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ONSOz

Lojistik gunumudzin en hizh buylyen sektorlerinden bir tanesidir. Ekonominin
kiresel bir hal almasi ile birlikte diinya birbiriyle entegre is yapmaya ve daha hizli
daha gulvenilir mal ve hizmet almaya yonelmistir. Ticaret dinyasinin gegte olsa
farketmis oldugu bir sektdr olan lojistik sektdrl dl¢edi ne olursa olsun batin ticari
igletmelerin bir sekilde uyguladigi yontemlerdir. Zaman igerisinde gelisen suregle
birlikte firmalar bir dénem lojistik faaliyetleri ¢ok ciddiye almamis ve profesyonel
anlamda lojistik hizmet almaya yanasmamislardir ancak zaman ilerledikgce hem
zaman hem de maliyet agisindan yapilan degerlendirmelerde lojistigin oldukga
stratejik bir stre¢ oldugu ve Uretimden satisa hatta musteri iligkileri yonetimine kadar
bircok alanda ciddi anlamda etki alani oldugu farkedilmistir.

Teknolojinin gelismesi ile birlikte artik herkes isletmelerinde yada mal/hizmet satin
alirken teknolojinin nimetlerinden yararlanmak istemektedirler. Hizmet sektorinin
profesyonel hale gelmesi ve teknolojinin artik is diinyasina tam anlamiyla entegre
olmasi ile birlikte is yapis sekilleri ve buna badli olarak is yapma sistemleri
degismistir. Artik firmalar ya da kisiler hayatin her alaninda daha ¢abuk geri donls
alabildikleri ve is yUkinUu daha azaltan teknolojik ekipmanlardan yararlanmak
istemektedirler. Artik market aligverisinden kargosunun nerede olduduna kadar
kisiler teknolojiden faydalanmaktadirlar. Bunun vyaninda isletmeler stok
yonetiminden, satis-pazarlama ve musteri iliskileri yonetimine kadar sirketlerinde
yapmis olduklari faaliyetlerin hepsinde teknoloji kullanimini igin igine sokmaktadirlar.
Teknoloji kullanimi ile birlikte verilerin yedeklenmesi, arsivin daha kolay
tutulabilmesi, kurumsal hafizanin daha kuvvetli ve daha berrak bigimde olusmasi
saglanabilmektedir. Tim bu avantajlari géz éniinde bulundurdugumuz yeni dénem
ticaretin iki onemli aktord olan lojistik yonetimi ve teknoloji kullanimini birbirinden
ayri olarak diusinmemiz mumkuin olamaz.

ilgili tez arastirmasinin amaci son dénemin en ¢ok gelisme gdsteren sektdrleri olan
lojistik ve teknolojinin birbirleri ile olan iligkilerini arastirmaktir. Lojistik sektoriinde
teknoloji kullaniminin yeri ve buna bagli olarak sektdr ¢alisanlarinin bu noktadaki
disuncelerini arastirabilmektir.

ilgili tez calismasinin tim asamalarinda bir dgretici ve bir agabey olarak desteklerini
hicbir zaman esirgemeyen danismanim Sn. Yrd. Dog. Dr. Firat BAYIR’a, degerli
dostum Ogr. Gér. Girkan ILGAZCAN’a ve tez ¢alismam igin higbir zaman destegini
esirgemeyen ve son derece anlayigli bir sekilde bana destek olan esim Ogr. Gor.
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LOJISTIK HiZMETi VEREN FIRMALARDA TEKNOLOJi KULLANIMI VE BiR
UYGULAMA

OZET

Tarkiye hem jeopolitik hem de codrafi konumu bakimindan ticaret anlaminda
dinyanin UssU olabilecek bir konuma sahiptir.

Tarkiye, lojistik sektérd acgisindan baktigimizda hem jeopolitik konum hem
gelismekte olan bir ekonomi olusu, geng nufus ve hem kamu hem o6zel sektor
alaninda yapilan yatirimlar ile lojistik sektdrt icin 6nemli bir pazar 6zelligini
tasimaktadir.

ilgili tez calismasinin kavramsal bolimlerinde lojistik tanimi ve kavramlari,
Tuarkiye’de lojistigin tarihsel sureg icerinde gdstermis oldugu gelismeler Uzerinde
durulmustur. Yine kavramsal olarak arastirma konusunun da temelini olusturan
lojistik sektorinde teknoloji fonksiyonlarinin kullanimina iligkin olarak bilgiler
bulunmaktadir.

iigili tez calismasinin uygulama dlgedi toplamda 2 boélim ve 34 sorudan
olusmaktadir. ilgili dlcek (Ek-1) daha énce 2015 yilinda Nairobi'de “Bilgi Teknolojileri
Kullaniminin  Lojistik Firmalarinin Performanslarina Etkisi” ismiyle uygulanan
Olcekten uyarlanmigtir. Arastirma dlgeginin Kisisel Bilgiler isimli ilk béliminde
demografik bilgilere iliskin sorular yer alirken, Teknolojinin Lojistik Performans
Uzerine Etkisi isimli ikinci bdliimde teknolojinin lojistik performans tizerindeki etkisine
iliskin olarak sorular yer almaktadir. ilgili arastirma dlcegi Tirkiye genelindeki lojistik
sektorinde faaliyet gésteren firmalara ylzylze goriisme ve elektronik posta yolu ile
uygulanmistir. Beyaz yaka, mavi yaka ve sirket ortaklari olmak Uzere toplam 350
kisiye ilgili Olgcek ulastinimis bilgilerin eksiksiz oldugu ve degerlendiriimeye
alinabilecek olan 145 cevaplanmis dlgek degerlendiriimeye tabii tutulmustur.

ilgili tez calismasi ile sektdrde faaliyet gésteren firmalarin teknoloji kullanimina iligkin
olarak ilgi ve egilimleri ortaya konulmaya caligiimig, bu egilimlerin firmalarin mulkiyet
yapilari ya da cgalisanlarin Unvanlarina iligkin olarak nasil degisiklik gosterdigi ve
bununla birlikte sektorde faaliyet gosteren firmalarin hangi alanlarda teknoloji
kullanimina yoénelmesi durumunda is akiglarinin kolaylasacagina iligkin olarak
bilgilere yer verilmektedir. ilgili arastirma kapsaminda igletmenin miilkiyet yapisinin
manuel sistemlerin daha verimli oldugu duslincesine etkisi, isletmenin miulkiyet
yapisinin yonetimin teknoloji kullanimina destek vermesi Uzerine etkisi, sirketteki
unvanlarin teknoloji kullaniminin misteri hizmetleri ¢calisan maliyetlerini azalttigina
dair dusunceye etkisi ve sirketteki unvanlarin teknoloji entegrasyonunun faturalama



islemlerini kolaylastirdigina dair diisiinceye etkisi aragtirnimistir. ilgili arastirma
kapsaminda cevaplari aranilan sorulara iliskin olarak SPSS 20 paket programi
dahilinde Frekans Analizi, Siklik Analizi, Homojenlik Testi, Varyans Analizi, Anova
Testi ve Post-Hoc analizi (Tukey testi) uygulanarak anlaml sonuglara ulasiimaya
calisiimistir.

Anahtar kelimeler:_Lojistik, Teknoloji, Lojistikte Teknoloji Kullanimi, Bilisim, Lojistik
Analiz, Tiirkiye’'de Lojistik
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TECHNOLOGY USAGE IN LOGISTICS COMPANIES AND A CASE STUDY

ABSTRACT

Turkey can be the commercial base of the world as a result of its geopolitical and
geographical location.

Turkey is an important market for logistics, based on its geopolitical location, the
development of its economy, young population and its investments on both private
and public fields.

In this study, the theoretical part includes the definition of logistics and its theory as
well as the historical developments in logistics. The theoretical part also includes the
information about use of technological developments which is the basis of this study.

The questionnaire of this study consists of two sections and thirty-four questions.
Related questionnaire (Appendix 1) is adopted from the questionnaire which was
used in Nairobi in 2015 called “The Impact of the Usage of Information Technology
on the Performance of Logistics Companies”. While first part of the questionnaire
which is called Personal Information includes questions regarding the
demographics, the second part which is called “The impact of the technology in
logistics performance” includes the questions about the effects of the technology in
logistics performance. Related questionnaire applied to the companies that are
operating in logistics market either face to face or by email. The total of 350
gquestionnaire have been sent to the people who are white collar workers, blue collar
workers and partners. It has been seen that 145 of the returned questionnaires are
complete and eligible for the assessment and those questionnaires have been used.

In this study, logistics companies’ interests and trends regarding to the usage of
technology have been presented and how these trends and interests change based
on the ownership structure of the companies and titles of the employees. In addition,
it has been investigated that what kind of technological usage ease the workflow of
the company. In this study, the influence of the ownership structure on the idea of
manual systems’ efficiency, the influence of the ownership structure on the support
of technology usage, the influence of the technological usage of different employee
levels on the idea of reducing customer service costs and the idea of easing the
billing procedures.

In the study, Frequency Analysis, Homogeneity Test, Analysis of Variance, ANOVA

Test and post-hoc analysis (Tukey test) have been used in order to obtain
meaningful results by SPSS 20 software.
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1.GIRIS

Yasadigimiz ¢agin bizlere getirmis oldugu kolayliklarin basinda istedigimiz bilgiye
¢ok kisa bir surede oturdugumuz yerden tek tus ile ulasabilmek gelmektedir. Bu
durum kiresellesmenin ve dinyanin evrensel bir kdy halini almasinin dogal
sonucudur. insanlarin bilgiye bu kadar kolay ulasabiliyor olmasinin yanina
oturduklari yerden bilgisayar, tablet, cep telefonu vb. elektronik cihazlar ile birgcok
gunlik ihtiyacglarini karsilayabilmeleri hayati daha pratik hale getirdigi gibi isletmeleri
de bu yonde kendilerini gelistirmeye mecbur birakmistir. Bu durum hizmet
bicimlerinden baslayip mdusteri iligkileri yonetimine ve mausterilerin Kisisel
beklentilerine kadar bircok alanda koklu degisiklikler meydana getirmigtir. Bu
noktada isletmeler mevcut ydnetsel yapilarinda ve isleyis bigimlerinde revizyona

giderek kendilerini gelistirme yolunu se¢cmislerdir.

Lojistik pratik olarak insanin var olusundan bu yana bulunmasina ragmen kavramsal
olarak c¢ok sonralari fark edilmis ve yine O6nemi yakin gecmiste anlasiimaya
baslanmistir. Yukarida saymis oldugumuz sebepler lojistigin dnem kazanmasindaki
en etkin faktorlerin baginda gelmektedir.

Lojistik kelimesinin kokenine iliskin olarak eski Yunanca’'dan ‘lojistikos’ kelimesi
gOsterilmektedir. ‘Lojistikos’ kelimesi eski Yunanca’da hesap kitap yapma bilimi ve
mantik anlamlarina gelmektedir. Yine kelimenin kokunu Latince’de aradiimizda
‘logic’ ve ‘static’ kelimelerinin birlesimi ¢gikmaktadir bu kelimelerin dilimizdeki karsiligi

da ‘mantik’ ve ‘istatistik’ kelimeleridir.

Klresellesmeden bahsederken biranda lojistik kavraminin igine girmemizin sebebi
kiresellesmenin arka mutfaginda lojistigin olmasidir. Lojistik kelimesine kdken
olarak bakildiginda aslinda bizler i¢in ne anlam ifade ettigi acikga anlasiimaktadir.
Ancak s6z konusu faaliyet insanlar tarafindan ¢ok sonralari adlandiriimis ve énemi

anlasiimis faaliyetlerdir.

GunUimuzde dunyanin artik neredeyse tek bir Ulke haline gelen ekonomik yapisi,
ticari yapisi ve pazar anlayisinin temelinde gelismis ve hizla gelismekte olan lojistik
sektori bulunmaktadir. Yukarida bahsettigimiz yada aklimiza gelen ve gunluk
yasamimizda kullandigimiz birgok kolaylik ve vyenilik lojistik sektorii sayesinde

islerlik kazanmakta hayatimizda var olmaktadir. Lojistik sektéri gegmisten
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ginimuze kadar insanlarin anlk ihtiyaclarina gére yorumlanmis ve gelismis bir
sektérdir. Ornegin; lojistik sektériine iligkin olarak ilk tanimlamalar ve kavramlar hep
askeri dizeyde yapilmis ve ilk olarak ordular tarafindan gereksinim duyulmus ve
Uzerinde ¢alisiimistir. DOnem sartlarina bakildiginda insanlarin en uzun yolculuklari

ve en komplike ihtiyag¢ hiyerarsisi savaglar nedeniyle ortaya ¢cikmistir.

Lojistik yapilan is bakiminda en basitinden bir bugdayin tarladan alinip fabrikaya
ulastinllip un haline doénudstikten sonra unun tekrar fabrikadan alinip firina
géturilerek ekmek yapilmasi, yapilan ekmegin nihai tlketiciye ulagsmasi sireci
olarak degerlendirebiliriz. Daha komplike olarak baktigimizda lojistik sureci bir
astronotun uzaya c¢ikis sureci orada ihtiyaglarinin nasil karsilanacagina iligkin
teminler ve astronotun geri donug sureci olarak deg@erlendirebiliriz. Ancak lojistige
iliskin olarak verilen butin érneklerden anlasilabilecedi gibi olgunun temelinde dogru
zamanda, dogru yerde, dogru bicimde ve en az maliyet ile bulunma amaci

mevcuttur.

Lojistik kavrami ve énemi dinyada 1900’lerin basinda fark edilmeye baglanmis ve
ikinci Diinya Savasi ve sonrasinda sivil sektérlerde de nem kazamaya baglamistir.
Tarkiye’de ise 1980’lerin basindan itibaren farkindalik yakalanmaya baslanmis
ancak o noktada da lojistik yalnizca fiziksel dagitim yani nakliye olarak ele alinmigtir.
Turkiye 1980’lerin basinda sadece nakliye kavrami ile baglayan bu farkindalik ¢ok
uzun slre sadece bu kavram Uzerinde yogunlasarak devam etmistir. Glinimuzde
Turkiye G-20 Uyesi olan ve dinyanin en buyuk 17. Ekonomisi Unvanini tagiyan ve
jeopolitik konumu itibariyle her gegen gun dis ticaretini gelistirmek ve dinya
pazarinda kendine daha fazla yer bulabilmek adina lojistik kavramina daha fazla
onem vermeye ve her ne kadar yeterli dizeyde olmasa da gelistirme noktasinda

onemli adimlar atmaya baglamigtir.

Ulkemizde ilk olarak 2000’li yillarin basinda istanbul Universitesi isletme Fakdiltesine
bagl olarak kurulan 4 yillik bir yiksekokul olarak hizmet veren Ulastirma ve Lojistik
Yuksekokulu’nun kurulmus olmasi lojistik sektérinun ‘nakliye’den ibaret olmadigi,
ticaret ve rekabet acisindan 6neminin anlagiimaya baslandiginin temel isareti olarak
kabul edebiliriz. Bunun yaninda sektoérel orgutlenmeler olan UND (Uluslarasi
Nakliyeciler Dernegi), RODER (Ro-Ro Gemi igletmecileri ve Kombine Tagimacilar
Dernegi) ve UTIKAD (Uluslararasi Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi)
ile sektor piyasa anlaminda da orgutlenmeye ve burokrasi kisminda ihtiyagc ve
isteklerini dile getirmeye baslamistir. Bunun yaninda 6zellikle son 10-15 yillik zaman

diliminde sektdr hizli bir blylime ivmesi yakalamis kiresel anlamda biylk aktorlerin



Tarkiye piyasasina daha c¢ok girmesi, okullagsma sayisinin artmasi ve ‘egitimli
lojistikgilerin’ sektdr icinde bulunmasi ile sektér kabugunu kirmak zorunda kalmis ve
bu nedenle hizmet yelpazesinde hem diger sektdrlerin beklentileri hem de sektdrin

sundugu hizmetler ciddi anlamda gelisme ve iyilesme gostermeye baslamistir.

Bu baglamda ilgili galisma toplamda 6 bdlimden meydana gelmektedir. S6z konusu
calismanin birinci bélimunde tezin giris bolumu olup, ikinci bélumunde genel olarak
dunyada ve Turkiye’deki lojistik kavraminin ne olduguna ve nasil anlasildigina iligkin
olarak genel lojistik bilgisi hakkinda alt yapi olusturuimaya calsilmigtir. ilgili
calismanin uguncu boliminde Turkiye’ de lojistik sektorinin tarihsel gelisiminden
bahsedilmigtir. Dordincli bolim de lojistik fonksiyonlari icerisinde teknoloji
kullaniminin 6neminin farkina varilmasi ve teknik lojistik kavraminin kullaniimasinin
Uzerinde durulmustur. S6z konusu bdlimlerde yapilan dederlendirmeler ve verilen
bilgiler sektdor Uzerine vyapilan literatir arastirmasi neticesinde vyapilan
degerlendirmeler neticesinde ortaya ¢ikmistir. Calismanin besinci bolimunde lojistik
hizmeti veren firmalarin teknoloji kullanimina iliskin olarak yapilan uygulama

galismasina iligkin olarak veriler ortaya konulmustur.

Calismanin son bdliminde yapilan literatlr arastirmasi ve uygulama neticesinde
ortaya cikan veriler degerlendirilerek sonu¢ ve dneriler ortaya konularak ilgili tez

galismasi tamamlanmigtir.



2. LOJISTIK KAVRAMI

2.1. Lojistigin Tanimi

Lojistik kelimesinin kokeninin Eski Yunanca’daki ‘lojistikos’ kelimesinden geldigi
varsaylimaktadir. ‘Lojistikos’ kelimesi Eski Yunanca’da “hesap kitap yapma bilimi”
ve “mantik” anlamlarinda kullaniimaktadir. Yine kelime kdkeni olarak baktigimizda
lojistik kelimesinin Latincede bulunan “logic” ve “static” kelimelerinin birlesemi
oldugu varsayimida 6ne surtlmektedir. Her ne kadar Tirkiye’de ve Tlrkce'de tam
olarak yerlesmis bir lojistik tanimi ve kavrami olmamak ile birlikte TDK (Turk Dil
Kurumu) Bulyik Soézliginde lojistik kelimesi ‘mal ve hizmetlerin saglanmasina
yonelik etkinliklerin  yonetimi, o&rgutlenmesi ve planlanmasi bilimi’ olarak
aciklanmistir. Bu aciklamadan da anlasilabilecegi gibi lojistik kavramini tam olarak
nitelendirebilecek bir s6z yada kavram dilimizde tam olarak mevcut degildir ve
lojistikten anlagsilan kisilerin yada sektorlerin ihtiyacglarina yonelik aldigi yada almayi

planladigi hizmet dogrultusunda yukledigi anlama gore sekil kazanmaktadir.

Lojistik kavraminin tanimlarindan da anlasilabilecegi gibi lojistigin tam olarak
isletmenin yonetim faaliyetlerinin icinde mi oldugu, musteri iliskileri noktasinda mi
adlandiriimasi gerektigi yada Uretimin bir kolu mu olduguna tam olarak karar
verilememigtir. Bu baglamda lojistige iliskin olarak yapilan tanimlardan bazilar

asagidaki gibidir:

“Lojistik, madde ve malzeme aksini ve depolanmasini, Uretimdeki stoklari,
tamamlanan Urunleri, bunlarla iligkili hizmetleri ve bilgileri, musteri gereksinimlerini
karsilamak amaciyla, uretim noktasindan tiketim noktasina kadar planlayan,

uygulayan ve etkinligi kontrol eden bir slrectir." (Douglas, Stock ve Ellram, 1988).

“Lojistik, musteri hizmetleri, talep éngoérileme, belge akisi, stok yénetimi, siparis
sureci yonetimi, paketleme, Uretim planlamasi, yedek parga ve hizmet saglama,
satin alma, depo ve dagitim merkezi yonetimi, trafik yonetimi, malzeme ellegleme

faaliyetlerinden olusur.” (Britannica, 18.03.2015)



“Lojistik, musteri memnuniyetlerini saglamak icin dogru degerlerin, dogru musteriye,
masterinin istedigi miktar ve sartlarda, musterinin istedigi yer ve zamanda,
masterinin istedigi fiyattan sunulmasi icin devam eden bir faaliyettir.” (Gourdin,
2000).

“Lojistik, artn, hizmet ve insan gibi kaynaklarin, ihtiyag duyulan yerde ve istenen
zamanda (Just in Time) temin edilmesi i¢in bir ara¢ olarak tanimlanabilir.”
(Paziotopoulos, 2008).

“Lojistik, kuresellesen diinya ekonomisi igerisinde farkli para birimleri ve farkli hukuki
mevzuatl bulunan Ulkelerin Uretim noktalarinda uzmanlasmalarina gére goérev
dagilimi yapildigi tretim sistemi ve kiresellesme ile degisen pazar anlayisina uygun
hizmetlerin verilebildigi ortak igcice gecmis faaliyetler butinudir.” (Beykoz.edu.tr,
2015).

2.2. Lojistik Kavramlari
2.2.1. Nakliye (Ulagtirma) kavrami

Nakliye yada ulastirma kavrami Tlrkiye’de énceleri diinyada lojistik kavraminin tam
karsiligi olarak kabul edilmis ve lojistik dendiginde akla ilk olarak nakliye yada
ulastirma kavrami gelmistir. Ulkemize bakildiginda hem 6zel sektérde lojistik adiyla
kurulan firmalarin faaliyet géstermis olduklari alan hem de sektoér 6rgutlenmeleri
anlaminda (UND, RODER, UTIKAD vb.) ve egitim veren kurum adlarina
bakildiginda (Ulastima ve Lojistik Yiksekokulu ULYO, vb.) lojistigin ulastirma ile es
anlamli oldugu yada lojistigin ulastirmanin bir alt kolu oldugu gibi bir anlam ortaya
cikmaktadir. Ancak temelinde Ust cerceve lojistiktir ve ulastirma lojistigin faaliyet
kollarindan bir tanesidir. Nakliye kavramina iliskin tanimlamalara baktigimizda,
“ulastirma yada nakliye, insan ve mallarin ihtiyaglar dogrultusunda zaman ve mekan
anlaminda yarar saglayacak sekilde bir noktadan baska bir noktaya ulagmasini
saglayan hizmettir.” (Asici ve Tek, 1985) ve “Kara, deniz ve havayolu ile her turli

mal, hayvan ve insanin bir yerden baska bir yere géturilmesidir.” (TDK, 2015).

2.2.2. Stok yonetimi

GlUnumulzde ekonomik faaliyetlerin hiz kazanmasi kadar maliyetlerin minimum
duzeye cekilmesi de 6nemli konu bagliklarindan birisi haline gelmistir. Tuketici artik
Ozellikle interneti kullanarak herturlu fiyata hizmet/Grtn detaylarina ve hizmet verilme

sekline kolayca ulasabilmektedir. Bu nedenle firmalarin fiyati piyasa rekabet


http://tr.wikipedia.org/wiki/%C3%9Cr%C3%BCn
http://tr.wikipedia.org/wiki/Hizmet
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0nsan

sartlarinda en duslk dizeye indirme ve rakiplerine oranla fiyat avantaji saglama
mecburiyeti de bulunmaktadir. Bu noktada firmalarin maliyetlerini artiran en énemli
unsurlardan baglicalarindan biriside stok yonetim problemidir. Firmalarin rekabet
glcind yitirmesine neden olan en dnemli sorunlarin basinda firmanin ya yeterli
dizeyde stoka sahip olmamasi yada yada mevcut stoklarini en uygun dizeyde
ybnetecek beceri ve bilgiye sahip olmamasi gelmektedir. Stok yonetimi tanim olarak,
“dis alim yada Uretim yolu ile elde edilen yari mamil, mamil yada hammaddenin
kullaniminin yapilmadan yada nihai tiketiciye iletiimeden énce elde bulunmasi
gereken miktarina karar verme bu slrece iliskin mekanizmalari yonetme isidir.”
(Oztirk, 2009).

2.2.3. Depolama

Depolama lojistik sektorinin en 6nemli ayaklarindan birtanesini olusturmaktadir.
Depolama ve depo yoénetimi firmalar acisindan uretim, dagitim ve son noktada nihai
tlketiciye hizmet noktasinda énem arz etmektedir ve eger bir firma depo yénetimini
duzgln ve planh bir bicimde gergeklestiremezse hem zaman hem maliyet acgisindan
ciddi riskler ile karsi karsiya kalmaktadir. “Lojistigin yapisi itibariyle dinamik bir sireg
oldugunu dikkate aldigimizda depolama diger lojistik sureglerinden farkli olarak

‘lojistik sisteminin hizinin sifirlandid1 noktadir.” (Tek ve Karaduman, 2012).

Depolar icerisindeki urlnlerin serbest dolasimda bulunup bulunmamasina gore

serbest depo ve antrepo olarak ikiye ayriimaktadir:

Serbest Depo: “Serbest dolasimda olan (Urlnlerin korunmak kollanmak ve

gerektiginde kullaniimak amaciyla saklandigi ardiye.”

Antrepo: “Ekonomik etkili gumrik rejimleri kapsaminda serbest dolasimda
bulunmayan esyanin saklanabilecegi gimruk idaresinin denetimi altinda bulunan
depolardir.” (Gokgelik, 2009).

Serbest depolarda kendi igerisinde gesitlere ayrilmaktadir bunlar “magaza yada bina
icerisinde bulunan koltuk depolar” (Tek ve Karaduman, 2012) ve “daha genis stokta
urunlerin nihai tuketiciye dagitiimadan once bekletildigi dagitim depolaridir.” (Tek ve
Karaduman, 2012).

2.2.4. Paketleme

Paketleme lojistik icin en dnemli faktérlerin basinda gelmektedir. Paketleme hem

Uretici hem de tiketici icin maliyet, Grun bilgisi ve depolama-nakliye agisindan ciddi
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avantajlar saglayabilen bir lojistik islemidir. Paketleme serbest depolama yapilan
alanlarda yapilabildigi gibi giimriikk depolarda da ilgili Gimriik idaresinden alinan
ellecleme izni yapilabilmektedir (Gokgelik, 2009). Paketleme, ambalajlama yada
ellecleme olarak anilan islemler hem bu islemleri yapan lojistik depolar yada lojistik
firmalari igin ciddi bir ekonomik faaliyet olarak kabul edilmektedir. Glimriik idaresi'de
antrepolarda vyapilan ellegcleme islemini ekonomik etkili gimrik rejimleri
cercevesinde degerlendirmektedir ve ihracat acgisindan da firmalar icin ciddi
avantajlar saglayip Ulke ekonomisine de ciddi girdiler saglamaktadir. Paketleme,
ambalajlama yada ellegleme olarak anilan islemleri islev olarak 5’ e ayrilmaktadir.
Bunlar: Koruyuculuk, kolaylik, tutundurma, fiyat ayarlama ve anlasmazliklari énleme’
dir (Tek, 1997). Bunun yaninda s6z konusu islemler fonksiyonel olarak 2 baslikta
degerlendiriimektedir. Bunlar: pazarlama amagli (reklam, satis gelistirme) ve lojistik

amagch (tasima, koruma, depolama v.b.)'dir (Tek ve Karaduman, 2012).
2.2.5. Musteri iligkileri yonetimi

Gunumuzde gelisen haberlesme yontemleri ve bilginin globallesmesi ve artik alinan
hizmetin muhakkak mukayese edilmesi nedeniyle firmalar yada nihai tiketiciler
tedarikgilerini belirlerken dogru zamanda dogru yerde (JIT) ilkesine ve en az
maliyete 6nem vermektedir. Bu noktada iyi bir lojistik alt yapiya sahip firmalar yada
disaridan aldiklari lojistik hizmetleri Ust kalitede alan firmalar piyasa pay! lzerinde
yuksek oranlara ulasma sansina sahiptirler. Mdugsteri iligskileri yOnetimi
(MiY),Customer Relationship Management (CRM) tanim olarak miisterilere iligkin
bilgileri takip etmek igin yararlanilan bir g¢esit veri tabani olup ve musterileri elde
tutmak ve dogru hizmeti verebilmek igin kullanilan bir yénetim bigimidir (Tek ve
Ozglil, 2005). Birgok noktada firmalarin misteri ile dokundugu noktanin ve bire bir
karsilastigi durumun igletmenin lojistk ayadi oldugu disinildiginde MiY
noktasinda dogru bir lojistik agin ya da dogru hizmet saglayicinin dnemi bir kez

daha ortaya ¢ikmaktadir.
2.2.6. Tersine lojistik

E-ticaretin gelismesi artik ticaret hizini oldukga gelistirmis ve geleneksel ticaret
yontemlerinin diginda birgok alanda yenilikler getirmigtir. Firmalarin organizasyon
yapilarinin bu sireglere uygun hale gelmesi bunlarin baginda gelmektedir (Aydemir,
2004). Tuketicinin bilinglenmesi, bunun yaninda ticaretin hizinin artmasi ile hata
riskinin cogalmasi ve hizla deg@isen bir Grin yelpazesi ve firmalar arasi ylksek

rekabet nedeniyle firmalarin magazalarda sergiledikleri GrUnler yada nihai tuketici



tarafindan sayllan nedenler ile yapilan iade islemleri oldukga yogunlagmistir.
Ozellikle e-ticaret yapan firmalarda driinlerin geri déniisi sirecinde gelen Griinlerin
ayrilmasi, hasar tespiti yapilip drlnlerin tekrar stoka alinmasi ve neticesinde
urtnlerin tekrar paketleme etiketleme gibi iglemlerden gecirilerek tekrar satigsa uygun
hale getiriimesi hem maliyet hem de zaman acisindan ciddi énem arz etmektedir.
Eger ki firma bu noktada dogru bir strateji ve ekip ile galismalarini surdiremez ise
bu durum isletmenin surdurulebilir olmasi noktasinda ciddi riskler teskil etmektedir
(Erbaslar ve Dokur, 2012).

