadir.

Karar destek sistemi, gergek zamanli yoOnlendirme, zamanlama, aracin mevcut
durumunun goriintiilenmesini saglayan cografi bilgi sistemlerinden ve algoritmalardan
olusan bir karar destek sistemidir. Bu sistem ayni1 zamanda ERP baglantis1 saglar ve
miisterilerin analiz yapmalarini, dagitim onceligini vb. yapmalarini saglar. Kriterlerin
yerine getirilmesini saglar. Kablosuz iletisim alt sistemi, mobil erisim aglarindan ve
ara¢ takibi yapan konumlandirma sistemlerinden olusur (Tarantilis ve Kiranoudis,
2002).

Konumlandirma teknolojilerinden biri olan GPRS, GSM ve GPS teknolojileri se¢ilir ve
veri iletimi saglar. Tedarik zinciri siireglerindeki nakliye risklerini en aza indirmek ve
ger¢ek zamanh ara¢ planlamasi saglamak i¢in bu teknolojilerin birbirleriyle etkin bir
sekilde bitlinlestirilmesi 6nemlidir. Programda dikkate alinmayan ani degisikliklere
kars1 Onlemler alinarak hizmet diizeyinin optimum diizeyde tutulmasi saglanir. Arag
cizelgeleme problemi acik¢a tanimlanmali, kavramsal tasarim siiregleri dogru bir

sekilde gelistirilmeli ve uygun teknolojilerle entegre edilmelidir.
1.9.5.2. Arag Yiikleme Optimizasyonu

Lojistik faaliyetlerinde ara¢ ¢izelgeleme optimizasyonuna ek olarak, yiiklerin
konsolidasyonu, yiiklerin dagitim dnceligine uygun olarak, tasitlar ve konteynirlar icin
gelismis planlama sistemlerinin baska bir boyutudur. Arag¢ yilikleme optimizasyon
yazilimi WMS / TMS vyazilimi ile entegredir ve siparisler en uygun palet ve arag

yiiklemesinde birlestirilebilir ve daha verimli bir sekilde saklanabilir.

Teslimat emirleri dogrultusunda diger tiriinlere bitisik hacim, agirlik, nakliye gibi {irlin
spesifikasyonlarina ek olarak, miisteri / tedarik¢i ile uyumlu yiikleme kisitlamalari
dikkate alinarak gorsel ve islevsel olarak optimum yiikleme, ara¢ yiikleme optimizasyon

yazilim ile gerceklestirilir (Unlii, 2007).
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Yiikleme detayr ve yiikleme ile ilgili ylikleme maliyeti bilgileri, ara¢ c¢izelgeleme
optimizasyon yazilimi ile entegre edilerek aninda hesaplanabilir. Rotadaki arag,
konteyner maliyeti ve miisteri veya tedarik¢i maliyetleri hesaplanabilir. Bu yazilimla

gerceklestirilen islevler agagida listelenmistir.

e Arac/konteyner rota maliyeti

o Palet Maliyeti

e Kutu Maliyeti

e Maksimum ara¢ ve konteyner yiikli olusturma

e Arac, konteyner verimliligi hesaplama

e Arag, konteyner ve miisteri, tedarik¢i maliyeti hesaplama

e Zarar gOren Uriin sayisini azaltarak daha az sayida iade {iriin saglayip miisteri

memnuniyetinin artirilmast.
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2. TURKIYE’DE TEDARIK ZINCiRi VE LOJISTIiK

2.1. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi ve Durumu

Tiirkiye Asya ve Avrupa kitlarini birbirine baglayan stratejik konumu agisindan
birbirinden 6nemli ticaret yollarinin kesistigi bir nokta da bulunmaktadir. Avrupa’ya ve
Orta Dogu’ya agilan sinir kapilar1 sayesinde dig ticaretin besigi konumundadir. Geng ve
dinamik niifusu sayesinde gelismekte olan {ilkeler arasinda yildiz1 her gegen giin daha
da fazla parlamaktadir. Ekonomisinin temel taglar1 arasinda bulunan tarim, sanayi,
turizm vb. sektorlerin haricinde gelecege yonelik bircok sektor icin de ciddi hedefleri
bulunmaktadir. Bu konulardan bir tanesi de lojistik sektorii tlizerine konulmus

hedeflerdir (Tokatli ve Boyaci, 1999).

Bilindigi tlizere lojistik sektorii diinya da Onemi her gegen giin daha iyi kavranan
iilkelerin ekonomilerine dogrudan katki saglayan bir sektordiir. Gelismekte olan
iilkelerin lojistik sektorii lizerine yaptiklari AR-GE yatirimlar1 ¢ok ciddi boyutlara
ulagmaktadir. Diinya’da biiylik ekonomileriyle gdze carpan birgok iilke her gecen yil
lojistik alt yapisin1 gelistirmek ve giiclendirmek {izerine yogun bir caba igerisinde
bulunmaktadir. Kiiresel rekabet icerisinde lojistik kavraminin bu derece dnemli bir hal

almasi sonucu iilkemizde lojistik tizerine ¢alismalar hiz kazanmistir (Sahin, 2014).

Tirkiye’de lojistik sektorii 1980 ve 1990 yillar1 arasinda genel olarak sabit bir sekilde
ilerlemis ve bu donem araliginda lojistik sektorii iizerine gelismeler gozle goriiliir
sekilde ¢ok fazla yasanmamistir. Bunun baglica sebepleri arasinda Tiirkiye
Cumhuriyetinin disa kapali ekonomik bir yapisinin olmasi ve 1980 yilinda alinan
kararlarla tamamen degismesi gosterilebilir. Ulke igerisinde yasanan bu gelismeler ve
ekonomik olarak yeni bir diizenin olusturulup istikrarin saglanmasi agisindan bu dénem
Tiirkiye’de lojistik sektorii bakimindan pasif gegen bir donem olarak goziikkmektedir. Bu
donem icerisinde kara, hava, demir ve denizyolu tasmmaciligi {iizerine altyap1

calismalarina baglanmis 6zellikle 1989 yilinda ciddi yatirimlar yapilmistir.

1990 ve 2000 yillar1 arasinda lojistik sektorii lilkemizde ataga gecmis ve gozle goriiliir
ilerlemeler kaydetmistir. Ozellikle karayolu alt yapisinda ciddi ¢aligmalar bu dénemde

mevcuttur. Firmalar bu donemde ara¢ filolarin1 gelistirerek gelecekte olusabilecek
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lojistik hizmetlere cevap verebilmek adma 6nemli ¢aligmalar yapmistir (Acar ve Giirol,

2013).

2000 yillar1 ve sonrasi lilkemiz i¢in lojistik sektdriinde yiikselme donemine gegis olarak
goriilmektedir. Ulkemiz icin geng bir sektdr olusumu olmasina ragmen onemi kisa siire
zarfinda anlagilmistir. Giiniimiizde lojistik sektdriinde 400.000 iizerinde kisi istihdam
edilmektedir. Ulkemizin 2023 lojistik hedefleri arasinda lojistik sektériinde kalifiyeli
olarak calisabilecek 1.5 milyon lizerinde vatandasa ciddi bir is potansiyeli olusturmak
vardir. Bu ylizden toplamda 46 {iniversite de lojistik iizerine egitimler verilerek, 6nemi

her gegen giin artan bu sektor i¢in kalifiyeli elemanlar yetistirilmektedir (Erkan, 2014).
Ulkemizin 2023 lojistik hedeflerinden bazilar1 su sekildedir:

e 36.500 km boliinmiis yola ve 8.000 km otoyola; toplamda 70.000 km’yi asan bir
kara yolu agina sahip olmak

e 12.000 km’si hizli tren hattindan olusan toplam 25.000 km’lik bir demir yolu
hattina sahip olmak

e Tiinel yol uzunlugunu 360 km’den 760 km’ye ¢ikarmak

e Yillik tagmnan yolcu sayisini 1 milyar kisiye ulastirmak

e Yillik taginan yiik miktarmi 125 milyon tona ¢ikarmak

e Yeni havaalanlar1 ingsa ederek Tiirkiye’deki herhangi bir noktadan en yakin
havaalanina ulasimi maksimum 100 km yol kat ederek saglamak ve boylece
hava tasimaciliginda yillik toplam kapasiteyi 400 milyon yolcuya yiikseltmek

e Konteyner ellegleme kapasitesini 8,4 TL’den 32 milyon TL’ye yiikseltmek

e Deniz filosu tasima kapasitesini 29,2 milyon DWT’den 50 milyon DWT’ye
yiikseltmek.

Tiirkiye cografi konumunun vermis oldugu avantaj sayesinde Avrupa, Asya, Orta Dogu
ve Kuzey Afrika gibi bolgelere kolay bir sekilde ulasim imkani saglayabilmektedir. Bu
ticari avantaj uzmanlar tarafindan Tiirkiye’nin gelecekte bu bdlgede biiyiik bir lojistik
is konumuna gelecegi olarak yorumlanmaktadir. Tiirkiye’de lojistik sektorii
giiniimiizdeki hacmiyle iilke GSYIH nda %12-13liik bir paya sahiptir. Ulkemizin 2023
hedefleri arasinda sektoriin bityiiyerek GSYIH karsiliginda 200-240 milyar ABD dolar1
seviyelerine ¢ikmasi beklenmektedir (Soylu, 2011).
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2.2. Tiirkiye’de Tedarik Zincirinin Gelisimi ve Durumu

Yapilan literatiir taramalarindan elde edilen bulgular incelendiginde 2000 yil1 6ncesine
oranla tedarik zinciri faaliyetlerinde yalin anlayis dogrultusunda, belirli uygulamalarda
farkli boyutlarda yol alindigi anlasilabilir. Sektorel anlamda da bu farkliliklar:

gozlemlemek miimkiindiir.

Yalin anlayista tedarikgilerle tasarim, bilgi ve teknoloji paylagiminda 2000 yilina gore
ozellikle otomotiv sektoriinde igbirliginin gecerli oldugu goriilmektedir. Ancak farkl: bir
sektor olarak savunma sanayii ele alindiginda bu durumun 1980 Oncesi bat1 tarzini

andiran klasik tedarik¢i iligkilerinin 6zellikleri goriilmektedir.

Yalin anlayista en 6nemli kriterlerden olan israfin 6nlenmesi konusunda ise lojistik ve
tedarikciler konusunda yapilan iyilestirme faaliyetlerinin daha ¢ok {iretim, muhasebe,
arge gibi isletmelerin i¢ dinamikleri tizerine yogunlastigi, ancak lojistik ve tedarikgiler
konusunda israfin Onlenmesine gereken Onemin verilmedigi goriilmektedir. Buna
karsilik tam zamaninda iiretim yontemi maliyet azaltma konusunda 2000 yil1 6ncesine

gore onemli bir arag¢ olarak kullanilmaktadir.

Fiyatlandrma konusunda ise degisik sektorlerden isletmeler iizerinde yapilan
arastirmalar uyarinca iilkemizde, yalin anlayisin 6ngordiigli, hedef maliyet kavramimin
yeterince yerlesmedigi goriilmektedir. HM kullanan isletmeler bile tasarimda
koordinasyon konusunda olumlu sonu¢ verirken tedarikgilere egitim, destek, bilgi
paylasimi ve iyilestirmeler sonucu elde edilen tasarruflarin paylasilmasi konularinda
gereken gelisme saglanamamistir. Buna gore HM kullaniminda 2000 yil1 6ncesine gore
istenen gelisme saglanamamis olmakla birlikte, bu yontemi kullanan ve kullanmayan

isletmelerin tedarikgi iliskilerinde anlamli bir fark bulunamamustir.

Tedarik zinciri fonksiyonlarindan dagitim islemi konusunda ise dongiisel sefer ve
capraz yiikleme yontemleri ile kayda deger iyilestirmeler yapilmistir. Bu yontemler

artik irili ufakl pek cok lojistik sirketinin vermis oldugu hizmet gaminda yerini almistir.

2000 y1l1 6ncesinin uzun vadeli olmayan tedarik¢i-miisteri iliskileri yerini nispeten daha
uzun siiregli birlikteliklere birakmistir. Ozellikle otomotiv sektdriinde yalm anlayisin bu
alanda getirdigi anlayis kendisini hissettirmektedir. Ancak diger sektorlerde birlikteligin

uzunlugu istenen diizeyde degildir.
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Tedarik zincirinde yalinlagsmayi saglayan bir diger yontem olan tedarik¢i sayisinin
azaltilmasinin ise bazi isletmeler iizerinde literatiirde 6rneklerine rastlanmistir. Beyaz
esya ve otomotiv sektoriinde bu alanda yalin anlayis dogrultusunda egilim olmakla

birlikte her sektorde uygulanabilirligi tartismalidir.

Ornegin gida sektoriinde tedarik¢i artirmanm getirdigi koordinasyon gerekliligi

isletmeleri zor durumda birakmaktadir.

2.3. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Genel Ozellikleri

Lojistik kavrammin Tiirkiye i¢in yaklasik on bes yillik bir ge¢misi vardir. Ik olarak
ihracat ve ithalatla, daha sonra da biiylik 6l¢ekli perakendecilikle 6n plana ¢ikan bu
konsept, son yillarda biiyiime hizi1 ile dikkat ¢ekiyor. Lojistik sektorii diinyada % 10
seviyesinde biiylimekte, Tiirkiye'de yaklasitk % 20 biiylime orani vardir. Lojistik
sektoriiniin Tiirkiye'deki paymin GSYIH'in % 12-13'lik alanma karsilik geldigi tahmin
edilmektedir. Buna gore, Tiirk Lojistik Sektorii Biiyiikliiglinde sektoriin 2017 yili
hacminin yaklasik 372 milyar TL oldugu tahmin edilmektedir. Bu veriler, gerek makro
diizeyde gerekse mikro diizeyde lojistikte Tiirkiye ekonomisi i¢in gerekli oldugunu

ortaya koymaktadir (Deran vd.,2011).

Tiirkiye'de; Yurtici yolcu ve yiik ve esya tasimaciligmin yaklasik % 94" karayoluyla,
diger% 6's1 diger ulasim tiirleri olan demiryolu, denizyolu ve havayolu ile
gergeklestirilmektedir (ITF, 2015). Pazardaki ulasim tiirlerinin pay oranlari géz oniine
almdiginda, tiim demiryolu, denizcilik ve havayolu tasimaciliginin diizenlendigi
varsayilsa bile toplam ulagim faaliyetlerinin sadece% 16's1 kaydedilebilir ve kontrol
edilebilir. Yaklasik 8.400 km sahil seridi uzunlugu 10 940 km demiryolu ag1, 40 adedi
ulagim tiiri olarak Tiirkiye'nin karayolu tasmmaciliginda neredeyse tek sivil

havalimanina sahiptir (UBAK, 2019).

Diinyadaki gelismis tilkelerin tamamu, lojistik sektoriiniin, 1990 ile 1980 yillar1 arasinda
Tiirkiye'de kara, deniz, demir, hava yatirimlar1 ve kombine tagimacilik ile olusturdugu
ekonomik ve sosyal alanlar1 bir araya getirerek altyapiyr olusturmustur. Diinyadaki
benzer uygulamalar paralel olarak hizmetlerini ¢esitlendirmek ve bu alanda

uzmanlagmak Tiirkiye'nin 2000 yilinda insa edilen lojistik sektdriiniin baglangicina
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isaret ettiginde, uluslararasi firmalarla yurti¢i ve isbirligine yol acarak, yurtdis1 ofisleri

acarak, hizmet kalitesini siirekli olarak arttrmistir (Babacan, 2003: 10).

Tiirkiye ekonomisi, 1980 sonrasinda ihracata dayali biiyiime stratejisini benimsemis ve
dis ticaret politikasinin serbestlesmesi yoniinde adimlar atmistir. Dig ticaret hacminin
zamanla artig gostermesiyle birlikte tarim sektdriiniin ekonomideki pay1 azalirken,
sanayi ve hizmet sektoriiniin paymda artis goriilmiistiir. Ihracata dayali biiyiime
stratejisine bagl olarak Tiirkiye, diinya piyasalarina agik hedef pazar haline gelmesine
karsin dis piyasalardan daha kolay bir sekilde mal tedarikinde bulunabilecek bir iilke
olmustur. Bunun sonucunda artan dis ticaret hacmi, lojistik sektoriine olan ihtiyacin
artmasmi saglamistir. Bu artis beraberinde lojistik sektoriiniin kurumsal diizey ve
altyapidaki eksikliklere ragmen bulundugu cografyada ki mevcut ve potansiyel
pazarlara hizmet verebilecek diizeyde gelisimini saglamistir. Piyasada yasanan rekabet
diizeyi lojistik hizmetlerin 6nemini arttrmistir. Bu durum lojistik sektoriinii girisimciler
acisinda cazip bir yatirim alani haline gelmesini saglamistir. Hem ulusal hem de
bolgesel diizeyde birgok isletme lojistik hizmeti verme siirecinde 6nemli girisimlerde
bulunmustur. Bunlara ilave olarak kiiresel Olgekteki isletmeler Tiirkiye pazarina
yonelmis ve gesitli igbirlikleri ile bazen satin alma, bazen stratejik ortakliklar, bazen
birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlari ile bu sektorde faaliyette bulunmaya

baslamiglardir (Gtirdal, 2006).

Tirkiye, disa acik bir ekonomik yapiya gectiginde diger iilkelerle iktisadi agidan
rekabete girmek zorunda kalmustir. Ulke, dis ticarette etkin hale gelebilmek ve kiiresel
pazardan pay alabilmek ic¢in ihracati tesvik amagli cesitli dis ticaret politikalar1
uygulamistir. Ulastirma altyapisinin ihracata dayali biiyiime i¢in kritik éneme sahip
olmas1 da 1980 ve 1990’lh yillarda hava, kara deniz ve demiryollarma yapilan

yatirimlari 6ne ¢ikarmistir (Cevik ve Kaya, 2010: 22).

Tiirkiye i¢in yeni sayilabilecek bir kavram olan lojistik, giindeme gelmesiyle birlikte
kalkmma planlarinda da yerini almaya baslamistir. Tirkiye’de lojistik sektorii
tasimacilik faaliyetleriyle 6zdeslesmistir. Bunun temel nedeni ise Tiirkiye’de lojistik
faaliyetler i¢inde karayolu tagimaciligi baskin durumda olmasindan kaynaklanmaktadir
(Kurt, 2010). Hatta bu durum nakliye disindaki lojistigin diger bilesimlerinde dis

kaynak kullanim oranin1 diisirmektedir.
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Tiirkiye’de yurtici ylk tasimaciligi hizmeti agirhkli olarak karayollar1 iizerinde
yogunlagmistir. Uluslararasi tasimalarda ise denizyolunun pay1 daha yiiksektir. Buna
karsin dis ticarette hava ve demiryolu tasimaciligmin onemli bir yer tutmadigi

gorilmektedir.

Lojistik hizmetlerine artan ihtiyag, girisimcilerin bu alana odaklanmasma yol
acmaktadir. Tiirkiye ekonomisine katma deger yaratan lojistik sektort, istihdam, yatirim

ve ihracat agisindan 6nemli bir yer tutmaktadir.

Gectigimiz on yilda, Tiirkiye Lojistik Sektorli, Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik
Hizmet Saglayicilar1 Birligi'ne gore, 2 milyar dolara yakin yabanci yatirim almistr.
Ayn1 donemde, Tiirkiye lojistik sektorii kapasitesinde dort kat artis meydana gelmistir.
Bunun yaninda Tiirkiye IMF nin yaptigt GSMH siralamasinda 2018 yilina gére 849.480
Milyon Dolar ile diinyanin 18. biiyiikk ekonomisi olmustur. Daha iist siralara
yilikselmenin 6n kosulu etkin isleyecek ulastirma altyapisidir. Limanlar da bu ulasim
altyapilarimin en 6nemli halkasi. Tirkiye'nin 187 limanda ve kiy1 tesislerinde mevcut
olmast durumunda bugiiniin ihtiyaglar1 gz Oniine alindiginda, ancak birlikte fazla
kapasite olusturdugunda, deniz yoluyla tasinan kiiresel ticaretin% 88'inin bu asir1 arzin

makul oldugu goériilmektedir.

Tirkiye’deki lojistik pazari, lojistigin sadece bir tek fonksiyonuna odaklanan ¢ok sayida
kiiciik olgekli ve kurumsallagsmamis isletmelerden meydana gelmektedir. Sirketlerin
kii¢iik ve dagmik olmas1 ve 6l¢ek ekonomilerinden yararlanamamas iilke ekonomisinin
temel sorunlar1 arasindadir. Giiglii sermayesi olmayan kii¢lik ve orta dlgekli isletmeler
giinliik nakit akiglarim1 yonetmekte giicliik ¢ekmekte ve islerini biiyiitmek icin gerekli
yatirimlart yapmakta giicliik cekmektedir. Benzer biiytikliikteki sirketlerin giiclerini
birlestirmeleri ve daha verimli olmalar1 i¢in herhangi bir tesvik yoktur. Bu kisir dongii,
sektordeki kayit digihigin temel nedenlerinden biridir (EDAM, 2007: 157). Yeniliklere
ve degisimlere ayak uydurmakta zorlanan ve rekabet giicii diisiik isletmeler olan kayit
dis1 igletmelerin varlig1 sektorel rekabet agisindan dezavantaj yaratmaktadir. Dolayisiyla

fiyat odakl rekabet, yiiksek kalite hizmet sunmaya ¢alisan firmalar1 zorlamaktadir.

Yurtici ve yurtdigt yoleu ve yiik trafigi her gegen giin arttigi i¢in tagimacilik
hizmetlerinin miisteri gézlindeki maliyeti, kalitesi ve etkinligi giiniimiizde ticari olarak

daha 6nemli hale gelmektedir. Diinya ticaret hacmi ve dinamiklerindeki degisiklikler,
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hem ticaret akiginin yoniinii hem de tasman yiikiin hacmini etkiler. Bu dinamikler
nedeniyle, yeni ulasim merkezleri ortaya ¢ikarken, bazi merkezler eski cazibelerini
kaybetmis gibi goriir. Dogu-Bat1i ve Kuzey-Giiney yonlerinde artan ticaret hacmi,
Tiirkiye’yi Avrupa, Balkanlar, Orta Dogu, Kafkaslar ve Dogu Akdeniz iilkeleri arasinda
potansiyel bir ulagtirma merkezi konumuna getirdigi goriilmektedir (EDAM, 2007).

Tasima maliyetlerinin diismesi, tasima ile ilgili islem ve siire¢lerin daha etkin bir
sekilde yonetilmesine baglidir. Bu agidan altyap1 projelerinin gelistirilmesinde ve mali
kaynaklarin kullaniminda 6nceliklerin belirlenmesi agisindan alternatif ulasim tiirlerinin
ekonomik ydnden degerlendirilmesi onem tagimaktadir. Ozellikle, ulasim talebinin
tahmin edilmesi ve bu talebin ulasgtrma alt sistemlerine nasil dagitilacagmin
hesaplanmasi, ihtiyaglarin dogru saptanmasina ve ekonomik ¢dziimlerin bulunmasina
baghdir. Bu baglamda, tasima tiirlerinin lojistik ve ekonomik agidan potansiyelinin ve

aralarindaki farkliliklarin incelenmesi gerekmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015).

Lojistik sektoriinde etkin olan taraflara baktigimizda oncelikle altyap1 yatirimlarindan
sorumlu olan ve 0zel sektore onciiliikk etmesi beklenen devlet gelmektedir. Piyasadaki
isleyisi saglayacak olan diger taraf ise oOzel sektordiir. Ozel sektdr devletin
gerceklestirdigi  yatrimlar ¢ercevesinde bu alanlar1 etkin ve verimli olarak
kullanmasinin  yaninda piyasa ihtiyaglarina gore c¢esitli alanlara yatirimlar
gergeklestirerek, ornegin teknoloji kullanim diizeyini gelismis {ilkelerin diizeyine
cikararak, bu alanda faaliyette bulunmalar1 gerekmektedir. Ayrica devletin bazi
alanlarda sagladig1 serbestlesmeye bagli olarak bu alanda faaliyette bulunmalari
gerekmektedir. Ornegin 2013 yilinda demiryollarinda deregiilasyona gidilmistir. Heniiz
deregiilasyon ile ilgili bir yonetmelik yaymlanmamis olmasina karsin 6zellikle karayolu
tagimacilig1 ile rekabet edecek diizeye gelecegi diisiiniilmektedir. Ayrica 6zel sektorde
faaliyette bulunan isletmelere diisen diger gorevlerden bir tanesi ise lojistik alaninda

egitim veren kurum ve kuruluslar ile ortak projeler gelistirmeleridir.

