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TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORUNUN YAPISI, SORUNLARI VE COZUM
ONERILERI

Tezi Hazirlayan: Diindar NARIN

Ozet

Bu tez calismasinda; Turkiye’de lojistik sektorlnin yapisi, sorunlari incelenerek

konuya ¢6zum 6nerileri sunulmaya calisiimistir

Buna gore, cografi konum olarak bir koprl niteliginde olan llkemizde lojistik
sektérunun hizh bir ivmeyle blyltmektedir. Lojistik sektortnin sorunlari iki boyutta
siniflandirilabilir. Hizli buyimeye paralel olarak lojistik alt yapi calismalari yetersiz
kalmistir. Karayollari tasimada dnemli bir yere sahiptir. Turkiye gibi jeopolitik 6neme haiz
ve 3 tarafi denizle gevrili olan tlkemizde yeterli bir lojistik altyapisi yoktur. intermodal
tasimacilik, henuz tlkemizde olmasi gereken diizeye erisememistir. Bu yonde 6zellikle,
esya tasimaciliginda deniz yollarimizin kullanilamamasi en buyik eksiklik olarak
gozlemlenmektedir. Ayrica sektori tam olarak karsilayamayan hukuksal bir cerceve soz
konusudur. Ulusal alanda ve uluslararasi alanda var olan eksiklikler belirlenmeye

calisiimistir.
Lojistik sektort ulkemizin dunya ticaretinde rekabet avantaji elde etmesi ve bunu
strdurmesi icin hassasiyetle izlenmesi, korunmasi ve desteklenmesi gereken bir sektordr.

Bu cercevede, Turkiye’nin Lojistik (s olmasi igin gerekli oneriler sunulmaya calisiimistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Sektort, Lojistik, Tirkiye



Abstract

In this thesis study, the structure and problems of logistic sector in Turkey were

analyzed and solution offers were presented.

Accordingly, logistic sector is developing with a fast acceleration in our country
which serves as a bridge geographically. The problems of logistic sector can be classified
in two dimensions. Infrastructure works fell short in parallel with large scaled growth.
Highway has an important role on transportation. There is not an adequate infrastructure
in our country, Turkey, which has a geopolitical importance and is surrounded by water on
its three sides. Intermodal transportation has not reached intended level in our country yet.
Especially, it is observed as the greatest deficiency that seaway is not used for goods
transportation. Furthermore, a legal frame that does not answer the needs of the sector is in

question. National and international deficiencies were tried to determine.

Logistic sector is one that should be protected, supported and monitored with
sensitivity in order that our country gains and maintains a competence advantage in the
world trade. Within this frame, required suggestions were tried to make with the intent

that our country would become a logistic base.

Key Words: Logistic sector, Logistic, Turkey
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GIRIS

Ulkemiz cografi konumunun yani sira sahip oldugu yeni, dinamik ve hizli bir
ivmeyle buylyen lojistik sektori ¢ok fazla arastirma yapilmis bir sektor degildir. Oysa Ki
yapisi geredi sanayi ve ticari kuruluglar ile entegre olmus haldedir. Turkiye’nin gelisen
ekonomik yapisi ile lojistik sektorti de gun gectikge gelismis ve bunun yaninda zamanin
sartlarina ayak uyduramamasindan kaynaklanan birtakim sorunlar ile ylzlesmek zorunda

kalmistir.

Lojistik sektorindeki sirketlerin blyuk cogunlugu kiciuk nakliye, dagitim,
depolama isletmeleri olarak ise baslamistir. Zamanla sermaye birikimi saglanmis, filolar
bilyiimiis, eleman sayilari artmistir. ikinci nesil yoneticilerin veya profesyonel yoneticilerin
devreye girmesi ile yapilan isin o6l¢ima, kontroll, kayit altina alinmasi, planlamasi
dustinilmeye baslamis ve hizmet olgim0 beraberinde kalite arayisini getirmistir.
Holdinglerin, yabanci ortakli sirketlerin, egitilmis girisimcilerin kurduklari sistemlerde
kalite bir miktar daha ©6n plana cikarilmakta, ancak Uretim sektori kadar 6n plana

ctkmamaktadir.

Farkh sirketlerin farkli kalitede hizmet vermesi, verilen hizmetlerin maliyetlerinde
farkhihklara yol agmaktadir. Hizmet alan kuruluslar yabanci ortakli bir yapiya sahipse, yurt
disindan gelen prosedurler geregdi, aldiklar hizmetten bir kalite farklihgr beklemekte ve
bunun da farkini 6demektedirler. Kuglk sirketler ise kaliteye dnem vermeden en ucuz
hizmeti kim veriyorsa ondan almaktadirlar. Onemli olan baslangic ve bitis arasindaki

maliyetin en dustk olmasidir.

Avrupa firmalari ile rekabet etme durumunda olan Turk firmalari, rekabet
ortaminda maliyetlerini dustirmek isteyince, lojistik sektorii 6nem kazanmaktadir. Avrupa
pazarindan 3 bin kilometre uzaklikta bulunan Tirk firmalari, bu uzun mesafenin getirdigi

maliyet artislarini bertaraf etmek (izere, lojistik ucuz tasimaciliga agirlik vermislerdir.

Turkiye’yi ekonomik kalkinma ve istihdam agisindan oldukga destekleyen lojistik
sektorinin  gelisiminde en Onemli unsur bilisim ve altyapi eksikliklerinin

tamamlanmasidir. Lojistik etkinligin en 6nemli unsurlarindan biri bilgi akisidir.



Bilgi akisinin tam olarak saglanmasi ve sektorde nakliyecilerin tasima esnasinda bir
malin nerede oldugunu strekli olarak izleyebilmeleri hem givenlik hem de is akisi
acisindan c¢ok oOnemlidir. GPRS ile araclarin elektronik ortamda nerede oldugunun

izlenebilmesi lojistikte bilisim altyapisinin bir érnegidir.

Avrupa Birligi’ne entegrasyon slrecinin de etkisiyle lojistik sektori Tirkiye
ekonomisinde, tim sektdrlerde tedarik zinciri stireclerinde sagladigi verimlilikle stratejik
bir katma deger olusturmaktadir. Jeopolitik konumu itibariyle (¢ kitanin kesisim
bolgesinde bulunan Turkiye'nin gelecekte bu cografyada olusacak lojistik sektor

pazarindan 6nemli dl¢lide pay alacagi diistinilmektedir.



1. LOJISTIK KAVRAMI VE ONEMI

1.1. Lojistik

Lojistik ile ilgili literatir taramasi yapildiginda farkli kaynaklarda degisik tanimlar
mevcuttur. Lojistik kelimesi kapsamli bir terim olmasinin yaninda ilkdnce askeri
faaliyetlerde ortaya ¢ikmistir. Askeri lojistikte malzemenin (silah) yani sira asker (insan),
barinma, yiyecek-igecek, bakim-onarim vb hizmetler de entegre bir sekilde verilmeye
cahisilmaktadir. ilerleyen yillarda askeri terim olmaktan cikarak sivil hayatta da anlam
kazanmaya baslamistir. Sivil anlamda ise, hizmet verilen musterilerin ihtiyaclari
dogrultusunda ele alinan hammaddenin baslangic noktasindan, Grtnin tiketildigi son
noktaya kadar olan tedarik zinciri icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi
akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru tasinmasi, depolanmasi,
planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir. Bu tanim profesyonel lojistik
organizasyonu olan Lojistik Yonetimi Konseyi (The Council of Logistics Management:
CLM) tarafindan yapilmis olan kapsamli bir tanim olup, mallarin (hammadde, yari mamul,
mamul) cesitli dagitim noktalarina, fabrikalara, stok yerlerine (depo) veya musterilere

degisen uzakliklarda tasinmasi geregi belirtilmektedir.*

Lojistik kavrami askeri literatiirde oldugu kadar giinimaiz is diinyasinda da oldukca
6nem verilen bir kavram haline gelmistir. Lojistik, tarih icinde ¢ok uzun yillardir fiilen
kullanilan bir uygulamalar bitiini olmakla beraber, kavram olarak 20. ylzyilin baslarinda

ele alinmaya baslanmis ve is diinyasindaki kullanimi 60’11 yillarda goéruimiistir. 2

Lojistik, dogru Urlinu, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bir sekilde tasimayi

hedeflemekte bu ¢ercevede Urlin ya da hizmetler icin énemli bir "de@er yaratici faaliyet

olarak degerlendirilmektedir.?

Stok perspektifi acisindan lojistik; hammadde, ara mamul ve mamullerin ister

hareket halinde ister hareketsiz halde stok kontrollnin etkili bir bigcimde yonetilmesidir.

! Orhan 0. Z., 2003. Diinyada Ve Tirkiye’de Lojistik Sektériiniin Gelisimi, istanbul Ticaret Odasi, Yayin
N0:2003-09, Baski Mega Ajans, Ss.8-16

2 Http://Www.igeme.Org. Tr/Tur/Pratik/Lojistik.Pdf, Erisim Tarihi:02.01.2009

* Tuna 0.,2001, Tirkiye icin Lojistik Ve Denizcilik Stratejileri Uluslar Arasi Ve Bélgesel Belirleyiciler,
Dokuz Eylul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Dergisi, Cilt 3, Say1 2, Ss.194-196.


Http://Www.Igeme.Org.Tr/Tur/Pratik/Lojistik.Pdf

Bu tanimda stokun 6nemi vurgulanmistir. Hem hareket hem de stoklama 6nemli olmakla

birlikte, stokun maliyeti ve servise katkisi g6z online alinmistir.

Bir baska tanima gore, lojistik, bir plan veya operasyonun ayrintili bir bicimde
memnuniyete ulasilmasi, kaynak ve yatirimlarin optimum kullanimiyla rekabet avantajinin

yaratiimasidir.

Lojistik kavrami dis ticarete yonelik kullanildiginda ise kavramin tasidigi anlam
sinirlanmaktadir. Bu durumda lojistik; belirli bir bedel Kkarsiliginda musterilerin
ihtiyaclarini karsilamaya yonelik olarak nihai bir Grinin ihracatcl Ulkedeki Gretim
yerinden, ithalat¢i Ulkedeki tuketim noktasina ulastiriimasini saglayan tum faaliyetler ve

bunlarin yonetimi seklinde ifade edilmektedir.

.....

.....

malzemelerin ihtiya¢c duyuldugunda, uygun kosullarda, ihtiyag olan yerde en dlsuk

maliyetle teslimatini saglamaktir.®

Kiresellesen diinya ekonomisinde sirketlerin igine girmis olduklari rekabet ortami,
firmalari Uretim sureclerinde birgok noktadan cekilerek bu asamalari faaliyet, zaman ve
kalite acisindan denetleyebilecekleri baska sirketlere devretmeye sevk etmistir. Bu hizmeti
alan firmalar maliyetlerini asagiya cekerken hiz acisindan da rekabet edebilir duruma
gelmiglerdir. Boylelikle daha dnce nakliyecilik yapan firmalar tasimanin ¢ok daha Gtesinde
hizmet vermeye baslamislardir. Bu egilim uluslararasi ticaretin gelismesine paralel olarak
gelecekte de devam edecektir. Uluslararasi pazarlara yayillma beraberinde diinya (zerine
yayilmis bir lojistik network ihtiyacini da beraberinde getirmektedir. Ayrica, her gegen giin
daha fazla firma bu ortamda uluslararasi pazarlara ihracat, ortak girisimler, satin almalar
veya lisans devirleri gibi yollarla dahil olmaktadir. Bu c¢erceveden bakildiginda,
uluslararasi lojistik sisteminin isletilmesinin, tlke icerisinde gelistirilecek bir faaliyetten

daha fazla, 6zellikle uluslararasi finans, belgelendirme, siyaset bilgisi ve yabanci Glkelerin

* Birdogan B., 2004, Lojistik Yénetimi Ve Lojistik Sektér Analizi, Lega Kitabevi, Trabzon.



dis ticaret uygulamalari ve gimrik konusunda kabiliyet, bilgi ve kapasite gerektirecektir.
Lojistik firmalarinin maliyetlerini disurulerek, lojistik hizmeti verilen musterilerin daha iyi
rekabet yapmalarinin saglanmasinda sayisiz yararlar oldugu muhakkaktir. Son mdisterilerin
karsisinda, takim ruhu anlayisi icerisinde ekip olarak davranamayan isletmelerin basarili
olma sanslari olmayacaktir. Son mdsterilerin, misteri memnuniyetlerinin azami sekilde
saglanmasi, Uretimden nakliyeye, depolamadan satis sonrasi hizmetlere kadar her bir
birimde ve personelde, verimlilik artisi ve maliyet disirme kavramlarinin

benimsenmesiyle en tepe noktaya ulasacaklardir.

Yedi D lerin (Seven Rights: Yedi Dogru) tanimina goére lojistik; dogru drlndn,
dogru miktarda, dogru durumda, dogru sartlarda, dogru zamanda, dogru yerde, dogru
maliyetle, dogru tiketiciye ulasmasi demektir. Bu tanimda lojistigin temel aktiviteleri
vurgulamanin yaninda, ayni zamanda yer ve zaman boyutunun vurgulanmasi bakimindan
onemlidir. Lojistik maliyetleri, kuresellesen diinyada sirketlerin faaliyet gosterdikleri
pazarlara ulasmadaki ve Uretim icin hammadde pazarlarindan mal tedarik etmelerinde
katlandiklari en buytk maliyet kalemini olusturmakta ve bu nedenle uzun stredir tartisilan

bir konu olmaktadir.

Sivil alandaki tanima gore ise lojistik; mdusteri ihtiyaclarini karsilamak (zere,
hammaddenin baslangi¢ noktasindan, Grlndn tuketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri igindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir
sekilde, her iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, planlamasi, uygulamasi ve

kontrol edilmesidir

Akademik literatiirde kabul gérmis lojistik tanimi ise Lojistik Ydnetimi Konseyi
tarafindan yapilmistir. Bu tanima gore lojistik; tuketici ihtiyaclarini tatmin etmek igin
hammaddenin, slre¢ igindeki envanterin, nihai mamulin veya ilgili bilginin ¢ikis
noktasindan nihai tliketim noktasina kadar etkin ve masraflari en aza indirilmis sekilde
varabilmesi icin yapilan planlama, uygulama ve kontrol siirecidir. °>. Quayle ve Jones’e
gore lojistik ¢ok cesitli alanlardan olusan bir faaliyetler bitund olup ilgili tum isbirligini

gerektirmektedir. Bunlar :°

> Http://Www.Logisticsworl D.Com/Logistics.Htm Erisim Tarihi:02.01.2009
® Canci, M., Erdal M., 2003. Lojistik Yénetimi, Erler Matbaacilik, istanbul.
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e Planlama ve Pazarlama Stratejisi
e Pazar Stratejisi ve Uriin Tasarimi
e Uretim Planlama

e Malzeme YOnetimi

e Envanter Yonetimi

e Depolama ve Malzeme Elleclenmesi
e Dagitim

e Depo ve Antrepolar

e Tasimacilik

e Sigorta

e Gumrukleme Hizmetleri

e Satinalma

e Mausteri Hizmetleri

e Teknik Destek

1.2. Lojistigin Tarihcesi

Dogal kaynaklarin diinyaya esit olarak dagilmamis olmasi, insanlarin baska tlkeleri
gOrme arzusu ve en basit olarak glnlik hayatimizda bir yerlere gitme ¢abasi sonucu tagima
ortaya ¢ikmistir. Tasima, zamanla artan tuketici taleplerini karsilamak isteyen isletmelerin
rekabetlerinin yogunlasmasiyla zenginleserek farkli bir boyut kazanmistir. Tablol’de

tasima teknolojisindeki 6nemli déniim noktalari ve etkileri goriilmektedir.



Tablo 1: Ulastirmada Teknolojik ilerlemeler

Yenilik

Ruolia

M.O. 4000 Misir
Basit tekneler

M.Ch, 3500

Tekerdefin kullanmm

18, yiizyilm ikinei yamsi- Encisin devrimd
Bubhar makinelerinin kullanim

Gemi inga teknilderinin gelismesi
Uzun mesafelerde afr ywiklern verimll mgnmas:

Yiksek miktararda ve lueh vik asmachin

19.yiizyilin ilk yansmda,
Cemid ingaasnda demirn ve pervanenin . kulbmiloeas

1503
Motorlu ugagm kullanum

Gemilerin mukavement ve hizlanmn artmas)

Tasimacilikta yliksck hiz

Jet ucag (1938 3
Ana kentme]l merkezler arasinda duraksaz huzh hizmet

Sfiper pemiler (1960- )
Yanm milyon tonz kadar yilk tasipabilen tekneler

Konteyner (19658- )
Konleyner g igin deel olamk psadanmg gemiler

Bankacilik, finans we mrizm gibi hizmet
etkinliklerinin geligmesi

Olcek ekonomiler sonucy Gasma malivetlerinin
azalmas:

Ana kars wlasim sistemlering karalayacak kapasite

ile hashea mamil mal tasmma

Yakitia etkin amglar (1570- 3
Diaha az afirhk ve daha etkin motordara baglh olarak
yakal Daketimminds axalma

Karayolu ulbigmmimn kent ve kentler aras ulasam
payIm arttirmasinl saflamas

Vidksek hizls trenler (1964- 3
200kmys lstinde oz vapabilen menler

Yiikselk nitfus yofunhiklu bélgelerde kentler aras
hawa ve karayole ulasmm amsmda etkili rekaber

Kaynak: Ballou,R. H.,1992 Business Logistics Management, Prentice Hall,
New Jersey —USA, ss. 4-16.