Reverse Logistics kavrami lojistik olarak anilan slreclerin tam tersi bir sirecin
yonetilmesidir. Bu slre¢ nihai tiketiciden Ureticilere dogru geri gelen drtnlerin elden
gegciriimesi ve Urlnlerin tekrar stoklastiriimasi sureclerinin yonetilmesi surecidir (Tek

ve Karaduman, 2012).
2.2.7. Gumruk ve dis ticaret iglemleri

Lojistik sureglerinin en 6nemli kisimlarindan birtanesi de gumrik ve dis ticaret
islemleridir. Lojistik surecglerde maliyeti artirma ve zaman kaybina neden olabilecek

en 6nemli adimlarin basinda gelmektedir.

GUmrik kavrami uluslararasi bir kavramdir ve belirlenen kurallar tim dinyada
gecerli kurallardir (Gokegelik, 2009). Gumrik kavrami ve detaylari bash basina
inceleme konusu yapilabilecek kadar genis bir kavram ve birgok gri alan bulunduran
bir stirectir. Giimriik kelimesi genellikle Giimriik idaresi anlaminda kullaniimaktadir
(4458 Sayili GK, 2015). Gumrik Idaresi ve Gimriik kavraminin neyi ifade ettigini
daha iyi anlamak ve lojistik agisindan ne anlam ifade ettigini anlayabilmek igin
GUumruk Bodlgesi tanimina bakmamiz gerekmektedir. 4458 sayili Gumruk
Kanunu'nun 2. Maddesinde Gumruk Bolgesi tanimi “Turkiye Cumhuriyeti Gumrik
Bolgesi, Turkiye Cumhuriyeti topraklarini kapsar. Turkiye kara sulari, i¢ sulari ve
hava sahasi gumrik bolgesine dahildir.” olarak tanimlanmigtir. Bu tanimdan da
anlagilabilecedi Gumrik islemleri lojistigin tim alanlarinda karsimiza gikmakta ve

atilan her adimda 6nem arz etmektedir.

Dig Ticaret Mevzuati her ne kadar farkli bir mevzuat gibi géztkuyor olsa da gumrik
mevzuatl ile i¢ ice gegmis durumdadir ve mevzuata uygunluk denetimi GUmruk
idaresi ve ilgili birimleri tarafindan yapiimaktadir. Gimrik ve Dis Ticaret mevzuatina
hakim olunmadan yapilan bir lojistik operasyon sonucunda urlnlerin zamaninda
ulasmamasindan baslayana riskler ciddi maliyetler yiklenmesine ve son noktada

firmalarin yapilan hatalar nedeniyle ciddi para cezalari ve Kagak¢ilikla Micadele
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Kanunu kapsaminda idari yaptirimlar ile karsi karsiya kalinmasina neden
olabilmektedir. ~ Zamaninda  GiUmrik Iglemleri tamamlanamayip  yerine
ulastirlamayan Grinler lojistik operasyonun basarisiz olmasina ve musteri

kayiplarina neden olmaktadir.

2.3. Lojistigin tarihsel siireci

Lojistik kavrami insanin var oldugu andan itibaren var olmusg bir kavramdir (Tek ve
Karaduman, 2012). Ancak kavram olarak c¢ok sonralari adlandiriimis ve varligi
onemi ortaya cikmistir. Lojistik kavrami ilk olarak ordular tarafindan fark edilmis ve
lojistik alanindaki ilk tanimlamalar askeri kavramlar Gzerinden yapilmistir. Lojistik ilk
olarak 1862 yilinda isvicre, Fransiz ve Rus ordularinda komutanlik yapmis olan ve
askeri yonetim konusunda Ust dizey bir uzman olarak kabul edilen Baron Antoine-
Henri tarafindan “kesif, mihendislik ve karargah islerini iceren, ordulari hareket
ettirme sanatidir” seklinde tanimlanmistir (Jomini, 1862). Bu tanimlamaya yakin bir
tarihte yine bir subay olan ABD Deniz Kuvvetleri Komutani General Alfred Thayer
Mahan tarafindan lojistik “llke kaynaklarinin seferber edilerek silahli kuvvetlerin

desteklenmesi” olarak tanimlanmigtir (Mahan, 1890).

Lojistigin sivil alanlarda 6nem kazanmasi farkindaliginin ortaya ¢ikmasi 2. Dinya
Savasl! sonrasinda gelisen surecte ortaya ¢ikmistir. Bu sericin ortaya ¢ikmasinda 2.
Dinya Savasi sirasinda gelistirilen lojistik taktikler disinda ekonominin
kiresellesmeye baglamasi nedeniyle olmustur. 2. Dinya Savasl sirasinda
geligtiriimis olan Radyo Frekansh Kimliklendirme Sistemi (Radio Frequency
Identification — RFID) savas surecinde dost ve disman ugaklarini birbirinden
ayirabilmek igin kullanilmig bir sistemdir ancak gunumuzde guncelligini ayni sekilde
koruyan ve surekli gelisim goésterilen bir sistemdir. 2. Dinya Savasinin ardindan
dinya ekonomisi ciddi degisimler gostermistir. 1947 yilinda kurulmus olan Gumrik
Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlasmasi (General Agreement on Tariff and Trade —
GATT) ile baglayan sureg ile dinya geri donulemez bir kuresellesme surecinin ilk
adimlarini atmistir (WTO, 2015). Bu anlagsma ile gumrik islemlerinde uygulanacak
olan ortak tarifeler ve uygulamalar ile Ulkeler ortak Pazar yaratma noktasinda dnemli
adimlardan ilkini atmis bulunmaktadir. Devaminda 1961 yilinda Ekonomik Kalkinma
ve Igbirligi Orgitu (Organization for Economic Co-Operation and Development —
OECD) kurulmustur (OECD, 2015). Bu sureci destekleyen en 6nemli gelismelerden
birtanesi de “enformasyon ve iletisim teknolojilerindeki” gelismelerdir (Yumusak,
Erarslan ve Bayraktar, 2010). Cagimizin bilgi ve bilim ¢adi olarak anilmasi ve yeni

ekonomik terimlerin - ki bunlarin baginda e-ticaret kavrami gelmektedir- literatiire
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girmesi ile ticaret algisinda ticari deger algisinda degisiklikler meydana gelmistir.
1960 vyillardan itibaren dinya Uzerinde c¢ok uluslu sirketler ortaya c¢ikmaya
baslamistir. Bu nedenle sirketlerin yonetim algisi ve piyasa algisi degisim
gOstermeye baslamigtir (Caglayan, 2002). Dunya ekonomisinin degisimi, pazar
anlayisindaki degisiklikler ve gelisen teknolojiler ile sadece Urin satimi olarak
gérilen ticaret artik hizmet alim satimi olarak da yapilmaya baslanmaktadir.
Ticaretin degisen kavramlari yaninda miusteri olarak yada nihai kullanici olarak
algilanan Kkisilerin degerlendirme kriterlerinde de ciddi degisimler yasanmaya
baslanmistir. Kisiler mal ve hizmet aliminda mukayese yapma imkani yakalamis ve

diusuk Ucret ve yiksek hizmet kalitesi beklentisi yogunluk kazanmaya baslamistir.

1974 yihnda kurulmus olan Ulastirma ve Lojistik Konseyi (Transportation and
Logistics Council, Inc.) bu alanda yapilan érgutlenme ve éneminin kavranmasi adina
onem arz eden kuruluslardan birtanesidir (TLCOUNCIL, 2015). Bu tarihten sonra
hizla gelisen teknolojiler 1980’li yillarda SSCB-ABD arasinda olan soguk savas
doneminin sona ermeye yaklagsmas! iki kutuplu dunyadan tek kutuplu yada
globallesmis bir dinya dizenine gegilmesi ticaretin de ayni oranda ve hizla degisme
surecini ortaya cikartmistir. 1989 yilinda Berlin duvarinin yikilmasi ve 1991 yilinda
SSCB’nin dagilmasi ile iki kutuplu olarak devam eden dinya siyaseti artik tek
kutuplu bir hale gelmis ve bu durum artik dinyayi tek bir pazar, tek bir rekabet
ortamina ¢evirmistir. Bu slreclerde teknolojik, siyasi ve ekonomik anlamda yasanan
bircok gelisme birbirine paralel olarak birbirlerini desteklemistir. 1970 yilinda
kurulmus olan GUimrik Birligi ve bu alanda atiimis olan Avrupa Ekonomik Toplulugu
(AET) adimlart 1990’h yillarin basinda hizli bir gelisim gostererek ¢ok daha
fonksiyonel bir noktaya gelmis ve dinya ekonomik ve siyasi yagsamina yon verir bir

noktaya gelmistir (EU History, 2015).

Danya ekonomisindeki kirilma noktalarinin 6nemli tarihi anlarindan olan 1648
yihinda yapilan Westphalia Anlagmasi ile baglayan Avrupanin birlestiriimesi sureci
1992 yilinda yapilan Maastricht Anlagmasi ile kurulan Avrupa Birlidi ile siyasi,
ekonomik ve hukuki anlamda basariya ulasmistir (EU History, 2015). 1994 yilinda
kurulan Dinya Ticaret Orgiiti (World Trade Organization — WTO) Avrupa da
saglanan bu birligin tim dunya Uzerinde saglanmasi adina atilan 6nemli adimlardan
birtanesidir (WTO, 2015). Bu surecgte siyasi ve ekonomik anlamda olugan bu
gelismeleri teknolojik anlamda olan gelismeler de izlemigtir. Hayatimiza bilgisayar ve
internet kavrami girmistir ve belki de hayatimiz degistiren en 6nemli icatlardan

birtanesi olarak tarihe gecmistir. Artik bu slrec¢ten sonra insanlarin algilari ve
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anlayiglari da dedismeye baslamistir. E-ticaret kavrami ortaya cikmistir ve bu
nedenle artik klasik anlamdaki ticaret anlayisi1 degismistir. Bu noktada lojistik sektort
git gide é6nem kazanmistir, derneklesmis gelismis ve dnemli mesafeler kat etmeye
baslamistir. Ekonominin kiresellesmesi ve artik firmalar adina misteriye dokunan
noktada lojistik hizmet saglayicilarinin olmasi ve artik firmalarin stok yonetimi,
ulastirma ve JIT anlayiginin firmalara hakim olmasi lojistik hizmetini ticaret igerisinde

ciddi bir sektér haline getirmistir.

2000’li yillara geldigimizde artik neredeyse market aligverislerini bile internetten
yapar hale geldik. Bu nedenle firmalar pazarlama politikalarini belirlerken 6zellikle
lojistik anlaminda destek aldiklari is ortaklarini (partnership) da 6n plana ¢ikartmaya

baslamis ve bu durum mdusteriler Uzerinde 6nemli bir algi ve etki yaratmaya

baslamistir.
Ayn Ylritdlen Faaliyetler Bitinlesmenin Gelisimi Faaliyetlerin Tamamen Batdnlesmesi
1360 — 1380 = 2000
Talep Tahmini
Satinalma
ihtiyag Planlamasi
Uretim Planlamasi Malzeme Y&netimi

Stok Planlamasi Lojistik
Depolama /
Ellegleme
Ambalajlama \ /

Bitmig Uriin Stoklar
Dagrtim Planlamasi Fiziksel Dagrtim

Siparig Islemleri

Ulastirma

Misteri Servisi

Sekil 2.1: Lojistigin tarihsel suregteki gelisimi
Kaynak: John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managament Of
Business Logistics, 5th edition., USA, West Publishing Company, 1992, s.17

GUnumuzde ozellikle internet Gzerinden aligveris yapma olgusunu oldukga siklikla
kullanan ve ‘internet nesli’ olarak anilan ve gunimuz lise ve Universite 6grencisi
gengleri e-ticaret sistemini kullanirken aligveris yaptiklar sitelerin ulasim ve ddeme
hizmetleri noktasinda is ortakligi yaptiklan firmalari da dikkate almaktadirlar.
Ornegin internet Uzerinden bir kitap yada bir giysi alacak olan bir kisi teslimat
noktasinda hangi kargo firmasi ile ¢alisildigi gibi detaylara dikkat etmekte ve aslinda
kargo firmalarinin imaji e-ticaret yapan firmalarin imajlarina dogrudan etki eden bir

faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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2.4. Kiiresellesmenin ve Yeni Ekonomik Sistemin Lojistik Uzerindeki Etkisi

20.yy’'In basinda ve ortasinda iki buylk savas gecirmis olan didnya toplumu bu
savaglarin ardindan hem siyasi hem de ekonomik anlamda ciddi degisimler
gbstermeye baslamistir. Dlnya siyasetine yon verenler yasanmis olan blylk aci
tecribeler sonrasinda Ulkeler arasinda savaslara neden olan basta ekonomik
konular olmak Uzere siyasi ve askeri gesitli konularda mutabakat yakalayabilmek
adina cesiti adimlar atmiglar ve 1. Dinya Savasinin hemen ardindan bu
calismalara bagslayarak Ulkelerin esit temsil edildigi ortak kararlarin alindigi ve
sorunlarin savassiz uzlasi ile ayni masada oturarak ¢ozllebilmesi adina ¢alismalara
baslamislardir. Bu baglamda ilk olarak 1. Dlinya Savasinin ardindan uluslararasi
toplumun ilk adimi 1919 yilinda kurulmus olan Milletler Cemiyeti deneyimidir. Her ne
kadar bu Cemiyet ¢cok fonksiyonel bir calisma yuritememis ve 2. Dinya Savasina
giden sureci engelleyememis olsada uluslararasi toplumun birlikte hareket etme
iradesini ortaya koymasi acisindan 6nem arz etmektedir. 2. Dinya Savasinin
ardindan devletler ve uluslararasi toplum ciddi bir yikim ve travma gegirmistir ve bu
nedenle toplumlar birarada baris¢i bir sekilde yasama gayretlerini daha net bir
bicimde ortaya koymuslardir. Bu adimlar neticesinde gunimuzde hala varligini ve
Onemini koruyan Birlesmig Milletler 1945 yilinda kurulmustur (UN History, 2015). Bu
surecin devaminda ginimuizde en énemli uluslararasi topluluklardan birtanesi olan
Avrupa Birligi'nin temeli olan ve yine ortak pazar yaratma ve ortak hareket etme
noktasinda énem tegkil eden AKCT (Avrupa Kémiur ve Celik Toplulugu) 1951 yilinda
kurulmustur (UN History,2015). Yukarida saymis oldugumuz bu adimlar giinimuiz
kiresel dunyasinin ve ekonomisinin temeller niteligindedir. Ortak hareket etme
adina atilmis olan her adim ayni zamanda ortak pazar ve daha ¢ok rekabet anlami

tasimaktadir.

Yukarida sayilan adimlarin atiimasinin nedenler aslinda ¢ok daha Oncesine
dayanmaktadir. Bu durum insanin kegfetme arzusu ve “yeni olana” yonelik meraki
ile baslamaktadir. Kuresellesme noktasinda belki de ilk adimlar olarak Cografi
Kesifleri bile sayabiliriz. Yine tarihe donup baktigimizda 1648 Westphalia Anlagsmasi

yine ortak yasama arzusunun Avrupa iclerinde yansimalarinda birtanesidir.

19. yy'in sonlari ve 20. yy'in baglarinda ortaya ¢ikan milliyet¢i akimlar ile dinya
siyaseti ve dolayisiyla ekonomik sosyal yagsami toptan bir deg@isim surecine girmistir.
Doénem itibariyle guclu olan ¢ok uluslu imparatorluklar s6z konusu akimlardan
etkilenerek yerlerini daha klglk yiz 6lcimi ve nifus yapisina sahip ulus devletlere

birakmaya baslamistir. Kurulan yeni ulus devletler ile dinya toplumundaki aktor
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sayisi oldukca artmis yeni diizen ¢ok sayida ekonomik ve siyasal sorunu da birlikte
getirmigtir. Ard arda gelen Dunya Savaglari ve somurgecilik- emparyalizm gibi
kavramlar dinya siyaseti ve ekonomisini yeni bir sekil alma noktasina itmiglerdir.
Daha once bahsetmis oldugumuz kuresellesmeye giden yolda atilan adimlar
saydigimiz uluslararasi olusumlar belirtilen nedenler ile karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
durumun en onemli nedenlerinden birtaneside devletlerin ekonomik ve siyasi
anlamda birlikte hareket etme guduleri ve bunun yaninda da egemenlik haklarini

devretmek istememeleridir.

Kiresellesme dalgasi bilgi teknolojilerinin gelismesi ile 6nlenemez bir ivme
yakalamis ve tim dlnyayi etkisi altina almistir. Ekonomik ve siyasal anlamda birgok
gelisme kuresellesmeyi etkileyen faktor olarak sayilabilir ancak s6z konusu durumun
en oOnemli nedeni kuresellesmenin tavandan tabana degil tabandan tavana
olmasidir. Peki bu nasil olmustur ve nasil anlasiimaktadir. Ozellikle bilgisayar ve
internetin hayatimiza yaygin olarak girmesi ile dinya herkes agisindan ¢ok daha
kiicilmis ve bilgiye aninda ve kolayca ulasabilir noktaya gelinmistir. Ozellikle
glinimuizde kullanmis oldugumuz mobil telefonlarin hepsinin neredeyse bir
bilgisayar olmasi ve herturli gelismeden aninda haber alabildigimiz bir noktada
bulunmasi ekonomi, toplum ve siyaset yapisini da kokinden degistirmistir. S6z
konusu durum Kisilerin dinyanin herhangi bir yerindeki gelismeden haberdar olmasi
ya da herhangi bir hizmet yada urin0 goérip onu talep edebilmesi anlamina
gelmektedir. Bu durumda hizmet verende alanda sadece kendi piyasasinda degil
tim dinya piyasalarinda olan gelismeleri takip etme ve o noktada strateji belirleme

durumunda kalmaktadir.

internetin hayatimizda bu kadar yaygin hale gelmesi ile elektronik ticaret kavrami da
hayatimiza girmistir. Ticaretin yapilis sekli ve uygulamalarinda eski ddénemden farkh
olarak yeni sistemler gelistirimeye baslanmistir (Erbaslar ve Dokur, 2012). E-ticaret
ile yapilan is yuku azalmig sistem daha kolay ve bilgisayara dayali bir hale gelmis ve
neticesinde isletme ve yonetim maliyetlerinde ciddi azalmalara neden olmustur. Bu
durumda firmalar fiyat agisindan rekabet guglerini artirmis ve tiketici agisindan da

bu durum ciddi avantajlar saglamigtir.
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Cizelge 2.1: GelenekselTicaret ve Elektronik Ticaretin Karsilastiriimasi

Satin Almay! Yapan

Geleneksel Ticaret

Elektronik Ticaret

Firma
Bilgi Edinme Ydntemleri Gorisme, dergi, katalog, | Web Sayfalari
reklamlar
Talep Belirtme Yontemi Yazili Form Elektronik Posta
Talep Onayi Yazili Form Elektronik Posta

Fiyat Arastirmasi

Kataloglar, Gérismeler

Web Sayfalari

Siparis Verme

Yazili Form, Fax

Elektronik Posta, Online

Yazilimlar

Tedarikgi Firma

Stok Kontrolu

Yazili Form, Fax, Telefon

Online Veritabani

Sevkiyat Hazirhgi

Yazil Form, Fax, Telefon

Online Veritabani

irsaliye Kesimi Yazili Form Online Veritabani
Fatura Kesimi Yazili Form Elektronik Posta
Siparisi Yapan Firma

Teslimat Onayi Yazili Form Elektronik Posta
Odeme Programi Yazili Form Online Veritabani

Banka Havalesi, internet Bankaciligi

Tahsildar

Odeme Posta,

Kaynak: ERBASLAR Gazanfer, SUkri DOKUR, Elektronik Ticaret, E-Ticaret Genel

Bilgiler, Hukuksal Duzenlemeler, Belge Duzeni ve Muhasebe iglemleri, 2009, s.25

Yukarida belirtilen gizelgeden da anlagilacagi gibi geleneksel ticaret yontemleri ile
yeni dénem ticaret yontemleri arasinda ciddi farklar bulunmaktadir. Eski ticaret
yontemlerinde daha ¢ok insana dayali ve maliyetleri artiracak sistemler mevcutken
yeni donem ticaret yontemlerinde ise sistem agirlikli olarak elektronik sistemler
Uzerinde kurulu bir sistemdir. Bu durum hem ig yukina azalttigi gibi hem de zaman

tasarrufu agisindan biayik énem tasimaktadir.

GunUimuz ekonomik sisteminde zaman ve maliyetlerin azaltiimasi hem Uretim hem
de nihai tiketiciye ulasma noktasinda énem arz etmektedir. JIT tarzi Gretim anlayigsi
ve musteriye arinli erken ulastirma avantajini yakalayabilmek firmalar agisindan

onem arz etmektedir.
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Dunya ekonomisinde yasanmis olan bu gelismelere bakildiginda blylyen dis ticaret
hacimleri ve ithalat-ihracat iglemlerinin artmis olmasi lojistik sektérinin de

gelismesine katki saglamaktadir.

Klresellesen dinyamizda Ulkelerin gugleri ekonomilerinin  potansiyelleri ile
Olclimektedir. Kuresel rekabette éne gegmenin temel kosulu, tedarik zincirlerinin
verimli yonetilmesi ve lojistik hizmetlerde basarili olmalaridir. Lojistik sektorinde
basari, lojistik alt yapilarinin  dogru planlanmasi ve verimli kullanimini
ongormektedir. Diinya ticaretinde ve tasimaciliginda yer alabilen, yani biyuk olgekli
limanlara sahip kentler, lojistik Usler olarak degerlendiriimektedir. Lojistik sektori
diinyada ve Tirkiye’de hizla gelismektedir. Ulkelerin ekonomilerinin gelismesinde,
ticaretlerinin kiresellesmesinde temel unsurlardan biri olan lojistik, Tlrkiye’de de
ulusal veya bolgesel kalkinma planlarinda yer alan sektorlerin basinda gelmektedir.
Ulke yéneticilerinin, tlkelerinin gelismesi icin lojistik alt yapi yatirimlarini, her doért
tasima modunda birliktelik saglayabilecekleri sekilde planlamalari ve bu yatirrmlara
dogru zamanda, dogru Olcekte sahip olmalari blylik 6nem tasimaktadir (Dogaka,
2014).

Cizelge 2.2: Diinya Esya ve Ticari Hizmetler ihracati 2005-2010 (Yillik Degisim)

Yillar 2008 2009 2010 2005-2010
Esya Ticareti 4 %15 | W %-22 4 %22 | %8
Ticari Hizmetler 4 %13 L 4 %-12 | %8 a %8
Ulastirma 2+ %16 | ¥ %23 A w4 R %7
Turizm/Seyehat | @ %10 | &  %-9| § %8| R %6
Diger Ticari %13 %-8 %6 %9
Hijmetler * v " ’

Kaynak: Turkiye Ulastirma ve Lojistik Sektér Raporu, 2011

Yukaridaki sekilden de anlasilacagi gibi hizmet sektérii genelinde lojistik 6zelinde
dinya ekonomisinde ciddi bir artis egilimi goézikmektedir. Kiresellesmenin hiz
kazanmasi ve dunya dinya ekonomisinin her blyluyen adiminda lojistik sektoriinde

ayni oranda buyume gostermekte ve 6nemini artirir bir hal almaktadir.
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Cizelge 2.3: Diinya Genelinde Ulastirma Hizmetleri GSYiH’sinin Toplam Hizmetler
GSYiHya Orani

Yillar 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Ulastirma % % % % % % % % %
GSYiH/Topla | 24,7 |24,4 |24,0 |23,6 |24,1 |24,2 |238 [23,7 |242
m Hizmet | 5 1 1 4 6 1 6 9 6
GSYiH

Kaynak: Diyarbakir Lojistik Merkezi Raporu, 2008

Yukaridaki gizelgeden de anlagilabilecegi gibi lojistik hizmetleri genel hizmet sektoru
piyasasi icerisinde de 6nem arz etmektedir. Kiresellesene ekonomi ile artan dis
ticaret hacimleri ve tim Ulkelerin neredeyse tek pazar haline gelmesi ticareti ciddi
anlamda onemli noktalara tasimistir. Bu surecin en bulyuk destekgisi lojistik
sektoriidir. Ithalat ihracat, depolama ve stok ydnetimi faaliyetlerden kiiciik ¢apli e-
ticaret operasyonlarina kadar yapilan bircok ekonomik faaliyetin temelinde lojistik

bulunmaktadir.

Lojistik sektorl 6ztUnde tum sektorlerin igerisinde bulunan bir sektordir. Bu nedenle
dinya ekonomisinde trend olan hangi sektor yada hangi is yapis bicimi olursa olsun
lojistik o sektorlerle birlikte buyumua hizini ve 6nemini devam ettirecektir (Dogaka,
2014).

Kuresellesmenin her adimi ile birlikte ve gelisen bilisim teknolojileri ile birlikte lojistik
sektori de ayni oranda blylUme ivmesi yakalayacaktir. Lojistik artik kiresellesen
ekonomi sistemi igerisinde her sektériin destekgisi ve neredeyse mutfak kismi olma
Ozelligini git gide kuvvetlendirecektir. TZY (Tedarik Zinciri Yonetimi), masteri iligkileri
dahil olmak Uzere birgok alanda firma organizasyonlarini olugturan ve ydnlendiren

lojistik faaliyetleri olacaktir.
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3. TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORU’NUN TARIHI GELISiMI

Tarkiye Cumbhuriyeti Devleti mevcut jeopolitik konumu ve gegis yollari Uzerinde
bulunan cografi konumu ile kit'alar arasi gegiglerin saglandigi, Asya ile Avrupa’yi
birbirine baglayan, Baltik Ulkelerinin sicak denizler ile bulugsma noktasinda, Ug tarafi
denizler ile gevrili Ortadogu Ulkeleri ile Avrupa arasinda képrd durumunda bulunan
bir Ulkedir. Turkiye Cumhuriyetinin ticaret ve siyaset Uzerinde etkin ve stratejik Snem
tasiyan bu konumu Cumhuriyet 6ncesi dénemden Osmanli Devleti'nin hikim
surdigu zamanlardan gelmektedir. Osmanl Devletide 3 kit'a ya yayilan genis
topraklari ipek ve Baharat Yollari (izerindeki etkisi, Akdenizi Tirk Goli haline getirip
Karadenizde 6nemli bir etkinlige sahip olmasi hem kiltirel hem siyasi olarak Dogu
ile Bati arasinda birbirine karsilikli agilan bir kapi gibi bulunmasi nedeniyle hem
Avrupa hem Dinya ekonomisi i¢cin herzaman oOnem arz eden bir konumda

bulunmaktadir.

Turkiye Cumhuriyeti birgok ticaret yolunun baglantisi noktasindadir. Bunun yaninda
geng, dinamik ve kalabalik nufiis yapisi ile hem gigli bir Gretim potansiyeline sahip,
pazar rekabetinde etkili olabilecek bir yapiya sahipken es zamanl olarak kendisi
diger Ulkeler icin ciddi bir pazar konumundadir. Turkiye 1960 ile 1980 yillari arasinda
ithal ikameci bir politika izleyerek ithalat ve ihracat noktasinda ciddi kisitlamalara
giderek yerli sanayiyi ve yerli sermayeyi glclendirme yolunu sec¢mistir. 24 Ocak
1980 tarihinde agiklanan yeni ekonomi programi (24 Ocak Kararlari) ile Turkiye artik
disa aclk bir ekonomik model benimsemeye baglamigtir. Bu durum Turkiye’nin artik
dis pazarlara agilmasi ihracatini gticlendirmesi ve yurt disindan yapilacak ithaller ile
ic piyasadaki rekabetin artirlmasi anlamina gelmekteydi. Yabanci yatirnmcilarin
Tarkiye'ye girigleri serbest birakilmis ve Turkiye artik yeni bir pazar olarak oyunun
bir aktoéru oldugu gibi kendisi de yeni bir rakip olarak pazarda kendisine pay
aramaya baslamistir. GUnun sartlarinda yapisal ve hukuksal olarak birgok sorun
teskil etmesine ve toplum igerisinde bilinen bircok yolsuzluk, hayali ihracat gibi
sistemdeki bogluklarin suiistimal edildigi bir stirece sebep olmus olsa dahi sistem
icerisinde yapilan bu degisiklik Turkiye’nin dig dunya ile entegrasyonu acgisindan

onem arz etmektedir.
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Turkiye Cumhuriyeti’'nin yakin tarihinde yasanan bu ekonomik gelismeler ile birlikte
lojistik sektorii de yavas yavas ekonomik sistem icerisinde kendisine yer edinmeye
baslanmigtir. Ozel sektériin tesvik edildigi rekabetin arttigi bir déneme giriimesi ile
birlikte lojistik sektoriinde ki gelismeler de hizli bir ivme yakalamigtir. Turkiye'de
Onceleri sadece ulastirma olarak kabul edilen ve degerlendirilen lojistik sektdri
zaman igerisinde lojistigin diger unsurlarina da 6nem verilmeye baglanmig ve
ulastirma disindaki alanlarda da uzmanlasma ve gelismeler baslamistir. Tirkiye’de
lojistik tarihini incelemeye baslarken bunu sadece Cumhuriyet dénemi ile sinirli
olarak tutarsak bu durum bize net bir resim ortaya koyamayabilir. Bu nedenle s6z
konusu sektoért arastirirken Cumhuriyet dncesindeki dénemde belirlenen ulastirma

politikalarini da g6z énunu almamiz gerekmektedir.

