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DENIZCILIK iISLETMELERINDE LOJISTIK YONETIMI VE TURKIYE
UYGULAMASI

Tezi Hazirlayan: Biilent AKARCAY

OZET

Degisen diinya kosullarinda biitiin firmalar kar etmek zorundadirlar. Bu
yarigta tiim firmalar fark yaratarak miisterilerin dikkatini ¢ekmek durumundadirlar.
Maliyetleri asgari diizeye indirmek sarttir. Lojistik firmalar1 da maliyetleri asagi
cekebilmenin  yollari1  aramaktadir. Lojistik  firmalar1 miisteri  tatminine
odaklanmistir. Fakat burada en Onemli sorun giiven sorunudur. Maliyetlerin
azaltilmas1 miisteri memnuniyetini artiracaktir. Ozellikle iilkemizde kiigiik ve orta
boy isletmelere dis ticarette konsolide tasimacilik, ortak depolama, stok yOnetimi
gibi operasyonal desteklerin saglanmasi1 gerekmektedir. Tiirkiye’de lojistik
sektorlinlin  6nemi 199011 yillardan itibaren anlasilmaya baslanmistir. Tagima
giizergahi ve tagima tiirli bazinda dis ticaret dengelenmeli bos ara¢ doniisii ve bos kap

nakli en aza indirilmelidir.

Komsu iilkeler ile olan ticarete gereken 6nem verilmelidir. Ozellikle son
yillarda i¢ karigikliklarin ve harplerin yiprattigt Kuzey Afrika ilkeleri ile gerekli
temaslar saglanmali bu iilkelerin serbestlestirme ve altyapi calismalarina destek
olunmalidir. Ayrica ortak sirketler tesvik edilerek boylece lojistik entegrasyonlar
saglanmalidir. Dis tlilkelerde ihracatci birlikleri yolu ile depolama ve lojistik tesisler
kurularak maliyetler asgari diizeye ¢ekilmelidir. Sirket birlesmelerine 6nem verilmeli
ve yatirimlar yolu ile 6l¢ek biiylitmeler mutlaka desteklenmelidir. Bunun disinda
tilkemizde siirekli bir kanayan yara durumunda olan kayit disi ekonominin Oniine

gecilmeli ve haksiz rekabet onlenmelidir.



Tiirkiye’de yurtici tasimaciligin %94 liniin kara yolu ile yapilmas1 maliyetleri
en st diizeye ulastirmaktadir. Bu acidan bakildiginda tasimaciligin deniz ve demir

yolu ile yapilmasi i¢in gerekli olan 6nlemler alinmalidir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Tedarik Zinciri, Tedarik Zinciri Yo6netimi, Dig

Pazarlar, Pazarlama, Dagitim Kanallari, Miisteri iliskileri, Lojistik Bilgi Sistemi



LOGISTICS MANAGEMENT IN MARITIME ENTERPRISES AND
TURKEY PRACTICE

Thesis Prepared By: Biilent AKARCAY

ABSTRACT

All companies have to profit in a changing world. All companies are obliged
to draw the attention of customers by creating a difference in this race. To minimize
costs is essential. Logistics companies looking for ways to lower the costs. Logistics
companies focused on customer satisfaction. But the most important issue here is a
matter of trust. Reducing costs, improve customer satisfaction. Operational support
such as consolidated transportation, public warehousing, and inventory management
must be provided in foreign trade to especially small and medium-sized enterprises
in our country. The importance of the logistics sector in Turkey began to be
understood since the early 1990s. Transportation route and type of transportation be
balanced on the basis of foreign trade and rotation of empty vehicles and transport of

empty containers should be minimized.

Trading with neighboring countries should be given due importance.
Especially in recent years, necessary communication should be established with the
North African countries which are to weaken by internal turmoil and wars and these
countries’ should be supported in liberalization and the work of infrastructure. In
addition, by encouraging joint companies, logistics integration should be provided. In
foreign countries through the associations of exporters, storage and logistics facilities
should be established and the costs should be minimized. Mergers should be given
importance and through investments, upgrades to the scale must be supported. In
addition, informal economy a bleeding wound in our country should be prevented

and unfair competition should be avoided.



In Turkey, domestic transportation by road is 94% and this increases the costs
at highest level. From this perspective, action must be taken for the transportation to
be made through marine and rail.

Keywords: Logistics, Supply Chain, Supply Chain Management, Foreign Markets,
Marketing, Distribution Channels, Customer Relations, Logistics Information
System



ICINDEKILER

OZET .ttt iii
ABSTRACT .. %
TABLOLAR LISTESI.....iiiiiiiiiiiiiieiisiseiecisseie e X
SEKILLER LISTEST .....oiuiiititceecceeee ettt ettt Xi
L GIRIS oot 1
2. LOJISTIK KAVRAMI VE ONEMI .....oooviiiiiiiiiieiiesicessees e 3
2.1. Lojistigin Tanimi Ve Kapsami.........cccccvvviiiiiiiiiiieiiiic e 3

2.2. Lojistik Sistem Tasarimi ..........ccoooveriiiiinienieiinreseese e 7

2.2.1. Zaman Tabanlt LOjistiK .......cccoriiiiiiiiiiiieieeee e 7

2.2.2. LOJiStIK OPEraSYONU........ccuveviirieiieeiesiesieesieseesteereseesreenesseesnens 8

2.3. Lojistik Yénetiminin Isletme Fonksiyonlari Ile iliskisi ...................... 12

2.4, LOJiStiK FaaliYetIer ........ccooiiiiiiieeee e 19

241 NAKIIYE ..o 19

2.4.2. StOK YONEMI ..eevvieiiieiiiieiie st 19

2.4.3. DEPOIAMA ... 20

2.4.4. PAKEUIEME ..o 20

2.4.5. Malzeme Ellegleme .........cccoovviiiiiiiiiiie e 20

2.4.6. SIPALis ISIEME ....ovveveeeeereccecccceece s 20

247, TANMIN Lo e 21

2.4.7.1. Uretim Planlama...........cccoceueveuereveueeeeieeeeie e e e, 21

2.4.7.2.SatIN AIMA....ooiiiiiiiiieee e 21

2.4.7.3. Misteri HIZMEth......cccoooiieiiie e 22

2.4.7.4. Yr SECIMI..c.uuiiiiiiiiiiii it st siie et 22

2.4.7.5. Diger Faaliyetler........cccoooviiiiiiiiiiiceeec e 22

2.5, ISletme LOJIStIGI. ..vvvevererrieceeieieiieceeiete sttt 22

2.6. Uretim LOJIStET .v.vuvvevevveveriscreieiereseee st 23

2.7. C1K1S LOJIStIZT ..vevveiiiiiiieiie e 24

2.8. LOJIStIKLE RISKIEN ..o 24

2.8.1. Lojistigin Alaninda Karsilagilan Riskler............cccccviviiiiiiicnnnn 24

2.8.2. Lojistik Risk TUIIETT ....oovviiiiiiiiiiiicc e 28

2.8.2.1. Digsal SUITCHIET ..ocvvveiiiieiiiie e 29

vii



2.9. Lojistik Risklerin Ortaya Cikis Alanlari, Nedenleri..........cccooeevveinennns
2.9.1. Lojistik Risklerin Ortaya Cikis Alanlart .........cccocevvviiiiciinnenn
2.9.2. Lojistikteki Risklerin Ortaya Cikis Nedenleri.........cocoevceeiiieeninnnn
3. TURKIYEDE LOJISTIK SEKTORU .......cooviiimiiiiiniiiiisisrissisessiesiessssenne
3.1 Tiirkiyede TasimactliK.........ccooiveiiiiiiiii e
3.1.1 Karayolu TagimaciliZl ........ccccereeiiiiiiieiieise e
3.1.2. Demiryolu Tasimactli@l.........o.ovviiiniiiii i
3.1.3. Deniz Yolu TagimaciliSl ......cccccoeeieiiiieiieiiesie e
3.1.4. Havayolu Tagimacili@l .........ccooveeiiiiiiiiii e
3.1.5. Boru Hattt Tagimactligl.......ccovoveiiiiiiiiiieiiic e
4. DENIZCILIK ISLETMELERINDE LOJISTIK YONETIMI ......ccccoveviverernee,
4.1. Denizcilik ISIetmEleri .....cvcvvveveveeeeecceece e,
4. 1.0 LIMANIAE e
4.1.2 Limanlarda Lojistik YONEtimi ........ccovevviiiieiiinieeieeeee e
4.1.2.1. Kurulus Yert SECIMI......cceivviiiiiiieiiiee e
4.1.2.2. Talep TahmiNi ....cccoiviiieiicccecce e
4.1.2.3. Fiziksel Yapilarin Olusturulmast ........ccccocviveiiniiniciininenn,
4.2, Limanlarm IS1@VIETi .....coeveveveeeceeeeee e,
4.2.1. Yiikk Aktarimi1 ve Ellegleme Sisteminin Yonetimi..........cccccuvee.ee.
4.2.2. Trafik YONEtIMI.....ccoiuiiiiiiiiiiiie et
4.2.3. Depolama Faaliyetleri ..........cccooveiiiiiiiiii e
5. TURKIYE DENIZ LOJISTIK FIRMALARINDA LOJISTIK YONETIMI
UYGULAMALARI ARKAS ARDEP DEPOCULUK VE BIRLIK GUMRUK

MUSAVIRLIGT ..ottt
5.1. Arkas DenizCiliK..........c.cooeviiiiiiiiiic
5.2. Schenker Arkas SigortaciliK........cccoceiiiiiiiiiiiiiii



5.3. Ardep DePOCUIUK .....c.coviriiiiieieiie e
5.4. Birlik Glimrik MUsavirligi........ccoovviiiiiiiiiiiiiiiie e
6. SONUC ...ttt ee ettt ettt e s ee et et et et ee e et ee et e s esaes e s e s es et e ten e eeneeneneed
KAYNAKCA oottt ettt ee st s et et e ee et sees st s et ee s etee s s eenes



TABLOLAR LISTESI

Tablo 1. Risk Azaltma Stratejileri........c.cccveveiiieiiiieii e 36
Tablo 2. Tedarik Zinciri Risk Alanlari.........cccooeieriniiiniiinieee e 38
Tablo 3. Tedarik Zincirinde Olusan Kesintiler ...........cccoooviiiiiiiiiiiiiii e 39
Tablo 4. Tedarik Zincirinde Giiven EKSTKIIZ1 ........ccoooveiiiiiiiciiiiciicicieccee 49
Tablo 5. 2003-2007 Yillar1 Aras1 Tasinan Yik Degeri (TON).......cccooovevieiveieiinnnnn. 56
Tablo 6. Yillara Gore Ulkemiz Filosunun Diinya’daki Yeri........cococovvvvrvrvererrrrnsnnnns 59



SEKILLER LIiSTESI

Sekil 1.
Sekil 2.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 8.

Isletme Lojistiginin Kapsami Giris Lojistigi C1kis LOjiStigi ....evvevevevevnee. 18
Icsel ve Digsal Savunmasizliik STIHCHIETT .......vevevieieeeeieececee s 29
Hangi Tedarik Zinciri Risk Alan1 Sizi Gece Uyanik Tutuyor? .................... 41
RISK DONGUST ettt 48
Dis Ticarette Tasima Tiirlerinin Paylar1 (ABD Dolart) ......ccococvvvviiviiveennnen. 50
Dis Ticarette Tasima Tiirlerinin Paylart (1000ton)..........ccccevvvveiiieeiineennnn. 51
Diinya Deniz Ticaret FIlOSU........c.ocviiiiiiiiiiciecce e 59
Uluslar aras1 Isletme Lojistigi A¢isindan Limanlarmn Yerfi............cccevvne... 75

Xi



1. GIRIS

Tiirkiye’de sektorel farkliliklar lojistik sistemlerde de farkliliklar yaratmastir.
Is diinyasinda sirket sayilar1 hizla artmis ve lojistik firmalarinin sayilar1 da bu
paralelde artis gdstermistir. Diinyada sinirlar kalkmis ve diinya tek Pazar haline
gelmistir, tim diinya milletleri lirettigi her mali diinya pazarlarina aktarabilmek i¢in
lojistik maliyetler iizerine pazarlama stratejinin dnemin anlasilmaya baslanmistir.
Maliyetleri asagi ¢ekebilmenin tek yolunun lojistik operasyonel firmalarindan gegtigi
bu calismamla anlatilmistir. Ozellikle bolgesel lojistik depolarinin ticari hayatin
degismesinde ve maliyetlerin diisiiriilmesinde ne kadar biiyiilk bir 6neme sahip

oldugu anlatilmaya c¢aligilmastir.

Ayrica satin alma isleminden stok yoOnetiminin miisteriyi ne kadar
ilgilendirdigi tizerinde durulmaya calisilmis, lojistik stirecte bilgi yonetiminin dnemi

bu tezde anlatilmistir.

Isletmeler bolgeler aras1 entegrasyon saglamaya calismis ve bunun igin biiyiik
bilisim yatirimlar1 yapmislardir. Lojistik sisteminin kritik basar1 faktorleri incelenmis

ve sektordeki uzman eksikliginin sisteme ne kadar zarar verdigi anlatilmigtir.

Lojistik yonetimi i¢inde en 6nemli olay tasimaciliktir. Burada 6nemli olan
kitlesel tasima kapasitesi yliksek birim maliyeti diisiik glivenlik unsurunun yiiksek
oldugu wulastirma sekli olan deniz yolu tasimaciligina lojistik acidan
degerlendirilmeye calisilmis ve Tiirkiye nin bu sektdrii neden ihmal ettigi ve neleri

yapmas1 gerektigi lizerinde durulmustur.

Ozellikle Tiirkiye’de tasima maliyetlerinin asag1 ¢ekilebilmesi igin deniz yolu

ve demiryolu tagimaciligina 6nem verilmesi gerektigi anlagilmistir.

Calismamda arastirma yontemi olarak bilgi edinmeye dayali arastirma modeli
kullanilmistir. Bu model ¢ercevesinde daima en diisiik maliyet sorgulanmistir. Ayrica
ikinci veri kaynaklari1 olarak ulusal ve uluslar aras1 6zellikteki kaynaklar makaleler

aragtirma projeleri konferans bilgileri ve internet kullanilmigtir. Fakat buna ragmen,



tilkemizde lojistik sektoriiyle ilgili ¢aligmalarin ve kaynaklarin azlig1 ve olanlarinda
giiniimiiz sartlarinin 6zelligini tam yansitmadigi goriilmiistiir. Bu ¢alismamla tedarik
zincirinde tiim halkalarin hizli, verimli, karli bir sekilde yonetildiginde maliyetlerin
distiigli goriilmustiir. Ayrica artan verimlilik ile aciga c¢ikan insan ve finans
kaynaklarin1 daha verimli sekilde kullanimi saglanmigtir. Zamaninda gergeklesen
tiretim, depolama, nakliye, dagitim ve perakende firmalarin rekabet giiclinii arttirmis
ve boylece lojistik yonetim sayesinde firmalarin Pazar paylar1 genislemis, bu avantaj

sayesinde firmalar karlarini arttirmislardir.



2. LOJISTIK KAVRAMI VE ONEMI

swe

2.1. Lojistigin Tamimi1 Ve Kapsam

Lojistik, miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak amaciyla her tiirli islemlerin
baslangi¢ noktasindan, tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki
hareketinin planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda
tutulmasi hizmetidir. Lojistik kokeni itibari ile Latin dilinde mantik anlamina gelen
lojik ve istatistik anlamina gelen static kelimelerinin birlestirilmesiyle ortaya
cikmistir. S6zlikk anlami olarak mantiki istatistik anlamina gelmektedir. Esas itibari
ile askeri bir terimdir. Ilk olarak savas alanlar1 ve askeri alanlarda kullanilmaya
baslanmigtir. Onemi Ikinci Diinya Savasi’nda fark edilmis ve bilimsel bir konu
olarak bakilmigtir. Giiniimiizde is diinyasinda savasin yerini uluslar arasi rekabet,
mithimmat ve erzakin yerini iiriin almistir. Daha ¢ok varliklarin ve teknolojilerin yer
aldig1 bir alan meydana gelmistir. Basariy1 elde etmek i¢in kullanilan stratejiler ve bu
21.yy.“da lojistik hedeflenen amaglara ulagsmada isletme igerisindeki tiim kaynaklarin
birbirleriyle uyum igerisinde hareket ettirebilme yetenegi olarak kullanilmaya

baslanmistir.

Bu baglamda satin alma ulastirma (kara, hava, deniz, demiryolu) giimriik,
sigorta, ellecleme, depolama, tedarik¢i siparis izleme, talep tahminleri, envanter
yonetimi, lojistik bilgi sistemi, yedek parca destegi, dagitim, iade islemleri, iiretime
malzeme verme, katma degerli islemler (etiketleme, fiyat-barkot, paketleme,
birlestirme-ayirma, miisteri taleplerine gore iriin-hizmet sunma gibi), rota planlamas:
ve ara¢ optimizasyonu ile sevkiyat (yiikleme ve varig zamani planlama) gibi ¢ok
cesitli  uygulamalar giiniimlizde lojistik ile es anlamli hale gelmistir.

(http://www.omsan.com.tr/kisloj.asp iletisim adresli internet sayfasi, 12.05.2005)

Bu sektoriin en profesyonel orgiitii olarak taninan ve Chicago’da merkezi
bulunan Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain

Management Professionals-CSCMP)’dir. Bu orgiit lojistik konusunda tanimlar,

.....



yapmaktadir. Konseyin yapmis oldugu tanima gore lojistik, misteri istek ve
beklentilerini karsilamak i¢cin ham maddenin baglangic noktasindan {iriiniin
tiketildigi son noktaya ulastirilmasidir. Tedarik Zinciri igerisinde tirlinlerin ve
bunlara destek hizmetleri, bilgi aginin etkin ve verimli bir sekilde her iki tarafa dogru
hareketinin depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi manasina

gelir (http://www.clml.org, 23.09.2004).

ulagtirmak, yatirimlarini ve kaynaklarini en verimli sekilde kullanimiyla rakiplerine

kars1 avantaj saglamaktir. (Canci ve Erdal, 2003, s. 35)

Lojistik kisaca 7D (Seven Rights) kimi zamanda Layperson tanimiyla; dogru
iriiniin, dogru miktar ve zamanda, dogru durum ve yerde, dogru tiiketiciye dogru
fiyatla ulastirilmasi olarak da tanimlanabilir. Bu tanimla lojistigin hem temel
faaliyetleri lizerinde durulmakta hem de maliyet ve fizik iizerinde durulmaktadir.
Ayrica miisteri istek ve beklentilerinin karsilanmasinin 6énemi de vurgulanmaktadir.
Lojistigin temel ilkelerinden biride miisteri odakliligidir. Ayrica bu tanimlamada
kalite kavramindan da bahsedilmistir. Eger isletmeler hedef ve stratejilerini dogru
belirler ve buna uygun sekilde uygularlarsa bu onlara rekabetci pazarda bir deger

olarak geri gelecektir. (Baki, 2004).

Gelismis bilisim teknolojilerinin  kullanilmast ile stoklamada olusan
maliyetlerin minimum seviyeye diisiiriilmesi, nakliye islemlerinde optimizasyonun
saglanmasi, tiim lojistik sistemlerinin iletisim sistemlerine bir ag seklinde baglanmasi
ve Onceden planlamasinin yapilmasi ve model olusturma caligmalar1 gibi uzun
siiredir yasanan gelismeler lojistik sisteminin giiniimiizde bir bilim dali haline

gelmesinde onemli bir rol oynamustir.

Lojistik toplumun yasam standardini ciddi derecede etkileyen en Onemli
alanlardan birisidir. Hemen her alanda insan faaliyeti lojistigi dogrudan yada dolayl
olarak etkilemektedir. Bir baska degisle lojistik; dagitim etkinligini, verimliligi, ve
maliyetleri etkilediginden iilke ekonomisi agisindan 6nem arz etmektedir. Gelismis

tilkeler lojistigin dneminin uzun bir siire dnce farkina varmislar ve lojistigi yonetim

4
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onemli bir alan olarak gordiigiinii ve ekonominin karanlik yonii oldugunu
belirtmislerdir. Ayrica lojistik Japonlarin yonetim stratejisinde basarisi i¢in son
derece 6nemli bir rol oynamaktadir. Bir tilkenin rekabet giicii iyi bir lojistik sistemine

sahip olmasina baglidir. (Razzaque, 1997, s.19)

Her alanda oldugu gibi teknolojideki hizli gelismelerde iilkelerin politik ve
ekonomik yapilarinda kokli degisimlere gitmelerine neden olmustur. Bununla
birlikte minimum diizeyde yeni teknolojilerden faydalanarak lojistik faaliyetlerini
gerceklestirebilen isletmeler diinya pazarinda rakiplerine fark atacaklardir.
Isletmelerin finansal giiclerine bagl olarak teknolojiden faydalanilmakta ve lojistik
hizmetlerde bundan paylarin1 almaktadirlar. Fakat gelecekte lojistik talep
tahmininden ¢ok lojistik siireglerin etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasinda yeni

yontemlerin bulunmasi etkili olacaktir. (Bowersox and Closs, 1996, s. 696-697)

incelenmesi faydali olacaktir. Giliniimiizde diinya lojistik sektoriinde 4, 5 trilyon
dolar gibi bir rakam dénmektedir. Bu cironun iilkemize yansiyan tutari 7 milyar
dolardir. Lojistik harcamalar1 diinyada hesaplanabilmektedir. Bunu bir ornekle
aciklayacak olursak ABD GSYIH’sinin 2001°de %11’ini, 2004 te %8, 6 sin1 ve
2005°te de %9, 5’ini lojistik harcamalar i¢in ayirmustir. (Lojistik Basar1 I¢in Dogru
Yer ve Zaman, s. 19)

“’Baslica lojistik harcamalari; nakliye maliyetleri (571 milyar dolar), stok
bulundurma maliyetleri (298 milyar dolar)ve diger maliyetlerden (41 milyar dolar)
olusmaktadir’’. (Baki, 2004, s.16)

bu oran %1, 5-2 oranindadir.

Cin dikkat c¢eken biiyiiyen ekonomisiyle 2001 yili ulasim ve lojistik

maliyetleri 230 milyardir. Bu rakam igerisinde Cin’in gayri safi yurt i¢i hasilasi



%20’1ik pay almaktadir. Yillik Asya ve Tiirkiye’de % 20, Avrupa’da %7-10, Kuzey
Amerika’da ise %15°’lik lojistik biiylime hizina sahip goriilmektedir.

Rakamlar incelendiginde diinyada lojistik pazarinin gilinden giine artis
gosterdigi goriilmektedir. Diinya capinda lojistik ve buna paralel olarak ticaret
gelistikce uluslar arast rekabet artar. Buda lojistik hizmet veren isletmelerin

sagladiklar1 hizmetleri ¢esitlendirmeye ve gelistirmeye zorlamaktadir.

Lojistik hizmetlerde dis kaynaklardan yararlanan tigiincii parti lojistik pazari
4.7 milyar dolar olup gelisme igerisinde oldugunu gostermektedir. 3 PL Lojistikte dis
kaynak kullanimi olarak adlandirilmakta ve tedarik zinciri i¢indeki temel lojistik
faaliyetlerden bir kaginin (ardisik olarak en az 3 farkli maliyet) yerine getirilmesinin
veya kontroliiniin, konusunda uzman olan lojistik isletmeleri tarafindan tistlenilmesi

anlamina gelmektedir.

Cin’e bakildiginda 3PL hizmetlerine yapmis olduklari harcamalarin toplam
maliyetlerinin %22’sini kapsadigi goriilmektedir. Gelecek 3-5 yil igerisinde bu
rakamin %50-60’lara ulasacagi on goriilmektedir. Lojistik hizmetleri Cin’de yillik
%7.5 biiyiitken disaridan aldiklart lojistik  hizmetleri ise %25°lik  biiylime
gostermektedir. 3PL hizmetlerinin Kuzey Amerika’daki yillik biiyiime oran1 %10-15
iken diinyanin diger bolgelerinde bu oran %5-10 arasindadir. (Baki, 2004, s.17)

Lojistik sektorii diinyada kiiresel GSMH ile paralel gelismekte, hatta dig
kaynak kullanimi oranlarindaki artisla her yil % 10’un iizerinde biiytimektedir. 2008
yilt itibariyla 6 trilyon dolar seviyesinde olan pazarin, 2015 yilinda 10-12 trilyon
dolarlik bir hacme kavusmasi bekleniyor.( I.LE.U. Lojistik Yonetimi Boliimii izmir
Kalkinma Ajansi, “Izmir’de Lojistik Sektoriinin Mevcut Durumu ve Gelisme

Potansiyelinin Analizi”, http://www.izka.org.tr/files/lojistik_rapor.pdf, 2009)

Amerika ve Avrupa Birligi ise diinya ticareti icerisindeki lojistik pazarinin
%50’sinden fazlasini almaktadirlar. Cin’in gelismesi ile birlikte Avrupa Birligi ve

Amerika‘y1 Asya tilkeleri izlemektedir.



Diinya lojistik pazarinin yarisina sahip olan Avrupa Birligi ve Amerika
disinda Hong Kong ve Dubai gibi sehirler izlemektedirler. Lojistik sektoriiniin
onciisii olan Amerika sonrasinda Ingiltere, Japonya, Hollanda, Almanya, Fransa,
Macaristan, Bulgaristan takip etmektedir. Gelecekte lojistik pazarinda 6nemi artacak
bolgeler Asya-Pasifik, Dogu Avrupa, Rusya ve Orta Dogu gelecegi gosterilmektedir.
(Gokalp, 2007, s.46)

Tirkiye’de lojistik ile ilgili harcamalari, isletmelerin toplam cirolari
icerisinde %5’lik bir pay1 oldugu tespit edilmistir. Lojistik hizmet alanlarin hizmet
pazart igerisindeki payr 3.4 milyar dolar iken lojistik Pazar biiyiikliigli 10 milyar
dolardir. Bu verilere dayanarak toptan lojistik harcamalarinin %34 linlin dis

kaynaklardan saglandig1 goriilmektedir.

.....

canliliga, dar anlamda bakildiginda ise isletme karlilig1 i¢in onemlidir. Lojistik is
hayatinda goriilen, asagida belirtilen sorunlarin ¢dziimiinde yardimci olmaktadir.

(Canci ve Erdal, 2003, s. 2.)

o Nasil iiriin ve hizmetlerin maliyetleri azaltilir?

o Nasil rekabet avantaj1 saglanir?

o Nasil isletme i¢in fayda saglanilir?

o Nasil kalite standardin yiiksek tutar?

o Nasil miigteri hizmetleri ve memnuniyeti saglanir?
. Nasil degisen ¢evre kosullarina uyum saglanir?

2.2. Lojistik Sistem Tasarim

2.2.1. Zaman Tabanh Lojistik

Bilgi dogru yapida ve giivenilir olmali ancak bu sekilde oldugunda giivenli
stok seviyeleri asagilara gekilebilir. Bilgi teknolojilerine yapilan yatirimlar finansal
varlik ihtiyacinin azalmasina neden olur. Bu gibi durumlarda ticari isletme {iriiniin

fiziki ve kayitsal sahibi olmaz ve onu tekrar satabilmekte ve bu sekilde erken 6deme
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saglamakta ve alacag indirimi de kendi miisterisine yansitarak pazara fiyat avantajli

girebilmektedir(Bowersox and Closs, 1998, s.117-136).