1990l yillarda kiresellesmenin artmasiyla birlikte, isletmeler daha fazla ithalat ve
ihracat yapmaya baslamislardir. Boylelikle tasima, isletmeler icin hem maliyet agisindan
hem de zamaninda pazarda yer alma isteginden dolayr énemli bir faktor haline gelmistir.
Bu sebeplerden dolayi isletmeler rekabet ortaminda varliklarini strdurebilmek igin
tasimaya 6nem vermigslerdir. Fakat mesafelerin uzunlugu ve zamanin 6nemli bir rekabet
unsuru olmasi gesitli ulasim sistemlerini entegre ederek hareket etmelerini gerektirmistir.
Yani 1960'a kadar kullanilan ’'unimodal sistem’'den (tek secenekli tasima sistemi),
'multimodal sistem'e (en az iki segenekli tasima sistemi) gecilmistir. Bu durumda
isletmelerin ulasim sistemlerinin kontrolu giderek zorlasmaya baslamistir. Bununla birlikte
ulasim sistemlerinin birlestirilmesi isletmenin faaliyetlerine hiz katmasina ragmen,
maliyetlerinin artisina sebep olmustur. isletmeler hem faaliyetlerindeki hizlarini korumak
hem de bunun sayesinde icinde bulunduklari pazari kaybetmemek adina tasimaciligi
stratejik olarak daha O©nemli gormusler ve bdylece

maliyetlerini  dlstrmeyi

hedeflemiglerdir

Lojistik esas olarak askeri bir terimdir, bunda dolay! da ilk uygulamalar askeri

alanlar ve harp sahalari olmustur. Fakat esas 6nemi Il. Dlinya savasi sirasinda anlasiimis ve



sonrasinda lojistige bilimsel bir konu goziyle bakilmaya ve uygulanmaya baslanmistir. “I1.
Diinya savasi sirasinda gorulen gerceklerden birisi de, kalabalik ordulara sahip olmanin
zafer kazanmak icin yeterli olmayacagidir. Ordularin gelismis silah, ara¢ ve donanimla
techiz edilmesi sayisal fazlaliktan daha énemlidir. Pek tabii ki; bu Griinlere sahip olmak da
yeterli olmamakta bunlarin uzman personel tarafindan kullanilip, stirekli faal tutulmasi da
o derece 6nem arz etmektedir. Iste biitin bunlar lojistik destegin hayati bir unsur oldugu
gercegini ortaya cikarmistir. Yani kusursuz bir lojistik destek saglamadan, herhangi bir

harekattan basari beklemenin hayal oldugunu sdyleyebiliriz.” Il. Dlinya savasi sonrasl

.....

.....

soyle siralayabiliriz:

e 1940-1960 yillari arasi: Lojistik asamasini kurma
e 1960-1970 yillari arasi: Lojistik fikrinin yerlesmesi ve itibar kazanmasi
e 1970-1980 yillari arasi: Onceliklerin ve modellerin degisme cagi

e 1980- guniimuze kadar: Ekonomik ve teknik degisimin yenicag!

Esas olarak askeri bir kavram olan lojistik teriminin ilk kullanimi savas alanlarinda
ve askeri birimlerde olmustur. Askeri anlamda, Il. Dinya savasinda 6nemi anlasilan ve
tzerinde cesitli calismalar yapilan lojistik kavrami, yapilan basarili uygulamalarla savasin

seyrini bile degistirebilecek bir unsur olarak gérilmustir.

1950 yilindan 6nceki donemde lojistik faaliyetler olarak tanimlanabilecek yonetsel
pratiklerin gelisimi oldukga yavas goriilmektedir. Sanayi Devrimi’nden 1920°li yillara
kadar gecen surede ulkelerin pazar sinirlari goc ve birtakim benzer etkilerin dogrultusunda
hizli bir sekilde genislemistir. Ordularin kalabalik askeri birimlere sahip olmasi, teknik
donanimlarinin ve teknolojilerinin gelismis olmasi girilen askeri miicadeleyi kazanmak
icin tek basina yeterli olmamaktadir. Bu tur imkanlarin kusursuz bir lojistik destekle
strekli isler halde tutulmasi ve birimlerin dogru yerde ve zamanda problemsiz sekilde

bulunmasini saglamak oldukca énemlidir.”.

" Ballou,R.,H.,1992, Business Logistics Management, Prentice Hall, New Jersey — Usa, Ss. 4-16.



Teknoloji, emegin uzmanlasmasi, misait yatirnm ortami, dogal kaynaklarinin
bollugu, daha az yonetsel midahale ve dizenlemeler bu ddnemde ekonomilerin
genislemesine katkida bulunan etmenler olmuslardir. Genisleyen pazar talebini karsilamak
icin Gretim c¢iktt miktari artmistir. Bunlara paralel olarak tiiketicilerin talepleri gelisen
teknolojiyle artan demiryolu tasimaciligi, elektrik ve i¢ten yanmali motor gibi mal ve
hizmetler icin oldukga hizli artmistir. Bu durum, bastiriimis talebin mevcut Uretimle
ortismedigi bir ekonomik durum sergilemekteydi. Bu durumda sirketlerin yonetimlerinin

ana odak noktasinda dogal olarak Uretim faaliyetleri bulunuyordu.

Bircok firma Uretebildiginin tamamini kolayca satabilmektedir ve ydnetimsel ilgi
muhendislik ve imalat alanina yoneltilmis durumdadir. Bu donemlerde bazi arastirmacilar
her ne kadar konuyla ilgili bylk bir ilgi olmasa da lojistikle ilgili calismalar yapmaya
baslamislardir. Arch Shaw (1912) ve Fred Clark (1922) fiziksel dagditimin dogasini
tanimlayarak onun pazarlamanin talep yaratan yanindan farkliliklarini vurgulamislardir.
Bununla birlikte, 1930’lu yillara kadar fiziksel dagitimla ilgili yapilan ¢ok az calisma

olmustur.

1920’lerden sonra pazarlama ydnetim icin yeni bir disiplin olarak hizla gelismeye
baslamistir. ilgili dénemde Amerikan ekonomisi kapasite kisiti igindeki bir ekonomiden,
yeterli kapasitedeki ve rekabeti arttiran bir ekonomiye donismektedir. Bu durum, satisa
kullanilmayan kapasiteleri taleple harekete gecirecek bir yol olarak blyik 6nem vermistir.
Bununla beraber, pazarlama arastirmacilari fiziksel dagitimi pazarlama faaliyetleri icinde

ele alarak, pazarlamanin bu bolimune yeterli ilgiyi gostermemislerdir.

Il. Dunya Savasi’nin askeri lojistik faaliyetleri bugiin kullanimda olan birgok
lojistik faaliyetin ilk ve basarili 6rneklerini olusturmuslardir. Bunun yani sira, is diinyasi
birkac yil sonra bile bu yogun tecriibelerin ¢ok az bir kismini avantaj olarak kullanmistir.
1945 yilini takiben bazi firmalar nakliye ve depolama gibi lojistik faaliyetleri tek bir
yonetici vasitasiyla ele almaya baslamislardir. Gida sektori gibi  yiksek lojistik
maliyetlerle calisan sirketler bu faaliyetlerin dnculer olmuslardir. Ge¢mise bakildiginda,
1950’den onceki gorunls satis ya da Uretimin birinin agir basmasi seklindeydi. Karlar

ylksekti ve fiziksel dagitimdaki verimsizlikler genisleyen pazarlarla maskeleniyordu.




1950’lerin ortasindan 1970’lere kadar olan doénem lojistik ile ilgili teorinin ve
uygulamalarin gelistirildigi donemdir. Bu dénemde cevresel faktorler yeni yonetimsel
uygulamalarin dustunidlmesi icin dogru zamani teskil etmistir. Pazarlama anlayisi bircok
egitim kurumunda iyice yerlestirilmis ve bircok firmaya yol gosterici bir unsur haline
gelmistir. Bununla beraber, yonetim ve pazarlama arastirmacilari olusturulan yapidan
tamamen tatmin olmamislardir. Bu donemde halen sirketlerin satis faaliyetlerine dagitim
faaliyetlerinden cok daha fazla énem verdigi gorilmektedir. 1950°1i yillarin ekonomik
ortami lojistikle ilgili ilgiyi arttiran bir altyapr olusturmustur. Il. Diinya Savasi’ndan sonra
kat edilen hizli ekonomik gelismeyi karlarin asagiya ¢ekilmesine neden olan bir ekonomik
durgunluk doénemi izlemistir. Durgunluk dénemi, yonetimleri ekonomik verimliligi
arttirabilmek icin cesitli firsatlar aramaya zorlarken gerekli olan firsatlarin lojistik

faaliyetlerinde gizli oldugu kesfedilmistir.

Uretimle ilgili faaliyetler uzun donemlerdir mihendislik hesaplarla kontrol
edilmekte oldugundan ve satisla ilgili cabalar verimliligin istenen diizeyde arttiriimasini
saglayamadigindan  sirketler bu doénemde c¢ikis yolunu lojistik  faaliyetlerin
lyilestirilmesinde ve maliyetlerin bu sekilde dusdrtlmesinde aramislardir. Bu dénemde
firmalar lojistik faaliyetlerinin maliyetleri hakkinda daha detayli analizler yapmislar ve bu
maliyet kalemlerinin yuksekligini gormuslerdir. Yillar iginde lojistik konusu, iginde
bulunanlarin karsi karsiya kaldigi detaylarin artmasiyla ¢ok daha karmasik hale gelmeye
baslamistir. Gelisen teknoloji zaman icinde farkh tasima sekillerini lojistik literattrine
sokmustur. Uriin cesitliliginde meydana gelen hizli artis, takip edilmesi ve yonetilmesi
gereken daha fazla stok yiikuni dogurmustur. Malzeme kisitlari ve yetersizligi bu dénemde
lojistik planlamanin bir baska boyutu olan geri donustimlu Griinlerin kullanilmasini ortaya

koymustur.

.....

geldigi ve gerek akademik ve gerekse sektorel cevrelerde ciddiyetle ele alindig
gorilmektedir. Artan Uretim hacimleri, teknolojinin hizla gelismesi ve pazarlardaki tiiketim
trendinin hizla artmasi lojistik gereksinimleri de olukca yakindan etkilemistir. ilgili
donemde dinya ekonomisinde yasanan dalgalanmalar ve Ozellikle petrol krizleri lojistik

sektérinu ve tasima maliyetlerini yakindan etkileyen unsurlar olmuslardir.
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Genisleyen pazarlar ve kiresellesme olgusuyla sinirlarin Otesine uzanan Uretim
strecleri lojistik faaliyetlerin en 6nemli maliyet girdileri haline gelmesine neden olmustur.
Donem iginde gelistirilen Gretim tekniklerinin genis uygulama alanlari bulmasi ve 6zellikle
tam zamaninda Uretim (Just In Time) ve yalin Uretim gibi tekniklerin yogunlasmasiyla
lojistik gereksinimler de sekil degistirerek glnumize kadar olan gelisimini

stirdiirmislerdir.®

1.3. Lojistik Sistemin Kapsami

Lojistik 6nemli gevresel etkilere yol acabilecek hammaddenin edinilmesi ile baslar
ve asagida belirtilen sekilde devam eder. Hammaddenin edinilmesinde satin alma, tedarikci
secimi ve tedarikcinin konumu kritik faktorleri olusturur. Tedarik lojistigi (inbound
logistics) malzemelerin satin alinmasi ve teslimatina odaklanir ve tedarik¢i yonetimi
tarafindan da etkilenir. Dontsum, i¢ organizasyonel donusimi ve malzeme hareketlerini
kapsar. Stok minimizasyonu ve stok yonetimi donlsim icinde énemli rol oynar. Dagitim
lojistigi (outbound logistics) yiksek konsolidasyon ve cevresel etkisi olan bir alandir.
Tasimayi, depolamayi ve dagitim planlamayi kapsar. Tedarik lojistigi, donisum amaclari

.....

bitmis Urinlerle alakalidir,

Ancak bazi detaylar disinda, konsolidasyon, mod segimi, tasiyici se¢imi, depolama

yonetimi hem tedarik hem de dagitim lojistiginde 6nemli rol oynar.

Pazarlama, ileriye dogru lojistigin bir baska safhasidir ve hizmet diizeyleri ve kanal

kararlari gevresel etkileri minimize etmek igin temel kararlar olarak ifade edilirler.

Satis sonrasi hizmet parca ve ikmal malzemelerinin kurulumu, tamiri, iadesi gibi

faaliyetleri ve egitimi kapsar.

¥ Ballou,R.H.,1992, Business Logistics Management, Third Edition, Prentice-Hall International.
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Isletme lojistiginin  genel amaci, insanlarin, teknolojilerin, kumanda ve
enformasyonlarin birlikte uyum icerisinde ve en ideal sekilde galismasidir. isletme ici ve
disi akislarin en ekonomik sekilde gerceklestirilmesi ve kontrolinun saglanmasidir. Bir

uretim isletmesi icin lojistigi U¢ basamakta ele almak gerekir;

.....
.....

.....

.....

olarak, istenilen siirede, istenilen miktarda masteriye tasimak, Ureticilerin yerine getirmesi
gereken bir sart. Dolayisiyla artik sirketler, planlamalarini tretim degil, musteri odakl
yapiyor. Amag, talep belirsizliginden kaynaklanan fazla stoklarin, tasima planindaki
dengesizligin ve ekstra masraflarin 6nline gegcmek. C6zum ise lojistik hizmetleriyle, tedarik
zincirinde, kaynaklarin en etkin sekilde kullaniimasi. Ozellikle diinya ekonomisinin bugiin
ulastigi strat ve rekabet ortaminda var olabilmek igin en énemli sektdrlerden birinin
‘lojistik” oldugu ve olmaya devam edecegi bugiin herkesin kabul ettidi bir gergek. Lojistik
sektoéri, ABD’de gayri safi milli hasilanin ylzde 13’ni olusturuyor. Tlrkiye’de ise bu pay

heniiz yiizde 2 civarindadir.’

1.4. Lojistik Kullaniminin Amaglari

isletme  lojisti§inin  genel amaci, insanlarin, teknolojilerin, kumanda ve
enformasyonlarin birlikte uyum igerisinde ve en ideal sekilde calismasidir. isletme igi ve

disi akislarin en ekonomik sekilde gerceklestirilmesi ve kontroliintin saglanmasidir.

Lojistik kullaniminin amaglari agsagida siralanmistir:
e Hizl yanit (Siparisten teslimata olan sure),
e Enaz stok, En az maliyet (YUKlerin birlestirilmesi, konsolidasyon, verimlilik),

o Kalite (Hasarsizlik, performans),

% Http://Www.igeme.Org.Tr, Erisim Tarihi: 02.Aralik.2008
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e izlenebilirlik (Yiik, arag, kap takibi),
e Surdurebilirlik (Yasam cevrim destedi, yedek par¢a, ambalaj malzemesi ve hurda

geri toplama, cevresel duyarlilik).*

1.5. Lojistigin Temel ilkeleri

Temel lojistik ilkeleri, lojistik faaliyetlerin planlanmasi ve harekete gecirilmesi igin
rehber olarak kullanilan degerlerdir. Lojistik sektdriinde nakliyenin  sorunsuz
gerceklestirilebilmesi, lojistik faaliyetlerin belli standartta surdlrtlebilmesine baghdir.

Temel lojistik ilkeleri asagida ayrintili olarak incelenmektedir. ** Bunlar:

Standarthk: Lojistik hizmetlerinin saglanmasinda malzeme, hizmet ve kullanilan
yontemlerin uluslararasi standartlarda olmasi  énemlidir. Ozellikle demiryollari,
konteynirlar, ellecleme ekipmani, bilisim sistemleri gibi temel lojistik unsurlarinda belirli
standartlara ulasilmasi, globallesmenin strecinde lojistik faaliyetler icin blyuk 6nem

tasimaktadir. *2

Yeterlilik: Lojistik faaliyetlerde yeterli destegin saglanmasi isletme igi
koordinasyonda ©6nem arz etmektedir. isletme icinde lojistik kaynaklarin yeterlilik
seviyesinde olmasi maliyet acisindan avantaj saglamaktadir. iIsletmede fazla stok
bulundurmak yerine hammaddenin sirdirtlebilir anlamda karsilanmasi yeterlilik

anlaminda Ornek teskil etmektedir.

Ekonomik Olma: Ekonomide ana mantik en az masrafla ve en etkin maliyet
sistemiyle lojistik destegin saglanmasidir. Kaynaklarin ihtiyaclarin tamamini karsilamada
yetersiz kaldigi durumda, ihtiya¢ duyulan malin tahsis edilmesinde ekonomik olma faktori

gerek maliyet gerekse zaman agisindan 6nem tasimaktadir.

19 Tanyas M., “Temel Lojistik Faaliyetler”, Http://Www.Ekotek.Org/Contents.Php?Cid=40, Erisim Tarihi :30
Kasim 2004.

' Koban, E., Keser, H.(2007), Dis Ticarette Lojistik, Ekin Yayinevi, Bursa, S.44.

12 Koban, E., Keser, H.(2007), Dis Ticarette Lojistik, Ekin Yayinevi, Bursa, S.44.
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Esneklik: Lojistikte teskilat ve usullerin degisen kosullardan, amaclardan ve
kavramlardan olumsuz etkilenmek yerine onlara uyum saglayabilecek bir yapi iginde

olmalidir.

.....

tim alanlarinda sadelik esas alinmalidir. Sadelik sureglerin etkin bir sekilde islemesi igin

o6nemlidir. Sadeligin saglanmasi etkin kaynak kullanimini olanakli kilar.

izlenebilirlik:  Giniimiizde elektronik imkanlarla bilgi islem teknolojisi
kullanilarak tim operasyonlar izlenebilmekte olup sorunlarin 6nceden ya da erken farkina

varip giderilmesinde izlenebilirlik prensibi etkin rol oynar.

Koordinasyon: Lojistik destegin etkin bir sekilde saglanmasi icin en 6nemli
strectir. Lojistik strecinin etkin bir sekilde islemesi icin planlamacilar ve mdusteriler

arasinda koordinasyon olmahdir.

1.6. Lojistigin Unsurlari

..........

gosterebilmektedir. Lojistik gereksinimler farkhlastik¢a lojistik unsurlarda zaman iginde
degismistir. Ancak genel olarak kabul goren ve tiim lojistik uygulamalarda siklikla gérilen

unsurlar asagidaki gibidir.™

e Proje yonetim faaliyetleri (arastirma, tasarim, gelistirme, retim sireci)

e Temin ve tedarik faaliyetleri

e Tasima faaliyetleri

e Kalite faaliyetleri (kalite glivencesinin saglanmasi, kontroliinin temini, emniyet
standartlari, deneme testleri)

e Kodlandirma faaliyetleri (dokiimantasyon ve kodlandirma)

13 Keskin M. H., 2006. Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi, Nobel Yayinlari, Ankara
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e Son islem faaliyetleri (ambalajlama, yukleme, depolama, nakliye ve dagitim,
teslim ve tesellum faaliyetleri)

e sletme destedi faaliyetleri (sistem, malzeme, katalog, tedarik ve Kkontrat
yonetimi)

e sletme idame destegi faaliyetleri (bakim, onarim, yenilestirme faaliyetleri ve
destegi.)

e Saglik yonetimi

e Insaat-emlak faaliyetleri (istihkam, insaat-emlak)

e Cevresel faaliyetler (cevrenin korunmasi ve atiklarin ekonomiye kazandiriimasi,
GED)

e Bilisim faaliyetleri (bilgisayar benzeri bilisim teknolojisi riinleri veri tabanlarr)

1.6.1. Tedarik Lojistigi

Bu faaliyetler adindan da anlasilacagi tzere isletmenin ihtiyact olan hammadde
veya bilesenlerin fabrikaya teminidir. Tedarik zincirinin iceri dogru malzeme hareketinde
3PL’ler tam zamanda tasima hizmeti gerceklestirebilir. Buda malzemelerin gerektigi anda
gelmesine olanak saglar, isletmenin sermaye ve depolama alani baglayarak stok tutmasina
engel olur. isletmenin (iretim ihtiyaclarina gore tedarikgilerinin stoklarini yonetmekte ve
cesitli cografi konumlardaki tedarikgilerin gerceklestirecegi tasima faaliyetlerini optimize

etmektedir.'*

Uretim oncesi lojistik sistemi suireci, imalat konusunda calisan isletmelerin lojistik
faaliyetleri; hammadde, yari mamul ve hazir parcalarin Gretim ortamina tasinmasi
islemlerinin takip edildigi bir sirectir. Kisaca ifade etmek gerekirse bu slre¢ tamamen
uretim oncesi gercgeklestirilen ve kaynaklarin Gretim hattina tasinmasina hizmet eden bir
srectir. Lojistik stre¢ icerisinde hammaddelerin firma adina daha ucuz bir sekilde temin

edilerek tretim hattina kadar getirilmesini saglar."