3.1. Cumhuriyet Oncesi Dénemdeki Ulastirma Politikalari

Osmanli Devleti'nde agirlikli olarak demiryollari Uzerinde durulmustur. Karayollari
genellikle demiryollarini destekler nitelikte demir yollarina tamamlayici olmasi

amaciyla yapimistir.

Osmanli Devleti’nde bulunan ilk demiryollarinin tarihi 1851 yihina dayanmaktadir.
Kahire-iskenderiye arasindaki 211 km’lik demiryolu hattinin imtiyazinin veriimesi
baslar (TCDD, 2015). Ancak Turkiye Cumhuriyet sinirlari i¢cerisinde bulunmadigi igin
Osmanli Devletinden Turkiye Cumhuriyetine miras kalan en eski demiryolu 1856
yilinda ingilizlere imtiyazinin verildigi 130 km’lik izmir-Aydin demiryolu ingaatinin

basladigi demiryolu hattidir.

Osmanli Devleti agirlikli olarak demiryollari ve demiryollarinin gelismesi noktasinda
girisimlerde bulunmustur. Bu baglamda 1872 vyilinda Demir Yollari idaresi
kurulmustur. Demiryollarinin Osmanli Devleti icerisinde gelismeye basladigi dénem
olan 1876 yihinda Osmanh Devletinin padisahi olan ve 33 vyl boyunca
hikimdarhdini devam ettiren Sultan Abdulhamit demiryollarinin gelismesine blyuk
onem vermektedir. S6z konusu duruma iliskin olarak Sultan Abdilhamit su ifadeleri
kullanmigtir: "Batin kuvvetimle Anadolu Demiryollarinin insasina hiz verdim. Bu
yolun gayesi Mezopotamya ve Bagdat'i, Anadolu'ya baglamak, iran Kérfezine kadar
ulasmaktir. Alman yardimi sayesinde bu basariimistir. Eskiden tarlalarda ¢urtyen
hububat simdi iyi surum bulmaktadir, madenlerimiz dinya piyasasina arz
edilmektedir. Anadolu igin iyi bir istikbal hazirflanmistir. imparatorlugumuz dahilindeki
demiryollarinin ingaati mevzuunda blyuk devletler arasindaki rekabet ¢cok garip ve

suphe davet edicidir. Her ne kadar blyik devletler itiraf etmek istemiyorlarsa da bu
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demiryollarinin ehemmiyeti yalnizca iktisadi degil, ayni zamanda siyasidir."
(Abdulhamit, 1999).

Osmanli Devleti’nde demiryollari yapimi yabanci firmalar tarafindan yapilmaktaydi.
Bu durum yabanci devletlerin istahlarini kabartmakla beraber ilk hat olan izmir-
Aydin hatti gibi diger hatlarinda yabanci devletler tarafindan belirlenmesine neden
olmaktaydi. izmir-Aydin hattinin ingilizler tarafindan segilmesinin nedeni de s6z
konusu hattin ingilizler icin cazip ticari merkez olmasi, séz konusu hattin Ortadogu
ve Hindistan baglanti yollari acgisindan stratejik bir merkez olarak 6nem

kazanmaktaydi.

Osmanl Devleti'nde demiryollari yapimina iligkin olarak imtiyazlar ingiliz, Fransiz ve
Alman devletlerine verilmistir. Demiryolu hatlari da s6z konusu Ulkelerin Osmanli
Uzerindeki stratejik beklentileri noktasinda sekillenmistir. Fransa; Kuzey Yunanistan,
Bati ve Guney Anadolu ile Suriye'de, ingiltere; Romanya, Bati Anadolu, Irak ve
Basra Korfezinde, Almanya; Trakya, ic Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlari
olusturdu. Batili sermayedarlar, sanayi devrimi ile gok énemli ve stratejik bir ulagsim
yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin hammaddesi olan tarim Urlnlerini ve énemli
madenleri en hizli bigimde limanlara, oradan da kendi ulkelerine ulastirmak icin insa
ettiler (TCDD, 2015). S6z konusu gelismeler bir noktada Osmanli Devleti'nin
zayiflamasi ve adim adim sdémdirgelestiriimesi surecinin ilk adimlaridir. Osmanli
Devletindeki demiryolu yapimina ingiliz, Fransiz ve Alman sirketlerinin bu kadar
blylk ilgi géstermesinin bir diger nedeni de Osmanli Devletinin yapilacak demiryolu
hatti cevresindeki 20 km’lik alan icerisindeki yeralti kaynaklarinin ¢ikariimasi,
isletiimesi, kullaniimasi ve satilmasi gibi ¢esitli olduk¢a ylksek kar getirili imtiyazlar
saglanmasi ve yapilacak demiryolu hattinin km basina kar garantisi de verilmis
olmasidir. Donem sartlar igerisinde yapiimis olan demiryolu hatlari detayl
incelendigi takdirde Ozellikle vyeralti kaynaklarina iligkin olarak imtiyazlarin
veriimesinin ardindan demiryolu hatlarinin tamamiyla ulagim ihtiyacindan ziyade
yeralti kaynaklarinin kullaniimasini saglayabilmek icin yapilan ve projelendirilen

hatlar oldugu gorulmektedir.

Osmanli Devleti Doneminde 1856 ile 1922 yillari arasinda asagida belirtilen hatlarin

yapimi tamamlanmigtir (TCDD, 2015).

- Rumeli Demiryollari 2383 km normal hat
- Anadolu — Bagdat Demiryollari 2424 km normal hat

- Izmir — Kasaba ve uzantisi 695 km normal hat
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- Izmir — Aydin ve subeleri 610 km normal hat

- Sam — Hama ve uzantisi 498 km dar ve normal hat
- Yafa — Kudis 86 km normal hat

- Bursa — Mudanya 42 km dar hat

- Ankara — Yahgihan 80 dar hat

Toplam: 8.619 km

S6z konusu demiryolu hatlarinin yalnizca 4000 km’lik kismi bugin ki milli

sinirlarimiz icerisinde kalmigtir.

Es zamanl olarak demiryollarina destek amagl olarak yapilmasi planlanan ve bu
sekilde yurutulen karayolu faaliyetlerine baktigimizda 18350 km’lik bir karayolu agi
Osmanli Devletinden Turkiye Cumhuriyetine miras kalmigtir. Ancak s6z konusu
yollar teknik agidan oldukc¢a, yetersiz ve neredeyse yalnizca kagit Gzerinde bulunan
bir konumdaydi (Tuncer, 2010). S6z konusu yollarin yalnizca 4000 km’si iyi
durumda olan yollardir. Geriye kalan yollarin 13900 km'’si stabilize yol ve geri kalan

kisimda toprak yol olarak bulunmaktadir (Can, 2010).

Osmanli Devleti her ne kadar 3 kit'aya yayilmis bir durumda olup denizlerde hakim
bir devlet konumunda olsada denizyolu ulastirma bakimindan Turkiye
Cumbhuriyeti'ne ¢ok iyi bir miras birakmamistir. Osmanh Devleti’nden Cumhuriyete
kalan denizyolu tasimaciligina iliskin miras yalnizca 11024 grostondur. S6z konusu
gemilerde cogunlukla devlete ait olmakla birlikte gincel anlamda bir liman, gemi

uretimi yada denizcilik faaliyeti mevcut degildir (Sevimay, 1992).

3.2. 1923-1938 Yillan1 Arasi Ulastirma Politikalar

1923 yilinda Tarkiye Cumhuriyetinin kurulmasi ile Glkenin yeniden insasi anlaminda
her sektérde ciddi adimlar atilmistir. Ulkede yapilan reformlarla birlikte birgok sektor
yenilenmeye gelistirimeye calisiimigtir. Osmanl Devleti déneminde karayollari
demiryollarini destekleyici olarak dugunilmis ve bu dogrultu da karayollari
yapilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda da demiryollarina biylk édnem verilmistir ve
Ulkeyi demir aglarla 6rme hedefi dogrultusunda adimlar atiimistir. Cumhuriyet éncesi
dénemden miras kalan demiryollarinin buyuk bir kismi (%70) Ankara-Konya hattinin
batisinda yer alirken, Cumhuriyet déneminde yapilan hatlarin buyik cogunlugu
(%78,6) dogu hatlari Uzerinde yapilmistir. Cumhuriyetin kuruldugu ilk yillarda
ulastirmanin  6nemi fark edilmis, sanayi ve ekonomik devrimlerin basariya

ulasmasinin yolunun ulastirmanin da ayni dogrultuda gelistirimesi ile olacagdi
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gercegi kabul edilmistir. Bu durumu somut olarak verilebilecek en gizel érnek 1923
yilinda kabul edilen devlet butcesinde kimi bakanliklarin bitcelerinde kisitlamaya
gidiimis olsa dahi devlet vyollarina iligkin olarak bultge kaleminin tamaminin
kullaniimasina izin verilmistir (Mutlu, 1989). 1925 yilinda Yol Mukellefiyeti Kanunu
cikarilarak 18-60 yas arasi erkek nidfusa yol galismalarinda bulunma mukellefiyeti
getirilmistir. Ancak 1926 vyilinda baglayan detayli imar duzenlemeleri ve
demiryollarina iliskin faaliyetlere agirlik verilmesi nedeniyle gerekli ilgi ve édenek
karayollarina ayrilmamistir (Sen, 2003). Yasanan bu sureclerin sonunda geng
Cumbhuriyet 1929 yilina gelindigin de 1000 km’yi bulan demiryolu hattini hizmete
gecirmistir (Gulen, 1999).

Cizelge 3.1: 1930’da Dunyada ve Turkiye’ de Yol Durumu

ULKELER 1000 mil?ye diisen yol
Tarkiye 66
Cin 18
Brezilya 23
Rusya 94
italya 953
Almanya 1201
Belgika 1607
ingiltere 2039
Japonya 4470
ispanya 278

Kaynak: TUTENGIL, C.O., igtimai ve Iktisadi Bakimdan Tirkiye’de Karayollari,
istanbul, 1961, s.25

Yukaridaki cizelgeden de net bir bigimde anlasilabilecegi gibi 1930 yilina
gelindiginde Turkiye’'nin karayollari birgok Avrupa Ulkesinden ¢ok daha az durumda
bulunmaktadir. Bu durumun bir¢ok sebebi bulunmaktadir. Bunlarin basinda devlet
politikasinin  demiryollari Uzerine yogunlagsmasi ve hem karayolu hem de
demiryoluna ayrilabilecek kadar genis bir bitgenin bulunmamasidir. Bunun yaninda
Tlrkiye’de mevcutta karayollarini énemli hale getirecek kadar motorlu arag
bulunmamaktaydi. Ve yine 1929 ekonomik buhrani gen¢ Cumhuriyetimize de
oldukga etkilemistir ve bu durum bazi yatirrmlarin azalmasina ya da ertelenmesine

neden olmustur.
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Cizelge 3.2: 1923 — 1938 Yillar1 Arasinda Bltceden Karayollarina Ayrilan Pay

Genel Genel Bayindirlik

Genel Biitcede Biitcede iginde

Biitce Karayolu | Bayindirhk | Karayolu | Karayollar
Yillar Lira Payi (%) Payi (Lira) Payi (%) Payi (Lira)
1923 - - 2.018.001 - -
1924 140.433.369 12 17.385.888 10 1.800.000
1925 183.932.767 16 19.667.285 15 3.000.000
1926 190.103.554 11 14.279.631 15 2.150.000
1927 194.454.619 0.7 25.773.043 5 1.523.042
1928 207.169.388 0.5 32.717.788 3 1.087.600
1929 220.408.976 0.3 33.013.867 2 786.360
1930 222.646.523 0.3 33.705.976 2 800.000
1931 186.582.005 0.2 26.406.377 2 535.514
1932 169.146.747 0.2 14.296.993 3 360.440
1933 170.474.794 0.2 14.296.993 2 360.440
1934 184.075.636 0.1 12.402.807 2 287.920
1935 195.011.053 0.2 12.440.005 4 527.610
1936 212.755.580 0.4 14.670.790 7 1.028.000
1937 231.017.776 0.2 15.773.108 3 527.610
1938 249.954.020 0.2 8.892.040 7 704.160

Kaynak: KARACAN, Ozcan, Atatirk Déneminde Yapilan Karayollari, Barajlar ve
Limanlar (1923-1938), Ankara Universitesi, Tirk Inkilap Tarihi Enstitist, A.LI.T
Anabilim Dali Yuksek Lisans Tezi, Ankara, 2005, s.36-40

Karayollari ingaatinda 1923-1938 yillari arasinda yapilan yatinmlarin yetersiz

olmasinin nedeni doénem sartlarinda Cumhuriyetin yasamis oldugu malli
yetersizliklerdir. Devlet tarafindan maliyetinin karsilanip finansmaninin saglanmasi
gereken kamu yatirimi olan yol bakim ve insa caligmalari icin hukumetler yeterli
miktarda kaynak bulamamistir. Devlet politikasi olarak demiryollarinin gelistiriimesi
ilkesi benimsenmistir ve bu nedenle zaten ulastirma politikalar igin ayrilmis olan
payin buylk kismi demiryollarina harcanmistir ve bu durum karayollarinin gelisme

sansini iyice azaltmistir. Devlet ve HiklUmetler yasanan bitin imkansizliklara
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ragmen az da olsa karayollarina da yatirrm yapmis ve topyekdn bir ihmal igerisine
girmemigtir. 1923-1933 yillar1 arasinda dogrudan Nafia Vekaleti tarafindan yaptirilan
karayollari agagidaki gibidir (Bayindirhk Dergisi, 1936, 1937, 1938):

- Balya — Canakkale Asfalti Yolu (160 km)

- Istanbul — Edirne Asfalti Yolu (328 km): Bu yol hemen hemen biitiin Trakya
Bolgesini karadan istanbula ve merkeze baglayan en yogdun
karayolumuzdur. 1940 yilinda da tamamlanmistir.

- Hopa — Borgka Yolu (35 km)

- Malatya — Elazig arasi varyant yol (19km)

- Ankara — Cubuk yolunda bir varyant (14 km)

- Ankara civari asfalt yollar (30 km)

- Trabzon — iran Transit Yolu (642 km): Bu yol Trabzon’'da sahilden baslayip,
Trabzon, Gumushane, Erzurum ve Agri Vilayetlerini bastanbasa gecerek
iran hududu ile Giirbulak civarinda birlesir. 1940 yilinda tamamlanmistir.

- Florya iltisat Yolu (2.5 km)

- Elazig — Plur Yolu

- Persek — Mamiki Yolu

- Istanbul — Ankara — Tayyare Meydani Kismi

- Diyarbakir istasyonu — Urfa Kapisi Yolu

- Malatya — istasyon Parke Yolu

Cizelge 3.3: 1923 — 1938 Arasi Karayollari Agi (km)

Devlet Genel
Yillar Yollar il Yollari Toplam Otoyollari Toplam
1923 18335 - 18335 - 18335
1930 29636 - 29636 - 29636
1935 39583 - 39583 - 39583
1938 40235 - 40235 - 40235
1940 41582 - 41582 - 41582

Kaynak: KGM, Karayollari Ulasim istatistikleri, 2009

Cumbhuriyetin ilk kuruldugu yillarda yukarida ki cizelgelerden de anlasilacagi gibi
ulasim yatirimlari demiryollari Gzerine yapilmistir. S6z konusu durum devletin ve

hikimetin milli ¢ikarlar dogrultusunda, kendi kendine yeten ve ‘milli ekonomi’
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anlayisinda planlanan ve yapilan politika ve yatirmlardir. Bu dénem igerisinde
devlet 1932 yilinda 1. ve 1936 yilinda 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda, demir-
celik, kdmur ve makine gibi temel ve agir sanayilere ve bu noktada gerekli
hammaddelere ulasma noktasinda hedefler belirlemistir. Bu nedenle sz konusu
sanayilesme hamlesine iligkin olarak gerekli agir yuklerin kolay ve en ucuz maliyetler
ile taginabilmesi amaciyla demiryollarina agirlik verilmigtir. Bu nedenle demiryollari
yapiminda milli kaynaklar seferber edilmis ve devletin bulunmus oldugu herttrll zor
sarta ragmen demiryollari yatirmi ve isletmesi tamamen ulusal kaynaklar ile

yapimistir.

Onca kithga, imkansizliklara ragmen, demiryolu yapimi ikinci Dinya Savasi'na
kadar blylk bir hizla sdrdirilmistir. Savas nedeniyle 1940'dan sonra
yavaglamistir. 1923-1950 yillari arasinda yapilan 3.578 km’lik demiryolunun 3.208

km’si, 1940 yilina kadar tamamlanmistir.

Milli ekonomi yaratma ve gen¢ Cumhuriyeti kurma politikalari ulasim politikasina su
sekilde yansimis, Demiryollarinin su hedefleri gerceklestirmesi amaclanmistir
(TCDD, 2015):

- Potansiyel Uretim merkezlerine, dogal kaynaklara ulagsmasi amaglanmistir.
Ornegin; Ergani'ye ulasan demiryolu bakir, Eregdli komir havzasina ulasan
demir, Adana ve Cetinkaya hatlari pamuk ve demir hatlari olarak
adlandiriimaktadir.

- Uretim ve tiiketim merkezleri ile 6zellikle limanlar ile ard bdlgeler arasi
iligkileri kurmasi amagclanmistir. Kalin-Samsun, Irmak ve Zonguldak hatlari
ile demiryolu ulasan limanlar 6 'dan 8'e yukseltiimistir. Samsun ve Zonguldak
hatlari ile i¢c ve Dogu Anadolu'nun deniz baglantisi pekistirilmistir.

- Ekonomik gelismenin Ulke duzeyinde yayilmasini saglamak amaci ile
Ozellikle az gelismis bdlgelere ulagsmasi amaglanmistir. Cumbhuriyetin
kurulmasiyla birlikte politik merkez Bati'dan Orta Anadolu'ya kayarken,
ulagilabilirlik de Bati'dan Orta Anadolu'ya, Dogu ve Guney Dogu Anadolu'ya
yayginlastinimistir. Bu politikaya goére; 1927'de Kayseri, 1930'da Sivas,
1931'de Malatya, 1933'de Nigde, 1934 Elazig, 1935 Diyarbakir, 1939'da
Erzurum demiryolu agina baglanmistir.

- Milli guvenlik ve buatunlugun saglanmasi amacina donuk olarak ulkeyi

sarmasi hedeflenmistir.
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Bu hedefleri gergeklestirmek Uzere, demiryolu ulasim politikasi iki agsamali olarak ele
alinmistir. ilk asamada blylk parasal giigliiklere karsin, yabanci sirketlerin elindeki
demiryolu hatlari satin alinarak devletlestirilmis, bir kismi da anlagmalarla
devralinmigtir. ikinci asamada ise, mevcut demiryolu hatlarinin biyik bdlimii
Ulkenin Bati bélgesinde yogunlastigindan, Orta ve Dogdu bdlgelerinin merkez ve sahil
ile baglantisini saglamak amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda, demiryolu
hatlarinin Uretim merkezlerine direkt olarak ulasarak ana hatlarin elde edilmesi
temin edilmistir. Bu dénemde yapilan ana hatlar: Ankara-Kayseri-Sivas, Sivas-
Erzurum (Kafkas hatti), Samsun-Kalin (Sivas), Irmak-Filyos (Zonguldak k&mur
hatti), Adana- Fevzipasa -Diyarbakir (Bakir hatti), Sivas-Cetinkaya (Demir hatti)'dir.
Cumhuriyet 0Oncesinde demiryollarinin % 70'i Ankara- Konya dogrultusunun
batisinda kalirken, Cumhuriyet devrinde yollarin % 78.6'si doguda désenmis ve

glinumuz itibari ile bati ve doguda % 46 ve % 54 gibi oransal dagilim elde edilmistir.

S6z konusu yillar arasinda denizcilik faaliyetleri de askiya alinmamistir ancak kisitli
imkanlar nedeniyle daha 6nce belirttigimiz gerekcelerle denizyoluna cok fazla
yatirim yapilamamistir. Denizcilik alaninda atilan en dnemli adim Tark Gemilerine
Kabotaj hakkinin verilmesidir. Kabotaj Hakkinin kullaniimasi ancak 1926 yilinda
¢lkan yasa ile Lozan Anlagsmasina dayandirilarak yapilabilmistir. 1923 yilinda
Osmanlidan Turkiye'ye devrolan denizyolu kapasitesi 35000 tondan ibaretti (Yasa
ve Heyet, 1980). 10 yillik sure igerisinde Turk Denizciliginin tonaji 3 kat artirilarak
95000 tonaja yulkseltilmistir. S6z konusu dénem icerisinde Turk Denizciliginin
gelismesi adina 6zel sektdr tesvik ediimeye calisiimis ve bu dogrultuda Bir kismi
Tesvik-i Sanayi Kanunu igerisinde yer alan tesvik hiktmleri ile Turk armatorlerine
hazineden avans ve kredi kolayliklari, vergi ve gumrik muafiyetleri, devlet sektori

ile esit rekabet sartlari saglanmistir (Yasa ve Heyet, 1980).

Ulagsim aginin en geng kolunu havayollari tegkil etmektedir. Tarkiye'de havacilik
alaninda ilk kesin adim, 1911 yilinda atilmigtir. Bu tarihte italyanlarin Trablusgarp'a
saldirmasi ile 12 Ada dusman eline gegmistir. Donanma yeterli olmadigindan,
gerekli kesif ve Kuzey Afrika ile baglanti saglanamamistir. Bu nedenle Avrupa'da
askeri amaglarla kullanilan araglardan yararlanma gereksinimi duyulmustur (TC
Ulasimda 50. Yil, 1973). Ancak havayollann alaninda c¢ok fazla yatirm
yapilamamigtir ve s6z konusu donem sartlari icerisinde maliyetlerde g6z 6nunde
bulunduruldugunda s6z konusu durum c¢okta yadirganacak bir noktada

bulunmamaktadir.
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Havayollari ile nakliyat devlet isi olarak ilk defa Milli Savunma Bakanhgdr’ na bagh
olarak 1933’ te ele alinmigtir. Yine bu yil da 2186 sayili kanunla Havayollari Devlet
isletme idaresi kurulmustur. Bu ilk havayollari teskilati 5 ucak ve 28 Kisilik bir
personel kadrosu ile ise baslamistir. Personelin buyuk kismi ordudan alindigi gibi,
sivil havaciligin gergeklestirebilmesi icin de askeri hava alanlari kullaniimig, bu yeni
ihtiyac icin ayri meydan ingasina girilmemistir. 1933 yilinda 5 ton ve 460 yolcudan
ibaret olan Havayolu tasimaciigi ancak 1939 yilinda 110 ton ve 1221 yolcuya
cikabilmistir (Colak, 2013). Cumhuriyetin ilk yillarinda havalimanlarina iliskin olarak
yeni yatirimlar yapilamamis yapilan seferlere iliskin olarak askeri havalimanlari

ihtiya¢ duyuldugunda kullaniimistir.

3.3. 1938 - 1950 Yillan Arasi Ulastirma Politikalari

Tarkiye Cumbhuriyeti yeni kurulan bir devlet olarak kisitli imkanlar ve ekonomik
zorluklar igerisinde yatirimlar yapmaya calismis ve bu yatirimlari yaparken her
alanda ayni anda kalkinmayi imkanlarin yetersizligi nedeniyle saglayamamistir. Bu
nedenle vyapilan tercihler ulastirma sektdorinde de kendisini gostermis ve
Cumbhuriyetin ilk yillarinda demiryollarina agirlik verilmistir. Geng Cumhuriyetin 10.
Yil kutlamalari igin hazirlanan 10. Yil Marsr’'nda da “demir aglarla 6érdik ana yurdu
dort bastan” misrasiyla demiryollarina verilen dnem ve vyapilan yatirimlarin

blyUkliga anlatiimaya c¢alisiimistir.

ilk 15 yilllk dénemin ardindan 1938 yilinda Cumhuriyetin kurucusu Gazi Mustafa
Kemal Atatirk ebediyete intikal etmis ve Tirkiye Cumhuriyeti icin ismet indnii
liderliginde yeni bir dénem baslamistir. S6z konusu dénem hem Tlrkiye hem de
dinya Ulkeleri agisinda zor bir dénemdir. S6z konusu dénem igerisinde 1939 -1945
yilllari arasinda 2. Dinya Savagli yagsanmis ve hem Avrupa hem dinya tarihi
acisindan tarihin akisini degistiren ve insani anlamda c¢ok buyuk kayiplarin
yasandigi bir donem yasanmigtir. Bu donem insani olarak yasanan kayiplarin
yaninda her ne kadar ekonomik olarak yasanan zorluklardan bahsetmek dogru bir
bakis acisi olmasa da hayatin dogal akigi ve tarihi bakis ¢ergevesinde s6z konusu
doénemin ekonomik olarakta degerlendiriimesi ve ele alinmasi gerekmektedir. S6z
konusu dénem Turkiye agisindan da olduk¢a zorlu gecmis ve yatirnrm yapiimasini ve
ekonomik buyumeyi dusunmek neredeyse imkansiz bir durum olarak kargimiza
cikmaktadir. Bu donem igerisinde hem az olan erkek nifusunun askere gagiriimasi
ve ekonomik anlamda askeri yatirimlarin artirlmak zorunda kalinmasi ekonomik ve
uretim anlaminda devleti zor durumda birakmis ve halk ekmegi dahi karne ile tedarik

eder ve yedikleri yemeklerden bile tasarruf etmek zorunda kalmislardir.
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1938 yilindan itibaren ulastirma politikalarinda milli savunma, ekonomi ve turizme
yonelik olarak yapilacak yollara &éncelik verilmis 175 milyon liralik finansman
gerektiren yol projelerine baglanmigtir (Sen, 2003). 1939 yil itibariyle 40832 km olan
karayollari uzunlugu 1945 senesinde 43511 km’ye yukselmigtir. Bu noktada yillik
bazda bir degerlendirme yapildiginda savas vyillarinda yilik ortalama 430 km yol

insasi yapimistir.

Cizelge 3.4: 1938 — 1950 Yillar1 Arasi Karayollari Agi (km)

Devlet Genel
Yillar Yollari il Yollan Toplam Otoyollar Toplam
1938 40235 - 40235 - 40235
1940 41582 - 41582 - 41582
1945 43511 - 43511 - 43511
1950 24306 22744 47080 - 47080

Kaynak: KGM, Karayollari Ulagim istatistikleri, 2009, s.2

2. Dunya Savas! yillarinda yol yapim faaliyetleri olduk¢a zorluklar icerisinde
yapillmaya calisilmis ve olumsuz etkilenmistir. Bunun nedenleri arasinda vyol
yapiminda c¢alisan ve calisabilecek olan gen¢ erkek nifus askere alinmis olmasi,
ulasim araglarinin sadece askerlik faaliyetlerine kanalize olmasi, s6z konusu
durumda devletin baktigi asker sayisindaki ciddi artis zaten ekonomik anlamda
kisith imkanlara sahip devlet vyetkililerinin elini iyice zayiflatmis ve yatirm
yapilabilme imkanini iyice kisittamistir. Ancak herseye ragmen savas vyillarinda da
s6z konusu yatirimlara ara verilmemesinin nedeni olasi bir savas durumunda askeri
basarinin saglanabilmesi icin guc¢li ve basarili bir ulasim agina sahip olunmasi

gergeginin farkedilmis olmasidir ($en, 2003).

Her ne kadar olasi bir savas riskine karsi ulastirma politikalarina iliskin olarak
kaynak aktarimi devam edip yol yapim calismalari devam etmis olsa dahi
cevremizde bulunan Ulkeler ve 6nde gelen Avrupa ulkelerine gore yol istatistigimiz

oldukga geri bir durumdadir.
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Cizelge 3.5: Turkiye ile Bazi Avrupa Ulkeleri Karayolu Karsilagtirmasi

Ulkeler 1000 km2’ye disen yol 10.000 kisiye disen yol

Turkiye 49 27
Bulgaristan 149 28
Yugoslavya 157 28
Macaristan 683 402

Fransa 1182 156

Kaynak: TUTENGIL, C.O., ictimai ve Iktisadi Bakimdan Tirkiye’de Karayollari,
istanbul, 1961, s.25 (1940 verileri)

Savas yillarinda her ne kadar imkanlar kisith olsa ve yol istatistikleri diger Ulkelere
oranla oldukga geri olmus olsa da devletin yoneticileri daha 6ncede bahsettigimiz
gibi askeri basarinin yolunun da ulastirma politikasindaki basarilara dayandigi
gerceginin farkinda olduklari i¢cin bu dénem icerisinde s6z konusu alanda olan
yatirimlarini artirmiglardir. Soseler icin 1930’un baslarinda but¢eden ayrilan pay 2

milyon lira civarinda iken savas yillarinda bu 6denek 8 milyon liraya ¢ikariimistir.