2.2.2. Lojistik Operasyonu

Lojistik operasyon klasik direk ve degisken yapilar lojistik operasyonunun ii¢

temelidir.

Klasik yap1 igletmenin temel iiretim akiginin devami ve son noktasidir.
Burada girdiler imalatta birlestirilir ve iiriinler merkezde biriktirilir, Gretici tek fatura
ile birden ¢ok mal1 yigin olarak nakletme sansina sahip olur. Bu yontem sayesinde

tagima birim maliyeti girdi ve ¢iktilar i¢in en diisiik sevide tutulabilir.

Direkt yapida ise durum daha farklidir klasik yapinin tersine {riinler
miisteriye birden ¢ok depodan gonderilir bu sistemin en énemli yan1 miisteri siparis
isleyisini kisaltmak ve dagilim basarimini arttirmaktir. Bu sistemde zaman kisaltilir
ve cografi farklar ortadan kaldirilir. Bu yontemin en énemli mahsuru yiiksek tagima

maliyetleri yiliziinden kontroliin elden kagirilabilir olmasidir.

Degisken yap1 bu yapi ideal klasik ve direkt sistemlerin karigimindan
olusmustur. Hizl tiikketim mallar1 i¢in yerel ve ara depolar ile perakendeci depolar ve
klasik sistem benzeri uygulamalar yapilmaktadir. Riski yiiksek ve maliyetli
malzemeler i¢in uygundur, genellikle otomobil iiretici igletmeleri bu degisken yapiyi
kullanmaktadir. Onlar sarf malzemeleri ve diisiik maliyetli malzemeleri en ug
saticida bulundururlar, orta maliyetli parcalar ara depolarda ve yiiksek maliyetli ve

risk faktorii yliksek parcalar ise iiretim merkezlerinde depolanir.

Acil destek sistemleri normal dagitim zinciri halkalarindan biridir. Herhangi
bir mal kalemi, i¢in acil destek sistemleri sistem dis1 kalabilir. Bu durumda birtakim
sakincalar dogabilir, oncelikle siparisin iptali diisiiniiliir fakat burada esas miisterinin
rakip firmaya kaptirilmamasidir. Bu olumsuzlugu ortadan kaldirabilmek i¢in baska
bir bolge deposundan veya iiretimden bu sistem direk olarak desteklenebilir. Fakat

bu yaklasimda maliyet her zaman daha yiiksektir ve bu maliyetin miisteriye



yansitilmasi her zaman miimkiin olmamakta bu ancak miisterinin buna katlanmasina

riza gostermesine baglidir.

Degisken lojistik kurali ve karar senaryosunda esas miisteri servisi i¢in
alternatif yollar gelistirmektir, burada amag¢ toplam maliyet diislisii saglamaktir.
Ayrica temel depolama ve paketleme maliyetlerinden kagimilir. Uretici malin1 ¢ogu
zaman daha fazla satabilmek i¢in kendi dagitim kanali araciligi ile degil gazetelerin
dagitim kanali araciligi ile dagitir. Boylece hem reklam giderlerinden hem depolama

giderlerinden hem de lojistik giderlerinden tasarruf saglanir.

Stratejik biitiinlesme isletmelerin Pazar sartlar1 igersinde biiylimeleri ve sekil
degistirmeleridir. Zaman ile degisen sartlarlara isletmeler ayak uydurmak zorundadir.
Isletme ilk {iretimle yerel dagitimlar yapar isletme gelistikce Pazar alani ve cografi

alan genislemeye baslar bu durumda sitem genislemeye ayak uydurmak zorundadir.

Lojistik zaman tabanli kontrol teknikleri, bunlar i¢inde arz yonetimli teknikler
en onemlilerinden biridir. Bunlar kesin envanter ihtiyaglarini karsilar bunun iginde
bu teknikler planlanmis olmalidir. Bu teknikler sayesinde malzemeler yerlerine
kolayca ulagtirilirlar, bu sayede iiretim kolay planlanir ve iiriinii olugturan malzeme
ve pargalar bir araya getirilir. Bu sistem sayesinde imalat birbirine bagli hiicreler
olarak degerlendirilir. Bu sistem gelistirilerek insan giicii minimum seviyeye

indirilmistir(Shonberger, 1982).

Talep yonetimli teknikler ise genellikle kural tabanli siparis yenileme ¢abuk

karsilama devamli yenileme ve otomatik yenileme olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Kural tabanli servis yenileme tahmin dogrulugu iizerine kuruludur ¢ok yaygin
kullanilir. Bu sistem bilginin akisinin 6nemini ortaya ¢ikarmisti. Miisteri talepleri
dogal olarak bagimsiz bir hareketlilige sahiptir. Onun i¢in diinya capindaki lojistik

organizasyonlar1 bu sistemle ¢alismay1 uygun bulmuslardir.

Cabuk karsilama ise son satis noktasinda perakendecilerden gelen hizli

bilgilerin hemen islenmesi ve bu dogrultuda depolarin yenilenerek iiretimin



gerceklestirilmesidir. Bdylece siparisler otuz veya elli gilinlik periyotlarda
karsilanirken alt1 giin gibi kisa bir siirede karsilanabilmektedir. Ayn1 zamanda tim
siparisler kisa donemlerde iiretim merkezlerine bildirilmekte ve bu sekilde en uygun

sevkiyatta planlanabilmektedir.

Siparisleri ¢abuk kargilamanin en 6nemli yonii devamli yenilemedir. Miisteri
¢ogu zaman bulamadig1 mali ertesi giin veya iki giin i¢inde bulacaktir, ve boylece
siparisinin adresine ulastigin1 goriince markaya olan sadakati artacak ve 06zel
oldugunu hissetmeye baslayacaktir. Fakat bu her zaman gegerli olmayabilir, ¢iinkii
bu sistemde ana depolar yoktur depolama maliyetinden elde edilen tasarruf nakliye

maliyetlerini desteklemede kullanilir.

Otomatik tazeleme yonteminde ise talep bilgileri, mevsimsel dalgalanmalar
ve moda ile ilgili gelismeler lreticiler tarafindan degerlendirilerek perakendeciler
piyasanin durumuna gore yonlendirilirler. Bu uygulama sayesinde ana dagitic
elindeki mal ile ilgili pazarlama stratejilerine hakim olur. Bu sistemin en olumlu
tarafi diger sistemlere gore daha az risklidir. Bu sistem sayesinde iiretici reklam

0zendirmeye daha fazla 6nem verir. Tim dagitim sistemi bu sayede ortak bilgiyi

paylasir.

Ayrica bu yapilanmada lojistigin yerlesim yapist da oOnemli bir yer
tutmaktadir. Diinyadaki ticari gelisimi inceledigimizde en fazla hareketliligin liman
sehirlerinde gerceklestigi goriilmektedir. Ciinkii diinya tasimaciliginda en ucuz

tasima maliyetinin deniz yoluyla ger¢eklestigi aciktir.

Burada yerlesim karar1 alinirken perakendeci toptancinin konumu dikkate
alinmalidir. Ayrica mamul depolari, iiretim tesisi, hammadde depolar1 arasinda bir
koordinasyon saglanacak sekilde dizayn edilmelidir. Yerlesim karar1 yanlis verildigi

takdirde maliyetlerin artacag: da bir gercektir.

Oysaki isletmeler tilkenin her tarafinda merkezi depolar kurulmasi gerektigini

savunmuglardir. Zamanla bu teori gegerliligini kaybetmistir ¢iinkii biitiin isletmeler
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1000 km'lik bir alanda ertesi giin i¢in teslim taahhiitlerini yerine getirdikleri bir
gercektir.

Burada ozellikle pazara iiretime ve orta konumlu depolamaya gore depo
konumlar: biiyiik énem arz etmektedir. Ozellikle depolarin miisterilerin yakinina
konulmasi tasima maliyetlerini azaltmaktadir. Bu perakendecilerin en fazla tercih

ettikleri konumlardir.

Ciinkii tek fatura ve tek aracla perakendeci miisteriye mallar siiratle
gonderilir. Fakat burada iki yada daha fazla fabrikada iiretilen mallar tek miisteriye

satilacak ise 0 zaman iiretime gore konumlanmis depo mantig1 6n plana cikar.

Tasima ekonomisinin en 6nemli boyutlarindan biri depo maliyetidir. Fabrika
depo arasi toplu tagima birim maliyetleri deponun o bolgede kurulup kurulmamasi
hakkinda gerekli karari vermemizi saglayacaktir. Depo kurulma maliyeti envanter
isleme maliyeti ve operasyon maliyetinin 6zellikle birim maliyete katkis1 son derece
Oonemlidir. Maliyetler yliksek oldugu takdirde deponun o bolgede kurulmasindan

vazgecilecektir.

Tasimada maliyetleri kiiciiltmek gerekecektir. Kiigciik miktarli direkt tagima

toplam maliyetleri arttirmaktadir.

Ayrica lojistik sistem i¢inde stok maliyetlerini de son derece Onemlidir.

Giiniimiizle fazla stok tutmak maliyetleri arttirmaktadir.

Onun i¢inde envanter maliyeti kiiciiltmek gerekir, ayrica depo sayisi

arttirilarak ortalama envanter tizerinde etkisi hat sathaya ¢ikarilir.

Lojistik yaklasgiminda toplam ticari deger maliyeti son derece Onemlidir.
Lojistik sistem planlamasi kisa vadeli ¢alismalar ile sonug¢landirilamaz. Lojistik
sistem planlamasi zaman igersinde isin takibi ve bir¢ok farkli yillarda degisik

kosullar altinda satis aktiviteleri incelenerek sonuglandirilir. Cogu zaman stok
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tutmanin sisteme yiikledigi yiik kolay anlasilmaz. Ancak yoneticiler katlanilmasi

gereken maliyetleri karsilagtirdiginda bunu anlamak miimkiin olacaktir.

Bunun iginde lojistik strateji formiilasyonuda iyi bilmek gerekir. Burada
ekonomik harita son derece dnemlidir. Bu stratejide amag sabit ve degisken giderleri
en asgari seviyede tutmaktir. Tabi bu sekilde taban servis seviyesi belli olacak
boylece miisteri hizmetleri depo operasyonlar1 siparis silireci standart siparis
karsilama zamanlar1 ve tasima teslim zamanlari sonucunda ortaya ¢ikan miisteri
tatmini bu formiilasyonun en 6nemli kismidir. Taban servis anlayisinda depolar

talebin en yogun oldugu bolgelere kurulmustur.

Burada ayrica servis hassasiyet analizi yapilmalidir. Bunun i¢inde depo
sayisindaki degisimler incelenmeli ve operasyon giivenligini artirmak icin gerekli
onlemler alinmalidir. Giivenli stok politikalarinda yapilan degisikliklerde degisimi
etkiler. Eger pozitif miisteri hizmeti saglanmak isteniyorsa bu degisikliklerle oynanir
bu durumda da toplam maliyetin yiikkselme olasilig1 artar. Bunlar1 yaparken de bolge
degisikligi dikkate alinmalidir. Her bdlgeye bir depo koydugumuz takdirde sistemin
maliyeti otomatik olarak artar ve sonugta basar1 degisikligini etkiler. Bu durumda
depolardaki stoklarin daha hizli tazelenmesiyle karsilasilacak en biiyiik sorunlardan
biri tasima maliyetlerinin artmasidir. Ayrica stok tutma maliyetleri de diiser. Bu
durumda ek maliyetler ile miisteri hizmetlerinden saglanacak avantaj mutlaka
dengelenmelidir. Onun i¢inde giivenli stok degisikligine gidilmelidir, burada
yapilacak en 6nemli is depo giivenlik stoklarini artirmak bdylece miisteri kalitesini
arttirarak en diislik maliyeti yakalamaktir. Burada katlanilan ek maliyet stok
maliyetidir. Bunun iginde yeni miisteri hizmetleri ihtiyaglarinin dogru bi¢imde tespit

edilmelidir.

2.3. Lojistik Yonetiminin isletme Fonksiyonlari ile iliskisi

Lojistik kavrami, iiretim ve pazarlama arasinda stratejik bir organizasyon
birimini olusturur. Yani isletmenin iiretim ve pazarlama islevleri lojistikten ayri
diistiniilemez. Lojistik iiretim ayaginda {iriinii organize etme tesis yerlesim yeri ve

tedarik konularinda pazarlama bolimi ile misteri hizmetleri, ambalajlama,
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fiyatlandirma perakende satig i¢in depo alani olusturma gibi alanlar1 olustururken
isletmelerdeki lojistik faaliyetler ise tasima, depolama, siparis verme, paketleme,

malzeme liretimi ve yonetimi kapsar.

Lojistik sistem tasarimi ve yonetimi pek ¢ok yonetim fonksiyonun islevini
etkiler. Bu fonksiyonlar, her bir firma tarafindan farkli sekillerde gruplandirilabilir ve
isimlendirilebilir. Ornegin; Kore’de yapilan arastirmada lojistigin en fazla fiziksel
dagitimi, daha sonrada imalat ve satin alma fonksiyonunu etkiledigi belirlenmistir.
Ancak unutulmamas: gereken lojistigin {iretim, pazarlama, satin alma/tedarik, insan

kaynaklari, kalite, finans ve muhasebe ile olan, iligkisidir.

Lojistik Uretim Iliskisi

Lojistikle ile {tretim arasinda bazi benzerlik ve farkliliklar wvardir.
Benzerliklerden birincisi; her iki fonksiyonunda gercek faaliyetlere odaklanmasidir.
Her ikisinin de firma operasyonlarinda parasal ve bilgisel akisa yol agan faaliyetleri
vardir. Fakat, iki fonksiyonun temelinde; mallarin hareketi, depolanmasi ve
taginmasini diizenlemek yatar. Diger bir benzerlikte her iki fonksiyonun giin sonunda
operasyonel seviyede olmasidir. Elbette bir ¢ok stratejik kararlar ve uzun vadeli
etkiler de igerebilirler. Ancak, bu iki fonksiyonun faaliyetleri malzeme alaninda fiili
giinliik operasyonlara cevrilmelidir. Farkliliklara gelinince ilk olarak her ikisi de
iiriine farkl1 alanlarda katma deger katar. Uretim; kullanim degeri katarken, lojistik;

yer ve zaman degeri katar.

Ikinci olarak, iiretim mamulii yapip ortaya cikarmak anlamindaki bir
operasyona yonelmisken, lojistik donilislim siiresi sonrasina veya son kullaniciya
tasinmasima yonelmistir. Uglincii olarak, {iretim genellikle iiriindeki kaliteye
odaklanmisken, lojistik, maliyet ve fiyata yonelmistir. Son olarak, tretim alt

fonksiyonlar1 daha ¢ok firma disina yayilmstir.

Lojistik ve imalat arasinda iretimin zamanmi O6nemlidir. Genellikle uzun
cevrim siireleri az tercih edilir. Ciinkii uzun iiretim ¢evrim aralig1 bazi {iriinlerde asir1

stoklara yol acabilir. Bu yiizden uzun ve kisa ¢evrim zamanlarin1 6nemle incelemek
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gerekir. Bunlarin olumlu ve olumsuz yonlerini degerlendirmek gereklidir. Fakat ¢ogu

isletme bir iirlinden digerine gegiste kisa ¢gevrim alanlarini tercih eder.

Isletme, iiretim yaparken iiriiniin iiretilme ve satis zamanmna dikkat eder.
Ornegin; iilkenin cesitli bolgelerindeki soguk hava ve kar yagisi kizak gibi kar
malzemeleri satislarini artirabilir. Uretim yoneticisi bu belirsizligin neden olabilecegi
talep patlamasina engel olabilmek ve fiyatlar1 normal seviyesinde tutabilmek igin
stok yapma egilimindedir, ancak bunun stok bulundurma maliyetlerini artiracagi
asikardir. Bu durum her iki departmanin ortak c¢aligmasiyla muhtemel talep
dalgalanmalarinda 6nceden hazirlanan optimum diizeyde mevsimsel stokla

karsilanmaya caligilir(Baki, 2004, s.25).

Uretim ve lojistik departmanlarin bir baska 6énemli ortak konusu ham
madde ve kaynaklardir. Stoktaki aksakliklar ve gecikmeler tiretim hattinin durmasina
yol agabileceginden, lojistik sorumlusu, liretim hattin1 besleyecek hammadde ve
diger girdileri istenilen zamanda ve istenilen miktarda temin etmek durumundadir.
Bunu yaparken de stok bulundurma maliyetlerini dikkate almak zorundadir. Sonugta,
tiretim maliyetlerinin en azindan istenen seviyede bulunmasi ag¢isindan iki

departmanin birlikte ¢alismas1 gerekmektedir(Baki, 2004, s.26).

Lojistik; satin alma, dagitim, stok yonetimi, siparis yOnetimi ve isleme,
paketleme, parca ve hizmet destegi, iiretim programlama, iadeler, talep tahmini,
atiklarin geri kazanilmasi ve imha edilmesi ve hatta miisteri hizmetlerini de igine

alarak genislemistir (Giimiis, 2009, s.102)

Fabrika yer secimi; Uretim, pazarlama ve diger fonksiyonlar etkiledigi gibi
lojistigi de etkiler. Fabrika yer seciminde lojistik konular, malzeme tedariki ve
fiziksel dagitimi, ulasim maliyetlerini de kapsar. Tedarik¢ilerden hizli ve giivenilir
etkileyecektir. Bu nedenle de fabrika yeri secerken lojistikle ilgili konulara da dikkat
edilmelidir.
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Lojistik Pazarlama Iliskisi

Lojistik, c¢ogunlukla pazarlamanin diger yaris1 olarak algilanmistir. Bu
tamimlamanin ardindaki neden, bir firmanin lojistik sistemindeki fiziksel dagitim
kisminin, miisteriler i¢in mallarin depolanmast ve fiziksel hareketinden sorumlu
olmasi ve boylece bir iiriinlin satilmasinda 6nemli rol oynamasidir. Eger, dogru
tirtiinii dogru miktarda saglama yeteneginiz varsa fiziksel dagitim bir {iriinii satmak
icin temel bir degisken olabilir. Pazarlama ve lojistik arasindaki iligkiyi belirlemek
icin pazarlama karmasinin temel unsurlarint —fiyat, {iriin, promosyon ve yer

(dagitim)- incelemek faydali olacaktir.

Fiyat: Fiyatlama ile ilgili kararlar bir organizasyonun finansal ve sirket
hedeflerine ulagma diizeyini direkt olarak etkiler. Fiyatlama kararlari, temelde rakip
tirtinler ve onlarin fiyatlari, miisterilerin demografik ve sosyoekonomik kosullar1 ve
ekonomik kosullarin saglikli bir sekilde analizini gerektirir. Bu analiz fiyatlama
stratejisini gelistirmek ve diriinlerin pazar fiyatlarini olusturmak igin kritik bir
adimdir. Lojistik agidan, nakliye sirketleri i¢in sevkiyat biiylikliigline uygun fiyatlar
belirlemek olduk¢a dnemlidir. Biiyiik miktarlarin nakliyesinde, maliyetler diisecek ve
bu diisiis fiyata da yansiyacaktir. Ayrica, biyiik miktarlardaki siparislerde iiretici
firmada miisterilerine indirim yapabilecektir. Yani, ulastirma maliyetlerindeki

kazanglar {irlin fiyatina yansiyabilir(Baki, 2004, s. 27).

Uriin: Serbest piyasa ekonomilerinde pazarlar siirekli olarak yeni iiriinlerle
tasinirlar. Uriinlerin boyutu, sekli, agirhigi, ambalaji ve diger fiziksel boyutlari
lojistigin iirlinleri stoklama ve tasima yetenegini etkiler. Bu nedenle, lojistik miidiirti
pazarlama bolimi yeni trilinlin fiziksel boyutlarint saptarken {irtin hakkinda
fikirlerini ortaya koymalidir. Yeni iiriinlerin stoklanmasi ve tasimasi konusunda
gerekli olan bilgileri sunmalidir. Uriiniin fiziksel boyutlar1 stoklama ve tasima

sistemlerini ve maliyetlerini de etkiler.

Promosyon: Promosyon, en etkili pazarlama alanidir. Firmalar bir takim
reklam kampanyalari ve promosyon uygulamalariyla pazar paylarini artirirlar. Bu

arada bunlar1 gergeklestirmek icin yiiksek miktarlar 6derler.
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Yer (Dagitim): Yerle ilgili kararlar, dagitim kanali kararlarin1 kapsar. Bir
iriiniin dogrudan perakendecilere mi satilacagi yoksa toptancilar araciligiyla mi
satilacagina pazarlamacilar karar verir. Lojistik yoneticisi agisindan bu tiir kararlar
degisen lojistik sistem diizenlemeleri gerektirdiginden tiim sistemi onemli Olgiide
etkiler. Ornegin; sadece toptancilarla calisan sirketler, dogrudan dogruya
perakendecilerle calisan sirketlerden daha az problem yasarlar. Ortama olarak,
toptancilar, perakendecilerin aldigindan ¢ok daha fazla miktarlarda mal satin alma
egilimindedirler. Siparislerini daha diizenli araliklarla verirler. Stoklarin1 yonetmekle
daha basarilidirlar. Bu yilizden toptancilarla calisan bir dagitim kanali lojistik
miidiriiniin igini kolaylastirir. Perakendeci ag1 kurmak ise oOzellikle kiigiik capli
perakendecilerle calismak oldukg¢a zordur. Hem diisiik miktarlarda siparis verirler
hem de teslimatlarin hizli olmasin isterler. Sonug¢ olarak, imalatcilar ekstra seferler
diizenlemek ve teslimatlart zamaninda yapabilmek i¢in yiiksek maliyetli tasima

hizmeti vermek durumum kalirlar(Baki, 2004. s:25 i¢inde Coyle ve Digerleri)

Satin Alma (Tedarik) Iliskisi

Isletmelerde satin alma isletmenin ihtiyaci oldugu hammadde, birlesen, parca
gibi iretim siirecinde kullanilan tim malzemeleri ekipman makine tesisat gibi
girdilerin satin alinmasidir. Tedarik ise bu faaliyetlerin depolama ve gelen
malzemelerin teslimi siireclerini igerir. Satin alma karar1 ihtiyag duyulan
malzemelerin nereden ve hangi firmadan alinacaginin belirlenmesidir. Bunlar lojistik
maliyetlerini etkiler. Bu maliyetlerin firmalara ait olmas1 6nemlidir. Ayn1 zamanda
saticilarin fabrikadan uzak olmasi nakliye maliyetlerini etkiler. Satin alma ve lojistik

birbirinden ayr1 diisiiniilemez.

Saticinin yetenegi, mali giivenli bir bigcimde ve zamaninda teslim etmesidir.
Ayn1 zamanda iiretici bir tesis eger bayilerden depolara gelen taleplerle ilgili siirekli
ve biitlinlestirici bir bilgi akigina sahipse, fiziksel dagitim sisteminin ¢ok daha etkili

calistig1 sOylenebilir.
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Lojistik Insan Kaynaklar: Yonetimi Iligkisi

Insan kaynaklar1 yonetimi bir organizasyonda tiim seviyedeki personelin ise
alinmasini, istthdamini, egitimini, gelistirilmesini, tazminatlarini ve isten ¢ikartilmasi
gibi 6zel faaliyetleri icerir. Lojistikte insan kaynaklari ile yakindan iligkilidir. Bu
konularda insan kaynaklarmin goriislerini alir ve onun buldugu tavsiye ettigi kisiler

calistirilir.

Insan kaynaklar1 ve lojistik birbiriyle yakin iliski i¢indeyken bir yandan
personelin egitimine de O6nem vermektedir. (Baki, 2004 s:31 iginde Coyle ve
digerleri, 1996)

Lojistik Finans Iliskisi

Bununla ilgili olarak iki 6nemli nokta vardir. Birincisi; lojistikle ilgili
faaliyetleri gergeklestirirken yoneticinin finansal kaynaga ihtiyact vardir. Buda
sermaye ile iligkilidir. Sermayenin kit olmas1 harcamalar1 zorlastirir. Fakat yeterli
sermaye faaliyetlerin diizenli ve zamaninda islemesini saglar. Ornegin; nakliye igin
ithtiya¢ duyulan kamyon, depo vb. ara¢ ve yerler i¢in para harcamak gerekir. Eger
bunlar i¢in finansal kaynak bulunmazsa faaliyet ger¢eklesemeyip saglikli bir nakliye
yapilamaz. ikincisi ise; stoklardir. Stoklarin finans yonetici ile birlikte sik sik kontrol
edilmesi gereklidir. Cilinkii stoga gelen mallarin maliyeti 6nemli olup ihtiyactan fazla

stok gereksiz maliyetlerin olusmasina sebep olur.

Lojistik Muhasebe Iliskisi

Lojistik, muhasebe ile dogrudan iliskilidir. Muhasebe Bilgi Sistemi lojistik
faaliyetleri yapilirken bu alt yapinin 6nemli bir parcasini olusturur. Teknoloji de,
isletmede iiretilen mal ve hizmetlerin gelistirilmesi faaliyetlerini yerine getiren ve
giinlimiizde var olan 6neminin gittik¢e arttigi goriilen bir faaliyettir. Muhasebe bilgi
sistemi de teknolojinin bir parcasi olarak disiiniiliirse, lojistigin destekleyici bir

faaliyeti olarak ortaya c¢ikmaktadir. MBS isletmelerce temel faaliyetlerin etkili ve
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verimli bir bi¢imde yerine getirilmesi i¢in dogru ve zamaninda bilgi saglayarak ilgili

taraflara deger katar.(Gilimiis, 2009, s:106)

Lojistik Kalite Iliskisi

Lojistik firmalarinin biitlin ¢alisanlarinin miisteri tatminine odaklanmalari
sarttir. Lojistik alanda yeteri kadar eleman bulunmamasi bu sektoriin en 6nemli
sorunudur. Miisterilerin lojistik firmalardan beklentisi diisilk maliyetle mallarinin
nakli ve saklanmasidir. Fakat giiniimiizde miisteri sadakati ¢ok zayiftir. Buna karsilik
kiiresel pazarda isletmenin en biiyiik silah1 kalitedir. Kaliteli hizmet veren lojistik

firmalar1 piyasada tutunacak ve daha fazla kazanacaklardir.

Lojistik pazarlama fonksiyonlarini Ttretime iletebilir. Bdylece pazarin
ihtiyaglart dogrultusunda firma yeterli ve gelismis bir bilgi akisina sahip olur ve
lojistik ve pazarlamanin diizgiin olmasi1 daha diisiik stok maliyetlerine sebep olur.
Ayn1 zamanda lojistik birimi, iiretim, pazarlama ve finans arasinda uzlastirmaci bir

birim olarak hizmet verir.

Sonu¢ olarak bir isletmede her birim birbiriyle baglantilidir. Miisteri
hizmetleri ile ulasim maliyetleri ve stok ile satin alma maliyetleri arasindaki denge

onemlidir.