¥ Canci, M., Erdal M., 2003. Lojistik Yénetimi, Erler Matbaacilik, istanbul.
1> Keskin M. H., 2006. Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi, Nobel Yayinlari, Ankara
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Sekil 1: Lojistik Tedarik Zinciri Y&netimi

Kaynak: Keskin M. H. 2006. Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi, Nobel
Yayinlari, Ankara.

Butln lojistik faaliyetlerde oldugu gibi Gretim 6ncesi lojistik operasyonlar da iki
asamada gerceklestirilmektedir. Bu asamalardan ilki bitin strecin kontrol altinda
tutulmasina imkan veren karsihkl bilgi akisidir. Hizmet saglayicinin se¢imi, stok yonetimi
ve yuk akisinin birlesmesi bu operasyon icinde yer almaktadir. Bunun yaninda diger bir
operasyon ise, mahn fiziki akisini ilgilendirir. Burada hizmet alan firma, hizmeti
saglayacak olan firmadan hammaddeye konu mala iliskin stok yonetimini
gerceklestirmesini girdilerin istek Uzerine temini, bazi 6zellikli Grlnlerin Gretimi sirasinda
ihtiya¢ duyulan gergek zamanl tedarik ihtiyaci dolayisiyla tiretim hattina yakin depolama

faaliyetlerinin yapilmasi veya dogrudan tretim zincirine dagitimin yapilmasi ve son olarak
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da bazi durumlarda uUretimin hemen Oncesinde paketlerin agilmasi ve drunlerin

hazirlanmasi gibi islemlerin gerceklestirilmesini talep etmektedir®

< BILGI AKISI >

Hizmel Stok Yonetimi Yok Akisimn
Saglayicisi Birlesmesi
I_;Tretim Girdi Yakin Montaj Kugtik
Oncesi Hazirlig Depolama Birimlerinin Islemler
Depolama Beslenmesi
FiZIKSEL AKIS

Sekil 2: Inbound Lojistik Sureci

Kaynak: Vogt, J.J. et al, 2002, Business Logistics Management: Theory and
Practice, South Africa, Ckyson Printers. P.66

Inbound lojistik sureci firmalara Gretim Oncesi masraflarinda 6nemli avantajlar
saglamaktadir. Uretim faaliyetinde bulunan normal bir isletme 6 giin ya da bir haftalik
stoklarla calismaktadir. Yukaridaki sekilde de gorllecegi Uzere bir isletme, hizmet
saglayicisini dogru se¢cmek, stok yodnetimini iyi yapmak ve hammadde saglayicilarla
devamli irtibati korumak ve yik akisinin kombinasyonunu en uygun hale getirmek
suretiyle dretim hattini durdurmadan en fazla 1-1,5 ginluk stoklarla faaliyetlerini
sirdirme imkanina kavusabilmektedir. Bu da Uretim oncesi icin maliyet avantaji

saglamaktadir.

1% vogt, J.J. Et Al, 2002, Business Logistics Management: Theory And Practice, South Africa, Ckyson
Printers. P.66.
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1.6.2. Uretim Lojistigi

Uretim lojistiginin hedefi ise dogru malzemenin, dogru yer ve zamanda, istenilen
miktarda ve en disiik maliyetle saglanmasidir. Uretim lojistigi malzemelerin Gretim
yerlerinde hazir edilmesinden sorumludur. Urlnlerin gerek ayni fabrika binasi icindeki

gerekse farkli binalar arasindaki hareketleri bu lojistik tlr( icinde incelenmektedir.

Bunun yaninda isletme cerisinde malzeme ve enformasyon akisini gerceklestirmek,

planlamak ve kontrol etmek yine ayni konunun alt basliklaridir.'’

Imalat faaliyetleri icindeki mal ve malzeme akisini kontrol etmek, isletmeler
acisindan fiziksel dagitim ve fiziksel tedarik faaliyetlerini kontrol etmekten daha kolaydir.
Clnkd dretim esnasindaki hareketleri etkileyecek etmenler isletmenin buyik oranda
tanidi§i etmenlerdir. Ornedin isletme taleplerdeki degismelerin tam olarak ne zaman
gerceklesecegini, halkin hangi mallara arzu duyacagini bilemez. Oysa makinelerin ne
zaman bakiminin yapilmasi gerektigi, makine ariza olasiliklari isletmeler tarafindan biyuk
oranda bilinen etmenlerdir. isletmelerde yapilan ana iiretim programlari imalat lojistigine
biylk oranda yol gosteren calismalardir. Bu programlar malzemelerin isletme icindeki
hareketlerini diizenlemede gerek genel depolara gerekse surec ici (gegici) depolara dizenli
akisi saglamak, proseslerdeki karmasayi onlemek igin kullanilirlar. Ayrica tesadufi siparis

girdilerine karsi bir énlem amacida mevcuttur.'®

1.6.3. Uretim Sonrasi Lojistik

Digeri ise, outbound lojistik (¢ikis lojistigi) olarak isimlendirilen ve birinci faaliyeti
tamamlayici bir unsur olan dreticilerden mamullerin toplanarak stoklanmasi ve misterilere
dagitilmasini saglayan sistemin islemesiyle olusan faaliyettir. Bu faaliyet sekli lojistik
kelimesi anildiginda akla ilk gelen hizmet olmaktadir. Ancak, asagidaki sekilde de
gorllecegi Uzere, burada da imalat konusunda calisan isletmelerin, yukarda bahsetmis
oldugumuz dretim oncesi lojistik faaliyetleri sonrasinda ilgili is istasyonlarina ve

tezgahlara iletilmesi; yani fabrika ici tasima ve ellecleme, nihayetinde ¢ikis ambarindan

YBiiyiikdzkan, G., 2004. Lojistik Ve Tedarik Zinciri Y6netimi, Gst, Lojistik Gnleri, Mayis 2004
8 Kocamaz, T., 1998. Fiziksel Dagitim, istanbul:Marmara Universitesi Isletme Bilimleri Arastirma Ve
Uygulama Merkezi.
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dagitim kanallarina ve mdusterilere kadar uzanan zinciri kapsayan surectir. Kisaca, bu
slrecte uUretim islemi tamamlanmis olup dretilen mallarin pazara ve mdusterilere

ulastiriimasi temin edilmektedir.

Uretim sonrasi lojistik siireci bir isletme tabiri olarak kullanilan fiziki dagim
kanallarini da igine alan ve malin musteriye ulastiriimasina donuk faaliyeti kontrol altinda
tutan sdrectir. Bu sirec¢ igerisinde stok yonetiminden malin misteriye ulasmasina kadar
olan faaliyetlerin cift tarafi bilgilendirilme yolu ile kontrol altinda tutulmasina, boylece de
musteriye en uygun sartlar altinda ulastiriimasina imkan taninmaktadir. Bu faaliyetler
birinci operasyon olan bilgi akisi ile ilgilidir. Operasyonun butin asamalari taraflar
arasinda saglanan bilgi akisi ile kontrol altinda tutulur. Digeri ise fiziksel akisi saglayan
operasyondur. Bu operasyonla dretim hattinin hemen bitiminde Grinin paketlenmesi ve
etiketlenmesiyle baslayan, ardindan depolanmasi ile devam eden, ardindan verilen
siparislerin hazirlanmasini saglayan (bu asamada zamanlama oldukca énemlidir) misteri
isteklerine yonelik bazi hizmetlerin yapilmasi ve son olarak bazi durumlarda misterilere
yonelik paketlerin agilmasi ve mallarin raflara yerlestirilmesi gibi dagitim sonrasi bazi

hizmetlerin de verilmesi amaglanir.™

1.6.4. Lojistik Yonetimi

Lojistik yonetimi, lojistik kavrami ile beraber anilan lojistik faaliyetler alaninda
6neme sahip bir terimdir. Kabul edilen tanima gore lojistik; tiketici ihtiyaclarini tatmin
etmek icin hammaddenin, sure¢ igindeki envanterin, nihai mamuliin veya ilgili bilginin
¢ikis noktasindan nihai tiuketim noktasina kadar etkin ve masraflari en aza indirilmis
sekilde varabilmesi icin yapilan planlama, uygulama ve kontrol slrecidir. Lojistik
faaliyetlerin gerceklestirilmesi icin iyi bir planlama ve planlanan islerin operasyonel alanda
en verimli bir sekilde gerceklestirilmesi gereklidir. Buna iliskin olarak lojistik yonetimi ise,
bu faaliyetlerin planlanmasi, 6rgltlenmesi, yaritiulmesi, koordinasyonu ve kontrolii olarak

tanimlanmaktadir.

9 Bilyiikdzkan, G., 2004. Lojistik Ve Tedarik Zinciri Yonetimi, Gsi, Lojistik Giinleri, Mayis 2004.
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Lojistik yonetimi bir anlamda siparisin uretilmesi, siparisin alinmasi, siparisin
yerine getirilmesi ve drlnun, hizmetin veya bilginin daditiminin  koordinasyonunun
saglanmasidir. Bu acidan lojistik yonetimi, tedarikcilerden son kullanicilara kadar
hammadde, yardimci malzeme, bitmis Grin ve bilgi akisi ile ilgili faaliyetlerin ve

stratejilerin yonetimini igerir.

Lojistik yonetimiyle:

e Hammaddelerin temini veya bitirilen Grlnlerin dinyada herhangi bir yere
gonderimi saglanir.

e Aninda ve zamaninda bilgi paylasimi ile toplam tedarik zincirinin
gorulebilirligi saglanir.

¢ Bilginin sadece isletme dahilinde degil endstrinin genelinde yonetimi saglanir.

e Tedarik zinciri organizasyonunun, Yyiksek performans saglayacak takimlar
halinde yeniden organizasyonu saglanir.

e Tedarik zinciri ile bilisim sistemi olusturularak maliyet ve 6lcim standartlarina
ulastlir.

e Lojistik yonetimi; fiyat, kalite ve teknoloji gibi ¢iktilarin gelistirilmesini ve
uygulamalarin uyumlu, buttinlesmis ve yuksek performansli olmalarini saglar.

e Lojistik yonetimi uygulamalari; ¢cok yonli ve g¢ok kullanish gelisim aktivitesi
icin temel olusturur, uyumlu strateji, haberlesme liderligi ve is sureci

yonetimini gelistirirler.

Birden fazla sirketi kapsayan tedarik zinciri yonetimi yapisi, tek bir sirket gibi
davranarak kaynaklarin (sureg, insan, teknoloji ve performans olgtimleri) ortak kullanimi
sayesinde bir sinerji yaratmayi hedeflemektedir. Sonug ise yuksek kaliteli, disuk maliyetli,
piyasaya hizli bir sekilde sunulan ve misteri memnuniyeti saglayan hizmet ya da 0rln

olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Lojistik yonetiminin amagclari;

Ortak Fayda; lojistik yonetimi cesitli siireclerden olusmaktadir. is ortaklariyla tek

bir firma gibi calisma sonucunda, ERP sistemleri ile sirket icinde elde edilen verim, benzer
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sekilde, sirketler arasindaki sureglerde de yakalanabilir ve verimsizlikler ortadan
kaldirilabilir. Bu durum, tum taraflara maliyet avantaji olarak geri doner. S6z konusu
streclerdeki iyilestirmelerde motivasyon saglamak icin, taraflarin kazanci bdlismesi,

baska bir ifadeyle “kazan-kazan” anlasmalarinin yapilmasi énemli olur.

Uzmanlasma; lojistik yénetiminin bir amaci da, herkesin en iyi bildigi isi yapmasi,
dolayisiyla uzmanlasmasidir. Uretici firmanin en iyi bildigi is, son urlinin prosesleri;
tedarikci firma icin, sorumlu oldugu malzemeler; bayi icin, pazar hakkinda daha detayli
bilgi sahibi olmak ve ugtaki musterilere malin dogru bir sekilde satisini yapmaktir. Tim is
ortaklarinin kaynaklari ortak kullanmasi, ¢ikabilecek yeni is olanaklarina hizli ve fazla

yatirim yapmadan ulasmasini saglayabilmektedir.

Dogru ve Etkili Sistem; lojistik yonetimi uygulamasi i¢in firmalarin ilk dnce ERP
veya benzeri uygulamalarin yardimi ile i¢ isleyisini iyilestirmesi ve gecmis verileri istenen
detayda sakliyor olmasi beklenmektedir. Bundan sonra firmalarin duvarlarini yikarak is
ortaklari ile birlikte planlama yapmasi hedeflenmektedir. Lojistik yonetimi yaklasimi bu

amacla gelistirilmis yazilimlar ile birlikte uygulandiginda hedefine ulasabilir.

Uzun Vadeli Planlama; lojistik yonetimi yazilimlari uzun vadeli planlamada
yardimci olmaktadir. Bu calismada yeni Gretim birimlerinin, depolarin ve bayilerin ideal
lokasyonu, maliyet optimizasyonu ve musteriye hizli cevap verme Kriterlerine gore tespit
edilebilmektedir. Ayrica hangi trtin nerede Uretilmeli, malzeme, isgucu, nakliye, stok, triin
omri yonetimi agisindan en kérli kanal stratejisi nedir gibi sorulara cevap verme imkani

bulunabilmektedir.

Daha Dusuk Stok Seviyeleri; lojistik yonetimi yazilimlari, stok seviyelerinin
dustrilmesinde dnemli rol oynamaktadir. En ugtaki satis bilgisinin yazilim tarafindan kisa
bir sure icinde degerlendirilebilmesi, tedarikgcilerin sirketinizdeki kendi stoklarindan
sorumlu olmasi ve stok takibini sizin adiniza yapmasi, talep tahminlerinin mimkin
oldugunca dogru yapilmasi ve hatta yeni acilan depo ya da fabrikanin yerinin
formilasyonlar yardimiyla dogru tespit edilmesi, 6nemli bir maliyet kalemi olan stok

tasima maliyetinin disdrilmesine yardimci olmaktadir.
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Belirsizliklerin Ortadan Kaldirmasi; lojistik yonetiminin diger bir amaci, musteri
hizmetlerindeki belirsizlikleri ortadan kaldirmaktir. Belirsizlik olarak nitelendirilen
parametrelerin basinda teslimat tarihleri gelir. Bu belirsizliklerin giderilmesi, detayli
uretim ve nakliye planlarinin optimizasyonu, gecmis bilgilerin gelece§e yon verecek

sekilde kullaniimasiyla saglanir.

Lojistik yonetiminde lojistik surece dahil edilen girdilerin son kullanicilara kadar
ulastiriimasinda uygulanan lojistik faaliyetlerin planlanmasi, uygulanmasi ve kontroli
yapilarak, faaliyet ve stratejilerin yonetimi saglanir. Lojistik yonetimi; planlanan lojistik
faaliyetlerinin en etkin sekilde gerceklestirilmesini saglayacak faaliyetleri kapsayan bir
srectir. Lojistik faaliyetlerin uygulanmasi esnasinda karsilasilan maliyetlerin kontrolu ve
en ekonomik dizeyde tutulmasi basarili bir lojistik yonetimiyle saglanabilir. Lojistik
yonetiminde amaclanan kriterler tedarik zinciri icindeki sire¢ dahilinde musterin
ihtiyaclarini karsilamak tzere her turlt Grin, hizmet ve bilgi akisinin ve depolanmasinin
zincirin baslangic noktasindan, Grindn tiketildigi son noktaya kadar olan hareketlerinin

etkin ve verimli sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve denetlenmesi seklindedir.

Cagin getirdigi hizli dinamiklerin etkisiyle lojistik yonetimi oldukga karmasik bir
hal almis ve bunun sonucunda tedarik zinciri yonetimi kavrami olusmustur. Bu kavramin
ulastigl nokta sirketin pazar talebini géz onunde tutarak, sirketin tedarik kanallarini ve
bunun 6tesinde yonetim sureclerinin diizenlenmesi seklinde, lojistik yonetimini de igeren

bir boyuttur.

1.7. Lojistik Maliyetler

Sirketlerin faaliyetleri esnasinda karsilastiklari en 6nemli ve maliyet kalemleri
icinde en biyik paya sahip olan faaliyet tasimadir. Mamul, hammadde ve hizmetlerin uzak

mesafeler arasinda tasinmasini bu faaliyetler ifade etmektedir.

20 Http://Www.Abmistanbul.Org/Dokumanlar/Abm /Seminer /20031216, Erisim Tarihi:12.11.2009
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Tablo 2: Lojistik Maliyetler

LOJISTIK MALIYETLERI ORAN
Tasima Maliyetleri %50 - 65
Envanter ve Malzeme Ellecleme Maliyetleri %20 - 35

Isletme Yerlesim Tasarimi (Depo ve dagitim merkezlerinin|{%10

planlanmasi ve yonetimi) Maliyetleri

lletisi ve Bilgi (Talep tahminleri, siparis sirecleri, Gretim planlama|%5

maliyetleri) Maliyetleri

Kaynak: (S.B.E. Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 1, (Ocak 2002), 5.197).

Uluslararasi ve yerel tasimalar bu faaliyet kalemi icindeki ana unsurlardir. Tasima
araclari olarak ilerideki basliklarda incelenecek olan; kara nakliyesi, deniz nakliyesi, hava
nakliyesi ve boru hatti nakliyesi kullanilabilir. Son donemde tasimacilik literaturiinde
kombine tasimacilik olarak anilan kavramla bu degisik tasima unsurlarindan birkag tanesi
kullanilarak da lojistik faaliyetler gerceklestirilebilmektedir. Lojistik ile ilgili faaliyetlerde
temel olarak alti maliyet kaleminden bahsedilebilir.