Cizelge 3.6: 2. Dlnya Savasi Sirasinda Yol Yapimi igin Yapilan Harcamalar

Bakim
Yeni Yapilan Yapilan Altindaki Yol

yil Harcama (TL) Yol (km) Biyiik Koprii (km)
1939 3.930.446 66 15 -
1940 9.271.867 281 8 -
1941 8.977.481 523 7 -
1942 11.383.690 357 2 -

1943 15.440.464 432 2 830

1944 15.462.424 389 - 2150

1945 8.162.724 454 5 3860

TOPLAM 72.629.096 2502 39 6840

Kaynak: CETIN Birol, BARIS Serap, SAROGLU Serap, Tirkiye’de Karayollarinin
Gelisimine Tarihi Bir Bakig, Cankiri, 2011, s.131

Savasg yillarinin ardindan 1947 ile 1950 yillari arasinda karayollari yatirimlarinda
ciddi bir artis yasanmis ve karayollarinda atihm yapilmistir. Bunun en onemli
nedenlerinin baginda yurt disindan gelen mali yardimlarin oldukga buyuk etkisi

bulunmaktadir. Bu mali yardimlar Tudrkiye’nin karayollarini gelistirmesi amaci ile
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yapilmistir. Bu durum yapilan mali kaynaklarin karsiligi olarak yeni bir pazar
yaratmig olacaktir. Turkiye sanayi ve enerji kaynaklari bakimindan geligmis bir Glke
degildi ve karayollari yapildigi takdirde bu karayollarinda kullanilacak araclar
yurtdisindan alinacak ve bu araglar da kullanilacak yakitlar icinde Turkiye yeni bir
pazar olarak buyuk devletlerin karsisinda durmaktaydi. Bu sebeple ABD (Amerika
Birlesik Devletleri) Marshall yardimlari olarak bilinen mali yardimlari ile Turkiye'nin
ulastirma politikalarinda kullanmak Uzere mali kaynak aktarimi yapmistir. Ozellik
1947 — 1950 arasindaki donemde yapilan yardimlar blylk oranda karayollari igin
harcanmistir. ilerleyen vyillardaki yardimlar ise diger ulasim vyolu tirlerine

harcanmistir.

Cizelge 3.7: 1948 — 1952 Doneminde Marshall Yardimr’'ndan Ulastirma Sektorunu
Ayrilan Odenekler

Yillar Karayollari ($) Demiryollari ($) Denizyollan ($)
1948-49 5.000.000 - -
1949-50 10.000.000 4.474.000 9.414.810
1950-51 3.500.000 19.127.830 19.539.000
1951-52 - 18.172.430 10.713.160
TOPLAM 18.500.000 41.774.260 39.666.970

Kaynak: CETIN Birol, BARIS Serap, SAROGLU Serap, Tirkiye’de Karayollarinin
Gelisimine Tarihi Bir Bakig, Cankiri, 2011, s.132

1938 — 1950 yillar1 arasindaki dénemde yukaridaki cizelgeye ve yaganan
gelismelere bakildiginda ulastirma politikalarinda ibre demiryolundan karayoluna
donmus olarak gbézukmektedir. Ancak bu durum diger ulasim yollarina olan yatirimi
“0” seviyesine gekmemis her ulasim seklinde ilerleme kaydedilmeye calisiimistir.
S6z konusu donemde demiryollari yapimi tamamen terkedilmemistir ancak
rakamlara bakildiginda Cumbhuriyetin ilk 15 yilina oranla ciddi bir ivme kaybi
mevcuttur. 1923 — 1950 yillari arasi dénemde yapilmis olan 3578 km’lik demiryolu
hattinin 3208 km’si 1940 yilina kadar tamamlanmigtir. Geriye kalan 10 yillik suregte
yalnizca 300 knmv’lik hatta iligkin yatirim yapilmistir.

Denizyollarina iligkin olarak yatirimlar Cumhuriyetin ilk yillarinda da yapilmigtir. Bu
yatirnmlar 1938 — 1950 vyillari arasinda da devam etmistir. Hatta bu dénemde
Marshall yardimlarinda da denizyolu ulasimina da ¢esitli yatinmlar yapilmistir. S6z
konusu yillar arasinda 1939 yilindan sonra savas yillarinin da getirmis oldugu

reaksiyon ile askeri gerekgeler onde tutularak Maltepe, Zeytinburnu, Mudanya,
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Gemlik, Mersin ve iskenderun iskeleleri yapilmigtir. 1940 yilinda 18 ve yukari gemi
sayimiz 166’y1 bulmustur. 1945 yilinda denizcilik iglerinin yarataldaga Sirket-i
Hayriyye’nin 94 yillik bagimsizlik serlveni son bulmus denizcilik isleri Genel

Midirlige baglanmistir (Tekeli ve ilkin, 1995).

1938 yilinda Devlet Havayollarina iligkin olarak 4 yillik program hazirlanmigtir. 1933
yilinda 5 ton ve 460 yolcudan ibaret olan havayollari ulagim imkanlari 1939 yilinda
110 ton ve 1221 yolcuya cikariimistir (Yasa ve Heyet, 1980). S6z konusu 4 yillik
plan dahilinde planin ilk yilinda havayolu hattina izmir — Adana hatti ilave edilecek,
1939 yilinda Adana — Diyarbakir ugus seferleri baglayacak, 1940 yilinda Diyarbakir
— Van hatti ve 1941 yilinda ise Ankara — Sivas — Erzurum hava hatlarinin agilmasi
planlanmistir (Ete, 1938).

1937 yilinda gen¢ Cumhuriyetin ucak sayisi yalnizca 6 idi ancak yil 1944’e
geldiginde ucgak sayisi 2 kati artarak 12’ye ylkselmistir. Ayni duruma es zamanl
olarak hat sayisi da artirilarak Ankara, Adana, Afyon, Antalya, Diyarbakir, Elazig,
Erzurum, izmir, istanbul, Konya, Sivas, Gaziantep ve Van'i birbirine baglayan 7

hatta ¢cikarniimigtir (DPT, Demiryollari Dergisi, 1944).

Tarkiye Cumhuriyeti 1923 — 1950 yillari arasi dénemi hem Cumhuriyetin reformlarini
tamamlamaya calismak hem de Ulkeyi yeniden insa edip ayaga kaldirma cabasi
icerisinde gecirmistir. Cumhuriyetin kuruldugu ilk 6 yil icerisinde Osmanli Devletinin
kalan borglarini 6demis hem de yatirimlarini devam ettirmeye ¢alismistir. Bu basarili
ekonomi ve kalkinma politikalari neticesinde dunya 1929 Ekonomik Buhrani ile
buyuk bir duraganlik ve ¢okus icerisine girerken Turkiye ayakta kalmayi ve krizden
etkilenmemeyi basarmistir. S6z konu dénem hem halk hem ydneticiler igin oldukc¢a
zorlu gegmistir. Ekonomik yokluklar igerisinde savas yorgunu bir Glke ve halk ile
birlikte hem sosyo — kiilturel inkilaplari hem de ekonomik kalkinmayi tamamlamaya
calismiglardir. Yine kalkinmanin hizlandigi bir donemde Cumhuriyetin kurucusu
Gazi Mustafa Kemal ATATURK ebediyete intikal etmis ve akabinde diinya tarihinin
en blylk yikim ve kiyimlarinin yasandigi 2. Dinya Savagsi ile kargl karsiya
kalinmistir. Tim bu zorluklara ragmen Cumhuriyetin kurucu kadrolari kisa zamanda
“milli ekonomi” |, “milli gl¢” anlaminda énemli adimlar atmis ve takdiri hak eden
buyuk bir caba ve basari géstermislerdir. 1950 yilindan itibaren Cumhuriyet i¢in yeni
bir stire¢ baglamis ve ¢ok partili demokrasiye gecis yasanmistir. Bu dénem belki de
Cumbhuriyet tarihi agisindan bir kirllma noktasidir. Artik hikimetler belirli bir zaman
aralig! icerisinde godreve gelme sansina sahip olacak hem de siyasi rekabetin

ortasinda popdlist politikalara yénlenme durumu olacaktl. Bu durum sonucunda
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uzun vadeli yatirnmlar yerine kisa vadede halkin daha gok fark edebilecegi yatirimlar
yapilmasi yéninde adimlar atilmistir. 1950 sonrasindaki dénemi incelerken séz
konusu degiskenleri ve etkenleri gbézardi etmeden degerlendirme yapmamiz

gerekmektedir.

3.4. 1950 - 1960 Yillari Arasi Ulastirma Politikalari

1950 yilinda yeni Cumhuriyet i¢in yeni bir ddnem baslamisti. 27 yillik Cumhuriyet
Halk Partisi iktidari son bulmus ve yerine yeni bir ekol olarak Demokrat Parti
kadrolari iktidarda ki yerini almisti. Turkiye zor glinlerden gegmis ve 2. Dinya
Savasr’'nin halk lzerinde yarattigi yorgunluk ve yokluk gunleri halki yeni bir arayisa

itmis ve Turk siyaset sahnesi yeni aktorleri tanismaya baslamistir.

Demokrat Parti hikimetinin iktidarda bulundugu 1950 — 1960 arasi yillar arasinda
Turkiye’nin ekonomik ve siyasi anlamda cizgisinde ciddi degisimler yasanmis ve
Turkiye daha liberal bir politika anlayisina gegmis ve halk arasindaki tabirle

“lastikten cariga gecis” yapiimistir.

Turkiye’de degisen bircok ekonomik politika gibi ulastirma politikalarinda da
degisiklikler olmustur. Demiryoluna yoénelik yapilan planlamalar terk edilerek yerine
karayollarina dnem verilmeye baslanmistir. Peki bu degisim neden olmustur; ve

sonuglari nasil yansimigtir.

Tarkiye’deki ulagim politikalarinin dedismesindeki en buylk faktér ABD tarafindan
uygulamaya konulan Marshall Planrdir. S6z konusu plan ile buglne kadar
tamamlayici olarak goérulen karayollari ulagim politikalarinin temelini olusturmaya
baslamistir (Avci, 2005). Marshall Yardimlari 2. Dlnya Savasinda gugclu bir bigcimde
cikan Amerikan Otomotiv Sirketleri ve petrol tekellerinin istekleri dogrultusunda ABD
hukUmetinin belirledigi politikalar dogrultusunda yapilmigtir (Yildiz, 2008). S6z
konusu yardimlarin Turkiye’ye yapilmasi sirasinda ABD Federal Yollar Mudur
Yardimcisi Hilts bagkanliginda bir heyet Turkiye'ye ziyarete gelmis ve neler
yapillmasi noktasinda arastirmalar yaparak konu hakkinda bir rapor hazirlamisglardir.
Ve sb6z konusu durum Turkiye’deki devlet adamlari tarafindan Ulkenin gikarlarina
uygun bulunmug ve ulkenin ulastirma politikasi bu dogrultuda karayollarina
yonelmistir ve neticesinde demiryollari ve denizyollari neredeyse terk edilme
noktasina gelmigtir (Vural, 2009). Turkiye’ye yapilan bu baski ve yonlendirmenin asil

nedeni Turkiye Gzerinden Amerikan Otomotiv Sirketleri ve petrol tekellerinin, lastik
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ve yan sanayi firmalarinin ABD hukumeti ile birlikte yeni bir pazar yaratma

¢abalarinin sonucudur.

Tarkiye’'nin ulagim politikalarinda ki bu degigim ilerleyen yillarda Turkiye’'nin siyasi ve
ekonomik anlamda rotasini belirler bir hale gelmistir. Karayollarinin yayginlagmasi
ile Ulkedeki motorlu tasit sayisi artmis s6z konusu sanayi Turkiye'de gelismedigi icin
bu noktada diga bagimh bir ekonomik durum ortaya ¢ikmistir. Bunun yaninda yine
bu araclarin kullaniimasi icin gerekli petrol ve tlrevi Urlnlerinde yurtdisindan ithal
ediliyor olmasi nedeniyle bu noktada da ciddi ekonomik zafiyetler yaratan bir disa
baghlik yaratmistir (Vural, 2009).

Karayollarina yonelik degisen bu politikaya iliskin olarak rakamlara baktigimizda
karayolu harcamalarina iliskin olarak 1950 yilinda butgeden ayrilan pay % 2.9 iken,
1955 yilinda bu pay % 7.2’ye, 1960 yilinda ise bu pay % 7.7’ye yukselmistir (Cillov,
1962). S6z konusu déonemde Marshall Yardimlari kapsaminda 237 Milyon $ yardim
olarak Turkiye'ye verilmistir. Bu rakamin 30.7 Milyon $'lik kismi ulagsim sektoriinde
kullanilmak Uzere verilmis ve bu rakaminda 13.1 Milyon $'1 karayollarina harcanmak
uzere verilmistir (DPT, 1969).

Ulasim politikalarinin degismesi ile birlikte 1950 Sose ve Koépriler Genel Mudurligu
yeniden yapilandirilarak Karayollari Genel Mudurliga (KGM) kurulmustur. Bunun
yaninda yine 1913 yilinda ¢ikarilmis olan yol vergisi 1952 yilinda yuUrdrlikten
kaldinimistir. Bu degisimin sebebi bazi noktalarda milli politika anlayisindan

uzaklasip gunlik halkin hosuna gidecek popililist politikalara yénlenilmesidir.

Cizelge 3.8: 1950 — 1960 Déneminde Karayollari Agi (km)

Devlet Genel
Yillar Yollar il Yollari Toplam Otoyollar Toplam
1950 24.306 22.774 47.080 - 47.080
1955 24.553 30.455 55.008 - 55.008
1960 26.711 34.831 61.542 - 61.542

Kaynak: KGM, 2009, age. s.2

1950 yilinda 47080 km olan karayollari uzunlugu 1960 yilinda 61542 km'’ye ulagmig
ve 10 yillik sureg icerisinde artis % 30 civarinda olmustur. Bu durum hem rakamsal
hem oransal anlamda ciddi artisi gézler énine sermektedir. S6z konusu durum

sadece yol km’sinin artmasi olarak degerlendiriimemesi gerekmektedir. Clnki bu
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dénem igerisinde ABD’den modern asfalt makineleri ithal edilmis ve yine ABD’den

egditim icin personel getirtiimig ve yapilan yollarin kalitesi yuksek kalitede yapilmigtir.

Cizelge 3.9: Karayollarinin Satih Cinslerine Gére Dagihimi (km)

Kaplamali Yollar Stabilize
Kirma Gegit
Asfalt | Sathi Parke Tash Toprak | Vermeyen
Yillar | Beton | Kaph | Toplam | Yol Yol Yol Yol Toplam

1950 336 | 1111 | 1447 177 22.590 | 10.311 12.555 47.080

1955 218 | 2497 | 2715 189 28.975 8.956 14.173 55.008

1960 216 | 6677 | 6893 156 34.990 9.168 10.335 61.542

Kaynak: KGM, 2009, age. S.3

Yukaridaki cizelgeyi inceledigimizde yollarin kalitesinin artmis oldugunu rahatlikla
gorebiliyoruz. Toplam yol miktari artmakla birlikte bakimsiz yol miktarinda azalma
go6zukmektedir. Bu durum karayollarinin yurdun tim alanina yayillmasi ve yurdun
her alaninda motorlu araglarin rahatlikla kullanilabilmesi amaciyla hazirlanan rapor

dogrultusunda izlenen bir stratejidir.

3.5. 1960 - 1980 Yillari Arasi Ulastirma Politikalar

1960 — 1980 vyillar arasinda Tuarkiye Cumhuriyeti planh ekonomik sisteme geri
doénis yapmistir. Bu donem ‘bebek sanayi tezi’ kapsaminda ithal ikameci politika
izlenmis ve sanayi anlaminda atilim yapilarak yerli Uretici ve sanayicinin rekabet
glcu artirimak istenmis ve sermaye birikimi saglanmaya caligiimistir. S6z konusu
dénemde Turkiye Sanayi alaninda atilim yapmaya ¢alismis ve bunu planli ekonomi
sistemi igerisinde devam ettirmistir. Ancak s6z konusu dénem igerisinde de
ulastirma politikalarinda karayollarina éncelik verilmis ve arag sanayine iligskin olarak
yapilan yatirimlarla da karayolu ulastirma yiksek oranda 6nem kazanmis ve 6n

plana ¢cikmistir.

S6z konusu doénem igerisinde 1. Ve 2. Olmak uzere 5 yillik kalkinma planlari
devreye sokulmustur. 1961 yilinda Anayasal bir kurum olarak Devlet Planlama

Teskilati (DPT) kurulmus ve yapilan kalkinma planlarinin temelini olusturmustur.

1962 — 1976 arasi donem sanayilesme acisindan ciddi 6nem arz eden ve sanayi
sektorunin yillik ortalama %9,3 oraninda buyldugu bir dénemdir. S6z konusu

donem karsilagtirma yapildiginda 1930 — 1939 yillari arasi donem ile birlikte sanayi
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hamlesinin yapildigi ve sanayi bluyume hizinin en yuksek oldugu donem olarak
dikkat cekmektedir ve sanayilesmenin altin ¢agi olarak adlandiriimaktadir (Esiyok,
2006).

Sz konusu dénem igerisinde 6zellikle ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani gergevesinde
karayollari ulagimina iliskin olarak énemli adimlar atilmigtir. Bunlar; istanbul Cevre
Yolu ve Bogaz Kdprusu, ekspres yollar ve Glneybati Anadolu Turistik yollaridir.
Karayollarina yapilan yatirimlar s6z konusu dénemde ticari faaliyetler kapsaminda
degerlendiriimeye baslanmistir. Ticari tasimacilik karayollarinda énem kazanmaya
baslanmistir. Bunun olmasindaki en &nemli nedenlerin basinda 1970’lerde
kurulmaya baslanan motorlu tasit sanayisidir. Sanayi anlaminda yapilan bu yénelim
ile birlikte mevcutta olan yollarinda iyilestiriimesi ¢calismalari adirhk kazanmis ve yol
yapimi da bir yandan devam etmektedir. Motorlu tasit sanayinin gelismesi ile birlikte
trafikte yer alan motorlu tasit sayisi artmaya baslamis ve ticari anlamda da motorlu
tasitlarin 6nemi artmistir. Kroniklesen trafik sorunu o giinlerde giindeme gelmeye
baslamis ve bu noktada ¢éziimler aranmaya ve uretilmeye baslamistir. S6z konusu
trafik artisindan dolayi Edirne — istanbul — Ankara — iskenderun arasina dért seritli
ekspres yol yapimi planlanmis ve insa edilmistir. Bu dogrultuda ilk ekspres yol
istanbul — izmit arasina yapilmistir. Belirtmis oldugumuz hat tlkemizdeki modern yol
insasinin da baslangici olarak kabul edilmektedir. Yine bu dénem igerisinde ikinci
Bes Yillk Kalkinma Plani cercevesinde Haydarpasa — izmit yolu, Esrefpasa —
Halkapinar yolu, Ugiincii Halic Képriisii ve Ikinci Bogaz Képriisii planlar dahiline
alinmigtir (DPT, 1972).

1970 yilinda yapimina baglanmis olan Bogaz Koéprisi 1973 yilinda trafige agiimistir.
Yapilan bu yatirnm ile Asya ile Avrupa kit'alari karayolu ile birbirine baglanmis
olmaktadir. S6z konusu yatirim Turkiye’de ulasim ve ulastirma politikalari agisindan
onem arz eden bir gelismedir. S6z konusu kopri ile sadece iki kit'a birbirine
baglanmakla kalmamis Turkiye’de dUcretli yol uygulamasi da bu sekilde
baslamaktadir. S6z konusu dénemde artik yollar ticari tasimacilik icinde ciddi
anlamda kullaniimaya baslanmistir ve bu nedenle mevcut yollarin fiziksel
yetersizlikleri de ortaya gikmaya baslamistir. Bu nedenle 1970’li yillarda 6ncelik yeni
yol yapimindan ziyade mevcut yollarin iyilestirimesine verilmistir.1970 yilinin
basinda 59453 km olan toplam yol uzunlugunun %32’si asfalt kaplamali hale
getirilmistir (KGM, 2006).
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Cizelge 3.10: 1960 — 1980 Déneminde Karayollari Agi (km)

Yillar Devlet il Yollari Toplam Otoyollar Genel
Yollari Toplam
1960 26.711 34.381 61.542 - 61.542
1965 34.502 24.290 58.792 - 58.792
1970 35.016 24.437 59.453 - 59.453
1975 33.762 25.307 59.069 24 59.093
1980 31.976 28.785 60.761 24 60.785

Kaynak: KGM, age., 2009, s.2

Yukaridaki cizelgeyi inceledigimiz takdirde de s6z konusu dénem igerisinde yollarin
km olarak uzunluklarinda artis gézlenmemistir bu donem icerisinde yollarin nitelikleri

bakimindan iyilestirme yapiimistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda demiryollarina ciddi oranda yatirrm yapilmis ve ana
ulagim yolu olarak demiryollari benimsenmistir. S6z konusu donemde karayollari
demiryollarinin tamamlayicisi olarak benimsenmistir. Ancak ilerleyen yillar degisen
yonetim anlayisi ve dis dinyanin da etkisiyle zaman igerisinde demiryollarinin devlet
nezdinde énemi kaybolmus ve geri plana itilmistir. 1960 sonrasi yillarda yapilan
kalkinma planlarinda demiryollari yer almig olsa dahi higbir zaman koyulan
hedeflere ulasilmamis ve ulasilma noktasinda da ¢ok fazla ¢aba sarf edilmemistir.
Gelisen sanayinin gereksinim duydugu tasima ve ulasim ihtiyaglarin iliskin olarak
¢O6zum karayollarinda aranmis ve karayollari ulagsim ve ulastirma politikalarinin
temelini olusturmustur. S6z konusu politikalar sonucunda 1950 — 1980 yillari

arasinda yilda ortalama sadece 30 km yeni hat yapilabilmigtir.
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Cizelge 3.11: 1960 — 1980 Déneminde Ulasim Sektdriinde Yurtici Tagimalar

Kara Demir Deniz Hava
yolu | % yolu % yolu % yolu % | Top.
Ton- | 3678 |38 - - - - 12 0 -
km
1960 | Yolcu- | 10.880 | 73 | 3633 |24 - - 115 1| 14.628
km
Ton- | 17.447 | 61| 6092 |21 - - 25 0 | 23.564
km
1970 | Yolcu- | 41.311 | 91 3444 8 - - 308 1 | 45.063
km
Ton- | 37.507 | 88 5029 12 - - 32 0 | 42.568
km
1980 | Yolcu- | 73.127 | 92 | 6011 7 - - 395 0 | 79.553
km
Kaynak: KGM, age., 2009, s.7

Yukaridaki ¢izelge incelendiginde karayollarina verilen 6nem ve gelisimi ve oncelige

alinmasina iligkin olarak yapilan tespitler agikga gorilmektedir. S6z konusu

dénemde havayolu ve denizyolu neredeyse yok denilecek bir durumdayken karayolu

yolcu ve yiUk tasima orani git gide glglenmis ve demiryollarinin ulasim igerisindeki

payl eriyerek yok olma noktasina gelmistir. S6z konusu ddnemi incelerken

neredeyse sadece karayollari Uzerinde konugabilmekteyiz ve rakamlar Uzerinde de

karayollari Uzerindeki degisimi gostermek doénem icerisinde ki politikalarin ortaya

konmasinda bizlere yardimci olmaktadir.

Cizelge 3.12: 1960 — 1980 Arasindaki Devlet Yollarinin Satih Durumlarina Gore

Uzunluklari (km)

Kaplamali Yollar Satabilize Gegit

Asfalt | Sathi | TOP. | Parke | Kirma Toprak | Vermeyen | Top.
Yillar | Beton | Kapl. Yol. | Tas. Yol. | Yol. Yol.
1960 | 216 6677 6893 156 34.990 9.168 10.335 61.542
1965 | 1007 | 10.852 | 11.859 | 200 30.258 7318 8887 58.798
1970 | 1534 | 17.481 | 19.015| 211 28.899 8517 2811 59.453
1975 | 1892 | 23.409 | 25.301 | 205 26.033 5879 1651 59.069
1980 | 2822 | 32.848 | 35.670 | 140 18.508 4605 1838 60.761
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Kaynak: KGM, age. 2009, s. 3

Yukaridaki cizelgeden anlasilabilecedi gibi karayollarinda ki atilimin temelinde
mevcut yollarin iyilestirmesi bulunmaktadir. 1970 — 1980 yillar1 arasinda mevcut
karayollarinin 2580 km’si hi¢ gecit vermemekle birlikte 7784 km’si yalnizca kuru
havalarda kullanilabilmektedir. 11 ilce merkezi ve 197 bucak merkezine yalnizca
kuru havalarda ulasilabilmektedir. Bunun yaninda 23 bucak merkezinin ise hig yolu
bulunmamaktadir. Geometrik standartlar bakimindan devlet yollarinin %401, il
yollarinin %85 ‘i ve fiziki standartlar bakiminda da devlet yollarinin %85'i, il yollarinin
%901 yetersizdir (Aynaci, 2007).

S6z konusu dénem icerisinde Turkiye’nin dinya Uzerindeki durumu nedir diye
baktigimizda Ulke ic¢i yol standartlari gelistiriimis olsa dahi mukayese yapildiginda

diger ulkelere oranla ¢ok geri oldugu net bir bicimde gorulebilmektedir.

Cizelge 3.13: Bazi Ulkelerde Km? Bagina Diisen Yol Uzunluklari

Avusturya 1.140
Bulgaristan 0.280
Yunanistan 0.270

Fransa 1.430

ispanya 0.2280
Yugoslavya 1.500

Turkiye 0.080

Kaynak: AYNACI, age. 2007, s. 41 (1973 yili verileri)

S6z konusu dénemde yapilmis olan kalkinma planlari neticesinde olusan ¢izelge
ortadadir ve bu donemin sonunda yurdun her kosesine hizmet goturilmek
amagclanmis ve bu dogrultuda 60000 km civarinda olan yol uzunlugu 100000 km’ye
¢lkarimasi amaclanmistir. Bu sayede yurdun her kdsesinde ulasim aginin
kurulmasi amaglanmigtir. Daha 6ncesinde c¢esitli sebepler ile ihmal edilmis bolgelere
de ulasimin yilin her ayinda saglanmasi amaclanmistir. Bu gorisin neticesinde
Karayollari Genel Muadurlugu (KGM), “Karayollari Ag1 Gelistirme Projesi (KAGEP)”
adi altinda yeni bir ¢alisma baslatimistir. S6z konusu bu projenin amaci
karayollarinin daha rasyonel bir hale getiriimesi, nifus yodunlugu bakimindan
ylksek olan ancak ulasim olarak yetersiz olan bélgelere de ulagim hizmetlerinin tam

ve eksiksiz olarak ulastiriimasi amaclanmistir (Aynaci, 2007).
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1980’lere gelinen vyillarda yapilan teskilatanma ve uygulanmak istenen projeler
bazinda bakildiginda da Tadrkiye’nin ulagim rotasinin yine karayollari Uzerinde

olacagini rahatlikla 6ngorebilmekteyiz.

3.6. 1980 Sonrasi Ulastirma Politikalari

1980 yih Tarkiye Cumbhuriyeti tarihi acisindan kirilma noktalarindan birtanesidir.
1980 yilindaki geligsmelerin ardindan Turkiye’de siyasal, sosyal ve ekonomik

anlamda kokli degisimler olmustur.

24 Ocak 1980 yilinda Basbakanlik Miistesari olan Turgut OZAL'in hazirlamis oldugu
reform dogrultusunda Turkiye O6zellikle ekonomik anlamda ciddi degisimlere
ugramistir. S6z konusu uygulama ile Tirkiye artik liberal bir ekonomiye gecis
yapmistir. Ozellikle dis ticaret tizerindeki baskilar kaldirilmis ve aksine dis ticaretin
gelismesi noktasinda ekstra tesvikler verilmistir. S6z konusu dénemde alinan énemli

kararlardan bazilari sunlardir:

- Doviz giris — ¢iIkigina izin verilmis

- Devletin ekonomi Uzerindeki etkinligi azalmis, ekonomi de devlet payi
azaltilmigtir

- Gdlbre, enerji ve ulastirma disinda stibvansiyonlar kaldiriimis

- Dis Ticaret serbestlestiriimis, yabanci sermaye yatirimlari serbest birakiimis,
kar transferlerinde kolaylik saglanmigstir

- [thalat kademeli olarak liberalize edilmis, 6zellikle ihracatin gelismesi adina
dusuk faizli kredi, vergi iadesi gibi ekonomik &nlemler alinarak destek

verilmistir.

Yukarida belli bagliklarini saydigimiz kararlara baktigimizda yeni ekonomik duzenin
1960 — 1980 yillari arasindan ¢ok farkli olacadi sinyallerini rahatlikla alabilmekteyiz.
Gecmis 20 yillik slre igerisinde ithal ikameci bir ekonomik modeli benimseyen ve
devlet kontrolinde olan bir ekonomik sistem izleyen Turkiye artik liberal bir
ekonomiye gegis yapmis ve ekonomisinin buyUmesini ihracata dayandirmaya
calismig ve ekonomiyi karma ekonomiden serbest piyasa ekonomisine gecirmeyi
hedeflermigtir. S6z konusu kararlarin 24 Ocak tarihinde alinmasinin ardindan yine
1980 yilinin 12 Eylll tarihinde Turkiye tarihinin en kara donemlerinden birtanesini
yasamis ve yapilan askeri darbe ile Turkiye’de yeni bir donem baslamis ve
demokrasi askiya alinmistir. Ancak bu dénem igerisinde 24 Ocak kararlarinin

mimari Turgut OZAL Ekonomiden Sorumlu Bagbakan yardimcisi olarak goérevine
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devam etmis ve Turkiye liberalizm yolunda attigi adimlarda hiz kesmemistir. S6z
OZAL'In

Cumhurbaskani olarak gorevine devam edigi goz 6nune alindiginda Turkiye'nin artik

konusu siyasi slrecin devaminda Turgut Bagbakan olusu ve
tamamen liberal sisteme gecis yaptigi ve serbest piyasa ekonomisine bagl kurallar

ile yonetildigi gercegini acikga gorebiliyoruz.