Giris Lojistigi Cis Lojistigi

l Idetme

H

Hammaddeler

Tuketici yada
Ienteia Hazir 4 kullamia
Balumler Yari Mamii i
var [amil Bltl.u% | bepotama ST _T
> Lamul > iiketici
UretilmisParcalar

Ambalajlama
Malzemeleri ISLETME LOJISTIGI

T

Sekil 1. isletme Lojistiginin Kapsamm Giris Lojistigi Cikis Lojistigi
Kaynak: Tek O. B., 6zgiil E., Modern Pazarlama, 2005, s.528
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2.4. Lojistik Faaliyetler

.....

gelmistir. Geleneksel olarak lojistik, isletme fonksiyonlar1 olan pazarlama ve
tiretimde yardimci rol almistir. Son yillarda ise isletmeler acisindan rekabet avantaji
saglamak i¢in Onemi anlasilmistir. (Coyle ve digerleri, 1992, s:17)Diger taraftan
2002 wyilinda Langley ve digerlerinin sdylemis olduklari Kuzey Amerikan
rekabet avantaji saglamada Onemli bir arag¢ olarak gordiiklerini saptamislardir.
Lojistiginin 6neminin anlasilmasiyla birlikte isletmeler liretim kapasitesini arttirmay1
saglamak ve yeni pazarlara ulagsma istegi icerisine girmislerdir. Kiiresellesmeyle
birlikte isletmeler kendi iilkesi ve cografyasi disindaki iilkelerle rekabet icerisine
girmislerdir. Ayn1 zamanda ticari sinirlarin ortadan kalkmasi teknolojik gelismelerin

beraberinde birgok isletmenin lojistige olan ilgisini attirmigtir.

sinirliydi.  Artik {rlinlerin satin almadan, dagitim ve stok yoOnetimine, Siparis
yonetiminden, paketlemeye, iade olan iriinlerden, atiklarin geri kazanimina ya da
imha edilmesi ve hatta miisteri hizmetlerini de i¢ine almistir. (Coyle ve digerleri,

1992 s:18)Bu siirecler asagida agiklanmistir;

2.4.1. Nakliye

Uriinlerin {iretildikleri yerlerden ihtiyag duyulan yerlere fiziksel olarak
hareketini ifade etmektedir. Diger bir degisle tedarik¢iden iiretici isletmeye,

isletmeden depoya depodan da miisteriye teslimidir.

2.4.2. Stok Yonetimi

.....

hizmetini tam manasiyla yerine getirmek igin stok maliyetiyle stok miktari arasindaki

dengeyi saglar.
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2.4.3. Depolama

Uretim isletme depolar1, bolge depolari, gegici depolar1 ve perakendecilerin
bazi durumlarda ellerinde bulunan stoklar1 ifade eder. Uriinleri miisteriye ulastirma
ise stok yOnetimi ve iiriinlerin depolamasindan farkli olmasiyla birlikte ayn1 zamanda

yakin iligki icerisindedirler.

Stok diizeyi ve depo sayisi ile kullanilan ulagim tiirtinde baglantili bir iligki
s0z konusudur. Bir 6rnekle aciklamak gerekirse firmalar iiriinlerin ulagiminda yavas
tasima yontemleri kullanirlarsa stok diizeyleri yliksek ve bu stoklari korumak igin
daha fazla depoya gereksinim duyarlar. Eger hizli tasima yontemleri de kullanirlarsa

bu bazi depolari ortadan kaldirabilir, bu sayede de stoklarini azaltabilirler.

2.4.4. Paketleme

Secilen tasima tiirii Uriinlerin hem pazara ulastirilmasinda hem de ham
maddelerin islenecekleri tesislere ulagtirlmasinda ihtiya¢ duyulan paketlemeyi
etkileyecektir. Ayrica {irinlerin demir yolu, kara yolu tasimasina goére hasar
olasiliklar1 fazlalasacagindan buna baghh olarak arti paketleme masraflar

gerektirecektir.
2.4.5. Malzeme Ellecleme

Uriinlerin kisa mesafede konveydr, ving ve konteyner, forklift gibi
ekipmanlariyla ilgilidir. Uriinlerin tasima sekillerine uygun ellegleme sistemi
secilmelidir. Buna bagli olarak mekanik ekipmanlar belirlenmelidir.
2.4.6. Siparis Isleme

Miisterilerin istemis olduklari siparislerini istedikleri yerde ve zamanda teslim

edilmesini ifade eder. Bazen siparis islemi ek masraflar gerektirse de ulagtirma

maliyetlerini azaltabilir. Siparis islemi artik internet iizerinden on-line hizmet
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verebilmektedir. Bu sayede miisteri istekleri yerine getirilirken siparisin 6nceden

planlanmasi1 ve buna uygun tasimanin planlanmasina da imkan saglamaktadir.

2.4.7. Tahmin

Tahmin, gelecek zaman igerisinde hangi {riinin ne miktarda talep
edileceginin ve hangi miisterinin hangi diizeyde hizmete ihtiyag duyacaginin
belirlenmesidir. Isletmenin iiretim, pazarlama ve lojistik operasyonlarmin siirekliligi
ve etkinliginin saglanmasi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Isletmenin tahminsel yonde
pazarlama stratejilerinin belirlenmesi satig giiciinii hangi yone kanalize edeceginin

belirlenmesi gibi 6nemli konular talep tahminleri {izerine belirlenmektedir.

Talep tahmini stratejik ve operasyonel olarak alinacak ¢ogu kararlarin
temelini olusturmaktadir. Talep tahminleri lojistik ig¢inde girdi olarak kullanilir.
Lojistik satis tahminlerinden yararlanilarak iiretim icin gerekli olan hammaddenin ne
kadar siparis verilecegini nereye ne kadar iiriin nakledilecegini, hangi iirtinden nerede

ve ne kadar stok bulundurulacagini belirler.( Chopra ve Meindl, 2004, s:65)

2.4.7.1. Uretim Planlama

Etkili stok kontrolii iiretim planlama ile yakin iligki igerisindedir. Mevcut
stoklar ve oranlar degerlendirilerek pazar ihtiyaglarini belirleyecektir. Cok iiretim

yapan isletmelerde lojistik ile liretim planlama yakin iliski igerisinde olacaktir.

2.4.7.2. Satin Alma

Lojistige dahil edilenler arasinda satin almanin olmasinin nedeni bir bakima
ulasim gibi maliyetlerin sirketin hammadde ve parcalarin alindig1 cografi uzaklikla
iligki icerisinde olmasi nedeniyledir. Lojistik maliyetlerinde satin alinan miktarlar ve

stok maliyetleri de etkili olacaktir.
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2.4.7.3. Miisteri Hizmeti

Miisteri hizmeti yonetimi dengeli bir hizmet ve maliyet ile iliski igerisindedir.
Miisteri ile olan iligkilerin tiim boyutlarini birlestiren ve yoneten miisteri odakl
anlayistir. Miisteri hizmet diizeyi biitiin lojistik alanlarda ki faaliyetlerle yakin iliski
icinde olmak zorundadir. Ozellikle stok ulasim depolama hakkinda ki kararlar
miisteri hizmet ihtiyaglari ile ilgilidir.. Dogru {irinii dogru yerde ve zamanda miisteri

tarafindan alinmasi 6zellikle lojistikte son derece 6nemlidir.

2.4.7.4. Yer Secimi

Lojistikte yer se¢imi son derece 6nemlidir. Yerin de fabrika ve depoya
yakinligi maliyetleri son derece etkileyecektir. Bu agidan bakildiginda yer se¢imi
fabrika Pazar ve tedarik noktasi fabrika arasinda ki yer ve zaman iligkisi yer se¢imine
gore degismektedir. Duruma bu sekilde bakildiginda lojistik yoneticileri yer se¢im
kararmi verirken ¢ok titiz davranmak zorundadir. Istenilen 6zen gosterilmedigi
takdirde ulasim iicretleri artacak ve miisteri bundan memnun kalmayacaktir. Bu
durum miisteri hizmetlerini yakindan ilgilendirecek hatta miisteri kaybina dahi sebep
olacaktir. Cogu firmalar stok ihtiyaglarini yer se¢imine gore belirleyecektir. Cilinkil
ulasim maliyetlerinin fazlalig1 satislar1 etkileyecek karlar1 azaltacaktir. Yer se¢im
karar1 cogunlukla lojistik sektoriinde bu agidan bakildiginda ¢ok 6nemlidir. Ozellikle

lojistikte parca ve hizmet destegi son derece dnemlidir.
2.4.7.5. Diger Faaliyetler
Bu faaliyetlerde geri doniisiim malzemelerinin elleclenmesi atik verimi parga

ve hizmet destegi endiistriyel iirlinler ve tiiketim mali {reten isletmelerin

faaliyetleridir.
2.5. Isletme Lojistigi
Isletmelerin  kullandig1 lojistik ~ sistemlerin temel amaci, insanlarin

teknolojilerinin kumanda ve enformasyonlarin birlikte uyum igerisinde ve en ideal
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sekilde calismasidir. Isletme ici ve dist akislarin en ekonomik sekilde
gerceklestirilmesi ve kontroliiniin saglanmasini hedefler. Malzeme akisi, malzeme
tedarikini saglayan ham madde fireticilerinden son iiriin tireticilerine dogrudur. Bilgi
akisinda ise, miisterilerin dagitim servislerine ve dagitim servislerinin de iireticilere
olan siparisleri yer alir ve bu sekilde bilgi akis1 zincirin son halkasindan geriye dogru

devam etmektedir.

Isletmeler acisindan lojistik hammadde, yar1 mamul ve hazir pargalarin
liretim ortamina taginmasi(giris lojistigi), sonrasinda bunlarin is istasyonlarinda
tezgahlara tasinmasi yani kurum i¢i malzeme akisi ve ellegleme; sonunda ¢ikis
ambarindan dagitim kanallarina ve miisterilere kadar uzanan zincir(¢ikis lojistigi)

olarak ii¢ asamali bir yonetim siirecinden olugsmaktadir. (Erdal ve Canci, 2003, s:76)

2.6. Uretim Lojistigi

Uretim lojistigi, iiretim faaliyetlerinin gerceklesmesi icin gerekli olan tiim
planlama, koordinasyon, hizmet fonksiyonlarmin igermektedir. Uretim lojistiginin
daha dar ve gelencksel bakis agisina gore; dokiim stoku, tasima, isleme ve kazang
saglamada s6z konusu olan tiim aktivitelerin planlama, programlama ve kontroliinii
kapsamaktadir. Bu faaliyetler, siparis kabuli, iiretim planlama ve programlama stok
kontrol, malzeme dagitimi1 tedarik sistem kararlar1 ve siire¢ kararlart ile

ilgilidir(Denizhan, 2005).

Uretim lojistigi malzemelerin iiretim alanlarinda hazir edilmesinden
sorumludur. Uriinlerin gerekse fabrika bina igindeki gerekse farkli binalar arasindaki
bu hareketleri bu lojistik tiirii igerisinde incelemek miimkiindiir. Bir diger yani ise
isletme igerisinde malzeme ve enformasyon akisini gergeklestirmek, planlamak ve
kontrol etmek yine ayn1 konumu alt basliklar arasinda gérmekteyiz. Uretim lojistigi,
isletmedeki iiretim sirasinda malzeme ve enformasyon akisiyla malzemenin
taginmasini, stoklanmasimi ve is istasyonlarina sevkini kapsayan ve ciddi bir
planlama ve koordinasyonu gerektirmektedir. Bu durumdan dolay1 {iretim

yonetiminin en kritik ve hassas alanlarindan biridir(Duymaz, 2005, s:25).
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2.7. Cikis Lojistigi

Fiziksel dagitim c¢iktig1 hareketlerinden sorumlu olup tamamlanmamis
riinlerin dagitim zinciri (toptanci, bayii, araci, perakendeci) icerisinde hizli ve
ekonomik bir sekilde gonderilmesini saglayarak alicilara gitmesini saglayan bir
zaman dilimidir. Fiziksel dagitim, tiretim ve ticarete kullanilan emre hazir bulunan
mamulleri, iiretim sonunda tiiketiciye olumlu bir sekilde hareketini tanimlayan ve
bazen ham maddelerin temin edildikleri yerlerden, iiretimin baslangici safhasinda
gotiirlilmesi igin gerekli hareketlerinde igerisine alan bir deyimdir(Kocamaz, 1998,
s:41).

Dagitim lojistiginin ana fonksiyonu, fabrikadan satici bayii veya son
miisteriye bitmis iiriinlerin dagitimin1 gergeklestirmektir. Dagitimda iki temel rota
bulunmaktadir. Fabrikada bir pazar bilisimine veya bir dagitim merkezine oradan da
bir satic1 bayiinedir. Fiziksel temin ve fiziksel dagitim arasindaki temel fark fiziksel
dagitimin genel “just- in- time” olmamasi ve miisteri bir dagitimin s6z konusu olma

durumudur(Silva ve Cardoso, 1999, s:16).

Bu faaliyet sekli lojistik kelimesi anildiginda akla ilk gelen hizmet
olmaktadir. Uretim konusunda ¢alisan isletmelerin, {iretim 6ncesi lojistik faaliyetleri
sonrasinda ilgili is istasyonlarina ve tezgahlarina iletilmesi; yani fabrika i¢in tasima
ve ellegleme nihayetinde c¢ikis depolarinda dagitim yollarin1 ve miisterilere kadar

uzanan zinciri kapsayan bir siirectir(Besli, 2004, s:73).

2.8. Lojistikte Riskler

2.8.1. Lojistigin Alaninda Karsilasilan Riskler

Risk, ¢ogunlukla kullanildig1 disiplinlere gore ¢ok farkli tanimlara sahiptir.
Ornegin portfoy yonetiminde, yatirimcilarm ne kadar risk istedigi belirlenir ve
yatirimlarin risk- getiri oranlari, ¢alisma konusu olarak belirlenmistir. Tamamen

farkli bir disiplin olarak tipta arastirmacilar, bir hastaligin 6ldiirticii olup olmadigi ve
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bunun riskleri iizerinde ¢aligmaktadirlar. Risk genel olarak beklenen bir sonugtan

sapma olasilig1 olarak tanimlanmaktadir.

Zaidisin  tarafindan  tedarik  baglaminda  miisterinin  ihtiyaglarini
kargilayamamaya neden olacak satin alma ve organizasyondaki yetmemesinden, i¢sel
tedarikten potansiyel olugsma ihtimali olarak tanimlanmaktadir(Zaidisin, 2003, s.14).
Dikkat edilirse bu tanim tedarik zincirinde gelencksel bir yaklasim olan {iriinlerin
fiziksel akisi ile ilgili bir bakis durumuyla olusturulmustur. Tedarik zincirindeki
konsept biraz daha gelistirilirse risk ayni zamanda kullanilmayan ve istenmeyen
envanterle de ilgilenir. Ornegin Cisco (uluslar aras1 internet teknolojileri alt yapisi
tireten firma) envanterlerinden 2, 5 milyar dolari, tedarik zincirindeki partnerleri ile
olan iletisim yoksullugundan dolay: silmistir. Bu 6rnekte de goriildiigi tizere risk
unsurunda bir diger boyutta bilgi akisidir. Tedarik zincirinde bir diger risk unsuru ise
para akisi, yatirimlar, istikrarl fiyat, kredi mektuplari, zamaninda yapilan édemeler

gibi konularla ilgilenir(Spekman and Edward, 2004, s. 414).

Bu ¢ farkli ile ilgili olan risk kavrami hem isletme igine hem de disindaki
akiglarla ilgilenir ve plandan ¢ikmamaya neden olacak tedarik zinciri unsurlarryla

sik1 bir bag1 vardir.

Tedarik zincirlerindeki riskler i¢in bir diger tanim; belirsiz veya daha 6nceden
bilinemeyen bir olayin tedarik zincirinin bir veya birden ¢ok pargasina ve isleyis
diizenlemelerini etki ederek isletmelerin amaglarinin basarisini olumsuz etki

etmesidir(www.deloitte.nl, 01.04.2007).

Tedarik zinciri risk yonetimi, potansiyel risk alanlarini belirleyerek bu riskleri
durdurmak i¢in kendine 6zgiin faaliyetleri uygulamaya amaclamaktadir. Bu durumla
bir biitiin olarak tedarik zincirlerinin savunmasizligini azaltmak i¢in tedarik
zincirindeki biitiin iiyelerin koordineli bir sekilde, zinciri i¢sel ve digsal risklerinin
teshis ve yonetme olarak tanimlanabilir. Bunun yaninda tedarik zinciri hedeflerinin
basarisini etki olabilecek riskleri ele alinmasi tedarik zinciri yonetim ve kontrol

zamanlarini kapsayacak sekilde biitlinlesmis ve planlanmais bir risk yonetim stirecidir.
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Tedarik zinciri risk yonetiminin ana amagclari su sekilde ifade edilebilir:

-Tedarigin ve {iriinlerin devamli elde bulunmasini saglamak;

- Tedarik zincirindeki bozulmalara bas ¢ikmak i¢in zincirin yeteneklerini ¢gogaltmak;
- Tedarik zinciri boyunca olusabilecek domino etkisinin dniine gegmek;

- Tedarik zincirinin sorunlara kars1 daha esnek hale getirmektir.

Son on yilda ortaya ¢ikan birka¢ faktoriin tedarik zinciri riskleri iizerinde etkisi

onemlidir. Bu durumlar arasinda:

- Etkilikte etkinlige kayan bir odaklanma(6rnegin JIT ¢alismalan) ;
- Tedarik zincirlerinin de kiiresellesmesi;
- D1s kaynak kullanimi trendinin artmast;

- Prosediirleri kontroliinde ve takibindeki eksiklikler;
Sayilabilir(Artebant, 2003, s. 49-50.).

Glinimiiziin rekabetci is diinyasindaki tedarik zincirlerinin daha da zora
girmistir. Talep ve tedarikte artan belirsizlikler, iiriin ve teknolojinin daha da kissalar
yasam cevrimleri, milletler arasi1 tedarik agalar iliskilerine karismasina neden olan
dagitim ve lojistik ortaklar ile ¢ogalan is birligi tedarik zincirindeki risklere daha ¢ok

maruz birakilmasina sebep olmaktadir(Christopher and Lee, 2004, s.388).

Baz1 sektorler igin tedarik zinciri performansi rekabetgi fark cikaran bir
durumdur. Bazilar i¢in tedarik zincirini ve 6ziinde olan riskleri basariyla yonetmek
kazanmak ve hatta hayatta kalabilmek i¢in bir 6n gerekliliktir. Tedarik zinciri
yonetim denildiginde akla gelen tiiketim {iriinleri, perakendecilik, insaat, enerji ve
tiretim akla gelen sektorlerdendir. Ama tedarik siirecleri, biitiin sektorleri bir sekilde
etkiler. Mesela satin alma siireci birgok riskin beraberinde bazi firsatlarinda tedarik
yonetiminde getirir. Bu tarz riskler, tim organizasyonlarda ve tiim sektorlerde

bulunur.(www.protiviti.com, 18.12.2006)

Tedarik zincirindeki riskleri tek olduklari halde birbirleriyle olan etkileri
yonetmek zordur. Sonu¢ olarak risklerden birini azaltan faaliyetler bazilar

siddetlenmesiyle sonuglanabilir. Yalin tedarik zinciri diisiiniildiigiinde, atil dokiim
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seviyesi, yiiksek talep tahminin etkisini azaltirken ayni zamanda tedarik zincirinin

kesilmesinin olasiligini da cogalmaktadir.

Gecikme ve kesintilerden dolay1 akislardan beklenmedik durumlardan dolay1
degisikliklere neden olan tedarik zincirindeki riskler tedarik problemlerine doniisiir.
Zincirdeki bozulmalar siklikla veya az kisa siireli veya uzun siireli olabilir ve
etkilendikleri organizasyonlarda dnemsiz veya hayati durumlarin olugsmasina zemin
hazirlayabilir. Basit bir gecikme i¢inde gegisi bir riske sebep olabilecegi gibi tek bir
tedarikgi ile galisan iiretici, fiyat artis1 yapmaya zorlandiginda bu durum o sirket igin
uzun dénemli bir riske isaret eder. Ornegin bir makine arizasi iiretici firma iizerinde
gorecelide olsa ufak bir etki birakir, ama tasimacilik sirketinin yaptig1 deniz yollar

izerinde fire veren bir savas sirket iizerinde biiyiik etkilere sebep olabilir.

Cogu firma kendini devamli kilan ve zarif etkileri olan risklere karsi
koruyucu planlar yapmaktadir. Cogu isletmede gergeklesme olasiligr zayif fakat
biiyiik etkileri olan riskleri gérmemezlikten gelmektedir. Ornegin kalite problemleri
yasayan bir tedarik¢i genel, kendini tekrarlayan bir bozulmadir. Bunun zitt1 olarak
depremlerin sik olmadig1 bolgelerde onemli kirilma ve aksakliklara hazirlikli olmak

zay1f bir olasiliktir.

Onde gelen isletmeler ¢ok farkli riskler ile rezervlerini kullanarak bu
durumlarla basa ¢ikmaktadir. Aynen sigorta sirketlerinin alacak haklarini karsilamak
i¢in nakit rezervlerini elinde tuttuklar1 gibi biiyiik iireticilerle fazladan ham madde
kapasite ve tedarik¢i ile tedarik zinciri rezervlerini ellerinde bulundurmaktadir.
Burada yoneticiler i¢in 6nemli olan durum, kar1 azaltmadan tedarik zinciri rezervi

miktarlarini ve pozisyonu akilla belirleyerek riskleri en alt seviyeye indirmektir.

Yedek stok yapmak isletmenin tedarik¢iden kaynaklanan olasi siparis
gecikmelerine karsi olarak bir duvar gorevi yapmasinin yaninda disiplinsiz bir tarzda
stok yapmak temelde maliyetleri arttirir ve isletmeyi zarara ugratir. Burada
yoneticilerin rolii stok portfoy yoneticisinin yaninda tedarik zinciri risk seviyelerinin
etkin bir sekilde cesitleyerek en yiiksek getiriyi elde etmektir. Buda riskten

korunurken, nasil daha fazla kar saglanir veya kar1 diisiirmeden riskler i¢in alinacak
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bazi koruma onlemleri nasil arttirilarak oniine gegirilebilir anlamina gelmektedir. Bu
konuda basar1 zincirdeki hem temel riskleri hem de isletmenin kendi igerisindeki ve
sektordeki riskleri ve ¢6ziim yollarini iyi anlamay1 gerektirmektedir(Chopra and
Sodhi, 2004, s. 54-55.).

2.8.2. Lojistik Risk Tiirleri

Tedarik zincirinde riskler vardir. Bu zincirin isleyisindeki kesinti ile doga
bilecek tehditlerle ilgilidir. Riskler hakkinda degerlendirme yapilacak olursa isletme

ici veya isletme dis1 siirliciilerin sonuglari alinarak genelleme olusturulabilir.

Digsal siiriiciiler ¢ogu zaman yoneticiler tarafindan diisiiniilen risk alanlaridir.
Bu nedenle digsal olmalar1 ve yonetilmez olarak algilanmalidir. Daha onceden
tahmin edilemeyen talepler, giivenilemeyen temin, iklim sartlari, Sosyal ve is
cevrelerinde dissal stoklarin etkileri ile ilgili riskler, tahmin edilemeyen sonuglarin

dogdugu alanlar olarak degerlendirilmektedir.

Kontrol, iiretim, olasilik ve azaltma tiirii riskleri daha ig¢sel stirticiilerdir, temin
zincirinin zayifliginin veya savunmasizliginin miidahaleye daha acik ve goriiniir olan

kaynaklaridir(http://www.cranfield.ac.uk/som/scr, 02.102006).

Lojistikteki riskler su sekilde siniflandirilir(Christopher, 03.03.2007):

Isletme i¢i riskler

Proses ve kontrol riskleri

Firma dig1 ve tedarik zinciri igi riskler
Talep ve tedarik zinciri riskleri
Tedarik zinciri dis1 riskler

Cevresel riskler
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Cevresel

Riskler

Tedarik
Riskler

Digsal

Talep

Riskleri 1sletme

Savunma

Igsel Proses

Riskleri

Kontrol

Riskleri Azaltma/

olasilik

Sekil 2. i¢sel ve Dissal Savunmasizlik Siiriiciileri

2.8.2.1. Dissal Siiriiciiler

Asagida goriildiigii gibi isletme dis1 riskler ve kaynaklari ii¢ ana baslik altinda

incelenmektedir:

2.8.2.1.1. Talep Riskleri

Taleplerde olusan riskler, isletmenin 6nceden belirleyemedigi ve hazirligi
daha yapilmamais bir talep karsisinda, tedarik zincirinde olusan miisteri isteklerini ve
hatta miisterisinin miisterilerinin isteklerine karsilik verme olasiligini saglayamamasi
riskidir. ~ Talepteki  riskler, talepte olusan seviyenin tam  anlamiyla
belirlenememesinden kaynakli, yiiksek ve ya diislik talep seviyelerinin karsisinda
olusan basarisizliktir. Talep riski en cok dile getirdigimiz tedarik zincirinin
risklerindendir. Genelde getiri tahmini veya kamgi etkisi olarak da sdylense gercek
talep riski, sirketin bulundugu tedarik zincirinin barindirilmadigi ve bunun disinda

kalan ve dnceden kestiremedigimiz olaylar1 kapsar.

Uretilen yeni bir {iriin piyasaya siiriimii yapilmadan 6nce bu siire¢ icerisinde
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talep riski konusu bu siirecin bas konularindan biridir. Bu konu {iizerinde oldukca

fazla galigilan ve ozellikli bir talep riski alan1 oldugu bilinir.

Olusan talep seviyesi isletmenin tedarik zinciri kapasitesinin konum olarak
altinda veya istiinde olabilir. Bu her iki durumda da olusan farkli riskler

goriilmektedir. Bunlar;

1. Talep seviyesinin asir1 arttig1 zamanlarda eger liretim yapan isletmeler fiyatlar
yiikseltir ve pazarda olusan markalar1 sicak tiriin olarak giiclendirirse, arz stratejik bir

risk olmaktan artik ¢ikar.

2. Tersine olusmus siirekli goriilemeyen bir talebi karsilama birgok miisteri
tarafindan kendi pazarina verdigi sozleri yerine getirememe olarak adlandirilacak ve

onlar1 yeni tedarik¢iler bulmaya siiriikleyecektir.

3. Tahmin edilenin altinda gerceklesen talep, temin zincirinin 6n gordiigii talep icin
yapilan yatirimlar zamanla eskime egiliminde olacagindan dolay1 her zamanki biiyiik

tehditlerdendir.

4. Finansal alanda bazi talep riski seviyelerine adapte olunabilir. Lakin bu riskler
cogu isletmelerin varligimi tehdit etmektedir. Zincirin olusabilecek talep risklerine
karst esnekligini degerlendirmek, risklerin derecesinin ve Ol¢eginin gerceklesme
durumunda  siirekliliginin = ve  maliyetinin  anlagilabilmesi  agisindan  bir

anahtardir(Understanding Supply Chain Risks, s.17).