Bunlar: musteri hizmet dizeyi, envanter bulundurma, tasima, depolama, birim

.. awn

destek faaliyetlerini de icermektedir.

Cevresel belirsizligin dusuk ve ylksek oldugu ortamlarda sirasiyla kisaca bunlari su

sekilde aciklayabiliriz:.**

Musteri Hizmetleri Maliyetleri: Mdsterilere verilen hizmetlerin  cesitli
basamaklarindan gelen maliyetlerden olusur. Ornegin; siparis gerceklestirme, yedek parca

ve servis destegine iliskin maliyetler, iade mallarin maliyetleri bu gruba girer.

Tasima Maliyetleri: Mallarin yer degistirmesi, tasima maliyetlerini ortaya cikarir.
Tasima maliyetleri, Grlintn isletmeye girisinden ¢ikisina, devaminda musteriye ulasincaya
kadar gerceklesir. Tasima maliyetlerini yonetmek veya kontrol altina almak, tasinan
Urinin hacmine, nakliyatin agirligina, tasima aracinin tiriine ve gidecegi mesafeye

baghidir.

? 5.B.E. Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 1, (Ocak 2002), S.197
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Depolama Maliyetleri: Depolama maliyetlerini, depolama ve ambar faaliyetleri,
fabrika ve depo yerinin sec¢im sirecleri olusturur. Ayni zamanda, depolarin yerlesim yeri

ve sayisindaki degisme ile ilgili battiin maliyetleri de igerir.

Siparis isleme ve Haberlesme Sistemi Maliyetleri: siparis isleme ve haberlesme
sistemlerinin getirdigi maliyetler, dagitim ve tedarik igin kurulan iletisim sistemleri ve
talep tahminleri ile iliskilidir. Siparis isleme maliyetleri, siparis verme, siparis girme,
siparisi yerine getirme, musteri tasiyici, tasima bilgisi ve Urlinlin elde edilebilirliginin

bildirilmesi gibi i¢ ve dis maliyetleri de kapsar.

Stok Bulundurma Maliyetleri: Stok kontroll, paketleme, yenileme ve atiklarin
imhasi gibi pek cok faaliyeti icerir. Stoklarin firsat maliyeti, sigorta ve vergiler, envanter
sisteminden ve hasarlardan kaynaklanan eskimeler, calinma, yer degistirme benzeri

maliyetler bu kalem igerisinde analiz edilebilir.

Birim Miktar Maliyetleri: Dagitimi gercgeklestirilecek Grlinlerin sayisina, hacmine
ve agirhgina bagl olarak degisebilen maliyetler ifade edilmektedir. Dagditimi yapilan
urunlerin birim miktarlari arttikca dagitim maliyetleri de artmaktadir. Dolayisiyla miktar
ve maliyet arasindaki oranti, dagitim faaliyetleri arasinda dikkatle Uzerinde durulmasi

gereken bir iliskidir.??

1.8. Lojistik Performans

GUnimizin hizla gelisen diinyasinda, rekabetin giderek artti§i endustri ve is
sektorlerinde basarinin degerlendirilmesinde performans en énemli faktor haline gelmistir.
Pek cok arastirmaci ve uzmanin “yOnetebilmek icin 6lgmek gerekir” felsefesinden
hareketle, hareketi ya da degisimi belirleme sireci ya da belirlenen hedeflere ulasiimasi
olarak aciklanabilecek performans ile performansin élgilmesi konusunda kapsami gittikce
genisleyen arastirmalar ve incelemeler yaptiklari gériilmektedir.

22 Cancl, M., Erdal M., 2003. Lojistik Yénetimi, Erler Matbaacilik, istanbul.
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Aslinda, performansin  tanimi firmalarin  stratejilerine  gore  farklilik
gosterebilmektedir. Burada Onemli olan, belirlenen hedefler gergevesinde, firmanin
stratejilerine uygun tanimin yapilmasi ve uygun performans oélgilerinin ve metriklerinin
kullaniimasidir. Performans o6l¢imi, genel olarak amagclara ulasmada uygulanan
yontemlerin etkinligini ve verimliligini belirleme sureci olarak dusunilebilir. Performans
Olculeri de bu o6lglimde kullanilan metriklerdir. Burada 6nemli olan uygun performans
Olcim sisteminin secilmesi ve uygulanmasidir. Buna gore performans ol¢cim sistemi,
verimlilik ve etkinlik hareketlerini 6lgen bir metrikler bitini olarak dasunulebilir. Yani
performans Olcileri, amaclara ulasma ve tim isletme fonksiyonlarini izleme, rehberlik
etme ve gelistirme icin ortaya koyulmustur. Dogru yapilandiriimis ve dizayn edilmis bir
performans 6lcim sistemi; stratejik, taktiksel ve operasyonel seviyelerde yonetimsel bir
ara¢ olarak kullanilabilecek etkili bir performans yonetiminin temelini olusturacaktir.
Performans yodnetim sureci organizasyonun kendi performansini yonetmek igin cesitli

sistemleri nasil kullandigini belirler.

Etkili bir lojistik yonetimi icin bu hizmeti Ureten firmanin performansinin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Lojistik performansi, lojistikle ilgili hedeflerin
basariimasi olarak dustnalebilir. Maliyet etkinligi, karhihk, sosyal sorumluluk, zamaninda
teslim, verilen sozlerin tutulmasi, esneklik, musteri memnuniyeti bu hedeflerin bazilari
olarak dustnulebilir. Bu durumda, firmanin stratejilerine ve hedeflerine gore pek cok
performans Olcusiniin ortaya ¢ikmasi kaginilmaz olmaktadir ve literatir kisminda da
gorilecegi gibi, bircok arastirmaci yaptiklari incelemeler sonucunda ¢ok sayida performans
oOlgltt ortaya koymuslardir. Burada 6nemli olan, lojistik firmasinin stratejilerine uygun
sistemi ve Ol¢lleri kullanmasidir. Eger bu yapilirsa, basarili bir performans 6lgliminden ve
dolayisiyla gelisimden s6z edilebilir. Bu g¢alismanin amaci; lojistik faaliyetlere gore
performans o6lgitlerinin belirlenmesidir. Teknolojileri ve nakliye hizmetlerinde gelisim
gostermenin 6ne ciktigr ve teslimat ile ilgili kriterlerin performans tzerinde en dénemli

etkiye sahip oldugunu belirtmislerdir.?®

23 Coskun, S. & Baki, B. 2004. A Conceptual Framework: Critical Factors in integrating Reverse Logistics
Systems. In: Proceedings Of The 2004 International Logistics Congress Developing Value Networks
Through Logistics And Transport, (486—497). 2003 Izmir.
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1.9. Lojistik Faaliyetlere Gore Performans Olgutlerinin Belirlenmesi

Chow ve digerleri (1994) lojistik performansinin 6lcimi ve belirlenmesinin,
performansin tanimina gore pek ¢ok sekilde 6lctlebilecegini belirtmislerdir. Bunun nedeni
performansin ¢ok boyutlu olarak distndlmesidir. Firma kendi stratejisi ve hedeflerine gore
bir performans tanimi yapacak ve buna gore bir performans 6lgiim sistemi ve kriterleri
belirleyecektir. Bu calismada bir faktor analizi yapilmis ve firma yoneticilerinden
performansi degerlendirmeleri istenmistir. Yapilan sert-yumusak (hard-soft) performans
olglleri ayriminin 1s1ginda, burada elde dilen sonuglara gore, optimal performans ol¢ileri
grubu her iki gruptan da Olculer icermektedir ve musteri memnuniyeti en 6énemli faktor

olarak gortlmektedir.

Cabanis** ABD’de anket calismasinda imalatgilarin yerel-uluslararasi nakliyecilerin
performanslarini yedi farkl acidan (deger, finans, promosyon, insan, bilylime potansiyeli,
ticari zararin karsilanmasi ve Kirtasiyecilik) karsilastirmalari istenmistir. Deger, finans,
promosyon ve insan alanlarinda yerel distributorler tercih edilirken, biyime potansiyeli

bakimindan uluslararasi dagiticilarin daha etkili oldugu sdylenebilir.

Tyworth-Zeng® lojistik maliyeti ve hizmeti tzerinde nakliyeci iletim zamani
performansinin etkilerini tahmin etmek i¢in bir model sunmuslardir. Bu ¢alismada; temin

stiresi, stok bulundurma maliyeti ve sevkiyat gibi kriterler 6n plana ¢cikmistir.

Hill® lojistik performansinin artiriimasinda talep tahminini dogru yapmanin
oneminden bahsetmekte olup, talep tahmininin yanhs olmasi durumunda stok seviyesini

optimize etme ve giivenlik stogunu belirleme konusunda sikinti yasanacagini belirtmistir.

McMullan®” Asya Pasifik bolgesinden 43 firmadan aldigi cevaplara gore Tedarik

Zinciri  Uygulamalarini incelemistir. Stok dogrulugu, zamaninda teslimat, musteri

#Cabanis,R.F.,1995,“Comparing Domestic And international Distributors’performance, A Manufacturer’s
Perspective”,International Journal Of Physical Distribution&Logistics Management, VVol.25, No.6, Pp.41-53.
2 Tyworth, J.E., Zeng, A.Z., 1998, “Estimating The Effects Of Carrier Transit-Time Performance On
Logistics Cost And Service”, Transportation Research Part A, Vol.32,No.2, Pp.89-97,.

8 Hill,J.F.,1996,“Monitoring information And Materials To Enhance Logistics Performance”, Logistics
Information Management, Vol.9, No.2, Pp.10-15.

" Mcmullan, A., 1996, “Supply Chain Management Practices in Asia Pacific Today”, International Journal
Of Physical Distribution&Logistics Management, 26(10), Pp.79-95.
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sikayetleri, geri gelen siparisler, depo cevrim zamani, sevk edilen mallarin tutari ($), birim
sevkiyat basina kag¢ kg tasindigi, teslimat hatalari, toplam siparis ¢evrim zamani, doluluk

oranlari, stok bulundurmama gibi élgttler performans kriterleri olarak tespit edilmistir.

Minahan ?® Amerika’da yaptigi calismada; zamaninda sevkiyat (% 70), stok
dogrulugu (% 62), sevkiyat hatalari (%58), musteri sikdyetleri (% 55), sevk edilen mallarin
$ olarak tutari (%52), birim sevkiyat basina kag kg tasindigi, (% 49), geri gelen siparisler
(yuzde 45), toplam siparis cevrim zamani (%43), doluluk orant (% 41), stok
bulundurmama (ytzde 40) ve depo ¢evrim zamani (% 39) gibi kriterleri lojistik

profesyonellerinin nem verdigi kriterler olarak belirlemistir.

Cohen ve digerleri®® bilgisayar endustrisindeki 14 firma (zerinde yaptiklari
calismada hizmet performansinin en o6nemli 6l¢lsi musteri memnuniyeti olarak
belirlenmistir. Ayrica zamaninda hizmet ve doluluk oraninin da 6nemli oldugu

belirtilmistir.

Stainer® tedarik, paketleme, ellecleme, depolama, nakliye ve bilgi sistemlerini ana
lojistik surecleri olarak ele almis ve uzun dénemde toplam verimlilik, operasyon kalitesi,
esneklik, operasyon hizi ve kapasite kullanimi gibi hedefler secerek, bir toplam verimlilik
formali ortaya ¢ikarmistir. Burada, performans gostergesi olarak hizmet kalitesi indeksi/

toplam maliyet indeksi kullaniimistir.

Stank-Traichal®* Meksika’daki imalatci firmalar (izerinde yaptiklari calismada
firmalarin lojistik stratejileri, stratejiyi destekleyen organizasyonel boyutlari ve bunlarin
sonucunda ortaya cikan performans arasindaki iliskileri ampirik olarak test etmisler ve
organizasyonel dizaynin performans Uzerinde etkili oldugunu saptamislardir. Brooks®?
Kuzey Amerikali nakliyecilerin performans degerlendirmesini belirlemek amaciyla

Kanadali ve ABD’li 480 nakliyeci firma tzerinde anket c¢alismasi yapmistir. Zamaninda

28 Minahan T.,1997, “Are Buyers Gumming Up The Supply Chain?”, Purchasing, 122(1), Pp.79-80.

# Cohen, M.A., Zheng, Y., Agrawal, V., 1997, “Service Parts Logistics: A Benchmark Analysis”, lie
Transactions 29, Pp.627-639.

%0 Stainer, A., 1997, “Logistics- A Productivity And Performance Perspective”, Supply Chain Management,
Vol.2, No.2, Pp.53-62.

3! Stank, T.P.,1998, Traichal, P.A., “Logistics Strategy, Organizational Design And Performance in A Cross-
Border Environment”, Transportation Research Part E, Vol.34, Nol, Pp.75-86.

%2 Brooks,M.R.,1999A “Performance Evaluation By North American Carriers”, Transport Reviews , Vol.19,
No.1, Pp.1-11, 1999A
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teslim, dogru faturalama, zamaninda toplama, dogru dokiimantasyon, ekipman temizligi,
dogru ekipman kullanimi ve g¢evrim zamani gibi kriterlerden hem Kanada’da hem de
ABD’de zamaninda teslimat (sirasiyla %57, % 65) ve dogru faturalama (sirasiyla % 49, %

61) One c¢ikan kriterler olarak tespit etmistir.

Brooks® lojistik hizmet saglayici firmalarin nakliye performansi izlenmesine bakis
acilarini belirlemek amaciyla Kanada ve ABD’li 480 lojistik hizmet firmasi Gizerinde anket
calismasi yapmistir. Elde edilen verilere gore; zamaninda teslimat, zamaninda toplama,
dogru faturalama, dogru ekipman kullanimi, dogru dokiimantasyon ve ¢evrim zamani en

cok kullanilan kriterlerdir.

Bhatnagar ve digerleri 3 Singapur’da rast gele secilen 1000 firmadan cevap veren
126 tanesinden elde ettigi bulgulara gore; zamaninda teslimat, stok dogrulugu, teslim
hatalari ve musteri sikayetlerini en énemli performans kriterleri olarak ifade etmislerdir.
Ayrica, sevk edilen mallarin tutari ($), birim sevkiyat basina ka¢ kg tasindigi, geri gelen
siparisler, toplam siparis ¢evrim zamani, doluluk orani, stok bulundurmama ve depo

cevrim zamani diger performans kriterleri olarak belirlenmistir.

Brooks *° Kuzey Amerikan imalatcilarinin tasiyici performansini belirlemek
amaciyla yaptigi calismasinda, imalatcilar tarafindan en c¢ok kullanilan metriklerin
zamaninda teslimat ve zamaninda toplama oldugunu belirtmistir. Ezziane®® dagitim
merkezleri ve depolarin musteri hizmetleri performansiyla iliskisi Uzerine bir ¢alisma
yapmistir. Calisma sonucunda, musteri hizmet seviyesi, siparis alis-teslim arasi zaman, s6z
verilen teslim zamani, siparis sayisi ve teslimat indeksi gibi verilerden hareketle misteri
hizmet seviyesi dlcii olarak belirlenmistir. Gunasekaran ve digerleri®’ stratejik, operasyonel

ve taktiksel seviyede tedarik zinciri performansini 6lgebilmek igin bir calisma yaparak

%3 Brooks, M.R.,199B, “Performance Evaluation Of Carriers By North American Logistics Service Firms”,
Transport Reviews , Vol.19, No.3, Pp.273-283, 1999B.

% Bhatnagar,R.,Sohal,A.S., Millen, R.,1999,“Third Party Logistics Services: A Singapore Perspective”,
International Journal Of Physical Distribution&Logistics Management, 29(9), Pp.569-587.

% Brooks,M.R.,2000,“Performance Evaluation Of Carriers By North American Companies”, Transport
Reviews, Vol.20, No.2, Pp.205-218, 2000.

% Ezziane,Z.,2000,“Evaluating Customer Service Performance in Warehousing Environments”, Logistics
Information Management, Vol.13, No.2, Pp.90-94.

% Gunasekaran, A., Patel, C., Tirtiroglu E., 2001, “Performance Measures And Metrics in A Supply Chain
Environment”, International Journal Of Operations & Production Management, Vol 21 No %, Pp 71-81.
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anahtar performans metrikleri listesi sunmuslardir. Teslim performansi, musteri hizmetleri,

stok ve lojistik maliyetleri ile ilgili 6lctler tizerinde durmuslardir.

Morash® Kanada ve Amerika firmasindan elde edilen sonuclara gore misteri
hizmetleri, kalite, bilgi sistemleri destegi, dagitim esnekligi, dustk lojistik maliyeti,
verimlilik ve teslimat hizi gibi yedi temel tedarik zinciri yeteneginden bahsetmektedir.
Lehtonen (2001) insaat sektdriinde lojistigin performans élgimu Uzerinde durmustur. Bu
sektorde lojistik kontrolinin sinirli oldugu belirlenmis ve bu dogrultuda bir 6rnekleme
yaptimistir. Sonug¢ olarak; teslim slresi, glnlik fatura sayist 6nemli Olculer olarak

belirlenmistir.

Van Hoek * tedarik zinciri entegrasyonu ve ek hizmetler arasindaki iliskiyi, tictincii
parti lojistik ve performans 6lcim kontroli bakimindan incelemek amaciyla bir ¢alisma
yapmistir. 270 lojistik hizmet saglayicisi ve nakliye firmasi Uzerinde anket yapilmistir.
Bunlarin 78’inden cevap alinmis ve tglncu partiler tarafindan sunulan hizmetler, glinimiz
ve 3 yil sonraki beklentiler agisindan kiyaslanmistir. Burada destekleyici hizmetlerin
sunumunda, kullanilan ydnetim kontrol sisteminin 6nemli oldugu vurgulanmaktadir.
incelemeler firma icinde isi destekleyecek software araclari kullanan bir birim
olusturmanin ¢ézum olabilecegi belirtilmistir. Yani, kontroliin on-line olmasinin fayda
saglayacag! belirtilmistir. Sonucta lojistik sektoriinde yatay Gglincu parti ittifaklarin yaygin
olarak kullaniimadigi, ancak, gelecek 3 il icinde belirgin sekilde artis gosterecegi

belirtilmistir.

Lai ve digerleri*® nakliye lojistiginde tedarik zinciri performansi ile ilgili bir 8lciim
sistemi gelistirmeyi amaclamislardir Chen*. Tayvan’da yaptigi calismasinda lojistik
dagitim merkezlerinin digsal performanslarinin degerlendirilmesinde, bulanik kiimeler

teorisinden yararlanmistir. Calismada, sunulan dagitim merkezi secgenekleri arasindan,

% Morash,E.A.,2001, “Supply Chain Strategies, Capabilities And Performance”, International Journal Of
Operations&Production Management , Vol 41 No 1, Pp 37-53.