Lojistik sektoriinde etkin olan dier bir unsur ise, bu hizmeti alan ve ihtiyaglari
dogrultusunda sektdre yon veren miisteriler gelmektedir. Lojistik sektoriinde miisteri
sadece temel diizeyde lojistik faaliyetlerden faydalanmanin Otesinde karsilastig
sorunlar1 da lojistik hizmet saglayicilarinin ¢dzmesini istemektedir. Ornegin, italya’ya

islenmis mermer satan bir firmanm temel yetkinligi mermer iiretimi yapmak ve bu
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iiriinii pazarlamasidir. Bu firma lojistik destek aldig1 firma ile yapmis oldugu s6zlesme
kapsaminda danigmanlik alabilmektedir. Lojistik destek saglayan firma, mermer
iireticisi olan firmaya farkli hizmetler nerebilmektedir. Ornegin; mermerin islenmemis
olarak blok seklinde Italya’ya sevk edilip miisteriye yakin bir mermer isleme firmasi ile
anlagilip veya bir fabrika kiralayip orada mermer isleme i¢in ihtiya¢ duyulan liretim
faktorlerinin ayarlanmasini saglayabilmektedirler. Cilinkii nihai {iriiniin, liretici firmanin
bulundugu iilkede islenmesi hem tasima ve ig¢ilik maliyetlerini hem de giimriik vergisi
vb. maliyetlerin azaltilmasin1 saglamaktadir. Bu sayede, tasima esnasinda olusabilecek

fire oraninin da diismesi saglanacaktir.

Uluslararasi piyasada s6z sahibi igletmelerin basarisinda, lojistik faaliyetlerin payr giin
gectikge artmaktadir. Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de son donemde, lojistige
olan ilgi giderek artmis ve dnemli sektorler arasinda yerini almistir. Buna bagh olarak
lojistik faaliyetlerde etkinlik saglamak adina bir¢cok projenin yapimima baslanmistir.
Yapilmakta olan lojistik kdyler ve merkezler, Kanal Istanbul projesi, ayrica yapmmi
tamamlanmis olan Yavuz Sultan Selim kopriisii ve Istanbul Havalimam buna &rnek

olarak gdsterilebilmektedir.

Tirkiye, stratejik bir noktada yer almasma karsin; Anadolu’daki higbir irmagm
debisinden dolayr gemi ulasimma uygun olmamasi nedeniyle, yiiksek maliyetlere
katlanarak lojistik altyapilar kurmak zorunda kalmistir. Sonucunda ise lojistik altyapmin
olusturulmasi i¢in lilkenin kaynaklar1 biiyiik 6l¢iide tiinellere, karayollarina ve kopriilere
harcanmustir. Tiirkiye’ye bolgeler diizeyinde bakildiginda Marmara Boélgesi’nin lojistik
imkanlarmin en gelismis oldugu, buna bagl olarak iilkenin en gelismis alani haline

gelmistir (Ticaret Bakanligi, 2014).

Tiirkiye’nin jeo-stratejik konumu, Dogu-Bati, Kuzey-Giiney koridorundaki mal ve
enerji hareketliligi, ayrica Avrupa’nin en gen¢ ve modern tasimacilik filosuna sahip
olmamizdan dolay1 cazibe merkezi haline gelmemizi saglamaktadir. Tiirkiye’de lojistik
sektorii son yillarda geleneksel anlamda yapilan nakliyecilikten siyrilip 6nemli asamalar

kaydetmis olmasmma ragmen hala gen¢ bir sektdor olarak nitelendirilmektedir

(Kobifinans; Ulu vd., 2012: 31).

Lojistik sektoriiniin gelismesi, Tiirkiye’de bulunan isletmelerin rekabet giiciinii olumlu

yonde etkilerken, emek yogun bir sektor olmasindan dolayi istthdam sorununun
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coziimiine de katki saglamaktadir. Lojistik hizmet iiretim artis hizinin, istihdam artis
hizina kiyasla oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir. Ozellikle sektdrde mevcut olan
eksikliklerin giderilmesi ile iilke ekonomisine olan katkis1 daha da artacak ayrica sahip
oldugu cografi konum, uluslararas1 diizeyde belli basli oyuncular arasma girmesini

saglayacaktir (Giirdal, 2006: 48).

Tiirkiye, 0zellikle son yillarda, uluslararasi alanda bir¢ok atilim gerceklestirerek diinya
pazarlarindaki konumunu gii¢lendirmistir. Bu konumu giiglendirmek adina kilit role
sahip olan sektor lojistik sektorii olmaktadir. Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin 6n plana
¢ikmasmin nedeni dogal olarak iilkenin cografi konumudur. Tiirkiye, Orta Dogu,
Kafkaslar, Balkanlar ve Akdeniz bolgeleri arasinda kalan bir iilke olmasi itibariyle
dogal olarak lojistik merkezi ya da lojistik baglant1 noktasi olabilecek imkanlara sahip

olmaktadir (Tanyas ve Hazir, 2011).

Tirkiye ekonomisi incelendiginde bolgelerarasinda onemli gelismiglik farklari
bulundugu goriilmektedir. Bu farklarin ortaya cikmasmin temel nedeni “altyapi

~ 19

yetersizligi” olmaktadir.

2.4. Tiirkiye’de Lojistik ve Tedarik Zincirinin Giiclii ve Zayif Yonleri

SWOT (Strength, Weakness, Opportunity, Threat) “mevcut durum” analiz teknigi
olup,”Strength” giiclii taraflar, “Weakness” zayif taraflar, “Opportunity” firsatlar ve
“Threat” ise tehlikeler olarak ifade edilir. SWOT analizi mevcut durumu ortaya
koyacag1 gibi sonraki donemde karsi karsiya kalinabileceklere iliskin tahmin yapmaya
ve tespitlerde bulunmaya olanak saglayan detayli bir teknik analizdir. Dolayisiyla
Lojistik Endiistrisinde kullanilabilecek SWOT analiz teknigi, Tiirkiye'nin stratejik

degerlendirme siirecinde 6nemli bir yere sahiptir.

SWOT analizinde, i¢ ve dis ¢evre kosullar1 g6z 6niine alindiginda, asagidaki sorularin

cevaplar1 aranir:

e Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin mevut durumundaki giiclii yanlarinin neler
oldugu?

e Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin zayif yanlar1 nelerdir ve nasil giiglendirilerek
ustiinliik saglanir?

e Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin sahip oldugu firsatlar nelerdir?
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e Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin tehditleri nasil firsatlara doniistiiriiliir?
Tablo 5. Tiirkiye'nin SWOT analizine iliskin degerlendirmeler
GUCLU YONLER ZAYIF YONLER

Tiirkiye’nin Stratejik ve Cografi Onemi
Dogu ve Bati arasinda tarihsel giiglii bir koprii
roli

Tarihi Ipek Yolu iizerinde yer almasi

Lojistik Sektoriiniin geng, dinamik ve gelisime
acik olmasi

Lojistik merkez ve koyler agisindan bir plani
olmasi

Uluslararasi stratejik igbirlikleriyle lojistik
sirketlerinin gelismesi ve boylece sektoriin
biiyiimesi

Tiirkiye’nin kamyon filosu itibariyle Avrupa’nin
en bilyiiklerinden birisine sahip olmasi

Isgiicii maliyetlerinin gelismis iilkelerle
kiyaslandiginda diisiik olmasi

Karayolu tagimaciligindaki tecriibesi

Diinyanin en dnemli enerji yollar1 {izerinde
olmasi, boru hatti tagimaciligindaki iistinligii

Ulasim kolayliklarinin saglanmasi

Ortadogu tilkeleri i¢in lojistik iis ve gegis kapisi
durumu

Afrika ve Asya iilkeleri i¢in transit hattinda yer
almasi

Altyap1 eksiklerinin bulunmasi
Kalite ve standartlarin uygunlugunun saglanamamasi

Lojistik isletmelerin kiiresel sektérdeki gelismelere
uyum saglayamamasi 6zellikle dijital yapilandirmada
geri kalmasi

Deniz yolu ve demir yolu altyapisinda yenileme ve
gelistirme eksikligi

-Bilgi teknolojilerinin yayginlastirilmasi ve
kullanilmasinda karsilasilan eksiklikler olmasi

Sektorde yer alan bir kisim igletmelerin halen kayit
dis1 faaliyetlerine devam etmesi

Lojistik sektdriinde denetim yetersizligi

[sletmelerde kalifiye eleman eksikligi ve insan
kaynaklarmin planlama politikasindaki aksakliklar
Kamu otoritesi tarafindan lojistik sektoriindeki
yatirimlarin tesvik edilmesi igin gerekli firsatlarin tam
olarak yaratilamamasi

Tiirkiye nin i¢inde bulundugu (i¢ ve dis) siyasi ve
ekonomik belirsizlikler

Tiirkiye’deki lojistik sirketlerin bir kisminin aile sirketi
olarak kalmasi ve kurumsallasamamasi

Sermaye yetersizligi

LPI siralamasinda ve puaninda son yillardaki diisiis

Deniz ticaret filosu eksikligi

Kamu kurumlan arasindaki koordinasyon eksiklikleri
Olgek ekonomisi yaratilamamasi

Kalifiye is giicli yetersizligi

Lojistik sektoriiniin geneline iliskin plan, program ve
politika eksiklikleri

FIRSATLAR

TEHDITLER

Globallesen diinyada uluslararasi ticaretin giderek
artmasi

E-ticaretin gittikce gelismesi

Tirkiye'nin AB iilkeleri ile isbirliklerinin
bulunmasi

Tirkiye’nin {i¢ tarafinin denizlerle ¢evrili
olmasimin avantajini daha iyi bir sekilde
kullanarak yeni liman inga edilmesine uygun
olmasi

AB’nin kendi i¢inde belirledigi 10 ana ulagim

Ozellikle karayolu tasimaciligindaki kotalar, vize
sinirlamalari ve giimriik belgesi yiikiimliiliiklerinin
yiiksek olmasi

Deniz tagimaciliginda Yunanistan’in kara
tagimaciliginda Bulgaristan’in énemli rakipler olmasi
Lojistik altyapisi i¢in yiiksek miktarda yatirim
gereksinimi olmasi. Bu yatirimin da zamaninda
gerceklestirilmemesi veya yatirim ihtiyacinin
potansiyel yatirimcilar1 pazara girmekten ali koymasi
riski

Petrol fiyatlarindaki artis

Kur fiyatlarindaki artis ve dalgalanma
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koridorlarinin en dnemlileri arasinda gosterilen
Traceca’nin dogrudan Tiirkiye lizerinden ge¢cmesi
Universitelerde lojistik kiirsiilerin kurulmasi ve bu
sayede kalifiye is giiniin ontimiizdeki donemde  [Ekonomik istikrarsizlik
artacak olmasi
Tiirkiye nin 6zellikle dogu komsularindaki politik ve
ckonomik belirsizlik ve istikrarsizliklar

Istihdam olusturma firsatlari Hizla degisen ¢evre kosullari

Yapay zeka ile gelismekte olan akilli sehirler, akill
perakendecilik, akilli pazarlama, akill lojistik ve
tasimacilikta yasanan bilgi ve teknolojik uyum
sorunlari

Asya lilkelerine cografi yakinlik

Geng ve dinamik niifusa sahip olunmasi

Cin Halk Cumhuriyeti ve diger iilkeler tarafindan
Tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasma yénelik  [Kiiresel ve bolgesel gogler, miilteci sorunlar1 gibi
kapsamli sekilde ¢alisilmasi ve Tiirkiye’nin bu  toplumsal sorunlarin olumsuz etkileri

calismada 6nemli bir yerinin olmasi
Tiirkiye’nin komsulari ile olan iligkilerinin istikrarsiz
bir yapida olmast

Diinya ticaretinin biiylimesi sonucunda gittikce gelisen lojistik sektoriiniin nitelik
bakimindan 6nemi Tiirkiye’deki bakis agisini degistirmistir. Lojistik faaliyetlerin
yardimiyla iiretilen iiriinlerin deger yaratan yonii artis gdstermistir. Ulkelerin ekonomik
ve finansal ilerleme ve iyilesme yolunda lojistik hizmetlerde gosterdikleri performansi
arttirmalari, lojistik sektoriindeki iyi ve eksik taraflarini meydana ¢ikarmalar1 ve ¢ikan

sonuca yonelik iyilestirme ve gelistirmeye doniik politikalar1 hayat gecirmesi 6nemlidir.

Lojistik sektorii, uluslararas1 arenada yer alan benzer sektordeki gosterilen iyilesmeye
ve gelisime uygun olarak faaliyetlerini etkin ve verimli hale getirip farklilastirarak
uluslararas1 sirketler ile isbirligi yapan, iilke disinda yetkili subeler kurarak hizmet
kalitesini yiikseltmeyi ve etkin ve verimli bir durumda kalmay1 amaglayan ve bu yolda
alt yap1 ile hizmet kalitesini arttirict onlemlerle siirekli gelismeyi 6nde tutan bir sektor

haline gelmelidir.

Lojistik sektoriine hizmet verenler i¢in Tiirkiye’deki s6zlesmelerinin kisa vadeli olmasi
verdiklerin niteligini olumsuz yonde etkilemektedir. Ayn1 zamanda lojistik kapasitesi
yetersiz olsa dahi dis kaynak kullanimi1 konusunda mesafeli duran isletmeler lojistik

sektoriiniin verimini ve etkisini kotii yonde etkilemektedir.

Tiirkiye’de faaliyet gdsteren yabanci plakali vasita orani ile uluslararasi tasima faaliyeti
gerceklestiren Tiirk plaka aracin orani arasinda biiyiik farklar ve dengesizlikler vardir.
Lojistik sektoriiniin bagka bir eksik yonii ise tasima modlar1 iginde esit oranda bir

paylasimin yoklugudur. Tagima modlar1 arasinda en ¢ok segilen ve kullanilan karayolu
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tagimacilig1 lizerinden bu dengesizligin diizeltilerek verimli ve fiyat avantaji olan

demiryolu ve denizyolu tagimaciligina kaydirilmasi daha uygundur.

Tiirkiye’de sunulan lojistik hizmetlerin mantikli bir yapida siirdiiriilmesi ve geligsmesi
icin miisteri hizmetlerinin ve satig sonrasi destek biriminin etkin ve verimli sekilde
saglanmast Onemlidir. Bu kapsamda yapmin saglam kurulabilmesi i¢in ilk basta
tiikketiciler detayl etiit edilmeli, istekleri konusunda kapsamli analizler yapilmali ve bu
dogrultuda en uygun maliyetle, en uygun sekilde ve JIT yontemiyle miisteri talepleri

karsilanmalidir.

Ekonomik olarak gelismis olan {iilkelerde giimriik prosediirleri uluslararasi ticareti
kisitlamaktan ziyade hiz ve verimliligi artic1 islemlere yonelik eylemler planlanmakta
ve buna uygun olarak hareket edilmektedir. Bunun sonucunda glimriik islemleri zaman
ve maliyet kayb1 olmaktan ziyade islemleri diizgiin ve hizli sekilde gerceklestiren bir

yapiya doniistiirilmiistiir.

Lojistik faaliyetlerde gosterilen performansin gelistirilmesi, lojistik sektdriindeki
eksikliklerini ve saglam olduklar1 alanlarin belirlenmesi ve sektoriin durumuna gore
plan, program ve politikalarin olusturulmasi iilkelerin biiyiimesi ve iyilestirilmesi igin
onemlidir. Tiirkiye’nin de ekonomisi gelismis olan iilkelerdeki gibi stratejik plan ve
programlar1 olusturmasi ve arkasinda gii¢li kamu idaresi ile s6z konusu plan ve
programlarin uygulanmasi ve kamu ile 6zel sektoriin birlikte igbirligi ile ¢alismasi

sonucunda kiiresel lojistik pastasindan daha biiyiik oranda pay almak miimkiin olacaktir.

.....

Lojistik faaliyetlerde maliyetler ancak tiim lojistik faaliyetlerin genel olarak ele alinmasi
ve genel toplamda bir avantaj elde edilmesi ile miimkiindiir. Lojistik faaliyetler agsama
asama birbirlerine baglanmis zincir mantig1 ile yerine getirilir; sigortalama, tasima,
giimriikleme, depolama. Bu zincir igerisinde her islem bir digerine baghdir ve dolayisi
ile maliyet kontrolii islem temelinde yapilamaz. Tek basina bir islemde saglanan
maliyet diislisii, bir digerini ya da diger tiim islemleri olumsuz olarak etkileyebilir ve
genel toplamda maliyet azaligina degil artisina sebep olabilir. Ornegin, depolama
isleminde maliyet diislisii saglamak tizere farkli bir deponun tercih edilmesi deponun

yerinin farkli olmasindan Otiirii tasima maliyetini, deponun sagladig1 sartlardan ve
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tagima mesafesinin uzamasindan Otiirli sigorta maliyetini, deponun bulundugu yerden
Otiirli tagima glizergahinin degismesi ile birlikte giimriikleme maliyetini (6rnegin bazi
Ozellikli esyalarin giimriikleme islemlerinin ihtisas giimriiklerinde gergeklestirilmesi
gerekmektedir. Egyanin konuldugu antreponun bagli oldugu giimriik idaresinin ihtisas
giimriigii olmas1 gerektiginden, esyalarin ilgili gimriikk idaresine bagli baska bir
antrepoya aktarilmasi gerekecektir) arttirabilir. Lojistik faaliyetlerin tedarik zinciri
icerisinde fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim gorevlerini iistlendigi agiklanmig, dolayisi
ile bu faaliyetlerin tiim asamalarda gerekliligi ortaya konmustu. Maliyet kontroliiniin
genel toplamda saglanmasindan kasit, sadece lojistik faaliyetler ile ilgili islemlerin
degil, ayn1 zamanda tiim siirecin bir biitiin olarak ele alinmasidir. Lojistik faaliyetinin
nasil ele alindig1, yalnizca tek basina lojistik maliyetinin boyutunu degil, tedarik zinciri
dongiisii dahilinde diger tiim faaliyetleri ve bu faaliyetlerin maliyetini, ya da tam tersi
lojistik disindaki herhangi bir faaliyet tiim lojistik faaliyetleri ve bu faaliyetlerin
maliyetini etkileyebilmektedir. Bu baglamda, lojistik faaliyetler bir deger yaratimi
olarak goriildiigiine gore, bu degerin yaratilmasinda gerekli ve kullanilan tiim

faaliyetlerle birlikte ele alinmak zorundadir (Burduroglu ve Lambert, 2000: 7).

Toplam Lojistik Kavrami (Total Logistics Concept - TLC) ¢esitli lojistik dgelerinin
birlikte alimmasini ifade etmek iizere ortaya konmus bir kavramdir. Ancak, hemen
belirtmekte fayda vardir ki, her ne kadar lojistigi olusturan ¢esitli 6geler bulunsa da, bu
Ogelerin hangisi olursa olsun tek basina ele alinmasi lojistik kavrami igerisinde
degerlendirilemez. Bircok kaynakta lojistik 6gelerinden en az ii¢ tanesinin birlikte ele
alinmasi, planlanmasi1 ve buna goére uygulanmasi ile hayat buldugu iddia edilmektedir.
Bu caligmada kabul edilen ise, tedarik zinciri igerisinde yerine getirilmesi gereken tiim
lojistik 6gelerin, herhangi bir adet kisitlamasina tabi tutulmaksizin, hepsinin birlikte ele
alinmasi, planlanmasi ve buna gore uygulanmasi ile lojistik yOnetiminin yerine
getirilmis olacagidir. Ornegin, yurtigi ile sl olan bir lojistik faaliyet yurtdismi
ilgilendiren bir lojistik faaliyete nazaran daha az sayida lojistik 6gesini gerektirir.
Dolayis1 ile adedine bakilmaksizin zaten ihtiya¢ duyulan tiim 6gelerinin birlikte
alinmasi gerekli olan lojistik i¢in bunu ayrica belirtmek tizere Toplam Lojistik Kavrami

olarak adlandirilan bir kavram kullanilmasi yersizdir.

Konu tedarik zinciri dahilinde ele alinip, lojistik alt faaliyetinin neden diger alt

faaliyetler ile birlikte ele alinmasi gerektiginin yanitin1 bulmak iizere bir 6rnek vermek
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gerekirse, dolap iiretimi yapan firmalarin uygulamalarina bakmak yeterli olacaktir.
Ornegi daha belirgin hale getirmek icin ihracat yapan sacdan mamul dolap iireticisi bir
isletme kullanilacaktir. Buna gore, dolap iiretiminde isletme plaka halde sac satin
almaktadir. Satin almis oldugu bu saclar tirettigi dolaplarda kullanilacak olan ebatlarda
kesmekte, daha sonra bunlari birlestirmekte ve arzu edilen renkte boyayarak kullanima
hazir hale getirmektedir. Yurtdisma gonderilirken i¢i bos sekilde araglara yiiklenen bu
dolaplar agirlik bakimindan degil fakat tasima araci igerisinde kapladiklar1 alan
yliziinden ¢ok yliksek bir tasima maliyeti tagimaktadir. Bunu asmak i¢in, dolap iiretim
isletmeleri tiretim seklini degistirerek saclari ebatlarina gore kestikten sonra bunlari
birlestirmeden boyamakta ve tasima aracina bu sekilde ylikleme yoluna gitmektedir.
Birlestirme islemi ise, ihracatin yapildig: iilkede bu islemi yapacak olan isgiiciiniin ve
gerekli techizatin iriinler ile birlikte s6z konusu iilkeye vardiktan sonra yerine
getirilmektedir. Tagima aracima triinlerin, iiretim seklinde ufak bir degisiklik yapilarak
birlestirilmeden yiiklenilmesi muazzam bir maliyet avantaji saglamaktadir. Bu maliyet
avantajinin yakalanabilmesi, lojistik faaliyetlerin ancak tedarik zinciri igerisinde diger
tim alt faaliyetlerle ele alinmasi, planlanmasi ve faaliyetlerin buna gore yerine

getirilmesi ile miimkiindiir.

Daha 6nceden de belirtildigi tizere, bir isletmenin herhangi bir faaliyetinin herhangi bir
noktasinda elde edilen maliyet indirimi, s6z konusu isletmenin genel olarak tiim
faaliyetlerini ya da bagka bir ifade ile nihai iirin ya da hizmetin maliyetine yansir ve
genel olarak isletmenin maliyetlerinde bir diisiis yasanir. Ancak, bu sonucun elde
edilebilmesi icin isletme yoOnetiminde ve degisik faaliyet birimlerinde tam bir
koordinasyon gerekmektedir. Bir isletmede gercgeklestirilen faaliyetlerin teker teker
timi birer maliyet unsurudur. Burada 6nemli olan, modern maliyet sisteminde de
iizerinde 6zellikle duruldugu iizere, tiim bu maliyet unsurlarmin katma deger yaratip
yaratmadigidir. Buna gore, isletme i¢in katma deger yaratmayan faaliyetlerden isletmeyi
arindirmak gerekmektedir ki bu da gerek isletmenin iyi bir maliyet sistemine sahip
olmasina, gerekse isletmedeki koordinasyona baglidir. Ancak sozili gecen bu iki 6zellige
sahip olan isletmeler, kendileri i¢in katma deger yaratmayan ya da yeteri kadar katma
deger yaratmayan maliyet unsurlarini tespit etme ve kaldirma kabiliyetine sahiptirler.
Katma deger yaratmayan bir maliyet unsurunu ortadan kaldirmak i¢in, isletmenin

mutlaka bunun sonuglarni da iyi analiz etmesi ve alternatiflerini ortaya koymasi ve bu
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alternatiflerin s6z konusu isletme igin uygulanabilir olmasi gerekmektedir. Bu noktada
lojistik faaliyetinin 6nemi ortaya c¢ikmaktadir; iyi bir lojistik yonetiminin en onemli

ozelligi siirekli olarak alternatifler yaratmak ve bunlar1 incelemektir.

Bu alt baslik altinda, ¢alismanin daha 6nceki kisimlarinda verilen bilgilerden ¢ikarimlar
yapilacak ve lojistigin bir biitiin halinde ele alinmasmin, planlanmasmin ve
uygulanmasmin maliyet agisindan dnemi ortaya konmaya calisilacaktir. Konun daha iyi
anlagilabilmesine yonelik olarak, yapilan agiklamalarin ardindan 6rnekler olusturulacak
ve bu Ornekler ile lojistik yOnetiminin Onemi ve 1yl planlanmig bir lojistik
uygulamasinin ve lojistikte dis kaynak kullaniminin maliyet agisindan getirisi ortaya

konmaya ¢aligilacaktir.