1980 yilindan itibaren Tirkiye dis dinyaya aciimis ihracat ve ithalat ile yurtdisi ile
ekonomik ve teknoloji anlaminda etkilesime baslamistir. Bu bdlime kadar lojistik
politikalarini inceledigimiz de adgirlikli olarak ulasim politikalarini incelemek
durumunda bulunuyorduk. Ancak 1980 sonrasindan gunimize gelen streci
inceledigimiz artik lojistigin dnem olarak sektor olarak farkindaliginin ortaya ¢iktigini

gbrmeye bashyoruz.

1980’li yillarla birlikte ulasim ve ulastirma politikalari yine agirlikh olark karayollari
cercevesinde yatirimlarda yurutilmeye calisiimistir. S6z konusu yillar otoyol yillari

olarak nitelendirilmektedir.

Cizelge 3.14: 1980 — 2000 Doneminde Karayollari Agi (km)

Yillar Devlet il Yollari Toplam Otoyollar Genel

Yollari Toplam
1980 31.976 28.785 60.761 24 60.785
1985 30.997 28.305 59.302 77 59.379
1990 31.149 27.979 59.128 241 59.369
1995 31.422 28.577 59.999 1243 61.242
2000 31.397 29.693 61.090 1674 62.764

Kaynak: KGM, age. 2009, s.2

Cizelge 3.15: 1980 — 2000 Yillar1 arasindaki Devlet Yollarinin Satih Durumlari(km)

Kaplamali Yollar Parke | Satabilize | Toprak Gegit
Yillar | Asfalt | Sathi | TOP. Yol. Kirma Yol. | Vermeyen | Top.
Beton | Kapl. Tas. Yol Yol.
1980 | 2822 | 32.848 | 35.670 | 140 18.508 4605 1838 60.761
1985 | 3368 | 38.784 | 42.152 | 125 13.019 2440 1566 59.302
1990 | 4261 | 43.200 | 47.461 | 136 8803 1356 1372 59.128
1995 | 4835 | 45.849 | 50.684 | 121 6552 1330 1312 59.999
2000 | 6057 | 49.709 | 55.776 | 134 3026 1144 1020 61.090

Kaynak: KGM, age. S.3
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Karayollarinda otoyol dénemine gecilmis olmasinin en énemli nedeni daha hizli
daha guvenli bir anlayisin hakim olmasinin istenmesidir. Tarkiye s6z konusu dénem
ile birlikte dis ticaret hacmi her gegen yil artmis ve bununla birlikte ulastirmanin

diger kollari da 6nem kazanmaya baglamistir.

Ulastirma sektorinde UTIKAD, UND ve LODER gibi dernekler ile derneklesme ve
farkindalik olusmaya baglamis ve ulastirma sektdrii dnem kazanmaya baslamistir.
Her ne kadar zaman igerisinde denizyolu ve havayolu ulasimi énem kazansa da
glinimuzde hala Avrupanin en buylk Tir filosu Turkiye'dedir. Ancak Turkiye’'nin
liberallesen ekonomisi ve dis dinya ile hem Kkdiltirel hem sistemsel aligverisler
neticesinde 6nemli kazanimlar yaratmistir. Turkiye’de denizyoluna bagl ithalat ve
ihracat gelismis bunun yaninda gelisen ve hizlanan diinya prensipleri cergevesinde

havayolu tasimacilig1 da 6nem kazanmaya baslamistir.

Turkiye ozellikle son 10 yillik donem icerisinde olmak Uzere dis ticaretinde ciddi
artiglar gostermeye baslamistir. Bu durum ithalat ve ihracat rakamlarina da

yansimistir.

Cizelge 3.16: 1980 ile Giinimiz Arasinda 10 yil Ara ile ihracat Rakamlari

TURKIYE (MILYON $)

1980 2910
1981 4703
1982 5746
1990 12.959
1991 13.593
1992 14.715
2000 27.775
2001 31.334
2002 36.059
2010 113.883
2011 134.907
2012 152.462

Kaynak: http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr, 01.03.2015
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Cizelge 3.17: 1980 ile Giinimiiz Arasinda 10 yil Ara ile ithalat Rakamlari

TURKIYE (MILYON $)

1980 7909
1981 8933
1982 8843
1990 22.302
1991 21.047
1992 22.871
2000 54.503
2001 41.399
2002 51.554
2010 185.544
2011 240.842
2012 236.545

Kaynak: http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr, 01.03.2015

Tarkiye'nin 6zellikle 1980 sonrasi yillarina bakildiginda dis ticaretteki buyume g6z
gérilir bir bicimde kendisini gostermektedir. Ozellikle son 10 yil icerisinde ulastirma
ve lojistik anlaminda hem devlet anlaminda hem de 6zel sektérde ciddi atihmlar
yapllmaya baslamistir. Bircok noktada 6zel girisimler desteklenmis, lojistik koyler
kurulmus ve devlet bu alanda ciddi yatirmlar yapiimistir. Bircok noktada lojistik
depolar cogalmis devlet 6zel antrepo isletmesine izin vermis, bunun yaninda 6zel
sektor gumrikli saha olarak limanlar agabilme hakkina sahip olmustur. Bu
dogrultuda 6zellikle Marmara Bélgesi ilk sirada olmak tzere bunun yaninda Akdeniz
Bdlgesinde de ciddi anlamda antrepo ve liman yatirimlari yapilmistir. Bunlara érnek

olarak Zeyport, Evyap vb. 6zel limanlar verebiliriz.

Son yillarda sadece denizyollarinda degil havayolu tasimaciligi icinde o&nemli
atihmlar yapilmig ve Turk Hava Yollari (THY) hem yurt igcinde hem yurt disinda ciddi
yatirnmlar yaparak hem filosunu glglendirmis hem de seferlerini artirarak
havayolunu hem vyolcu hem yuk tagsinmasi agisindan cazip hale getirmeye
calismistir. Bu noktada 6zel havacilik sirketlerinin de ciddi paylari bulunmaktadir
yasanan rekabet hem fiyat hem talep acisindan ciddi avantajlar saglamistir. Bunun
yaninda Devlet Hava Meydanlari igletmeleri (DHMIi)'de bakanlik blinyesinde birgok

yeni havalimani yapiminda bulunmustur.

41



http://tuikapp.tuik.gov.tr/Gosterge/?locale=tr

B Denizyolu
M Karayolu
= Demiryolu

B Havayolu

Sekil 3.1: 2014 yil itibariyle ihracatta ulastirma tirlerinin payi

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046,20.02.2015

H Denizyolu
m Karayolu
= Demiryolu

H Havayolu

Sekil 3.2: 2014 yil itibariyle ithalatta ulastirma turlerinin payi

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046, 25.02.2015

3.7.  Turkiye’de Lojistigin Farkindahgi ve Teknik Lojistik Kullanimi

Ekonominin ve siyasetin kiresellesmesi ile birlikte bilgi teknolojilerindeki gelisim de
g6z o6nlne alindiginda dinya artik neredeyse bir kdy halini almaktadir. Ginimuzde
degisen sirket yonetimi sistemleri, dedisen ticaret ve O6deme anlayigi ile yeni
sektorler ortaya ¢ikmakla birlikte bazi sektorlere olan farkindalik artmis ve dnemi
daha net bir bicimde ortaya ¢ikmigtir.
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Lojistik sektorii de degisen dunya ekonomik sistemi icerisinde énemi farkedilen ve
dnem kazanan sektérlerden birtanesidir. Ozellikle ticaret ve ekonomik kavramlardaki
degisiklikler igletme yonetimi literatiriine yeni kavramlar katmiglardir. Bunlarin
basinda e-ticaret, Tedarik Zinciri Yonetimi, Lojistik Planlama, stok yonetimi,
depo/antrepo vb. kavramlar gelmektedir. Degisen ekonomik sistem ile artik firmalar
profesyonel yoneticiler ile yonetilmeye baglanmistir. Ozellikle gok uluslu firmalarda
ve kendi Ulke pazarlari disinda dis pazarlarda yatirm yapan firmalar neredeyse
tamamiyla profesyonellerden kurulu kadrolari ile sirketlerini yonetmektedirler. Bu
noktada profesyonel yoéneticiler de is akis semalari icerisinde yapilacak igleri
miamkin oldugu kadar alaninda uzmanlasmis olan firmalardan hizmet alarak
outsource etme yolunu tercih ederler. Bu sektorlerin basinda da lojistik sektori
gelmektedir. Turkiye'deki durumda diger ulkelerden c¢ok farkli bir noktada

bulunmamaktadir.

Turkiye 1980’lerden sonra disg dinya ile irtibatini kuvvetlendirmistir. S6z konusu
dénem diinyada da teknoloji ve bilisim alaninda ciddi atihmlar yasanmistir. Ozellikle
internetin hayatimiza dahil olmasi ile musterilerin beklentilerinden, ihtiyaglara ve

ticaret — aligveris aliskanliklarina kadar birgok alanda degisiklikler yagsanmistir.

Yabanci yatirimcilarin Glkemize gelmesi ve global firmalarin Tlrkiye piyasasina girigi
ile birlikte Turkiye’de firmalar agisindan da rekabet sartlari agirlasmis ve yerli
firmalar da bu nedenle yenilik yapma ve hizli degisime ayak uydurmak zorunda

kalmiglardir.

Tarkiye lojistik ilk olarak tasimacilik Uzerine disunulmekteydi. Hatta tasimacilik
Ozelinde de karayolu nakliyesi gelmekteydi. 90°’l yillara bakildiginda kara nakliyesi
yapan firmalarin isimlerinin sonuna lojistik terimini ekleyerek hizmetlerine devam
etmekteydiler ve bu nedenle lojistik halk arasinda bu sekilde algillanmaya
baslanmistir. 2000’li yillara gelindiginde hem devlet hem de 6zel sektdr agisindan
lojistigin 6nemi ¢ok daha anlasilmaya baslanmigtir. Turkiye piyasasinda o6zellikle
yabanci lojistik firmalarinin depo yénetimi, antrepo, tedarik zinciri yonetimi, fiziksel
dagitim, paket dagitim servisleri gibi hizmetleri vermeye baslamasi ile hem
firmalarin bu hizmetleri kullanmasinin avantajlari gézlenmeye baglamistir hem yerli

firmalarda daha profesyonel hizmet verme noktasina suruklemistir.

1999 yilinda ilk olarak istanbul Universite igletme Fakiiltesi biinyesinde 4 yillik
editim veren ilk adiyla Kara Ulastirma Ve Lojistik Yuksekokulu kurulmustur (TC

istanbul Universitesi, 2015). Meslek alaninda bu tarihe kadar hep alayli olarak
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hizmet verilmis ancak ilk defa okullagsma yasanmistir. Bu suregte Avrupa Birligi
girilen uyum sireci kapsaminda Avrupa Birliginin getirmis oldugu normlar ve
direktifler kapsaminda sektérdeki egitimli eleman acgigini kapatmak icin UND
énciliginde istanbul Universitesi Rektérligi'ne bagvurarak lojistik igin gok énemli
bir adim atlmistir (TC Istanbul Universitesi, 2015). Sektérdeki okullasma
cercevesinde artik lojistigin her alaninda egitim alan ve uzmanlasan lojistik kadrolari

da olusturulmaya baslanmistir.

Sektér UND, LODER, UTIKAD gibi kuruluslar ile derneklesmeye ve o6rgitlenmeye
baslamis sektor artik ciddi anlamda s6z sahibi hale gelmis ve dnemini hissettirmeye

baslamistir.

2000’li yillarin ardindan sektoér Uzerindeki yazilimlarin gelismesi, teknolojinin en
plana alinmasi ve muhendislik hesaplamalarinda énem arz etmeye baslamasi ile
birlikte teknik lojistik kavrami artik kullaniimaya baslanmistir. RFID, GPS gibi
sistemlerin gelismesi barkod sistemi, el terminallari, is emirlerinin sistem giris
clkigslarinin elektronik ortamda yapilmasi gibi birgcok yenilik lojistik sektdriine dahil

olmustur.

Lojistik artik Gretim yapan tesislerin tam anlamiyla tamamlayicisi konumundadir. JIT
Uretim tarzi artik Ureticilerin birgcogunda benimsenmis bulunmaktadir. Firmalar
depolama faaliyetlerini, stok yonetimi, ham madde / yari maml tedarikini outsource
yaparak lojistik firmalarina devretmiglerdir. Ozellikle teknoloji ve gida firmalari
Ozelinde lojistik yonetimi ve zaman ¢ok dnem arz etmektedir. Gelisen teknolojiler
sayesinde artik FIFO yada LIFO takibi teknolojik Grtnlerde yapilan garanti belge
suresi takibi, gida Grlnlerinde hammadde/mamuil/yari mamdal sktlleri ve giris ¢ikis

zamanlari takibi artik daha kolaylikla teknoloji sayesinde yapilabilmektedir.

Teknolojik gelismelerin yaninda hem sektor temsilcileri ciddi yatirimlar yapmis hem
de devlet sektorin 6nunu acacak kolayliklar yapmistir. Dis ticaretin gelismesi igin
cesitli kolayliklar yapilmig 6zel sektérin antrepo faaliyetleri yuratdlmesine izin
vermis ve ithalat ihracati daha hizlandirmak igin yine 6zel sektor temsilcilerine liman

yatirimi yapma hakki tanimistir.

Bunun yaninda ithalat ve ihracat yapan firmalara Gumruk Ve Ticaret Bakanlgi
tarafindan OKSB izni ve Yetkilendirilmis YUkumlU izinleri verilmesi gibi kolayliklar
saglamistir (4458 Sayili GK, 2015). Bunun yaninda Uluslararasi Nakliyeler de

yapilan faturalandirma iglemleri KDV’den muaf tutulmustur.
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Lojistik sektdriiniin ekonomi igerisinde de surekli blytyen bir pay sahibi olmustur ve

her gecen gin ekonomi icerisindeki payini artirmaktadir.

Cizelge 3.18: Tirkiye Genelinde Ulastirma Hizmetleri GSYiH’sinin Toplam
Hizmetler GSYiH’ya Orani

Yillar 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Ulastirma % % % % % % % % %
GSYiH/Topla |153 |18,9 |19,9 |12,1 |14,3 [18,2 |18,7 [21,8 |225
m Hizmet | 4 2 9 9 9 2 8 8 3
GSYiH

Kaynak: Diyarbakir Lojistik Merkezi Raporu, 2008

Cizelge 3.19: AB ve Turkiye Ekonomik Gostergeler

GSYIH Biiyiime Orani Uretim Artisi
(Yilhk Degigim) (Yilhk Degigim)

2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

AB27 4.0 2 3.2 2.8 0.7 5 1.2 4.1 3.6 -1.7

TR 6.8 8.4 6.9 | 4.7 0.9 - 5.7 5.8 4.4 -0.9

Kaynak: Misiad, Lojistik Sektér Raporu, istanbul, 2010,s. 31

Lojistik sektori diinyada 5 trilyon dolarlik bir paya sahiptir. 2004 yilinda bu rakam 4
trilyon dolar civarindadir. Dig kaynak kullanimin artmasi ile lojistik sektorinin
buyime hizi GSMH artigi igerisinde %20 buyUme oranlarina yaklasmaktadir.
Turkiye igerisinde ise Gayri Safi Milli Hasilanin % 10 — 13 arasi bir oranda pay
sahibidir ve rakamsal olarak 30 milyar dolarlik bir Pazar haline gelmistir (Musiad,
2013).

Turkiye jeopolitik konumu, cografi sartlari ve cografi konumu géz énine alindidinda
tam anlamiyla bir lojistik Ulkesi olma potansiyeline sahip bir dlkedir. Turkiye
karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu, RO-RO tasimaciligi, kombine tasimacilik
ve boru hatti tasimaciligi, depolama gibi alanlarda Gs olma potansiyeline sahip ve
tim bu hizmet alanlarin Avrupa, Asya, Ortadogu’ya hizmet verebilecek potansiyale
sahip ve bunu yapabilecek glice sahip bir Ulkedir. Bu durum hem nufis-is glcu

olarak hem de konum olarak Turkiye’de mevcuttur.
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Cizelge 3.20: Tirkiye Lojistik Sektérinin Swot Analizi

GUGLU NOKTALAR

o Jepstratejik 6nem; Tuarkiye gelismekte olan Ortadogu ve Turki
Cumbhuriyetlerden Avrupa’ya uzanan yol Uzerinde bir merkez konumundadir.

o Cokuluslu lojistik sirketlerin Glkedeki varligi yerel sirketlere bu cokuluslu
sirketlerin teknik bilgi birikimlerinden faydalanma imkani sunmaktadir.

e Turkiye'de Avrupa’nin en buyidk kamyon filolarindan biri ve gelismis bir

karayolu tagsimacilik sektért bulunmaktadir.

ZAYIF NOKTALAR

o Fiyat odakl rekabet yiksek kalitede hizmet sunan firmalari zorlamakta ve
Ozellikle kamyon tasimacihigindaki kar marjlarini olumsuz etkilemektedir.
e Sektorde kayit digi sirketlerin bulunmasi, 6zellikle demiryolu ve denizyolu

altyapisinda modernizasyon gereksinimi

FIRSATLAR

e Demiryollarinin yeniden yapilandiriimasi verimliligi artiracaktir.

o Sektoérin boyutu AB llkelerine kiyasla énemli dlglide kuguktlr ve Pazar
henlz doymamisgtir.

e Artan uluslararasi ticaret.

e Turkiye'nin olasi AB yeligi ticaret hacimlerinin daha da artmasini
saglayacakitir.

e Yenilimanlarin inga edilmesine uygun topografya

TEHDITLER

e Kamyon tagimaciligindaki kotalar, vize sinirlamalari ve gumrik belgesi
e Bulgaristan gibi komsu ulkelerle rekabet.

e Yuksek derecede yatirim gereksinimi.
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Kaynak: Musiad age., 2013, s.83

Cizelge 3.21: Modern Bakig Agisiyla Lojistigin Gelisim Asamalari

ASAMALAR YONETIM ORGUTSEL TASARIM
1960’h Yillar
Depolama ve Ulastirma Satis Pazarlama Daginik Lojistik Faaliyetler
Depolama Lojistik Faaliyetler Arasi
Stok Yonetimi Zayif Baglanti

Ulastirma Etkinligi

Dusuk Lojistik Yonetimi
Otoritesi isletme

Basarisini Etkiler

1980’li Yllar

Toplam Maliyet

Lojistigin
Merkezilestiriimesi
Toplam Maliyet Yonetimi
Sire¢ Optimizasyonu
Rekabetci Bir Avantaj
Olarak Lojistik

Merkezilesmis Lojistik
Faaliyetler
Blyuyen Lojistik Yonetimi
Otoritesi

Bilgisayar Uygulamalari

1990’ Yillar

Entegre Lojistik Yonetimi

Lojistik Planlama
Tedarik Zinciri Stratejileri
isletme Faaliyetleri ile
Bltlinlesme

Sire¢ Kanallari ile

Lojistik Faaliyetlerde
Genisleme
Tedarik Zinciri Planlama
Toplam Kalite Yonetimi

icin Destek

Batunlesme Lojistik Yonetim
Faaliyetleri
2000’li Yillar
Tedarik Zinciri Yonetimi | Stratejik Tedarik  Zinciri | Ticari Ortakhk
Gorusi Sanal Orgiit
Extranet Teknoloji | Talepteki Degisimler
Kullanimi Benchmarking ve Yeniden

Kanal Guglerini Ortak Bir

Kuvvet  Araci  Olarak
Kullanmak icin Tedarik
Zinciri

Toplam Kalite Yénetimi

Yapillanma
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Gostergelerinde  isbirligi

Yapmak

Cizelge 3.21: Modern Bakis Acisiyla Lojistigin Gelisim Asamalari (Devam)

2000 Y1l ve Sonrasi

E-Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik Zinciri Yonetimi
Kapsamina internetin
Uygulanmasi

Duguk Maliyetli Aninda
Veri Tabani Paylagimi
Elektronik Bilgi

Tedarik Zinciri Yonetimi

Senkronizasyonu

Tedarik Zinciri Agi ile
Ticari Ortaklik Yapmak
.com —eklentisi v.b. piyasa
degisiklikleri
Orgiitsel Ceviklik ve
Olgllebilirlik

Kaynak: KARAGOZ, Bihter, GULENC i. Figen, Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitisi Dergisi, 2008/1, s.77

Lojistik artik sadece ulastirma kapsamindan c¢ikmis ve Lojistik Yonetimi birgok

kavrami kendi igerisine alarak belki de fabrikadaki Gretim haric hammaddenin

kaynagindan alinmasindan baslayip, nihai tiketiciye ulasmasi ve sonrasinda tersine

lojistik ile atik toplama yada arizali UrUnlerin kaydi, musteri hizmetleri ve servis

hizmetlerinin verilmesi gibi streglerin tamamini kapsamaktadir.
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LOJISTIK

Lojistik

Girdiler

BUTUNLESIK LOJISTIK

. Dogru Uriin

Tesis ve Depolama-Tasima- Stok Yénetimi Dogru Miktar
~ Donanim Ambalajlama- Miisteri hizmetleri- Talep Dogru Sartlar

Insan Kaynaklari tahmin/Planlama Dogru Yer
Bilgi Kaynaklar Satis Sonrasi Servis- Fabrika ve Depo yer Dogru Zaman
Finansal secimi Dogru Tiketici
Dogru Fiyat

Planlama Kontrol
Uygula

Gelen Yik @
Loiistidi
> —>

Sekil 3.3: 2000’li yillardan gunumuze toplam batunlesme
Kaynak: TANYAS M., Lojistik Yénetimi 2002

Tersine Lojistik kavram son yillarda farkindalik yaratmis ve git gide maliyetler ve
ekonomik anlamda 6nem kazanmaya baglamistir. Bugun 6zellikle teknoloji ve gida
firmalarinda s6z konusu surecin ¢ok iyi takip edilip yonetiimesi gerekmektedir.
Musteriye giden ekonomik cihazlarin ariza ya da bakim noktasinda s6z konusu
urtnlerin tekrar servis merkezlerine alinmasi gerekli midahalenin yapilmasi ve
tekrar musterilere iletiimesi yani satis sonrasi servis ve destek musteri memnuniyeti
ve musteri iligkileri kavrami igin oldukga énem arz etmektedir. Teknik lojistigin dnemi
tersine lojistikte dnemli bir fonksiyondur. Ornegin teknolojik Uriinlerin satisini ve

servis hizmetlerini yapan bir firma 6zellikle Grlnlerin depodan ¢ikis yapildidi sirada
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Seri numarasi yada Mac (Media Access Control — Fiziksel Adres) numarasi
Uzerinden giden drUnlerin hangi lokasyona yada hangi kisi adina gittigini teknik
lojistik sayesinde Urlnlerin depodan ¢ikisi esnasinda kontrol edebilmektedir. Satis
sonras! hizmet saglanmasina iliskin olarak gelen ariza kaydi gagrilarina kolaylikla
cevap verebilecek noktada olup Urlnlerin hizli bir bigimde servislere getiriimesini ve
sonrasinda tekrar ayni noktalara ulagtirimasini kolayca saglayabilmektedir. Bu
durum firmanin gavenilirligini artirdigi gibi sistem Uzerinde yapilan kontroller hata
payini distrmekte ve firmanin satis rakamlarini cirolarini ve piyasa payini dogrudan
etkileyen faktorlerdir. lyi bir lojistik yénetimi sadece hizmeti iyi vermekle kalmayip
hizmet alana firmanin musteri iligkileri yonetimini, Pazar payini ve guvenilirligini

dogrudan etkilemektedir.

Cizelge 3.22: ileri Lojistik ve Tersine Lojistik Anlayislarinin Kargilastiriimasi

ILERI LOJISTIK TERSINE LOJISTIK

ileriye doéniik planlama yapmak géreceli | ileriye déniik planlama yapmak zor

olarak daha kolay

Tek birimden ¢ok birime tagsima Pek ¢ok noktadan bir noktaya tagima
Uriin kalitesi standart Uriin kalitesi degisken

Paketleme Standart Paketleme genelde zarar gérmus
Konum ve rota net Konum ve rota degisken
Fiyatlandirma Standart Fiyatlandirma degisken

Kanal Standart Kanal degisken

Hiz 6nemli Hiz genellikle bir dncelik degil
Maliyetler net Maliyetler belirsiz

Stok yonetimi 6nemli, tutarli Stok yonetimi yapiimaz

Uriin yasam déngiisii yonetilebilir Urin yasam déngiisii karmasiktir
Paydaglar arasinda igbirligi kolay Paydaglar arasinda igbirligi icin ek

faktorler dikkate alinmali

Pazarlama yollari iyi bilinmekte Pazarlama yollari pek ¢ok faktérin

etkisiyle karmasik

Sureg seffaf Sureglerin izlenebilirligi azdir

Kaynak: Erbaglar ve Dokur, 2012

Yasanan tum suregcler ve gelisen teknoloji firmalar bazinda lojistigin 6nemini artirmis
ve lojistik firmalari icinde teknik anlamda iyilestirmeler yapma mecburiyeti kilmistir.

Gunumuzde artik herseyin ¢ok hizli bir sekilde elde edilebildigi gergcegi mevcutken
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ve ticaretin de neredeyse elektronik ortamda yapilir hale gelmesiyle birlikte lojistik
gibi dinamik bir sektorun teknolojiden yararlanmama yada uzak durma gibi lUksU
bulunmamaktadir. Bu noktada lojistik igletme yonetiminin temelinin olusturmakta,

teknoloji ise lojistik yonetiminin temelini olusturmaktadir.

Teknolojik geligmelerin ve bilgi akislarinin anlik yasandigi gunumuzde lojistik gibi
surekli olarak hareket halinde olan ve is akis semasi icerisinde akiglari saglayan ve
birimler arasinda c¢imento goérevi gobren bir sektérin ayni hizla bilgi akisi
saglayamamasi sektér agisindan olumsuz bir adim haline gelecektir. Gelisen
teknolojiler ile birlikte artik herkes dinyayi internet ve cep telefonu vasitasi ile
cebinde tasimaktadir. Bu gelismelerin yasandigi bir ortamda hizmet alan firmalar
lojistik akisinin takibini anlik olarak yapma istedi§i i¢erisindelerdir. Bu noktada sektor
Uzerine yapilan yazilim ve teknolojik gelismeler neticesinde artik lojistik sistemlerine
iliskin olarak fiziki ve burokratik hareketler cep telefonuyla bile takip edilebilir bir hal
almistir. Tasima araglarina iliskin olarak gelistirilen GPS sistemleri ile nakliye
firmalari yine hem bilgisayar hem cep telefonu Uzerinden araglarinin seyir
dizenlerini takip edebilmektedir. Bunun yaninda eskiden ¢ok yasanan Ozellikle
nakliye firmalari agisindan buyuk bir problem teskil eden araglarin yakit giderlerinin
takibi noktasinda kullanilan tasit tanima sistemleri hangi aracin hangi noktadan yakit
aldigi yine sistem Uzerinde kag¢ kilometre mesafe gittiginin takibi ve bunun yaninda
aracin yakit performansi gibi ol¢itler tamamiyla sistem Uzerinden takip edilmekte ve
hem firmalarin maliyet hesaplarini kolaylastirmakta hem de denetim anlaminda
firmalarin iglerini kolaylastirmaktadir. Oniimiizdeki dénemlerde lojistik sektdriinde de
gelisen teknolojiler ile birlikte eskiden kisiye bagl olarak ylriyen sistem tamamen
teknolojik araclar ile yirir hale gelecektir. islem yapilmasi igin bitiin sistem
yazilimlar Gzerinden yurur hale gelip Grtin stok durumuna gore fiziki hareketin yapilip
yapilamayacag sistem tarafindan denetlenmektedir. Bunun yaninda artik sistem
Uzerinde yapilan kontroller ile stok takibi farkli birimler tarafindan farkli noktalar
Uzerinden yapilabilmektedir. Stokta bulunan uranlerine iliskin olarak firmalar Grin
kodu, Urin numarasl, rengi, boyutu yada son kullanim tarihi yada garanti suresi
kapsaminda takip yapabilmektedir. TUm bu surecgler ve fiziki olarak giris cikis
takipleri tam anlamiyla sistem komutlari Uzerinden yapilabilmektedir. Sektor Gzerine
yapilan calismalar ve gelistirimek istenen teknolojiler ile birlikte insan 6zelinden
sistem geneline bir lojistik duzeni oturtulmaya caligiimaktadir. Bu durum hem hizmet
alan hem hizmet veren firmalar agisindan dizen saglanabilmesi ve sistemin hem

isleyisi hem kontrolU agisindan buyuk bir kolaylik ve avantaj saglamaktadir.
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4. LOJiISTIK FONKSIYONLARINDA TEKNOLOJi KULLANIMI

Dunya ekonomilerinde ve teknolojik anlamda yasanan gelismeler ve globallesme
bas dondurucu bir hiz ile ilerlemektedir. TUrkiye’de ve dunyada teknoloji alaninda
faaliyet gOsteren firmalar degisimi en ¢ok yasayan ve yasatan sektorin aktorleri
olarak hizmet aldiklari sektorleri de bu noktada gelisime zorlamaktadirlar. Bu durum
hem yazilim acgisindan hem teknoloji agisindan firmalari lojistik sektérd Uzerine
calismaya yonlendirdigi gibi lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalari da yazilim
ve teknoloji anlaminda kendilerini gelistirmeye ve bu gelismeleri kullanmaya

zorlamaktadir.