2.8.2.1.2. Tedarik Riskleri:

Talep riskinin stratejik karsiign tedarik riskidir. Isletmenin stratejik
konulariyla ve tiim agi ilgilendiren ilgili iiriin ve bilgi akisindaki potansiyel
arizalardir. Bu risk cesidi odaktaki firmanin 6n gordiigii talep tahminleri ve ihtiyaci
olan {irtinii karsilamak i¢in gerek duydugu materyalleri tedarikgisinden ya da

tedarik¢inin de tedarikgisinden teslim almasiyla alakalidir.
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Tedarik riskleri her zaman basarisizlik olarak diigiiniillmemelidir. Bu durum
genellikle, tedarik¢ilerin zincirindeki malzeme azligindan, verimsiz ve Kalitesiz
yapilan planlamalardan kaynaklanir. Ve zamaninda yapilamayan teslimatlara teslim

olunur.

Tedarik cephesindeki riskler ayrintili olarak incelendiginde tedarikgilerin 6n
goriilen zamanda miktar ve kalitede siparislerin temin edilecegini hiir iradeleriyle

kabullendigi ve bu savin genellikle gecersiz oldugu anlasilmistir.

Tedarik cephesindeki basarisizliklar tarife bagimliliklari, teknik Kkalite
sorunlarindan ve teknik baglantilardan kaynaklanan finansal sorunlar ile
sonuclanmaktadir. Genel olarak isletmenin tedarik basarisizliklart bazi sonuglar

dogurur:

a. Uretim kar ve gelir kaybi

b. Miisterilerin memnuniyetsizligi

Tedarik konusundaki basarisizligi diger bir yaygin kismi ise firmanin iflas
etmesi veya piyasadan ¢ekilmesidir. Bu nedenle resmi bir bildirim olmadan
yasandig1 i¢in Onemli sorunlar ile sonuglandigi gibi akilli sistemler ile dogru
zamanda tahmin edilerek gerekli tedbir ve planlarda olusturulabilmektedir. Bu konu
lojistik saglayicilariyla da yakindan ilgilidir(Understanding Supply Chain Risks,
5.17-18).

2.8.2.1.3. Cevresel Riskler:

Cevresel riskler isletmeyi distan etkileyen faktorlerle ilgili olan ve igletme
tarafindan kontrol edilemeyen riskleri olusturur. Bu tiir riskler isletmeyi dogrudan
tedarikcileri veya miisteri kitlesi araciligiyla etkilemektedir. Bir o6rnek verecek
olursak; Uriinlerin depo ve ya liman kisimlarinda olusabilecek aksakliklardan dolay:
magazalara nakledilmesinin engellenmesinden, Kimyasal serpintiden ve yangindan

dolay1 tiim bir enddistriyel bolgenin karantinaya alinmasina kadar ¢ok genis bir alana
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yayilmaktadir. Cevresel risklerin olusturdugu sonuclar daha yogun hissedilen
hortum, deprem, yanardag patlamasi, terér hareketleri gibi bircok konuyu

kapsamaktadir.

Bir¢ok isletmenin iflas etmesinde ve ya c¢okiisiine kadar giden siireglerin
yasanmasina neden olan ekonomik krizlerde c¢evresel risk alanlart igerisinde
bulunmaktadir. Dovizde yasanan devaliiasyonlar ve borsadaki dalgalanmalar dogal
olarak cevreseldir. Devletin yasal diizenlemeler ve vergilendirme ile ilgili genel
tutumlarini piyasanin durumunu ve ya tedarik¢i pazar payini oldukga etkilemekte;
Ozellikle bazi is alanlart (6rnegin; alkol) bu degisikliklerden asir1 derecede

etkilenmektedirler.

Bazi sirketlerin iiriinleri sabotajlara maruz kalabilmektedir. Boyle durumlarda

talepte dolayisiyla isletmenin firmasinda iiziicii etkiler birakmaktadir.

Bu tiir risklerin baz1 kisimlar1 sigorta kapsamina girerken bazilar1 da kapsam
dis1 kalmaktadir. Is aksamalarinda sigortalar maliyetleri biraz daha diisiirseler de
faktorlerin birgogu poli¢e kapsaminda olup, isletmenin alacakli oldugu durumlarda
yapilan 6demeler gergek pazar paylarini karsilamamaktadir(Understanding Supply
Chain Risks, s. 18).

2.8.2.2. I¢sel Siiriiciiler:

Igsel risklerin neden oldugu kaynaklari ii¢ baslik altinda toplayabiliriz.
2.8.2.2.1. Proses Riskleri.

Isletme tarafindan yiiriitiilmekte olan bir dizi deger yaratma ve ydnetim
aktiviteleri proseslerdir. Proseslerin tatbiki direkt olarak 6z varliklara veya onlarin
yonetimine bagli olabilecegi gibi isletmenin fonksiyonlarimin alt yapisiyla da

ilgilidir. Proses riskleri, bu siire¢lerde olusan riskleri kapsamaktadir.

Proses riskleri, bir isletmenin bazi siireclerde olusan sorunlar ile baglantilidir.
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Kontrol risklerinin yapilan planlamalar ile ilgili oldugunu diisliniirsek proses riskleri
fiili tatbikin kapsamindadir. Bu iki deger karmasik bir durumda birbirlerine baglidir.
Fakat operasyonel ve fiziksel alanda olumsuz giden durumlari, Yyonetim

perspektifinden ve planlamadan ayr1 diisiinmek ve degerlendirmek faydalidir.

Tedarik¢iler ve miisteriler gibi potansiyel basarisizlik alanlari isletmenin
icinde de bulunmaktadir. Bu tiir riskler hem miisterilerin ihtiya¢ duyduklar talebi
yaratmada hem de talebi gidermede olumsuz neticeler yaratmaktadir. Bunun

sonucunda satislar ve karlilik beklentilerin altinda neticelenmektedir.

Isletmenin siireclerinde olusan kesintilerin bir kism1 asagidaki gibidir:

(Understanding Supply Chain Risks, s:18)

e Imal edilen iiriin ve ekipmanda cesitlilik, faydalanamama

e Depolama faaliyetlerinde islemleri yerine getirememe sorunu

e Tedarik zincirinde olusabilecek arizalar

e Kontroliin odaktaki firmada oldugu durumlardaki tasimacilik sorunlari

e Teknik siire¢ ve liretimle ilintili tekrar isleme ve kalite sorunlari

Isletmenin  kaynak ve varliklari harekete gecirilmesine ragmen
kullanilmamas1 durumunda olusan kayiplar telafisi olamayacak olan kayiplardir.
Aynen varliklarin zamaninda degerlendirilememesi durumunda faydalarinin yok

olacagi gibi.

Genis bir alanda faaliyet yiiriiten isletmeler, zamanla edindikleri tecriibe ve
tahmin diizeyleri ile belirli bir kademeye erismislerdir. I¢ performans yonetim
stirecleri olarak tanimlanan ISO kontrolleri bu duruma verebilecegimiz en giizel

ornektir. Bu alanda olusan basarisizlik kontrol riski olarak isimlendirilir.

En 6nemli siire¢ riskleri yeni {irlin, yeni pazarlar ile teknoloji sunumlart veya
operasyon ve faaliyet metotlarindaki farklilasim siireglerinde yasanmaktadir. Bir
defada birden c¢ok yenilige girismemek, genel kabul gormiis risk yOnetim

anlayisidir(Understanding Supply Chain Risks, s.19).
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2.8.2.2.2. Kontrol Riskleri:

Bir organizasyondaki olusumlarin denetlemesinin nasil tatbik edilecegini
yoneten, kura, sistem, yiikiimlilik ve prosediirlerdir. Temin zincirinin iginde bu
kontroller, parga Olgiileri, Siparis nicelikleri, giivenlik Stoku onlemleri, varliklarin
yonetimi, nakliye yonetimi, police ve prosediirleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
sebepten kontrol riskleri bu kurallarin tatbik edilip edilememesinden olusan

risklerdir.

Isletmenin diizenlemelere uyumu, Operasyon diizenlemelerinin de kalite,
giivenirliligi ve dogruluk gibi konularda tatbik edildigi planlama ve yonetim
sathalarim1 kapsar. Daha Once bahsedildigi gibi bu kategorideki riskler proses
risklerinin planlama ve kontrol ¢ergevesindeki risklerdir. Kontrol risklerinin olusma

nedeni ihmalden veya talimatlardandir. Su konular1 kapsamaktadir:

° Envanter kontroliindeki belirsizlikler

o Calisanlara ve tedarikgilere yapilan eksik 6demeler ile sonuglanabilecek
finansal glivenliginde kredi kontrollerine kadar degisen finansal ve muhasebe kontrol

alanindaki basarisizliklar.

o Isletmenin yaptig1 operasyonlar1 aksatacak, gercek olmayan parametre,
algoritma ve iiretim kapasitelerini yaratan isletim teknolojilerinin kontroliinde olusan

basarisizliklar.

o Hatali veya eksik programlama uygulamalar ile miisteriye ger¢ek olmayan

taahhiitler verilmesi durumu olusabilir.

o Uretimde olusan hatalar veya gergeklesmeyen satis ve operasyon planlamalar

sonucu olusan sistematik hatalar.

. Iletisim kalitesi, giivenlik onemleri ve is akiminda olusturulan tasarimlar

isletmenin operasyonlarini 6nemli dlgiide etkiler.
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. Isletmeye uygulanan kapatma ve para cezalar diizenleyici kurallara ve yasal
¢evreye uyumda yasanacak sorunlar bu riskler i¢erisinde gosterilebilir(Understanding
Supply Chain Risks, s.19-20).

2.8.2.2.3. Azaltma/Olasilik Riskleri

Azaltma operasyonlarinin i¢inde bulunan risklerin karsisinda bunlara bir
tedbir olarak azaltma tekniklerinin eksikligi baslica bir risk konusudur. Tanimlanmais
ve hazirlanmig planlarin tanimlandigr olaylarin  olusumu sirasinda harekete
gecirilmelidir. Azaltma/olasilik igsel bir siiriicli olarak ¢evre proses, talep ve kontrol
risklerinin bazi taraflarini gidermek i¢in One siirebilir. Tedarik zincirinde olusan

klasiklesmis azaltmalar su sekildedir:

o Envanter

o Kapasite

. Ikili kaynaklama

o Dagitim ve lojistik alternatifler

. Destek diizenlemeler

Envanter klasiklesmis bir 6rnektir. Giivenlik diizeyi stoklar1 ansizin olusan
talep ve tedarikler karsisinda durumunu isletme lehine ¢evirmek amaciyla devreye
almabilir. Bir ornek verecek olursak; ilag sektoriindeki bir firma bir ilacin
bilesenlerini bir noktadan temin ediyor ve tedarikg¢isi iiretimini bir hat iizerinde
gerceklestirmektedir. Firma bu nedenle 18 aylik aktif bilesen stokunu elinde

bulundurmaktadir.

Bir perakendeci birka¢ deposundan herhangi birinde ¢ikabilecek bir yanginda
olas1 kayiplarim1 hesap ederek iki deposunu da yanginda aymi anda yanma
durumunun ¢ok uzak bir ihtimal ve {irlinlin diger depolara yonlendirilerek isin
kesintiye ugramayacagr sonucuna varmustir. Fakat depolart sigorta kapsamina
aldirmak, alisila gelen bir olasilik planindan ¢ok daha rasyonel ve gergek¢i bir

dayanak olurdu.
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Olasiliga baska bir 6rnek verecek olursak; bir iireticinin tiretim faaliyetlerini
maksimum seviyede fabrikasinda gergeklestirdiginde batma riskine karsin ve
cevresel etkilere karsin alternatif olarak dis kaynak kullanimina yonelme

diistincesidir.

Kullanilan bilgisayar sistemleri ¢ogu zaman yapilan destek diizenlemelerle

gizlenmekte ve bu standart olasiik islemleri olarak kabullenilmektedir.

Olasilik/azaltma siireclerinin olusturulamamasi biitiiniiyle bir risktir(Understanding

Supply Chain Risks, s.20).

Tablo 1. Risk Azaltma Stratejileri

Azaltma Stratejisi Kesintiler | Gecikmeler | Tahmin | Satin Alacak | Kapasite | Envanter
riski alma riski riski riski
riski
Kapasite Artirimi Cok azaltir Azaltir Cok Azaltir
arttirir
Envanter Artirimi Azaltir Cok azaltir Azaltir Azaltir Cok arttirir
Azaltma Stratejisi Kesintiler | Gecikmeler | Tahmin Satin Alacak | Kapasite | Envanter
riski alma riski riski riski
riski
Tedarik¢i Artirimi Cok azaltir Azaltir Arttirir Azaltir
Esnekligi Arttirmak Azaltir Azaltir Cok Azaltir
azaltir
Talep Havuzu Cok Cok Cok azaltir
azaltir azaltir
Yetenekleri Azaltir Azaltir
Arttirmak
Daha fazla miisteri Azaltir
hesabi

Kaynak: Chopra, Sodhi, s:55.

36




2.9. Lojistik Risklerin Ortaya Cikis Alanlari, Nedenleri

2.9.1. Lojistik Risklerin Ortaya Cikis Alanlari

Isletmeler temin zinciri risklerini ulasilabilecek etkin araglarla azaltma
planlarini olusturmadan 6nce, yoneticilerin risk alanlarini ve riskleri meydana getiren
kosullar1 anlamalar1 gerekmektedir. Riskler hakkinda bilgiye sahip yoneticiler daha
etkin risk azaltma yontemleri belirleyebileceklerdi. Asagidaki tabloda belli bagh risk

alanlarina ve karsilasilan risklere deginilmistir. (Sodhi, s.54.)
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Tablo 2. Tedarik Zinciri Risk Alanlari

Risk Alanlan

Riskler

Kesintiler

*Dogal Felaketler

*Isci Gorevleri

*Tedarikci Iflast

*Savas ve Terorizm

*Tekbir kaynaktan tedarik yapmak veya alternatif tedarik¢ilerin
kapasite ve sorumluluklari

Gecikmeler

*Tedarik kaynagindan yiiksek kapasite kullanimi

*Tedarik kaynaklarindaki elastikiyetsizlik

*Tedarik kaynaklarindaki diigiik kalite ve kar

*Gumriik gecislerinde ve tasimacilik modlariin degisiminde asirt
yiik bulundurma

Sistemler

*[letisim altyapisindaki bozulmalar
*Sistem entegrasyonu veya genis sistem aglari
*E-ticaret

Beseri Ozellikler

*Tedarik zincirinin dikey entegrasyonu
*Kiiresel dis kaynak kullanimi ve pazarlar

Tahminler

*Uzun teslimat siirelerinden, is sezonlarindan, tirtin ¢esitliliginden,
kisa yagsam g¢evrimlerinden, Kii¢iik miisteri tabanindan kaynakl
hatal1 tahminler

*Kamgi etkisi veya bilginin ¢arpitilmasi

Satin alma

*Kur riski

*Kilit irlin veya hammaddenin tek bir tedarik¢iden satin alinma
orant

*Endiistri genelindeki kapasite kullanim oran

*Uzun siire yerine kisa siireli anlagmalar

Risk Alanlan

Riskler

Odemeler

*Miisteri sayisi
*Miisterilerin finansal giicli

Kapasite

*Kapasite esnekligi
*Kapasite maliyeti

Envanter

*Atil lirlin oran

*Stok bulundurma maliyeti
*Uriin degeri

*Talep ve tedarik belirsizligi

Kaynak: Chopra, sodhi,2004 54.
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a) Gecikmeler

Malzeme akisindaki gecikmeler, ¢ogunlukla temin edenin asir1 iiretim
seviyesinde calismasindan ya da esneksizligine sebep olacak baska bir nedenden
otirti, talep degisimlerine cevap verememesinden kaynaklanabilir. Bagka sebepler
temin edenin liretiminden kaynakli distk kaliteli ¢iktilar, glimriik gecislerinde ve
tasima sekillerindeki degisim sirasinda yiiksek seviyede denetim olabilmektedir.
Malzeme akislarindaki gecikmeler sik¢a yasaniyorsa, gecikme azaltma planlari

geemis verilere dayandirilarak yapilabilir. (Sodhi, 2004, s. 55.)
b) Kesintiler

Tedarik zincirinin malzeme akisindaki kesintiler, beklenmedik ve ender
olmakla birlikte oldukca zarar vericidir. Dogal felaketler, is¢i grevleri, yanginlar ve

terorizm malzeme akisint durduran 6nemli unsurlardandir. Asagidaki tabloda tedarik

zinciri siiresince yasanan kesintiler ele alinmistir. (Sodhi, 2004, s.55.)

Tablo 3. Tedarik Zincirinde Olusan Kesintiler

Kesinti Sekli Tanim

Tedarik Tedarik¢iden saglanan malzeme akisinda yasanan gecikme ve kesinti, girdi

Kesintileri darbogazina neden olur. Bu durum da isletmenin faaliyetlerini felg eder.

Tasimada Tagima sisteminde yasanan gecikme ve kesintiler, mallarin igsel ve digsal

Kesinti hareketini engeller.

Nakliye Kargo ve driinlerin giivenliginin bozulmasi, mallarin kaybina veya

Sorunlan degerinin diigmesine neden olmaktadir.

Tletisim Bilgi ve iletisim sistemlerindeki, isletme i¢inden veya disindan kaynakli

Kesintileri yasanan gecikme ve kesintiler operasyonlarin koordinasyonu ve
uygulanmasini olumsuz etkiler.

Talep Operasyonel asamada yasanan gecikme ve kesintiler talep kaybina yol

Kesintileri acabilmektedir. Gecici ve kalici olmakla birlikte bu durum isletme
stratejisini de etkiler.

Kaynak: Yossi Sheffi, James B. Rice, Jonathan M. Fleck, Federico Caniato,
““Supply Chain Response To Global Terorism: A Situation Scan’’,
web.mit.edu/scresponse [12.12.2006].
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¢) Tahmin Riskleri

Tahmin riskleri  isletmenin  projeksiyonlart ile mevcut talebin
ortismemesinden ileri gelmektedir. Eger tahminler ¢ok diisiik ise iirlin arzinda
problemler c¢ikabilir. Tahminlerin ¢ok yiliksek tutulmasi, asir1 envantere ve
kaginilmaz olarak fiyat indirimine yol agar. Uzun teslimat siireleri, mevsimsel talep,
yiiksek iirtin ¢esitliligi ve tirlinlerin kisalan yasam c¢evrimleri, tahmin hatalarini
arttirir. Az sayida miisterinin biiylik satin aliglar yapmasindan, tersine daha fazla

sayidaki miisterinin kiiclik satin alislar yapmasi tercih edilir.

d) Sistem Riskleri

Bir sirketin bilgi islem ag1 ne kadar yogun ve yaygin kullaniliyorsa, herhangi
bir asamadaki aksamanin isletmenin tamamina yayilma riski o kadar artar. Ornegin
'"Love Bug' bilgisayar viriisii, 2002 yilinda Pentogon, Nasa ve Ford'un elektronik

posta sistemlerini ¢okerterek milyarlarca dolar zararina neden olmustur.

e) Entelektiiel Ozellik Riski

Entelektiiel ozellik riski ile temin zincirlerinin daha az dikey entegrasyona
gitmesinden ve daha kiiresel olmasindan, ayn1 zamanda isletmelerin rakipleri ile aym
ureticileri kullanarak dis kaynak kullanimina yonelmesinden kaynaklanmaktadir.
Karliligin rekabetin korunmasiyla olan bag: entelektiiel riskleri daha sistematik hale

getirmektedir. (Sodhi, 2004, s. 57.)

f) Satin alma Riski

Satin alma riskleriyle anlatilmak istenen, temin maliyetlerindeki, kur
oranlarindaki  dalgalanmalardan yada tedarikgiklerin fiyatlar1 asir1  artis
gostermesinden kaynakli beklenmedik artislardir. Bu durum o6rnegin giicli
tedarikcilerle yapilan uzun siireli anlagsmalariyla yada stok yaparak ¢oziime

ulagilabilir. Fakat bu durumda meydana gelebilecek diger bir risk ise tirlinlerin
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fiyatlarindaki ucuzlamadir. Bu durum rekabet acgisindan isletmeler {izerinde olumsuz

etkiler yaratir. (Sodhi, 2004, s. 57-58.)

g) Odeme Riski

Odeme riskleri isletmelerin alacaklarini toplayamama durumu her isletmenin
performansini baltalar. (Sodhi, 2004, s. 58.)
h) Envanter RiskKi

Asir1 envanter ve fiyatlarin diisiis gostermesi 6ldiiriicii kombinasyon olarak
isletmelere biiyiik oranda zararlar verir. Envanter riski {i¢ 6ge tizerinde durmaktadir:
Uriiniin degeri, eskime oran1 arz ve talepteki belirsizlikler. Degeri yiiksek ve kisa
yasam cevrimi olan lriinlerden olusan bir envanteri fazlaca bulundurmak pahaliya
yol agmaktadir. Fakat diisiik eskime oranmi ve diisiik degerli y18in iirtinlerden olusan

stoku bulundurma stratejisi ise yarayabilir. (Sodhi, 2004, s. 58)

Stratejik hatalar;13%
or:¥Yanhs arana

Jeopolitik
yanhlis pazarda

olaylar;8%aor:tedarik

kesintilerine neden satmak
olan bolgesel
O Stratejik hatalar
@ Dogal felaketler
O Lojistik aksakhklar
O Tedarik¢i kesintiler
& Jeopolitik olaylar
Tedarikgi kesintileri;48% Lojistik aksaldiklar;17%
or:Kritik tedarikgi or:Liman grevlen

hatalan

Sekil 3. Hangi Tedarik Zinciri Risk Alam Sizi Gece Uyanik Tutuyor?

Giintimiiziin riske asir1 duyarlt diinyasinda, isletmeler uluslararasi terorizm ve
i¢c giivenlik, dogal afetler, SARS gibi risklerle kafalarin1 kurcalamaktadir. Fakat
yukaridaki arastirma sonucunda goriildiigii gibi bu yiiksek profilli senaryolardan ¢ok

daha olagan ve kontrolii saglanabilen tedarik riskleriyle lojistik aksakliklar gibi
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konular 6nemli risk alanlar1 olarak tanimlanmaktadir. Kontrolii daha mimkiin risk

alanlar1 iginde:

. Tedarik kesintileri ile ilgili riskler,

. Satin alma bedelleri ile ilgili riskler,

. Yasal diizenlemeler ve uyum ile ilgili riskler,

. Insan kaynaklarmnin yetenek ve vasiflar ile ilgili riskler,

. Calisan ve ticlincii parti riskleri,

. Miisteri memnuniyeti ve hizmet riskleri,

. Bilginin gizliligi ve giivenligi ile ilgili riskler,

. Yeni iirlin tanitim1 ve yasam g¢evrimi riskleri,

. Talep ve tedarikin planlanmasi ve entegrasyonu ile ilgili riskler,
. Proje yonetimi riskleri,

Bilginin dogrulugu ve gegerliligi ile ilgili riskler, sirket kiiltiirii ve degisim

yonetimi ile ilgili riskler,(www.protiviti.com/portal/site/pro-us, 02.01.2007)

Tedarik zincirindeki risk alanlariyla, belirsizlikleri tanimlamak i¢in baska bir yontem
olarak da bes alt zincir ya ada ag kategorize edebilir.

1. Fiziksel: Firmalar arasinda mevcut akiglarla ve hareketler tasima ve hizmet
mobilizasyonu, teslimat hareketleri, depolama ve stoklar.

2. Finansal: Organizasyonlar arasindaki nakit akisi, giderlerin igsel dolasimi,
6demeler zinciri igin yapilan yatirimlar.

3. Bilgisel:  Siireglerle  elektronik  sistemler, veri hareketleri  bilgi
degerlendirimleri ile verilere el koymak ve kullanmak siirecleri baslatmak ve
piyasay1 anlamak.

4, Iliskisel: Maksimum fayda igin tedarik¢i, miisteri iliskilerinin yaninda
organizasyon ve i¢sel tedarik konularin1 da kapsar.

5. Inovasyonel: Firma iizerinden miisterilerine, kaynak ortaklarma ve
tedarikcilerine piyasada iiriin, siire¢ ve servis firsatlar1 getirmek i¢in yiiriittiigli siire¢

ve birliktelikler. (Cavinato, 2004, s.383).
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Isletmenin tedarik zinciri ya da agmi bes alt zinciri olarak gdrmek tedarik
zinciri faaliyet alanimmi genigletmektedir. Birinci olarak fiziksel zincir, geleneksel
lojistik bakis agis1 ile, depolama, ellegleme, nakliye, iiretim ve deger yaratan
aktivitelerden olusmaktadir. Bu alanlarda goriilen risklerden bazilar1 nakliyede
kesintiler, envanter denetiminde yetersizlik iiriinlerin tahribata ugramasi, iiretim

kesintileridir.

Genellikle yiikleme ve bosaltma sirasinda diisme ezilme kirilma paketlerin
patlamasi gibi riskler ortaya ¢ikmaktadir. Depolamada olusan risk faktorleri nem, 1si,
nem degisikligi, sicaklik degislikleri, 151k, oksijen, soguk, karbodioksid ve eskime
gibi iklim degisiklikleri; mekanik sok, basing ve kirilma, titresim, asinma, 1s1 soku
gibi fiziksel riskler, kimyasal riskler ve biyolojik risklerdir. (Canc1 ve Erdal, 2003, s.
96)

Her tedarik zinciri, belirli alanlara ve maliyetlere yatirim yaparak, degisken
giderler, bir firmadan digerine nakit akisi ve 6deme hareketleriyle bir finansal alt
zinciri stirdirir. Buradaki risklere hatali yatirimlar, sozlesme siireglerindeki
kesintiler, tedarik zincirine maliyet seffafligi sunmamak G6rnek gosterilebilir. Satin
almada ve dagitim sozlesmesi siireglerindeki 6demelerle ilgili giivenlik alanlari
birinci derece risk alanlaridir. Ornek olarak uzlasilan fiyata uymama riski verimsiz
finansal performans, mal ve hizmet i¢in daha fazla 6deme yapmalar1 zaman kaybina

ve maliyetli ihtilaflar gibi sonu¢lar meydana getirir.

Bilgisel alt zincirler, finansal ve fiziksel siiregler paralel, elektronik sistemler
ve siiregler araciliftyla hizmet mobilizasyonunu iiretim hareketlerini ve cesitli
islemleri tetikler. Gereklilikler giivenlik, etkin koruma ve denetimdir. Daha genis
kapsamli risk, gelecegin is diinyas1 ihtiyaglar1 ve hedeflenen amaglar igin yetenekli

ve etkin bilgi sistemlerine yatirim yapilmasi gerektirmektedir.