% Van Hoek,R.1.,2001,“The Contribution Of Performance Measurement To The Expansion Of Third Party
Logistics Alliances in The Supply Chain”, International Journal Of Operations&Production Management,
Vol. 21 NoY, Pp.15-29.

0 Lai, K., Ngai, E.W.T., Cheng, T.C.E., 2002, “Measures For Evaluating Supply Chain Performance in
Transportation Logistics”, Transportation Research Part E, VVol.38, Pp.449-456.

*! Chen,Y.C.,2002,“An Application Of Fuzzy Set Theory To The External Performance Evaluation Of
Distribution Centers in Logistics”, Soft Computing, 6,Pp.64-70.
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bulanik kimeler teorisi 1s1ginda, faktor analizi, Fuzzy Delphi metodu vb. yontemler

kullanilarak en uygun olaninin segilmesi seklinde bir 6rnek uygulama yapiimistir.

Stank ve digerleri* tedarik zincirinde lojistiksel entegrasyonun, operasyonel
performans kazanimlarini incelemistir. Sonucta; firmalarin, yuksek dizeyde musteri
memnuniyeti, Urlin standardizasyonu, teslimat hizi, uyumluluk, siparis esnekligi ve
teslimat esnekligi gibi konulari iyilestirmek istiyorlarsa musteri entegrasyonu dzerinde,
dustik lojistik maliyeti, ylksek teslimat guvenligi, siparis yetistirme yetenegi gibi
iyilestirmeler istiyorlarsa da dissal entegrasyon (zerinde calismalari gerektigi tespit
edilmistir. Goruldugu gibi, literatirde lojistik performansla ilgili olarak pek ¢ok arastirma
olmasina karsin, performans kriterlerinde lojistik aktivitelere gobre bir ayrima

gidilmemistir.

*2 Stank, T.P.,1998, Traichal, P.A., “Logistics Strategy, Organizational Design And Performance in A Cross-
Border Environment”, Transportation Research Part E, Vol.34, Nol, Pp.75-86.
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2. LOJISTIK FAALIYETLER ve E LOJISTIK

Lojistik faaliyetler Ana Lojistik Faaliyetler ve Destek Lojistik Faaliyetler olmak
uzere 2 ye ayrilir. Ana ve destek lojistik faaliyetlerinin farki ana lojistik faaliyetler tim
lojistik kanalinda destek lojistik faaliyetlerin ise cesitli durumlarda ortaya cikmasidir.
Burada 6nemli olan ana lojistik faaliyetlerdir. Gergeklestirilmeleri gereklidir maliyet

acisindan da énemli yer tutar.

Nakliye ve stoklar en énemli lojistik maliyet odaklaridir. Lojistikle ilgili tecrtibeler
gostermistir ki bu iki kalem toplam lojistik maliyetlerinin yarisini ve kimi érneklerde Ugcte
ikisini icermektedir. Nakliye faaliyetleri trtin ve hizmetlere “yer” faydasi eklemekteyken,
stoklama faaliyetleri ise *“zaman” faydasi eklemektedir. Tasimacilik, higbir firma
hammaddelerini ya da mamullerini bir noktadan digerine hareket ettirmeden faaliyette
bulunamayacagi icin oldukca onemlidir. Bunun yani sira, stoklar da sirketler igin
tasimacilik kadar onemlidir. Bir anda Uretim yapilamayacagi ve genellikle misterilere
kesin teslim zamanlarinin sunulmasindaki zorluklar lojistik yonetimi agisindan stoklarin
onemini  vurgulamaktadir. Lojistik faaliyetlerin gruplandiriimasi asagidaki gibi
aciklanmaktadir.

1. Ana lojistik faaliyetler

Musteri hizmet standartlari agisindan pazarlama departmaniyla asagidaki hususlar

konusunda birlikte calisthr; Mdsteri Servis Standartlari

Lojistik musteri hizmetleri agisindan musterilerin ihtiya¢ ve istekleri tanimlanir.

Muisterilerin hizmete verdigi tepkiler belirlenir. Misteri hizmet diizeyi belirlenir.

Tasimacilik
o Tasima sekli ve hizmeti segimi
o Kargo konsolidasyonu
. Kurye rotasyonu
o Arag cizelgeleme
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o Ekipman se¢imi

o Fiyat denetimi

Envanter YoOnetimi

o Hammadde ve mamullerin stoklanma politikalari

o Kisa dénem satis tahminleri

o Stok noktalarindaki trtin karmasi

o Stoklama noktalarinin adedi, baytklugu ve yeri

o Tam zamaninda (Just in Time — JIT) , itme ve ¢cekme stratejileri

Siparis isleme
o Satis emri — stok ara ylzi prosedurleri
o Siparisle ilgili bilgi akisi yontemleri

o Siparis proseddrleri

2. Destekleyici lojistik faaliyetler

Ana lojistik faaliyetlerin gerceklestirilmesi icin gerekli olan destekleyici lojistik

faaliyetler asagidaki gibidir;

o Depolama

o Ambarlama

. Yer kisitlari

o Stok yerlestirmesi ve tasarimi

Malzeme Ellegleme
o Tedarik kaynagi secimi
. Satin alma zamanlamasi

° Satin alma miktarlari

Ambalajlama

o Ellegleme kolayligi
. istifleme kolayhg
o Kayip ve hasardan koruma
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Bilgi Yonetimi

o Bilgi toplama, saklama ve isleme
. Veri analizi
. Proseddirlerin kontrol{i

2.1. Envanter Yonetimi

Envanter, bircok sanayi sirketinin hemen, hemen en biylk aktifidir. Bu kaynagin
yonetimi, karliligi dogrudan etkiler. Bunun yaninda yeterince yuksek olmayan envanter
devir hizi, rekabet ve azalan enflasyon donemlerinde sirketleri zora sokabilir ve
beklenmedik zararlar verebilir. Tedarik zinciri, satilacak mal igin gerekli satin alma ve elde
etme ile baslamakta, ardindan, satislarin desteklenmesi amaciyla envanter yonetimi ve
depo yonetimine yonelmektedir. Uriinlerin musterilere teslimatiyla son bulmaktadir. Tim
bu surecler incelendiginde isletmelerin mdusteri hizmet seviyelerini iyilestirebilecegi,
sistemdeki fazla envanterin azaltabilecedi ve isletme agindaki gereksiz maliyetleri

kisabilecegi muhakkaktir.

Uretim, tedarik zincirinin dogal bir parcasi oldugu igin, tretim bilesenini de iceren
modellere ihtiyac duyulur. Ayrica, arastirmacilar ¢ogunlukla sadece envanter sistemi
Uzerine yogunlasmistir. Nakliye ve envanter, maliyet ve hizmet seviyeleri konusunda
siparisin  yerine getirilmesi strecinin temel elemanlaridir. Bu yizden isletmeler
politikalarini belirlerken nakliye, envanter ve musteri hizmeti arasindaki énemli iliskileri

g6z oniinde bulundurmahidir.

TZU mantigina sahip envanter yonetiminde, temelde ¢ekme ve itme olarak iki
temel stratejiden bahsedilebilir. itme stratejisi geleneksel bir yontemdir; is emirlerinin ve
malzeme ihtiyaclarinin sistem igerisindeki kontroliinii saglamaktadir. Diger yandan ¢ekme
stratejileri temin strelerinin kisa olmasi nedeniyle glinimizde daha ¢ok kullaniimaktadir.
TZU, hizli tepki, erteleme ilkesi gibi yaklasimlarla miisteri beklentileri en iyi sekilde

karsilanmaya calisilir. Giinimiiziin en gézde uygulamalarindan birisi olan TZU, amaci

33



tedarik, Uretim ve dagitim faaliyetlerinin kalitesini ylkseltmek olan problem c¢o6zen,
butiinlesik bir siirectir.*

2.2. Siparis Isleme

Siparis isleme lojistik faaliyetlerin ve de 6zellikle fiziksel dagitimin atesleyicisi

durumundadir. Bu noktada hareketle siparis isleme icin sdyle bir tanim yapabiliriz.

Siparis isleme, isletmeye alici siparisi olarak gelen bilginin isletme icinde ve
disinda akisinin diizenlenmesi, bu bilgi akisina gore gerekli islemlerin yapilmasi, mallarin
alici istegine uygun sekilde paket ve ambalajlanmasi, mallarin tasima araclarina
yuklenmesi ve sevk edilmesi konularini kapsar. Siparis isletme tarafindan hazirlanip
araclara yuklendikten sonra yine isletme tarafindan kontrol edilmelidir ta ki siparis
musteriye teslim edilene kadar. Ciinkli yapilan arastirmalar siparis surecinin buyuk bir
kismini tasima islemlerinin olusturdugu bu ylzden bu slreyi azaltmak ve etkin kullanmak

icin calismalar yapilmalidir. 2

Bugtin, musteri siparislerinin firmaya ulasma yollari arasinda geleneksel yontemler
halen varligini stirdurtiyorsa da, ¢cagri merkezleri ve internet tizerinden yapilan siparislerde
buyiuk bir artis gozlenmektedir. Ozellikle telefonla yapilan siparislerde, miisteri
temsilcisinin talep edilen Grlniin stokta olup olmadigini bilmesi son derece énemlidir. Stok
bilgisine aninda ulasmak ve siparis edilen drlini stoktan hemen disebilmek igin, siparis
takibi bilgisayar yardimiyla yapilmahdir. Bu amacla kurulan EDI (elektronik veri
degisimi) sistemleri, sirket icinde ya da disinda dogrudan bilgi saglayabilir. Internet
yoluyla sirket disinda veri safglama aktivitesi, bugin e-ticaretin baslica ilgi alanlarindan
birisini olusturmaktadir. Bunlar, disaridan sirkete dogru yonelen bilgiler ile birlikte uzun
doénemli veritabanlarinin olusmasini saglamakta, tretim ve pazarlama béltmleri icin son
derece yararh bilgi kaynaklarinin kolayca ulasilabilir olmasina olanak tanimaktadir. Genel
bir tanim olarak tedarik zinciri, hammaddelerin siparisi ve elde edilmesinden, mamullerin

uretilmesine ve misteriye dagitim ve ulastiriimasina kadar olan kurumsal fonksiyonlarina

! Claycomb, C., Germain, R. Ve Droege, C., “Total System Jit Outcomes: Inventory, Organization And
Financial Effects”, International Journal Of Physical Distribution & Logistics Management, Vol. 29, No: 10,
Mcb University Press, 1999.

? Bayles,D.,2001.E-Commerce Logistics And Fulfillment Delivering The Goods, Upper Saddle River,Nj.
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uzanan bir faaliyetler dizisidir. Tedarik zincirindeki faaliyetler siparis ile baslamakta ve

urdiniin masteriye teslimi ile son bulmaktadir.

Siparis, bir firmanin Urettigi veya satisini yaptigi Grlin ve/veya hizmetlerin musteri
tarafindan miktar ve zaman verilmek suretiyle firmaya bildirdigi alim kararidir. Siparis

yonetimi ise, tim siparis stre¢lerinin yonetilmesi isidir.

Mdsteri Uretici veya dagitici firmaya alacagi trini sdylemekte, Griniin belirtilen
sirede ve miktarda aliciya teslim edilebilir hale getirilmesi de Gretici ve dagiticinin
sorumluluguna birakilmaktadir. Siparis verilmesi ve riintn teslimi arasindaki zaman farki,
olabildigi kadar kisa olmahdir. Cinkl bu dongi suresi, lojistik hizmetinin kalitesiyle

dogrudan ilgilidir.
Siparis isleme siireci genel olarak bes asamadan olusmaktadir. Bu asamalar®

e Siparis hazirlama,

e Siparis ulastirma,

e Siparis girisi,

e Siparis islemesi,

e Siparis durumunu raporlama olarak birbirlerini takip eder ve siparis donglsun
olustururlar. isletmelerde siparis isleme ve cevap verme sireci bu giin bilgisayar
destekli retim metotlariyla es zamanli yapilabilmektedir. Hibrid yapida ve
etkilesimde bulunan siparis isleme dongusunin lojistikte rekabetci bir Gstinluk

saglayacagl muhakkaktir.

2.3. Satin Alma

Satin alma faaliyetleri isletmeler icin stratejik bir 6nem tasir. Bu kapsamda yurtigi
ve uluslar arasi tedarikgilerin bulunmasindan pazarlik streclerine, tedarikei iliskilerinden

satin alma pazar arastirmasina kadar bir dizi faaliyet stirekli bir dinamizm halindedir. *

° Ronald, H. Ballou, A.G.E., 3RD Ed., S. 142. _
* Canci, M., Erdal M., 2003. Lojistik_Yonetimi, Erler Matbaacilik, istanbul.
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Satin alma isletmenin musterilerden gelen taleplere cevap verebilmesi ve Uretimin
devamliligini saglayabilmesi icin tedarik¢ilerden hammadde ve yart mamulleri almasiyla
ilgilidir. Tedarik lojistiginin kapsaminda bulunan satin almada isletme tedarikcilerinden
hammadde ve yari mamul almak icin cesitli sozlesmeler yapar. isletmeler musterilerden
siparisi alir ve ayni sekilde bu tedarikgilere siparis verir. Ne kadar satin alacagi ise

tamamen isletmenin stok politikalari ile ilgilidir.

Satin alma kararlari lojistik maliyetleri etkiler, bunun tersi de dogrudur.

Ornegi, nakliye anlasmalarindaki ya da depolama igin bos alan yetersizlikleri satin
alma kararlari acisindan sikinti yaratacaktir. Bazi durumlarda satin alma ve lojistik
arasindaki iliski Oylesine onemlidir ki satin alma tamamen lojistik mudirtnin

sorumluluguna verilebilir.

Satin alma talep formu, bélumlerin ihtiyaclarinin iletildigi resmi belge olup, satin
alma prosedurleri hakkinda da detayli bilgi barindirmaktadir. Dolayisiyla kurumsal satin

alama isleyisinin en 6nemli basamagini olusturmaktadir.

Satin alma boluminin temel goérev ve sorumluluk alanlarini asagidaki gibi

siralamak mumkandar. ©

e Stratejik satin alma gevresinde bolimler arasi koordinasyon saglanmasi.

e Satin alma planlarinin hazirlanmasi,

e Stratejik ve rutin satin alma hedef ve amagclarinin olusturulmasi

e Pazar arastirma tekniklerinin meydana getirilmesi

e Satin alma veritabaninin hazirlanmasi ve guincellestirilmesi

e Satin alma sartnamesinin hazirlanmasi ve uygulanmasi

e E-ticaretin  kullanimi  ve internet tabanli satin alma prosedirlerinin
olusturulmasi

e Karsilasilan problemle konusunda profesyonellerle bilgi paylasimi

o Tedarikei Kkalitesi, verimlilik ve optimizasyon kaynak stratejisinin belirlenmesi

> Bayles,D.,2001.E-Commerce Logistics And Fulfillment Delivering The Goods, Upper Saddle River,Nj.
® Erdal,M., Tedarik Zinciri Ve Satin Alma Yénetimi, Yayinlanmamis Ders Notlari, istanbul 2006 S.112
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e Tedarikci isletme performansinin élcimlenmesi ve degerlemesi

e Hizmet sirekliligi ve maksimum maliyet etkinliliginin gerceklestirilebilmesi
icin tedarikgilerle ortaklasa iliskilerin strddrtlmesi ve korunmasi

e Satin alma pazarliklarinda stratejik ve taktik yontemlerinin gelistirilmesi

e SOzlesme yonetimi ve satin almanin hukuki yonleri ve konusunda uzman
gorusinin alinmasi  Uluslar arasi ve yurtici satin alma faaliyetlerinde teslim
sekli ve lojistik gibi alanlarda dnlemlerinin alinmasi Esya, parca, ara¢ vb. tim
drdinlerin satin alma sonrasi servis, tamir, ve bakimlarinin takip edilmesi Satin

alma personelinin egitimi, egitim ve 6grenme faaliyetlerinin belirlenmesi

2.4. Musteri Hizmeti

Lojistik fonksiyonun rolu, riin ve hizmetlerin saticidan musteriye transferinde yer
ve zaman faydasi saglamaktir. Bir baska deyisle misterinin veya tiketicinin eline
gecmeyen bir Grlin veya hizmetin hicbir degeri yoktur ve bu yer ve zaman uygunlugu
isletmenin lojistik fonksiyonu tarafindan yerine getirilir. Uygunluk kavrami, musteri
hizmetini olusturan bircok faktor tarafindan etkilenen karmasik bir yapidir. Bu faktorler
dagitim sikligi ve gavenirliligi, stok seviyeleri, siparis temin zamanlari olabilir. MUsteri
hizmeti, Grtnleri alictya temin etme silrecini daha genis bir ifadeyle arz zincirini etkileyen

bu faktorlerin karsilikl etkilesimi ile ortaya ¢ikan bir kavramdir.

Digsal lojistik fonksiyonu iginde tanimlanan mdasteri hizmeti arz zincirinin
ilerlemesini saglayan yakit olarak tanimlanmaktadir. Musterilere yakin olma sektorlerde
basarili olmanin bir 6l¢usi haline gelmistir. Bunu basarabilmek ise musteri ihtiyaclarina
yanit verebilen tepkisel bir arz zincirine sahip olmakla mumkin olabilmektedir. Musteri
hizmeti kavramini cesitli sekillerde tanimlamak mimkunddr. Tim bu tanimlarin ortak

noktasi satici/alici arasindaki etkilesimi olusturan faaliyetleri iceriyor olmalaridir.’

Mdsteri hizmeti musteri siparislerini karsilamak, isleme koymak, teslim etmek,
faturalamak ve sorunla karsilasildiginda gidermek icin gereken faaliyetlerin timadur.
Musteri hizmeti Orlnlerin musterilere, beklentileri dogrultusunda zamaninda glvenilir

sekilde ulastiriimasidir. ~ Siparisin girisi, musterilerle olan tim iletisim, faturalama,

" Ureten, S., 1999, Uretim islemler Yonetimi, 2. Baski, Basar Ofset, Ankara.
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sevkiyat, gumrikleme ve satis sonrasi hizmet aktivitelerinin timu birden masteri hizmetini

olusturur.

Mdsteri hizmeti yonetimi; optimal/dengeli bir hizmet maliyeti birlesimi ikilemi
icerisinde, musteriyle olan iliskilerin tum boyutlarini birlestiren ve yoneten musteri-odakli
bir anlayistir. Lojistik sistem ve bir firmanin yer pazarlama alt karmasinin ciktisini
simgeler. Musteri hizmeti bir Griin ve hizmet icin yer ve zaman faydasi yaratma agisindan

lojistik sistemin etkinliginin bir gdstergesidir.