Teknoloji alaninda faaliyet gosteren firmalar agisindan urin ¢esitliligi, Grinlerin takip
noktalari, garanti tarihleri, saha kurulumlari ve tersine lojistik aktiviteleri Gnem arz
ettigi kadar bu hizmetlerin ve sureglerin hizli ve duzenli olmasi da dnem arz

etmektedir.

Son dénemde ulkemizde de lojistik firmalari bircok gelisme gbéstermis ve bu noktada
gereken Ar-ge ve ekipman yatirimlarini yapmislardir. Bu durum birgok global ve
kurumsal sistemi olan yerli firmalarin lojistik hizmetlerini outsource etmelerine ve s6z
konusu alan faaliyetlerinde profesyonel hizmet almalarini saglamistir. Kullanilan
lojistik fonksiyonlari hizmet alan firmanin dnceliklerine gére degismektedir ve hizmet
alan firmanin sektérine gore sekillenmektedir. Bu noktada lojistik fonksiyonlarini en
grift sekilde kullanan firmalar genellikle teknoloji sektériinde hizmet veren firmalardir.
Teknoloji firmalari hizmet aldiklari lojistik firmalarini fonksiyonlari dogru, birbirine
entegre ve en Onemlisi de teknolojik karsilik alarak kullanmalari noktasinda

zorlamaktadir.

Teknoloji firmalari gelisim ve degisimi en hizli yasayan sektér icerisinde bulunan
aktorlerdir. Degisim ve gelisimin temelinde olan sektor firmalari kendileri birgok
gelisime ve degisime yon verdikleri gibi bu noktada artik tiketicinin beklentilerini
dogrultusunda kendi gelistirdikleri sistemler ve cihazlar diginda bunlara iligkin nihai
tiketiciye ulastirma, s6z konusu sistem ve cihazlara iliskin geri donusler (teknik
servis talepleri, ariza kayitlari vb.) noktasinda da musteri memnuniyeti ve hizmet

kalitesi agisindan en dretilen Grin yada hizmet kadar 6énem arz etmektedir. Bu
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noktada teknoloji firmalarinin lojistik firmalarindan beklentilerini biraz detayl

incelersek konuyu biraz daha somutlastirabiliriz.

Teknoloji firmalari ve s6z konusu firmalarin Grin ve hizmetlerini kullanan nihai
tuketicilerinin  beklentileri teknoloji firmalarinin  kullandid1 lojistik fonksiyonlari
noktasinda beklentilerini ve almak istedigi hizmet seviyesini sekillendirmektedir. S6z
konusu sektor Uzerindeki beklentiler noktasinda baglarsak konuya sektorin en
onemli noktasi gelisim ve hiz Gzerine kurulmustur. Teknoloji ¢cok hizli gelisen bir alan
ve bugun bakildiginda bircok sektériin devamlihdi icin gelismesi gereken ve
islerliginin devami icin énem arz eden bir sektérdir. Glinimuizde artik ticaretin
degisen sekli ve ticaretin isleyisi bakimindan teknoloji artik temel taslarindan
birtanesidir. Artik firmalarin sektérleri ne olursa olsun yazismalar dahi e-posta
araciligiyla bilgisayar sistemi Uzerinden yapilmakta ve alim satim islemleri dahil
teknolojik araclar ve internet araciigiyla yapilmaktadir. TUm ticaret sisteminin
neredeyse entegre oldugu teknolojik firmalar ve gelismeler neticesinde teknoloji
firmalarinin arka bahceleri olan lojistik fonksiyonlari bunlarin kullanimi ve sektérin
lojistikten beklentileri de degiskenlik gdsterdigi gibi hizmet kalitesi de énem arz
etmektedir. Bu noktada en énemli 6zelliklerden birtanesi her iki sektér de birbirlerini
gelismeye zorlayan ve birbirilerinin gelismesi neticesinde kendileri de sektor olarak
gelisim saglayacak noktadadir. Teknoloji firmalari lojistigin karigikhgi icerisinde
kendileri zaman kaybetmeden ve kolaylikla bazen sistem yada tek tus yada tek bir
rapor araciliiyla bircok bilgiye sahip olmak isterler. Bu noktada yapilan herseyin
sistem dahilinde yapilmasi ve her bilgiye istedigi her noktadan ilgili rapora sistem
Uzerinden ve sirkilasyonun ¢ok hizli oldugu sektérde en glincel bicimde anlik olarak
ulasmak isterler. Bu durum aslinda bir paradigma ortaya g¢ikarmaktadir. Bu durum
Ozellikle yazilim anlaminda firmalarin lojistik sektdriine ydnlenmelerini ve klasik
yazilimlar diginda farkh 6zellikler gelistiriimesi gibi bir gergekligi ortaya c¢ikartmistir.
Bu durum lojistik sektort agisindan da oOzellikle teknoloji sektorine yonelik olarak
hizmet verebilme kabiliyetini artirmaktadir. Bu noktada en 6nemli husus hizmet alan
ve hizmet verenin karsilikli tam olarak birbirlerinden beklentileri nelerdir ve so6z
konusu takip sistemi ve isleyis bigiminin karsilikli muatabakata uygun olarak

yuratalmelidir.

Lojistik fonksiyonlarinin neredeyse tamaminda teknoloji kullanimi mevcuttur. ilgili
fonksiyonlari detayli basliklar altinda inceledigimiz takdirde de teknoloji kullaniminin

Onemini rahatlikla fark edebilmekteyiz.
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4.1. Depolama Fonksiyonunun Kullanimi

Lojistik sektoriunde hizmet veren firmalar igin depo en Onemli kisimlardan
birtanesidir. S6z konusu firmalar ayni stok igerisinde birgok farkli proje
yuritmektedir. Ornegin ID Telefon kurulumu yaparken bircok firma yada devlet
kurumuna ayni cihazlar kullaniimakta ve ayni alt yapi kullaniimaktadir. Ancak
bltceleme yaparken ve hangi proje igin ne kadar cihaz yada altyapi malzemesi
kullanildigi hesaplanirken yada kontrol edilmek istenildiginde her projenin depo
durumunun farkli olmasi gerekmektedir. Bu noktada Urlnlerin hepsi tek bir
lokasyonda hatta bazen tekbir kutu icerisinde olsa dahi sistem ve yazilimdan
yararlanarak sanal depolar olusturulmaktadir. S6z konusu sanal depolar aslinda tek
depo tek lokasyon hatta bazen tek bir kutu icerisinde bile olan Urlnleri farkl
depolarmis gibi degerlendirmekte ve butln igslemler giris ¢ikislar s6z konusu sanal
depolar Uzerinden yapilmaktadir. Bu durum proje bazinda depo olarak
degerlendirme yapma imkani saglamakta ve projeler arasinda 6zellikle maliyet stok
yonetimi anlaminda ciddi avantajlar saglamaktadir. Depolama faaliyetinde boyle bir
ayrima gidilme yapildigi takdirde bir projenin cihazi yada ekipmani farkli bir projede
kullaniimak istenildigin de kullanilan yazilim ve sistem Uzerinden depolar arasi sevk
is emri acllmasi gerekmektedir. Ancak bu sekilde sistem mevcut is emirlerine iligkin
olarak cikis izni verebilmektedir. Bu durumda s6z konusu gecisler hizmeti alan
firmanin proje ydneticisi ve hizmet veren lojistik firmasinin operasyon ydneticisi
tarafindan sistem Uzerinden onaylanmis olmaktadir. Bu durumda séz konusu
gecislerin sistem Uzerinden kontroli ve neden yapildigina dair geriye donuk
arastirilma yapilma noktasinda da bir kontrol noktasi olusturmaktadir. Bu durum
ayni zamanda firmanin planlama boélimu yada ilgili proje yoneticisi iginde bir kontrol
noktasi olusturulmasi agisindan énemli bir adim olmaktadir. Bu durum hem hizmet
alan/hizmet veren hem de planlama noktasinda saha operasyonundan baslayarak
yonetici noktasindaki kisilerin de rahatlikla denetlenmesi ve kontrol altinda tutulup

hata yapildigi takdirde nokta atigi ile hatanin bulunmasini saglamaktadir.

4.2. Stok Yonetimi Fonksiyonunun Kullanimi

Lojistik hizmeti alan firmalarin ve lojistik firmalarinin temel sorunu stok ydnetimi
sorunudur. Stoklarin dodru ve duzgun olarak tutulamamasi ve stok belirleme
noktasinda yapilacak yanligliklar firmalari olduk¢a zor durumda biraktigi gibi bu
durum o6zellikle Urin bedeli yuksek olan firmalar 6zelinde c¢ok daha buylk
problemlere neden olabilmektedir. Bu noktadan degerlendirdigimizde 6zellikle stok

takibi noktasinda oldukga titiz davranilmasi gerekmektedir. Higbir cihaz- ekipman
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yada Urln sistem Uzerinden stok kaydina girmeden giris is emri agiimadan ve el
terminali vasitasi ile okutulmadan sisteme alinmamasi noktasinda olduk¢a hassas
davraniimasi gerekmektedir. Bu noktada depolama sistemindeki sanal depo
olusumu cok blyuk 6nem arz etmektedir. Depoya gelen drunler depoya girig
asamasinda stok alimi da yapiimaktadir bu noktada cihazlar-ekipmanlar ve rtnler
stoka alinirken daha giris asamasinda depo ve raf atamasi yapilarak ait oldugu
proje ve proje icerisinde ayni cesitlilikteki Grlnler ile birlikte depolama yapilacak
sekilde depo adres tanimlamasi yapilmaktadir. Bu genellikle sistem ile g¢alisan
lojistik firmalarinin tim mdasterilerine uyguladigi bir yéntemdir. Ancak bu noktadan
sonrasi 6zel hassasiyet gerektiren Urlinlere ya da sektorlere yonelik olarak yapilan
ve Ozel operasyon isteyen firmalar 6zelinde degerlendirilmelidir. Bu noktadan sonra
gelen drunler stoka alinirken Urdanlerin marka ve tam model numaralari muhakkak
sisteme tanimlanmis ve ilgili kodlar secilmis olarak stok alim iglemlerine baslanir.
Devamindaki adimda hizmet alan firmanin lojistik firmasi ile birlikte kullanmis
olduklari programa girisi yapilan urtnlerle ilgili olarak acilan depo giris is emrinde
Urdnlerin hangi depo hangi proje kapsaminda geldigi yada gelen Urlnlerin farkh
projeler bazinda farkl depolara farkli miktarlarda alinacagi durumlarda bununda
detayl bir bicimde belirtilerek stoka alim iglemi baglamis olur. Bunun akabinde gelen
ardnlere iligkin olarak Urindn durumuna gére ID numarasi, MAC numarasi ve artikel
numarasi urin Uzerindeki barkod sisteminden el terminali ile okutularak garanti
suresi ise el ile manuel olarak girilerek -bu girigler hizmet alan firma tarafindan
yapilmaktadir- stok alim islemi tamamlanmaktadir. Yapilan bu islemler neticesinde
hangi projenin hangi depoda kag¢ adette, hangi teknik detaylar (ID, MAC, Seri, Artikel
numarasi vb.) ile Grtnlerinin bulundugu ve bu Urinlerin hangi tedarikgiden alindigina

dair bilgiler detayl bir sekilde bulunmaktadir.

Hizmet alan firmalarin neden bu kadar detayli bir stok bilgisi istemektedir bu noktaya
deginmezsek ve agiklik getirmezsek aslinda stok yonetiminin dnemini tam olarak
izah edememis oluruz. Bu noktada konuyu Ozellikle teknoloji firmalari 6zelinde
degerlendirdigimizde garanti suresi firmanin kendi maliyetleri agisindan 6nem
tasimaktadir. Cunku firma genel olarak tedarikgisinden Urinleri 2 yil garanti suresi
ile almaktadir. Bu noktada tedarikginin teknoloji firmasina faturalama yaptig! tarih
garanti slresinin baglangi¢ tarihi olmaktadir ancak bunun yaninda teknoloji firmasi
drtnleri ayni giin nihai kullanicisina aktaramamaktadir. Ornegin bakanliga bir proje
yapan bu firma UrunU tedarik ettikten 1 yil sonra bile projeyi tamamlayarak nihai
kullanici olan bakanliga teslim etmektedir. Bu durumda nihai tuketici bir devlet

kurumuna da olsa yada 6zel bir sirket yada kurulusta olsa Urlnleri kullanmaya
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basladigi tarihten itibaren 2 yil garanti kapsaminda olmaktadir. Bu durumda tedarikgi
garanti tarihi ile teknoloji firmasinin proje garanti tarihi arasinda fark olmaktadir. Ve
bu durumda aradaki zaman farkindaki garanti maliyetini s6z konusu firma
yuklenmektedir. Bu durumda Urdndn garanti siresi takibi firma agisindan énem arz
etmektedir her ne kadar bu durum normal bir lojistik operasyon igerisinde lojistik
firmasinin ilgilendigi bir durum olmasa da bu tarz 6zel durumlar buyuk 6nem arz
eden etmektedir. Bunun yayinda yukarida bahsetmis oldugumuz MAC, Seri, ID,
Artikel gibi GrGinin kendisine ait olan numaralarin takibi 6zellikle projeye iliskin olarak
geri donislerde 6nem arz etmektedir. Ornegin bir (niversitenin yada bir holdingin
merkez binasina yapilan ID telefon kurulumu projesinde cihazlar stoktan cikiglari
yapilirken hangi goérevlinin masasina hangi cihazin gidecegi belirlenmekte ve buna
uygun olarak operasyon yapilmaktadir. Bu noktada lojistik operasyonu yapan lojistik
firmasi ve sahada kurulumu yapacak olan teknik ekibe bu bilgiler isi§inda talimat
verilerek proje yuruatilmektedir. Bunun neticesinde ilerleyen zamanlar teknik destek
birimine bir ariza yada bakim kaydi geldiginde sistem s6z konusu numaralardan
birtanesinin sisteme dismesi ile bagslamaktadir. Bu noktada geriye dénip
bakildiginda gelen ariza kaydinin hangi proje kapsaminda hangi kisiye yada birime
ait yapilmis kurulum oldugunu, lokasyonunu, kullanilan cihaz marka ve modelini,
garanti kapsaminda olup olmadidini ve neticesinde teknik servisin ne sekilde
hareket etmesini sekillendiren bir durum ortaya gikarmaktadir. Aslinda basit bir
stoka giris islemi olarak degerlendirilen slre¢ bir teknoloji firmasi icin belki de
masgteri iligkileri ydnetimi acisindan ¢ok dnemli olan teknik destek ve hizli ¢6zim
noktasinda ¢ok buyuk bir 6nem arz etmekte ve firmanin hareket kabiliyetini ve ilgili
tum bilgileri kisilere bagli kalmadan istedigi her dakika rahatlikla sistem Uzerinden

ulasabilme sansini saglamaktadir.

4.3. Misteri iligkileri Yonetimi Fonksiyonu Kullanimi

GUnUmaugz firmalarinin devamhligini ve buyidmesini saglayabilmesi igin Grtn gesitliligi
kendini yenileme hizi ve Urin kalitesi kadar musgteri iligkilerini de dogru yonetmesi
¢cok buyuk 6nem arz etmektedir. Musteriden gelen satis sonrasi soru ve sorunlara
iliskin olarak hizli ve dogru geri donug yapabilme ¢ok buyuk onem arz etmektedir.
Bu noktada yukarida bahsetmis oldugumuz stok yonetimi ve depolama
fonksiyonlarinin dogru bicimde islemekte olmasi blylk 6nem arz edebilmektedir.
Teknoloji kullanimi her ne kadar butln is ve 6zel yasam igerisinde bir zorunluluk
haline gelmis gibi olsa da nihai tuketici bu noktada maksimum hizmet beklemekte ve

bazen o6dedigi ylksek dcretin karsihigini tam olarak almak istemektedir. Bu
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nedenledir ki satis sonrasi destek musteri iligkileri ydnetimi bakimindan pazar payi
noktasinda onem arz etmektedir. Bu durumlar g6z o6nune alindiginda tim bu
suregler ve tersine lojistik fonksiyonlari musteri iligkileri yénetimi noktasinda énemli

kilometre taslaridir.

4.4. Ellegleme Fonksiyonunun Kullanimi

Lojistik sektoru icerisinde ellecleme faaliyeti denildiginde akla ilk olarak etiketleme
ve paketleme gibi operasyonlar gelmektedir. Ancak s6z konusu 6zel operasyon
talep eden firmalar olunca bu noktada da diger fonksiyonlar da oldugu gibi lojistik
firmasindan beklentileri oldukca yuksek ve farkli noktadadir. Genellikle insan gucu
Uzerinden ydratilen ellecleme islemleri teknoloji yogun sektérlerde sistem
entegrasyonu ve yine barkodlar sistem okutmalari seklinde ilerlemektedir. Firmalarin
beklentileri genellikle yeni barkod yapistiriimasi, logo ekleme, isim ekleme gibi
etiketleme yada cihaz ve ekipmanlarinin bir araya toplanmasi gibi teknik bilgileri de
iceren birlestirme ve paketleme islemleridir. Bunun yaninda yapilan butin islemler
yine proje bazinda ve yukarda belirmis oldugumuz MAC, Seri, ID ve artikel numarasi
gibi numaralar bazinda yapilarak etiketleme igleminde eklenenler de sistem
Uzerinde okutularak ya da manuel olarak sistem dahilinde kontrol altinda
tutulmaktadir. Normal sartlar altinda basit is gucune dayali bir operasyon olan
ellegleme islemi teknoloji kullanimi yogun olan firmalar 6zelinde degerlendirildiginde
teknik bilgi gerektiren lojistigin teknolojik aracglarini kullanmayi bilen ve daha kalifiye

is guclne dayali bir operasyon halini almaktadir.

4.5. Tersine Lojistik Fonksiyonunun Kullanimi

GuUnUmuz hizli ticaret hizi akisi ve musteri memnuniyetinin dncelikli tutuldugu sektér
ve firmalarda tersine lojistik fonksiyonu en énemli ayaklardan birtanesidir. Ozellikle
farkli operasyon ve hizmet isteyen teknoloji firmalar kapsaminda ilgili fonksiyon
sistem igerisinde kullanilan cihazlarin degerlerinin oldukga ylksek olmasi ve proje
bazinda maliyet analizi bakimindan oldukga 6nemlidir. Cok kuglik bir cip yada
benzeri bir ekipmanin degeri 300-500 $ olabilmektedir. Bu durumda teknik servisin
ya da kurulumda bulunan saha ekibinin bu tarz cihazlari tekrar depoya geri
gondermesi ya da s6z konusu urUnlerin tamir edilerek tekrar kullanilabilecek
noktaya getirilebilmesi agisindan énem arz etmektedir. Urlinlerin nihai kullanicidan
tekrar alinarak yeni urin girisinde yapildigi gibi tum detaylar ile tekrar depoya
alinmasi ve yine depo igerisinde sanal bir depo olan arizali depo bdlimune alinmasi

gerektiginde hangi projeye ait Urlnlerin s6z konusu depoda bulundugu bu cihazlarin
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maliyet hesaplanmasi gibi noktalar ve cihazlarin tekrar gerektiginde tamir yada

iyilestirme yapilarak kullanilabilir hale getirilmesi Gnem arz eden bir konudur.

Yukarida lojistik fonksiyonlarin  detayli olarak degerlendirimesinde de
anlayabilecegimiz gibi teknoloji firmalari ile lojistik firmalari arasinda oldukga grift ve
bir o kadar hassas bir is planlama ve uygulama slreci mevcuttur. S6z konusu
sureglerin hepsinin yénetiimesi ve uygulanmasi her iki taraf agisindan da baslarda
adaptasyon sorunu yasatsa da yapilan operasyon ve alinan hizmet standart lojistik
hizmetlerinden oldukga farkli bir boyuttadir. Bu noktada aslina bakilirsa teknoloji
firmalarinin da katkisi olmak zorundadir. Cuinki teknoloji firmalari lojistigi de
teknolojik olarak desteklemek ve kontrol altinda tutmak arzusundadir ancak lojistik
oldukc¢a dinamik bir sire¢ oldugu gibi sektér 6zelinde de firmalar ¢ok fazla belirli bir
is akis semasi icerisinde ve protokol sureclerin ¢cok oldugu bir bigimde is yapma
geleneginden biraz uzaktirlar. Bu noktada aslinda her iki sektdriinde birbirlerine olan
destekleri oldukgca Ust noktada olmasi gerektigi gibi her iki sektérin de is
iyilestirmesi yapabilmesi ve daha iyi hizmet verebilmesi adina birbirlerini

desteklemekte biyik 6nem bulunmaktadir.

iigili bélimde agirlikli olarak teknoloji firmalarinin lojistik fonksiyonlarinda ki
beklentileri ve ilgili operasyonlar dogrultusunda degerlendirmeler yapilmistir. Bu
noktada ki degerlendirmelerin teknoloji firmalari Uzerinden gitmesinin nedeni
sektorler arasindaki paradoksu ortaya koymaktir. Lojistik birgok sektor igin artik
olmazsa olmaz noktasinda oldugu gibi ki bunun icerisinde teknoloji firmalar
Ozelindeki 6nemi de asla yadsinamaz bunun yaninda teknoloji kullanimida lojistik
firmalari icin olmaza olmaz bir noktaya gelmigtir. Lojistik fonksiyonlarini her firma
kullanmaktadir ancak bazilari glnlik is akis igcerisinde yapmis olduklari faaliyetlerin
lojistik faaliyetleri kapsaminda oldugunu anlayamamaktadirlar. Bunun yaninda
lojistik sektorinden &zel istekleri olan sektérlerde mevcuttur. Bu sektorler ki bunlarin
icerisinde teknoloji firmalari da bulunmaktadir istekleri ancak teknoloji kullaniminin
yogunlagmasi ile yapilabilecek noktadadir. Bu nedenledir ki her iki sektorin geligimi

bir noktada birbirlerine entegre hale gelmigtir.
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5. LOJISTIK FIRMALARININ TEKNOLOJi KULLANIMI UZERINE UYGULAMA
CALISMASI

5.1 Arastirmanin Metodolojisi
5.1.1 Arastirmanin amaci

iigili calisma ile glinimiizde yiikselen iki sektor olan lojistik ve teknoloji sektérlerinin
birbiri ile olan iligkileri arastirimak istenmigstir. Lojistik sektorinde teknoloji
kullanimina iligkin olarak sirketlerin mulkiyet yapisi, ¢alisanlarin yetki ve sorumluluk
alanlari, yaslari ve tecribeleri gibi etkenlerin teknoloji kullanimina etkileri

arastiriimak ve bunlar neticesinde ¢ikan sonuglarin degerlendiriimesi amacglanmistir.
5.1.2 Arastirma modeli

ilgili calisma nicel arastirma ydntemlerinden tarama modeli ile yapilmistir. Gegmiste
ya da o anda var olan bir durumu var oldugu sekliyle betimlemeyen, tanimlamayi
amaclayan arastirma yaklasimidir. Arastirmaya konu olan her neyse onlari
degistirme ve etkileme c¢abasi yoktur bu modelde. Bilinmek istenen sey
meydandadir. Amag¢ o seyi dogru bir sekilde gdzlemleyip belirleyebilmektir. Asil
amag degistirmeye kalkmadan gézlemektir (Karasar, 1984). ilgili arastirmada lojistik
sektorinde faaliyetler gdsteren firmalarin teknoloji kullanimina olan bakis agilarini

belirlenmeye c¢alisiimistir.
5.1.3 Arastirmanin hipotezleri

ilgili aragtirmanin temelini olusturan hipotezler daha énce yapilmis olan calismalar
ve sektdrin genel durumu g6z Onlnde bulundurularak ve toplumdaki genel
kanilarda dikkate alinarak belirlenmistir. Hipotezler belirlenirken hem akademik hem
de sektdrel anlamda katki saglayacak ve firmalarin ydnetim politikalarina ve
gelismelerine yarar saglayacak sekilde degerlendirmelere yer verebilecek sekilde
belirlenmigtir. Belirlenen hipotezlerdeki kavramlar yapilan literatir arastirmasi
neticesinde farkli calismalarda ortaya konan arastirmalarin birlestiriimesi ile ortaya

konulmustur. Ortaya konan hipotezler literatirde bulunan bilgi teknolojileri ya da
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bilisim teknolojileri Uzerine yapilan arastirmalar, lojistik sektora ve lojistik sektdrinin
bilisim teknoloji kullanimina iliskin arastirmalarin ve eserlerin incelenmesi
sonucunda ortaya ¢ikmistir. Manuel sistemlerden teknolojik sistemlere gegis karari
verilirken bu karari verecek olan sirketin Ust yonetimi ya da sirket ortaklaridir. Bilisim
teknolojilerine gegis surecine karar verilirken ya da teknoloji kullaniminin verimli
gerceklestiriimesine iliskin olarak yapilan yatirimlar ve uygulama sureclerine iligkin
olarak karar verme mekanizmasinda sirket ortaklarinin kararinin etkili olduguna dair
géris ve bu baglamda yapilan uygulamanin arastirma sonuglarina “Burcu
ADIGUZEL, Bilisim Sistemlerinin Lojistik Yénetiminde Etkin Kullanimi ve Buna iligkin
Bir Uygulama, 2005” yiksek lisans tez calismasinda rastlanmistir. Yine ayni tez
calismasinda ve bununla birlikte “Macharia Ngombo WILSON & Dr. Mike A. IRAVO,
Ondabu Ibrahim TIRIMBA, Dr. Kepha OMBUI, Effects of Information Technology on
Performance of Logistics Firms in Nairobi Country” adli galismada, “Hasan BULBUL,
Rekabet Ustlinligli Saglamada Uriin ve Sire¢ Yeniligi: Bilisim Teknolojileri
Uygulamasi, 2003, Konya”; “Nazan UGUR, Bir Uciinii Parti Lojistik Sirketinde Kalite
Fonksiyonu Yayilimi Uygulamasi, 2007, Istanbul” adl yiiksek lisans tez
¢alismalarinda bilgi teknolojileri kullaniminin masteri iligkileri ydnetimini, faturalama-
6deme ve banka islemlerini kolaylastirdigi bulgularina rastlanmigstir. Yapilan literattr
arastirmasinda birden ¢ok kaynakta rastlanilan mulkiyet yapilarinin yabanci mensgeili
olan firmalarin teknoloji kullanimina yerli firmalara goére daha erken dénemde gegis
yapmalari ve bununla birlikte ilgili sistem kullaniminin ve teknoloji ile sure¢
kontrolinin daha 6zinsenmig olmasi bilgisine dayanilarak online sistemlerin daha
verimli olusu ve yonetimin teknoloji kullanimina destek vermesi olgulari arastirmanin
hipotezlerine bagimsiz degisken olarak dahil edilerek sektorde faaliyet gosteren
firmalarin ve ilgili alanda ilerleyen dénemde yapilacak arastirmalarda géz 6nine
alinmasi gereken bir gercek olarak ve degerlendirme kapsaminda tutulmasi gereken
bir olgu olarak arastirma kapsamina dahil edilmigtir. Hem sosyolojik anlamda gunluk
hayat icerisinde ve literatirde yapilan arastirmalar neticesinde kisilerin sorumluluk
alanlari arttirkga kontrol mekanizmalarinin kurulmasi ve daha cabuk ulagsilabilir
olmasi noktasinda gerceklikler ile karsilagiimaktadir. Bu bilgiler neticesinde teknoloji
kullanimi hem sureglerin sorunsuz islenmesi hem de kontrol noktalarini artirmasi ve
bu noktada daha saglikli bir kontroli saglamasi nedeniyle teknoloji kullaniminin
desteklenmesi ya da bu noktada taleplerin c¢ogalmasi noktasinda kigilerin
unvanlarinin bagimsiz bir degisken olacadi éngdrisi géz 6niinde bulundurularak
arastirmanin hipotezleri olusturulmustur. Hipotezlere iliskin olarak Ek-1’ de mevcut
olan uygulama odlceginde acik anlasilir ve dogrudan cevaplarinin alinabilecegi

sorular mevcut olacak sekilde uygulama yapilmistir.
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H1: isletmenin milkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile manuel sistemlerin daha verimli

oldugu dislncesi arasinda anlamh bir farklilik bulunmaktadir.

H2: isletmenin miilkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile yonetimin teknoloji kullanimina

destek vermesi arasinda anlamli bir farklilik bulunmaktadir.

H3: Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji kullaniminin musteri hizmetleri

¢alisan maliyetlerini azalttig1 dislincesi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir.