Tasima faaliyetinde, daha once de deginildigi tlizere sabit maliyetler esas olarak
kullanilan vasitalardan ve buna bagli olarak da bu vasitalar i¢in ve iizerinde kullanilan
ekipman ve tesislerden olusmaktadir. Dolayisi ile, kendi basina bir sabit maliyet unsuru
olan vasitalar, say1 ve gesit itibar1 ile yalnizca kendilerininkini degil, ayrica diger sabit
maliyetlerin de boyutunu belirlemektedir. Sonug olarak bir isletme tagima faaliyetlerini
kendi biinyesi dahilinde ger¢eklestirecekse ilk olarak hangi sayida ve tiirde vasita satin
almasr/kiralamas1 gerektigine karar vermelidir (Gattorna, 1992: 83-85). Bunu
yapabilmek i¢in ise hangi giizergahlarda ne kadar ve ne tiir mal tasinacaginin bilinmesi
gerekmektedir. Bu asamada depolama faaliyetlerinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Tasima
faaliyeti depolama faaliyetine bagl olarak sekillendirilebilecegi gibi, bunun tam tersi
depolama faaliyeti tasima faaliyetine gore de sekillendirilebilir. Isletme yapacagi
depolama faaliyetleri ¢ergevesinde depo olarak kullanacagi yerleri ve buna bagl olarak
tasima faaliyetinin yapilacagi giizergahlari, depolarinda kullanacagi ekipmanlara ve
depo icerisinde esyalarm nasil muhafaza edilecegine ve depo faaliyetleri kapsaminda
yapilacak olan islemlere gore vasita gesitlerini belirleyecektir. Buna karsin, isletme
olusturmaya karar verdigi, ya da hali hazirda elinde bulunan filoya ve bunun yan sira
kendisi i¢in en uygun gordiigii giizergahlara gére hem depo olarak kullanacagi yerleri,
hem de s6z konusu depolarda hangi tiir iglemleri yapacagini ve ne tiir ekipmana ihtiyag

duyacagini tespit edecektir.

Ornegin, karayolu tasimasinda kii¢iik hacimli mallarm tagmmmas: icin kamyonet tarzi

vasitalar yeterli olacakken, biiylik hacimli mallarin tasmmasi i¢in TIR gerekebilir.
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TIR’in hem satin alma/kiralama, hem de tasman mal goz ardi edildiginde isletme
maliyeti kamyonete gore ¢ok daha fazladir, ancak tasimaya konu mal bir TIR’in tiim
kapasitesini dolduruyorsa ayni miktarda malin kamyonet ile taginmasina goére TIR in
isletme maliyeti kamyonetinkine gore daha diisiik olacaktir. Dolayist ile tagima
faaliyetlerinde maliyet avantaji elde edilebilmesi i¢in kullanilan vasita her ne olursa
olsun dolu olarak isletilmesi hedeflenmelidir. Bu ¢ergevede, depolarda nihai olarak ayni
ya da birbirlerine yakin yerlere gonderilecek olan mallarin konsolide edilmesi maliyet
avantaji getirecektir. Boyle bir islemin gergeklestirilebilmesi icin farkli tedarik
yerlerinin kesisim noktasinda bir ya da daha fazla sayida merkezi depo/depolar
kurulmas1 ve konsolidasyon yapilacak depoya kii¢lik hacimli yiiklerin kamyonetler ile
tasinmasi ve yeterli hacme ulasilinca da buradan varis noktasina ya da noktalarina TIR
ile taginmasi tercih edilebilir. Tam tersi uygulama da tercih edilebilir. Merkezi depoya
mallarm kamyonetler ile tedarik noktasindan getirilip burada konsolide edilmesinin yani
sira, konsolide edilmis yiikiin merkezi depoda farkli varis noktalarina verilen siparis
miktarlarina gore boliinerek kamyonetlerle tasinmasi da s6z konusu edilebilir. Bu
uygulamalar tasima faaliyetlerinden dogan maliyetleri hatir1 sayili derecede azaltirken,
depolama faaliyetlerinden dogan maliyetlerde ister istemez bir artis yasanmasina sebep
olacaktir. Isletme bdyle bir karar almadan once ciddi bir maliyet calismasinda

bulunmali ve buna gore hareket etmelidir.

Merkezi depo uygulamasi yalnizca mallarin konsolide edilmesi ya da boliinmesi i¢in
degil, ayn1 zamanda tasima seklinin secilmesi iizerinde de etkili olabilir. Ornegin,
karayoluna gore ¢ok daha ucuz olan denizyolu tasimasinin kullanilabilmesi i¢in isletme
merkezi deposunu liman bdlgesi yakinma kurabilir. Isletmenin, iiretim tesisinin
denizyolu ulasimia elveren bir bdlgede bulunmamasi bu tercihin yapilmasina engel
teskil etmez. Multimodal tasima modu bu sorunun ¢6ziimii olacaktir. Bu noktada, yine,
maliyet kontrolii ¢ift tarafli olarak yapilmalidir. Tagima isleminin yapildig1 yolun biiyiik
bir kisminin denizyolu ile yapilmasinin getirdigi maliyet avantajinin, gerek tasima
seklinin 6zelliginden otiirii karsilasilacak, gerekse aktarma yapilmasmdan dolay1 ortaya
cikacak olan zaman kaybindan ve bu zaman kaybinin getirecegi maliyet yilikiinden daha
yiiksek olmasi gerekir. Bunun yani sira, iiretim tesisinin uzaginda bir depo kurulmasi
gerek isletmenin depo iizerindeki kontroliinii zayiflatacak, gerekse ilave bir maliyet

unsuru olarak karsisina ¢ikacaktir.
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Tasima faaliyetlerinde yiiklemeler mallarin kolay taginmasi ve/veya tagima iinitesine
azami Olclide doldurulmasi i¢in farkli paketler igerisinde ya da tasima boliimiinde
verilen dolap Orneginden hareketle monte edilmeden bile yapilabilmektedir. Her iki
durumda da maliyet avantaji saglanmas1 hedeflenmekte, ancak tagimaya konu mallarin
satig ambalajlarmin farkli olmasi ve monte edilmesi depolama faaliyetlerinde

maliyetlerin artmasina sebebiyet vermektedir.

Goriilecegi lizere depolama faaliyetleri ile tasima faaliyetleri maliyet bakimindan
oldugu kadar operasyon bakimindan da birbirlerine dogrudan etki yapmaktadir. Ote
yandan, bu faaliyetler diger lojistik faaliyetleri giimriikleme ve sigorta iizerinde de
dogrudan bir etkiye sahiptir. Sigorta faaliyetinin toplam lojistik maliyeti iizerinde bir
etkisi bulunmakta iken, diger lojistik faaliyetleri tizerinde bu etki ¢ok kisithidir. Sigorta
faaliyetinin maliyet bakimindan diger lojistik faaliyetler lizerindeki etkisi kolaylikla g6z
ard1 edilecek diizeydedir. Yalnizca, mutlaka sigortalanmasi gereken emtianimn gerek
deponun bulundugu yerdeki, gerckse tasima gilizergahindaki durumlarm buna izin
vermemesi halinde, sigorta yapilabilmesi i¢in deponun ve/veya tasima giizergahmin
zorunlu olarak degistirilmesi s6z konusu olursa karsilikli bir etkilesimden bahsedilebilir.

Boyle bir duruma ise uygulamada pek rastlanilmamaktadir.

Kendine 6zel boliimii icerisinde deginildigi lizere, lojistik ¢ergevesinde tesis ve emtia
olmak iizere iki farkli sigorta ¢esidi bulunmaktadir. Tesis sigortast dogrudan tesis ile
ilgili olup, konu dahilinde tesis olarak depo ele alindiginda sigorta maliyeti deponun
ozelliklerine baglh degisiklik gosterecektir. Emtia sigorta maliyeti ise, gerek kullanilan

deponun/depolarin gerekse tagima isleminin 6zelliklerine gore sekillenecektir.

Gilimriikleme faaliyetlerinin maliyeti lizerinde diger lojistik faaliyetlerin etkisi en net
ithalat islemlerinde gozlemlenmektedir. Ag¢iklanmis oldugu iizere, ithalat islemlerin
giimriikleme faaliyetinin maliyeti hem vergi, resim ve har¢lar hem de dis kaynak
kullanilmas1 durumunda hizmet saglayicinin hak edisi giimriikleme islemine konu malin
CIF kiymeti lzerinden hesaplanmaktadir. Dolayis1 ile tagimanin - ki depolama
faaliyetlerinin tasima maliyeti lizerindeki etkisi lizerinde durulmus ve agiklanmist: - ve
sigorta maliyetinin malin kiymeti ile olusturulan toplami ithalat islemlerinde
giimriikleme faaliyetinin maliyetini belirlemektedir. Ithalat islemlerinde, giimriikleme

faaliyetinin diger lojistik faaliyetlerin maliyetine etkisi 6zellikli mallarda, yani yalnizca
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belirli giimriiklerde ithal edilebilecek olanlarda ve/veya 6zel izinlerin alinmasi gerekli
olanlarda ortaya ¢ikar. Ithali yalmizca belirli giimriiklerden yapilabilecek olan mallarin
bu giimriikklere, daha dogrusu bu glimriiklere bagl gecici depolama yerlerine
bosaltilmas1 gerekmektedir. Dolayisi ile, s6z konusu malin taginmasi en kisa mesafede
bulunan giimriige degil, sart kosulan giimriige yapilacak ve tasima faaliyetinin maliyeti
buna gore sekillenecektir. Bunun yani sira, gecici depolama yerine bosaltilan mal, 6zel
izinlerin almmasi gerekli oldugunda burada s6z konusu izinler alinincaya degin
bekleyecek ve ardiye tutarinda bir artis yasanacak, yani glimriikleme faaliyeti depolama
faaliyetinin maliyetine olumsuz anlamda etkide bulunacaktir. Her tirli giimriikkleme
faaliyeti, operasyonel anlamda mallar ancak giimriik gézetimine yani, giimriik idaresi
tarafindan belirlenmis olan giimriiklii sahaya girdikten sonra baglayabilir. Mallarm bu
sahaya girmesi ile birlikte ise ardiye tlicreti olusur ve malin buralarda kalis siiresine gore
bu {icret artar. Denizyolu ithalat islemlerinde ardiyenin yani sira, mallarin konteyner
icerisinde tasinmasi durumunda bir de demuraj iicreti bulunmaktadir. Ardiye ve demuraj
iicretinin en diisiik diizeyde tutulmasi giimriikleme islemlerinin en hizli sekilde
sonuglandirilmasma baghdir. Yine ithalat islemlerinde, tasit {istii islemlerin
yapilabildigi basitlerilmis giimriik usulleri bulunmaktadir. Bu islemlerde tasimay1 yapan
aracin glimriiklii sahada glimriikleme islemlerinin bitirilmesi i¢in tasima sirketleri
tarafindan izin verilen siire aracin giimriiklii sahaya girisinden itibaren 48 saat olarak
verilmekte, bunun asilmasi durumunda bekleme ticreti talep edilmektedir. Giimriikleme
islemlerinin bu siire zarfinda sona erdirilmesi ilave maliyetin dogmamasi agisindan

Onem tasimaktadir.

Isletmenin 6zel antreposu varsa, bu antrepo bulundugu bdlgede sorumlu bulunan
gimriik idaresine baghdir. S0z konusu 0zel antreponun acilmasi ve isletilmesi
denetlenmesi bolgeden sorumlu giimriikk idaresinin yetkisi ve denetimi altindadir.
Dolayist1 ile, ithalata konu mallar ithalat islemlerinin baslamasindan sonlandirilmasma
degin bu 6zel antrepoda izin verilen glimriiklii sahada bulunacagindan, giimriikleme
islemleri de yine ayni giimriik idaresinde yerine getirilecektir. Sonug¢ olarak, isletme
gimriikleme islemlerini kendi biinyesinde gergeklestiriyorsa, bu islemleri yerine
getirecek ve takip edecek personel deponun bulundugu bolgede bulunmali ya da her
ithalat isleminde bu bdlgeye gitmelidir. Isletmenin, tiim giimriikkleme islemlerini

gerceklestirdigi ve merkezi depo olarak da kullandigi tek bir 6zel antreposu bulunuyorsa
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bu ilave bir maliyet kiilfeti getirmez. Ancak, bu durum tasima sekillerinin tercihi

konusunda isletmeyi kisitlar.

Ihracat ve transit ticaret islemlerinde giimriikleme faaliyetinin maliyet iizerindeki
dogrudan etkisi yalnizca bu faaliyetin operasyonu ile sinirli, yani ig¢ilik maliyetinden ve
ihracat beyannamesi, varsa devam formu ve varsa dolagim belgesinden olusan evrakin
g0z ard1 edilecek olan maliyetinden olugmaktadir. Bunun yani sira, Avrupa Birligi ile
olan Guimriik Birligi uygulamasindan dolayi, Telafi Edici Vergi 6demeleri de ihracat

islemlerinde maliyet unsuru olabilmektedir.

Ozelligine gore sadece belirli giimrilk idarelerinden giimriikleme islemlerinin
yapilabilmesi, serbest dolasimda olmayan esyanin serbest bolgeye aktarilmasi, esyanin
isletmenin kendi 6zel antreposunda bekletilmesi ya da esyay: isletmenin sozlesmeli
gecici depolama yerine gondermek istemesi sebeplerinden herhangi biri ile esyanin bir
giimriiklii sahadan baska bir giimriiklii sahaya aktarilmasi transit ticaret hiikiimlerine
tabidir. Esyanin bir giimriiklii sahadan bagka bir giimriiklii sahaya aktarilmasina glimriik
idareleri esyanin ya kolcu unvanli giimrilk memuru refakatinde ya da kendileri
tarafindan izin verilen siire zarfinda varis yerine ulagsmasini teminen esyanin serbest
dolagima girmesi durumunda ortaya c¢ikacak olan tiim vergi, resim ve harglari
kapsayacak bir teminat karsiliginda izin vermektedirler. Esyanin kolcu beraberinde
aktarilmas1 durumunda kolcu i¢in 6denecek olan yolluk iicreti ya da teminat karsiliginda
aktarilmasi durumunda verilecek olan teminat tutari transit ticaret isleminin maliyet
unsurlarindandir. Transit ticaret giimriikleme isleminin tasima {izerinde bir etkisi burada
ortaya ¢ikabilmektedir. Isletmenin serbest dolasimda bulunmayan bir esyayi, ithalat
islemlerine baslanmadan Once belirli gecici depolama yerine dogrudan getirmesi

miimkiindiir ve bu olanak maliyet avantaji1 saglayacaktir.

Ithalat ve transit islemleri ile ilgili giimriikleme faaliyetlerinin diger lojistik faaliyetlere
etkisi esyanin Ozelligine gore giimriikleme islemlerinin yalnizca belirli giimriikleme
idarelerinden ya da isletmenin giimriikleme faaliyetini yiiriiten personelinin sadece
belirli glimriik idarelerinde is takip etmesinden kaynaklanabilmektedir. Yalnizca belirli
giimriik idarelerinden islem yapilmasi, tasima giizergahinin bu giimriik idarelerine gore

sekillendirilmesi geregini ortaya ¢ikarmaktadir.
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Ormek: ABC isletmesi Tiirkiye’de yerlesik fason tekstil imalat¢isidir. ABC isletmesi
yurticine satis yapmamakta, Avrupa llkelerine ihracat yapmaktadir. Avrupa
iilkelerinden kendisinden mal tedarik eden 10’un iizerinde marka olmus ¢okuluslu firma
bulunmaktadir. Bu firmalar takvim yili baginda 1 y1l boyunca tahmini olarak ne kadar
ve ka¢ parti mal satin alacaklarint ABC isletmesine bildirmektedirler. Her biri kesin
sipariglerini gectikten sonra 6 hafta igerisinde ilgili siparislerin, siparisleri gegilirken
belirtilmis olan {ilkelerde kendilerine teslim edilmesini istemektedir. Siparisler
miisteriler tarafindan satis noktalarinda raflara konacak sekilde etiketlenmek,
paketlenmek ve dagitimda kolaylik saglanmasi acisinda kolilenmek zorundadir. Buna
gore, tiim siparisler barkod sistemi ile verilmekte, her cins, renk ve beden iiriiniin ve
dagitimda kullanilan kolinin kendine ait bir barkodu bulunmaktadir. Miisteriler,
sipariglerini vermeden Once imalat1 istenen tiim iirlinler i¢in kartela, gerekli kumas,
paket, koli, aksesuar ve etiketleri cesitli iilkelerden bedelsiz olarak gondermektedir.

Siparislerin boyutu her daim parsiyel yiikleme boyutunda kalmaktadir.

ABC isletmesine ayni hafta igerisinde Hollanda’ya teslim edilmek kosulu ile 5 ayri
miisterisinden her biri ayn1 anda yiiklendiginde toplam 1 TIR’1 dolduracak miktarda
siparis gelmistir. Bu siparigler ile ilgili kartelalar, gerekli kumaslar, paketler, koliler,
aksesuarlar ve etiketler Tiirkiye’ye ulasmis ve giimriiklii sahada giimriikleme isleminin
yapilmasini beklemektedir. Kolaylik olmasi1 agisindan tiim siparis miktarlarinimn esit yani

1/5 TIR oldugu varsayilmistir.

ABC isletmesinin bu siparisler ile ilgili olarak imalata baglayabilmesinin ilk kosulu
imalatta gerekli olan ve miisterileri tarafindan gonderilmis olan esyalar1 kullanabilecegi
bir glmriik statiisiine getirmektir. Bu bakimdan ilk olarak gonderilmis olan bu

malzemenin durumunun netlestirilesi gerekmektedir.

Kartelalar numune olarak Tiirkiye’ye gonderilmistir ve serbest dolagima giris acisindan

hicbir kisitlamaya ya da sarta tabi degildir ve miisterilere geri génderilmeyecektir.

Kumagslar islenmek tizere Tiirkiye’ye gonderilmistir, bunlardan kartelalara uygun
iirlinler imal edilecektir, yani isleme tabi tutularak ihra¢ edilecektir. Kumas ithalatinda

Tarife Dis1 kisitlamalar mevcuttur ve ithalat vergi oranlar1 ¢ok yiiksektir.
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Paketlerin ithalatinda herhangi bir kisitlama bulunmamaktadir. Ancak, tzerlerinde
herhangi bir marka ya da ibare bulunmasi durumunda marka tescil belgesi
aranmaktadir. Bunlar, iirlinlerin paketlenmesinde kullanilacak ve iiriinleri tamamlayici

bir unsuru olarak ihra¢ edilecektir.

Koliler de tipki1 paketler ile aym ithalat kosullarina sahiptir. Uzerlerinde herhangi bir
marka ya da ibare bulunmasi durumunda marka tescil belgesi aranmakta, fakat bunun
disinda bir ithalat kisitlamasina tabi degildir. Paketlenmis {iriinler bunlarin igerisine

konacak ve bu sekilde ihra¢ edileceklerdir.

Aksesuarlarin ithalati ile ilgili herhangi bir kisitlama bulunmamaktadir. Bunlar da
kumasglar gibi islenecek, kartelalara uygun olarak tiriinlere yapistirilacak ya da dikilecek

ve nihayetinde ihrag¢ edilecektir.

Etiketlerin serbest dolasima giris yasaktir. Bunlar ancak, Dahilde Isleme Izin Belgesi
almarak Tiirkiye Cumhuriyeti Giimrilk Bolgesi’ne smirli bir zaman iginde ihracat

iirtinlerinde kullanilarak, bu tiriinler ile beraber tekrar yurtdisi edilmek tizere sokulabilir.
ABC isletmesinin Oniinde bulunan se¢enekler sunlardir:

1) Thra¢ edecegi mamullerin imalat islemlerinin tiimiinii tesislerinde gerceklestirme
yoluna giderse, yukarida kullanim detaylar1 ve yurda giris kosullar1 belirtilmis olan
malzemelerden kartelalar1 serbest dolagima giris rejimi ile, bunlarin digindakilerin
hepsini Dahilde Isleme Izni alarak ithal edecektir. Bu yolla, kartelalar disindaki
iirtinlerin glimriik vergi, resim ve harg¢larini ihracat taahhiidiinii kapatana degin teminat
olarak giimriik idaresine verecek ve taahhiidiinii kapattiktan sonra da bu teminatim
cozecektir. Bu se¢enegi tercih etmesi durumunda, ithalat islemini miiteakip, siparislerin
imalatlarin1 tamamlayarak, imalati tamamlanan siparisi ihra¢ eder. Bu durumda ABC

isletmesinin yerine getirmesi gereken lojistik islemler ve buna bagl maliyetler (Keskin,

2008: 72);

e 5 adet ithalat giimriikleme islemi,
e ithalat giimriikleme islemi tamamlanan esyalarin isletmenin kendi tesisine dahili
tasimasi,

e Dahili tagimasi yapilan esyalarin sigortalanmasi,
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e Ithalat1 yapilan esyalarin depolanmasi,
e imalati tamamlanan esyalarin (mamul) depolanmast,

e 5 adet ihracat giimriikleme islemidir.

Dikkat edilecek olursa, iiriinlerin ihracati ile ilgili olarak tasima ve sigorta islemleri ve
bunlara ait maliyetler ABC isletmesi ile ilisiklendirilmemistir. Bu islemler ve
maliyetler, her ne kadar teslim sekline gore sorumluluk ithalat¢iya ya ihracatgiya ait
olmak tizere degisiklik gosterse de sonu¢ olarak ithalat¢i tarafindan karsilanmak
durumundadir. Ancak, ihracat¢inin bu maliyetlere katlanmamasi, s6z konusu maliyetleri
goz ardi etmesi anlamina gelmez. Miisteri, satin almisg oldugu iirliniin nihai olarak
kendisine maliyetini temel alir. Tasima ve sigorta maliyetleri de buna dahildir ve bu
maliyetler ile olan ilgisi, ihracat¢inin fiyata dayali maliyetleme ile maliyete dayali

fiyatlama arasindaki tercihini ortaya koyar.

2) Thra¢ edecegi mamullerin imalat islemlerinin tiimiinii tesislerinde gergeklestirme
yoluna giderse, yukarida kullanim detaylar1 ve yurda giris kosullar1 belirtilmis olan
malzemelerden kartelalar1 serbest dolasima giris rejimi ile, bunlarin disindakilerin
hepsini Dahilde Isleme Izni alarak ithal edecektir. Bu yolla, kartelalar disindaki
iirlinlerin glimriik vergi, resim ve harglarini ihracat taahhiidiinii kapatana degin teminat
olarak giimriik idaresine verecek ve taahhiidiinii kapattiktan sonra da bu teminatinm
cOzecektir. Verilen 5 siparisin de imalat islemleri tamamlandiktan sonra, siparigler
crossdocking yapilmak {izere ihra¢ kayitli olarak ithalat iglemleri yapilmamis olan
malzemelerin  bulundugu glimriiklii sahaya sokulacaktir. Burada, etiketleme,
ambalajlama ve Kalite kontrol islemleri ellegleme izni alindiktan sonra tamamlanarak
thrag kayith olarak glmriikli sahaya sokulan mallarin konsolide ihracati
gerceklestirilecek, higbir ithalat islemine tabi tutulmayan malzemeler ise transit ticaret
giimriikleme islemine tabi tutulacaktir. Uriinler yurtdisinda beraberce giimriiklii alana
bosaltilacak ve buradan yine crossdocking uygulamasi ile g¢ikarilacaktir. Uriinlerin
miisterilerin depolarma ve/veya magazalarma teslimi konusunda bir sikinti
bulunmuyorsa, esyalar konsolide bir sekilde yine tek bir TIR’a yiiklenecek ve milkrun
uygulamasi ile teslimat noktalarina bosaltilacaktir. Bu durumda ABC isletmesinin

yerine getirmesi gereken lojistik islemler ve buna bagli maliyetler;

e 5 adet ithalat giimriikleme islemi,
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e Ithalat giimriikleme islemi tamamlanan esyalarin isletmenin kendi tesisine dahili
tasimasi

¢ Dahili tagimasi yapilan egyalarin sigortalanmasi,

e Ithalat1 yapilan esyalarin depolanmasi,

e imalati tamamlanan esyalarin (mamul) depolanmasi,

e 1 adet ihracat giimriikleme islemi,

e lhracati yapilan esyalarin yurtdisinda depolanmasidir.

Yine bu secenekte de, secenek 1°deki ayni gerekgeler ile iirlinlerin ihracati ile ilgili
olarak tasima ve sigorta islemleri ve bunlara ait maliyetler ABC isletmesi ile

ilisiklendirilmemistir.

Her 2 secenek birbirleri ile karsilastirildiginda ilk olarak secenek 2’de ihracat
giimriikleme faaliyetinin secenek 1’e gore 1/5 oraninda azaldigi1 goéz carpmaktadir.
Secenek 2’de ihracat¢1 konsinye ihracat yaparak tiim miisterilerinin siparislerini tek bir,

secenek 1°de ise bes glimriik beyannamesi agilmasi yolu ile ihra¢ etmistir.

Secgenek 2’de tedarik zincirinde iiretim planlamasinda yapilan diizenleme ile siparisleri
veren miisterilerin 6zellikle tasima maliyetlerinde ¢ok ciddi ve bunun yani sira sigorta
maliyetlerinde az da olsa diisiis yasanacaktwr. Her bir ithalat¢inin tasima maliyeti,
parsiyel yiikk olmasina karsin, digerleri ile birlikte tek bir ylikleme gibi goziiktiiglinden
ful TIR tasmma iizerinden kendine diisen kadar bir payda kalacaktir. Tasima
maliyetlerinde vasitanin tiim kapasitesinin kullanilmasi ile bu kapasitenin bir kisminimn
kullanilmas1 durumlarinda maliyette dogrusal bir degisiklik olmadigindan, Segenek 2’de
katlanilmas1 gereken tagima maliyeti Segenek 1’dekinin 1/5’inden daha diisiik bir

seviyede kalacaktir.