Iliskisel riskler alici, satic1 ve onlarin arasindaki lojistik partilerle ilgili olan
baglart kapsar. Iliskiler hakkinda bir yelpazede, uluslararasi sirketlerin vergi
indirimlerimden faydalanmak i¢in yerel ortaklar bulunmasindan kooperatiflere,

innovasyon odakli ortak girisimlerde dikey entegrasyon formlarina kadar birgok
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genis alan vardir. 1990 baslarinda satis organizasyonlar1 ve satin alma
departmanlarinca ortaya ¢ikarilan alici satici arasindaki igbirligi formlar bir veya her
iki tarafa degisik yararlar saglamaktadir. Bunu takiben tedarik zinciri ve satin alma
yoneticileri diger firmalarla oldugu kadar kurumun yani firmanin iginde de daha

saglam iliskiler kurmanin gerekliligini anlamiglardir.

Innovasyon alt zincirleri, yeni iiriiniin kesfi, akis1i, tasarimi ve piyasaya
sunumu siireclerini firma i¢inde ve disindakileri de i¢ine dahil ederek hareket eder.
Buradaki arz firmanin yarar1 agisindan yeniligin tasarimi ve piyasaya sunumudur.
Fiziksel tedarik zincirleri genel olarak, inovasyona engel olmak ve kisitlamak
amaciyla fikra tarzinda orneklendirilir. Fakat son zamanlardaki ilgi, yenilik yaratan
bilgi ve igbirligi aglarinda daha pozitif ve olumlu beklentilere ¢evrilmistir. (Cavinato,
2004, s. 384.)

2.9.2. Lojistikteki Risklerin Ortaya Cikis Nedenleri

Tedarik zinciri ile ilgili riskler olan, tedarik zincirine igsel ve digsal olmalari
bakimindan gruplandirilir. Isletmeler arasindaki iliskiler igsel riskler gibi alt
iligkilerden ve dissal riskler gibi cevresel faktorlerden olusur. Bu baslikta risklerin

olusum nedenlerinden bahsedilecektir.

Arz ve talebi bagdastirma siireglerinde her zaman var olan riskler son
zamanlarda bazi faktorlerce su yliziine ¢ikmis ve risklerin siddetinin artigina sebep

olmustur. Bu faktorler sunlardir:

o Etkili olmaktan ¢ok etkin olmaya odaklanma;

° Tedarik zincirlerinin kiiresellesmesi;

. Fabrikalara ve merkezilesmis dagitima odaklanma;
. D1s kaynak kullanimi trendinin artmast;

. Temel tedarik¢i kullaniminin azalmast,

o Talepteki degiskenlikler;

o Kontrol prosediirlerinin ve goriiniirliiiin azalmasi.
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S6z konusu faktorler asagida daha detayli sekilde incelenmektedir (Supply chain
Vulnerability, Executive Report™ Cranfield University,
http://www.som.cranfield.ac.uk/som/research/centres/Iscm/downloads/\VVulnerability
report.pdf (20.12.2006).

o Etkili Olmaktan Cok Etkin Olmaya Odaklanma

Gegmis zamanlarin sonlarma dogru uygun is modeli tedarik zincirlerinde
daha etkili seviyeler basarmak tizerine kuruludur. Birgok is alaninda 6nemli firsatlar
giin 15181na ¢ikaran tecriibeler, envanteri diislirerek maliyet avantaj elde etmislerdir.
JIT uygulamalar1 herkes¢e benimsenerek, organizasyonlar1 biiyilk oOl¢iide
tedarikcilerden kopamaz hale getirdi. Bu model siiregelen piyasa kosullarinda ¢ok
verimli iken, biyliyen talep ve degisikliklerinin yasandigi piyasalarda risk orani
fazladir. Gilinlimiiz is sektorleri tizerinde durulan konu, sade uygulamalarla, hizl

tepkilerin nasil kombine edilecegi konusudur.

. Tedarik Zincirlerinin Kiiresellesmesi

Gegmisin ‘yerel icin yerel’ liretim ve pazarlama stratejisinden dramatik bir
saklanma olay1 yasanmistir. Su anlarda, yabanci iilkelerden tedarik, liretim ve montaj
tizerinden tedarik zincirleri diinyanin bir ucundan diger ucuna uzanmustir.
Tayvan’dan tedarik edilerek, on montajlar1 Singapur’da ve son montajlar

Amerika’da yapilarak diinya pazarlarinda satisa konulan iirtinler bir dogruluktur.

Her zaman yabac iilkelerde yapilan satin alma ve tiretimin sebebi maliyettir.
Gene de maliyetin buradaki anlam1 genel olarak satin alma ve iiretim maliyetlerine
indirgenmektedir. Daha biiylik miktarlarda atil ve kullanilmayan envanter gibi
risklerin seviyelerini arttiran, kisa yasam ¢evrimlerinin oldugu pazarlarda genisleyen
siparis zamanlar1, bu maliyet tabanli kararlarin arttirilmasidir. Tedarik zincirlerinin
kiiresellesmesini hizlandiran bir diger siiriicli de son senelerde sahit olunan sinir Gtesi

birlesme ve ortakliklarin yasanmasidir.
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. Fabrikalara ve Merkezilesmis Dagitima Odaklanma

AB’deki bir Pazar ve {iriinlerin siirlar arasinda serbest dolasima agilmasi
uygulamasi, iliretim ve dagitim faaliyetlerinin merkezilesmesi etkisini ortaya
koymustur. Bir¢ok isletmede daha genis kapasitelerde iiretimin yapilmasi halinde,
kayda deger 6lcek ekonomilerine ulagsmak miimkiin olabilir. Baz1 haller de, sirketler
tiretim yerlerine odaklanarak biitiin iiriin yelpazesini ayni isletmede {iretmektense,
birkag Uriinii sadece tek isletmede ftretmeyi tercih eder. Sonu¢ olarak diisiik
maliyetlere ulasilsa da, iirlin daha uzak mesafeler kat etmek i¢in birkag¢ sinir1 gegmek
zorunda kalmaktadir. Uretim odakli kurulan fabrikalarda esnekligin kaybolmasi gibi
sonuclar, Olcek ekonomisini yaratmak adina yiiksek kapasitelerde iiretim

dogmaktadir.

Bu hal beraberinde, merkezilesmis olan {iretim sahalarina dogru olan akisida,
yani dagitimin da merkezilesmesini gergeklestirmistir. Birgok hizli tiiketim mallar
tireticisi, biitiin batt Avrupa pazarina biri kuzeyde, digeri de giineyde olmak {izere

birka¢ dagitim merkezinden hizmet verme hedefindedir.

. Di1s Kaynak Kullanim Trendi

Daha 6nce odak isletme tarafindan yiirlitiilen aktivitelerin, uzun zamandir
basvurulan bir yontem, dis kaynak kullanilarak bagkalarina yaptirma egilimidir.
Tedarik zincirinin her parcasit bu fenomenin etkisinde kalmis, isletmeler dagitim,
tiretim, muhasebe, bilgi sistemleri ve daha birgok alanda dis kaynak kullanimina
gitmistir. Bazi durumlarda bu uygulama isletmelere giiclii kurulus imaj
kazandirmistir. D1s kaynak kullaniminin arka planinda organizasyonun rakiplerinden
avantajli ve giiclii oldugu alanlara yonelmesi gerekliligi gibi giliclii bir mantik
yatmaktadir. Daha rekabet¢i bir yapiya ulasmak i¢in ag organizasyonlarinin
olusumuna neden olan, sirketlerin birbirine baglayan ittifaklarin kurulmasina,
bilginin ve belirlenmis siire¢lerin paylagilmasidir. Bu fikir hem pratik he de teorik
bazda bir¢ok ¢ekici yan bulundurmaktadir. Ornegin; hipermarketler zinciri kendi
hesabini yaparken, nakliye konusunda ii¢lincii parti dagitim sistemlerine bagvurarak

kesinti riskini endiistriyel faaliyetlerinden ayirmigtir.
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Dis kaynak kullanim1 her zaman beraberinde bir takim riskleri de
getirmektedir. En belirgin 6rnegi kontrol eksikligidir. Tedarik zinciri ne kadar
karmasiklasirsa, olusabilecek veya olusan risklerin sonuglar1 da bir o kadar biiyiik ve
karmasik olmaktadir. Ugiincii parti kullaniminda bir risk s6z konusudur. Bu kaynagin

her yerden ne kadar giiclii oldugunun bir gostergesidir.

. Temel Tedarik¢i Kullaniminin Azalmasi

Yaygin trend, isletmelerin genel olarak malzeme, parga ve hizmet satin aldig
tedarik¢ilerin sayisindaki dramatik azalmadir. Bir¢ok durumda bu konu bir
tedarik¢inin bir tirliniin tedarikinden sorumlu olmasina giden tek kaynak kullanimina
kadar siirebilmektedir. Onemli tedarik zinciri kesintilerinin tek kaynak kullanimindan
kaynaklandigin1 gosteren bir¢ok Ornek olay yasanmistir. Buna ragmen temel
tedarikg¢i kullaniminin diisiik maliyet gibi avantajlarinin yaninda azaltimina gitmenin
birtakim riskleri de yaninda getirecegi akilda bulunmalidir. Bazen ortaklik ve
birlesmeler sonucu temel tedarik¢i konsolidasyonlari dogabilmektedir. Ortaklik ve
birlesmelerin bu kadar yiikselmis olmasit bile temel tedarik¢i kullanimindaki

diismeye neden teskil ediyor olabilir.

o Talepteki Degiskenlik

Piyasadaki hareketlerin, talebin tahmin edilebilirligini olumsuz etkiledigi
tartismasiz bir gercektir. Talep degiskenliginin bir¢ok nedeni vardir. Teknoloji
degisiklikleriyle kisalan yasam ¢evrimleri, kullanilmaz olma riskini arttirir. Daha iist
seviyelerdeki promosyonlar, tiiketici pazarindaki dalgalanmalari, indirim gibi
girisimleri  arttirmaktadir. Cogalan {irtin  ¢esitliligi  talebin  parcalanmasini
kolaylastirmakta ve yapilan tahminlerin daha az giivenilir olmasina neden

olmaktadir.
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. Gorunurluk ve Kontrol Proseslerindeki Eksiklik

Paradoksal olarak, tedarik zinciri risklerinin bir sonucu tedarik zinciri tiyeleri
arasindaki gliven kaybidir; gliven kayb1 da bunun risklerini cogaltmaktadir. Tedarik
zincirindeki gliven eksikligi, yoneticileri bir dizi eylem ve miidahalelere itmekte, bu
olayda kolektif olarak riski ¢ogaltmaktadir. Bu risk dongiisii her isletmede goriilebilir
ve spirali kirmanin tek yolu giiven kazanmanin yollarinin aranmasidir. Uygulamaya
konuldugunda tedarik zincirindeki iki gliven unsuru olan kontrol eksikligi ve

goriiniirliik riskleri nasil arttirdig1 anlasilacaktir.

/'

Fazlalik

Yaratma

Giliven

Eksikligi

Sekil 4. Risk Dongiisii

Risk dongiisii kendi kendini yineleyen kaotik bir yapidadir. Stratejik ve
operasyonel siireclerdeki netlik eksikligi stoklarda karmasaya, stoklardaki
karmagikliga giiven eksikligine, bu durumdan alinan kararlar belirsizliklerle basa
c¢ikabilmek i¢in tampon stoklarin olusmasina sebep olmaktadir. Bu tampon stoklarda
tedarik zincirinin gorliniirliigiinii karartmakta, ¢iinkii tedarik zincirindeki bir {iriiniin

bir bastan diger bir basa akis zamani1 olusturulan bu envanter genislemektedir.

Tablo 4, giiven unsurunun hangi yollarla etkilendigini gostermektedir:

48



Tablo 4. Tedarik Zincirinde Giiven Eksikligi

Giiven unsurunun olmadigi:

. Uriin kalitesi

. Devredilen hizmetler

o Cari talep durumu

o Verilen talep tahminleri

. Tasima giivenligi

. Talep ¢evrim zamanlari

. Uretim kapasitesi

. Tedarikgilerin teslim kapasiteleri

Kaynak: Christoper, Lee, age, 8

Tedarik zinciri iyeleri arasinda paylasilan bilgi tedarik  zinciri
goriiniirliigiiniin gelismesinin anahtaridir. Geleneksel olarak isletmeler “bilgi giictiir”
sOylemini gerceklestirme egiliminde olmuslar ve bu durumu bilgi paylasilirsa giiciin
azalacag yoniinde terciime etmislerdir. Eger bilgi tedarik zinciri {liyeleri arasinda
paylasilirsa giiclin artacagi ¢ok bellidir. Ciinkii paylasilan bilgi belirsizlikleri
azaltacak ve bundan otiirii giivenlik stoklarina duyulan ihtiyag da azalacaktir. Sonug
olarak sistem daha uyumlu bir hale gelecek ve tahmin edilen talep yerine, ortaya

¢ikan talep karsilanilacaktir(Christopher and Lee, 2004, s.5).

49



3. TURKIYEDE LOJISTiK SEKTORU

3.1 Tiirkiye de Tasimacihk

Tiirkiye’de i¢ yiik tastmaciliginin %93’ kara yollari ile yapilmaktadir. %4’ i
ise demir yolu ile %2’ si ise deniz yollar1 ile yapilmaktadir. Tiirkiye’de deniz ve

demir yolu wulastminin ihmal edilmesi yanlis ulasim politikalarindan

kaynaklanmaktadir. Oysa ki gelismis iilkelerde kara yolu tasimacilifi daha azdir.

Ucuz ve verimli olan demir ve deniz yollarindan istenilen o6lgiide

yararlanilamamasinin sebepleri arasinda bes yillik kalkinma planlarinda bunlara yer

verilmesine ragmen uygulamada istenilen sonug elde edilememistir.

Ihracat+ithalat(USD)
|
(000.$) ! %
Denizyolu 153.300.827 |50, 4
Demiryolu 3.630.269 1,1
Karayolu 82.735.408 36, 3
Havayolu 23.851.645 10,1
Diger 13.664.370 2,2
Toplam 227.232.517 |100
OHavayolu
B Karayolu
ODenizyolu
ODemiryolu
EDiger
OToplam

Sekil 5. Dis Ticarette Tasima Tiirlerinin Paylar1 (ABD Dolar)
Kaynak: TUIK, 2008 (tuik.gov.tr, 15.07.2011)

50



(1.000 Ton) %

Denizyolu 190.309 87,9
Karayolu 22.330 10, 3
Demiryolu 2.758 1,3
Havayolu 712 0,3
Diger 387 0,2
Toplam 216.496 100

O Havayolu

B Karayolu

0O Denizyolu

O Demiryolu

M Diger

O Toplam

Sekil 6. Dis Ticarette Tasima Tiirlerinin Paylari (1000ton)
Kaynak: TUIK, 2008

Yukarida ki tablolardan da anlasildigi gibi 2007 yilinda Tiirkiye dis ticareti
miktar olarak %87.9’u deniz yolu ile gerceklestirilmistir. Kara yolunun payi ise
%10.3 olarak kalmistir. En fazla tagimaciligin demir yollarinda olmasi gerekirken
buda %]1.3 olarak gerceklesmistir. Hava yollarinda ise durum pek i¢ agict degildir. O
da %0.3 diizeyinde kalmistir. Ozellikle Avrupa birligi iilkelerine bakildiginda i¢ su
yollarinin son derece verimli bir sekilde kullandiklarin1 goriiyoruz. Tiirkiye’de bu
konuda maalesef bdyle bir calisma mevcut degildir. Hatta son yillarda hiikiimet
2023 yilina kadar Karadeniz ve Marmara denizini birlestirerek bogazlarin yiikiinii
hafifletmek igin gerekli suyolunun yapilmasi projesini giindeme getirmistir. Bundan
da anlasiliyor ki artik Tiirkiye ‘de i¢ suyollarinin tasimacilikta biiyiik bir 6nem arz
ettigini halkina anlatmaya baslamistir. Bunun disinda yurt i¢inde hava yollarinin
aldig1 payda diistiktiir. Son yillarda Tiirkiye’de sivil havacilik sektdriine yapilan
yatirim hava yolu sirketlerinin faaliyetlerinden anlagilmaktadir. Bundan 20 yil evvel
yalnizca Tiirk hava yollart mevcut iken simdi onlarca hava yolu sirketi Tiirkiye’de
faaliyet gostermektedir. Ozel kesimin hava yolu tasimaciliginda olumlu gelismeler
saglamas1 lojistik sektoriine ivme kazandirmistir. Fakat bu diinya {ilkeleri ile

karsilagtirildiginda yeterli degildir. Buna ragmen yurti¢i tagimacilikta kara yolu
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tasimaciligr agirlikta iken dis ticarette deniz yollarinin pay1 daha yiiksektir. (Kanalct,

2006, 5.27-29)

Deniz yollarinda genellikle tiim diinyada oldugu gibi konteynir tasimaciligi
direk yiiksek pay almaktadir. Bu durum hiikiimetlerin deniz yollar1 tagimasina énem
vermesi gerektiginin bir gostergesidir. Geligmis iilkeler diizeyine ¢ikmak isteniyor
ise deniz yollarmin altyapt ve teknoloji yatirimlarmi desteklemek gerekir. Fakat
bunun disinda Tiirkiye dis ticaretin biiyiik bir boliimiinii Avrupa birligi iilkeleri ve
komsular1 ile yapmaktadir. Bu durumda Tirkiye’nin kara yolu tasimaciligina da
gerekli onemi vermesi gerekmektedir. Ciinkii kara yolu tasimaciligi toplam dis ticaret
tagimalar i¢inde en yiiksek paya sahiptir. (KAMUSEN)Ayrica Tiirk girisimciler
artan ihracat sonucunda uluslar arasi karayolu ve kara deniz tasimacilik alanina
yatirnm yapmak zorunda kalmistir. Tiirk tasima firmalar filolarini giliglendirmisler,
Avrupa Birligi ve c¢evre 1llke tagimacilartyla rekabet edebilecek seviyeye
gelmiglerdir. Deniz yollarina yatirim ¢ok pahali olmasi nedeni ile mechuren
Tiirkiye’de kara yolu tasimaciligr 6n plana ¢ikmistir. Oysa ki deniz yollariin pay1
ucuz olmasi nedeniyle tiim tagimacilik sektoriinde parasal olarak daha az bir kismi
kapsamaktadir. Bugiin toplam dis ticaret tasimaciliginda ABD dolar1 olarak deniz
yolunun pay1%50.5, kara yolunun pay1 ise %36.71 ve hava yollarinin pay1 ise %10.1
‘dir. (TUIK, 2008). Bu durumda lojistik palanlar yapilirken Tiirkiye’nin cografi
konumu dikkate alinmahdir. Eger cografi konum dikkate alinirsa Tirkiye ‘de bu

durum lojistik sektoriine 6nemli iistiinliikler kazandiracaktir.

3.1.1 Karayolu Tasimacihig

Cumbhuriyet ile beraber ulasima yonelik biiytlik altyapi yatirimlari baglamis ve
demiryollar ile deniz yollarina 6ncelik taninmistir. Ancak 1950’11 yillarda ulastirma
politikalarina bagl olarak karayollar1 daha ¢ok 6nem kazanmis ve tesvik edilmistir.
Tarihi gelisim silirecinde incelenen bes yillik kalkinma planlar1 ve sonrasinda

yasananlar bu durumu ispatlamaktadir.

Tiirkiye’de karayolu tagimaciliginin toplam tasimacilik igindeki payr %93
gibi oranlara ulagmistir. Bu say1 gelismis diinya {ilkelerine kiyasla oldukca yiliksek
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kalmaktadir. Ornegin AB iilkelerinde karayolu tasimacihiginin diger tasimacilik

icerisindeki pay1 %43 diir.

Karayolu tasimaciliginin ¢evreye verdigi zararlar, bakim onarim sorunlar1 ve
tasima maliyetinin yliksek olmasi AB, Tirkiye’ye oranla karayollarinin paymi

diisiirmeye ¢alismaktadir.

Karayolu tagimaciliginin yerine deniz tasimaciligini tercih eden, “Karadan -
Denize” projesi onem kazanmistir. Tiirkiye’de diger tasimacilik yollarina gore
karayolu tagimaciliginin gelismesi nedeniyle arag sayisi oldukca artmistir. Bu araglar
icin yapilan ciddi yatirimlar iilke ekonomisine maliyet getirmis, ayrica olusmus atil
kapasite sebebiyle karayolu tasimacilik sektorii mali agidan kuvvetli, rekabet

edebilir, kurumsallagsmis yapilarin ortaya ¢ikmasina engel olusturmustur.

Mali agidan verimli olmayan bu yatirimlar, girisimcileri girdikleri borglar
nedeniyle ara vermeden uzun siireli ¢alismaya ve asir1 yogunlasmaya itmektedir. Bu
egilim karayollariin vaktinden dnce yipranmasina ve kazalarin olugsmasina neden
olmustur. Karayollart Genel Miidiirliigli sorumlulugu altinda bulunan toplam
karayolu uzunlugu 01.01.2005 tarihinde 63.706km’dir. Karayollar1 otoyol, devlet
yolu ve il yollar1 olmak iizere ili¢ gruba ayrilmistir. 5339 sayili kanun ile beraber
otoyollarin, devlet ve il yollarinin planlari, projeleri, bakim ve isletilmesi Karayollari

Genel Miidiirliigiiniin sorumlulugunda bulunmaktadir. (TUIK. 2006, s.8)

Turistik, sehir i¢ci ve kdy yolart diger kuruluslarin sorumlulugundadir.
Turistik yollarin bakim ve onarimi Turizm bakanlig1 tarafindan saglanan finansman
ile Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir. 2004 yili sonunda Devlet
Yollar1 31.446 km, Il yollar1 30.368 km’dir. 1980’lerde yapilmaya baslanan
otoyollarmin toplam uzunlugu ise 2004 y1li sonunda 1.892 km’ye ulasmstir. (TUIK
2006, s.9)

Arag¢ sayist fazlaligit ve asir1 yiiklenmeler, karayollar1 iizerindeki trafik

giivenligini olumsuz etkilemistir. Karayollarinin geometrik ve fiziki kapasitesinin
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tizerine diismesi, karayollar1 iizerinde trafik giivenirliginin diismesine ve kazalarin

hizla artmasina neden olmustur.

Tirkiye karayollarinda, agir tasit oraninin artmasi trafik giivenirligini
etkileyen onemli unsurlardan biridir. Tiirkiye de toplam ara¢ parki i¢inde otomobil
disinda kalan araglarin payr 2000 ile 2004 yillar1 arasinda %49, 74 ile %55, 80
oraninda degismistir. 2001 yilinda kamyon sayis1 394.283 olup, 2004 yilinda ise bu
say1 647.420ye ulasmistir. (TUIK, 2006, s.11)

Karayolu tagimaciliginda en 6nemli sorun gilivenliktir. Kaza analizlerinde yol
alt yapisi, tasit Ozellikleri ile trafik yonetimi ve denetimi konularinda eksikliklerin

kazalara yol actig1 goriilmiistiir.

Yol alt yapist ile ilgili eksiklikleri asagidaki gibi siralayabiliriz:(TMMOB,
2001)

o Tasarimi1 ve Diizenlenmesi Hatali Kavsaklar. Bu kesimler karayollar
tizerinde 6nemli kaza noktalaridir.

o Tasarima Uymayan Standart Disi1 Uygulamalar. Yolun isaretsiz ve gecis
bolgesi olmaksizin daralmasi, kaplama tiiriiniin degismesi gibi durumlar kazalara
neden olabilmektedir.

° Tirmanma Seritsiz Dik Rampalar. Kontrolsiiz gecislerde kazalara neden
olabilmektedir.

. Karayollarinda Yatay Diisey Isaretleme Eksikligi. Yol cizgilerinin, yol
kosullarin1 gdsteren trafik isaretlerinin bulunmamasi kazalara yol agan nedenler
arasindadir.

. Yonetmeliklere Uygun Olmayan Yol Kenar1 Tesisleri. Karayollar
kenarlarinda bulunan, yol kenari tesislerinin pek ¢ogu kazalara neden olmaktadir.

. Yerlesim Yerlerinden Gegis. Yerlesim yerlerine giris ve ¢ikis kazalarin
olasiligin arttirmaktadir.

. Plansiz Kentlesme. Niifus artisina bagli olarak ulagim altyapisi, artan yeni
ulagim taleplerini karsilamakta zorlanmakta ve toplu tagima yetersiz kalirken arag

yogunlugu fazlalasmaktadir.
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Tasit Ozellikleri de kazalarin olugmasinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Bu

eksiklikleri bes baglikta toplayabiliriz:

o Tasit Bakim ve Denetimi. Istatistiklere gére meydana gelen kazalarda arag
kusurlar1 9%0.53 oraninda oldugu goriilmektedir. Buna gore Tiirkiye’de en cok
saptanan teknik arizalar fren mekanizmasimin bozulmasi ve lastik patlamalaridir.
(TMMOB, 2001, s:17)

. Asir1 Yiiklenme. Yiik tasitlarinin kapasitelerinin iizerinde yiiklenmeleri trafik
giivenligini  azaltmakla beraber {iist yapmnin onarilmast veya yenilenmesini
gerektirmesi, tasit isletme maliyetini artirmasi ve yolculuk konforunu azaltmasi gibi
ekonomik sonuglar1 beraberinde getirmektedir.

o Trafik Akiminda Agir Tasit Orani. Sehirleraras: karayollarinda agir tagit orani
ortalama %47°dir. Bu oran agir sanayi bolgelerinde %60°’lara kadar ¢ikmaktadir. Hiz
farklar1 kazalara neden olmaktadir.

. Tasit Ozellikleri. Trafik kazalarinda Omriinii tamamlams araglar ya da
bakimsiz asinmis ve eskimis pargalart olan tasitlar kaza yapmaya sebebiyet

vermektedir.

3.1.2. Demiryolu Tasimacihig:

Cumbhuriyet’in  kurulmasindan 6nceki demir yolu agi 15.000km dir.
Cumbhuriyet’in kurulmasi ile beraber bu yatirirmin sadece 4.500km lik kismu

kalmustir. (Tiirkiye’de Demiryolunun Tarihi Geligimi, 2008)

Gilinimiizde Tiirkiye'de 8697 km'si ana hat, 2287 km'si de ikincil hat olmak
tizere toplam 10.984 km demiryolu ag1 mevcuttur. Bu demiryolu aginin 2336 km'si
elektrikli ve 2665 km'si de sinyallidir. Mevcut hatlarin %95'lik boliimiinde tek hat
isletmeciligi yapilmakta olup, mevcut hatlarin biiyiik bir bolimii de fiziki ve
geometrik nitelikleri bakimindan standart dis1 6zelliklere sahiptir. Uretimin yogun
oldugu, ozellikle Bursa ve Antalya gibi illerden demiryolu agi bile gegmemektedir.
Yolcu tasimaciligr igerisinde karayolunun payr %96 iken, demiryolunun ise sadece
%2'dir.Mevcut altyapr ve isletme kosullarinin iyilestirilmemesi ve yeni ulasim

koridorlart agilamamasi nedeniyle, demiryollarimin yolcu tasimaciligindaki pay: son
55



50 yilda %38 oraninda gerilemistir. Yik tagimaciligi acisindan ise bu oran
karayollarinda %94 iken, demiryollarinda %4'tiir. Yiik tasimacilinda demiryollarinin
pay1 da son 50 yilda %60 oraninda gerilemistir.(
http://www.tcdd.gov.tr/geneVistatistik, 12.05.2010)

1920 ile 1940 yillart arasinda Tiirkiye’nin olanak ve teknolojisi ile gliniimiiz
Tiirkiye’sinin teknoloji ve olanaklar1 arasinda gok fark olmasina ragmen, demiryolu
yapiminda hi¢ c¢aba sarf edilmedigi goriilmektedir. Demiryolu tasimaciliginin hem
yiikk hem de yolcu tagimaciliginda 6nemli bir avantaj olusturmasina karsin tilkemizde

bu avantajlardan yeterince faydalanilmamaktadir.