H4: Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji entegrasyonunun faturalama

islemlerini kolaylastirdigi distincesi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir.
5.1.4 Veri toplama araci

ilgili arastirmada verilerin toplama araci olarak “Lojistik Firmalarinda Teknoloji
Kullanimina iliskin Degerlendirme Olgegdi” (Ek-1) kullaniimistir. ilgili 6lgek (Ek-1)
daha o6nce 2015 yilinda Nairobi'de “Bilgi Teknolojileri Kullaniminin Lojistik
Firmalarinin Performanslarina Etkisi” ismiyle uygulanan dlgekten uyarlanmistir. 2015
yilinda Nairobi’ de uygulanan arastirma olgegi toplamda 5 bdlim 56 adet sorudan
olusmaktadir. Daha 6nce Nairobi’de uygulanmis ve guvenilirligi test edilmis ve yakin
tarinte uygulanmasi nedeniyle gecerliligini koruyan uygulama &lgegi éncelikle olarak
Tlrkge'ye c¢evrilmesi noktasinda teknik dil ve ¢evirmenlik konusunda uzman
kisilerden destek alinarak Turkge’ye cevrilmistir. Yapilan geviri igleminin ardindan
ilgili dlgegin Tlrkiye’de ve Turkiye lojistik sektdriinde uygulanmasi noktasinda
herhangi bir sorun ile kargilasiimamasi adina Lojistik, Bilgi Teknoloji, Dis Ticaret,
isletme Yénetimi, Yénetim ve Organizasyon, Halkla iligkiler ve Uluslarasi iligkiler
alaninda akademisyenler ile ylzylze yapilan gérliismeler neticesinde uygulama
Olcedinin Turkiye'de uygulanabilirligi konusunda bir sorun olmadigi kilttrel ya da
sektorel anlamda anlasilirlik konusunda bir sorun teskil etmedigi soncuna varilimigtir.
S6z konusu surecin devaminda sektérde faaliyet gosteren 10 firma ile yapilan
yuzyluze gorismeler neticesinde 06zellikle finansal verilerin alinmasi noktasinda
yasanan sikintilar ve ilerleyen surecglerde yasanilacak sikintilarda g6z d6nunde
bulundurularak ve arastiriimak istenen konu basliklar1 ve hipotezler neticesinde Ek-
1’de mevcut olan dlgek 2 bdlim ve toplamda 34 sorudan olugsacak sekilde olmasi
noktasinda tekrar daha 6nce gorUgslerine bagvurulan akademisyenlere danisilarak
nihai halini almistir. Arastirmanin ilk bdlimde bulunan “sirketteki Unvaniniz”,
“‘caligtiginiz girketin mulkiyet yapisi” gibi sorular ile birlikte ‘Kigisel Bilgiler’ bagsligi
altinda demografik degerlere ulagiimaya calisiimistir. Olgegin ‘Teknolojinin Lojistik

Performans Uzerindeki Etkisi’ isimli ikinci bolimiinde dogrudan kurulmus olan

61



hipotezlere yonelik cevaplarin alinabilecegi “yonetim bilgi teknolojileri kullanimini
desteklemektedir”, “kargo takip sistemi maliyetli oldugundan karlihdi duasardr”,
‘manuel sistemler online sistemlere gore daha verimlidir’, “teknoloji kullanimi
masgteri hizmetlerinin ¢alisan maliyetlerini azaltmaktadir” ve “teknoloji entegrasyonu
ana tedarikgiler ile olan faturalandirma islemini kolaylagtirir” gibi sorular

bulunmaktadir.
5.1.5 Evren ve orneklem

llgili calismanin evrenini Turkiye’de faaliyet gdsteren lojistik firmalarinin firma

ortaklari, yoneticileri ve ¢alisanlari olusturmaktadir.

ilgili Tez ¢alismasi kapsaminda toplanan veriler, yiizyiize anket uygulamasi ve mail
yolu ile cevaplama yontemileri ile toplanmistir. Bu kapsamda mail yolu dahil olmak
Uzere 350 kisiye ulasiimis bunlarin arasindan 169 kisiden geri donus alinmis ve
verilerin tam oldugu ve degerlendirme kapsamina alinabilecek 145 o6rneklem

Uzerinden degerlendirme yapiimigtir.
Arastirmaya katilanlarin sirket Gnvanlarina iliskin bilgiler Cizelge 5.1’ bulunmaktadir.

Cizelge 5.1: Unvana goére katihmcilarin dagilimi

Katilim Yuzde
Sirket ortagi 9 6,2
Beyaz yaka 93 64,1
Mavi yaka 43 29,7
Toplam 145 100,0

Anket katiimcilarinin = %6,2’si  sirket sahiplerinden, %64,1'i beyaz yaka

¢alisanlarindan ve %29,7’si de mavi yaka g¢alisanlardan olusmaktadir.
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Arastirmaya katilanlarin firmalarindaki departmanlar Cizelge 5.2’ de bulunmaktadir.

Cizelge 5.2: Departmana goére katihmcilarin dagihimi

Katilim Yiuzde
ithalat 6 4,1
ihracat 12 8,3
Lojistik 95 65,5
Diger 32 22,1
Toplam 145 100,0

Anket katimcilarinin % 4,1’ ithalat departmaninda, % 8,3’U ihracat departmaninda,

% 65,5

almaktadir.

lojistik departmaninda ve %22,1’i de diger departmanlarda goérev

Arastirmaya katilanlarin yas dagilimlari Cizelge 5.3’ te bulunmaktadir.

Cizelge 5.3: Yas degiskenine gore katihmcilarin dagilimi

Katilim Yuzde
18-26 53 36,6
27-35 59 40,7
36-45 23 15,9
46-55 6 4,1
56-+ 4 2,8
Toplam 145 100,0

Anket katihmcilarinin % 36,6’s1 18-26 yas arasi, % 40,7’si 27-35 yas arasl, % 15,9'u
36-45 yas arasl, %4,1’i 46-55 yas arasi ve % 2,8'i de 56 yas Ustl katilimcilardan

olusmaktadir.

Arastirmaya katilan firmalarin mulkiyet yapilari Cizelge 5.4’ te bulunmaktadir.
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Cizelge 5.4: Sirket mulkiyet yapilari

Katilim Yuzde
Yerli 101 69,7
Yabanci 31 21,4
Diger 13 9,0
Total 145 100,0

Anket katilimcilarinin % 69,7’si milkiyeti yerli olan firmalarda, %21,4 ‘G mulkiyeti
yabanci olan firmalarda ve % 9’ u ise diger mulkiyet yapisina sahip firmalarda goérev

almaktadir.

Arastirmaya katilan firmalardaki calisanlarin tecribe durumlari Cizelge 5.5’ te

bulunmaktadir.

Cizelge 5.5: Sirket galisanlarinin sirketteki tecrtibe sireleri

Katilim Yuzde
3 yildan az 62 42,8
3 ile 5 yil arasi 58 40,0
6 ile 7 yil arasi 14 9,7
8 yildan fazla 11 7,6
Toplam 145 100,0

Anket katihmcilarinin %42,8’ i 3 yildan az suredir, %40’ 1 3 ile 5 yil arasi, % 9,7’ si 6

ile 7 yil arasi ve %7,6’ si ise 8 yildan fazla suredir firmalarinda ¢aligsmaktadir.
5.1.6 Gegerlilik ve glivenilirlik

Lojistik Firmalarinda Teknoloji Kullanimina iliskin Degerlendirme  Olgeginin
guvenilirliginin hesaplanmasinda i¢ tutarlihk analizi yapilmistir. Yapilan analizler
sonrasinda Olgegin Cronbach’s Alpha i¢ tutarhlik katsayisi 0,88’dir. Cikan katsayi
dikkate alindiginda olgek degerlendiriimeye uygun guvenilir aralikta saptanmistir.
S6z konusu arastirmada kullanilan dlgek yakin dénem igerisinde -2015 yilinda-
uygulanmis olan akademik gegerliligi bulunan bir Olgektir. Yakin dbénemde
uygulanmasi nedeniyle dlgekte mevcut olan arastirma sorulari da hem sektér hem

akademik anlamda guncelligini ve gecerliligini korumaktadir.
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5.1.7 Verilerin analizi

Lojistik firmalarinin teknoloji kullanimina iligkin goéruslerinin belilenmesi amaciyla
anket uygulamasi ile elde edilen veriler digital ortama aktarilarak SPSS 20 paket
programi kullanilarak analiz edilmistir. Analizlerde sorulara verilen cevaplarin
sikliklarini bulabilmek i¢in Frekans analizi, demografik gruplarin hangi soruya hangi
cevabi verdigini ve anlamhlik duzeyini belirlemek icin descriptives ve crosstabs

analizleri yapiimistir.

5.2 Bulgularin Degerlendirilmesi

llgili bdélimde arastirma kapsaminda toplanan verilerin istatistiksel ydntemler

kullanilarak sonucu elde edilen bulgulara yer verilmistir.
5.2.1 Siklik analizi ve tanimsal istatistikler

Elde edilen veriler Gzerinde yapilan Siklik Analizi neticesinde ilgili veriler Cizelge 5.6’

da belirtilmigtir.

Cizelge 5.6: Bilgi teknolojileri kullanim saatleri

Bilgi Teknolojileri Kullanim Saatleri Sikhk Yizde
0-5 saat 54 37,2
6-10 saat 74 51,0
10 ve Uzeri 17 11,7
Toplam 145 100,0

Bilgi Teknolojileri Kullanimina Yonetim Destegi Siklik Yuzde
Kesinlikle katiliyorum 48 33,1
Katiliyorum 41 28,3
Kararsizim 19 13,1
Katiimiyorum 21 14,5
Kesinlikle katiimiyorum 16 11,0
Toplam 145 100,0

Uriin Takip Servisi Kullanimi Sikhk Ylzde
Evet 138 95,2
Hayir 7 4.8
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Toplam 145 100,0

Musteri Sikayetlerinin Online Olarak Daha Kolay

Yapilmasi Sikhk Ylzde
Kesinlikle katiliyorum 67 46,2
Katiliyorum 34 23,4
Kararsizim 18 12,4
Katilmiyorum 17 11,7
Kesinlikle katiimiyorum 9 6,2
Toplam 145 100,0

Teknoloji Entegrasyonunun Faturalandirma islemini

Kolaylastirmasi Sikhk Yizde
Kesinlikle katiliyorum 60 41,4
Katiliyorum 42 29,0
Kararsizim 28 19,3
Katiimiyorum 8 55
Kesinlikle kararsizim 7 4.8
Toplam 145 100,0

Teknoloji Entegrasyonunun Odeme islemini

Kolaylastirmasi Siklik Yuzde
Kesinlikle katiliyorum 37 25,5
Katiliyorum 54 37,2
Kararsizim 35 24,1
Katilmiyorum 14 9,7
Kesinlikle katilmiyorum 5 3,4
Toplam 145 100,0

Yapilan analiz sonucunda firmalarda gunlik isleyis igerisinde bilgi teknolojileri
kullanim saatlerine iligkin analiz neticesinde 6-10 saat arasinda bilgi teknolojileri
kullanarak gunluk iglerini devam ettirenlerin orani % 51 ve 10 saat Uzerinde bilgi
teknolojileri kullanarak glnlik iglerini devam ettirenlerin orani % 11,7’ dir. Gunlik
isleyis icerisine bakildiginda 6 saat Uzerinde islerini bilgi teknolojilerini kullanarak
devam ettirenlerin orani %62,7 ‘dir. Gunumauz lojistik firmalarina baktigimizda artik

bircok departmanda islerin buyidk ¢gogunlugunun teknoloji kullanimi ile yapildigini bu
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analiz neticesine rahatlikla gorebilmekteyiz. Yapilan arastirma neticesinde
firmalarda teknoloji kullanimina iligkin olarak yonetimin destekleme oraninin
degerlendiriimesinde ilgili soruya kesinlikle katiliyorum cevabini verenlerin orani %
33,1 ve katiliyorum diyenlerin orani ise %28,3 ‘dir. llgili oranlar géz ©niinde
bulundugunda ankete cevap verenlerin buyuk bir cogunlugu yani %61,4’G yonetimin
teknoloji  kullaniminin destekledigini didslinmektir. Ankete katilanlarin c¢alismis
oldugu firmalarin yiksek ylUzdeli bir ¢cogunlugu olan %95,2’si firmalarinda arag
takibi, sofor takibi, yakit takibi ve rotalama, planlama ve haritalama gibi trln takip
sistemleri kullaniimaktadir. Bu durum g6z o6ninde bulunduruldugunda ginimiz
lojistik firmalarinin mulkiyet yapisi ya da firma sahibi 6zellikleri ne sekilde olursa
olsun artik neredeyse hepsi bir sekilde Uriin ya da maliyet kontroli adina teknoloji
kullanimini tercih etmektedir. Ankete katilanlar musterilerin teknoloji kullaniminin
baslatiimasi ile sikayetlerini online olarak kolaylikla erigtirebilirler sorusuna %46,2’si
kesinlikle katillyorum ve %23,4’G katiliyorum cevabini vermistir. ilgili soruya olumlu
cevap verenlerin orani %69,7 oranina ulagsmaktadir. Bu durum sikayet hatlarinin ve
masteri hizmetleri servislerinin son donemde dnem kazanmasinin nedenini ortaya
koymaktadir. Teknoloji entegrasyonu ana tedarikgilerle olan faturalandirma iglemini
kolaylastirir sorusuna ankete katilanlarin %41,4’G kesinlikle katiliyorum ve %29 ‘u
katiliyorum cevabi ile toplamda % 70,3 oraninda olumlu cevap vermektedir.
Teknoloji entegrasyonunun o6deme iglemlerini kolaylastirildigina iliskin olarak
sorulmus olan soruya ankete katilanlar % 25,5’i kesinlikle katiliyorum ve % 37,2’i ise

katiliyorum cevabini vererek %62,8 oraninda olumlu cevap vermistir.

Tanimsal Istatistiklere iliskin olarak elde edilen veriler Cizelge 5.7 de belirtilmistir.
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Cizelge 5.7: Tanimsal istatistik analizi

Standard
Ortalama Sapma
Yonetim bilgi teknoloji kullanimini
2,4207 1,36763
desteklemektedir
Sirketinizde bilgi teknolojileri kullanimi oldukca
L . . 3,1655 1,35408
disuk seviyededir
alisanlar bilgi teknoloji kullanimina diren
C_. ¥ 9 ) ¢ 2,7724 1,30035
gOstermektedir
Teknolojik ekipmanlar sirketinizde verimli
3,1379 1,32613
kullaniimamaktadir
Sirketinizdeki butin aktiviteler bilgisayar
_ 3,0000 1,31762
Uzerinden yapilmaktadir
Teslimat servisinin kalitesi teknoloji kullanimi
o } o 2,7862 1,31332
ile iyilesme gostermistir
Sirketinizde Gruin takip servisi kullaniyor
1,0483 ,21509
musunuz
Sirketinizde hangi takip sistemini ya da
_ . 2,2826 1,24975
sistemlerini kullaniyorsunuz
Kargo takip sistemi maliyetli oldugundan dolayi
9 __p__ ) Y 9 y 2,9517 1,37098
karlihgi dusarar
Takip sistemi mugteri guivenini artirir buna
. 2,4690 1,23634
bagl olarak satiglar yukselir
Online kargo takip sistemi ve yonetimi daha
2,6000 1,30916
glvenilirdir
Online kargo sistemi ve yonetimi daha kolay
3,2000 1,28344
karisiklida neden olabilir
Online kargo sistemi daha kolay, daha hizli ve
2,7931 1,31707
daha ongorulebilirdir
Tedarik zincirindeki bitin ¢alisanlar riskleri
B 2,9379 1,25400
yonetebilirler
Musteriler teknoloji kullaniminin baslatiimasi
ile sikayetlerini online olarak kolaylikla 2,0828 1,27205

erigtirebilirler
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Musteriler online servisi daha ¢ok tercih
2,4207 1,01837
ederler
Teknoloji kullaniminin artmasi teslimat
2,4966 1,21977
zamanini kisaltir
Teknoloji kullanimi musteri hizmetlerinin
_ 2,7379 1,26393
calisan maliyet azalmaktadir
Manuel sistemler online sistemlerden daha
R 3,3862 1,30270
verimlidir
Sirketinizin sistemi masgterileriniz ve blyuk
tedarikgilerinizim sistemi ile entegre halde 1,5724 49644
midir
Teknoloji entegrasyonu ana tedarikgilerle olan
2,0345 1,12678
faturalandirma islemini kolaylastirir
Teknoloji entegrasyonu misgteriler ile olan
2,2828 1,05872
o6deme iligkisini kolaylastirir
Sisteme entegre olan musteriler ile iligkilerin
) ) 2,5448 1,16058
yontemi daha kolaydir
Sisteme entegre olan tedarikgiler daha kolay
. . 2,4759 1,08706
hizmet verebilirler
Sistem entegrasyonu musteri teslimat
2,5862 1,21670
verimliligini artirir
Sistem entegrasyonu organizasyon kontrolini
" 2,6828 1,31076
arttirir

Yapilan analizler neticesinde ydnetim bilgi teknolojileri kullanimini desteklemektedir
sorusunun cevap ortalamasi X=2,42, sirketinizde bilgi teknolojileri kullanimi oldukga
dusik seviyededir sorusunun cevabi X= 3,16, calisanlar bilgi teknolojileri
kullanimina direng gostermektedir sorusunun cevabi X= 2,77, teknolojik ekipmanlar
sirketinizde verimli kullanilmamaktadir sorusunun cevabi X= 3,13'dir. Bu sonuclara
goére firmalarda bilgi teknoloji kullanimi konusunda sirket yonetimi ve calisanlar
nezdinde olumlu bir izlenim oldugu sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Yine ayni bulgulara
gbre her ne kadar calisanlarin teknoloji kullanimina direng gdsterme ortalamalari
neredeyse yariya yakin olmasina ragmen ¢ogunluk teknolojik ekipmanlarin verimli
olarak kullanildigini belirtmektedir. Bu noktada teknolojiye yari yariya yakin bir
direng gostergesi olmasina ragmen teknoloji ile karsilasildigi noktada kullanimda

olumlu reaksiyon alindigi gézlemlenmektedir.
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Online kargo sistemi ve yonetimi daha kolay karisikliga neden olabilir sorusunun
cevabl X= 3,20, online kargo sistemi daha kolay, daha hizli ve daha 6ngorebilirdir
sorusunun cevabi X= 2,79, tedarik zincirindeki bitiin galisanlar riskleri yonetebilirler
sorusunun cevabi X= 2,93'dir. ilgili sorular ve cevaplari arasinda anlamh bir iligki

bulunamamistir.

Manuel sistemler online sistemlerden daha verimlidir sorusunun cevabi X= 3,38,
teknoloji entegrasyonu ana tedarikgilerle olan faturalandirma islemlerini kolaylastirir
sorusunun cevabi X= 2,03, teknoloji entegrasyonu mdsterilerle olan 6deme iligkisini
kolaylastirir sorusunun cevabi X= 2,28dir. ilgili sorular arasinda anlamli bir iligki
tespit edilmistir. Ozellikle muhasebesel islemlerin entegre sistemler (izerinden ve
bilgi teknoloji ile yapilmasi neticesinde slre¢ yonetiminin daha kolay oldugu

sonucuna ulasiimaktadir.

5.2.2 Manuel sistemlerin daha verimli oldugu 6lgeginin igsletmenin miilkiyet

yapisi degiskenine gore incelenmesi

isletmelerin miilkiyet yapilarina bagl olarak firmalarin yénetim sekillerinde ve
teknolojiye olan bakis acilarinda farkllik gdzlenebilme ihtimali bulunmaktadir.
Ortaya konulan hipotez dogrultusunda isletmelerin mulkiyet yapilari ile manuel
sistemlerin daha verimli oldugu dustncesi arasinda anlamli bir farklilik oldugu
disuncesi ortaya konulmustur. Hipotezin SPSS analizi ile test edilebilmesi igin
oncelikle analizin ilk adimi olarak homojenlik testi yapilmistir. Cizelge 5.8’ de

homojenlik testine iligkin veriler bulunmaktadir.

Gizelge 5.8: isletmenin miilkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile manuel sistemler online

sistemlere gore daha verimlidir diglincesine iliskin homojenlik testi analizi

Levene
istatistigi dfl df2 p.

Manuel sistemler online
822 2 142 441
sistemlerden daha verimlidir

igili hipoteze iligkin olarak yapilan SPSS analizinde ilgili soruya cevap verenler s6z
konusu hipoteze iligkin olarak dogru degerlendirmeleri yapabilecek sekilde homojen
olarak da@ilim gostermiglerdir. ilgili hipoteze iligkin olarak yapilan homojenlik
degerlendirmesinde p: 0,441 (p>0,05) olarak tespit edilmistir. Bu nedenle anlamlilik

testine devam edilebilmis ve Anova analizi yapilabilmistir.
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Yapilan varyans analizine iligkin olarak Cizelge 5.9 asagidadir:

Cizelge 5.9: isletmenin miilkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile manuel sistemler online

sistemlere gore daha verimlidir distincesine iliskin Varyans analizi

df F p.
Manuel sistemler online Gruplar Arasi 213,403 ,036
sistemlerden daha Grup ici 142
verimlidir Toplam 144

ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan Anova analizinde p:0,036 (p<0,05) olarak tespit
edilmistir. Bulunan bu “p” deg@eri neticesinde igletmenin mulkiyet yapisi yani yerli ya
da yabanci olusu ile manuel sistemlerin daha verimli oldugu dusincesi arasinda
anlaml bir fark tespit edilmistir. Bulunan bu sonug¢ neticesinde daha detayli sonucu

ortaya koyabilmek adina Tukey post hoc testi yapiimistir.
Yapilan Tukey Post Hoc testine iligkin olarak Cizelge 5.10 asagidadir:

Cizelge 5.10: isletmenin miilkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile manuel sistemler online

sistemlere gore daha verimlidir distincesine iliskin Post Hoc Analizi

Anlamh
() J) Farkhhk (I-
Bagl Degisken miulkiyet miulkiyet J) p.
_ yabanci -,66305"| ,034*
yerli
diger -,40746 ,529
Manuel sistemler online : _
_ yerli ,66305 ,034*
sistemlerden daha yabanci
R diger ,25558 ,818
verimlidir
yerli ,40746 ,529
diger
yabanci -,25558 ,818

* %95 gliven araliginda anlamli

ilgili hipoteze iligkin olarak yapiimis olan Tukey Post Hoc analizinde yerli ve yabanci
firmalarin karsilastirimasinda p: 0,034 (p< 0,05) degeri tespit edilmistir. Bu durum

iki degisken arasinda anlaml bir fark bulundugu hipotezini dogrulamaktadir.
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5.2.3 Yonetimin teknoloji kullanimina destek vermesi dl¢geginin isletmenin

miulkiyet yapisi degiskenine gore incelenmesi

isletmelerin miilkiyet yapilarina bagh olarak firmalarin yoénetim sekillerinde ve
teknolojiye olan bakis acilarinda farklilik gdézlenebilme ihtimali bulunmaktadir.
Ortaya konulan hipotez dogrultusunda isletmelerin malkiyet yapilari ile yénetimin
teknoloji kullanimina destek vermesi arasinda anlaml bir farkhlik oldugu dusuncesi
ortaya konulmustur. Hipotezin SPSS analizi ile test edilebilmesi icin 6ncelikle
analizin ilk adimi olarak homojenlik testi yapilmistir. Cizelge 5.11° de homojenlik

testine iliskin veriler bulunmaktadir.

Gizelge 5.11: isletmenin miilkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile yénetimin teknoloji

kullanimina destek vermesine iliskin homojenlik testi analizi

Levene
istatistigi df1 df2 p.

Ydnetim bilgi teknoloji
kullanimini 1,043 2 142 ,355

desteklemektedir

ilgili hipoteze iligkin olarak yapilan SPSS analizinde ilgili soruya cevap verenler s6z
konusu hipoteze iligkin olarak dogru degerlendirmeleri yapabilecek sekilde homojen
olarak dagilim gdstermislerdir. ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan homojenlik
degerlendirmesinde p: 0,355 (p>0,05) olarak tespit edilmistir. Bu nedenle anlamlilik

testine devam edilebilmis ve Anova analizi yapilabilmistir.
Yapilan Anova Analizine iligkin olarak veriler Cizelge 5.12’ de verilmistir:

Cizelge 5.12: isletmenin miilkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile ydnetimin teknoloji

kullanimina destek vermesine iliskin Varyans analizi

df F p.
Gruplar Arasi 2| ,043| ,958
Yonetim bilgi teknoloji kullanimini i
_ Gruplar Igi 142
desteklemektedir
Toplam 144

ilgili hipoteze iligkin olarak yapilan Anova analizinde p: 0,958 (p>0,05) olarak tespit
edilmistir. Bulunan “p” degeri neticesinde isletmenin mulkiyet yapisi yerli ya da
yabanci olusu ile yénetimin teknoloji kullanimina destek vermesi arasinda anlamli

bir fark tespit edilememistir. Bu nedenle ilgili hipotez dogrulanamamigtir.
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5.2.4 Teknoloji kullaniminin miisteri hizmetleri galisanlarinin maliyetlerini

azaltmaktadir élgeginin unvan degiskenine goére incelenmesi

isletmelerde calisan kisilerin unvanlari yiikseldikgce kisilerin sorumluluk alanlari
arttig1 gibi isletmeye daha genis pencereden bakmalari gerekmektedir. igletmelerde
yuksek unvanlarda bulunan kigiler ya da kurumsal yapidaki sirketlerin ortaklari belirli
bir birikime sahip konumdalardir bu nedenle sirketin her bolimuinid ve en énemlisi de
finansal kaynaklari mimkin olan en verimli sekilde kullanmak istemektedirler.
Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji kullaniminin musteri hizmetleri ¢alisan
maliyetlerini azaltti§i distncesi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir hipotezi
ortaya konulmustur. ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan SPSS analizine iligkin olarak

homojenlik testine iligskin olarak veriler Cizelge 5.13’ te sunulmustur.

Cizelge 5.13: Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji kullaniminin musteri

hizmetleri calisan maliyetlerini azalttigina iliskin homojenlik testi analizleri

Levene
istatistigi dfl df2 p.

Teknoloji kullanimi musteri
hizmetlerinin ¢alisan maliyet 2,515 2 142 ,084

azalmaktadir

igili hipoteze iligkin olarak yapilan SPSS analizinde ilgili soruya cevap verenler s6z
konusu hipoteze iligkin olarak dogru degerlendirmeleri yapabilecek sekilde homojen
olarak dagiim gdstermiglerdir. ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan homojenlik
degerlendirmesinde p: 0,084 (p>0,05) olarak tespit edilmistir. Bu nedenle anlamlilik

testine devam edilebilmis ve Anova analizi yapilabilmistir.
Yapilan Anova Analizine iligkin olarak Cizelge 5.14 asagidadir:

Cizelge 5.14: Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji kullaniminin musteri

hizmetleri calisan maliyetlerini azalttigina iliskin Varyans Analizi

df F p.
Teknoloji kullanimi musteri Gruplar Arasi 2 3,887 ,023
hizmetlerinin ¢alisan maliyet Grup igi 142
azalmaktadir Toplam 144

ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan Anova analizinde p:0,023 (p<0,05) olarak tespit

edilmistir. Bulunan bu “p” degeri neticesinde calisanlarin unvanlari ile teknoloji
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kullaniminin musteri hizmetleri calisan maliyetleri azalttiyi dusincesi arasinda
anlamh bir fark tespit edilmistir. Bulunan bu sonug¢ neticesinde daha detayli sonucu

ortaya koyabilmek adina Tukey Post Hoc testi yapiimistir.
Yapilan Tukey Post Hoc testi verilerine iligkin Cizelge 5.15 asagidadir:

Cizelge 5.15: Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji kullaniminin musteri

hizmetleri galisan maliyetlerini azalttigina iliskin Post Hoc Analizi

Anlamlilik
Bagl Degisken (I) Gnvan (J) Ginvan Farki (I-J) P

beyaz yaka -1,08602"| ,035"

sirket ortagi : . .

Teknoloji kullanimi mavi yaka -1,26357°| ,017

musteri hizmetlerinin sirket ortag! 1,08602"| ,035"

. beyaz yaka :

calisan maliyet mavi yaka - 17754 | 718

azalmaktadir. _ sirket ortagi 1,26357"| ,017"
mavi yaka

beyaz yaka 17754 718

* %95 guven araliginda anlaml

ilgili hipoteze iliskin olarak yapilmis olan Tukey Post Hoc analizinde isletmelerde
calisanlarin unvanlarina gore (sirket ortadi, mavi yakal calisan ve beyaz yakal
calisan) karsilastirilmasinda ¢ikan sonuglarda sirket ortagi ile mavi yakal calisan
arasinda p: 0,017 (p< 0,05), sirket ortagi ile beyaz yakali ¢alisan arasinda p: 0,035
(p< 0,05) degerleri tespit edilmigtir. Cikan sonug¢ neticesinde sirket ortagi ile mavi
yakali ¢calisan ve beyaz yakali ¢galigan arasinda anlamli bir fark tespit edilmistir. Mavi
yakall ile beyaz yakali g¢alisanlar arasindaki degerlendirmede p: 0,718 (p> 0,05)
degeri tespit edilmistir. Bu durumda hipotez degiskenlere iliskin olarak ortaya

konulan hipotez dogrulanmistir.

5.2.5 Teknoloji entegrasyonunun faturalama islemlerini kolaylastirdigi

olceginin unvan degiskenine gore incelenmesi

isletmelerde calisan kisilerin unvanlari yiikseldikce kisilerin sorumluluk alanlari
arttigi gibi isletmeye daha genis pencereden bakmalari gerekmektedir. isletmelerde
yuksek unvanlarda bulunan kisiler ya da kurumsal yapidaki sirketlerin ortaklari belirli
bir birikime sahip konumdalardir bu nedenle sirketin her bolimanu ve en énemlisi de
finansal kaynaklari mimkin olan en verimli sekilde kullanmak istemektedirler.
isletmelerde dzellikle faturalandirma konusu biyik onem arz etmektedir. Hem

faturalandirma islemi hem de faturalandirilan iglemleri takibi agisindan teknolojiden
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yararlaniimasi denetim acisindan da isletmere buyuk avantaj saglamaktadir.
Calisanlarin girketteki unvanlari ile teknoloji entegrasyonunun faturalama islemlerini
kolaylastirdigi dustincesi arasinda anlamh bir fark bulunmaktadir hipotezi ortaya
konulmustur. ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan SPSS analizine iligkin olarak

homojenlik testine iligkin olarak veriler Cizelge 5.16’ te sunulmustur.