Sigorta maliyetlerinde, keza, sigorta primleri belli kiymet araliklarinda olusturulmus
oranlar lizerinden alindigindan, tiim siparisler ortak bir teslimat olarak goziiktiigiinden
sigorta primi bunlarin kendi kiymetlerinden degil, her birinin kiymetlerinin toplami1
iizerinden aliacaktir. Toplam kiymet daha iist bir aralifa denk geleceginden de sigorta

prim orani diisecektir.

Secenek 2°de Secenek 1’de bulunmayan yurtdisinda depolama faaliyeti bulunmaktadir.
Tiim ihracat mallari, konsolide ihracat yapildigindan konsolide edilmis ve ABC
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isletmesinin siparigler ile ilgili 5 adet degil, tek 1 adet miisterisi varmis gibi hareket
edilmistir. Thracat iilkesinde mallar ilk olarak ihracat¢inin bu iilkede bulunan deposuna,
ya da dis kaynak kullanmas1 durumunda bir ii¢lincii taraf hizmet saglayicinin deposuna
bosaltilacak ve miisteri temelinde dagitimlar1 buradan gerceklestirilecektir. S6z konusu
bu depo giimriiklii antrepo olabilecegi gibi, lojistik antrepo da olabilir. Ancak, giimriiklii
antreponun tercih edilmesi, ilave bir depolama maliyetinin ortaya ¢ikmasini
onleyecektir. Ote yandan, ihracat iilkesinde depoda crossdocking uygulamasi

yapilacagindan, burada olusan depolama maliyeti ¢ok diisiik seviyede kalacaktir.

Sadece giimriikleme faaliyetinde yapilan tek bir degisikligin diger tiim lojistik alt
faaliyetleri etkiledigi ve bunun getirdigi maliyet avantaji goriilecektir. Ancak, bu
degisiklik yalnizca lojistik yonetiminin tek basma alabilecegi bir karara bagli olamaz.
Bu karar ayn1 zamanda tedarik zincirinde de buna gdre bir diizenleme yapilmasini
gerektirir. Bu da, lojistik yonetiminin neden tedarik zinciri i¢inde yer almasi gerektigini

aciklamaktadir.

Secenek 2’nin tercih edilmesi durumunda lojistik yonetiminin getirmis oldugu ¢6zim
dis kaynak kullanilarak uygulanirsa, ABC isletmesinin ihracat {iilkesinde subesi
bulunmasi ile neredeyse esdeger bir anlam ifade etmektedir. ABC isletmesi higbir
yatirim yapmaksizin, ihracat iilkesinde kendi adina mallarini, alinan siparigler
dogrultusunda dagitima hazirlayan ve bu mallarin dagitimmi yapan bir ¢alisma ortagi
edinmis olacaktir. Burada ne bir tesis kurmak {lizere yabanci yatirim yapmak zorunda
oldugundan izin almaya, ne kurulacak tesisin maliyetine katlanmaya, ne bu tesiste

calistirmak {izere is¢i aramaya ve bunlarin maliyetine katlanmaya mecbur degildir.

Ornek: ABC isletmesi Tiirkiye’de yurtdisinda 6nemli bir marka olan ¢okuluslu bir
tekstil firmasinim tek yetkili ithalatcisi ve saticisidir. ithal etmis oldugu iiriinleri gerek
kendine ait, gereksek anlagsmali olmak iizere toplam 10 magazadan tiiketiciye
ulastirmaktadir. ABC isletmesi sipariglerini tasima ve giimrilkleme maliyetlerini
diistinerek toptan vermekte, yani yurtdisindan sevkiyatlar magaza magaza ayrilmadan,
timiinlin ihtiyaclarmi karsilayacak toplu bir sekilde yapilmaktadir. Barkod sistemi
kullanilarak, tiim {triinler ayr1 ayri tip, renk ve beden bazinda kimliklendirilmistir.
Ayrica sevkiyatlarda paketlemeler, yurtdisi tedarikcisinin depolama faaliyetlerinde

gecerli olan RFID sistemi ile yapilmakta ve hangi pakette hangi {irlinden beden ve tip
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ayrimlari ile kacar adet bulundugu listelenmektedir. Tiim listeler karsilikli kontrol i¢in
kendine ait sevkiyatta ABC isletmesine gonderilmektedir. ABC isletmesinin ithalati
yapilan mamuller ile ilgili olarak, magazalara gonderilmeden 6nce yapmasi gereken tiim
iriinleri gidecegi magazalara gore aymrmak, bunlari magazada satisinin yapilacagi
sekilde paketlemek ya da askilara asmak, tizerlerine fiyat ve kendi bilgilerinin yer aldig1

etiketleri yapistirmak ve en sonunda da ilgili magazalara sevkiyatini yapmaktir.
ABC isletmesinin Oniinde bulunan se¢enekler sunlardir:

1) ithal iiriin ile ilgili gerekli basit iscilik gerektiren islemlerinin tiimiinii tesislerinde
gerceklestirme yoluna giderse, tiim {irtinlerin ilk olarak serbest dolagima giris rejimi
uygulamas ile ithalat giimriikleme islemlerini gerceklestirecektir. Uriinler serbest
dolasima girdikten sonra dahili tasima yaparak kendi tesislerine getirilecektir. Uriinler
tesislere ulastiktan sonra yapilmasi gereken ilk sey s0z konusu iiriinlerin kontrol
edilmesi, yani sevkiyat listesi ile sevk edilen iirlinlerin karsilagtirilmasidir. Burada
ayirma islemini takiben siralamasi isletmenin tercihine bagh olarak paketleme/askiya
alma, etiketleme iglemleri ve siniflandirma islemleri yapilir. En son olarak da iiriinler
ilgili magazalara sevk edilir. Kontrol, ayirma ve smiflandirma islemlerinin otomasyon
ile yerine getirilebilmesi i¢in isletmenin biinyesinde hem Barkod, hem de RFID
sistemlerinin bulunmas1 gerekmektedir. Isletme bu sistemlere sahip degilse, sz konusu
bu islemler tek tek tiriinleri taniyan personel tarafindan ayristirilacak, etiketlenecek ve
birlestirilecektir. Bu durumda ABC isletmesinin yerine getirmesi gereken lojistik

islemler ve buna bagli maliyetler (Keskin, 2008: 72);

e | adet uluslararasi tasima islemi,

e Uluslararasi tagimaya konu esyanin sigortalanmasi,

e Giimriikleme islemlerinde antrepoda gergeklestirilen depolama iglemi,

e 1 adet ithalat glimriikleme islemi (tiim vergi, resim ve harclarin ddenmesi dahil)

e ithalat giimriikleme islemi tamamlanan esyalarin isletmenin kendi tesisine dahili
tasimasi,

e Dahili tagimasi yapilan esyalarm sigortalanmasi,

e Ithalat1 yapilan esyalarin depoya alimmdan &nce kontrol edilmesi,

e Kontrol edilen esyalarin depolanmasi,

e Depolanan esyalarin ayrilmasi, paketlenmesi, siniflandiriimasi ve etiketlenmesi,

79



e Islemleri tamamlanan esyalarin magazalara dahili tasimas,
e Magazalara taginan esyanin sigortalanmasi,

e Magazalara ulastirilan esyanin raflara yerlestirilmesidir.

Bu secenekte farkli uygulamaya konu olacak hususlardan ilki magazada depolama
faaliyetlerinde Barkod ve RFID sistemlerinin kullanilip kullanilmadigidir. Bu iki farkli
acidan Onemlidir. Bu sistemlerin kullanilmasi, isletmenin kendine ait tesislerde
gerceklestirecegi depolama faaliyetlerinde crossdocking yapma imkani saglar ve bu
depolamaya dair sabit maliyetlerin yiikselmesine sebep olurken, is¢ilik maliyetinde ve
stok maliyetinde ciddi bir azalma saglar. Bunun yani sira, bu sistemlerin kullanilmamasi
durumunda magazalara tirtinlerin daha ge¢ ulagsmasindan 6tiirti miisteri memnuniyetinde
de bir diisiis yasanacaktir. Ikinci dnemli husus ise, magazalara yapacag: dahili tasimanin
milk run sistemi ile yapilip yapilmayacagidir. Mik run sisteminin uygulanmasi
durumunda tasima maliyeti 1/10’a kadar diisebilecektir. Ancak, Barkod ve RFID
sistemlerinin bu noktada etkisinin olabilecegi gozden kagmamalidir. Aciliyet durumuna
gore bazi magazalara bazi iirlinlerin digerlerine nazaran daha erken sevkiyatmin
yapilmasi1 gerekebilir. Dolayisi ile, boyle bir durumun varligi milk run sisteminin

uygulanmasia olanak tanimaz.

2) Ithal iiriin ile ilgili gerekli basit is¢ilik gerektiren islemlerin tiimiinii 3PL firmasinm
tesislerinde gerceklestirme yoluna giderse, ilk olarak {iriinlerin uluslararasi tagima
islemi tamamlandiktan, 3PL firmas1 miisterisi adina ve hesabina ilgili giimriik idaresine,
giimriikleme islemini baslatmasi1 ile beraber ellecleme izni basvurusu yapacaktir.
Uriinlerin serbest dolasima giris rejimi uygulamasi ile ithalat giimriikleme islemleri
yapilirken, alimmis olan ellecleme izni sayesinde kontrolii yapilacak, ayrilacak,
etiketlenmesi ve smiflandirilmasi gergeklestirilecektir. Tiim bu islemler antrepoda
crossdocking uygulamasina uygun olarak yerine getirilecektir. Uriinlerin serbest
dolasima girmesi ile birlikte, mik run sistemi ile {iriinlerin ilgili magazalara sevkiyati
yapilacak ve raflara yerlestirilecektir. Bu durumda ABC isletmesinin yerine getirmesi

gereken lojistik islemler ve buna bagli maliyetler (Keskin, 2008: 72);

e 1 adet uluslararasi tasima islemi,
e Uluslararasi tagimaya konu esyanin sigortalanmasi,

e Gilimriikleme igslemlerinde antrepoda gerceklestirilen depolama islemi,
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e 1 adet ithalat giimriikleme islemi (tiim vergi, resim ve har¢larin 6denmesi dahil)
e Islemleri tamamlanan esyalarin magazalara dahili tasimas,
e Magazalara taginan esyanin sigortalanmasi,

e Magazalara ulastirilan esyanin raflara yerlestirilmesidir.

Secenek 2’de goriilecegi lizere yapilacak olan islem sayist 5 kalem azalmistir.
Bunlardan ii¢li 3PL firmasina devredilirken, 2 kalem tamamen ortadan kalkmistir. Bu
secenek ile, ABC isletmesi hi¢bir yatirim yapmaksizin Barkod ve RFID sistemlerinden
yararlanmig, bu sistemler sayesinde antrepoda crossdocking ve esyalarin magazalara
sevkiyatinda mik run uygulanabilmistir. G6zden kagirilmamalidir ki, ABC igletmesi bu
secenek ile, tiim faaliyetinin yalnizca 6rnekte yer alandan ibaret oldugu varsayilirsa ¢cok
biliylik bir tesis yatrimindan da kurtulmustur. Egsyalarin, isletmenin kendine ait
deposuna tasinma iglemi ortadan kalktig1 i¢in birer adet dahili tasima, dahili tagima
sigortast ve depolama isleminin ve bunlarla ilgili maliyetlerin ortadan kalkmis olmasi,

ayn1 zamanda miisteri memnuniyetini yiikseltmekte ve stok maliyetini diistirmektedir.

Ucgiincii parti lojistik firmalar1 varhklarmi birgok isletmenin kullanimma sunmaktadir,
dolayisi ile bu varliklar stirekli olarak kullanilmakta ve yapilan yatirmmin geri doniisii
lojistik faaliyetini kendi biinyelerinde gerceklestirenlere gore c¢ok daha erken
saglamaktadir. Lojistikte dig kaynak kullanimi ile isletmeler lojistik ile ilgili tesis,
ekipman ve bilgi islem altyap1 yatirimi yapma zorunlulugundan kurtulacaklardir. Bu
isletmelere lojistige dair tiim yeniliklere ve en son teknolojilere ulagsma imkani1 vermekle
kalmaz, aym zamanda c¢ok biiyiik bir esneklik kazandirir. Isletmeler, lojistik
ihtiyaclarin1 karsilamada yalnizca ihtiyaglarin1 karsilayacak sozlesmelere ihtiyag
duyacak ve bu ihtiyacinda herhangi bir degisiklik olmasi1 durumunda yeni bir s6zlesme

ile bunu rahat bir sekilde giderecektir. (Razzaque, 1998: 95)

Lojistik faaliyetlerini kendi biinyelerinde gerceklestiren isletmeler ayn1 zamanda firsat
maliyeti ile kars1 karsiyadir. Lojistik faaliyetler i¢in yapilmasi gereken yatirimlar sadece
maliyet bakimindan c¢ok yiiksek olmakla kalmaz, ayni zamanda zaman gerektirir.
Isletmelerin ¢ikan yeni firsatlar1 hali hazirdaki lojistik altyapilar1 ile anmindan
degerlendirmesi miimkiin degildir. Dis kaynak kullanimi, higbir yeni uzun vadeli
yatirim yapmaya ve zaman kaybina sebep olmaksizin, isletmelere lojistik faaliyetlerde

sinirsiz kapasite artirimi olanagi saglar (Keskin, 2008: 72).
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Isletme biinyesinde gerceklestirilmesi ile dis kaynak kullanilarak gergeklestirilmesi
arasinda lojistikte maliyet avantaji yalnizca rakamsal olarak karsilastirma yapilarak
Olgiilemez (Keskin, 2008: 72). Dis kaynak kullanimi, en basta lojistik planlamasi
yapilirken kosullu tercihlerin elimine edilmesini saglar, belirsizligi ortadan kaldirir. Bir
isletme nerede depo kuracagina, depoda hangi tiir islemleri yapacagma ve ne tiir
ekipman kullanacagina, hangi tiirde ve adette vasita kullanacagma, giimriikkleme
islemlerini nerelerde yapacagina ve bunun i¢cin hangi sayida personel kullanacagina
yasamadan karar vermekte zorlanacaktir. Ayrica, gerek isletmenin kapasitesindeki artig
ya da azalis, gerek miisteri portfoylindeki ve buna bagli olarak giizergahlari degismesi,
gerekse giizergahlar iizerinde Ornegin tasimanin RORO ile yapilabilmesi, ya da
giizergah lzerinde herhangi bir iilkede yasanan sorunlar nedeniyle yapilabilecek
degisiklikler kurulan sistemin yetersiz ya da atil kalmasina sebep olabilir. Oysa ki, dis
kaynak kullanilmasi durumunda bunlarin higbiri isletmenin sorunu olmaz. Dis kaynak
kullanimi tercih edildiginde her alternatife gore lojistik maliyetler dnceden belirlidir ve
yillik s6zlesmeler imzalanmas1 durumunda bu maliyetlerde yi1l boyunca bir degisiklik

yasanmaz.

2.6. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Rekabet Giicii

Lojistik sektortii, lilke ekonomisinde en fazla katma deger yaratan sektorlerden biridir.
Hem lojistik sektoriindeki rekabet giici, hem de lojistik sektoriiniin diger sanayi
sektorlerinde yarattigi rekabet gilicii Tiirkiye ekonomisi agisindan biiyiilk onem arz

etmektedir.

Elmas modeli kapsaminda sektor degerlendirildiginde, rekabet giicli agisindan en
onemli belirleyicinin faktor kosullar1 oldugu goriilmektedir. Tim gelismekte olan
iilkelerde faktor kosullar1 rekabet giiciiniin temel belirleyicisi durumundadir. Gelismis
ekonomilerde ise, faktor kosullar1 kadar talep kosullary, ilgili ve destekleyici kurumlar
ile firma stratejiler ve rekabet ortami da rekabet giicliniin elde edilmesinde 6nem arz

etmektedir.

Tiirkiye gibi gelismekte olan tilkelerde, 6zellikle lojistik sektorii i¢in faktor kosullarmin
en Onemlisi cografi konumdur. Eger bir iilkenin denize kiyis1 bulunuyorsa ve
uluslararas: gilizergahlarin gecis noktasinda ise dogal bir rekabet giiciine sahip

olmaktadir. Tiirkiye’nin cografi konumu, 6nemi dlgiide rekabet giicii saglamaktadir.
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Rekabet giicii elde etmede bir diger onemli faktor kosulu altyapidir. Tiirk lojistik
sektorii, Kiiresel Rekabet Giicli endeksinde genel tagimacilik ve iletisim altyap1
yeterliligi konusunda 139 iilke i¢inde 56. Sirada yer almaktadir. Dolayisiyla altyapi
konusundaki rekabet giiciiniin ¢ok fazla oldugu sdylenemez. Altyap: dinamiklerinden
fiziksel altyapt degerlendirildiginde Tiirk lojistik sektoriine en fazla rekabet giicii
kaybettiren konunun demiryollar1 altyapist oldugu goriilmektedir. Demiryolu
altyapisinin  gerekenden c¢ok daha az yapilanmasi, lojistik maliyetleri azalmasini

engellemektedir (Ralston et al., 2013).

Lojistik sektoriiniin tasimacilik altyapisinda en fazla rekabet giicline sahip oldugu nokta,
karayolu tasimacilig1 ve arac filosudur. Karayolu tasimaciligi altyapisina bakildiginda,
uluslararasi koridorlarla baglantili otoyollarin bulundugu goriilmektedir. 2009 yili itibari
ile Tiirkiye’de karayolu tagimaciligi filosu Avrupa’nin en giiglii filolarmmdan biri

durumundadir.

Diger taraftan limanlarin sahip oldugu hinterland, dogal bir rekabet giicii
kazandirmaktadir. Ancak siirdiiriilebilir rekabet giicli i¢cin, liman altyapi1 yatirimlarin
demiryolu baglantisinin saglanmasina yonelik yatirimlarin yapilmasi gerekmektedir.
Tirk lojistik sektoriinde bu sekilde demiryolu baglantisinin olmamasi, maliyetlerin
artmasma neden olmakta rekabet giliciinii olumsuz yonde etkilemektedir. Denizyolu
ticaret filosu degerlendirildiginde, Tiirk lojistik sektoriiniin rekabet giicline sahip ve

diinya siralamasinda 16. Sirada bir deniz ticaret filosuna sahip oldugu goriilmektedir.

Tirk lojistik sektOriiniin, tagimacilik tiirleri arasinda rekabet giiciiniin en diisiik oldugu
tiir havayolu tasmmaciligidir. Havalimanlarmin sayis1 son yillarda artis gostermekle
birlikte, kargo tasimaciligima imkan verecek depo ve antrepolarn eksikligi goze
carpmaktadir. Bu nedenle, havalimanlari, kargo tasmmaciligit hizmeti sunma

konusundaki potansiyelini kullanamamaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde en biiylik sorunlardan biri de sektore iliskin yasal mevzuatin
bulunmamasi olarak belirtilebilir. Yasal mevzuata bakildiginda, alt hizmet dallarmna

iliskin yasal mevzuatin bulundugu goriilmektedir.

Cevresel altyapiya bakildiginda, Tiirk lojistik sektdriinde bu konuya son yillarda 6nem

verildigi goriilmektedir. Ozellikle karayolu tasimaciliginin en fazla kullanilan tasima
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tiirii olmasi, sera gazi salmimimi arttrmaktadir. Ancak son yillarda lojistik firmalari
cevresel etkileri goz Oniinde bulundurarak faaliyetlerini gergeklestirmektedir. Ayni
zamanda cevresel etkileri en az tagima tiirli olan demiryolu tasimaciligna iligkin altyap1

yatirimlar da artmaktadir.

Lojistik sektoriinde rekabet giiclinii arttran en Onemli etkenlerden biri teknoloji
altyapisidir. Teknoloji altyapisi, lojistik hizmetlerin sunulmasini kolaylastirmada biiyiik
etkiye sahiptir. Glimriik islemlerinin ve prosediirlerinin hizli bir sekilde gergceklesmesi,
tasima hizmet siirecinin takibi, stok ve envanter kontrollerinin etkin bir gsekilde
yapilabilmesi teknolojik altyapiya bagli bulunmaktadir. Tiirk lojistik sektoriinde
teknolojik altyapmin son yillarda gelismeye basladigir ve buna bagl olarak firmalarin

lojistik hizmet ¢esitliliginin artmaya basladig1 goriilmektedir.

Tirk lojistik sektoriinde rekabet giiciinii olumsuz yonde etkileyen bir diger altyapi
unsuru da egitim altyapisidir. Tiirkiye’de lojistik konusunda egitim veren egitim
kurumlarmin ¢ok az oldugu goriilmektedir. Ozellikle lisans ve lisansiistii diizeyde
lojistik sektoriine yonelik egitimin gereginden az olmasi, nitelikli isgiiciiniin gelismesini
ve bu konudaki ihtisaslasmay1 engellemektedir. Bu durum rekabet giicii kazanmay1

zorlastirmaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde bilgi kaynaklarmin ¢ok fazla olmamasi da sektoriin rekabet
giiciinii olumsuz etkilemektedir. Oncelikle sektdre iliskin veri sikintis1 yasanmaktadir.
Alt sektor olarak tasimacilik hizmetlerine iliskin verilere ulasilabilirken, sektoriin
geneline iligkin geriye doniik verilere ulasmak imkansiz olmaktadir. Bu durum, sektore
iliskin degerlendirme yapmayi zorlastirmaktadir. Ozellikle sektdriin gelisiminde biiyiik
Ooneme sahip olan yatirimcilar i¢in bilgi kaynaklari, yatirim kararlarinda etkin bir role

sahiptir.

Sermaye kaynaklar1 bir sektdriin gelisimini hizlandiran en 6nemli faktorlerden biridir.
Kamu ve 6zel sektor tarafindan gerceklestirilen sabit sermaye yatirimlari, kamu yatirim
harcamalari, yabanci yatirimlar bu kapsamda belirtilebilir. Tiirk lojistik sektorii sermaye
yatirmmlart agisindan degerlendirildiginde, 6zellikle tasimacilik sektdriine iliskin 6zel
sektor tarafindan yapilan sabit sermaye yatirimlarinin artis gosterdigi goriilmektedir.

Kamu yatirim harcamalarina bakildiginda ise, Ulastirma Bakanlhigi’nin kamu
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harcamalarinin 2003 yili ve sonrasinda onemli dlglide artis gdsterdigi goriilmektedir.

Ozellikle demiryolu tasimaciligma iliskin kamunun verdigi 6nem artmaya baslamstir.

Yabanci yatirimlar agisindan Tirk lojistik sektorii, olduk¢a cazip bir konumdadir.
Birgok tedarik¢i firmanin bulunmasi, imalat sanayi sektoriiniin lilke ekonomisinde
Oonemli bir paya sahip olmasi, cografi konumundan dolayr pek cok iilkeye yakin
durumda bulunmasi ve tiim tasimacilik tiirlerinin kullanilmasinin miimkiin olmasi

yabanc1 yatirimcilar: Tirk lojistik sektoriine gekmektedir.

Rekabet giicliniin belirleyicilerinden bir digeri olan talep kosullari acisindan Tiirk
lojistik sektorii degerlendirildiginde, talebin biliyiik oranda dis ticarete bagli oldugu
goriilmektedir. Dis ticaret hacmi arttikca lojistik hizmetlere olan talep de artmakta ve bu
durum sektoriin gelisimini hizlandirmaktadir. Tiirkiye ekonomisinde dis ticaret 6nemli
bir yere sahip oldugundan ve her gecen yil dis ticaret hacmi arttigindan, Tiirk lojistik

sektoriliniin rekabet giicii acisindan dnemli bir etkiye sahiptir.

Lojistik sektoriiniin sahip oldugu rekabet giiciiniin temelinde tiim sanayi sektorleri i¢cin
kilit sektdr olmasi yatmaktadir. Sanayi sektorlerinin tamami yogunlugu degismekle
birlikte mutlaka lojistik hizmetlere ihtiyag duymaktadirlar. Bu durum sektoriin gelisimi

stirdiirebilmesi i¢in Onem arz etmektedir.

Lojistik sektoriinii destekleyici ¢ok sayida sektor bulunmaktadir. Kamu kurumlari,
sektorel dernekler, meslek Orgiitleri ve arastirma kurumlar1 bunlarmn arasinda yer
almaktadir. Tirk lojistik sektoriinde, ozellikle sektorel dernekler ve meslek orgiitleri

aktif durumda olup, sektoriin gelisimine yonelik ¢esitli faaliyetlerde bulunmaktadirlar.