Tablo 2°de 2003-2007 yillar1 arasinda demiryollarindan tasinan toplam yiik

miktarr, demiryollarint1 yeteri kadar kullanmadigimizin bir gostergesidir.

Tablo 5. 2003-2007 Yillar1 Aras1 Tasinan Yiik Degeri (TON)

2003 2004 2005 2006 2007
Yurtici 14.040.113 | 15.408.261 | 16.039.202 | 16.742.374 | 17748.790
Uluslararas1 | 1.714.823 2.299.893 2.906.496 3.002.951 3.099.870
Ithalat 1.006.268 1.303.349 1.698.796 1.577.186 1.511.991
Thracat 692.033 922.912 1.159.383 1.396.485 1.547.546
Transit 16.522 73.632 48.317 29.280 40.332
TOPLAM 15.754.936 | 17.708.154 | 18.945.698 | 19.745.325 | 20.848.660

Kaynak: TCDD, 2007, http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm, 12.07.2010

Yine bu yillar arasinda karsilastirilma yapildiginda, yurt dist tasima
miktarlari, yurt i¢i miktarlarinin 1/10’una bile ulasmamaktadir. 20. yy baslarinda
teknoloji ile insa edilen mevcut demiryolu aginin, geometrik ve fiziki standartlarinin
diisiik olmast ve tek hat isletmeciligi modern isletmeciligi olanaksiz kilan sorunlar
beraber getirmektedir. Ulke boyutlarma ve niifus yogunluguna gore yeterli hizmet

uretilememektedir.

T. C. D. D personel mevcudu 1km demiryolu bagina 3.63e denk gelmektedir.
Bu deger Belcika’da 10.46, Almanya’da 6.59, Hollanda’da 9.08, Fransa’da 4.85
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olmaktadir. Personel verimliligi agisindan baktigimizda T. C. D. D nin durumu diger

tilkelere kiyasla oldukga alt seviyededir.

Demiryollarinda 6ne ¢ikan sorunlar su sekilde 6zetlenebilir: (Cinar. 2008, s.6)

. Demiryollarinin, Tiirkiye’de kombine tagimacilik ile entegre olmamasi,

. Kombine yiik tasimacili§ina uygun istasyonlarin azlig,

. Demiryolu kullanimindan etkin bir sekilde yararlanilmamasi,

o Vagon ve lokomotif sayilarinin ve kapasitelerinin azligi,

. Yasal sorunlar ve mevzuattaki eksiklikler,

o Farkli tiplerde yiikleri tagimaya uygun olmayan sistemler,

. Sanayilesme hizindaki artis ile demiryolu tasimaciligindaki artisin birlikte
yiirlimemesi,

o Elektrikli hatlarin yetersizligi,

o Demiryolu ile ilgili biling eksikligi,

o Organize sanayi bolgeleri aras1 demiryolu baglantilarinin bulunmamasi,
o Onemli limanlarin demiryollari ile besleme oramindaki diisiikliik,

o Demiryolu baglanti giizergahlarinin uzunlugu,

. Demiryollarinda yan sanayinin gelismemis olmasi,

o Hat bakimlarinin etkin bir sekilde yapilmamasi,

o Bolgeler aras1 kalkinma ve sanayilesme diizeyindeki dengesizlikler,

Yeni yol ve modernizasyon yatirimlariin gecikmesine paralel olarak tasima
sektoriinde rekabet giiclinii yitiren demiryollar1 artan maliyetleri ile paralel gelir artist
yaratamamis, olusan agigin bor¢lanma ile kapatmak durumda kalmistir. Dis borg,
faiz ve kambiyo giderleri hizla yiikselmistir. (Tiirkiye’de Demiryolunun Tarihi
Geligimi, 2008)

Transit tagimacilikta karsilagilan bir diger sorun ise, Tiirkiye’nin cabuk
erigilebilir yiik bilgi ve dagitim sistemine sahip olmamasidir. S6z konusu sistem,
yiikiin takibi ve kesintisiz bir demiryolu sisteminin kurulmasi i¢in Onemlidir.
Kombine tagimacilik i¢in konteynir tagimalari 6nem arz etmekte, T. C. D. D heniiz

konteynir kara terminalleri konusunda yeteri kadar gelisme saglayamamustir.
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Demiryolu tasimaciligindaki sorunlar i¢in ¢6ziim Onerileri, su sekilde

siralanabilir(Cinar, 2008):

. Demiryollarinin kombine tagimacilik ile beraber diisiiniilmesi,

o Modlar aras1 planlamada demiryollariin agirlikli olarak yer almasi,

o Kombine tagimaciliga uygun yiik istasyonlarinin hazirlanmast,

o Demiryollari ile ilgili yasal diizenlemeler yapilmasi,

. Vagon kapasiteleri, sayisi ve lokomotif say1 ve hizlarinin arttirilmasi.

o Hizli tren tagimaciliginin yiik ve yolcu tasimaciligindaki paymin arttirilmast,
o Organize sanayi bolgelerinin demiryolu baglantilarinin olusturulmasi ve ilgili

bolgelerde lojistik kdyler olusumunun hizlandirilmast,

o Onemli sanayi ve ticaret merkezlerinden ihracat limanlarina demiryolu ile
ulasim saglanip, ulasimin var oldugu limanlarda ise demiryolu ile besleme
oranlarinin arttirilmast,

° Ulusal bir AR-GE merkezi kurulmasi,

o Lokomotif ve vagon {retiminin yurticinde yayginlastirilmast ve
demiryollarinda yan sanayi olusturulmast,

o Demiryolu ulastirma sisteminin rekabetci piyasa kosullarina uygun olarak
pazar isleyisi lizerine kurulmast,

o Demiryolu isletmeciliginin 6zel sektore yayginlastirilip, Ozendirilip bu
konularda devletin yol gosterici, planlayici, diizenleyici ve denetleyici olarak rol
oynamasli,

o Demiryolu agmin tim yurdu kapsamasi, Tirkiye — Giircistan (Kars-Tiflis)
demiryolu projesine benzer yatirimlarla, komsu {ilkelerle olan demiryolu

baglantilarinin gili¢lendirilmesi.

3.1.3. Deniz Yolu Tasimacihig

Asagidaki sekle gore, diinya deniz filosunun 1976 yilinda 633 DWT (Dead
Weigt Ton) olan kapasitesi, 1994’te 680 DWT, 2000’de ise 830 DWT ye ulagmustir.
Bu rakam 2007°de ise 1.04 Milyar DWT’dir. (DTO. 2008). Diinya deniz filosunun
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%22.7’sl, ile Panama birinci sirada yer alirken, Liberya %10.1 ile ikinci, bahama

%05.3 ile liglincii sirada yer almaktadir (WTO)

s — Ug tarafi denizlerle gevrili olan ve oldukga stratejik
1,200 [ konumda bulunan ulkemizin daha yiksek bir paya
i sahip olmast gerekmektedir. Omegin aym konumda
1,000 T olan Yunanistan, dinya deniz filosunda 4. Swrada yer
- T T | ] almaktadi bunu takiben Marshall Adalar 5. , Malta 8.
300 —— H R M - , ve Saint Vencent 25. Sirada yer alip bizden daha
|| LA B istiin pozisyonda bulunmaktadirlar. (Denizeilik

600 W il O O i R i Mustegarligy).

400 — H | HH

200

1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 2006 2009

Sekil 7. Diinya Deniz Ticaret Filosu

Asagidaki tabloda yillar itibariyle iilkemizin Diinya’daki siralamasi goriilmektedir.

Tablo 6. Yillara Gére Ulkemiz Filosunun Diinya’daki Yeri

YILLAR ADET DWT(X1000) | GT(X1000) DUNYA
SIRALAMASI
1999 1.242 10.322 6.778 18
2000 1.270 9.489 6.044 18
2001 1.261 9.307 6.002 20
2002 1.185 8.666 5.736 19
2003 1.152 7.627 5.113 20
2004 1.209 7.055 4772 23
2005 1.379 7.603 5.229 24
2006 1.429 7.271 5.083 24
2007 1551 7.270 5.195 26

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/istatistik

Tiirkiye’de bulunan denizcilik sektorii potansiyelinin, iilke ekonomisine

sagladigi katma deger arasinda bir uyumsuzluk bulunmaktadir. Ug tarafindaki
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denizlerle 8.000km’yi gegen kiyr uzunluguna sahip, buna ragmen denizcilikten
tamamen yararlanamayan ve Dogu Karadeniz’deki kiy1 illeri ileri gelmek {izere gog
veren bir lilke seklindedir. Diinya ticaretinin gelisiminde bilindigi gibi iletisim, ¢coklu
tagima sistemleri, direkt pazarlama teknikleri, konteynir tasimaciligi, ulagim araclari,
liman, havalimani gibi alt yap1 hizmetlerinin gelistirilmesi ticarete ve rekabete hiz

kazandiran faktorlerdir.

Tiirkiye yeterli bilgiye, donanima sahip, gen¢ ve dinamik miitesebbis niifusu
ile diinya ekonomisine ve ticaretine geliserek ve gelismeye devam ederek diinya
ekonomi ve ticaret sisteminde hak ettigi yeri alabilecektir. (Incekara ve Kilkis, 1999,

5. 13-14)

Denizyolu tasimaciliginda, konteynir tasimaciligt da Onemli bir yer
tutmaktadir. Dokme yiikler, sivi kimyeviler ve gida maddelerinin de konteynir
tagimaciligr yontemiyle tasindigi diisiiniiliirse bu hizmetin ticarete yarar1 biiyiik

olacaktir.

Limanlart ve ilgili hizmetleri arttiric1 bir etkiye yol agmak icin denizyolu
ulagtirma hizmetleri kullanilmaktadir. Boylece denizle alakasi olan iilkeler kendi
ithtiyaclart dogrultusunda filo olusumuna gitmislerdir. Gelismekte olan diinya
ticaretindeki hacim genislerken az masrafli olan denizyoluna olan talep artis
gostermektedir. Boylece limanlara olan ilgi ve ihtiya¢ artmaktadir. Ulkemiz de

gerekli olan hizmetlere ve limanlara gereken dnemi vermelidir.

3.1.4. Havayolu Tasimacihig

Havayolu tasimacilifi teknolojik gelismelere c¢ok kisa siirede uyum

saglayabilen bir hizmet sektoriidiir.

Bu sektore dahil olan yapisal degisiklikleri asagidaki gibi siralayabiliriz:(DPT
2001, s.8)
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. Yakit tasarrufu saglayan, genis kapasiteli, diisikk giiriiltili ve emisyon
seviyelerine sahip olan ucaklar gelistirilmektedir. Bunlarin da havayolu sirketlerinin
hizmet kalitesi, yonetimi ve faaliyetleri lizerinde olumlu etkisi bulunmaktadir.

. Serbestlestirme, sektoriin daha sistematik bir sekilde ticari bir yapiya
cevrilebilmesidir. Bunlara bagli olarak sektorde farkliliklar yasanmakta ve pazar
yapisina ulasilmaktadir.

. Uygunluklarin saglanmasi igin iilkemizde hava yolu ulastirma hizmetlerinde
etkinlik icin gelismeler izlenmelidir. Ticaret payimizin artmasi i¢in bu faaliyetler
uluslararasi standartlarla gergeklestirilmelidir.

o Hava yolu hizmetleri dis gelismelere kars1 yapisi geregi oldukca duyarlt bir
sistemdir. Ozellikle 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’nin gesitli yerlerine yapilan
saldirilar tiim diinyay1 etkilemis ve diger iilke ekonomilerini de etkilemistir. izlenen
stratejiler sayesinde Tiirk Hava Yollar1 bu krizi zararsiz sekilde hatta karla
atlatmistir. (Torum, 2002, s.11).

o 11 Kasim 2005 tarihinde ¢ikarilan 5431 sayili sivil havacilik teskilat ve
gorevleri hakkinda kanun ile yeni bir yapiya kavusan Sivil Havacilik Genel
Miidiirligii’nden 2006 yilina kadar Giines Ekspres Havacilik A. §, Pegasus Hava
Tasimacilik As, Onur Hava Tasimacilik AS, MNG Hava Yollar1 ve Tagimacilik AS,
atlas Jet Uluslararast AS, Inter Ekspres Hava Tasmmacilik AS, Kuzu Havayollari

Kargo Tasimacilik AS olarak bu sirketler lisans almistir.

Bunlardan Atlas, fly ve Onur hava yolu sirketleri i¢ hat uguslara baslamstir.
Diger sirketlerden bazilar1 sadece kargo ve dis hat servisleri yapmaktadir. Orta ve
uzun vadeli beklenen gelismeler dikkate alinarak havacilik hizmetlerinde iilkemizde
de uygun politikalar olusturulup sektoriin faaliyetini sagliklastiracak ortam

hazirlanmalidir.

Bu c¢ercevede iilkemizde hava yolu ulasgtirma hizmetleriyle ilgili olarak

yapilmasi gerekenler arasinda sunlar belirtilebilir:(DPT, 2001, s.38-40).

Lisanslt personele sahip yerli sivil havacilik sektoriiniin 6ncelikle yurtici

kaynaklarini kullanimint tercih etmeli ve bu bir politika haline getirilmelidir. Yeni
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hava alanlar1 inga etme yerine mevcut olanlarin iyilestirilmesine gidilmelidir. Yerli
hava-taksi isletmecileri tesvik edilmeli, yabanci iilkelerin kiigiik ugak ve helikopter
hareketinin iilkemize yonlendirilmesi {lizerine ¢alismalar yapilmalidir. Boylece yat
limanlar1 ve yat turizmi gibi havacilik turizmine de ortam saglanmis olur. Ihracati

arttirmada 6nemli katkis1 bulunan kargo tasimaciligina gereken destek verilmelidir.
(DPT, 2001, s.38-40)

3.1.5. Boru Hatt1 Tasimacihigi

Bu tagimacilik tiirii genellikle dogalgaz, ham petrol gibi likit yada gaz halinde
olan {irlinlerin bir yerden diger bir yere yeraltindan borular vasitasiyla aktarilarak
yapilan bir tagimacilik tiiridiir. Uluslar arast diizeyde 6nemli bir konuma sahip olan
ve bu onemi giderek artan alt ulasim sistemlerinden biridir. Bu tagimacilik kendi
alaninda karayolu, demiryolu ve deniz tagimaciligina gore daha hizli ekonomik ve

giivenlidir.

Boru hatlar1 tagimaciligma 19. yiizyill'lm sonlarina Vladimir Shukhov ve
Branobel (Nobel Kardesler) sirketi onciiliik etmistir. En 6nemli avantaji biiyiik

miktarda petrol ve dogal gazi1 baska bir bolgeye nakletmede en ekonomik yoldur.

Demiryollariyla mukayese edildiginde gonderilen miktar basina daha az
masraf ve daha yiliksek kapasiteli nakliyedir. Boru hatlar1 deniz altina da insa
edilebilir, her iki yontemde ekonomik ve teknik yonden ¢ok fazla dikkat gerektirir,
cogunlukla petrol denizlerde tanker gemileriyle taginir. Bakii-Ceyhan Boru Hatti,

mavi Akim Boru Hatti gibi...

Uluslar arasi tagimacilikta dnemli bir yere sahip olan ve bu 6nemi giderek artan alt
ulasim sistemlerinden biridir. Boru hatti tasimaciligi, kendi alaninda, gerek
karayolu ve demiryolu, gerekse denizyolu tasimaciligina gore daha hizli, giivenli ve
ekonomik niteliklere sahiptir. Gelecek 25 yil igerisinde %60 oraninda artmasi
beklenen diinya enerji tiiketiminin biiyiikk bir bdliimiiniin i¢inde bulundugumuz
bolgeden karsilanacagi Ongoriilmektedir. Diinya petrol ve dogalgaz rezervinin

yaklagik %75°1 Orta Dogu, Avrupa, Rusya ve Orta Asya iilkelerinde bulunmaktadir.
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Orta Asya’daki rezervler diinya enerji talebini karsilamada onemli bir alternatif
kaynak olarak ortaya cikmaktadir. Tirkiye gerek cografi, gerekse jeopolitik
konumu ile Orta Dogu ve Orta Asya’nin {iretiminin diinya pazarlarina ulasmasinda
hem koprii hem de bir terminal olma 6zelligini tasimaktadir. (Diinya Ham Petrol ve
Dogal Gaz Rezervleri, 2007) Diinya petrol rezervlerinin % 65’ine, petrol {iretiminin
de % 30’una sahip bolge Orta Dogu Bolgesidir. Bu bolgede Suudi Arabistan, hem
rezerv hem de iiretim bakimindan 6nde gelmektedir. Suudi Arabistan’in Basra
Korfezinde bulunan Ras Tanura, abqaiq, Juaymak bolgesinden giiney batiya IPSA 2
Boru Hatti uzanmakta, ham petrolii Yanbu’ya tasimaktadir. Irak’in zengin petrol
yataklarinin bulundugu Kerkiik’ten, petrol farkli bir ka¢ boru hatt1 ile Akdeniz’e
ulastirilmaktadir. Eski Sovyetler Birligi’nin 6nemli petrol yataklarindan biri Volga-
Ural sahasidir. Bu sahada iiretilen petrol 4 hat ile kuzeye tasinarak Gorki’de
brangmanlara ayrilmaktadir. Hazar Denizi ve Azerbaycan’da iiretilen petrol, boru
hatt1 ile Samah1 ve Tiflis tizerinden Batum’a ulasmaktadir (Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plani: Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu: Boru Hatti Ulastirmasi

Alt Komisyonu Raporu, Ankara: DPT, 2001, s:4-5, www.kalkinma.gov.tr )

Tim diinyada oldugu gibi, Tiirkiye’de son yillarda boru. Demiryolunda
oldugu gibi bu tagima tiiriinde de ilk yatirnm maliyeti yliksektir. Genellikle ham
petrol, dogalgaz gibi likit ya da gaz halinde olan iirlinler tasinmaktadir. Glivenilir
olmast ve ¢ok yiiksek miktarda {iriin tasima imkéani vermesi biiyiik avantaj saglar..

Fakat esnekligi son derece diistiktiir.

Tiim diinyada oldugu gibi, iilkemizde de son yillarda boru hatlar ile
tasimaciliga 6nem verilmeye baslanmistir. Boru hatlarinin genel karakteristigi yani
sira, Ozellikle iilkemizin cografi konumu nedeni ile Tiirkiye iizerinden gececek olan
uluslararast ham petrol ve dogalgaz boru hatlarinin hizla artmasi beklenmektedir

(UND 2009-2011 Sektor Raporu, s:11)

Dolayisiyla hem ekonomik hem de siyasi giic kazandiracak olan uluslararasi
ham petrol ve dogal gaz boru hatt1 tasimaciligina donem verilmelidir. Bu ¢ercevede;
Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti, Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana letim
Hatti, Mavi Akim Projesi, Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti,
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Irak-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, Misir-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti gibi
uluslararas1 projelere gerekli 6zen gosterilmelidir Bu projeler dogu-bati enerji
koridoru politikamizda 6nemli yer tutmaktadir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi,
2006).

Ulkemizin uzun vadeli genel enerji dengesi icinde dogal gazin payi, enerji
sektoriindeki ilgili tim kuruluslarin katilacagi bir model ¢alismas ile belirlenmeli ve
ortaya ¢ikan degerlendirmelere gore, yeni dogal gaz boru hatti ve depolama
yatirimlart Oncelikle arz kaynaginin cesitlendirilmesine ve arz giivenliginin
saglanmasina yonelik olarak planlanmalidir. Thtiya¢ duyulan ek boru hatlar1 da

mutlaka olusturulmalidir.

3.1.2. Tiirkiye de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Ulkemizde lojistik sektorii diinya standartlarma uyum i¢inde hizli bir sekilde
devam etmektedir. Ancak her alanda bunu sdylemek zordur. Ulkemizde lojistik
sektorli heterojen bir yap1 gostermekte, sermaye, karlilik ve ciro biiytikliigii, anlayzs,
calisma prensipleri, degerleri ve orgiit kiiltiirleri agisindan birbirinden farkli yapida

olan firmalar dikkati cekmektedir. Basit bir siniflandirma yapilacak olursa (Babacan,
2004, s:10).

e Spot isler yapan kiiciik firmalar, anlik ve giinliik olarak calisirlar. Amaclar
ciro ve karliliktir. Herhangi bir kalict politikalari, ilkeleri ve pazarlama
stratejileri yoktur.

e Kokeni tasimacilik sektoriine dayanan, yerli sermaye ile kurulmus, bir
yandan global olmaya calisan, bir yandan geleneksel olan kobilerin, koklii
deneyimleri vardir ve pazarin biiyiimesi i¢in ¢alisan firmalardir.

e Bir holding biinyesinde biiyiime ve gelisme sansina sahip olan, uluslararasi
boyutta is yapabilme kabiliyeti olan biiylik firmalar, marka olmaya calisan, is
etigine ve yaratacaklar1 katma degere dnem veren firmalardir.

e Yurtdisinda ki firmalarin Tiirkiye Subeleri, uluslararasi diizeyde marka olma

avantajin1 kullanarak miisterisine giiven saglayan ve kendi standartlarinda
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hizmet vererek pazarin hizmet diizeyine katki saglayacagina inanan, ayni
zamanda yerel avantajlardan yararlanmayi amaclayan firmalardir.

Kurulusu kargo sirketi statiisiinde olan ve daha sonra ayni isimle bir lojistik
firmas1 kuran ve daha Once var olan kargo tasima agindan yararlanan
firmalar, sektorde lider olmak, yeni projelerle pazar paym biiylitmek, yeni
iirlin ve hizmetlerle pazarda ilgi ¢ekmek, yeni yatirimlar ve egitimleri siirekli
kilarak fark yaratmak gibi gelisme hedefleri bulunan firmalar iginde ilk kez

alaninda kalite odiilu alanlar da vardir.
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4. DENIZCILIK iISLETMELERINDE LOJISTiK YONETIMIi

4.1. Denizcilik Tsletmeleri

Ug tarafi denizlerle gevrili bir i¢ denizi, bircok gél ile 8333 km. kiy1 seridi
bulunan ve iki biiyiikk kitayr birlestiren cografi konumu olan iilkemizin deniz
tastmacili1 onemli bir yeri vardir. Ihracatin %60 — 65 ‘inin deniz yolu ile yapilmasi
bu tagimacilik dalimin direkt ya da endirekt yolla iilkeye onemli miktarda doviz
girdileri sagladigi onemli bir gergektir(D.1.O, 1991, s. 49). Bu sektoriin paralelliginde

limanlarin islevi ise net bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Ulkemizde deniz, planlamasi ve yatirimlari bazi bakanhik ve kuruluslar
arasinda is birligi i¢cinde gergeklesir. Ulastirma Bakanligi Ulastirma politikasin
takibine dnemli katkida bulunmakta Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii
(T. D. 1.) ve D. B. deniz nakliyat1 T. A. S. gemi isletmeciligi ve liman islerinden
Tiirkiye Gemi Sanayi A. S. gemi insaat1 ve tamirleri islerine, baymdirlik Bakanligi
bliylik kara ulastirma alt yap1 projelerini planlamasi ve icrasindan Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Genel Miidiirligii (T. C. D. D.) demir yollar1 ve
bazi liman isletmelerinden Devlet Planlama Tegkilati Ve Maliye Bakanlig1 proje
onceliklerinin tayin edilmesi isinden sorunludurlar. Iki énemli kamu kurulusu olan T.
C.D.D. ve T. D. I. tarafindan isletilmekte olan kamu limanlar ile ilgili olarak bu iki

idarenin ana statiilerini gére gorevleri ise $0yledir(D.T.O, 1990, s.67):

(1)  Yikleme, bosaltma, aktarma ve hamaliye isleri yapmak ve bu isler i¢in
gerekli tesisleri kurup islemek.

(2) Deniz kiyisinda ve hinterlantlarinda antrepolar, ambarlar sundurmali,
hangarlar, agik sahalar, yolcu sahalar1 kurup islemek:

(3)  Gemilere su vermek, yakitlarii yiiklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu isler
icin gerekli tesisler kurup islemek.

(4)  Her cesit yakit saklamak, bosaltmak, aktarma, hamaliye islerini yapma bu
isler i¢in gerekli tesisleri kurup islemek.

(5)  Palamar ve samandiralar1 kurup islemek

(6)  Kilavuzluk romorkorciiliik ve palamar isleri yapmak
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(7) Lokanta, biife, emanet odasi vb. isler gibi yolcu ihtiyacini karsilayacak tesis

ve servisleri kurup islemek.

Tiirkiye’deki liman isletmeciligi konusu dahilinde olarak limanlardaki yiik

elleclenmesi konteynerizasyon son yillara ait rakamlarla asagida ele alinmistir.

4.1.1. Limanlar

Bir anlamda; rihtim ve iskelelerine gemilerin deniz tasima araglarina yanasip
kalabilecegi veya su alanlarina demir atabilecegi olanaklari saglayan, tekneden
kiytya tekneden tekneye, kiyidan tekneye yilik veya insan nakli, teknelerin baglanip
kaldirilmas1 veya demirlemeleri, yiikiin karada ve denizde teminatina kadar
muhafaza icin tesisleri ve imkanlar1 bulunan imkanlart sinirlandirilmis kara ve

denizlerde bulunan alanlardir.

Liman bir bolgenin ulasim zincirinde o bdlgenin endiistriyel biiylimesini ve
ticaretinin onemli derecede gelismesine biiyiik katkida bulunur. Limanin bulundugu
sehirlerde niifus yogunlugu fazladir. Limanlarin siniflandirilmasi bircok yonden ele

alinabilir.