Mdasteri hizmetinin seviyesi, sadece var olan musterilerin firmanin mdisterisi
olmaya devam edip etmeyecegi degil ayni zamanda potansiyel musterilerin ne kadarinin
firmanin masterisi olacagini belirler. Musteri hizmet kavraminin anlami bir firmadan
digerine degisiklik gosterdigi gibi, saticilar ve onlarin misterileri de bu kavrama oldukca
farkli bir pencereden bakarlar. Cogu sirket musteri hizmetini yonetilmesi zorunlu bir
faaliyet, bir performans 6l¢itl ve toplam sirket felsefesi olmak lzere (¢ sekilde tanimlar.
En cok kabul géren tanim olarak musteri hizmeti; lojistik sistemin bir Griin ve hizmet igin

yer ve zaman faydasi yaratmasi agisindan ne kadar iyi oldugunun élciitidir.®

Musteri hizmet diizeyi, diger lojistik alanlardaki ¢ogu faaliyetlerle yakin iligki
icindedir. Stok, ulasim, depolama hakkindaki kararlar musteri hizmet ihtiyaclariyla
ilgilidir. Dogru Urtinun, dogru yerde ve zamanda masteri tarafindan alinmasi lojistikte son

derece 6nemlidir.

2.5. Paketleme

Bir diger alan paketlemedir. Secilen transportasyon tipi malzemenin pazara
tasinmasi ve malzeme cesitli paketleme Uzerinde bir etki yapar. Genellikle, nakliyede tren
yolu veya denizyolu secilince paketlemede ek bir dikkat gerekir. Clnki hasar ihtimali
fazladir. Genellikle tasima firmalarindaki degisikliklerin paketleme masraflari Uzerindeki
etkilerine bakilir. Bircok Orneklerde oldugu gibi havayolu gibi sigortali nakliyede

paketleme masraflari disurulebilir. Fakat bu alanda da paketlemeye ihtiyag vardir. Bunun

8 Lambert D. M,. & Stock James R., 1999. Strategic Logistics Management, 3. Baski, Boston, :
Irwin/Mcgraw- Hill.
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en 6nemli sebebi malzemenin hava yolu ile tasinirken ugagin kargo béliminde meydana
gelen 1s1 farkhihklaridir. Ugaklarda 1s1 —18°C’ye kadar dismektedir. Bu yiizden paketleme,
transportasyon ve depolama arasinda ki yakin iliskilerden dolayr lojistik

sorumluluklarindan biri olmalidir.

Lojistik amacli ambalajlama Urini korumasi yaninda tasima ve bilgilendirme
odakhdir. Uretim bolimi uriinin ebatlarina gére ambalajlama yapmak ve maliyetlerini
degerlendirmek durumundadir. Tasima, gevre vb. agilardan ise, yasal zorunluluklara uygun
olmalidir. Diger yonden paketleme Grinun agirhgini arttirmakta, depolamada daha fazla
yer tutmasina ve maliyetlerin artmasina neden olmaktadir. Lojistik agidan ambalajin birinci
gorevi Urinin istenen yere kolayca tasinmasini saglamaktir. UrGini tam olarak
sarmalamasi, istenildiginde kolayca acilip kapanabilmesi icin kullanilan kaplama
malzemesinin hafif ve driinle ortiismesi gerekir. Ikinci bir 6zellik de ambalajin Giriini
korumasidir. Gerek yurt icinde gerekse yurt disindaki tum tagsimalarda drinin hasar
almamasi gerekmektedir. Hava kosullari, tasima bigimi ve tlri tasimanin ve Urinin
guvenirliligini etkilemektedir. Ayrica dis pazarlarda farkli etiketlemenin kullaniimasi
zorunludur. Ortak bir dil olan sembollerin kullanilmasinda, Urlnlerin hangi kosullarda
tasinacagi, elleclenecedi ve depolanacagdi, depo icerisinde stoklanacagl konusunda
bilgilendirmek amagclanmaktadir. Aksi halde yanhs islemler sonucunda driiniin deger

kaybetmesi ve maliyetlerin artmasi s6z konusu olabilecektir.

Ozellikle hassas malzemelerin kullanildig, toleranslarin gok kiiglik oldugu Gretim
sistemlerinde malzemelerin nakil kosullari ¢ok Onemlidir. Bu noktaya dikkat etmeyen,
gerekli yatirimlari yapmayan isletmeler, nakliye sirasindaki hasarlardan dolayi hurdalarin

artmasina ve biytk kalitesizlik maliyetlerinin olusmasina neden olurlar.

2.6. Depolama

Depolama hareketin hizinin kesildigi nokta yani “hizi sifir olan bir nakliye”
seklinde tanimlanmaktadir. Tedarik zinciri Uzerindeki mal hareketinin cesitli amaclarla
durduruldugu halkadir depolama. Bunu akisin dlzenli hale getirilmesi, karisiklik
yaratilmamasi amaciyla bir rezerv kullanimi olarak da distnebiliriz. Depolar birer maliyet

unsurdur, ancak kendisinden ©nceki ve sonraki operasyonlarda ekonomi ve verimlilik
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yaratarak toplam zincirin optimizasyonunu saglamalari acgisindan vazgecilmezdir.

Depolarin temel fonksiyonu hacim ve zaman yonetimini saglamaktir.

Maliyet, kalite ve zaman s6z konusu oldugunda, stoklarin nerede ve ne sekilde
depolanacagdi karari 6nem kazanir. Depolama stratejisi hakkinda verilecek Kkararlarin
sonuglari, kurumun sahip oldugu rekabet avantaji tzerinde dogrudan etkilidir. Etkin ve

saglikh depo yonetimi icin dikkat edilmesi gereken bazi faktorler sunlardir.

Depo yonetimi stratejisi, musteri beklentilerini asmak amacina yonelik olarak
gelistirilmelidir. Merkezi ve daginik depolama operasyonlari kurum kaynaklari da dikkate
alinmak suretiyle dengeli bir yapiya getirilmelidir. Dagitim merkezinin cografi lokasyonu
dogru belirlenmelidir. Malzemelerin degisen karakteristiklerine gére depo yerlesimi
gOzden gecirilmeli ve gereken diizenlemelere gidilmelidir. Depo otomasyonu araglarindan
yararlaniimalidir.  (Barkod, raf adresleme) Depo is akislari otomasyona gore

yapilandiriimalidir.’

2.7. Tahmin

Diger bir énemli faaliyet de talep tahminidir. Satis tahminleri, periyodik Pazar
islemleri bilgisine baghdir. Satis tahminleri, yoneticiye kolaylik getirir ve lojistik yonetici
ihtiyaglara uygun malzeme tahmini yapmak zorundadir. Malzeme kontroli, talepler icin
cok Onemlidir. Lojistik personel talep tahmini islemini verimli bir kontrol igin de
gelistirmelidir. Satis tanminleri, cesitli pazarlardaki teslimati kolaylastirmak igin pazarlama
yoneticileri, satis tahminlerini girdi olarak kullanir. Stok ihtiyaclari, malzeme ve pargalari
icin dogru tahmin yapmak, etkili stok yonetimi icin gereklidir. Bu durum stok kontroliinde
JIT ve MRP kullanan firmalar i¢in ¢gok 6nemlidir. Lojistik personeli, dogru ve etkili tahmin
yapmayi guvence altina almak igin bu durumlarda kendi tahminlerin gerceklestirmek
durumundadir. Glnlmuzde, artik satis tahminleri yerini musterilerden gelecek talep

tahmini hatta talep planlamasina birakmaktadir.

% Lojistik Dergisi Aralik-Ocak 2001/1, S.18-20
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2.8. Uretim Planlama

Lojistik yonetimi icin diger bir énemli olaydir ve envanter kontrolu igin de ¢ok
onemlidir. Tahminler yapilip, kullanim orani belirlenince pazar ihtiyaci belirlenir. Bugin
firmalarda Urin akisi ile lojistik faaliyetler arasinda yakin bir bag vardir. Son yillarda
bilgisayar sistemlerindeki gelismeler ve buna bagli olarak MRP yazilimlarinin daha etkin
olarak kullanimi sayesinde dretimin planlanmasi ve yonetilmesinde gelismeler
gortlmustir. Uretim planlama faaliyeti sonucunda Gretim veriminde gelismeler saglanmis,

maliyetler diismus, zaman ve emek kazanci ortaya ¢ikmistir.

2.9. Tasimacihk

Verimli bir Gretim icin gerekli bir faaliyettir. Lojistik yoneticileri, fabrika icindeki
malzeme hareketlerinden sorumludur. Ayrica malzemenin depoya tasinmasi, depolanmasi
ve transportasyonundan sorumludurlar. Dolayisiyla, bu faaliyetler malzeme tasinmasi
olayindan etkilenirler. Kisa mesafe araclari olan konveyorler, forkliftler, vingler ve kutular
malzeme tasinmasinda blylk 6nem tasirlar. Uretim yoneticileri depolama faaliyetine
uygun olmayan 6zel bir tastyici arzu edebilirler. Bu yuzden tastyici eleman dizaynlar diger
faaliyetlere uygun olmalidir. Lojistik sisteminin amaci hammadde ve dUrlnlerin en
ekonomik ve etkin sekilde gerekli yere ulasmasinin saglanmasidir. Dagitim sisteminin
gorevi ise tedarik noktasindan alinan Grlinlerin isletmeye getirilmesi ile Grunlerin depo ya
da mdsteriye ulastiriimasidir. Dagitim sistemine verilmesi gereken 6nemin sebepleri

asagidadir.

Guniimuzde artan rekabetle ortaminda isletmeler Grlnlerini misteriye satabilmek
icin yogun micadele vermektedirler. Koti yonetilen bir dagitim sistemi mdasterilerin
ihtiya¢c duyduklari drunleri hizli ve iste§e uygun durumda almalarina engel olacaktir.
Bunun yaninda yeterli maliyet avantajinin saglanamamasi neticesinde musterilere uygun
urdnleri istedikleri fiyata verememekte ve musteri kaybina ugramaktadirlar. Bu yizden
isletmeler 6zellikle maliyet ve misteri tatmini agisindan dagitim planlamasina daha fazla
o6nem verilmelidirler. Dogru bir dagitim stratejisi ve uygun konum planlamasi neticesinde
dagitim kanallarindan optimum sekilde yararlanabilmektedir. Bu sayede hem kaynaklar

verimli kullanilabilir hem de 6l¢ek ekonomisinden yararlanarak dolayli yoldan maliyet
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avantaji saglanabilir. Boylece isletmeler daha disuk maliyetlerden yararlanarak daha disuk

fiyat verebilmekte ve isletmelerin rakipleriyle olan mucadele glict artmaktadir.

Tasimacilik en uygun zamanda tiketime sunulabilmesi sirketler agisindan hayati
onem tasimaktadir. Lojistik faaliyetlerinin sagladigi en o6nemli fayda nakliye
organizasyonlarinin en uygun sekilde ve en disuk maliyetli unsurlarla yapiimasini

saglamasidir.

2.10. E-Lojistik

Tam Zamaninda Lojistik (JIT-L: Just In Time Logistics) kavraminin gelismesiyle
birlikte, internet, elektronik bilgi alisverisi (EDI: Electronic Data Interchange), uydu
destekli kiiresel konum tespit sistemleri (GPS: Global Positioning System), mobil iletisim
(GSM), akilli tasima sistemleri (ITS: Intelligent Transport Systems), barkod, otomasyon

gibi bilisim teknolojileri uygulamalarinin yayginlastigr goérilmektedir.

Lojistik sisteminin i¢inde yer alan belli basli surecglerden bazilari soyle siralanabilir:
masteri hizmetleri, siparis islemleri, dagitim haberlesmeleri, talep tahmini, malzeme
tasima, envanter kontrolli, yedek parca ve servis, tesis ve depo yeri secimi, tedarik,
paketleme, yedek dagitim, iskartalar, nakliye, depolama ve stoklama. Belirtilen tim
stireclerden verinin toplanmasi, depolanmasi ve paylasiimasi islemleri bilisim teknolojisi
de kullanilarak veri isleme sistemleri sayesinde gerceklestirilmektedir. Ornegin, Elektronik
bilgi alisverisi (EDI) kullanilarak siparis verilirken, gelen siparisin depolama strecinde ise
barkod sisteminden yararlaniimaktadir. Uretim planlamada Karar Destek Sistemleri (KDS)
kullanilirken; dagitim aracinin ve rotanin planlanmasinda proje yonetim yazilimlari,
Cografik Bilisim Sistemleri (CBS) ve cizelgeleme yazilimlarindan yararlanilabilir.
Aragclarin yer tespitinde radyo-frekans (RF) ve uydu (GPS) sistemleri; haberlesmede WAP,
GPRS tabanli cep telefonlari; misteriye teslimat ve faturalamada ise POS (point of sales)
terminallerinden faydalanilabilir. ERP (Kurumsal kaynak planlama) paketleri sayesinde
lojistik ve diger sistemlerle ilgili olan veri kayit isleminden yonetim bilisim sistemleri

(MIS) raporlarina kadar bir dizi islemi bitinlesik bir ortamda yapmak mumkandur.
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Olusturulan veri ambarlari ile hedef pazarlama, musteri iliskileri yonetimi (CRM), risk

analizi ve gelecek tahmini konularinda veri madenciligi yapmak da miimkiindiir.*

Tablo 3: Geleneksel Lojistik ve E-Lojistik
Geleneksel Lojistik | E-Ticaret Uzerinden Lojistik

Tasima Buyuklugu Blylk Hacim Kuctik hacim, paket
Musteri Stratejik Bilinmiyor / Kimligi Gizli
Talep Turd Itme sistemi Cekme sistemi
Envanter/  Siparis Tek yonlu akis Cift yonlu akis

Akisi

Ortalama Siparis Miktari | 1000 $’dan daha fazla | 100 $ *dan daha az
Guzergahlar Yogun ve merkezi Az, parcalanmis ve daginik
Talep Duragan Donemsel, pargali
Sorumluluk Tek baglanti Tum tedarik zinciri

Kaynak: Toygar Sezgin,2008, “Lojistik Kavrami ve Tirkiye’de Uygulamalari “.s.101

19 Tekin, M., Zerenler, M., Ve Bilge, A., “Bilisim Teknolojileri Kullaniminin isletme Performansina Etkileri:
Lojistik Sektoriinde Bir Uygulama”, istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Dergisi, Yil: 4, Say: 8,
Guz 2005/2, Ss. 115-129.
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3. TEDARIK ZINCIRI YONETIMI

Isletme yonetimi ve lojistik kavraminin gelisiminde biiyiik rol oynayan ABD’de
1900’10 yillarin baslarinda “lretim” agirhikli olan is anlayisi ve Pazar yapisi, 1930’ lardan
sonra “satis” ve 1950’li yillarda birlikte “pazarlama” merkezli” bir y6nelim gostermistir.
Tarihsel perspektif icerisinde sirasiyla MRP, MRP |1, ERP ve TZY’ye kadar gelen sirecte,
1960’h yillarda MRP; (retici isletmeler icin Orin agdaclari acan, Urtnlerin hangi
parcalardan olustugu, hangi parcaya ne miktarda ve ne zaman ihtiya¢c oldugu bilgisini
veren sistemler olarak ortaya ¢ikmis ve Uretim sektériunde bilgisayar ve bilgi sistemlerinin

kullaniimaya baslamasina 6nayak olmustur.

Daha sonra, 1970°li yillarda MRP 11 ile bu 6zelliklerin Gzerine satis, satin alma,
insan kaynaklari, kalite gibi fonksiyonlar da eklenmistir. ERP ise birden fazla noktada
uretimle dagitim yapan ama tek bir sirketin Gretim gibi i¢ operasyonlarini koordine eden
bir sistemdir. Tedarik zinciri ise modelde rolii olan isletmeleri birbiriyle konusturan,
bunlarin birbirine bilgi saglamasini amaclayan givenli bir ortamda zamaninda hatasiz,
ihtiya¢ duyulan kadar ve dogru Kisiye bilginin ulasmasini saglayan bir is modeli

sunmaktadir.®

Lojistik kavraminin tarihsel gelisimi icerisinde hammaddeden nihai musteriye
ulasan tim akis zinciri, 1960°h yillardaki parcali yapidan 1980’lerde entegrasyon

asamasina ve nihayet gtinumiizde “Tedarik Zinciri Y06netimi anlayisina gecilmistir.

Tedarik Zinciri: Mal ve hizmetlerin tedarik asamasindan, Uretimine ve nihai
tilketiciye ulasmasina kadar birbirini izleyen tim halkalari kapsar. is siirecleri agisindan
bakildiginda, tedarik zinciri; satis sireci, Uretim, envanter ydnetimi, malzeme temini,

dagitim, tedarik, satis tahmini ve musteri hizmetleri gibi pek ¢ok alani igine almaktadir.

TZY; isletmenin i¢ kaynaklarinin dis kaynaklarla entegre edilerek etkin bir bigimde
calismasinin saglanmasidir. Amag gelistirilmis Uretim kapasitesi, piyasa duyarlihgl ve
musteri/tedarikci iliskileri gibi isletmenin tim performansini olusturan degerlerin

arttirilmasidir.  Tedarik zinciri yonetimi, hammaddelerin temin edilmesinden imalat

! Www.Btvizyon.Com.Tr; Klaus Vd., 2000
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urtinlerine ve buradan da tiiketiciye islenmis drtinlerin dagitimina kadar tiim tedarik zinciri

boyunca bilgiye dayali karar almamiza olanak vermektedir.?

Tedarik zinciri yonetimi, hammaddenin sisteme girip son kullaniciya teslim
edilmesine kadar gerceklesen zincirdeki hem yukari (upstream, girdi saglayanlar), hem de
asagl (downstream, dagitim ve pazarlama sonrasi hizmetler) tim malzeme ve bilgi
akislarinin kontrol ve koordinasyonunu kapsayan bir faaliyettir. Dolayisiyla tedarik zinciri
yOnetimini bastan sona tek uzmanlik alani olarak algilamak yanlistir. Bir satin alma prosesi
ile gelen malin sirket icinde nasil sirkiile edilecegi prosesi farkh bir istir. Uretilmis malin
depolanmasi ile depodan malin alinip tiketiciye ulastiriimasi da farkl bir strectir. Her biri

kendi icinde iyi bilinmesi gereken is surecleridir.

Ama hepsi de birbirine bir zincirin halkalari kadar iyi kenetlenmistir. Tum
halkalarin saglamhigi s6z konusu olduktan sonra, zincirin saglamhgindan s6z
edilebilmektedir.