Tiirk lojistik sektoriinde rekabet ortami degerlendirildiginde sektdrde lider biiyiik
firmalarin  bulundugu ve sektordeki islem hacminin bu firmalara ait oldugu
goriilmektedir. Bu 06zelligiyle oligopol piyasa yapisini sergilemektedir. Sektorde

yabanci sermayeli firmalari bulunmasi, rekabeti arttirmaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde kiimelenmelerin eksikligi, sektoriin rekabet giicii kazanmasini
engellemektedir. Kiimelenme gerceklestiginde, ayn1 bdlgede tiim lojistik hizmetlerin

sunuldugu, ilgili ve destekleyici kurum ve kuruluslarin yer aldigi yapilanmalar s6z
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konusu olmaktadir. Bu durum zaman ve maliyet agisindan hizmet alan firmalara avantaj

saglamaktadir.

Tiirk lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin giiglii sermaye altyapisina ve
teknolojik altyapiya sahip olmalar1 gerektiginden pazara girislerde potansiyel firmalar
engellerle karsilasabilmektedirler. Ancak sektorde sadece tasimacilik, giimriikkleme veya
depolama gibi alt sektdrlerde hizmet verecek potansiyel firmalar i¢in pazara giris
engelleri daha az olmaktadir (Sen, 2006). Tiirk lojistik sektoriinde rekabet stratejilerine
bakildiginda, fiyat dis1 rekabet stratejilerinin 6n planda oldugu gériilmektedir. Ozellikle,

hiz ve hizmet kalitesi rekabet stratejilerinin basinda gelmektedir.

Gelismekte olan iilkelerde, sektorel rekabet giicliniin elde edilmesinde faktor
kosullarinin 6nemi biiyiiktiir. Faktor kosullari, rekabetci iistiinlilk saglamanin temel
kosullarin1 ifade etmektedir. Tiirk lojistik sektoriinde, faktér kosullarinin tamaminin
saglanmasina yonelik girisimler son yillarda kamu ve 0Ozel sektor tarafindan artig
gostermektedir. Gelecek on yil igerisinde Tiirk lojistik sektoriiniin 6nemli gelismeler

gosterecegi beklenmektedir.

2.7. Tiirkiye’de Tedarik Zinciri Kullaniminin Rekabet Giicii

Basarili bir tedarik zinciri olusturmak i¢in, diisiik maliyetli ve hizli olmasinin yani sira,
cevik, hizli uyumlu ve zincir ortaklarinin karliligim talep eden 6zelliklere sahip olmak

gerekir. Bunlar, bu 6zelliklerin gerceklestirilmesi i¢in gereksinimlerdir (Sen, 2006).
Ceviklik:
Amacg:

Tedarik zincirinin ¢evik olmasi; talep veya arzdaki degisikliklere hemen ayak

uydurulmasini gergeklestirebilmektir.

Yontem:

Tedarikgilerden miisterilere veri akisin1 6zendirmek,

Kriz masas1 kurarak olasilik hesaplarini yapacak planlar1 hazirlamaktir,

Erteleme / gecikme nedenlerini gérmek,
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Ucreti yiiksek olmakla birlikte envanter takibini yapacak stok sistemi olusturmak,
Tedarikgiler ile isbirlikgi iligkileri geligtirmek,

Bagimsiz lojistik sistemini olusturmak veya uygun ortak bulmaktir.

Uyum Saglama:

Amag:

Pazar’daki kaymalar, tedarikciler zincirindeki farkliliklar, teknoloji degisikligi ve mal

seklindeki bu tiir degisikliklere uygunluk saglayabilmektir.
Yontem:

Diinya ekonomisini, yeni tedarik¢i zemini ve yeni piyasalar bakimindan kontrol etmek,

gbzlem altinda tutmak,

Lojistik altyapis1 ve yeni tedarikgiler i¢in aracilar ile is yapmak,
Iyi miisterilerin gereksinimlerinin niteligini belirlemek,

Esnek iirlin dizaynlar1 tiretmek,

Isletmelerin iiriinlerinin teknolojik omiir siiresini ve hayat dongiisii zamanmi tespit

etmektir.

Paylagimini Diizenleme:

Amacg:

Optimum basarimlar i¢in tesvikler meydana getirmektir.
Yontem:

Tedarik¢ilerden miisterilere degin tiim ag birimleri arasmda veri akismi

gerceklestirmek,

Tedarik¢ilerden miisterilere degin tiim ag ortaklarinin rollerini, vazife ve mesuliyetlerini

belirlemek,
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Kazang, maliyet ve risk paylasiminda ag ortaklar1 arasinda esitligi saglamaktur.

Yukaridaki yontemleri kullanan sirketler rekabette basarili sonuglar elde etmislerdir. Bu
niteliklere sahip bir tedarik zinciri envanteri azaltacak, nakliye ve nakliye dist
maliyetleri azaltacak, teslimat siiresini azaltacak ve hizmet kalitesini artiracaktir. Iyi bir
tedarik zincirine sahip sirketlerde, tedarik zinciri maliyetleri bin satig basina 36'y1

olustururken, diger sirketlerde bu oran yiizde 12,5'tir (Sen, 2006).

Bu konuda bir 6rnek olusturmak i¢in tekstil endiistrisine bakalim. Tekstil sektoriine
dogrudan iiretim yapan ve pazarlayan firmalarin varligi gibi aract kurumlardan
yararlanan sirketler bulunmaktadir. Araci kurum burada alic1 ile {iretici arasinda ve

isletmenin tiim siire¢lerinde iletisimi saglamaktan sorumludur.

Bu sektordeki iireticiler gogunlukla tiim mallari iiretmezler. Uretilecek iiriin, rnegin bir
ayakkabiysa, bu ayakkabinin iiretimi i¢in, derinin dikilmesi, baglarin giyilmesi, tabanin
takilmas1 ve ambalajlama gibi islerden ge¢mek gerekir. Bu caligmalarin her birinin
diger sirketlerde yapildig1 g6z Oniine alindiginda, bu sirketlerin her birinin digeriyle
baglant1 kurmasi ve dogru liriiniin ger¢eklesmesi ve dogru zamanda teslim edilmesi i¢in

uretim siirecinde birlikte hareket etmesi zorunludur.

Herhangi bir c¢aligmanin tamamlanamamasi veya iiretim hatas1 diger caligmalari
birbirine baglar. Sonug olarak, iiriin 4 farklh sirketin elinden ayr1 iiretimler sonucunda
piyasaya siiriilecekse, bir iireticinin zamaninda tamamlamamasi gerisini dogrudan
etkileyecektir. Bir tedarik zinciri yonetim sistemi mevcut degilse, bilgi ve hata eksikligi
olas1 gecikmelere veya sorunlu ve hatali liriinlere yol acacaktir. Bu durumda, yiiksek
maliyet ve zaman kaybindan kaynaklanacaktir. Ote yandan, alici, tedarik edemedigi
iirlin icin maliyet / cezay1 gereken siirede yansitamaz veya dogru sekilde iiretilmeyen
iirlinii satamaz. Ya da iretici, Uriinii alictya gerekli zamanda gondermek i¢in kargo ile

gonderiye vurur ve bu durumda ekstra maliyet olusur ve zarar edilir (Sen, 2006).

2.8. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin ve Tedarik Zincirinin Onemi

Lojistik hizmetler; {iriin tedarik¢ilerinden, hizmet saglayicilara ve miisterilere dek
yayilan essiz bir hizmetler biitiinlidlir ve tedarik zinciri operasyonlarindaki 6nemi

giderek artmaktadir (Stank et al., 2003). Lojistik tedarik zinciri faaliyetlerini koordine

88



ve entegre ederken, hem kurumsal deger hem de miisteri degeri yaratmaktadir (Ralston

et al., 2013).

Lojistik yonetiminin, sadece 6zel sektorii degil, kamu/devlet ve kar amaci giitmeyen
sektorleri de kapsayan bir terim oldugu yaygin olarak kabul edilmektedir (Coyle et
al.,2003). Lojistik, isletme yOnetimi ve makro ekonomi gibi uygulamaya yonelik
disiplinlerde ve hatta bazi durumlarda yoneylem arastirmasi metodolojileri, mithendislik
bilimlerindeki teknik esaslar veya psikoloji ve sosyoloji alanindaki davranig bilimi
yaklagimlar1 gibi temel disiplinlerde dahi, daha ileri gelismelere yonelik bilgi
saglayabilmektedir (Delfmann et al., 2010).

Martin Christopher’n (1986) belirttigi iizere, lojistik her zaman tiim ekonomik
faaliyetlerin merkezi ve temel bir 6zelligi olmustur. Giliniimiizde lojistigin gorevi
mallarin nihai tiiketiciye ulagsmasiyla sonlanmamakta, sonrasinda da lojistik hizmetler
onem kazanmaktadir. Lojistik isletme yonetiminde 6nemli bir isleve sahiptir. Lojistik
olmadan herhangi bir pazarlama, liretim veya ticari bir faaliyet gerceklestirmek oldukca
zordur (Bowersox et al.,2007). Lojistik yonetimi, kiiresel pazarda rekabet¢i avantaj elde
etmek i¢in dnemli bir faktor haline gelmistir (Bowersox et al., 1995; Bowersox et al.,
2000). Lojistik kavrami, ulusal ve uluslararasi alanlardaki tiim ekonomik faaliyetlerin
gerceklestirilmesinde onemli bir faktordir (Voortman, 2004). Ballou (2004) da
lojistigin uluslararasi ticarette isletmelerin rekabet giiclinii arttiran onemli ve deger

artirict faaliyetlerden biri oldugunu belirtmektedir.

Lojistik hizmetlerinin gelisimi, iilkelerin firsatlar1 ve becerileri ile dogru orantilidir. Bu
anlamda, cografya, fiziki ve kurumsal altyap1 lojistik hizmetlerinin gelistirilmesi i¢in
avantajlidir. Diinya ticaretinin gergeklesmesi ve Tiirkiye'nin% 40'mm Bat1 oldugu
diinya niifusunun% 7'si Avrupa, diinya ticaretinin% 5'inin dogusundaki ve diinya
niifusunun% 50'sinin yer aldig1 Asya'da gerceklesecek. Tiirkiye, Bati'dan Asya'ya kadar

onemli bir kopridiir (Bowersox et al.,2007).

Bu ¢ergevedeki tiim iilkeler, piyasa ekonomisine yeni giren veya uzun siiredir piyasa
ekonomisinde olan kii¢ilik tilkelerdir. Tiirkiye piyasa ekonomisinde deneyimli ve ayni
zamanda biiyilik bir tilkedir. Tiirkiye ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olup liman altyapismin
uygun bir altyapi insaat1 oldugunu gostermektedir. Ayrica kara tasimaciliginda giiclii bir

filoya sahiptir ve 6nemli bir insan kaynagina sahiptir.
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Bu nedenle Tiirkiye'nin kuzey-bati iilkeleri degil, dogu-giiney iilkeleri, giiney ekseni ile
iilkeye lojistik hizmetlerinin kesistigi noktada yer aldigindan, belirtilen dnemli lojistik

avantajlar oldugunu gostermektedir (Orhan, 2003: 95).

Tiirkiye ile birlikte tiim diinyada lojistik alaninda hizli geligmeler bir¢ok iiniversitede
lojistik bolimleri agild1 ve is hayatinda lojistige dnem vermek ic¢in biliylik caba sarf
ediliyor. Lojistigin énemi; Uretimdeki ¢esitlilik, kiiresellesme ve finansal kriz, pazar
daralmasi, artan tasima maliyetleri, yiiksek degerli tiriinlere iliskin yasal yiikiimliiliikler

ve artan rekabet nedeniyle her gecen glin artmaktadir.

Tiirkiye'de ulastirma diizenlemeleri, bilgi teknolojisi ve lojistik kavramimnin 6n plana
ciktig1 iletisim alaninda asagida belirtilen nedenlerle lojistik hizmetlerinin 6nemini

artirmustir (Demir, 2013: 6-7):

e Mevcut pazarin kiiresellesmesi ve Tlretim noktasi ile pazar arasinda
gerceklesecek depolama ve malzeme akisindaki artis,

e Uretim ve tedarik siireclerinin kiiresellesmesi ile malzeme akis1 ve depolama
ihtiya¢larinin artirilmasi,

e Artan rekabet kosullar1 ile diger siireglerde maliyet avantaji saglamak zordur,

e Rekabet avantaji elde etmek i¢in dogru malzeme akigini1 dogru zamanda, dogru
yerde saglama ihtiyaci,

e Dis kaynak kullaniminin artmasiyla, siirecler arasinda ihtiya¢ duyulan malzeme,
hizmet ve bilgilerin hizli ve eksiksiz akisina duyulan ihtiyag,

e Degisen miisteri talep ve beklentilerinin 6neminin artirilmasi, iirtin dongii

stirelerinin azaltilmasi, daha hizli malzeme, hizmet ve bilgi akisi talep edilmesi.

Son zamanlarda yapilan uluslararas: isbirligi g6z oniine alindiginda, uluslararasi ticaret
ve boru hatt1 tagimaciliginin gelistirilmesi i¢cin anlagsmalar; Tiirkiye'nin 2023 dig ticaret
hacmi ve Ozellikle bu gelismelerin paralel biiyiimesi ve lojistik sektoriiniin hedefleri
dogrultusunda ihracat hedefleri, milli gelirin payinin artirilmasi ve stratejik 6neme sahip
kalkinma olasiliginin sektérdeki en yiiksek olmasi beklenmektedir (Erkan, 2014; 50-
51).

Tiirkiye degerlendirilirken diinya siralamasinda ulastirma sektoriiniin ihracat verileri

diger iilkeler arasinda 12. sirada yer almaktadir. Bu durum lojistik sektoriiniin Tiirkiye
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icin stratejik 6neme sahip oldugunu gostermektedir. Lojistik faaliyetlerinin Tiirkiye
ekonomisinin 6nemi agisindan basarist su nedenden kaynaklanmaktadir; Sahip oldugu
niifus ve ekonomik gii¢ nedeniyle lojistik hizmetlerini kullanacak olan ulusal iiretici ve
ihracatgi, Tirk irlinlerinin dis pazarlara ulagsma siiresi ve maliyetini diislirecek ve

ihracat talebi olumlu yonde etkilenecektir (Cevik ve Kaya, 2010; 27).

Dolayisiyla, ekonomik biiylimenin anahtarini ihrag ettigi i¢in Tirkiye'nin ekonomik
bliyime oranmin siirdiiriilebilir kalacagi ve lojistige artan Onem verilerek

belirlenecektir.

2.9. Teknolojik Gelismelerin Lojistik Sektoriine ve Tedarik Zincirine EtKkisi

Stirekli degisen ve gelisen pazar kosullarinda, sirketler kiiresel rekabetcilige ulagsmak
veya rekabet konumlarmi korumak i¢in iiriin ve hizmetlerini iiretirken ve sunarken
verimliliklerini ve verimliliklerini en iist diizeyde tutmalidir. Uriin veya hizmetlerin
tasarim, {iretim, dagitim, servis ve iade faaliyetleri etkin bir gekilde
gerceklestirilmelidir. Tedarik Zinciri Yonetimi, yukaridaki kritik basar1 faktorlerinin
yonetimi ve koordinasyonu ile ilgilenir. Tedarik zincirini tedarikgiler, treticiler,
distribiitorler ve kullanicilar arasinda olusturulmus bir ag olarak goriiyoruz. Birgok
yonetim tekniginde, bilgi teknolojilerinin tedarik zincirlerini daha etkin bir sekilde

yonetmede 6nemli faktorlerden biri oldugu kabul edilmektedir (Savitskie, 2007).

Bilgi teknolojileri, birgok biiyiik sirketin baslangi¢ giderlerinin yarisini olusturmaktadir.
Sirketler rekabet avantaji yaratmak yerine varliklarini siirdiirebilmek icin birgok
durumda bilgi teknolojilerine yatirim yapmaktadir. Bircok arastirmaci, gelismis bilgi
alisveriginin sirketin performansi ve verimliligi lizerinde 6nemli bir olumlu etkisi
oldugunu belirtmistir. Closs ve Savitskie (2003) yaptiklar1 ¢alismada lojistik bilgi
teknolojisi entegrasyonunun miisteri entegrasyonu ve miisteri hizmetleri performansi
iizerindeki olumlu etkisini gdsterebildiler. Bununla birlikte, lojistik bilgi teknolojilerinin
gerekliligini kanitlamay1 amaglayan ¢ok az sayida sayisal ¢alisma vardir (Savitskie,
2007).

2.10. Tiirkiye’nin Lojistik ve Tedarik Zinciri Performansi

1980 sonras1 dis ticaret hacmindeki artisin sonucu olarak Tirkiye'nin ihracat kaynakli

biiylime stratejisinde meydana gelen diinya ticaret gelismeleri, Tiirk lojistik sektoriinde
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onemli adimlar atmanin yolunu agmistir. Bu adimlar ve Tiirkiye'de kurumsal yap1 ve
lojistik sektoriinlin ardindan, bdlgede bulunabilecek seviyelere ulasmis ve potansiyel
pazarlara hizmet verebilecek altyapr eksikligine ragmen. Lojistik hizmetlerinin
rekabetteki artan onemi, lojistik sektdriinii girisimciler i¢in cazip bir yatirim alani haline
getirmistir. Bircok ulusal ve yerel sirket lojistik hizmetleri sunmaya yonelik dnemli
adimlar atti. Hepsi bir sonraki uluslararasi pazarlara ve kiiresel firmalara Tirkiye'ye
dondii, satin alma, birlesme veya dogrudan yatirimlarla sektorde rol oynamaya bagladi.
Lojistik sektoriindeki gelismeler, Tirk isletmelerinin dis ticaretteki rekabet giiciini
olumlu etkilemekle birlikte, istthdam sorununun c¢oziimiine de oOnemli katkida
bulunmugstur. Mevcut eksikliklerin  giderilmesi durumunda sektdriin - Tiirkiye
ekonomisine katkist ¢ok onemli olacaktir. Tirkiye'nin cografi konumu, Tirk lojistik
sektoriindeki 6nemli oyuncular arasinda uluslararas: seviyeye girmede rekabet avantaji
saglamada en Onemli dogal avantaji olusturan faktdrlerden biridir (Tirkiye Lojistik

Sektdrii Altyapr Analizi, Istanbul Ticaret Odasi; 2006: 48).

Lojistik sektoriiniin daha da gelistirilmesi slirecinde bdlgede cazibe merkezi haline
gelmesi uzun zaman alabilir ve Tiirkiye'nin yerlesmesini saglamistir. Tiirkiye bu yeri ve
turizmi, otomotiv, tekstil vb. Tiim alanlarda yiiksek rekabet avantajma sahip olmanin
yolu lojistik sektorii ile ilgilidir. Tiirkiye'nin cografi konumunun bir sonucu olarak
lojistik sektorii, hem mevcut hem de potansiyel dagilimi degerlendirilebilen pazar ve
hizmet sunabilecek bir sektor olarak pazar. Bu nedenle, bir¢ok alt sektoriin birbirine
baglh oldugu boyle bir faaliyet alaninin dogrudan ve dolayli katkisi gbéz ardi
edilmemelidir (Siirmen ve Aygiin, 2006: 59).

Diinya ekonomisi igerisinde lojistik sektoriiniin sahip oldugu 6nem Tiirkiye adina da
sliphesiz ki ayn1 etkidedir. Bunun ana sebepleri; lojistik sektoriinii ilgilendiren kararlarin
iilke ticareti icin dnemli olmas1 ve sektoriin gilincel hayatta istihdam saglama ve biiylime
potansiyeli acisindan 6ne ¢ikan sektorlerden biri olma konusunda hizli ilerlemesidir. Bu
sektor Tiirkiye 6zelinde konusulursa turizm sektoriinden sonra en fazla islem hacmine
sahip ikinci biiylik sektordiir (Oda, 2008: 54). Giiniimiizde Tiirkiye lojistik sektoriine
bakildiginda, diinya da sektdr icin yasanan gelismelerden ve degismelerden aninda
haberdar olup takip edebilmektedir. Diger iilkeler de daha kapsamli faaliyet alanlar1
bulunan lojistik firmalarin Tiirkiye pazarmna rahatlikla girebilmeleri miimkiin hale

gelmis ve bu firmalar Tirkiye’de bulunan firmalara lojistik ¢oziimler saglamaktadir.
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Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun lojistik faaliyetler i¢in elverisli olmasmin yan1 sira
geng ve dinamik bir niifusunun olmasi ve sektore yapilabilecek dogru yatirimlar

sonucunda diinya da etkili bir lojistik iis olma aday1 durumundadir.

O giin diinyanin dort bir yanindaki gelismis tilkeler, lojistik sektdriine bir giin entegre
oluyor, 1990-1980 yillar1 arasinda Tiirkiye'de kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine
tagimacilik yatirimlariyla altyapiyr olusturdu, 1990'lar. Hizmetlerini ¢esitlendirmeye ve
Tirkiye'de yerlesik lojistik sektoriiniin uzmanlagsmasina paralel olarak diinyadaki benzer
uygulamalar 2000 yil1 basinda, uluslararasi sirketlerde yurtici ve isbirligine yol agan
durgunluk devresini geride birakarak, yurtdisi ofislerinin acik hizmet kalitesini siirekli
arttrmak, dinamik bir sektor haline geldi. Lojistik sektor performans degerlendirmesi
icin Diinya Bankas1 2007 yilindan baslayarak en son 2018 yilinda gerceklesen diinya
iilkelerinin belirli kriterler esliginde degerlendirmesini gergeklestirmistir. Ulke lojistik

performanslar1 belirlenen 6lgiitler sonucu elde edilen verilerle siralamaya alinmistir.

Lojistik Performans Endeksi, bir iilkenin lojistik performansina iliskin algilar1 alti

bilesene dayandirmaktadir. Bunlar (Oda, 2008: 54):

e Sevkiyatlar takip etme ve izleme yetenegi

e Rekabetci fiyatlandirilmis sevkiyatlar1 diizenleme kolayligi

e (Gonderilerin planlanan veya beklenen siirede aliciya ulagsma sikligi
e Ticaretin kalitesi ve tasimayla ilgili alt yap1

e Lojistik hizmetlerinin yetkinligi ve kalitesi

e Glimriikleme isleminin etkinligi seklindedir.

Skorlar 1 ile 5 arasinda, yiiksek skorlar daha i1yi performans gosterir. Veri seti, Diinya
Bankas1 tarafindan akademik ve uluslararasi kurumlar, 6zel sirketler ve uluslararasi
lojistikle ugrasan kisiler ile ortaklagsa yiiriitilen Lojistik Performans Endeksi
anketlerinden elde edilmistir. 2018 tur arastirmasi, yaklagik 1000 uluslararasi denizcilik
sirketi tarafindan yaklasik 6.000 {ilke degerlendirmesini kapsamistir. Katilimcilar sekiz
ekonomiyi sekiz temel boyutta 1 (en koti) ile 5 (en iyi) arasinda degerlendirdi.
Ekonomiler, katilimci iilkenin en 6nemli ihracat ve ithalat pazarlarina, rasgele secimine
ve onlar1 kara tilkesi lilkeleri i¢in uluslararas1 pazarlara baglayan komsu iilkelere gore

secilmistir.
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Bu baglamda, Diinya Bankasi tarafindan 2007 sonrasi iki yillik seklinde hazirlanan
“Lojistik Performans Endeksleri” veri setine gore Tirkiye nin performans: asagidaki

grafiklerde ¢esitli basliklar altinda gosterilmektedir.

4,00
3,80
3,60
3,40
3,20
3,00
2007 2010 2012 2014 2016 2018
Lojistik performans endeksi: Sevkiyatlan takip etme ve izleme yetenegi (1 = disuk ila 5 =
yiksek)

Sekil 4. Lojistik Performans Endeksi: Sevkiyatlar1 Takip Etme ve izleme Yetenegi

Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

Sekil 4’e gore, Tiirkiye'nin sevkiyatlar1 takip etme ve izleme yeteneginin genel
ortalamasi 3 ile 4 arasinda yer almaktadir. Veri setine daha detayli bakildiginda 2007 ile
2016 yillar1 arasinda artis trendine sahip olan degisken 2016 sonrasi egilimini diisiis
yonlii degistirmistir. 2018 yilindaki 3,23 degeri 2007 yilindaki 3,27 degerinin de altinda

yer almstir.
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Lajistik performans endeksi: Rekabetci fiyvatlandinilmis sevkiyatlan dizenleme kolayhi@ (1 =
disuk ila 5 = yiksek)

Sekil 5. Rekabetci Fiyatlandirilmis Sevkiyatlar: Diizenleme Kolayhg:
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Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

Sekil 5’e gore Tiirkiye lojistik sektdriinde sevkiyatlar1 diizenleme kolayliginin istikrarl
olmadig1 sOylenebilir. 2007 yilinda 3 degerinde yer alan rekabet¢i degiskenleri
diizenleme kolaylig1 degiskeni 2012 yilina kadar artig egilimine sahip olsa da takip eden
6 yil iginde diisiis ve artis egilimlerini birlikte yasamigtir. 2018 y1l1 degerinin 2007°den

daha diistik olmas1 6nemli bir detay gibi goriilmektedir.