1. Bulunduklar1 Yere Gore Limanlar

-Deniz kenarindaki limanlar
- Nehir limanlar1 ve hali¢ limanlar1
- Fiord limanlar

- G061 ve kanal limanlari

2. Med Ve Cezire Gore Limanlar

- Med ve cezire limani
- Med limanlari
- Dok limanlar

-Acik limanlar
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3. Faaliyet Alanlarina Gore Limanlar

-Diinya trafigine cevap veren
- Milli trafige cevap veren
- Bolgesel trafige cevap veren

- Mabhalli trafige cevap veren

4, Trafik Tiplerine Gore Limanlar

-Genel amagh limanlar — Muntazam hat limanlari
-Genel yiik limanlari
-Ro-Ro

-Konteynir

-Ferry hizmetleri
-Dokme yiik limanlar
-Akaryakit ve gaz
-Kimyasal madde
-Kuru yiik

-Kiy1 trafik limanlari
-Yiik- yolcu limanlari

-Ulke i¢ limanlar

5. Sahiplerine Gore Limanlar

- Kamu limani

-Milli hiikiimet

-Bolge hiikiimeti

-Mahalli hiikiimet

-Kamu 6zel karigik limani
-Ozel liman

-Endiistriye ait

-Ticaret limanlara ait

-Demiryolcu — nakliyecilere ait
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6. Yik Akimi Ve Gimrik Formalitelerine Gore

-Dis ticaret ithal- ihrag

-Transit limanlar

-Bolgesel ve mahalli

-Liman iginde serbest veya bolgeler

-Gumruak limani

7. idari Tarzlarina Gore Limanlar

-Ozerk limanlar

-Ozerk idare

-Digerleri

-Kontrol edilen

-Kamu otoriteleri tarafindan

-Ozel endiistri kuruluslari tarafindan

-Hem kamu hem de 6zel endiistri kuruluslari tarafindan

Mabhallerine gore limanlar1 ele alindiginda deniz limanlar1 deniz kiyisinda

veya kiyiya yakin olmasindan dolay1 diger limanlara gore avantaji oldugunu gortiriiz.

Bu avantajlardan bazilart:

-Yeterli su derinliklerine sahiptir

-Med ve cezir olaylarina, nehir ve Fiord limanlartyla karsilastirirsak daha az
bagimhidir

-Cok su ¢eken gemiler genellikle daha kolay limana gelebilir.

Buna ragmen bazi dezavantajlarinda vardir.
-Nehir ve Fiord limanlarma goére kotii hava kosullarindan daha ziyade

etkilenir.

-Diger limanlardan daha agir yapilara ihtiyag gostermektedir.
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2. Med ve Cezire Gore Limanlar

Degisen su seviyeleri liman planlayicilarina yillardir sorun olmustur. Diger
limanlarla Med ve Cezir limanlarn arasindaki fark su farki on metreyi

bulabilmektedir.

Med Cezir limanlari

Med limanlart veya dok limanlari olanakta isimlendirilir. Doklar tim
gemilere ayni sekilde hizmet verebilir. Bu sistem ¢ok pahali oldugundan dolay1
sadece gelismis iilkelerde goriilmektedir. Bu limanlarin derinligi fazla oldugu i¢in
biiylik gemiler yanasabilir. Biiyilk gemiler yanastigi icin diger gemilere yer
siirlandirilmasi olmaktadir. Bu nedenle bu bir sorundur. Bu nedenle pahali modern

gemiler bu limanlara fazla gelmezler.

3. Faaliyet Alanlarina Gore Limanlar

Bu limanlar genel olarak bir kitaya veya daha fazla bolgeye hizmet verebilir.
Bu limanlar aym1 zamanda liman igerisinde ve g¢evresinde biiyiik bir interlanda

sahiptirler. Avrupa da {i¢ biiyiik kentinde goriiliir.

Milli Trafik Limanlari

Kendi bolgesine veya genis bir boliimiine hizmet veren limanlar olarak
adlandirilir. Bu limanlara belirli bir sinir konulmamasina ragmen genel yiik hacmi bir

milyon ton veya daha fazla olan limanlar milli liman olarak tanimlanmazlar.

Bolgesel Veya Mahalli Trafik Limanlari

Bunlarin hizmetleri sinirli olmakla beraber bir sehre veya yakin bir ¢evreye
hitap eden ¢evre bolgesiyle yakin interlanda gelismekte olan iilkelerle mahalli ve
bolgesel limanlar arasinda bir¢ok fark vardir. Kuzey Avrupa kitasinin yogun niifus

alanlarinda tamamen mahalli liman1 bulmak giigtiir. Cogu limanlar distan gelen
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gemilerle oldukca biiyiik bir yiik hacmine hizmet vermektedir. Fransiz limanlari

gelismis iilkelere bu konuda 6rnektir.

Trafik Tiplerine Gore Genel Amacli Limanlar

Bu limanlar ¢ok degisik gemi tipi ve c¢ok degisik transit yiikiine hizmet

verebilmektedirler.

Diinyadaki limanlarin ¢ogu bu kategoriye dahildir. Ciinkii liman
otoriterlerinin amaci limana gelen biitiin gemilere hizmet vermektir. Bu tip limanlar
diinyada isletilen biiyiik limanlar disinda birka¢ adeti gecmemektedirler. Diger

limanlarin ise sinirli oldugunu gérmekteyiz.

Muntazam Hat Limanlari

Geleneklere gore pek ¢ok liman hale tipik muntazam hatta calisan gemilere
hizmet verecek sekilde donatilmistir. Muntazam hat gemiciligi en ¢ok gelir saglamak

ve en giizel ¢alistirma imkan1 vermesi agisindan en 6nemli etki olarak gormekteyiz.

Dokme Yiik Limanlari

Ayni bigimde ve muhtevada yiiksek miktarlarda yiiklenen dokme yiikii

diinya ticaretinde her gecen giin payini arttirmaktadir.

1. Petrol ve gaz
2. Kuru dokme yiikler

3. Kimyevi sivilar

Tiim bu yiikler limanlar1 i¢inde olan biiyiik endiistri tesisleriyle ilgili ticarete
konum olmaktadir. Endiistriyel kuruluslar limanlarin giinliik hayatinda 6nemli rol
oynarlar ve diinyada ¢ogu endiistriyel kurulus 6zel tesebbiise ait oldugu icin bu

limanlara 6zel liman kuruluslarda diyebiliriz.
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Petrol Ve Gaz Ve Kimyevi Sivilari

Petrol ve gaz limanlarda ¢ogunlukla pipe line tesisleri ve ithal limanlarda
rafineli tesisleri mevcuttur. Bu tesislerin sahibi olan sirketler limanda Oonemli rol
oynamaktadir. Kimyevi sivi limanlar1 denilen yerlere gelen entea genellikle petrol
endistrisinden gelmektedir. Ancak bazi kimyevi limanlarin faaliyetleri sadece likit

gaz ve buna benzer ham maddelere inhisar etmektedir.

Kuru Yik Limanlan

Kuru yiik limanlar1 cevher hububat komiir boksit- aliiminyum ve fosfat gibi
bes biiylik kuru dokme yiike hizmet vermektedirler. Bu limanlarin tesisleri kuru yiik
tagtyicilarinin gelismesine olanak saglamaktadir. Bu limanlar genellikle sehir diginda

biiyiik kara alanlartyla derin sularin bulundugu yerlerde kurulurlar.

I¢c Hat Limanlar

Kabotaj, diger anlamda iilke kiyilar1 arasinda deniz yoluyla tagima isleri
tilkeden iilkeye fark gostermektedir. Genelde kiy1 tasimacilifina hizmet veren
limanlar deniz gemilerin hizmet verenlerden daha kiigiiktiirler. Bu limanlarin su
derinlikleri azdir. Rihtim alanlar1 sinirlidir. Bu limanlar genellikle kiiciik pasifik

adalara ve Giiney Dogu Asya da bulunmaktadir.

Yolcu- Yiik Limanlar

Bu limanlar olduk¢a genis oOrgilitlere sahip araba kamyon yiikleme ve
bosaltmalara siiratle ve kisa siirede gergeklestirilen limanlardir. Yolcu limanlarinin
geligebilmesi icin iilkenin gelirinin yiiksek olmasi limanin oldugu yerde insanlarin
cok olmas1 oldukca kisa seyir mesafesi ve vergisiz satis hizmetleri gibi faktorlerin

bulunmasi bu limanlara olumlu yonde etki etmektedir.
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I¢ Su Yolu Trafigi Limanlari

Cogu iilkede trafige uygun su derinligi ve genis hacme sahip nehirlerde tilke
dokme nakliyati ger¢eklesmektedir. Bu sistem genellikle gelismis iilkelerde
mevcuttur. En biiyiik i¢ suyolu limanlar1 biiyiik endiistri iilkelerinde mevcuttur.
Diinyanin en biiylik sistemi Bati Avrupa da Ren Ruhr bdlgesinde olup diinyanin en

bliylik sistemlerinden birisini olusturmaktadir.

TURKIYE’DEKI LIMANLAR

Tiirkiye kiyilarinda yaklasik 150, iskele ve barmak bulunmakta, bunlarin 20si
onemli hizmet limanlari, 64ii iskeleleri 11 1 yat limanlarin1 ve 55 ide balike1

limanlarini olusturmaktadir. Limanlarin fonksiyon agisindan inceleyecek olursak

Genel amagcli limanlar
Ozel amacl limanlar

Diger genel ve 6zel amagli limanlar

A wnp e

Yat limanlari

Olmak {izere dort kategoriye ayrilmakta ve Tiirkiye’deki limanlar bu

smiflandirmaya gore soyle listeleyebiliriz.

1. Genel Amagclh Limanlar
Samsun Haydarpasa [zmir
Trabzon Derince Mersin
Hopa Bandirma Iskenderun

Giresun Tekirdag Antalya

2. Ozel amagli limanlar

Istanbul Salipazar1 (yolcu) nemrut
Zonguldak Tasucu(seka)
Karadeniz Ereglisi Botas
Aliaga isdemir
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3. Diger Genel Ve Ozel Amagli Limanlar

Findikli, Bartin, Dortyol

Pazar, Filyos, ¢esme

Cayeli, Izmit, Cukurova

Stirmene, Silivri, Nemtas
Akcaabat, Sarkdy, Habasg
Vakfikebir, Gemlik, Miirefte
Bulancak, Mudanya, Gelibolu
Ordu, Samsun Azot, Canakkale
Fatsa, Gebze, Lapseki

Unye, Sinop, Gokceada

Fethiye, Seka Tas Ucu, Bozcaada
Inebolu, Anamur, Kaba Tepe

Cide, Ayvalik, Iskenderun Karayollart
Amasra, Bagfas, Iskenderun Giibre
Amasra, E. K. I Erdek

5. Yat limanlari;

Istanbul (Atakdy; a. F. Forutiirk) izmir (Altinyunus),
Kusadasi (turban) bodrum
Datga(barinak) Marmaris

Kemer

Tiirkiye de devlet idaresine bagli limanlar iki kamu kurulusu olan T. C. D. D.

Genel miidiirliigii ve T. D. I Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmektedir.
(1) T. C. D. D. Genel Midiirliigii Limanlar Daire Baskanligina Bagli Limanlar
Mersin, Derince, bandirma

Iskenderun, Haydarpasa, izmir

Samsun
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(2) T. D. I Genel Miidiirliigii Limanlar Daire Bagkanligia Bagl Limanlar

Hopa, Tekirdag, Giilliik

Giresun, Kalintepe, Alanya

Ordu, dikili, Antalya

Trabzon, Kusadasi, Istanbul (Salipazari)

4.1.2 Limanlarda Lojistik Yonetimi

Giliniimiizde tagimacilik faaliyetleri lojistik yonetimi i¢inde ¢ok dnemli bir yer

tutmaktadir. Burada dnemli olan arz zinciri yonetimini gergeklestirmektir. Bunun

icinde tagimacilik faaliyetleri alt tasima sistemleriyle biitiinleserek bir zincir haline

gelmelidir. Geleneksel anlamda limandan limana seklinde degil kapidan kapiya yani

daha dogrusu fabrikadan magazaya doniismiistiir. (Yercan, 2001;141). Bu agidan

bakildiginda limanlar kiiresel iiretim ve pazarlama faaliyetlerinde ulastirma

sistemleri icerisinde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Hammaddelerin Ulastrma Birincil Islem vada Ulayhioma Uretim
Tedarili —— = Yan  Sanavilerin C—> | Noktasi,
© L p—] - < —
Olusturulmasi depolama
ﬂ ﬂ Ulagtir
Tiiketiciler
Dagitom Kanali ll
Uveleri Denizyvolu
| Ulastomay Ulast .
! Alicilar ve Depolama LIMANLAR
| —
L ___________________________ _.,
e - Geribildirim

Sekil 8. Uluslar arasi Isletme Lojistigi Acisindan Limanlarin Yeri
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Sekilde de goriildiigii gibi limanlar tiretim i¢in gerekli hammaddelerin tedarik
edilmesinde ¢ok &nemli bir yer isgal etmektedir. Uriinlerin dis piyasalardan
miisterilere dogru zamaninda ulastirilmasinda énemli bir yer tutmaktadir. Limanlarda
yiike verilen hizmetler biliyiik 6nem tasimaktadir. Sekilde de goriildiigii gibi yiiklerin
en c¢ok elleglendigi yerler limanlardir. Limanlarda 6zellikle yiikle ilgili yanlis bir
islemin yapilmasi tiim ulastirma faaliyetlerinin dolayisiyla tiim lojistik faaliyetlerin
olumsuz yonde etkiler. Konisimentoda belirtilen nitelikteki yiiklerin uygunsuzlugu
halinde alicilardan 6nemli miktarlarda geri doniisiimler olabilmektedir. Buda lojistik
yonetimini olumsuz yonde etkilemektedir. Bununla birlikte dis kaynakli iiretim
sisteminde hammaddelerin dogru bi¢imde ve dogru zamanda ulastirilmasinda
limanlar lojistik agidan son derece 6nemli rol oynamaktadir. Limanlarda yonetilen
lojistik faaliyetler, kurulus yeri se¢imi, talep tahmini fiziksel yapilarin olusturulmasi
ve yiik aktarimi ile yiik ellegleme sistemlerinin yonetimini kapsar. Ayrica trafik
yonetimi dokiimantasyon ve iletisim depolama faaliyetleri denetim ve puantaj lojistik

faaliyetleri icerisinde en 6nemli yeri isgal etmektedir.

4.1.2.1. Kurulus Yeri Se¢cimi

Kurulus yeri kararlar1 genellikle yeni kurulacak tesisler devir veya satin
alinacak kuruluslar icin yapilir. Ayrica mevcut tesisler agma yapilacak olan
eklemeler de kurulus yeri kararlari alinmasinda 6nemli bir faktordiir. Eger mevcut
tesis kafi gelmiyorsa bu tesisin yerinin birakilmasi, degistirilmesi i¢in kurulus yeri
kararlar1 alinir. Bunun diginda tiretim, imalat ve degisim ile ilgili isletmelerin kurulus
yerleri genel olarak iki gruba ayrilir; Iki grup arasinda énemli bazi farklar mevcuttur.
Fabrika kurulus yerleri daha ¢ok kaynaga ve girdilere doniik olarak planlanmak
zorundadir. Ancak bu sekilde maliyetlerin diisiik kalinmasi saglanacaktir. Araci
kurulusg yerleri ise daha ¢ok alicilara doniik olup satislar1 maksimuma c¢ikarmaya
calisir. Bir limanin kurulus yeri belirlenirken duruma bdlgesel diizeyde bakmak
gerekir. Daha sonra noktasal diizeyde gerekli calismalar yapilir. (Alkan, 2007, s.32).
Ozellikle limanlar lojistik yonetimi agisindan birer hizmet iiretim yerleridir.
Ulastirma sistemleri igerisinde yiikler limanlarda toplanir ve daha sonra alicilara
dagitilir. Goriiliiyor ki limanlar araci roliinii yiiklenmektedir. Bu agidan bakildiginda

Limalarmn kurulus yeri se¢imi son derece dnemlidir. Ciinkii ekonomik fiziksel sosyal
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ve ¢evre kriterleri dikkate alinmadan Limalar1 kurmak yarar yerine zarar getirecektir.
Bu hususta ¢ok titiz davranmak gerekecektir. Bu sekilde milli ekonomiye yerinde
karar ile faydali olacaktir. (Yercan, 1996, s.103).

(1) Ekonomik Kriterler: Ekonomik kriterler ozellikle limanin kurulus ve
isletme maliyetleri agisindan 6nemlidir. Her iste oldugu gibi bir limanin kurulmasi
bile ekonomik amaglarina baglidir. Bu amaglarin ger¢eklesebilmesi i¢in hammadde
su ve enerji kaynaklarina yakin olmalidir. Ayrica limanlarin kurulmasinda tesvik
tedbirlerinin vergi uygulamalari, liman inga maliyetleri ve limanin ekonomik dmrii
gibi kriterler kurulus yeri segiminde son derece dnemlidir. Ayrica limanin bolgede ki
dis ticarete katkis1 ve ¢evrede ki endiistriyel faaliyetler ve ulastirma sistemleri limani
daha 6nemli hala getirecektir. Eger bir limanin kara deniz demir yolu ve hava
yoluyla baglantis1 milkemmel ise en fazla tercih edilen liman olacaktir. Cevredeki
alternatif limanlarda bu 6zellikler yok ise lojistik acidan kara deniz demir yolu ve

hava yolu ile baglantis1 olan limanlar tercih edilecektir.

(2)Fiziksel Kriterler: Genellikle bu kriterler cografik topografik, jeolojik,
meteorolojik ve hidrografik 6zelliklerden olugmaktadir. Limanlarda en 6nemli husus
limana giris ¢ikis kolayligidir. Limana giris ve ¢ikisin yiiksek ve cabuk olmasi
gemilerin manevra sahasinin yeterliligi limani tercih edilebilir bir hale getirecektir.
Ayrica gemiler i¢in su derinligi ve rihtimlarin mendirek ve dalgakiranlarla
korunabilirligi o6nemli oldugu gibi medcezir olaylar1 da liman sahasim
etkilemektedir. Ayrica cografik olarak diger ulagim sistemlerinin alt yapisinda
onemlidir. Daima isler kotii lojistik hizmetinden iyi lojistik hizmetine dogru
akmaktadir. Liman sahasinin topografik 6zellikleri de lojistik hizmetlerini yakindan
ilgilendirmektedir. Yiiklerin korunmasi elleglenmesi i¢in genis sahalara ihtiyag
vardir. Genis saha elde etmek icin denizin doldurulmasi maliyetli bir islemdir. Buda
pek fazla tercih edilmez. Ancak mecbur kalindiginda basvurulan bir yontemdir.
Ayrica liman sahasindaki jeolojik 6zelliklerde limanin lojistik olarak tercih edilip
edilmeyecegi hakkinda gerekli bilgiyi vermektedir. Ozellikle liman sahasinda ki
topragin Ozellikleri mevcut fayda ve yakinligi yer alti sularmmin varligi limanin
verimini etkilemektedir. Bunun disinda riizgarin yonii ve hizi bolgedeki hava

sartlarinin durumu atmosferik diflizyon ve nem oranlar1 da limanin se¢iminde 6nemli

77



rol oynar. Ayrica su derinligi suyun yogunlugu liman yer se¢iminde hidrografik

ozellikler olarak fiziksel kriterler igerisinde degerlendirilir.

(3)Sosyal Kriterler: Sosyal kriterler icerinde en Onemlilerinden biri insan
kaynaklar1 ve bunlarin demografik 6zellikleridir. Liman operasyonlar1 ve denizcilikte
ki lojistik dzellikleri igin kalifiyeli is giiciiniin temini sarttir. Is giicii pazarimin limana
yakin olmasi ozellikle limanin kurulmasinda etken bir rol oynamaktadir. Liman
kuruldugu anda c¢evrenin sosyal ekonomik ve ulagim yapisin1 derinden
etkilemektedir. Liman yeri se¢iminde ¢evrede yasayanlarin tepkileri son derece
onemlidir. Yorede yer secimi yapilirken mahallinin niifus yogunlugu gelir durumu
limanin kurulus yeri se¢ciminde ¢ok Onemlidir. Liman varligimmi siirdiirebilmesi ve
fonksiyonlarini yerine getirmesi ve lojistik olarak islerini yerine getirmesi icin biiytik
Olciide bulundugu sehrin niifusuna baghdir. Burada 6zellikle is giicii temini ancak
calisanlarin sosyal ihtiyaglarini giderebilmelerine baglidir. Gemi sahipleri acenteler
yiikletenler lojistik isletmeler c¢alisanlarin sosyal ihtiyaglarin1 gideremedikleri
takdirde onlarin o yorede tutmalari miimkiin degildir. Ayrica liman baskanliklari
gimriik ve emniyet midiirliiklerine limanlar yakin olmalidir. Ancak bu yakinlik
nedeniyle sehir tedirgin olmamalidir. Limanda ki olumsuzluklar sehri tedirgin
etmemelidir. Aksi takdirde lojistik firmalar1 bundan etkilenecek ve kalifiye isci
bulmakta zorlanacaktir. Buda denizcilik sahasinda calisan lojistik firmalarinin

olumsuz yonde etkileyecektir.

(4)Cevre Kriterleri: Bugiin tiim diinya tlkelerini en fazla ilgilendiren ¢evre
felaketleridir. Cevre kirliligi tim canllar1 yakindan ilgilendirmektedir. Ozellikle
siltasyon ve bolgede kaza olasiliklar1 lojistik firmalarin1 yakindan ilgilendirdigi gibi
kirlilik limanlar1 kurulus yeri secimlerinde dikkate almasi gereken cevre kriteridir.
Siltasyon fiziki etkilerle liman sahasinin dolmast sonucu limanin iglevini
kaybetmesidir. Bolgede gemi seyrinden gemi operasyonlarindan ve zehirli yanici
patlayici maddelerden kaynaklanan kaza olasiliklarinin ¢evreye ve c¢evre halki
tizerine etkilerinin 6nceden tahmin edilerek buna goére tedbir alinmasi lojistik
firmalarinin en Onemli gorevleri arasindadir. Aksi takdirde c¢evre Kriterlerine
uymayan lojistik firmalar1 eleman temininde giicliikler yasayacaktir. Kurulmasi

diisiiniilen liman sahasi tarim alanlar1 otlak ve yesil saha orman ve milli park turizme
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acik bdlge maden yataklar: sanayi bolgesi askeri bolge olmasi liman kurulus yeri
seciminde kisitlayic1 bir faktordiir. Ozellikle lojistik firmalar1 acisindan liman
faaliyetleri ¢ok c¢esitlilik arz etmesi gerekir. Bunu da yaparken bu firmalar deniz ve

cevre kirliligi boyutunu iyi hesaplamalidir.

4.1.2.2. Talep Tahmini

Her isletmenin kendine yer edinebilecegi genel ve 6zel pazarlar arasinda
secim yapmast s0z konusudur. Bu sec¢imi kolaylastirabilmek igin talebin sayisal
tahminlerinin yapilmasina iligkin caligmalar yapmasi gerekmektedir. Yapilacak
caligmalarin tiimii talep Olglimii olarak adlandirilir. Talep 6l¢iimlemelerinin amaci
mevceut pazarin firsatlarinin analiz edilmesi pazarlama stratejilerinin planlanmasi ve

performansinin kontrol altina alinmasidir. (Akat, 1994, 5.200-201).

Sayisal talep 6l¢iimlerinin yapilmasi ve analiz edilmesi sonucu, iilkenin hangi
bolgesinde yada hangi sehrinde yeni bir limanin yapilmasi gerektiginin analizi

yapilmaktadir. (Yercan, 1996, s.104).

Talep ol¢timlenmesi yapilirken ilgili Pazar ve isletmelerin istekleri de goz
oniinde bulundurulmaktadir. Belirli bir pazar ortaminda, belirli bir zaman siirecinde
ve cografi bolgede bulunan hedef alici grubunun satin alabilecegi toplam {iriin
miktar1 ve tutar1 toplam pazar talebini olusturmaktadir. Pazar talebinden isletmenin
paymna diisen boliimii ise isletme talebidir. Isletmenin degisik diizeylerdeki
pazarlama cabasi sonucunda tahmin yiiriitillen satis diizeyidir. (Akat, 1994, s. 204-
205)

Liman isletmeleri, denizlerde kullanicilarina lojistik hizmeti veren ve
pazarlayan hizmet isletmeleridir. Bu manada liman isletmelerinin, kullanicilarin

sektorlerini ve beklentilerini iyi analiz etmesi gerekmektedir.

Liman kullanicilar1 asagidaki sekilde siralanabilir(Zorba, 1999, s.41)
. Gemi Donatanlari: Armatorler, kiracilar, isletmeciler

o Yiik Sahipleri: Sanayiciler, toptancilar, perakendeciler
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. Ticaret Aracilari: Acenteler, brokerler, giimriik komisyonculari

. Nakliyeciler: Kamyon sirketleri, demir yollar1, insaat firmalari, hava yollar1

o Sevkiyatgilar: Forwarderler (nakliye miiteahhitleri), forwarder acenteleri

o Ardiye Sahipleri: Terminal operatorleri(depo, sundurma, antrepo isleten
kuruluglar)

o Yiik Hizmet Kuruluslari: Stevedorlar, puantorler, sorvey sirketleri

° Gemi Hizmet Kuruluslari: Kilavuzlar, rémorkorciiler, onarimcilar, tersaneler
. Ikmal Hizmet Kuruluslar: Yakit, kumanya, donanim, personel ve malzeme

saglayan kurulusglar

o Finans Kuruluslar1 (dolayli olarak): Bankalar, Sigorta sirketleri

4.1.2.3. Fiziksel Yapilarin Olusturulmasi

Liman isletme orgiitleri i¢in fiziksel yapilarin olusturulmasi iki baslhk altinda

ele alinir.

(1) Deniz Yapilari

(2)Ust Yapilar

Rihtim, fenerler, mendirek, demir yerleri(samandira ve duba ile), iskelelerle
terminallerin(off-shore, ro-ro, ferry, konteyner, yolcu, kuru dokme, sivi dokme)

olusturulmasi (Kisi, 1998, s.3)deniz yapilari icerisindedir.

Apron, antrepo, depolar(agik hava, soguk hava) atdlyeler, sundurma, silo,
hizmet binalar1 (giimriik, saglik, isletme, ziraai denetim, emniyet), reefer(sogutmali
konteynerler i¢in), konteyner yikama- tamir-bakim, yolcu salonu, otopark, sosyal
tesisler,  karayolu-demiryolu  baglantilari,  aydinlatma  sebekeleri,  tarti
istasyonu(kantar) temiz su sebekeleri, iletisim sebekeleri, nizamiyeler, gii¢ iiniteleri,
itfaiye gibi liman isletmesi i¢in gerekli biitiin diger yapilar karasal iist yapilarini

olusturmaktadir. (Kisi, 1998, s.3)
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4.2. Limanlarn slevleri

Limanlar, ulusal ve uluslar aras1 tagimacilik sistemi i¢indeki bir dagitim,
baglanti ve hizmet faaliyeti olmasi acisindan &nem teskil eder. Ulkemizde ve
diinyadaki ticaret hacmindeki gelismeler limanlarin ulusal ve ekonomik hedeflere
ulagsmada stratejik dnemini uygulamaktadir. Limanlarda malzeme aktarimi ve yiik
ellegleme sistemlerini yOnetimi trafik yonetimi, dokiimantasyon ve iletisim,

depolama faaliyetleri, denetim ve puantaj seklindedir.

Liman kapasiteleri yetersiz oldugu zaman mallarin diizenli akis1 engellenerek
ekonomi gelismekten ¢ok gerilemeye dogru gider. Limanlar sadece tasimaciligin

temel noktas1 degil ayn1 zamanda endiistriyel faaliyetlerin yapildig: yerdir.