Cizelge 5.16: Calisanlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji entegrasyonunun

faturalama islemlerini kolaylastirdigina iliskin homojenlik testi analizleri

Levene dfl df2 Sig.
istatistigi
Teknoloji entegrasyonu
ana tedarikgilerle olan
3,213 2 142 ,043
faturalandirma iglemini
kolaylastirir.

ilgili hipoteze iliskin olarak yapilan homojenlik degerlendirmesinde p: 0,043 (p<0,05)
olarak tespit edilmistir. Bu nedenle anlamlilik testine devam edilememis ve Anova
analizi  yapillamamigtir.  Calisanlarin  girketteki  unvanlari ile  teknoloji
entegrasyonunun faturalama islemlerini kolaylastirdigi dislncesi arasinda anlamli

bir fark bulunmaktadir hipotezi homojenlik testi yapilamadigi igin dogrulanamamistir.

Yukarida hipotezlere iligkin olarak yapilan degerlendirmeler haricinde yapilan

Capraz Tablolama analizlerinde asagdidaki bazi hususlara da ulasiimistir:

- Arastirmaya katilan sirket ortaklarinin yarisindan fazlasi c¢aligsanlarinin
teknoloji  kullanimina diren¢g gosterdigini dusinmektedir. Bu sekilde
disinmeyen sirket ortaklarinin orani sadece 1/9 oranindadir. S6z konusu
durum mavi yaka ve beyaz yaka galisanlar iginde ayni dogrultuda olmakla
birlikte oransal olarak sirket sahiplerine gére daha dusuk seviyededir. Sirket
sahiplerinde ilgili oran %55,5 iken, mavi yakalilar da ilgili oran %41,8 ve
beyaz yakalilar da %43,01 oranindadir. iigili oranlara ve istatistiksel bilgilere
bakildiginda sirketteki sorumluluk alani geniglemesi yani unvan artmasi ile
teknoloji kullanimina gosterilen diren¢ algisi arasinda paralel bir yukselis
g6zikmektedir. S6z konusu oranlara bakildiginda isletmelerde teknoloji
kullanimina direng gosteren kisilerin bu durumu islerini kaybetme korkusu ile

yaptiklari ya da yeni teknoloji kullaniminin ve dgrenilmesinin zor gelmesi
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durumlart g6z Onune alinarak bodyle bir direngc ortaya ¢iktigini
dusUnmektedirler.

Arastirmaya katilan sirket ortaklarinin tamamina yakini takip sistemleri
kullanmanin musteri glvenini artirdigini ve buna baglh olarak satiglarin
yikseldigini distinmektedir. ilgili soruda mavi yaka ve beyaz yaka
calisanlarda sirket sahipleri kadar yiksek oranda olmamakla birlikte olumlu
dislnceye sahiptirler. Sirket sahiplerinin % 88,8 ‘i, mavi yakal ¢alisanlarin
% 53,4'U ve beyaz yaka calisanlarin % 51,6’s1 takip sistemleri kullaniminin
masteri guvenini artirdigini ve buna bagl olarak satislarin yukseldiginin
distnmektedir. llgili oranlar gdz &éninde bulunduruldugunda sirketteki
sorumluluk alani ve unvan artisina paralel olarak takip sistemleri kullaniminin
musteri guvenini artirdigini ve buna bagl olarak satiglarin ylkseldigi gorusu
arasinda paralel bir ylkselis goziukmemektedir.

Arastirmaya katilan sirket ortaklarinin yarisindan fazlasi online kargo
sistemlerinin daha kolay karisikliga neden oldugu gorustne katilmamaktadir.
Mavi yaka ve beyaz yaka calisanlar agisindan ise oran sirket sahiplerine
go6re daha dusUk seviyededir. Her ne kadar hem mavi yaka calisanlarda hem
de beyaz yaka cgalisanlarda ilgili 6lgcege katiimayanlarin orani katilanlarin
oranina goére daha ylksek olsa dahi kararsizlar g6z 6énune alindiginda
yaridan daha az bir oranda kalmaktadirlar. Sirket ortaklarinin %55,5 ‘i, mavi
yaka galisanlarin %48,8’i ve beyaz yaka ¢alisanlarin %39,7’si online sistemin
daha kolay karisikliga neden oldugu 6lgegine olumsuz yanit vermektedir.
ilgili sonuglar neticesinde online sisteminin daha az karisikliga neden oldugu
algisi ile sirketteki sorumluluk alani ve unvan artigi arasinda paralel bir
yukselis gdézikmemektedir.

Arastirmaya katilan 18-26 yas araligindaki galigsanlarin %49’'u, 27-35 yas
araligindaki calisanlarin  %50,8i, 36-45 yas aralidindaki c¢alisanlarin
%65,2’si, 46-55 yas araligindaki calisanlarin %66,6’si ve 56 yas Uzeri
calisanlarin %50’si sisteme entegre olan tedarikgilerin daha kolay hizmet
verebildigi gérusine sahiplerdir. lgili sonuglar neticesinde tim yas
kategorilerinde tedarikgiler ile olan sistem entegrasyonunun ciddi oranda
olumlu karsilandigini gorebilmekteyiz. Kararsiz kalanlari degerlendirme digi
biraktigimiz da olumlu digutnenlerin orani olumsuz dagunenlerin oraninin bir
hayli Uzerinde gdzuikmektedir.

Arastirma katilanlara sorulan sirketinizdeki butun aktiviteler bilgisayar
Uzerinden yapilmaktadir sorusuna mevcut sirketinde 3 yildan az ¢alisanlarin

%40,3’U4, 3 ile 5 yil arasinda ¢alisanlarin %32,7’si, 6 ile 7 yil arasinda
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calisanlarin %35,7’si ve 8 yildan fazla caligsanlarin %42,8i olumlu cevap

vermigtir.
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6. SONUG VE ONERILER

6.1. Arastirmanin Sonug¢ Degerlendirmesi

Arastirma kapsaminda anket uygulamasi éncesinde ortaya konan “H1: isletmenin
mulkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile manuel sistemlerin daha verimli oldugu
dusuncesi arasinda anlamli bir farkhlik bulunmaktadir.” Hipotezi yapilan arastirma
neticesinde dogrulanmistir. Yapilan homojenlik testi, Anova Analizi ve devamindaki
Post Hoc Analizlerinde isletmenin miulkiyet yapisi ile manuel sistemlerin daha verimli
oldugu disuncesi arasinda anlamh bir farklilik tespit edilmistir. Bunun neden ortaya
ciktigina ve bu anlamh farkhihdin bulunmasina neden olan sebeplere baktigimizda
mulkiyet yapisi yabanci ortaklik yapisi ile olusan igletmeler yurtdisi ile daha ¢ok
baglantili durumdadir ve yurtdisinda online sistemlere gegis ¢ok daha &nceki
doénemlere dayanmaktadir. Genellikle kurumsal yapi icerisinde c¢alismalarini
surduren ilgili firmalarda calisanlarda sistemlerin kisilere bagl olmasini ¢cok fazla
desteklememektedir. Manuel sistemlerde ¢ogunlukla yapilan is ya da bilgiler kisiye
bagl olarak ilerlemektedir. Bu nedenlerle mulkiyet yapisi yabanci olan firmalar
tavrini kurumsallasmadan yana kullanmakta ve manuel sistemler ile sidrecleri
yuratmek istememektedir. Yerli firmalarda durum biraz daha farklilik gostermektedir.
Yerli ortaklik yapisina sahip isletmelerin kurumsallasma dizeyleri olduk¢a disuk
seviyededir. Belirli bir baylklige erigsmis olan firmalarda dahi hala bir aile sirketi
yapisi s6z konusu oldugu icin patron — isci iligkileri de eski sistem ile devamlilik
go6stermektedir. Bu durum calisanlardan bazilar tarafindan online sistemlere gegiste
sureci yavaglatma agisindan bir avantaj olarak gérulebilmektedir. Bu durum kiginin

gegcis surecinde isini kaybetme korkusu sebebiyle de olabilmektedir.

Arastirma kapsaminda anket uygulamasi éncesinde ortaya konan “H2: isletmenin
mulkiyet yapisi (yerli — yabanci) ile yonetimin teknoloji kullanimina destek vermesi
arasinda anlamli bir farklilk bulunmaktadir.” Hipotezi yapilan aragtirmalar
neticesinde dogrulanmamigtir. Ancak anlamli bir farkin ortaya ¢ikmis olmamasi
firmalarin kanaatlerinin aksi yonde oldugunu géstermemektedir. Aragtirmaya katilan
firmalarin %69,6’s1 yerli mulkiyet yapisina sahip firmalarda, %21,3'0 ise yabanci

miulkiyet yapisina sahip firmalarda calismaktadir. ilgili firmalarda ¢alisanlara sorulan
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bilgi teknolojileri kullanimini yonetim desteklemektedir sorusuna yerli firmada
calisanlarin  %60,3’d olumlu cevap verirken yabanci mdulkiyet yapisina sahip
firmalarda galisanlarin %64,5 oraninda olumlu yanit vermistir. S6z konusu sonuglar
neticesinde vyurtdigl ile ydnetimsel olarak irtibati olan firmalarin yoéneticilerinin
teknoloji kullanimina daha fazla destek verdigi dusundlmektedir. Bu durumun ortaya
¢ilkmasinda ki temel nedenlerden birtanesi yurtdisinda faaliyet gdsteren firmalar
teknoloji kullanimina daha 6nce gecis yapmislardir ve kisiye bagl bir sistem
kullanma konusunda son derece isteksizlerdir. Teknoloji kullanimina daha o6nce
gecis gosteriimesi hem sistemlerin kullaniimasi agisindan hem de sistemlerin
maliyetleri acisindan fazla avantaj gostermektedir. Ozellikle yurtdisi menseili
firmalarda yurtdisindaki ilgili kisilerin her daim Ulkemize gelip kontrolde bulunmasi
mumkiin olan bir durum degildir ve bu durum neticesinde kontroll kisilerin ifadeleri
yerine teknoloji kullanarak zaman kisitlamasi olmadan yapabilmeleri yodneticiler

acisindan ciddi bir ydnetim ve denetim avantaji saglamaktadir.

Arastirma kapsaminda anket uygulamasi éncesinde ortaya konan “H3: Calisanlarin
sirketteki unvanlari ile teknoloji kullaniminin musteri hizmetleri ¢calisan maliyetlerini
azalttig1 dusincesi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir.” Hipotezi yapilan
arastirma neticesinde dogrulanmistir. Yapilan homojenlik testi, Anova Analizi ve
devamindaki Post Hoc Analizlerinde Caliganlarin sirketteki unvanlari ile teknoloji
kullaniminin musteri hizmetleri ¢alisan maliyetlerini azalttigi dislncesi arasinda
anlamh bir fark tespit edilmistir. Bunun nedeni aciklamak istedigimiz takdirde,
isletmeler kar amaciyla kurulan ve ydnetilen organizasyonlardir. Sirket sahipleri
oncelikle olarak kar etme duygusuyla hareket etmektedirler. Kar edebilmenin en
onemili noktalarindan birtanesi musterinin istekleri dogru bir bigimde kavrayabilmek,
mugteriler ile olan iligkileri sicak tutabilmek ve bununla birlikte teknolojinin kargilikli
etkilesim avantajindan yararlanarak guncel olarak musgteri istekleri ve beklentilerini
takip ederek dogru degisimleri yakalayabilmektir. Teknoloji kullanimi igletmelerin
bircok anlamda oldugu gibi musteri hizmetleri yonetiminde de bazi maliyetlerden
kurtarmiglardir. Birden ¢ok personel ile yarutulen bir stre¢ teknolojinin strece dahil
olmasi ile birlikte bir kisi tarafindan bile rahatlikla yapilir bir hal almigtir. Yapilan
arastirmada da sirket sahiplerinin teknoloji kullaniminin musteri hizmetleri ¢alisan
maliyetlerini azalttigini dugsinmektedir. Mavi yakali caliganlar ile beyaz yakall
calisanlar arasinda ayni durum bulunmamaktadir. Bunun nedeni beyaz yakall
¢alisanlarin masteri hizmetlerinin dneminin farkinda olmasi ve teknoloji kullanimi ile
birlikte calisan sayisinin azalmasindan dolayr mdigsteriye opsiyonel ve

kisisellestiriimis hizmet sunma imkanlarinin kisitlanabilecedi disincesi ve bunun
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neticesinde yonetici olarak musteri memnuniyetsizligi sorumlulugunun kendisinde

olacagi disuncesidir.

Arastirma kapsaminda anket uygulamasi 6ncesinde ortaya konan “H4: Calisanlarin
sirketteki unvanlan ile teknoloji entegrasyonunun faturalama islemlerini
kolaylastirdigi disuincesi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir.” Hipotezi yapilan
arastirma neticesinde dogrulanamamistir. Arastirmaya katilan firmalarin %69,6’s|
yerli mulkiyet yapisina sahip firmalarda, %21,3’0 ise yabanci miulkiyet yapisina
sahip firmalarda c¢alismaktadir. llgili firmalarda calisanlara sorulan teknoloji
entegrasyonu ana tedarikgilerle olan faturalandirma islemini kolaylastirir sorusuna
yerli firmalarda ¢aligsanlarin %73,2’si olumlu yanit verirken yabanci mulkiyet yapisina
sahip firmalarda calisanlarin %64,5’i olumlu yanit vermistir. Bunun nedeni Uzerinde
dusundiugumizde yabanci firmalarin bu noktada desteg@inin daha disik ¢ikmasinin
sebebi yerli firmalardaki sistemlerin yetersiz olusu ve entegrasyonunun zor olusu
sebebiyle yasanilan aksakliklardan dolayi yerli firmalar ile olan entegrasyonunun
efektif kullanilamiyor olusu olabilmektedir. Yerli firmalarda ise destegin daha ylksek
cikmasinin sebebi ilgili yerli firmalar kurumsallasma yolunda olan firmalar olugu ve
Ozellikle girket sahiplerinin ve yoneticilerin bireysel olarak olaylari takip
edebilecekleri blyuklUkleri asmis durumda olmalaridir. Bu nedenle 6zellikle parasal
konulari daha kolay takip edebilmek adina faturalama islemlerinin sistemler
Uzerinden yapilmasini daha olumlu kargilamaktadir. Ayni durum 6deme teknoloji
entegrasyonunun 6deme iliskilerini kolaylastirir 6lgeginin sirket mulkiyet yapisina
gbre degerlendiriimesine iliskin olarak degerlendiriimesinde de ortaya ¢ikmaktadir.
ilgili firmalarda calisanlara sorulan teknoloji entegrasyonu miisterilerle olan édeme
iliskisini kolaylastirir sorusuna yerli firmalarda calisanlarin %65,3’G olumlu yanit
verirken yabanci mulkiyet yapisina sahip firmalarda galisanlarin %54,8’i olumlu yanit

vermistir.

Yapilan uygulama neticesinde teknoloji kullaniminin artik yerli firmalar tarafindan da
oneminin anlasildigi gorulmektedir. Teknoloji kullanimi 6zellikle lojistik gibi sureglerin
cok hizli ilerledigi bir sektorde buylk onem arz etmektedir. Firmalardaki
kurumsallasma yada dis dunya ile irtibat arttikga firmalarin teknoloji kullanimina
verdikleri onem ve uygulama istekleri daha yogun bir bicimde ortaya c¢ikmaya
baslamistir. Firmalarin faaliyet slreglerinde yapmis olduklar butin aktiviteleri
kontrol altinda tutabilmeleri ve dogru noktalarda kontrol alanlari yaratabilmeleri
teknoloji kullanimi ile mumkin bir hal alabilmekte ve daha net sonuclar ortaya

koyabilmektedir.Bu dogrultuda firmalar artik is akis slreclerinde teknoloji kullanimini
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g6z ardi edemeyecek konuma gelmistir. Firmalarin teknoloji kullanimina iligkin
olarak yasamis oldugu tecribeler g6z 6nunde bulundugunda teknoloji kullaniminin
getirmis oldugu kolayllk ve guvenlik-denetim acisindan ciddi avantajlar
saglamaktadir. ilgili sonuglar neticesinde firmalarin kurumsallagsma yolunda teknoloji
kullanimini 6n planda tutmasinin artik yadsinamaz bir gergcek olarak karsimisdadir.
isletmeler ilgili arastirma neticesinde firmalarin hangi degiskenler kapsaminda
teknoloji kullanimina ydneldigi ya da hangi degiskenlerin teknoloji kullanimina

firmalari tesvik ettigi noktasinda firmalara 6n goériler sunmaktadir.

6.2. Arastirma Neticesinde Sunulan Oneriler

Gunumuz ticaret dlinyasi igerisinde ekonominin kiresellesmesi diinya global bir kdy
halini almistir. Turkiye'de faaliyet gosteren ticari isletmelerin gin gectikge dinya ile
olan entegrasyonunu yukselen ivme kazanmistir. Bunun yaninda yabanci firmalarin
da Turkiye olan yatirimlarini her gecen guin ¢ogalmistir. Ticaretin hizinin ylikselmesi
ve uluslararasi ticaretin 6neminin artmasi ile birlikte yeni bir kavram olan lojistik

kavramini dnemini her gegcen gun artirmaktadir.

Teknoloji kullanimi ginumuzde bireyler ile birlikte sirketler tarafindan da oldukga
blaylk bir hizla artis géstermektedir. Kigiler aligverislerinden, banka islemlerine ve
hatta sosyal paylasimlarini bile teknoloji yardimi ile yapmaya baslamiglardir. Tim bu
gelismeler neticesinde yeni ticaret dizeni igerisinde artik sirketler ne teknoloji
kullanimini ne de lojistigin dnemini yadsiyabilirler. Bu perspektiften baktigimizda
genc ve dinamik bir sektor olan lojistik ile teknoloji kullaniminin birbirinden ayri ayri

dusunulmesi s6z konusu degildir.

Yapilan arastirma ile teknoloji kullaniminin lojistik firmalari agisindan énemi ortaya
konulmaya c¢alisiimistir. Bu arastirmanin élgegini olusturan sorulan sorularin tamami
bir hipotez olarak karsimiza ¢ikabilecek durumdadir. Arastirma neticesinde teknoloji
kullaniminin isletmenin her evresinde rahatlikla kulllanilabilecedi ve bununla birlikte

uygulanmasinin neredeyse kaginiimaz bir son oldugu durumu ortaya ¢ikmaktadir.

ilgili arastirmada isletmelerin finansal biyukliiklerine iliskin veriler bulunmamaktadir.
Bu durum firmalarin finansal verilerini paylasmak istememeleri ve bu nedenle
saghkh bir degerlendirme yapilamayacak olmasi nedeniyle galisma kapsaminda
tutulmamistir. iigili calisma neticesinde sektdrel anlamda igletmelerin teknoloji

kullaniminin avantajlarini daha net bir bicimde gorebilecekleri bir tablo ortaya
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konulmaya calisiimis ve 6zellikle kontrol ve kurumsallagsma agisindan teknolojinin

onemli olduguna iliskin olarak tavsiyelerde bulunmaya c¢aligiimistir.

ilerleyen donemlerde ilgili alanda calisma yapacak olanlarin sirketlerin miilkiyet
yapilarini, Kigilerin sorumluluk alanlarini gdzardi etmeden degerlendirmelerini
yapmalari hususu ilgili ¢alisma neticesinde tavsiye edilmektedir.ilgili c¢alisma
kapsaminda iginde bulunulan sartlar nedeniyle sadece istanbul'daki firmalar ile
ylzylze goérisme sansi olmus ancak bunun yaninda diger illerde bulunan firmalara
arastirma elektronik posta yolu ile ulastinimak zorunda kalmistir. Bu noktada
yluzylze gorisulmesi durumunda daha fazla geri doénus alinabilecedi hususu
nedeniyle ilerleyen calismalarda ylzylze anket uygulamasinin daha yodun sekilde
kullaniimasinin olumlu olacagi disiinilmektedir. ilgili calismada yapilan analizlerde
isletmelerin finansal verilerini paylagsmak istememeleri nedeniyle ekonometrik
degerlendirmeler yapilmamistir. ilerleyen dénemlerde yapilacak ¢alismalarda lojistik
firmalarinda teknoloji kullaniminin ekonomik ve finansal yénden firmalarin
gelismesine ne yonde etki ettigi ekonometrik veriler agisindan incelenmesi

noktalarinin arastirilabilecedi 6nerisinde bulunulmustur.
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EKLER

EK-1

iigili arastirma istanbul Aydin Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Yénetimi
Tezli Yuksek Lisans caligmasina iliskin olarak yapilmaktadir. Paylagilan bilgiler
yalnizca tez calismasi icin kullanilacak ve sakli tutulacaktir. Arastirma formunu
cevaplamak i¢in harcadiginiz degerli zaman ve degerli gorusleriniz icin simdiden ¢ok

tesekkur ederim.

Saygilarimla,

Ogr. Gor. Firat DEMIRKOL

Anket Sorulari

A- Kigisel Bilgiler
1- Sirketteki Unvaniniz
2- Bolim/Departman:
3- Kag Yasindasiniz?
a- 18-26 b- 27-35 c- 36-45 d- 46-55 e- 56 ve Uzeri
4- Calistiginiz sirketin mulkiyet yapisi?
a- Yerli b- Yabanci c- Kamu Tesebblsu d- Diger
5- s yerinizde kag yildir calismaktasiniz?
a- 3yidan azb- 3ile 5 yil arasi c- 6 ile 7 yiIl arasi d- 8 yildan daha fazla
B- Teknolojinin Lojistik Performans Uzerindeki Etkisi
1- Teknoloji Kullanim Seviyesi
i- Sirketinizdeki ka¢ departman bilgi teknolojilerini kullanmaktadir?
a- Hi¢c b- 1 yada 2 c- 3 yada 5 d- Hepsi
ii- is yerinizdeki géreviniz geredi giinde kag saatlik isinizi bilgi

teknolojileri ile yapiyorsunuz?
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a- 0-5 saat b- 6-10 c- 10 ve uzeri

iii- Asagidaki bulunan ifadeleri 1-5 arasinda numaralandirarak
cevaplayiniz
1- Kesinlikle Katiliyorum 2- Katiliyorum 3- Kararsizim 4-

Katiimiyorum 5- Kesinlikle Katilmiyorum

Yonetim Bilgi Teknoloji Kullanimini Desteklemektedir

Sirketinizdeki Bilgi Teknolojileri Kullanimi olduk¢a disik

seviyededir

Calisanlar Bilgi Teknolojileri Kullanimina Direng

Gostermektedir

Teknolojik ekipmanlar sirketinizde verimli kullanilmamaktadir

Sirketinizdeki  bitlin  aktiviteler  bilgisayar  Uzerinden

yapilmaktadir

Teslimat servisinin kalitesi teknoloji kullanimi ile iyilesme

gOstermistir

2 — Glvenlik ve Takip
i- Sirketinizde Urin takip servisi kullaniyor musunuz?
a- Evet b- Hayir
ii- Sirketinize hangi takip sistemini yada sitemlerini kullaniyorsunuz?
a- Arac takibi b- Yakit Takibi c- Sofér Takibi d- Planlama, rotalama,
haritalama
iii- Asagidaki ifadeleri 1-5 arasinda numaralandirarak cevaplayiniz
1- Kesinlikle katiyorum 2- Katiliyorum 3- Kararsizim 4- Katilmiyorum 5-

Kesinlikle Katilmiyorum

Kargo takip sistemi maliyetli oldugundan dolayi karlihgi

dusarar

Takip sistemi mugteri guvenini artinr buna bagh olarak

satiglar yukselir

Online kargo takip sistemi ve yonetimi daha guvenilirdir

Online kargo sistemi ve ydnetimi daha kolay karigiklida

neden olabilir
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Online kargo sistemi daha kolay, daha hizli ve daha

ongordulebilirdir

Tedarik zincirindeki buttn ¢alisanlar riskleri yonetebilirler

3 — Musteri Teslimat Hizmeti

1- Kesinlikle katiliyorum 2- Katiliyorum 3- Kararsizim 4- Katilmiyorum 5-

Kesinlikle Katiimiyorum

Musteriler  teknoloji  kullaniminin  baslatiimasi ile

sikayetlerini online olarak kolaylikla eristirebilirler

Musteriler online servisi daha ¢ok tercih ederler

Teknoloji kullanimin artmasi teslimat zamanini kisaltti

Teknoloji  kullanimi musteri  hizmetlerinin ~ ¢alisan

maliyetlerini azaltmaktadir

Manuel sistemler online sistemlerde daha verimlidir

4 — Teknoloji Entegrasyonu
i- Sirketinizin sistemi musteriniz ve bulylk tedarikgilerinizin sistemi ile
entegre halde midir?
a- Evet b- Hayir
ii- Cevabiniz evet ise, hangi alan faaliyetleriniz entegre haldedir?
iii- Kesinlikle katiliyorum 2- Katiliyorum 3- Kararsizim 4- Katilmiyorum 5-

Kesinlikle Katilmiyorum

Teknoloji  entegrasyonu ana tedarikgilerle  olan

faturalandirma islemini kolaylastiri

Teknoloji entegrasyonu musterilerle olan édeme iligkisini

kolaylastirir

Sisteme entegre olan musteriler ile iligkilerin yénetimi

daha kolaydir

Sisteme entegre olan tedarikciler daha kolay hizmet

verebilirler

Sistem entegrasyonu musteri teslimat verimliligini artirir

Sistem entegrasyonu organizasyon kontrollnd artirir
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OZGEGMIS

Adres: Aydinli Mah. Emlak Konut 1. Etap Evleri C-3-1 Blok Aydinli - Tuzla /istanbul
Cep Tel: 0534 204 32 33

E-posta: fydodemirkol@gmail.com

GENEL BILGILER

Dogum Tarihi ve Yili: Beykoz/ 25.09.1988

Medeni Durum: Evli

Askerlik Durumu: Yapildi ( 30.11.2010 — 30.05.2011)

Ehliyet: B Sinifi (2007)

Yabanci Dil Durumu: iyi Derecede ingilizce — Baglangi¢ Seviyesinde Almanca

Mesleki Yeterlilik Belgeleri: Gimrik ve Ticaret Bakanligi Gimrik Musavir

Yardimciligi izin Belgesi (B karnesi)

iS DENEYiMi

14.09.2015- Devam ediyor Geligim Universitesi Meslek Yiiksekokulu Ogretim

Gorevlisi / Mudur Yardimcisi / MYO Erasmus+ Koordinatoru
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02.05.2014- 14.09.2015 Gep Laojistik ve Dig Ticaret Ltd. Sti.
Firma Ortagi

Turkiye’de ve yurtdisinda bilinen markalara Turkiye icerisinde depolama faaliyeti,
stok yonetimi ve i¢ nakliye noktasinda hizmet verilmesi ayrica Gumrik ve Dis

Ticaret konusunda denetim ve danismanlik hizmetlerini ytritmek.

01.12.2013-02.05.2014 Shaya Magazacilik A.S.
ithalat ve Lojistik Uzmani

Victoria’s Secret magazalarinin Turkiye'de acgilis asamasinda magazalarin kurulum
asamasi ve ilk Urin sevkiyati strecinde slreg¢ yonetimi yapmak Urlnlere iligkin
olarak Gumruk ve Dis Ticaret Bakanligi, Ekonomi Bakanhgi ve Saglhk Bakanligi
nezdinde Urunlerin ithalatinda tim yasal mevzuat geredi yapiimasi gerekenleri
belirleyip bu noktada gerekli aksiyonlarin alinmasini saglamak bunun yaninda
urdanlerin yurt disindan yuklenmesinden magazaya sevkiyati asamasina kadar ithlat

ve lojistik operasyonlari yurutmek.
05.09.2011 — 01.06.2012 Bahgesehir Universitesi Meslek Yiiksekokulu
Yari zamanl Ogretim Gorevlisi

Gulmrik iglemleri, Gimrilk Mevzuati derslerine iligkin olarak egitim faaliyetlerinde

bulunmak
05.09.2011-01.12.2013 Customs Audit Gumruk ve Dig Tic. Den.Dan.Ltd.Sti
GuUmrik ve Dis Ticaret Danismani

- Firmalarin tim yurtdigi esya, evrak ve nakit hareketlerinin giimrik ve dis ticaret
mevzuatina uygun olarak denetlenmesi rapor hazirlanmasi, cari igslemlere iligkin

olarak danigsmanlik hizmeti verilmesi

- Antepolarda uygulanan YGM sistemine iligkin olarak mevzuatin takip edilmesi
¢alismakta oldugum firmadan YGM hizmeti alan firmalara Gimrik Kanunu ve ilgili
mevzuata iliskin olarak egitimler hazirlanmasi olasi denetimler sirasinda hazir

bulunarak s6z konusu surecin ydnetilmesi

10.01.2008-10.07.2009 Lojex Lojistik Hizmetleri Tic. Ltd. $ti.
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Dis Ticaret Sorumlusu

- Musterilerden gelen degerli madenlere iliskin kargo gonderilerinin teslim alimindan

hava kargo sirketlerine teslimi ve egyalarin alicilara ulasmasina kadar gegen sureci

takip etmek ve yonetmek
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