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Lojistik performans endeksi: Gonderilerin planlanan veya beklenen stirede aliciya ulasma sikhg (1 =
disik ila 5 = yiksek)

Sekil 6. Gonderilerin Planlanan veya Beklenen Siirede Alictya Ulasma Sikhgi

Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

Sekil 6’da gonderilen kargonun planlanan veya beklenen siirede aliciya ulasma sikligi
gosterilmektedir. Degiskenin 2007 yilinda baslayan artis egilimi 2010’lara kadar ¢ok
hizl1 devam ederken 2010 sonras1 degisim yonii diisiis seklinde goriilmiistiir. Ozellikle
2014 yilinda tekrardan toparlanmaya calisan degisken 2016 sonrast diisiis egilimi

devam etmistir.
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Lojistik performans endeksi: Ticaretin kalitesi ve tasimavyla ilgili alt vapi (1 = dlsidk ila 5 =
yluksek)

Sekil 7. Ticaretin Kalitesi ve Tasimayla Tlgili Alt Yap

Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

Sekil 7°de Tirkiye ekonomisinde yapilan uluslararasi ticaretin kalitesi ve tasima alt
yapist gosterilmektedir. Genel olarak degisken degerinin 3 ile 3,50 arasinda yer aldigini
gormekteyiz. Ayrica degiskenin diger degiskenlerden farkli olarak kendi i¢cinde tutarh

bir seyrinin oldugu gozlenmektedir.
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Lajistik perfformans endeksi: Lojistik hizmetlerinin yetkinligi ve kalitesi (1 = dasuk ila s =
yiuksek)

Sekil 8. Lojistik Hizmetlerinin Yetkinligi ve Kalitesi

Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

Ticaretin kalitesi kadar onemli olan bir diger degisken ise Lojistik Hizmetlerinin
Yetkinligi ve Kalitesidir. Sekil 8’de Lojistik Hizmetlerinin Yetkinligi ve Kalitesi
degiskenin Tiirkiye ekonomisindeki 2007 sonrast durumu gosterilmistir. Grafige gore

baslangigta 3,30 degerinde olan degisken 2014 yilina kadar artis yagamis ve 3,60’larin
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iistiine ¢ikmistir. Ancak ardindan yasanan gelismelere bagl olarak diismeye baslayan

deger 2018 yilinda 3 degerinin biraz iistiinde goriilmektedir.
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Lajistik performans endeksi: Gumrikleme isleminin etkinligi (1 = dasik ila 5 = yiksek)

Sekil 9. Giimriikleme Isleminin Etkinligi

Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

Sekil 9°da ise son olan etken “Giimriikleme Isleminin Etkinligi” dl¢iilmektedir. Grafigin

geneline bakildiginda istikrarsiz bir seyir izlendigi goriilmektedir. 2007°de 3 degerinde

olan degisken gecen yillar i¢inde artiglar ve diisiisler yasayarak 2018’te 2,70 diizeyinde

bulunmaktadir.

Tim yukaridaki etkenler dikkate almmarak genel endeks performansi yorumlandiginda

2007-2018 yillar1 arasinda Tiirkiye ekonomisinin lojistik performansinin “orta” diizeyde

seyrettigini géormekteyiz. Sahip oldugu jeopolitik onem dikkate alindiginda istenilen

degerden uzak kaldigini sdyleyebiliriz.
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Lojistik perfarmans endeksi: Genel (1 = duastkila 5 = yiksek)
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Sekil 10. Lojistik Performans Endeksi Ortalamasi

Kaynak: Diinya Bankasi, 2019

155 tlkeye ait lojistik performanslarin incelendigi *The Logistics Performance Index
(LPI)’ raporu onemli verileri icermektedir. Raporda puanlama yapilirken 6 kriter géz

oniinde bulundurulmaktadir (Oner, 2014: 25);

e Giimriiklerin ve diger sinir islemlerinin etkinligi

e Ticaret ve tagimacilik altyapisinin lojistik agidan kalitesi,

e Uluslararasi sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolaylig1 ve maliyeti
e Lojistik hizmetlerin kalitesi ve lojistik yetkinlik

e Sevkiyatlarin takibi ve izlenmesi

e Sevkiyatlarin alictya zamaninda ulagsmasidir.

2.11. Tiirkiye’nin Jeopolitik Gii¢ Analizinde Lojistik Sektoriiniin ve Tedarik
Zincirinin Onemi
Lojistik sektoriinde son yillarda hizli bir gelisme gdstermekte, hem kendi i¢inde tasidigi
bliylime potansiyelinde, hem de Tiirkiye'nin 2023 biiyiik 6nem tasiyan birlikteligi,
bircok ekonomik hedefe ulagilmasinda nominal bir temel rol oynamaktadir. Hem
Tirkiye'de hem de lojistik sektoriiniin hizli bir sekilde gelismesi, iddialarinin hem
bolgesel bir lojistik merkezi olmasi i¢in uzun vadeli bir planlamaya ihtiya¢ duyuyor.
Bunu saglayacak en 6nemli arag, Tiirkiye Lojistik Master Planin1 hazirlamaktir. Boyle
bir master planin hazirlanmas: Oncesindeki asama lojistik master planina temel
olusturacak temel ilke ve stratejik hedeflerin belirlenmesidir. Buna yonelik olarak
“Tiirkiye Lojistik Master Plan1 I¢in Strateji Belgesi” Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi (TIM)
tarafindan hazirlanmistir. Caligmanin temel amaci, Tirkiye'nin rekabet edebilirliginin
ve toplumun yasam kalitesine katkida bulunmasidir; arz ve deger zincirine dayali
giivenli, erisilebilir, ekonomik, alternatif, etkili ve verimli, hizl, ¢evre dostu, kesintisiz,
dengeli, akilli, modern hizmetlerin siirdiiriilebilir bir lojistik sisteminin olusturulmasi
icin uygulanacak proje, yatirim, faaliyet ve diizenlemelerin Onceligi yOnetimi

sunulmaktadir (Kalkinma Bakanligi, 2014).

Tiirkiye'nin artan ekonomik verimliligi ve kiiresellesmesinin bir sonucu olarak,

uluslararas1 medya sirketinde rekabet giicli kazanma arzusu artmistir. Bu durumun
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sonucu olarak ulagtirma ve lojistik sektorleri biiyiimeye ve deger kazanmaya basladi.
Hem giimriik vergilerini sifira indiren Guimriik Birligi Anlagsmasi1 ¢ercevesinde hem de
Gumriik ve Ticaret Bakanlig1 tarafindan yerli iireticinin dis pazardaki giiclinii artirmak
icin olusturulan diizenlemelerle rekabet giicii artmustir. Ancak, uluslararasi tagimacilikta
one cikan belgeleri elde etmede giicliikler, liman hizmetlerinde gecikmeler, depo ve yurt
ici tasimacilik maliyetleri ve liman ve glimriilk hizmetlerindeki zaman kayiplarindan
kaynaklanan dolayli maliyetler sektor {izerinde olumsuz bir etkiye sahiptir. Tiirkiye'nin
2023 hedefini gergeklestirmek igin, yukarida belirtilen tiim dezavantajlarla minimum
diizeyde indirme igbirligi, mevzuat altyapismin iyi olmasini saglamak ve hizmetin
miisterileri tarafindan kabul edilebilir bir fiyata sunmak, ancak kalitenin teklif edilmesi

gerekmektedir (TUSIAD, 2012: 18).

Beklentiler: Gelecegin Lojistik Diinyasi; 2020 ve 2030 yili i¢in 6ngoriilen beklentiler
(TUSIAD, 2012: 93);

Konteyner Konveyor Bant (2020): Limanlar ve lojistik faaliyet merkezleri arasinda
stirekli ¢alisan bantlarin kurulmasi 6ngoriilmektedir. Bu siirekli donen konveydr hatlari,
konteyner giris ve ¢ikis limanlarinda biiylik avantaj saglayabilir. Tiirkiye'de
yastyorsaniz, 0zellikle ara¢ giris ve ¢ikis limanlarindaki sorunlarin sehirde kaldigir goz

Ontine alindiginda, bdyle bir teknoloji faydali olacaktir.

Hizli Tren Yik Tasimaciligi (2020): 2020 yilina kadar yiik tasimaciliginda hizli
trenlerin de kullanilacag1 yoniinde beklentiler var. Yiik tasimaciligina iliskin gelecekteki
beklentileri dikkate almak yararli olabilir. Demiryolu altyapisinin planlandigi ve
projelendirildigi ve su anda Oncelige sahip olan Tiirkiye'de bu konunun biraz olasi

olmamasi1 gercegi mevcuttur.

Kirsal Kesim Lojistik Uzmanlig1 (2020): Lojistik operasyonlar biiylik dl¢iide sehirlere
ve sanayi merkezlerine odaklanacaktir. Kirsal alanlarin ihtiyaglarini karsilayabilen ve
buray: nis bir pazar olarak goren lojistik sirketlerinin rekabet avantaji saglayabilecegi
ongoriilmektedir. Bu 0zellikle tarim ve gida sektorii tasimaciligi ig¢in Onemlidir.
Tiirkiye'de tarim sektoriiniin niifus ve ylizey alan1 agisindan biiyiikliigii, bu konu dikkate

alindiginda dikkate almacaktr.
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Teknolojik Gelismeler (2030): 2030'a kadar lojistik sektdriinii etkileyecek ve sahiplerine
rekabet avantaji saglayacak bir¢ok teknolojik gelisme olacak. Cogu zaten icat edilmis,
ancak ticari hayata ekonomik olarak entegre edilmemistir. Karbondioksit emici
malzemeler, katlanabilir konteynirlar, kendi kendini yenileyebilen biyo-beton, hava ve
yol kosullarma gore kendilerini sekillendiren yollari, ugaklar1 ve gemileri yenileyecek

beklenen gelismelerden bazilaridir.

Yer Altinda Yiik Tasimasi (2030): 2030 yilina kadar yillardir arastirmacilarin
giindeminde olan yeralt1 kargo hatlarinin hayatimiza girecegi tahmin ediliyor. Cargo
Caps gibi projeler sayesinde, her konteynerin bir tiinelde 24 saat boyunca otomatik
olarak 2 Euro palet tasimasi miimkiin olacaktir. Bu sistemler 6zellikle kiigiik hacimli

kargo teslimatlar1 i¢in planlanmaktadir.

Ek olarak, 21. yiizyil lojistiginde beklenen gelismeler sunlardir (Kiiciiksolak, 2006: 27-
30);

e Tedarik Zinciri Yonetimi anlayis1 daha da gelisecek.

e Tedarik zincirleri daha kapsamli olacak.

e Tedarik zincirleri daha kiiresel hale gelecek.

e Tedarik zincirleri daha dinamik hale gelecek.

e Teknoloji daha fazla ve yaygin kullanilacak.

e Tedarik zincirleri sanal olarak daha ¢ok biitiinlesecek.

e E-ticaretin artmasiyla yeni pazarlar ve pazar yapilar1 olusacak.
e 3PL sirketlerinin 6nemi artacak, firmalar isi uzmanina devredecek.
e Lojistik maliyetlerin 6nemi artacak.

e Cevre koruma ve Yesil Lojistik anlayis1 gelisecek.

e Tersine Lojistik kavram gelisecek.

e Birlesmeler ve satin almalar artacak.

e Isbirlikleri artarak devam edecek.

e Kombine tagimacilik daha da 6nem kazanacak.

Tiirkiye’nin dis ticaretindeki biiylimeye bagli olarak, uluslararasi ticaretteki lojistik
faaliyetleri de artis gdstermektedir. Thracat ve ithalat rakamlar1 verilerek bu bilyiime

verilerle aktarilmaya caligilmistir. Tiirkiye’nin yaptig1 ihracatin yaris1 karayollar: ile
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taginmaktadir. Tasimacilik tiirlerinde karayolu tasimaciligi bast c¢ekse de, diger
tasimacilik tiirlerinin de zamanla arttigi godzlemlenmektedir. Tirkiye cografi
istiinligiinden dolay1 lojistik iis olma konusunda iddialidir, fakat gerekli altyap1
calismalarinin ve yatirimlarim yapilmasi sonucunda olacaktir. Tiirkiye lojistik
sektoriiniin SWOT analizi ile sektoriin degerlendirilmesi yapilmaktadir. Glinlimiizdeki
lojistik sektorliniin  gelisim hizi ve yapilan c¢alismalar dogrultusunda, sektordeki

beklentiler ortaya konulmustur.
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3. TEDARIK ZiNCiRi VE LOJiSTiK AGINDAKi GELISMELERIN
ITHALAT VE IHRACATA ETKILERI

3.1. Tiirkiye’de Dis Ticaretin Tarihsel Gelisimi

Dis ticaret, gliniimiizde {ilke ekonomilerine en ciddi finansal girdi saglayan faktorlerden
biridir. Giintimiizde {iilkeler dis ticaret hacimlerini gelistirerek kiiresel pazarda daha
rekabetci bir konuma gelebilmek icin ¢aba gdstermektedir. Ulkemizde 1980°1i yillara
kadar dis ticarete kapali bir politika izlenirken 1980 sonrasi alinan kararlar ile dis ticaret

hacmini artiracak iglemler piyasaya siiriilmiistiir.

1980 oncesine bakacak olursak; Osmanli Devleti’nin son zamanlarinda ticaret yari
yariya yabancilarin eline gecmis vaziyetteydi. Cumhuriyet ilan edilmeden hemen 6nce
1923 yilinda Izmir iktisat kongresinde milli sermayeyi korumak ve milli sermayenin

giiclinii artirabilmek i¢in adina kararlar alinmistir.

1927 yilinda iilke igerisinde dis ticaret hacminde ciddi bir daralma meydana gelmistir.
Bunun sebepleri arasinda diinya da ticarete yon veren iilkeler de dahil olmak {izere
yasanan ekonomik bunalim ve giimriilk vergilerine getirilen yiiksek vergiler olarak

goziikmektedir.

Tablo 6. 1923-1938 Yillar1 Arasinda Dis Ticaret Verileri

Dis Ticaret

Yil Ihracat Ithalat D1s Ticaret Hacmi Dengesi Ihr/ith
1923 50.790 S6.172 137.662 -36.082 58.47
1926 96.437 111,411 217.818 -24.971 79.43
1929 74.827 123.558 19i.385 -48.731 60.56
1932 47.972 1071S it.690 7.254 117.82
1935 76.232 70.625 146.867 5.597 107.92
1938 115.019 11S.899 223.918 -3.880 96.74

Kaynak: TUIK, 2017

1940 ve 1950 arasinda yasanan ikinci diinya savast da iilkemizin dis ticaret hacmine
dogrudan etki etmistir. O giinler goze alindiginda dis ticaret hacmimizde altmis milyon
dolar civarinda bir daralma meydana gelmistir. Ulkelerin savas sonrasi toparlanma
stirecinde uygulamis oldugu bazi politikalar dig ticaret hacmimizi diislirerek bizi

ekonomik acidan sikintiya sokmustur (Sezgin, 2009).
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Tablo 7. 1939-1947 Yillar Arasinda Dis Ticaret Verileri

Yillar Ihracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi Ihr/ith
1939 99.617 92.498 192.145 7.119 107.73
1940 85.72i 53.018 138.746 32.710 161.70
1942 126.949 113.625 240.571 13.321 111.73
1944 178.908 126.881 305.719 52.027 141.00
1946 215.829 119.695 335.521 96.131 lifl.32
1947 223.301 244.644 467.945 -21J43 91.28

Kaynak: TUIK, 2017

1960 ve 1970 yillarinda sanayilesme hedeflerini ithal ikameci politikalar olustururken,
1980 ve sonrasinda alinan kararlar neticesinde disa agik sanayi politikalar1 hayatimiza
girmis ve yavas yavas uygulanmaya baglanmistir. 1980 yili sonrasinda alman disa
acilma politikalar1 sonucunda ithalat ve ihracat rakamlarimiz da yukar1 yonlii
hareketlilik baglamistir. 1990 yilinda 10 milyar dolar olan ihracat hacmimiz 2006 yilina

gelindiginde 221 milyar dolar gibi rakamlara ulagmustir.

Gilinlimiizde ithalat rakamlari, ihracat rakamlarinin lizerinde olmasindan dolay1 cari agik
sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Ulkeler cari acik oranlarini minimum seviyelere indirgemek
ve istikrarli bir ekonomi politikas1 uygulamak i¢in ithalat ve ihracat dengelemesini

saglamaya ¢alismaktadir (Sezgin, 2009).

3.2. Lojistik Hizmetlerindeki ve Tedarik Zincirinde Gelismelerin Dis Ticaret

Uzerindeki Etkisi

Tirkiye’de lojistik ve dis ticaret birbirine bagimli ve beraber gelisen faktorler arasinda
yer almaktadir. Dis ticaret bir iilke i¢in nasil vazgegilmez bir ekonomik kaynak ise

lojistik de dis ticaret unsurlar1 i¢in vazgecilmez bir unsurdur.

Dis ticaret hacminin artmasi, ililkeye maddi girdi ¢ikti olmasi, beraberinde lojistik
altyapmin kuvvetlendirilmesine ve daha iyi hizmet alinmasma olanak saglamaktadir

(Ates & Isik, 2010).

D1s ticaret hacminin artmasi, deniz asir1 iilkelere gonderilecek herhangi bir hizmet
denizyolu tasmmaciliginin gelismesine ve otomatik olarak kombine tasimaciligin
gelismesine olanak saglayacaktir. Dis ticaret rakamlarmin artmasi beraberinde 3PL

lojistik hizmetlere olan ihtiyac¢lar1 da artiracaktir.
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Dis ticaretin gelisimi ile konteynir ve liman faaliyetleri de gelisime ugramaktadir. Bu da
dogrudan lojistik hizmetlerin daha kaliteli ve diisiik maliyetli elde edilebilmesine olanak

saglamaktadir (Tung ve Kaya, 2016).

Tablo 8. Dis Ticaret - Lojistik liskisi

_ TSl - olisimi
2005 Wang li-Jun Etkilegim analizi |05 Ararast ticaretin gelisiminde
uluslararasi lojistik yararhdir.
. Ortak bir hareket vardir. Fakat uluslararasi
2008 |Yang Chang-Chnn [liski Analizi - .. . o
g g 1§RL Anatizl ticaret daha ¢ok pozitif etkiye sahiptir.
. o .. Lojistigin dis ticareti etkilemesi, dis ticaretin
2008 |Hou Fang-Miao Etkilegim analizi lojistigi etkilemesinden daha belirenidir
Cofistiai Tisimi - R
2009 [Zhang Bao-You Duyarlilik Analizi 0J_1st1g1n ge_1s1m1 dis ticareti pozitif yonde
etkilemektedir.
. s .. Uluslararasi ticarette yenilik, hava
201 hu Zhao-Fang. Wi [liski Anal ’
010 [Chu Zhao-Fang. Wang Qian g lliski Analizi tasimaciligini olumlu etkilemektedir.
2011 |Lipmg Zhu. Xubiao Yang Nedensellik Analizi |[iki tarafl1 nedensellik tespit edilmistir.

Kaynak: Zhu ve Yang, 2011

3.3. Dis Kaynak Kullanim

Dis kaynak kullanimi, isletmenin ana faaliyetleri disindaki faaliyetler yerine,
sOzlesmeye bagli olarak belirli bir ticret karsihiginda s6z konusu faaliyetlerde
uzmanlasmis baska bir isletme gerceklestirdigi anlamina gelir. Gilinlimiiziin yenilik¢i
yaklasimlarinin 6nemli bir bileseni haline gelen dis kaynak kullanimi, iiriin ve
hizmetlerde deger yaratiyor veya degerini artiriyor. Dis kaynak kullanimi ile isletmeler
temel is konularina, orta ve uzun vadeli hedeflerine ve farklilasma firsatlara

odaklanabilirler (Kayabasi, 2010: 195).

3.3.1. Tanim

Kendi basina bir is yapabilirken, bagka bir sirkete devretmeye dis kaynak kullanimi
denir. “D1s kaynak” ve “kaynak” kelimelerinden olusan dis kaynak terimleri, “dis
kaynak”, “dis kaynak”, “dis kaynak”, “dis tedarik” ve “dis kaynak” terimlerini
kullanmaktadir. Is literatiiriinde dis kaynak kullanimi, dis kaynak kullammi ve dis
kaynak kullanimi seklinde dilimize cevrilen dis kaynak kullanimi, kurulusun uzman
firmalara uzmanlk alam1 disginda yaptigr calismadir. Dig kaynak kullanimi farkli
sekillerde olabilir. Ornegin, giivenligi bir giivenlik isine devretmek ya da temizlik
hizmetini ige almak ve isletmek yerine baska bir isten almak bir dig kaynaktir (Ofluoglu
& Dogan, 2009: 141; Catay & Giirkan, 2013: 28).
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Yapilan literatiir taramasinda degisik yazarlar tarafindan yapilan tanimlara gore dis

kaynak kullanimz;

“Maliyetleri diistirmek, verimliligi artirmak, miisteri memnuniyetini saglamak, yeni
iliskiler kurarak veya gelistirerek faaliyet gostermek ve sonu¢ olarak minimum ¢aba ve
maliyetle maksimum is yapmak i¢in kurulus disindaki sirketlerle birlikte calismak

anlamina gelir” (Ko¢ & Topaloglu, 2010: 141).

“Isletmelerin ana faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, maliyetlerini diisiirmek, sabit
maliyetleri degisken maliyetlere doniistiirmek, yatirimdan yararlanmak ve mevcut
yatirim faaliyetlerini, ilgili varliklar1 ile birlikte uzmanlasmis isletmeye aktarma
strecidir. ilgili tedarik¢inin yaraticilik giiciinii arttirir ve pazara erisim hizimi artirir”

(Cekerol, 2013: 173).

“Isletmelerin yalnizca kendi yetenek ve becerilerine dayanan ve kendi alanlarinda
uzmanlasmis diger sirketlerden kendi veya temel becerilerini kullanmayan isler disinda

bir eser edinmeleri istenir” (Ozbay, 2004: 6).

“Sirketlerin temel faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, maliyet avantaji elde etmek,
sabit maliyetleri degisken maliyetlere doniistiirmek, 6lgegi, yatirim uzmanligimi ve ilgili
tedarik¢inin yaraticiligmi artirmak ve hedeflerden bir veya daha fazlasmi kullanmak
icin genellikle mevcut bir sirket etkinliginin ilgili varliklar1 pazar erisimini artirmak.

ticlincii bir sirketi bir sirkete devretme veya hizmeti alma siirecidir” (Tanyas & Hazir,
2011: 15).

“Sirketin ana is sozlesmesinde belirtilen faaliyetleri yerine getirmek i¢in yapmasi
gereken bir siiregle ilgili siiregleri veya faaliyetleri yiirlitmek bagka bir sirketin

sorumlulugundadir” (Egin, 2009: 49).

3.3.2. Tarihsel Gelisimi

DKK, 1980 yilindan itibaren dnemi kavranmis bir uygulama teknigidir (Fill ve Visser,
2000: 43-50). Bunun yan1 sira DKK uygulamalari tarihte eskiden beri kullanilmaktadir.
Gecmisten giliniimiize gelen DKK 6rneklerine imalat sektdriinde fason {iretimi, insaat
sektoriinde ise taseron kullanimini verebiliriz. Cagdas anlamda DKK’nin varligini

1930’Iu yillarda hissettirmeye basladigmi ifade edebiliriz (Ozdogan, 2007:297-312).
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Ozellikle DKK &rneklerinden olan kamu ydnetim yaklasiminda &zellestirme yolunun
tercih edilmeye baslanmasi (yol, arag-gereg, ulastirma faaliyetleri gibi) 6zel sektoriinde
etkisi altina alinmasma neden olmustur (Coskun, 2002: 197-217). DKK’nin tarihsel
gelisimi incelendiginde bu kavram ABD hiikkiimetinin yonetim anlayisinda bilisim
sistemlerini tedarikcilere devretme anlayisinin benimsenmesi ile II. Diinya Savasi
yillarma kadar gitmektedir. Bunun sonucu 1980°li yillarin sonuna gelindiginde biiyiik
sirketler, bilisim ticareti sistemlerinin geligmesiyle bilgi sistemlerini tedarikgilere
devretme eylemi bu trendin yayginlik kazanmasinda bir sebep olmustur. Diger taraftan
DKK’na benzer uygulama ornekleri olarak {iistte de da kisaca belirtildigi iizere alt
yiiklenici anlagsmasi ile hizmet alma, yatirim girisimciligi ve stratejik ortakliklar gibi

uygulamalar gegmiste net olarak kullanilmistir.