Limanlar transit yiiklere hizmet verir ve elleglenen transit yiikler iilke
ekonomisine ilave bir getiri saglar. Ayn1 zamanda ulastirma zincirinin 6nemli bir
halkasini olusturur. Ulastirmanin bir hizmet sektorii oldugu diisiiniiliirse, limanlarin

bu sektoriin bir pargasi olmasi iilkenin ithalat, ihracati i¢in disa agilan kapilaridir.

4.2.1. Yiik Aktarim ve Ellecleme Sisteminin Yonetimi

Lojistik sistem icerisinde mallar arz zincir igerisinde hareket etmektedir. Bu
noktada mallarin fiziksel olarak nasil elleclendigi yiikk aktarimi konusu olup;
genellikle mekanik araclar s6z konusu bu hareketin tamaminda ya da bir kisminda
kullanilmaktadir. (Johnson, Wood, Wardlow ve Murphy, 1998, s.159). Lojistik
sistemlerinde yiik aktarimi, genellikle depolama tesisleri i¢inde ve c¢evresinde yer
alir. Yikleme, bosaltma, yerlestirme, istifleme, aktarma islemlerini kapsar. (Tek,

1997, s. 693).

Bir limanin isletilmesi ve techizatinin belirlenmesi, o limanda ellecleyen yiik
ve gemi tlriine baghdir. Yiik ellecleme sistemleri farkli acgilardan ele alinmaktadir.
Bunlardan birincisi; yiik ellecleme sistemlerinin temel olarak iki grup ve donanima

ayrir. (Kisi, 1998, s.5).
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(a) Hareket ile ilgili Donanimlar: Mamul akislarini kolaylastirmak i¢in yiikleme,
teslim alma, kiibik stoklamada kullanilan, isglicii yogunlugunun fazla
olmasindan dolay1 kisa mesafeli tasimalar i¢in ekonomik olan ekipmanlardir
(Yercan, 1996, s. 109). Bu tip ekipmanlar arasinda forklift, kamyonlar, istif
makineleri, ¢ekiciler, konveydr sistemleri bunlara 6rnektir.

(b) Destekleyici Donanimlar: Stoklamaya yardimci olan ve depo alaninin etkin
kullaniminm1 saglayan bu tip elemanlardan en ¢ok kullanilan paletleri raflar,

askilar ve konteynerlerdir (Tek, 1997, 5.694).

Yiik ellecleme sistemleri yiik tiirlerine gore de siniflandirilmaktadir (Kisi, 1998, s.5-
6):

@) Birimlestirilmis: standart tiniteler iginde
o Paket — Birim Yikler

o Paletli

. Konteyner

o Ro — Ro: Treyler iistiinde
o Lash: Mavna Kargosu

(b) Parca — Genel, Karisik Kargo: Imal edilmis mallar, islenmis malzeme ve
tarim triinleri

(©) Dokme:

° Kuru: Komiir, cevher, tahil, ¢elik v. B
o Sivi: Kimyasal madde, yag v. B
° Petrol ve Petrol Uriinleri: LPG, LNG, v. B.

(d)  Ozel Yiikler:

° Dondurulmus Kargo: Et, sebze, meyve

. Otomobiller

. Agir Yiik: Ayrilmasi miimkiin olmayan tek par¢a imal edilmis kargo
o Kereste

o Canli Hayvan
. Tehlikeli Maddeler

Farkli yiik siniflari, farkli ellecleme sistemleri ve 6zel ekipman kullanilmasi

gerektirir. Karisik, genel parca yiiklerin yerini giderek ezici bir bigimde
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birimlestirilmis yiikler almaktadir. Bunun altinda yatan unsurlar zamandan kazanmak
amaciyla istifleme ve depolama kolaylig1 saglar. Bu da limanin isleyisini daha seri ve
organizeli operasyon yapmasini ve amaca hizmet veren bir hale gelmesine olanak
saglar. Limandaki ellecleme ekipmanlar1 her tiirlii hava sartlarinda hizmet
vermektedir. Agir vinglerin kisith hareketleri igin gereken raylarin désenmesi, agik
depolama alanlarinin ¢atlama, kirilma ve ¢okmelere meydan vermedigi i¢inde beton
kaplanmasi ve bu alanlar ile apron, rampa, platform alanlarinin ekipman manevralari
icin yeterli biiyiiklilkte olmasi gerekmektedir. Ayrica rihtin tabaninin giiciiniin

bilinmesi agir pargalarinin elleglenmesi agisindan 6nemlidir. (Kisi, 1998, s.6)
4.2.2. Trafik Yonetimi
Lojistik sisteminde trafik yonetimi dendiginde; isletmeye giren ve ¢ikan tiim

yiiklerle ilgili tasima, teslim alma, isaretleme, kontrol v.b.gibi her tiirlii faaliyetini

kapsar. (Yercan, 1996, s.107).

Liman isletmeleri i¢in trafik yonetiminin fonksiyonlar1 sdyle siralanabilir;

(1)  Ucretlerin belirlenmesi
(2)  Tasimanin programlanmasi
(3) Limana gelen gemilere kilavuzluk ve romorkaj

4) Yiiklerin teslim alinmasi

(5) Yiiklerin denetlenmesi

(6) Yiiklerin etiketlenmesi

(7 Yiiklerin yerinin belirlenmesi

(8) Yiiklerin ilgili depo ve antrepolara ulagtirilmasi

Liman isletmeleri icin trafik yonetimi liman i¢i trafik ve liman dis1 trafik
olarak ikiye ayrilir. Liman igi trafik yonetimi ylikleme i¢in limana getirilen mallarin
teslim alinmasmi, ilgili depo yada antrepolara ulastirilmasini, isaretlenmesini,
gemilere yiiklenmek iizere ilgili apron ve rihtim sahalarina ulastirilmasini,
yiiklemeye hazir hale getirilmesi icin istiflenmesini, liman hizmet iicretlerinin
belirlenmesi gibi islemleri ve bosaltilan yiikler i¢in ise yine apron sahasindan teslim
alinmasini, isaretlenmesini, depo ve antrepolara ulastirilmasini, alicilara ilgili hizmet
ticretlerinin belirlenmesi islemlerini igerir aktarmaya tabii tutulan yiikler i¢in yapilan

islemlerde liman i¢i trafik yonetiminin konular1 arasindadir. (Yercan, 1996, s.107)
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Liman dis1 trafik ise yiik ve gemi bazli olarak diisiiniilebilir liman isletmesine
karayolu, demiryolu ile gelen veya limana inen karayolu, demiryolu ile limandan
ayrilan yiiklerin alicilara ulastirilmasi islemleri yiike yonelik dis trafik konusu

olusturmaktadir. (Yercan, 1996 s. 107)

Gemiye yonelik trafik konular1 ise kilavuzluk ve rémorkaj hizmetlerinin
sunulmasi seklindedir. Kilavuzluk hizmeti; bu hizmetin goriilmesi gerekli ve zorunlu
olan sularda o yerin tim Ozelliklerini ve sartlarin1 dikkate alarak seyir, manevra,
demirleme, yanasip kalkma ve samandiraya baglama gibi hizmetleri kapsayan
gemiyi giivenle yonetme isidir(Altingubuk, 2000, S.98). Romorkaj hizmetleri ise;
gemilerin iskelelere giivenle yanagsmasinda veya ayrilmasinda, gemi manevralarinin
daha hizli sekilde saglanmasinda, gemilerin gerektiginde (makine arizasi,
manevradan yoksun kalinmasi, v.b. durumlarda) yedeklenmek suretiyle
cekilmesinde rol alan makine ve manevra giigleri ¢cok yliksek olan deniz araglariyla

verilen hizmetlerdir.

4.2.3. Depolama Faaliyetleri

Mallarin {iretim noktalar1 ve toptancilar veya perakendeciler arasindaki
seyahatlerinde kisa siireli depolandig1 yerlere dagitim merkezlerine (Johnson, Wood,
Wardlow ve Murphy, 1998;337). Depo denmektedir. Lojistik sistem igerisinde depo;
hammadde, yar1 mamul ve mamul maddelerinin ¢esitli amaglarla degisik donemler
icin tutuldugu yerdir. Depolar ve dagitim merkezleri arz zincir yonetimi iginde
mallarin stoklanmasi fonksiyonunu yerine getirmektedir. (Johns, Wood, Wardlow ve
Murbhy, 1998, s.337).

Liman isletmeciliginde depolama faaliyetleri ardiye hizmeti olarak
adlandirilmaktadir. Ardiye hizmeti; ambarlama yerlerini alinan esyanin, gemiye veya
deniz vasitasina yliklenmesine veyahut tasfiye v.b.sekillerle buralardan ¢ikarilmasina
kadar, isletmenin denetimi altinda muhafaza edilmesi hizmetini kapsar. (Altingubuk,
2000;102). Kara yolu yada deniz ile gelen i¢ ticaret esyasinin konuldugu yerlere

ambar; giimriiklii esyanin bir rejim tayinine kadar konuldugu yerlere sundurma;
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antrepo beyannamesi yada antrepo listesinde yazili olan siirekli uzun siirede
depolanmasi diisiiniilen esyanin konuldugu yerlere antrepo denir. (Altingubuk, 2000,
s.126). Bununla birlikte degisik tiirdeki mallarin Ozellikleri genellikle degisik
ambarlama yerleri limanlarda mevcuttur. Ardiye iicretleri, esyanin ambarlama
yerlerinden alicilar1 tarafindan teslim alinmasina kadar liman yonetimi sorumlulugu

altindadir.

Bazen ardiye hizmet ticretleri, is giicli ellegleme ticretleri, tasima ticreti veya
terminal hizmeti {icreti altinda toplanir. Makine ve baz1 diger agir esyalar igin
ticretler agirliga gore belirlenir. Adet esasina tabi konteyner ve treylerlerin ayri bir
ticret tarifesiyle birlikte bunlarin dolu ya da bos olmasi esasina dayalidir. Sandik ya
da fic1 ile sevk edilen emtia her birinin agirlik ve biiyiikliigiine bagl olarak cogu

zaman birim esasina gore iicrete tabi olurlar. (Altingubuk, 2000, s.126).

85



5. TURKIYE DENIiZ LOJISTIK FIRMALARINDA LOJISTiK YONETIiMi
UYGULAMALARI ARKAS ARDEP DEPOCULUK VE BIRLIK GUMRUK
MUSAVIRLIGI

5.1. Arkas Denizcilik

Arkas Denizcilik Schenker Arkas Lojistik firmasi adi altinda Tiirkiye’de ve
yurt disinda binlerce lojistik firmaya hizmet vermektedir. Schenker Arkas Lojistik
firmasi yurt disinda ve Tiirkiye’de binlerce yerel ve uluslararasi firmanin depoculuk,
nakliye, glimriikleme, stok kontrol ve miisteri bazinda etiket ve barkodlama
faaliyetlerini gerceklestirmistir. Avusturya’da cok biiyiik bir ara¢ filosuna sahip
lojistik devi olan Schenker Lojistik ile ortaklik kuran Arkas, tasima sektoriinde disa
dogru agilma ve yeni yabanci miisteriler kazanma anlaminda Schenker’in miisteri

portfoyiinden ve uluslar aras1 Pazar deneyiminden bayagi kazanmuistir.

Schenker Arkas firmasi holding igerisinde uzmanlik boliimlerine gore farkli
is smiflarina ayrilmistir. Bu is siniflariin ortak hedefi lojistik zinciri iginde bulunan

tiim halkalar1 eksiksiz bir sekilde tamamlamaktir.

miidiirliigii faaliyet igindedir. Holdingin Izmir sube miidiirliigii Izmir Limani
karsisinda yani Alsancak’tadir ve sadece idari kadro bu dairede is gormektedir.
Schenker Arkas Lojistige bagli is siniflar1 degisik merkezlerde faaliyetlerini devam

ettirmektedir.

Holdingin Izmir’de lojistik zinciri i¢inde faaliyette bulunan grup firmalarin

asagidaki gibidir;

5.2. Schenker Arkas Sigortacilik

2001 sonunda Tiirk sigorta sektoriinde 22°si hayat bransinda, 41°1 ise
elementer branglarda faaliyet gdsteren toplam 63 sigorta sirketi ¢alismaktadir. 60

yildir ihracat ve ithalat mallarimi giivenle tasiyan Arkas, sigortacilik alaninda da
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caligmaktadir. Deniz, hava, kara ve demir yolu tagimalari i¢in tam giivence saglayan
Arkas sigorta, miisterilerinin mallarini, depolarda bekleme, bosaltma ve yiikleme
siireclerinde her tiir hasara karsi teminat altina almaktadir. Yurt i¢i ve yurt dist

tasimalarda ise akilci ve en uygun sigorta sonuglarini sunmaktadir.

Arkas Sigorta’nin Risk Yonetim ve Danismanligi Departmani, 6zellikle
sanayi kuruluslarinin risklerine gbz atip mevcut risk potansiyeline gére 6zel sigorta
planlar1 olusturmanin yanm sira,”Danismanlik” hizmeti de sagliyor. Arkas sigorta bu
hizmetleriyle miisterilerine gelecekte gereksinim duyabilecekleri iyilestirme
calismalarina (ISO 9001 hazirliklar1, AB standartlar1 vb.) katki saglamayi
amaglamaktadir. Tasimacilik alanindaki sigorta sonuglarinin diginda yangin,
miihendislik, kaza ve saglik sigortalarinda da iistiin kaliteli hizmet veren Arkas

Sigorta, hasarda hizli ve eksiksiz 6deme yapmay1 garanti vermektedir.

Schenker Arkas biinyesinde bulunan biitiin nakliye ve tasima ile ilgili bulunan
sigortacilik faaliyetlerini siirdiirmektedir. Firma ofis olarak Izmir Pasaport’ta
Gayrethan is merkezinde 7. kattadir. Schenker Arkas firmasi prensip olarak yapacagi
biitiin islerde sigortay1r mecburi tutmaktadir. Tagimacilik sektoriinde sundugu sigorta

tirtin yelpazesi asagidaki gibidir;

o Tekne Sigortasi

o Emtia Sigortasi

o Kiymet nakli Sigortasi
o Yat Sigortast

5.3. Ardep Depoculuk

Admi Schenker Arkas’in adlarmin ilk iki harflerinden almistir. 2003 yilinda
kurulan Ardep, Arkas Holding sirketleri arasindadir. Tiirkiye genelinde konteyner,
organizasyon ve Izmir Sasalr’daki Giimriik Genel Antrepo isletmeciligini holding
adma Ardep yiiriitmektedir. Yeri Izmir’in Siitciiler K&yii'ndedir. Ardep, holdingin
tasimaciligini  stlendigi firmalarin nakliye Oncesi ve sonrasindaki mallarin
beklettigi glimriiklii veya giimriiksiiz antrepolarinin oldugu binalarin yonetiminden

sorumludur.
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5.4. Birlik Giimriik Miisavirligi

Schenker Arkas’in biinyesinde bulunmamakla birlikte lojistik faaliyetlerinin
giimriik islemleri ile ilgilenir. Schenker Arkas, kendi giimriik islemlerinin yan1 sira
calistigt  miisterilerin  glimriik islerini de Birlik Gimrik Miisavirligi’ne

yaptirmaktadir.

Schenker Arkas, uluslar arasi lojistik firmasidir. Tiirkiye genelinde ve yurt
disinda yerel ve uluslar arasi firmanin nakliye, giimriikleme, depoculuk, stok kontrol,
miisteri  bazinda etiketleme ve barkodlama faaliyetlerinin  yiliritimiini
gergeklestirmektedir. Uluslar arasi tagimacilik anlaminda faaliyet gosteren Schenker
Arkas Lojistik yurt ici ve yurt disindaki yasanan lojistik eksikliklerden
etkilenebilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin ufak capli nakliye firmalariyla basladiginm
sonrasinda sektorel anlamda tasimaciligin gelismesiyle ufak ¢apli nakliyeciler lojistik

zincirini tam olarak gerceklestiren firmalar haline donlismiistiir.

Son 10 yilda biiylik gelisme gosteren sektdr ilk olarak kapidan kapiya
tasimacilik olarak baslamis sonrasinda kendini gelistirerek ambalajlamadan
etiketlemeye, depoculuktan stoklarin kontrol edilmesine, giimriikkleme islemlerine

kadar tedarik zinciri yonetimini gergeklestirir hal almistir.

Schenker Arkas ‘a gore: Tiirkiye’de lojistik sektoriinde yasanan temel
sorunlarin basinda lojistik alaninda deneyimli, egitimli personel sayisinin yetersiz
acilmasinda ki engellerden biri olarak sayilmaktadir. Tiirkiye’de kendilerini uluslar
arast anlamda gelistirmek isteyen firmalar yurt disina sube agmaya baglamistir.
Yeterli deneyime sahip personel sayisinin fazlalagsmasi ileride agilacak subelerin
merkez halinde doniismesine etkili olacaktir. Schenker Arkas firmasi sektorde
yasanan personel sikintisini ¢dzmek icin kendi iginde bir sistem gelistirmistir. Ilgili

tiniversitelerden mezun olmaya hazirlanan genglere staj imkani saglamaktadir. Bu
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sayede stajin1 yapan gengler kurum igerisinde kendilerine uygun isi rahatlikla

bulabilmektedirler.

Schenker Arkas’a gore Tiirkiye’de lojistik sektoriinde yasanan diger bir sorun
ise fiyatlandirma kaynakli haksiz rekabettir. Bu durum miisteri agisindan ¢ok énemli
bir maliyet unsurudur. Ciinkii miisteri maliyetini aza indirme ¢abasindadir. Uretim ve
pazarlama maliyetlerini indiremeyecegi i¢in bunu dagitim faaliyetleri iizerinden
yapmaya calismaktadir. Bu durumda miisteri i¢in piyasa da en uygun fiyat1 veren
firma ile ¢alisir dolayisiyla sektor igerisinde haksiz rekabet dogar. Bu durum lojistik
faaliyetlerini tam ekipmanlari ile yapan firmalar1 sikintiya sokar. Piyasa da haksiz
fiyat rekabetini 6nlemek adina Schenker Arkas gibi biiyiik firmalar gerekli yasal

diizenlemelerin yapilmasini beklemektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriinde yasanan sorunlarin ancak devletin yapacagi
bazi yasal diizenlemeler ile ¢oziimlenecegi disiiniilmektedir. Yasal diizenlemelerde
eksikliklerin var olmast lojistik sektoriiniin gelisimini engellemektedir. Schenker
Arkas, lojistik sektoriine olan yatirnmlarin ¢ogalmasi i¢in devletin gerekli destegi
vermesi gerektigini belirtmektedir. Lojistigin, tasimacilik ve depoculuk hizmetinin

tiniversitelerde 6grencilere se¢gmeli ders olarak sunulmasi gerektigini diigiinmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Miisteri odaklilik ilkesi isletmelerin siirekli degisen miisteri taleplerini
beklentilerini ve ihtiyaglarin1 uzun donemde kalic1 olarak karsilamam zorunlulugu
aciktir. Bu nedenle siirekli olarak arastirmalar yapmak ve elde edilen bilgileri
dikkatli bigcimde degerlendirmek ve bu dogrultuda biitiin firmalar degisiklige gitmek

zorundadir.

Isletmeler degisen diinya kosullarinda kar etmek zorundadir. Ancak bu
sekilde fark yaratarak miisterilerin dikkatini ¢ekecek ve miisteri potansiyelini
arttiracaktir. Maliyetleri asgari diizeye indirmenin tek yolu lojistik faaliyetlere
gerekli olan dnemi vermekten gecer ozellikle lojistik firmalari miisterilerine verdigi
sOzii tutmak zorundadir. Lojistik firmalarinin biitiin ¢alisanlarinin miisteri tatminine
odaklanmalar1 sarttir. Fakat lojistik alaninda yetismis yeteri kadar eleman
bulunmamasi, bu sektoriin en Onemli sorunu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Miisterinin, lojistik firmalarindan beklentisi en asgari maliyetle mallarinin nakli ve
saklanmasidir. Fakat giiniimiizde miisteri sadakati ¢ok zayiftir, buna karsilik kiiresel
pazarlarla isletmelerin en biiyiik silahi1 kalitedir. Kaliteli hizmet iireten lojistik
firmalar1 daha fazla kazanacaklardir. Yaptigim tez calismasinda hizmet kalitesinin
onemine deginilmis ve sonugta giivenli firmalarin bu piyasadan daha fazla payi
aldiklar1 ortaya ¢ikmistir. Ayrica lojistik firmalar1 personeliyle birlikte miisterinin
isteklerini yerine getirmeye hazir ve istekli olmalilar. Lojistik firma c¢alisanlari
hizmet sunduklar1 tiim miisterilerin isteklerini karsilamalidir. Bazen birgok miisteri
ayni hizmeti ayn1 anda talep edebilir bunun i¢in gerekli onlemler alinmalidir ayrica
caliganlar beceri ve yeteneklerine gore degerlendirilmeli ve ise uygun hale

getirilmelidir.

Ekonomik yap1 i¢inde sirketler siirekli olarak yaratict olmak ve yeni
alternatifler bulmak zorundadir. Ancak bu sekilde maliyetleri azaltacak ve miisteri
memnuniyetini arttiracaklardir. Ozellikle lojistik hizmeti saglayan kuruluslarin,
birden ¢ok firmanin siparislerini birlestirerek nakliye, giimriikleme, malzeme tasima
maliyetlerini azalttigi gortilmistiir. Ancak bu sekilde kaynaklar daha verimli

kullanilabilir. Tirkiye’de lojistik sektoriinlin 6nemi 1990°l1 yillardan itibaren
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anlagilmaya baglamistir. Bu tarihten itibaren lojistik sektorii hizla biiylimektedir.2005
yilt sonunda tahminlerin dort kati bir hareket sektdrde gozlenmistir. Tirkiye’de
uzmanlar sektoriin gelecekteki hizli biiyiimeye hazirlikli olmasi gerektigini soyler.
Tirkiye’de lojistik sektorii iiretim ve satislarin degisimine bagl olarak degisen bir
sektordiir. Ulkenin gayrisafi milli hasilas1 arttigi takdirde sektdr biiyiimekte

azalmasinda ise kiigiilmektedir.

Tirkiye‘de yurti¢i tagimaciligini ylizde 94 iiniin kara yolu ile yapilmasi
tilkemizin en olumsuz yanidir bunun i¢in demir yolu ve deniz yolu secenekleri
tesvikler verilerek Devlet tarafindan daha cazip hale getirilmelidir. Ulkemiz de ¢ok
sayida depo bulunmasina ragmen bir¢ogu kapasitesinin altinda caligmaktadir. Buda
yollarimizda asir1 tasit trafigi olusturmakta ve zaman kaybina neden olmaktadir.
Bunu 6nleyebilmenin tek yolu biiyiik 6lgekli depolar gerektiginde devlet yardiminda
olusturulmali, bu depolarda otomasyona gidilerek verimlilik arttirilmalidir. Yillarca
Devlet tarafindan verilen tesviklerle araglar yenilenmis ve Tiirkiye’de gereginden
cok ara¢ sayisina ulasilmistir. Bunlarin biiyiikk c¢ogunlugu atil bir kapasite ile
depolarda bekletilmistir, buda bu sektoriin en olumsuz yonii olup bunlar1 daha aktif
hale getirmenin yollar1 Ulastirma Bakanligi ve Universiteler tarafindan yapilan

caligmalarla daha aktif hale getirmenin yollar1 aranmalidir.

Ulkemizde ¢ok uluslu sirketler depolama ve dagitim yapilarini degistirmisler,
siparis ve sevk siirelerini kisaltmiglardir. Ayrica envanter yoOnetimlerini
basitlestirmigler ve bu sayede genel maliyetleri disiirmiislerdir. Boylece kendi
islerine odaklanmuslar iilke i¢inde rakiplerine gore lojistik olarak esneklik ve satig
avantajlar1 saglamislardir. Ozellikle iilkemiz icinde, bu sektérde calisan firmalara
Devlet bilgi ve tesvik destegi vererek bu sektoriin gelismesine katki saglamalidir.
Sektorden sektore, liriinden {iriine degigse de iilkemizde ortalama olarak bir iiriiniin
satig fiyatinin %4 ile %20 sinin lojistik giderler oldugu anlagilmistir. Lojistik
giderlerin Kuzey Amerika da gayrisafi mili hasilanin %10 u Avrupa’da % 11 i
Tiirkiye de ise tahminen % 13iidiir buna gore Tiirkiye’deki potansiyel lojistik pazari
doksan ile yiiz milyar dolar arasindadir. Tasimacilik ve giimriik olmak {izere dis
kaynak kullanimi tilkemizde % 50 civarindadir. Buna gore Pazar biiytikligi elli veya

elli bes milyar dolar civarindadir. Fakat buna ragmen iilkemizin lojistik agidan

91



tstlinliikleri de mevcuttur. Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda
kavsak konumundadir. Fakat buna ragmen fiziksel ve kurumsal altyap1 eksikligimiz

mevcuttur.

Bunun i¢in Tirkiye’de giimriikler ve diger smir iglemleri etkin hale
getirilmelidir. Ticaret ve tasimaciligin altyapisinin lojistik agidan kalitesi
arttirtlmalidir.  Uluslararast sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolayligi ve maliyeti
saglanmali lojistik hizmetlerin kalitesi ve lojistik yetkinlik en {ist seviyeye
cikarilmalidir. Sevkiyatlarin takibi ve izlenebilmesi i¢in gerekli dnlemler alinmali

sevkiyatlarin alictya zamaninda ulagsmasi saglanmalidir.

Gilimriik mevzuatimiz 6ziinii kaybetmeden lojistik maliyetleri azaltic1 yonde
stirekli gelistirilmelidir. Ayrica glimriik siiregleri basitlestirilmeli otomasyonun
giimriik tasimacilik lojistik sirketleriyle entegrasyonu saglanmalidir. Giivene 6n ve
sonradan kontrole dayali sistemler gelistirilerek sinir kapilarinin modernizasyonu
saglanmalidir. Karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tagimacilik dengesi
olusturulmalidir. Tiim tasimacilik altyapisindaki kapasite ve kalite yetersizlikleri
giderilmelidir. Ayrica tiim tasimacilik araglarinin modernizasyonu yapilmalidir.
Karma tagimaciliga dayali uluslar arasi ve ulusal arastirma altyapis1 kurulmalidir.
Depo ve dagitim merkezlerine yonelik standardizasyon olusturulmali ve uygun
yerlerde liman sanayi bolgeleri ve sirketlerinin uluslararast demiryolu ulasim agina
baglanmasi saglanmalidir. Ayrica ¢agdas lojistik koyler olusturulmalidir. Tasima
giizergah1 ve tasima diizeni sirasinda dis ticaret dengelenmeye calisilmalidir. Dis
tilkelerde ihracatg1 birlikleri yoluyla depolama ve lojistik destekleri kurulmalidir.
Birlesmeler ve yatirnmlar yoluyla Olgek biiyiitmeler desteklenmeli ve kayit disi
ekonomi ve haksiz rekabet 6nlenmelidir. Lojistik meslek i¢i egitim ve dgretim tesvik
edilmeli ayrica internet altyapist gelistirilmelidir. Boylece lojistikte ulusal

koordinasyon saglanmalidir.
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