Bagska bir deyisle TZY;*“musteri odakli kurumsal vizyon etrafinda gelisim gosteren,
bir isletmenin i¢ ve dis baglantilarini yoneten ve ardindan i¢-fonksiyonellik ile ic-
organizasyon arasindaki sinerjinin batiinlesimini ve koordinasyonunu saglayan bir yapi”
olarak ele alinabilir. i¢ tedarik zincirinin basarili bitiinlesimi agirhkh olarak, tedarik

zincirindeki halkalar arasindaki kusursuz ve zamaninda bilgi paylasimina baglidir®.

Tedarik zincirini olusturan halkalar arasindaki bu siki iliski, tiiketici veya musteri
ile isletme arasinda oldugu kadar isletme (alici) ve tedarikgisi (satici) arasinda da
mevcuttur. Musteri ile tedarikci isletme arasinda, 6zellikle dagitim gereksinimlerinin daha
stk karsilanmasi icin, en az hatayla karsilama ve daha buyuk 6lcekli isbirligi yaratmada

=1

6nemli bir kavramdir ve tedarikci ile muisteri arasinda kurulan “ag” kalici ve uzun iligki
olusturulmasi anlaminda ele alinmaktadir. Bunun yaninda gelecegin fabrika yapisina

iliskin yapilan tartismalarda “gelecegin fabrikasinda biyik ve kitle Uretim yerlesimleri

2 Eraslan, E., 2003, “Multi-Echelon Envanter Modelleri”,  Http://Www.Baskent.Edu.Tr/ ~Eraslan/
Multi.Doc, Erisim Tarihi: 31.04.2009

¥ Min, H., Zhou, G., 2002, Supply Chain Modeling: Past, Present And Future, Computers & Industrial
Engineering, Vol 43, Issue 1-2, Pp231-249.
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degil, fabrikaya bagh subelere cografik olarak mal goénderen daha c¢ok tedarikginin
gorilecedi” belirtilmektedir.*

Bir sirketin temel hedefi, tedarik zincirinden gecen Grtinlere bir deger katmak ve bu
urdinlerin; istenilen miktarlarda, uygun nitelikte ve istenilen zamanda nakliyat stirecinde
rekabetci bir maliyet anlayisiyla dagitilmasi sdrecidir. Bir tedarik zinciri, iki ana is

stirecinden olusmaktadir:®

o Malzeme Yo6netimi (Gelen Lojistik)

o Fiziksel Dagitim (Giden Lojistik)

Malzeme Yo6netimi, hammadde ve stok ydnetiminin, bélimlerin ve tedarik
stirecinin kontroltniin ele gecirilmesi ile ilgilidir. Daha detaya inilirse, Malzeme Y 6netimi;
Malzeme Akis Cevrimleri’nin, trtnlerin satin-alma ve i¢ kontrol siirecinde nihai trinlerin
depolanmasi, tasinmasi ve dagitimiyla ilgili olarak planlama ve kontrol faaliyetlerinin

timinG barindiran bir sistemdi ©.

Fiziksel Dagitim c¢ikti hareketinden sorumlu olup tamamlanmis Griinlerin dagitim
zinciri icerisinde hizli ve ekonomik bir bicimde gonderilmesini saglayan alicilara

ulasmasini saglayan bir sirectir.’

Diger bir tanima gore musteri hizmeti saglayan buttin dis lojistik faaliyetleri
cevreleyen bir yapi olarak dusundlebilir. Bu faaliyetler bitiin siparis sureci (siparis
makbuzu dahil), stoklarin stratejik olarak yerlestirilmesi, depolama ve elde tutma, dis
tasima/tasima, konsolidasyon, tcretlendirme, promosyon, geri dénen uriin depolama ve

omur boyu 0rlin destegdi islemlerini kapsamaktadir. 8

* Murphy, P. R., Poist, R. F., Lynagh, M. P., Grazer, F. W., 2003, An Analysis Of Select Web Site Practices
Among Supply Chain Management, Industrial Marketing Management, Vol 32, Pp 243-250.

> Min, H., Zhou, G., 2002, Supply Chain Modeling: Past, Present And Future, Computers & Industrial
Engineering, Vol 43, Issue 1-2, Pp231-249.

® Johnson,G.A.,Malucci,L.,1999,Shift To Supply Chain Reflects More Strategic Approach, Apics- The
Performance Advantage, October, Pp. 28-31.

" Canci, M., Erdal M., 2003. Lojistik Yénetimi, Erler Matbaacilik, istanbul.

® Bowersox, D. J., Closs, D. J., 1996, Logistical Management: The Integrated Supply Chain Process,
Mcgraw-Hill, New York.
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Lojistik kavramini ele aldigimizda ise lojistik, dagitim ile ayni anlamda

kullaniimamaktadir.

e Uretim merkezi sayisi (Fabrika Sayisi)

e Sifir, bir, ya da daha fazla dagitim kademesi

e Musteriler

e Hammadde ve malzeme tedarikgileri

e Kullanilmis drtnler ve geri donen trtnler icin konteynir

¢ Yukaridaki bitin maddeleri birbirine baglayan dagitim kanallari yer almaktadir.

Lojistik hakkinda siklikla sorulan sorular ise;

e Bu Ulkedeki musterilere bu Grlnleri sunmak karl bir is midir?

e Hangi tlkede ve hangi fabrikada bu trun retilmelidir?

e Bu 0riin hangi dagitim kanallarindan ve tasima sekilleri ile dagitilmalidir?

e Bu Urlin icin taktiksel dretim plani nedir, ne kadar stok olmalidir ve nerede
depolanmalidir?

e Bu Uriin igin hangi tlkedeki hangi saticilarla isbirligi yapiimalidir?

e Isletmemiz iretim ve dagitim aglarini birlestirmek icin hangi organizasyonlarla

ishirligi yapmahdir?
Tedarik Zinciri yonetim sistemi; sirketin disindaki tedarik islerini saglayanlarin

yOnetilmesi ve bunlarla etkin calismasi icin sirketin i¢ kaynaklarini bir buttin halinde ele

alan temel bir isletme sistemi olarak tanimlanmaktadir.
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sirket Strateik Plam
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/ Flarlamas1 \
is Dligkisi Siparis
s 1l . . Teshlim _
Veimetird © Usullen
\ Tedarik Tinciri

Sekil 3. Tedarik Zinciri Ydnetimi Sistemi Felsefesi

Kaynak: Eraslan, E., 2003, “Multi-echelon envanter modelleri”, http://www.baskent.edu.tr/ ~eraslan/
multi.doc, Erisim Tarihi: 31.04.2009

Tedarik Zinciri yonetim sistemi; sirketin disindaki tedarik islerini saglayanlarin
yOnetilmesi ve bunlarla etkin calismasi icin sirketin i¢ kaynaklarini bir buttin halinde ele

alan temel bir isletme sistemi olarak tanimlanmaktadir. (Sekil 3).

Burada amag, sirketin imalat kapasitesinin arttirilmasi, piyasaya karsi duyarlihgin
gelistirilmesi ve tlketici ile tedarik islerini Gstlenenler arsinda iliskilerin iyilestirilmesi

yoluyla sirketin calismasinin ileriye gottrtimesidir.’

Tedarik zinciri yonetimi, zincirin tim UOyeleri arasindaki, basta bilgi paylasimi
olmak (zere, siki bir isbirligini gerektirir. Tedarik zinciri yonetimi igbirliginin

ozelliklerinin baslicalari sunlardir:*°

% Eraslan, E., 2003, “Multi-Echelon Envanter Modelleri”, Http://Www.Baskent.Edu.Tr/ ~Eraslan/ Multi.Doc,
Erisim Tarihi: 31.04.2009
19 Baki, B., (2004A), Lojistik Yénetimi Ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon: Lega Kitapevi
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Karsilikh bilgi degisimi ve ortak planlama yapma,

Nihai kullanicilarin ihtiyaclarina dayali isbirligi,

Cesitli seviyelerde sirket katilimlarinda ¢apraz koordinasyon,

Taraflar arasinda uzun vadeli isbirligi ve glven,

Risk ve kazanglarin adil paylasimi,

Ortak vizyon ve kultlr olusturma.

Uretici isletmeler agisindan lojistik; hammadde, yari mamul ve hazir pargalarin
istasyonlarina ve tezgédhlara tasinmasi yani kurum ici malzeme akisi ve ellecleme,
nihayetinde ise ¢ikis ambarindan dagitim kanallarina ve musterilere kadar uzanan zincir
Uc asamali ve birbiriyle baglantili olarak gelisen yapi tek bir ¢ati altinda “Tedarik Zinciri

Yonetimi” olarak toplanmaktadir.

Mdsteriye, dogru Grtnin, dogru zamanda, dogru yerde, dogru fiyata tim tedarik
zinciri icin mimkin olan en dustk maliyetle ulasmasini saglayan malzeme, bilgi ve para
akisinin entegre yonetimidir. Bir baska deyisle zincir iginde yer alan temel is streclerinin
entegrasyonunu saglayarak musteri memnuniyetini artiracak stratejilerin ve is modellerinin

olusturulmasidir.

Tedarik zinciri yonetimi, strekli olarak calisiimasi gereken, degisimin ve yeniligin
stirekli yapilmasi gereken dinamik bir yapiya sahiptir. “SCOR” Tedarik Zinciri islemleri
Referans Modeli bu konuda isletme yéneticilerine yol gésterici olmaktadir. ** Tedarik
Zinciri Konseyi tarafindan gelistirilen ve bir yonetim araci olan bu modelde; planlama,
kaynak bulma, Uretme, teslim ve geri donusler (mal iadesi, kazang v.b.) olmak Uzere bes

stirec ele alinmaktadir.

1. Planlama sireci; arz-talep dengesini gozeterek kaynak, hammadde, Uretim ve
teslim ihtiyaclarini belirlemeyi icermektedir.
2. “Kaynak sureci; planlanan veya gergeklesen talebi karsilamak icin mal ve

hizmetlerin temini islerini icermektedir

1 Http://Supply-Chain.Org Erisim Tarihi:10.01.2009
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3. Yapma/Uretim sireci; planlanan veya gerceklesen talebi karsilamak igin
uretimin yapilmasi islerini kapsamaktadir.

4. Teslim sureci; Uretilen malin teslimine iliskin siparis, nakliye ve dagitim
yonetimini ilgilendiren isleri kapsamaktadir.

5. Geri donus sureci; herhangi bir nedenle mallarin iadesi, musterilerin 6demeleri

gibi musteri yanit sistemi konularini icerir.

3.1. Tedarik Zinciri Yonetiminin Amaglari ve Asamalari

TZY sistemi; sirketin disindaki tedarik islerini sa§layanlarin yonetilmesi ve
bunlarla etkin ¢alismasi icin sirketin i¢ kaynaklarini bir butiin halinde ele alan temel bir

isletme sistemi olarak tanimlanmaktadir.*?

Daha acik olarak TZY; “ Temel is sureclerinin son kullanicidan driin, hizmet ve
bilgi Ureten 6zgin tedarikgiye dogru; misterilere ve diger mulk/para sahiplerine bir deger

katan bittnlesimidir.

Burada amag, isletmenin imalat kapasitesinin artiriimasi, piyasaya karsi duyarliligin
gelistirilmesi ve tuketici ile tedarik islerini Ustlenenler arasindaki iliskilerin iyilestirilmesi

yoluyla sirket performansinin ileriye géturtulmesidir.

Tedarik zincirinde tedarik seviyesinin tespit edilmesi icin yapilan c¢alismalar;
isletmenin mevcut durumunun belirlenmesi ve isletmenin belirlenen durumuna baglh olarak

TZY sisteminin uygulanmasi tizerinde odaklanmaktadir.*®

TZY’deki temel felsefe, toplam tedarik zinciri maliyetini istenilen sabit talep
dogrultusunda minimize etmektir. Bu toplam maliyet asagidaki maliyet unsurlarini

icermektedir.**

» Hammadde ve diger satin alma maliyetleri,

* Gelen tasima ve ulastirma maliyetleri,

12 Arntzen, B. C., Brown, G. G., Harrison, T. P., Trafton, L. L., 1995, Global Supply Chain Management At
Digital Equipment Corporation, Interfaces, 25(1), 69-93.

13 Baki, B., (2004A), Lojistik Yénetimi Ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon: Lega Kitapevi

1 Shapiro, J. F., 2001, Modeling The Supply Chain”, Duxbury Thomson Learning Inc., Ca, Pp 40-53.
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* Tesis yatirim maliyeti,

* Direkt ve endirekt uretim maliyetleri,

« Direkt ve endirekt dagitim merkezi maliyetleri,
* Stok bekletme maliyeti,

» ic-yatirim ve tagima maliyetleri,

* Giden tasima ve ulastirma maliyetleri.

Tedarik zincirinde yuksek mdusteri hizmetleri hedeflendiginde; stok seviyeleri,

masteri hizmetleri ve toplam maliyet artmaktadir.

TZY’nin kurumsallasmasi icin gerekli faaliyetler ¢ asamada siniflandirilabilir;

operasyonel asama, taktiksel asama ve stratejik asama:*®
o Operasyonel Asama

Bu asamada, muhtemelen fabrika ici veya departmanlar arasi, sinirh bir kapsamda
kisa zamanli periyot olarak nitelenebilecek bir siire¢ s6z konusudur. Kaynaklar ve talepler
sabittir ya da biliniyordur. Kritik oldugu dustintlen cesitlilik genellikle bir istisnadir.
Genellikle, bu asamada Dogrusal Programlama, Tamsayili Programlama ya da Karma

Tamsayili Programlama gibi bir matematiksel optimizasyon metodu kullanilir.
o Taktiksel Asama

Bu asamada ise zaman periyotlari uzundur, muhtemelen birka¢ ay surebilir.
Kaynaklarin siralanmasi makineden bitiin fabrikaya dogru genisletilebilir. Dosyalanmis
olarak, hangi Griinin Uretilecegi ve hangi Urinun hangi fabrikada imal edilecegi ya da
hangi tedarikcinin secilecedi gibi bilgiler ve iliskiler yer almaktadir. Bu asamada talep
tahmini basitce onceden kestirilebilir. Eger talep tahmini stokastik karakteristiklere

dayanan bir kestirme ise; similasyon burada en iyi ¢ozimdur.

o Stratejik Asama

> Lee, Y. H., Kim, S. H., 2002, Production-Distribution Planning in Supply Chain Considering Capacity
Constraints”, Computers And Industrial Engineering, Vol. 43, Issue 1-2, Pp 169-190.
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Bu asamada talep tahmin periyotlari olduk¢a uzundur ve yillarca strebilir. Stratejik
plan, butlinlesik olarak tim sistemi kapsayacak sekilde gelistirilebilir veya alternatif olarak
tretim bolimlerine ya da Urin ailelerine indirgenerek gelistirilebilir. Genel olarak, stratejik
planlar hazirlanirken sistemin tim unsurlarinin degistirilebilir nitelikte oldugu varsayimi

altinda hareket edilir.

Tablo 4. Her Asama i¢in Modelleme Metodu.

Asama Metodu Model Model Olcegi
Modelleme Detay!
Operasyon Matematiksel Model Cok detayll | Klcuk
Asamasi

Optimizasyon,  ayrik-olay | Normal Normal
Taktiksel similasyonu
Asama
Stratejik Birlesik modelli simulasyon | Basit Cok bulyik
Asama

Kaynak: Lee, Y. H., Kim, S. H., 2002, Production-distribution planning in supply chain considering capacity
constraints”, Computers and Industrial Engineering, Vol. 43, Issue 1-2, pp 169-190.

Yeni dretim bolimleri acilabilir ya da mevcut bolumler kapatilabilir, sermaye
artirtlabilir, stratejik Grin yerlestirmeleri yapilabilir. Bu sebepten dolayi, birstrateji plani
olusturmak icin genellikle stokastik modelleme veya simulasyon yontemi kullantlir. TZY
alanindaki calismalar da bu asamalara bagl olarak; stratejik, taktik ve operasyonel olmak

tzere (¢ grupta toplanabilir (Tablo 5).

Stratejik calismalar; aylik ve yillik gibi uzun dénemli calismalari; taktik sinifta yer
alan calismalar daha ¢ok haftalik ve aylik calismalari; operasyonel ¢alismalar ise giinlik ve

saatlik calismalari kapsamaktadir.

Tablo 5. Tedarik Zinciri Yonetiminde Yapilan Calismalar
TZY Zaman Dilimi Etki Alani Alt Kategori

Siniflandirmasi

52



Stratejik Aylik, Yillik, Cok- Kurumsal veya | Amagclar,Tasarim, Rekabetci,

Yilhk Tedarik Zinciri | Avantaj, Tarihsel Perspektif
Kapsaminda
planlama
Taktik Yaklasan ginler, Yerel iliski Gelistirme, Biitiinlesik
Haftalar, Aylar Faaliyetler, Ulastirma ve

Dagitim sistemleri

Operasyonel | Gunden giine Tesis Stok Kontroli, Uretim Planlama
ve Cizelgeleme, Bilgi islem,

Operasyonel Araglar

Kaynak: Wang, Y. Z., 2003, Using genetic algorithm methods to solve course scheduling problems,
Expert Systems with Applications, Volume 25, Issue 1,pp39-50.

TZY’yi bir sistem olarak ele alindiginda, bu sistemin bdttinlesmesi yodnetim
alanindaki gurularin da katkilariyla gelisim géstermektedir. Daha Onceleri yoneticiler bu
bitiinlesim felsefesini isletmelerde uygulamaya calismislar ama bilgi teknolojisinden
yoksun olan isletmeler sisteme yonelik yaklasimi tam anlamiyla uygulayamamislardir.
1950°li yillara dondigimuzde, enduastri dinamikleri alanindaki gelismeler tedarik
zincirinin batdnlesik bir sistem olmasi zorunlulugunu ortaya cikarmistir. Son yillarda
teknolojideki gelismeler sayesinde iletisimin bas-dondurict bir hizla artmasiyla beraber
TZY’deki butinlesim felsefesi de ivme kazanmistir. Hem yonetim hem de teknoloji
alanindaki gelismeler sonucu Ureticiden perakendeciye dogru guclu bir otelemeyi

dogurmustur.