1980’11 yillarin sonuna gelindiginde Avrupa ve Amerika’da ortaya ¢ikan liberalizm ile
Japon efsanesi olarak bilinen “Biz” duygusu temelli Toplam Kalite YO6netimi ve
bununla ilgisi olmayan “DKK, Stratejik Kii¢iilme” tarzinda liberalizme baglh diisiinceler
kabul gormeye baglamigtir (Coskun, 2002: 197-217). 1980 yillarda bag gosteren kiiresel
durgunluk nedeni ile isletmelerin maliyetlerini diistirmesi zorunlu hale gelmis, buda dis
kaynak kullanilarak kiiclilmeye gidilmis ve ana faaliyet alanlarinda hizmet verme
stirmiistiir. 1990 yilma gelindiginde ise maliyet diisiirme amacli yapilan bu uygulama
esnasinda DKK’nin diger fayda ve imkanlar1 goriilmesi iizerine esnek bir yapida

DKK’y1 stratejik olarak da uygulamaya baslamislardir.

1990’1 yillarin ortalarina gelindiginde isletmeler, kendileri igin stratejik 6neme sahip
olmayan biinyelerinde tasidiklar1 birimlere artik ihtiya¢ olmadigini, isletmenin
maliyetleri en asgari diizeye cekebilmek i¢cin bu fonksiyonlarin disaridan temin
edilmesinin daha mantikli oldugu kanaatine varmislardir. Sonraki donemlerde isletmeler
almis olduklar1 bu karar1 uygulamaya gecirerek stratejik onem ifade etmeyen biitiin
fonksiyonlarmi disaridan temin etmeye baslamislardir. Kiiresellesmenin getirdigi sonug
olan ileri boyuttaki iletisim ve ulasim teknolojileri yardimiyla, isletmelerin iiretim
asamalarinda ihtiya¢ duyduklar1 tim {riin ve hizmetleri iretmektense bu hizmeti,

hizmet sunduklari tilke disindaki diger iilkelerden temin edebilme firsat1 bulmuslardir.

Dis kaynak kullanimmin pratikte geriye gitmesine ragmen, akademik taraftaki

caligmalarin hizlanmasi ortalama 25 yila kadar gitmektedir. Bu veriler goz Oniine
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alindiginda, akademik toplulugun dis kaynak kullanimma olan ilgisinin geciktigi

sOylenebilir.

3.3.3. Dis Kaynak Kullaniminin Amaglari

Isletmeler, rakiplerine kars1 daha iyi bir konuma ulasmak icin; i¢ ve dis ortamm
beklentileri dogrultusunda yonetim felsefeleri ve degerleri, hedefleri ve stratejileri,
organizasyon yapist ve siireglerinde degisiklikler yapmak zorundadirlar. Bu yogun
rekabet ortaminda isletmeler dis kaynak kullanimini maliyetleri diisiirme, verimliligi
artirma ve temel yeteneklerine odaklanma gibi amaglarla kullanirlar (Tanyeri & Firat,
2005: 273). Isletmelerin dis kaynaklardan yararlanmasinim stratejik amaclar1 su sekilde

siralanabilir (Yetis Kara & Tager, 2013: 34);

o Maliyetleri azaltmak,

e Maliyetleri belirli bir seviyede bulundurmaya ¢aligsmak,

e Riskleri tedarik¢i isletme ile paylasmak,

e Bazi faaliyetlerin yonetiminde ortaya ¢ikan sorunlarla basa ¢ikabilmek,

e Isletmenin temel etkinlik faaliyetine yonlenmesini saglamak,

e Isletmenin diinya c¢apmdaki teknolojik ¢dziimlere ve olanaklara kolayca
ulasabilmesini saglamak,

e Isletme kaynaklarinin diger faaliyetlere yonlendirilebilmesini saglamak,

e Isletmenin ulasamadig1 kaynaklara erismesini kolaylastirmak,

e Isletmenin siireglerle ilgili degisik alternatiflere ulasabilmesini saglamak,

e Isletmenin siire¢ yenilemesine destek olmak,

e Nakit akigini dengede tutmak.

3.3.4. lsletmelerin Dis Kaynak Gereksinimi

Isletmeler i¢in dnemli bir stratejik ydnetim araci olan dis kaynak kullanimini ortaya
cikaran nedenler; kiiresellesme, hizli degisim, teknolojik gelismeler ve rekabetin

artmasidir.
3.3.4.1. Kiiresellesme

Kiiresellesme, biitiin diinyay1 kapsayan anlamma gelmektedir. Ik defa 1960’11 yillarin

baslarinda kullanilmaya baslamis ve daha sonralar1 kullanim alan1 giderek genislemistir.

107



Kiiresellesmenin uluslararas1 ekonomik, politik ve sosyal siirecleri tanimlamak iizere
literatlire girmesi ise, 1990’11 yillar1 bulmustur. Daha genis kapsamda kiiresellesme,
teknolojik gelismede meydana gelen ilerlemenin etkisiyle, tilkeler arasindaki iliskilerin
yayginlagip gelismesini, ideolojik ayrimlara dayanan kutuplagsmanin ¢oziilmesini ifade

etmektedir (Yumusak, Erarslan & Bayraktar, 2010: 62-63).

Kiiresellesme siirecinin temel 6zellikleri soyle siralanabilir (Timur & Cekerol, 2013:

151-152);

e Tiiketici davraniglar1 giderek homojen bir yapiya sahiptir,

e Uretim faktorlerinin diinya 6lgeginde degerlendirilmesi ve iiretim, dagitim ve
tiiketimde kullanilmasi,

e Ticari faaliyetleri diinya ¢apinda c¢esitli kural ve standartlara tabi tutmak,

e Isiliskilerinin gelistirilmesi,

e Uretim faaliyetleri cografi olarak tiim diinyaya yayilmistir,

e Tiim diinyada dogrudan yabanci yatirimlarin hizla artmasi,

e Tiim diinyada, ozellikle isletmelerde, ortak ekonomik stratejiye dayanan bir
planlamaya gitmek,

e FEkonomik, teknolojik ve hatta yasal agidan siki bir entegrasyona girecek iiretim
faktorleri,

e Isletmeler ve devletler arasinda yeni iletisim yontemleri kullanarak,

e Diinyada is yapma bi¢imlerindeki degisiklikler nedeniyle isletmelerin yeniden
yapilandirilmasi,

e Isletme ydnetimi ve ydnetici profilinin degismesidir.

Kiiresellesmeyle birlikte artan rekabet ve yiikselen miisteri talepleri, isletmeleri daha
rekabetci, daha iyi, daha esnek, daha ucuz ve daha hizli olmaya zorlamaktadir (Egin,
2009: 58). Bundan dolay1 dis kaynak kullaniminin isletmelerce tercih edilmesindeki en
onemli nedenlerden birisi de kiiresellesmedir. D1s kaynak kullanimi, kiiresel ortamda
isletmeler i¢in hem bir maliyet Ustiinliigii saglamakta hem de isletmelerin yapilarmi bu
duruma adapte etmelerine ve esneklik kazanmalarma yardimecr olmaktadir (Oztiirk &

Ozata, 2010: 91).
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3.3.4.2. Hizh Degisim

Isletmelerin basarili bir sekilde varhiklarin siirdiirebilmeleri icin yasanan degisime cok
hizli ve etkili bir sekilde uyum saglamalar1 gerekmektedir. Kiiresellesmeyle birlikte
uluslararas1 rekabetin giliclenmesi ve bu rekabette ayakta kalabilmek icin siirekli
degisim ihtiyaci, isletmeleri esnek bir yapiya sahip olmaya ve verimliliklerini artirmaya
zorlamaktadir. Isletmelerin iiretimini, ¢alisma seklini ve siirelerini esnek hale getirmesi
ile maliyetler azalir, verimlilik artar, son anda degisen taleplere uyum yetenegi artar.
Bundan dolay1 isletmeler, dis kaynaklardan yararlanarak yogun rekabette esneklik ve

listiinliik kazanmaktadir (Ozbay, 2004: 17).
3.3.4.3. Teknolojik Gelismeler

Teknoloji, giiniimiizde bir¢cok alanda hizli bir gelisme gostermektedir. Bu alanlardan
isletmeleri en c¢ok etkileyen bilgi teknolojisinde meydana gelen gelismelerdir.
Teknolojide yasanan gelismeler, isletmelere sagladigi bir¢ok kolaylik ve esnekligin
yaninda, alt yap1 i¢in yiiksek maliyet gerektirmekte ve bilgi islem konusunda uzman
calisanlara ihtiyact artirmaktadir. Bu gelismeler dis kaynak kullaniminin segenek ve
imkanlarmi artirirken aynit zamanda dis kaynak kullanimi sonucu olusacak risklerin en
aza indirilmesine de olanak saglamaktadir. Teknolojik degisimin artmasi ve
karmagikligi, bilgi teknolojisinde uzman olmayan isletmelerin teknolojik gelismelerden
yeterince yararlanmamasima ve uygulamada zorluk ¢ekmesine neden olmaktadir. Bu
durum, teknoloji yonetimi alaninda bilgi sistemlerinin kurulmasi ve isletilmesinde dis

kaynak kullanim oranmi giderek artrmaktadir (Oztiirk & Ozata, 2010: 91).

Genel olarak ekonomideki degisim ve doniisiimler biiylik dlglide teknolojik ilerlemeye
baghdir (Ilter, 2002: 104). Bu nedenle, isletmeler hayatta kalabilmek i¢in teknolojik
alanda her tiirli gelismeyi yakindan takip etmelidir. Ancak isletmelerin temel
yeteneklerinin disindaki alanlarda meydana gelen gelismeleri takip etmesi ve bu
gelismeleri yapilarina dahil etmesi ¢ok zordur. Boyle bir durumda, isletmeler verimliligi
veya karlilig1 istenen seviyeye getirememe ve bir¢ok is performansinin kalitesini
diisiirme gibi sorunlarla karsi karsiyadir. Isletmeler bu teknolojik gelismeleri takip
etmek ve bu sorunlarin istesinden gelmek icin dis kaynaklardan yararlanabilirler

(Giiglii, 2013: 37).
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3.3.4.4. Rekabetin Artmasi

Rekabet, belirli bir sektdrdeki isletmelerin birbirleri arasinda meydana gelen
miicadelenin boyutunu ya da bir igletmenin rakiplerinin tamamin veri alarak giristigi
miicadeleyi ifade etmektedir (Torlak & Altunigik, 2012: 115). Giiniimiizde ekonomik,
sosyal, kiiltiirel ve teknolojik alanlardaki degisiklikler, rekabetin seklini ve biiylikligiinii
biiyiik 6lciide degistirmistir. Boyle bir ortamda faaliyet gosteren sirketlerin basarisi,
rekabet¢i yeteneklerini en ekonomik sekilde gelistirerek artan ve sinirsiz talep ve
beklentilerini karsilamalarma baghdir. Isletmelerin bu kosulu yerine getirebilmeleri icin
yeni pazarlara agarak faaliyetlerini etkin bir sekilde yiiriitebilecek, pazar paylarim
artirabilecek ve teknolojiyi kullanarak etkin bir sekilde yonetebileceklerdir (Kayabasi,
2010: 29-30). Bu nedenle, isletmelerin giderek daha rekabet¢i bir ortamda ig
faaliyetlerinde diizenlemeler yaparak bazi faaliyetlerinde dis kaynak kullanimina
basvurmalar1 zorunlu hale gelmistir. Diger isletmelerle rekabet miicadelesinde basarili
olmak igin, isletmelerin ana islerinde uzmanlasmalar1 ve gerekli faaliyetlerde dis kaynak

kullanimina ydnelmeleri gerekmektedir (Ozbay, 2004: 18).

3.4. Dis Kaynak Kullammminin Avantajlar: ve Dezavantajlan

Lojistikte dis kaynak kullanimi, giiniimiizde popiilerligi siirekli artan ve isletmelerin
lojistik maliyetlerin asagiya ¢ekebilmek icin basvurmus olduklari bir yontemdir.
Firmalar genel giderleri igerisinde %15’lik paya sahip olan lojistik giderlerini dis

kaynak yardimlari ile minimum seviyelere ¢gekmeyi hedeflemektedirler.

Dis kaynak kullanimi firmalarin, uzmanlik alanlar1 iizerine daha fazla yogunlasmak,
uzmanlik alam1 disindaki islerde dis kaynaklardan yardim alma ihtiyaci dogrultusunda
ortaya c¢ikmustir. Firmalarin dis kaynak kullanimi, uzmanlik alani icerisindeki islere
daha fazla onem sarf edilmesine ve rekabet¢i giiclin artirilmasi agisindan Onem
tagimaktadir. Uzmanlik alan1 disindaki islerde alinacak kaliteli hizmet ve yardimlar ana
hizmetlere daha fazla 6nem verilmesi agisindan 6nem tasimaktadir. Boylelikle hem

yalin bir ¢aligsma sistemi hem de ciddi tasarruflar elde edilebilmektedir (Akyildiz, 2004).

Outsourcing kavrami, daha onceden firma igerisinde yapilmig olan bir iiriin ya da
hizmetin o alanda uzman olan kisilere devredilmesi ve asil uzmanlik alanlarina

yogunlagarak rekabetci gliciin artirilmasi anlamima gelmektedir. Firmalar bu kavram ile
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maliyetleri azaltarak, pazara giris hizlarin1 artirmak, kiiresel pazarda rekabetci giicleri

korumay1 hedeflemektedirler.
Di1s kaynak kullaniminin ortaya ¢ikmasinda;

e Kiiresellesme
e Hizli Degisimler
e Teknolojik Gelismeler

e Rekabetin Artmasi
gibi sebepler On plana ¢ikmaktadir.

3.4.1. Dis Kaynak Kullaniminin Avantajlan

Lojistikte dis kaynak kullaniminin faydalar1 asagidaki gibi 6zetlenebilir;

e Anauzmanlik alanina daha fazla 6nem verilmesi

e Uzmanhk alan1 disindaki islerde disaridan yardim alarak maliyetlerin
diistiriilmesi

e Maliyetlerin 6nceden bilinmesi ve bu dogrultuda planlama yapilabilmesi

e Daginik verileri tek bir ¢at1 altinda toplanmasi

e Zamandan tasarruf saglanmasi

e Verimliligi arttirilmasi

e Istenilen bilgi ve teknolojilere daha hizli ve kolay bir sekilde ulasabilmeyi
saglamasi

e Biirokrasi islemlerini azaltmasi

e Kiiresel pazarda esneklik saglayabilmesi

e Ticari riskleri azaltmasi

e Diger sektorlere dogrudan katkisi

e Saglikl kiigiilme olanag1 saglamasi

e Cografi olarak uzak mesafelerde ki miisterilere hizmet verebilme olanagi

saglamasi agisindan ciddi avantajlar saglamaktadir.
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3.4.2. Dis Kaynak Kullaniminin Dezavantajlar

Di1s kaynak kullanimi firmalara avantaj sagladigi gibi bazi durumlarda dezavantajlar da

saglayabilmektedir. D1s kaynak kullanimmin dezavantajlar1 asagidaki gibi siralanmistir;

e Hizmet alinan tedarik¢iye uzun siireli bagl kalinmasi

e Tedarik¢ilerin s6zlesmelerde belirtilen maddeler uymamasi

e Kaliteli hizmet alma konusunda yasanan aksakliklar

e Tedarik¢inin isletmenin degisen sartlarina ayak uyduramamasi ve bu dogrultuda
miisteriye kaliteli bir hizmet verilememesi

e Esnekligin kaybedilmesi

e (alisanlarin arasinda yaganan problemlerin hizmete yansimasi

e Sozlesmelerde belirtilen maliyetlerin yiiksek olmasi

e Gizli bilgilerin rakiplere sizdirilma ihtimalinin yliksek olmasi

e Miisteriler ile birebir iletisimin azalmasi ve iletisim kopuklugu sebebi ile
yasanan sikintilar

e Dis kaynak kullanim siirecinin dogru yonetilememesi gibi dezavantajlari

mevcuttur.

3.5. Lojistikte ve Tedarik Zinciri Siirecinde Teknoloji Kullaniminin ithalat ve

ihracat Uzerine Olumlu Etkileri

Ozellikle son donemlerde, ekonomik gelismenin iizerindeki en biiyiik etkilerinden bir
tanesinin teknoloji oldugu tiim iktisat¢ilar tarafindan kabul edilmektedir. Modern
biiylime modelleri incelendiginde bu ekonomik gelismelerin temelinde 6lgege gore sabit
veya artan getiri sartlarmin hakim oldugu savunulmaktadir. Uluslararast capta
teknolojik yayilmanin gerceklesmesi iktisat¢ilar arasinda bazi uzlasmazliklari
dogurmaktadir. Fakat bu teknolojik yayilmanin gergeklesme siireci konusunda

iktisat¢ilar birlesmektedir (Kok & Simsek, 2006).

Teknoloji kullanimi ile ihracatin ithalati karsilama orani arasinda ciddi bir bag
bulunmaktadir. Ozellikle ileri teknoloji iiriinlerinin kullanimiyla dis ticaret dengesinde

iyilesmeler saglanmakta ve ihracat degerleri yiikselmektedir (Goger, 2013).

Teknoloji ve dis ticaret arasinda bir bag kurarken karsimiza ilk olarak internet kavrami

¢ikmaktadir. Internetin sunmus oldugu imkanlar sayesinde hayatimiza girmis olan
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elektronik is modeliyle bugiin bir¢ok islem daha hizli yapilabilmektedir. Zamandan
bagimsiz hareket edebilme Ozelligi tasiyan elektronik is ile insanlar her an bilgi ve
belgelere internet iizerinden ulasabilmektedir. Bu belgeler hukuki siireci
tamamlamasiyla birlikte dis ticarette kullanilabilecektir. Yine ileride dis ticaret

islemlerinde tamamu ile bu elektronik belgeler kullanilabilecektir (Civelek, 2017).

Yine elektronik is modelinin alt maddesi olan elektronik ticaret modelinde ¢alisan,
kiiresel capta biiyiik satislara ulasan firmalar bulunmaktadir. Isletmeden isletmeye
(B2B) satis modeliyle Alibaba.com, Isletmeden tiiketiciye (B2C) satis modeliyle
Amazon.com basi ¢eken firmalardir. B2B hacmi 2001 yilinda 1 trilyon dolar
seviyelerindeyken, 2015 yilinda bu oran 4,5 trilyon dolar seviyelerine ulagsmistir. B2C
hacmi ise 2009 yilinda 300 milyar dolar seviyelerinde iken 2018 yilinda 1.345 milyar

dolar seviyesine ulasmistir (Civelek, 2017).

3.6. Lojistik Performans Endeksi

Granger nedensellik testi ile analiz etmis oldugu calismada Tiirkiye ekonomisinde gelir
saglamis bulunan lojistik adi altinda nakliye gelirleri, dis ticaretin sonucu olarak
yansimaktadir. Lojistik ile dis ticaretin iki yonlii olarak iliskili oldugunu gostermektedir.

Uzun vadede ise es biitiinlesik iliskide olup dengelenmektedir (Tun¢ & Kaya, 2016).

Calismasinda ise hiyerarsik regresyon yontemini kullanarak lojistik performans ile dig
ticaret hacmi iligskisini dogrudan etkili olarak belirlemis; istatiksel acidan da anlamlh
etkisinin oldugunu tespit etmistir. Lojistik performansin dis ticaret hacminin artmasinda

onemli rol oynadigini belirtmistir (Uca, Ince, & Sumen, 2016).

Dis ticaret hacminin genisletilmesi ve kolaylastirilmast agisindan 6nemli bir rol
oynayabilecek lojistik hizmetlerindeki yatirimlar1 hiz ve kalite 6ne ¢ikarir. Lojistik
sektoriindeki kalite kiiresel ticaretin mithim bir belirleyicisi oldugunu yansitmaktadir.
Genel olarak lojistik performans incelendiginde ihracat ve ithalat ile istatistiksel olarak
anlamli bir iliski géstermistir. Lojistik Olciitlerin 6zelliklerinin altisinin tiimiiyle ihracat
ile tamamen ithalat ile de kismen pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir iligkisinin
oldugu tespit edildi. Uca vd. (2016), ise bir iilkenin lojistik performans iyilesmesinin dis

ticaret hacmine yansiyacagini arastirmasinda ortaya koymustur.
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4. TEDARIK ZINCIiRi VE LOJISTiK KULLANIMININ iTHALAT
VE IHRACATIN UZERINE YANSIMALARI

4.1. Arastrmani Amaci ve Onemi

Bu aragtirmanim temel amaci teknolojik gelismeler 1simnda degisen ekonomi anlayisi
dogrultusunda tedarik zinciri ve lojistik kullanimmin ithalat ve ihracata olan etkisini
ifade etmektir. Arastrmanin bir diger amaci bu konuda yapilan arastirmalara kaynak

niteligi tagimasidir.

Ihracat ve ithalat iilkeler icin dnemli ekonomik faaliyetler olarak ifade edilmektedir. Bu
faaliyetlerin yeterli diizeyde gerceklesmesi ekonomik agidan tilkelere biiyiik katkilar
saglayabilmekte, ihracat ve ithalatta yasanan sorunlar da biiyiik ekonomik buhranlara
neden olabilmektedir. Kiiresellesmenin getirdigi yenilikler ve teknolojik gelismeler
ticaret anlayisinin degismesine neden olmus ve bu dogrultuda iilkeler arasi sinirlar
ortadan kalkmistir. Bu nedenle ticaret daha biiylik bir 6nem kazanmustir. Diinyada
yasanan bu ticari ve teknolojik degisimler ihracatta yapilan uygulamalarinda
degismesine neden olmustur. Bu arastirma ihracat ve ithalatta en 6nemli kavramlar olan
tedarik zinciri ve lojistik kullanimmin 6nemini ortaya koymasi ve bu dogrultuda

yapilmas1 gerekenleri ifade etmesi bakimindan 6nem arz etmektedir.

4.2. Arastirmanin Veri Kiimesi

Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye Lojistik durumunun ithalat ve ihracat {izerinde etkilerini
arastirmaktir. Bu c¢alismanin belirlendigi iliskiyi analiz etmek i¢in VAR-VECM

modelleri kullanilmistir. Bu calismanmn verileri TUIK web sitesinden almmustir.

Bu calismada ithalat ve ihracat bagimli degiskenleri olarak belirlenmistir. Bu analizin
iki bagimli degiskenler ile yapabilmek i¢in iki VAR modeli olusturulacaktir. Bu

calismanin bagimsiz degiskenler:
1) Lojistik Performans endeksi
2) Demiryollar1 uzunlugu

3) Deniz yollar1 uzunlugu
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4) Karayollar1 uzunlugu

Calismanin ithalat ve ihracat modeli hipotezleri asagidaki sekilde belirlenmistir;
Model 1: ihracat

Lojistik performans endeksi ile ihracat arasinda anlamli bir iliski vardir.
Demiryollar1 uzunlugu ile ihracat arasinda anlamli bir iligki vardir.
Denizyolu teorik kapasite ile ihracat arasinda anlamli bir iligki vardir.
Karayollari uzunlugu ile ihracat arasinda anlaml bir iligki vardir.
Model 2: Ithalat

Lojistik performans endeksi ile ithalat arasinda anlamli bir iligki vardir.
Demiryollar1 uzunlugu ile ithalat arasinda anlamli bir iligki vardir.
Denizyolu teorik kapasite ile ithalat arasinda anlamli bir iliski vardir.
Karayollar1 uzunlugu ile ithalat arasinda anlamli bir iliski vardir.

4.3. Bulgular

Calismanin arastrma yillar1 1996-2017 olarak belirlenmistir. Ayrica degiskenlerin
logaritmasi alarak analiz sonucunda tahmin edilen katsayilarin esneklikleri artmasiyla
yorumlanabilmeleri saglanmustir. Tablo 9 ¢alismanin degiskenlerini ve degiskenlerinin

tiiri ve tanimlayici istatistiklerini gostermektedir.

Tablo 9. Tanimhyie Istatikler

KU ITL IHR DTK DU LPE
Deniz
Karayollar1 . . ollar1 Demir Lojistik
Uzun}{ugu Ithalat Thracat %,'eorik yollar Pe:formans
Kapasite | Uzunlugu | endeksi
Degiskenin Tiirii Igsel Igsel Igsel Igsel Igsel Igsel
Orta 13372.5 2.56E+11 |1.68E+11 1444.864 1127541 |3.101364
Medyan 12329 2.09E+11 |1.31E+11 1490 10987.5 3.13
Maksimum 24500 8.53E+11 |5.74E+11 1999 12608 3.51
Minimum 3966 3.56E+09 |1.91E+09 850 9850 2.5
Standart Sapma 7509.231 2.35E+11 |1.58E+11 420.8286 |865.5196 |0.31278
Jarque-Bera(normallik testi) | 2.337496 2.733402 | 3.540555 2470337 |1.296624 |1.349851
Olasilik 0.310756 0.254947 |0.170286 0.290786 | 0.522928 |0.509194
Gozlemler 22 22 22 22 22 22
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Jarque-Bera istatistiginin sifir hipotezi serinin normal dagitima sahip olmasidir,
dolaysiyla olasilik degerlerinin 0,05 degerinin biiyiik olmasi sifir hipotezi kabul ederek

serilerin normal dagitima sahip olmasmi gostermektedir.

4.3.1. Birim kok

IIk olarak, Akaike bilgi kriterine (AIC) sahip Augmented Dickey Fuller (ADF)
yontemini kullanarak birim kok testleri yapilmistir.. Burada, birim kok testinin sifir
hipotezini reddetmek icin ADF istatistiginin  degerini  kritik  degerleriyle
karsilastirilmaktadir. Mutlak deger agisindan, t istatistigi genel olarak %5'teki Kkritik
degerden biiyiik oldugunda sifir hipotezi reddedilir, aksi takdirde kabul edilir. Tablo

10°da serilerin birim koki i¢in test edilmistir.

Tablo 10. Birim Kok Testi

Unit Roots Test

Null Hypothesis: D(LDU) has a unit root

Lag Length: 0 (Automatic - based on SIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -2.28457 0.0249

Test critical values: 5% level | -1.95907

Null Hypothesis: D(LDTK) has a unit root

Lag Length: O (Automatic - based on SIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.3955 0.0237

Test critical values: 5% level | -3.02069

Null Hypothesis: LIHR has a unit root

Lag Length: O (Automatic - based on SIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.82153 0.0358

Test critical values: 5% level | -3.64496

Null Hypothesis: LITL has a unit root

Lag Length: O (Automatic - based on SIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -5.50752 0.0002

Test critical values: 5% level | -3.01236

Null Hypothesis: D(LKU) has a unit root

Lag Length: O (Automatic - based on AIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -9.78728 0.0002

Test critical values: 5% level | -3.02997

Null Hypothesis: D(LLPE) has a unit root

Lag Length: 0 (Automatic - based on AIC, maxlag=4)

t-Statistic Prob.*

Augmented Dickey-Fuller test statistic -5.16986 0.0005

Test critical values: 5% level | -3.02069
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ADF test sonuclar1 tablo 2’de gosterilmektedir. LLPE, LDTK, LKU ve LDU
degiskenleri normal diizeyde (I(0)) duragan olmadiklari i¢in birinci farklarinda test
edilmistir. LLPE, LDTK, LKU ve LDU serileri birinci farklarinda (I(1)) 0,05’den kiigiik
olasilik degerlerine sahiptirler ve bdylece ADF testinin sifir  hipotezini
reddedilmektedir. Dolaysiyla bu seriler birinci farklarinda duragan olduklari tespit
edilmistir. LITH ve LIHR serileri normal diizeyde test edilmistir ve test sonuglar1 bu
serilerin ADF olasilik degerlerini 0,05’den kii¢iik oldugunu gostermektedir. Dolaysiyla
bu serilerde normal diizeyde (1(0)) duragandir.

4.3.2. VAR — VECM Modelleri

VAR sistem modelinin kurulmasini1 etkileyen en oOnemli faktor gecikmelerdir.
Dolaysiyla en uygun gecikme miktarmi belirleyerek VAR modelinin uygun bir gecikme
ile tahmin edilecektir. Fakat johansen es biitiinlesme testini yaptiktan sonra eger bir
entegrel vektor oldugu kanitlanirsa VECM modeli en uygun model olarak tahmin

edilecektir.

IIk énce VAR gecikme secim kriterleri ile 2 model i¢in en uygun ve optimize olan

gecikme segilecektir. Tablo 11 VAR gecikme secim kriterlerini géstermektedir.

Tablo 11. VAR Gecikme Sayisi1 Kriterleri

VAR Lag Order Selection Criteria
Endogenous variables: LDTK LKU LDU LLPE
Lag AIC HQ

Model 1 0 -11.76599 -11.71740
LiLIR 1 -21.29865 -21.00708

2 -21.97065* -21.43611*
Model 2 0 -11.84696 -11.79836
LiTH 1 -20.96669 -20.67513

2 -21.46784* -20.93330*

Tablo 11°de gosterildigi gibi model 1 (LIHR) gecikme secim kriterlerinin hepsi ikinci
gecikmeyi gostermektedirler, dolaysiyla model 1 i¢in en uygun ve en optimize olan
gecikme sayis1 secilmistir. Model 2 (LITH) igin her iki kriterde ikinci gecikmeyi
gostermektedir. Caligmanm modellerinin optimize gecikmelerini belirledikten sonra
VAR modellerini uygun se¢ilmis modeller ile tahmin edilecektir. Tahmin edilmis
modeller ilk 6nce belirlenmis gegikmeler ile johanson esbiitiinlesme testi yapilacaktir ve
boylece etntegrel vektore sahip olup olmadiklari arastirilacaktir. Tablo 12 johansen

esbiitiinlesme testinin sonuglarini géstermektedir.
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Tablo 12. Johanson Esbiitiinlesme Testi

Johansen cointegrating test
Unrestricted Cointegration Rank Test (Trace)
Series: LDTK LKU LDU LLPE
Lags interval (in first differences): 1 to 1
Model 1 Hypothesized Trace 0.05
LIHR No. of CE(s) Eigenvalue Statistic | Critical Value Prab.
None * 0.952204 136.1102 79.34145 0.0000
At most 1 * 0.906152 75.29388 55.24578 0.0003
At most 2 * 0.797153 55.32486 35.01090 0.0037
Series: LDTK LKU LDU LLPE
Lags interval (in first differences): 1to 1
Model 2 Hypothesizeo! _ _Trace 005
LiTL No. of CE(s) Eigenvalue Statistic | Critical Value Prab.
None * 0.970292 156.3024 79.34145 0.0000
At most 1 * 0.879316 85.97533 55.24578 0.0000
At most 2 * 0.707387 43.68367 35.01090 0.0047

Johansen es biitiinlesme testinin sifir hipotezi modelin belirlendigi vektdr sayisina
entegrel vektore sahip olmadiginin, bagka bir degis ile modelin es biitlinlesme sayisini
belirlemektedir. Ilk modelin ilk bdliimii modelin higbir es biitiinlesmeye iliskilere sahip
olmadigmi sifir hipotez etmektedir. Bu hipotezin p degeri %5 seviyesinden kii¢lik
oldugu icin sifir hipotezi reddetmektedir. Baska bir anlamda bu kisim modelin bir veya
birden fazla entegrel vektore sahip oldugunu gostermektedir. ikinci bdliim modelin 1
vektorden fazlasma sahip oldugunu hipotez etmektedir. Bu testin p degeri %5
seviyesinden biiyiik oldugu i¢in sifir hipotezi kabul etmektedir. Dolaysiyla ilk model
(LIHR) sadece 2 es biitiinlesmeye sahiptir. Dolaysiyla bu model uzun dénemde dengeye

sahiptir ve bu dengenin hizin1 VECM model ile gosterebiliriz.

Ikinci model (LITH)’in ilk, ikinci ve ii¢iincii boliimii sifir hipotezi reddederek modelin
entegrel vektorii oldugunu gdstermektedir. Dordiincli kisim ise sifir hipotezi kabul
ederek entegrel vektorlerin sayisini sadece 1 vektor gdstermektedir. Dolaysiyla ikinci

modelde bir es biitiinlesme iligki sayisiyla uzun donemde dengeye sahiptir.

4.3.3. VAR Granger Nedensellik Testi

VAR modelini tahmin etikten sonra iliskilerin anlamli olup olmadiklar1 i¢in granger
nedensellik test ile iliskilerin uzun donemde anlamli olup olmadigini tespit edilecektir.

Tablo 13 VAR Granger Nedensellik Testinin sonuglarini gostermektedir.
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Tablo 13. VAR Granger Nedenselik Testi

VAR Granger Causality/Block Exogeneity Wald Tests

Included observations: 21

Dependent variable: LIHR
Excluded Chi-sq df Prob.
Model 1 D(LDTK) 0.345065 1 0.0469
LIHR D(LDU) 3.483059 1 0.0321
D(LLPE) 0.055216 1 0.8142
D(LKU) 0.527574 1 0.4676
All 6.377493 4 0.1727

Dependent variable: LITL
Excluded Chi-sq df Prob.
Model 2 D(LKU) 2.243848 1 0.1341
LITL D(LLPE) 0.534942 1 0.4645
D(LDTK) 1.759246 1 0.0447
D(LDU) 7.612136 1 0.0058
All 10.20085 4 0.0372

VAR Granger nedensellik testinin sifir hipotezi iligkinin anlamsiz oldugu ve modelden
elenmesidir. Tablo 13°te gosterildigi gibi model 1 (LIHR) iki degisken LDTK ve LDU
arasinda iki yonlii iliski oldugu gostermektedir. ikinci model (LITH) ayn1 sekilde iki
degisken LDTK ve LDU degiskenin LITH degiskenini etkileyen iliski anlaml
goriilmektedir. Dolaysiyla VAR modellerinin iliskilerini tablo 14 deki sekilde

gosterebiliriz.
Tablo 14. VAR Modeli
Vector Autoregression Estimates
Included observations: 20 after adjustments
Standard errors in () & t-statistics in [ ]
Model 1 THR Model 2 ITL

0.886717 0.900468
LIHR(-1) [33.0716] LITL(-1) [34.6522]
-0.30431 -1.16122
D(LDTK(-1) [-3.49202] D(LKU(-1)) [-1.59623]
0.030193 -0.01953
D(LDU(-1)) [3.01144] D(LLPE(-1) [-0.01873]
0.452039 1.032543
D(DLLPE(-1)) [0.41876] D(LDTK(-1)) [3.02373]
-0.72035 4.485186
D(DLKU(-1)) [-0.95625] D(LDU(-1)) [ 3.54940]
C 3.171101 C 2.796483
[ 457587] [ 3.99131]

VAR modellerinin tahmin sonuglari1 tablo 14’te gdsterilmektedir. Model 1°de LIHR
kendi birinci gecikmesi ile etkilenmektedir. LDTK ve LDU degiskenlerin birinci
gecikmeleri LIHR bagimli degiskeni etkilemektedir Model 2°de LITL kendi birinci
gecikmesi ile etkilenmektedir. LDTK ve LDU degiskenlerin birinci gecikmeleri LITL
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bagimli degiskeni etkilemektedir Iliskilerin detayli bir sekilde pozitif ve negatif
yiinlerini incelemek igin cholesky sok yanit1 testi kullanilacaktir. Sekil 1 cholesky sok

yanit1 sonuglarin grafigini gostermektedir.

4.3.3.1. Cholesky Sok Yamt Testi

Response to Cholesky One S.D. (d.f. adjusted) Innovations + 2 S.E.

Response of LIHR to D{LDTK)
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Sekil 11. Cholesky Sok Yanmit Sonuclar1 Model 1

Model 1’in cholesky testinin sonuglar1 sekil 11°de gosterilmektedir. LIHR yaniti LDU
tarafindan gelen etkisinin grafigine gore ilk 3 yil bu etki LIHR degiskenini negatif
yonde etkilemistir ve bu etkinin katsayis1 %2 degerinde gosterilmektedir. Ugiincii yildan
sonra bu etki sabit bir sekilde devam etmektedir. LIHR yaniti LDTK etkisine besinci yil
%-5 degerindedir ve bu yildan sonra etki sabit bir sekilde devam etmektedir. Anlaml

iki degiskenler arasinda LDTK degiskeni daha gii¢lii etkiye sahiptir.
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Response to Cholesky One S.D. (d.f. adjusted) Innovations + 2 S.E.

Response of LITL to D(LDTK)
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Sekil 12. Cholesky Sok Yanit Sonuclar1 Model 2

Model 2’in cholesky testinin sonuclar1 sekil 12°de gosterilmektedir. LITL yanit1 LDU
tarafindan gelen etkisinin grafigine gore ilk 2 yil bu etki LITL degiskenini pozitif yonde
etkilemistir ve bu etkinin katsayis1 %5 degerinde gdsterilmektedir. ikinci yildan bu etki
ficiincii yildan sonra sifira yaklasarak etkisiz olmaktadir. LITL yaniti LDTK etkisine
iclincli sene %-2 degerindedir ve {igiincli yildan sonra etki sifira yaklasarak etkisiz

olmaktadir. Anlamli iki degiskenler arasinda LDU degiskeni daha giiclii etkiye sahiptir.
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SONUC

Teknolojik gelismelerle beraber ticaretin, ihracatin ve lojistigin ciddi bir sekilde
gelistigi gozlemlenmektedir. Degisen ticari anlayislar, etkisini hem lojistik sektoriinde
hem de uluslararasi ticarette gostermektedir. Bu anlayis, teknolojiyle beraber dyle bir
hal almistir ki, farkli tasima modlari, farkli ihracat pazarlamasi anlayislarini ortaya
cikarmistir. Bu kiiresel ag, hem ticareti hem tagima isinin 6nemi kavratmakta, ayni
zamanda ticaretin ve tasimanin degisimi zorunlu kilmaktadir. Ciinkii rekabetin oldugu
yerde bunlarin siirekli gelismesi, eksik yonlerinin giderilmesi ayr1 bir Onem

tasimaktadir.

Kiiresellesme ile birlikte gliniimiizde rekabet siirekli artmaktadir. Rekabet ortaminin
artmas! ile ticaret daha cok iilkeler aras1 yapilmaktadir. Ulkeler arasi yapilan ticarette
ayakta kalabilmek icin tiretmek ve irettigi Urlinii piyasaya siirmek biiyiikk Onem
tasimaktadir. Piyasada iirettigin iirlinii sergilemek ve miisteri potansiyelini arttirip
ticareti gelistirmek icin uluslararasi ticarette giliglii olmak gerekmektedir. Bu giicli
firmalar, {irtinlerinin kalitesinden ve {riinlerinin ticaretini yaparken ylriittiikleri
operasyonel siireglerden almaktadirlar. Firmalarin dikkat etmesi gereken hususlardan bir
tanesi de dis ticarette operasyonel siirecleri dogru, gilivenilir ve zamaninda

gerceklestirmesi gerekmektedir.

Haberlesme ve ulasim gii¢liiklerinin Oniine geg¢ilmesi, maliyet olusturan faktorlerde
meydana gelen azaliglar ve sermaye hareketlerinin lilkeler arasinda hiz kazanmasi ile
20.yy’da biiylik bir ivme ve serbestlik kazanan uluslararasi ticaretin etkileri, tilkeler i¢cin
cok biiylik bir dneme sahip olmustur. Etkilerini II. Dilinya Savasi ile daha ¢ok hissettiren
bu olgu, iilkelerin kiiresel ekonomide iiretim hacmiyle dogru orantida olusan paydan kar
alma isteklerini arttrmustir. Ulkelerin kiiresel ekonomiye uyum saglamasi hem
birbirleriyle rekabet igerisinde olmalarin1 hem de birbirlerine uyum ve ortak hareket
etme stratejilerine sahip olmalarin1 gerektirmistir. Bu nedenle ticareti kisitlayici
engellerin asilmasi ve biitiinlesik kiiresel bir diinya ekonomisi olma g¢abalar1 ¢ok tarafli

entegrasyonlarm kurulmasini meydana getirmistir.

Olusturulan entegrasyonlarla uluslararasi ticaretin ortak bir yapiya ve serbestlige
kavugmasi, dolayisiyla iilke ekonomilerinde kalkinma meydana getirmesi

amaclanmistir. Tiirkiye de kiiresel ticaret arenasinda yer almak adma gerceklestirilen
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serbestlesme hareketlerine uyum saglama yoniinde ilerlemis, dolayisiyla politikalarini
da bu yonde gergeklestirmistir. 1980 yilindan itibaren ihracata dayali biiylime modelini
benimseyen Tiirkiye bu yolla ekonomik kalkinmayi gerceklestirmek istemistir. Fakat
iilkenin iiretim altyapisinda yeterli kosullara sahip olmamas1 veya eksiklik yagamasi
durumu ihracatin ithalata bagimli bir yapiya kavusmasima yol agmustir. Thracatim ithalata
bagimli bir yapiya kavugsmasinda etkili olan kosullar arasinda lilkemizde dahilde isleme
rejimi 6nemli bir yer teskil etmektedir. Bu rejimle ithalat girdileri karli hale gelmekte bu
durumda katma degerde azalmaya yol agmaktadir. Tirkiye’de ihracatin neredeyse
%50’s1 dahilde isleme rejimi kapsaminda yapilmaktadir. Dahilde isleme rejimi

kapsaminda gerceklesen doviz kullanim orani ise %40’larda seyretmektedir.

Son yillarda Tiirkiye’nin dis ticarete konu olan {iriinleri incelendiginde ayni tiirden
iirtinleri ihrag ve ithal ettigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum thracatin ithalat bagimliligina
isaret etmekte ve uygulanmis olan politikalar da bu duruma katki saglamaktadir. 2001
yilinda uygulamaya koyulan Giiglii Ekonomiye Gegis Programu ile gerceklestirilen siki
para politikalar1 ve iilkemize gerceklesen yabanci sermaye akimlari, TL’nin deger
kazanmasina bdylece ihracatin rekabet giiclinliin kirilip ithalatin artmasina sebebiyet
vermistir. Dolayisiyla 2000’11 yillarda TL’ nin asir1 degerlenmesi ithalat artiglarina yol
acarak ithalata bagimli yaprya destek olmustur. Ulkemizde ihracatmn ithalata bagiml

yapis1 2013 yilindan itibaren de net bir sekilde karsimiza ¢ikmaktadir.

2013 yilindan itibaren TL yabanci paralar karsisinda devaliie olurken ihracatin artmasi
ithalatin azalmas1 beklenmekteydi fakat ithalat azalirken, ihra¢ mallarn ithalata bagimli
yapisindan dolay1 ihracatta da azalmalar yasanmustir. Thracata dayali biiyiime modelinde
bu yapmin sirdiirilemez oldugu asikardir. Dokuzuncu ve Onuncu Kalkinma
Planlarinda da ihracatm ithalat bagimlilig1 konusunda goriisler ve bu yapinin kirilmasi
icin hedefler yer almaktadir. Thracatin ithalat bagimlilig1 Tiirkiye i¢in énemli bir konu
olmas1 nedeniyle calismanin ana ekseninde yer almistwr. Cumbhuriyetin kurulusu
itibariyle desteklenmeye baslanan tekstil sektorii kalkinma planlarinda énemli bir yer
teskil etmis ve devlet tarafindan biiyiik Olciide gelistirilmistir. Tekstil sektorii, devlet
yatirimlar1 ve sektorde gerceklesen olumlu gelismelerle birlikte 1980 yilinda imalat
sanayi istthdaminm %29’unu olusturan bir konuma yiikselmistir. 1980-2000 yillar
arasinda da tekstil ve hazir giyim sektorii % 20,5 biiylime ile toplam ihracatin i¢erisinde

en biiylik sanayi konumuna gelmistir.
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Yapilan ekonometrik analizde, 1996-2017 yillar1 arasinda Tirkiye Lojistik durumunun
ithalat ve ihracat tizerinde etkileri incelenmistir. Arastirmada ithalat ve ihracat bagimli
degiskenler olarak belirlenmistir. Bu analizin iki bagimli degiskenler ile yapabilmek
icin iki VAR modeli olusturulmustur. Degiskenlerin logaritmasi alinarak analiz
sonucunda tahmin edilen katsayilarin esneklikleri artmasiyla yorumlanabilmeleri
saglanmistir. 11k olarak, Akaike bilgi kriterine (AIC) sahip Augmented Dickey Fuller
(ADF) yontemini kullanarak birim kok testleri yapilmistir. Burada, birim kok testinin
sifir hipotezini reddetmek icin ADF istatistiginin degeri kritik degerlerle
karsilastirilmistir. LLPE, LDTK, LKU ve LDU degiskenleri normal diizeyde (1(0))
duragan olmadiklari i¢in birinci farklarinda test edilmistir. LLPE, LDTK, LKU ve LDU
serileri birinci faklarinda (I(1)) 0,05°den kiiclik olasilik degerlerine sahiptirler ve
boylece ADF testinin sifir hipotezini reddedilmektedir. Dolaysiyla bu seriler birinci
farklarinda duragan olduklar: tespit edilmistir. LITH ve LIHR serileri normal diizeyde
test edilmistir ve test sonuglar1 bu serilerin ADF olasilik degerlerini 0,05’den kiigiik

oldugunu gostermektedir. Dolaysiyla bu serilerde normal diizeyde (I(0)) duragandir.

Model 1 (LIHR) gecikme secim kriterlerinin hepsi ikinci gecikmenin gdstermektedirler,
dolaysiyla model 1 i¢in en uygun ve en optimize olan gecikme sayis1 se¢ilmistir. Model
2 (LITH) i¢in her iki kriterde ikinci gecikmeyi gostermektedirler. Calismanin
modellerinin optimize gecikmelerini belirledikten sonra VAR modellerini uygun
se¢ilmis modeller ile tahmin edilmistir. Tahmin edilmis modeller ilk 6nce belirlenmis
gecilmeler ile johanson esbiitiinlesme testi yapilmistir ve boylece etntegrel vektore
sahip olup olmadiklar1 arastirilmustir. ilk model (LIHR) sadece 2 es biitiinlesmeye
sahiptir. Dolaysiyla bu model uzun donemde dengeye sahiptir ve bu dengenin hizini
VECM model ile gosterebiliriz. Ikinci model (LITH)’in ilk, ikinci ve {i¢lincii boliimii
sifir hipotezi reddederek modelin entegrel vektorii oldugunu géstermektedir. Dérdiincii
kisim ise sifir hipotezi kabul ederek entegrel vektdrlerin sayisini sadece 1 vektor
gostermektedir. Dolaysiyla ikinci modelde bir es biitiinlesme iligki sayisiyla uzun
dénemde dengeye sahiptir. Model 1 (LIHR) iki degisken LDTK ve LDU arasinda iki
yonlii iliski oldugu gostermektedir. ikinci model (LITH) aym sekilde iki degisken
LDTK ve LDU degiskenin LITH degiskenini etkileyen iliski anlamli goriilmektedir.

Model 1°de LIHR kendi birinci gecikmesi ile etkilenmektedir. LDTK ve LDU
degiskenlerin birinci gecikmeleri LIHR bagimli degiskeni etkilemektedir Model 2’de
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LITL kendi birinci gecikmesi ile etkilenmektedir. LDTK ve LDU degiskenlerin birinci
gecikmeleri LIHR bagimli degiskeni etkilemektedir. LIHR yanit1 LDU tarafindan gelen
etkisinin grafigine gore ilk 3 yil bu etki LITL degiskenini negatif yonde etkilemistir ve
bu etkinin katsayis1 %2 degerinde gosterilmektedir. Ugiincii yildan sonra bu etki sabit
bir sekilde devam etmektedir. LIHR yanit1 LDTK etkisine besinci y1l -%35 degerindedir
ve bu yildan sonra etki sabit bir sekilde devam etmektedir. Anlamli iki degiskenler
arasinda LDTK degiskeni daha giiclii etkiye sahiptir. LITL yamit: LDU tarafindan gelen
etkisinin grafigine gore ilk 2 yil bu etki LITL degiskenini pozitif yonde etkilemistir ve
bu etkinin katsayis1 %5 degerinde gosterilmektedir. ikinci yildan bu etki iigiincii y1ldan
sonra sifira yaklasarak etkisiz olmaktadir. LITL yanit1 LDTK etkisine iigiincii sene %-2
degerindedir ve {igiincii yi1ldan sonra etki sifira yaklasarak etkisiz olmaktadir. Anlaml1

iki degiskenler arasinda LDU degiskeni daha giiclii etkiye sahiptir.

Calismamizda sonug olarak tespit ettigimiz meselelerde, dagitim kanallar1 bu agin
onemli bir iletisim hattin1 olusturdugunu, ihracatin ve ithalatin bu dagitim kanallarina
bagl oldugu goriilmektedir. Bu kanallarin isleyisinin uluslararasi ticaret stratejinde
onemli bir yere sahip oldugunu rahatlikla sdylenebilmektedir. Ihracatin, lojistigin ve
dagitim kanallarinin birbiriyle ¢ok yakindan iliskili oldugu, her birinin digerine hayati

etkisi oldugunu séylemek bu ¢aligmanin da altmi ¢izdigi bir konudur.

Aragtirmanim analizinde goriildiigii tizere Tirkiye daha ¢ok deniz yolunu kullanarak
uzak iilkelerden ithalat yapmaktadir. Bu sebeple denizyolu ithalatimizi pozitif yonde
etkilemektedir. Ancak s6z konusu ihracat oldugunda denizyolu ihracatimizi negatif
yonde etkilemektedir. Thracatimizi Tiirkiye olarak daha ¢ok karayoluyla yakmn iilkelere
yapmaktayiz.

Tasimma modlar1 arasinda en ¢ok secilen ve kullanilan karayolu tagimaciligi iizerinden bu
dengesizligin diizeltilerek verimli ve fiyat avantaji olan demiryolu ve denizyolu

tagimaciligina kaydirilmasi daha uygundur.

Sonug olarak; genel anlamda literatiir incelendiginde farkli konu basliklar1 altinda
verilere ulasilmig ancak bu arastrma kapsaminda bir calismaya rastlanimamustir.
Bunun dogrultusunda arastrmamiz  Tirkiye genelinde bir 0lgek olarak

degerlendirilebilir ve farkl bakis acilar1 getirilerek yeniden olusturulabilir.
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