Butlnlesim surecinde bilgi teknolojileri ve perakende sektoriiniin guici tedarik
zinciri alaninda bir katalizor gibi davranarak sanal tedarik zincirleri, sanal aglar ve e-is
alanindaki gelismelere 6nderlik etmistir. Amazon.com gibi internet isletmeleri bilgi akisini
elektronik ortama adapte ederek uriin akislari ve tedariki streglerinde blyuk basarilar elde

etmislerdir.*®

18 Johnson, M. E., Pyke, D. F., 2001, Supply Chain Management: Integration And Globalization in The Age
Of E-Business, The Amos Tuck School Of Business, Collage Research Paper, (In Manufacturing
Engineering Handbook Forthcoming), Dartmouth.
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3.2. Tedarik Zincirinin Kuresellesmesi

Uretim streclerinin 6zellesmesi, firmalarin kendi dretim tesisleri disinda katma
deger yaratma faaliyetlerinin olacaginin gostergesidir. Tedarik zincirinin daha yaygin bir
sekilde kullanilmasi, bilisim ve ulasim sistemlerinin gelismesinde bir takim 6nlemlerin
alinmasini zorunlu hale getirmistir. Bu sayede de mallarini ulasilmasi zor yerlere satmayi
hedefleyen (ireticilere faaliyetlerinde hiz, ucuzluk ve giiven saglanmaktadir. Olgek
ekonomilerinin  hizli teknolojik gelismelerle bdtinlestirilmesi ve dinyanin farkl
bolgelerindeki lcret ve Gretim maliyetleri arasinda buyik farkliliklar olmasi tedarik
zincirinin kuresellesmesini etkileyen faktorlerin basinda gelmektedir. Ulkeler arasinda

imzalanan NAFTA gibi ekonomik isbirlikleri de tedarik zincirinin kuresellesmesini

hizlandirmaktadir. Meksika-Amerika-Kanada arasinda imzalanan NAFTA"ya gore

Meksika“da tiretilen mallar serbestce Amerika ve Kanada“ya ihrag edilmektedir.*’

3.3. Tedarikci Kontrolindeki Envanter Y0netimi

Tedarikci ve alicinin aralarinda bir anlasma yaptiklari “tedarik¢i kontroliindeki
envanter yonetimi” (VMI: vendor managed inventory) yaklasiminda, tedarikgi sattigi malin
tiketimini elektronik ortamda ( EDI-electronic data interchange) ya da internet aracihigiyla
takip eder. Alicinin siparis asamasi ile ilgilenmedigi bu yontemde, tedarik¢i, ne zaman ve
ne kadar mal gonderecegine kendisi karar verir. Tedarikginin internet aracihg ile stoklari
takip edemedigi zamanlarda, tedarikginin bir temsilcisi musteri firmada bulunur ya da
belirli araliklarla masteri firmayi ziyaret ederek siparisleri alir, kendi firmasina iletir. VMI
yonteminde, tedarikci gonderilecek mallar icin kendi deposunu kurmaktadir. Misterinin
kendi deposunun bulundugu durumlarda ise bu depoyu kullanabilmekte ya da
kiralayabilmektedir. Bu yaklasimin en dnemli noktasi urin tiketiminin gercek zamanli
(real time) izlenme gerekliligidir. Dolayisiyla internet bu uygulama icin biyik 6nem
tasimaktadir. VMI ile birlikte malzeme temini acisindan isbirligi, alici-tedarikci

iliskisinden ¢ikip tedarikginin alicinin alt departmani gibi calismasi halini alir.'®

7 Baki, B., (2004A), Lojistik Yonetimi Ve Lojistik Sektor Analizi, Trabzon: Lega Kitapevi
18 Gumils, Www.Sistem.ie.Metu.Edu.Tr, Erisim Tarihi:06.04.2009
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3.4.Tedarik Zinciri YOnetiminin Avantajlari

Baslangi¢ noktasi tlketici, u¢ noktasi ise hammadde tedarikgileri olan bir yigin
isletme yerine bunlarin tamamini ifade eden tek bir firma gorinimindeki tedarik zinciri;
sirketlerin i¢ calismalarini uygun ve basit bir sekle getirirken, ayni zamanda tiim tedarik
zincirinin  galismasini incelemekte ve calismalari iyilestirme suretiyle de sirketlerin
tiketiciye karsi yapmalari gerekenleri en uygun duruma getirme olanaklarini da

saglamaktadir.

Tedarik zinciri yonetimi; fiyat, kalite ve teknoloji gibi ciktilarin gelistirilmesine ve
uygulamalarin uyumlu, buttnlesmis ve yuksek performansli olmalarini saglamaktadir.
SCM uygulamalari, ¢ok yonlu ve kullanish gelisim aktivitesi icin temel olusturur. Uyumlu
strateji, haberlesme liderligi ve is sureci yonetimini gelistirirler. Musteri/ tedarikci
yogunlasmasini saglar ve sanayinin vizyonunu ve arastirmasini en iyi uygulamalar iginde
birlestirir. Dolayisiyla tedarik zinciri yOnetiminin beklenen yararlari hammadde
kaynaklarindan son tlketiciye kadar bitiin alanlarda ortaya cikmaktadir. Tedarik zinciri
yonetiminin gercek etki derecesi; tedarik zincirinde vyarattigi goris yetenegindedir.
Ekonomik hesaplamalar, SCM’nin daha dustk ve sevkiyat ile ¢alisan isletmeler icin en iyi

miktarda dengelemeler yapabildigini gostermektedir.™

NESI sirketi tarafindan yapilan bir arastirma, biitiinlestirilmis bir stok zinciri

kapasitesi ile ilgili asagidaki sonuclari ortaya ¢ikarmistir:

. % 32 den fazla maliyet dususi

. Dagitim performansinin % 50 den fazla gelistirilmesi

. Stok listelerinde % 95 den fazla azalma

. Cevrim zamaninin % 100 den daha fazla dustrilmesi

. Musteri memnuniyetinde % 5 in Gzerinde artis saglanmistir.

Ayni arastirmada buttnlestirilmis tedarik zincirinin ¢alisma kazanimlari;
. Dagitim performansinda % 16-28 arasinda bir artis,

. Stok miktarlarinda % 25-60 arasinda bir disus,

19 Eraslan, E., 2003, “Multi-Echelon Envanter Modelleri”, Hittp://Www.Baskent.Edu.Tr/ ~Eraslan/
Multi.Doc, Erisim Tarihi: 31.04.2009
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. Cevrim zamaninda % 30-50 arasinda bir diisme,
. Tahminlerde % 25-80 arasinda bir keskinlik,
. Sirketin faaliyetlerinde % 10-16 arasinda bir verimlilik artisl

Seklinde olmustur

3.5. Tedarik Zinciri Yonetiminin Dezavantajlari

Uretim firmalarinin tamami tedarik zinciri yonetimi sistemine sahiptir. Ancak
bunlarin bir¢cogu gelistirilmemis, karmasik veya kontrol edilmez durumdadir. Benzer
sekilde bazi firmalar da tam entegrasyonu ve birlesik fonksiyonel sistemi
gerceklestirememistir. Tedarik zinciri yonetimi; surekli gelismemislik ile yuksek
performans arasindadir. Rekabet pozisyonunun gelistirilmesi durumunda firmanin
streklilik icinde nerede oldugunun incelenmesine ihtiyag vardir. Tedarik zinciri yonetimi
bazen oncelikli aktiviteler nedeniyle ¢cok zaman kaybina neden olur ve boylece istenilen
seviyede tedarik zinciri yonetimi uygulamasi elde edilemez. Yanlis girisimler (zerine

yogunlasma gereksiz masraflara neden olur.?

Bir dezavantaj da iliskilerin surekliliginin saglanmasi ve ortaya c¢ikan
anlasmazliklarin elimine edilmesinde yasanan zorluklardir. Ayrica segilen kurulusun

istenen beklentileri karsilayamamasi da s6z konusu olabilir.

3.6. Tedarik Zincirinin Temel Fonksiyonlari

Tedarik zinciri yonetiminde, zinciri olusturan tim fonksiyonlar butinlesmis
olmalidir.  Urtinlerin, tedarikgiden son kullaniciya ulasmasinda bir dizi fonksiyon belirli
gorevleri, temel hedefler dogrultusunda yerine getirir. Bunlar, talep ve siparis yonetimi,

planlama, stok yonetimi, depo yonetimi ve sevkiyat olarak 6zetlenebilir. %

2 Eraslan, E., 2003, “Multi-Echelon Envanter Modelleri”, Hitp://Www.Baskent.Edu.Tr/ ~Eraslan/
Multi.Doc, Erisim Tarihi: 31.04.2009
21 Www.Anketofisi.Com Erisim Tarihi:10.04.2009
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Talep ve Siparis Yonetimi

Mdsteri kayiplarinin en buyuk sebeplerinden biri siparis gecikmeleri ve yok
satmalardir. Talep ve siparis yonetiminde temel ama¢ mdisteri siparislerinin etkin ve
entegre izleyen bir slregte, hizla cevaplanmasidir. Bunun igin olusturulacak sistemin temel

oOzellikleri sunlardir:

e Miusteriye ait tum bilgiler ortak bir bilgi havuzunda toplanmahdir,

e Miusteri siparisleri ve (retim kapasitesi ile entegre gelistirilmis planlama
sistemleri kullaniimahdir,

e Miuisteri talebini tedarik zincirinin Ust halkalarina hizla ve otomatik bir sekilde
iletebilmek icin gereken altyapi kurulmahdir,

e Uretim ve yeni uriin gelistirme faaliyetleri talebe gore hizla sekillendirilmelidir,

e Organizasyonda talep planlamasi sorumlulugu tanimlanmahdir,

e Otomatik siparis dagitimi fonksiyonu devreye alinmalidir,

e Sistem Uzerinde siparis optimizasyonu yapilabilmelidir,

e islem hacminin biyiik oldugu miisterilerle elektronik baglantilar kurularak
siparisler

e Elektronik ortamda alinip, kaydedilmelidir.

Satin Alma

Musteri siparislerini zamaninda, kaliteli ve uygun maliyetle karsilayacak malzeme
ve Urdnlerin optimum maliyet, kalite ve hizda temini fonksiyonudur. Satin almadaki temel
gereklilikler sunlardir: satin alma stratejileri sirket stratejileri ile uyumlu olmahdir,
satislarla stratejik ortakhklar kurulmahdir, tedarik¢i performanslari strekli takip
edilmelidir, merkezi ve daginik satin alma yapisi olusturulmalidir, tedarikcilerle birlikte
entegre bilgi sistemleri kurulmahdir, saticinin kendi mallarinin stogunu isletme deposunda

yonetebilecegi sistem altyapilari olusturulmahdir.

Planlama

Mdsteri siparislerinin zamaninda karsilanmasi amacli Gretim planlari, malzeme

alim programlari olusturmak, bunlari dinamik bir yapida revize ederek yonetmek, ayni
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zamanda Uretim ve diger isletme maliyetlerini ve kisitlarini etkin bir sekilde yonetmek

planlama fonksiyonunun gorevidir.

Stratejik seviyede planlama fonksiyonu, tedarikgilerin optimum sayisinin ne
olaca@i, dagiticilarin belirlenmesi, Uretimin nerede yapilacagl ve en iyi kaynak bulma
stratejilerini kapsamaktadir. Taktik seviyede planlama fonksiyonu, trlnlerin ve hizmetlerin
en iyilesmesini iceren tedarik planlanmasini kapsar. islemsel seviyede planlama
fonksiyonu ise envanter dagitimi, ginlik veya saatlik bazda tum isletmelerin Gretim

planlarinin yapilmasi konularini kapsamaktadir.?

Gerekli ozellikler:

e Musteri talepleri ve satis trendleri dogrultusunda sistematik planlar
olusturulmahdir,

e Uzun donemli planlar baz alinarak kisa donemli programlar ve tezgah
yuklemeleri hazirlanmalidir,

e Satin alma ile entegre tedarik sistemi kurulmalidir,

e Urlin tasarimi planlama kisitlarinin optimizasyonuna gore gozden gegirilip
degerlendirilmelidir,

e Uretimde beklemeler arasi gecis ve hazirlik stireleri azaltiimalidir.
Stok Yonetimi

isletmeler su giinlerde daha biyiik miktarlarda, daha kaliteli mal ve hizmet
talebini daha kisa dagitim zamanlariyla karsilamak zorundadir. Global piyasalardaki
degismeler genis bir rekabet ortami yaratmistir. Pazarlardaki Urtinlerin, teknolojilerin ve
rekabetcilerin degisim orani hizli bir sekilde artmaktadir. Bu durum, yoneticilerin daha
kisa zamanda, daha az bilgiyle ve daha yuksek ceza maliyetleriyle karar vermesi gereken
bir ortam yaratmistir. Uriinler artik daha az standartlasmaya gitmektedir ve misteriler

kendi gereksindikleri Gzellikleri talep etmektedirler. Ornegin, bilgisayarlar hizlarina ve

223, Baker T., "An It/ls Acquisition And Justification Model For Supply-Chain Management",
International Journal Of Physical Distribution & Logistics Management, No:3/4, 2000, S.30.
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maliyetlerine gore, arabalar guvenilirliklerine gore, uzun mesafe telefon tasiyicilari

fiyatlarina gore degerlendirilirler.?®

Tedarik zincirindeki yoneticiler bu degisikliklerin tim etkisini hissetmektedirler.
Personel maliyetleri, yoneticileri daha az personelle daha cok is yapmaya zorlar. Ayni
zamanda yine maliyet baskilari yuziinden daha az stok tutmak gereklidir. Cogu pazardaki
strekli artan rekabet seviyesinden dolayi, tedarik zincirinden kaynaklanan herhangi bir
hata gozardi edilemez. Bunun oOtesinde hem tedarikciler hem de musteriler performans

6lcimi konusunda daha bilgili oldukga hatalari ortadan kaldirmak kolaylasacaktir.

Uretim planina uygun, sirket stok hedeflerine gore Uriin ve malzeme stok
seviyelerinin belirlenmesi ve stoklarin verimli yonetimi fonksiyonudur. Temel 6zellikler:
stok takip entegre bir sistem Uzerinde yapilmahidir, tim stok hareketleri sistem Uzerinde
tanimlanmali ve kayit edilmelidir, gercekgi talep planlamasi ile stok seviyeleri minimuma
dusdrilmelidir, tedarik zinciri boyunca stok takibi sistemleri kullaniimalidir, stok yénetim

maliyetlendirme ile entegre calismalidir.

Xerox ve Motorola gibi firmalari da iginde bulunduran pek cok firma cevrim
zamanlarina odaklandiktan sonra birlesik performanslarinda bir artis kaydetmislerdir. Tum
bu firmalar, birlesik performansi ¢esitli pazar faktorleriyle baglantilandirmayi basarabilen
firmalardir. Oncelikle sabirsiz musterilerini tatmin ederek zamani kara cevirmislerdir. Bu
musteriler gereksindikleri mal yada hizmeti cok kisa sirede alabilirlerse bunun
karsthginda bir prim 6demeye razidirlar. Musteriler islerini zaman bazh rekabetcilere
verirler. Clnki bu zaman ve paradan tasarruf ederken stok seviyelerini de dusurecekleri
anlamina gelir. lyi yonetilen bir tedarik zincirinde zincir disinda tutulan stok miktari
oldukcga dusuktar, cunki zincirin halkalar arasinda dolasmakta olan stok oldukga kiguk

gecikmelere ugrar.?*

% Eraslan, E., 2003, “Multi-Echelon Envanter Modelleri”, Hittp://Www.Baskent.Edu.Tr/ ~Eraslan/
Multi.Doc, Erisim Tarihi: 31.04.2009

? Handfield, R. B., Nicholas, E. L., Introduction To Supply Chain Management, Prentince Hall,1996
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Depo Yonetimi

Stoklarin uygun sartlarda, uygun maliyetlerle, hizli hareket saglayacak altyapilarla
ve nerelerde depolanacagi kararlar tedarik zincirinde depo yonetiminin goérevleridir.

Temel gereklilikler:

e Depo yonetimi, satin alma, planlama ve stok yodnetimi fonksiyonlari entegre
calismalidir,

e Merkezi ve daginik depolama operasyonlari sirket kaynaklari ce dikkate alinarak
dengeli bir sekilde gerceklestirilmelidir,

e Depo yerlesimi malzeme karakteristiklerine uygun olmalidir,

e Depo otomasyonu aracglarindan hiz ve maliyet avantaji saglayacak sekilde

yararlaniimalidir.
Sevkiyat ve Dagitim

Tedarik zinciri yonetimin fonksiyonlari iginde yer alan dagitim fonksiyonu, mal

akisinin temelini olusturan tasimacilik kavrami igersinde yer almaktadir.

Tasimacilik, tedarik zincirinin degisik baglanti noktalari arasinda mallarin kontrolli
hareketidir. Tasimacilik sektoriinde tedarik zinciri yonetiminin kullanimi, etkin verimli
tasima plani ve yonetim sisteminin olusturulmasi, kombine, intermodal tasimacilik

organizasyonlar, arag-yuk izleme, etkin filo yonetimi uygulamasi ile saglanir.

Amag, tasima sdresinin ve maliyetin azaltilmasi, zamaninda teslimat, tasima
stiresinin degiskenliginin azaltilmasi, tirlerin kombinasyonu yoluyla siirekli bir ulastirma
hizmetinin bulunabilmesi en az gecikme, hasar, kayip, depolama ve teslimat gibi

bilesenlerin iyilestirilmesi miimkiin olabilecektir.”®

% Girsoy M., "Ulkemiz Yik Ulasiminda Cok Turli Tasimacihdin Sinirlarinin Ve/Veya Boyutlarinin
Belirlenmesine Yonelik Bir Karar Destekleyici Model”, (Yayinlanmamis Doktora Tezi, Yildiz Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitts, Istanbul, 2003), S.3.
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Satisa hazir urtinin depolardan musterilerin istedikleri noktalara dagitimi amaciyla

yapilan aktivitelerin biitiintidiir. Gerekli nitelikler: °

e Dagitim kanallar, sirket is yapma sekillerine uygun olarak fayda/maliyet
analizine gore belirlenmelidir,

e Sevkiyat planlamasi entegre bir sistem Uzerinde otomatik sistemlerle
yaptimalidir,

e Sevkiyatlar siparislere gore filolara en optimum sekillerde dagitiimalidir,

e Rota tanimlari dogru yapilmahdir,

o Sistem destekli filo yonetimi uygulamalarindan yararlaniimahdir,

e Sevkiyat ve dagitim performansi sirekli 6lculmeli ve iyilestirme
uygulamalarina odaklaniimalidir,

e Nakliye sirkete katma deger saglamiyor ise dis kaynak kullanimi yoluna

gidilmelidir.?’

2% Www.Anketofisi.Com Erisim Tarihi:10.04.2009
27 Www.Anketofisi.Com Erisim Tarihi:10.04.2009
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4. DUNYADA LOJiSTiK SEKTORUNUN DURUMU

.....

bolge bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler énemlidir, ¢link dinyanin bazi bélgeleri,
basarilarinda énemli paya sahip mikemmel lojistik olanaklara sahip iken diger bolgeler, bu

Ozelliklerden yoksundur.

Diinya ticaret akisi hizini strekli artirmaktadir. Dinya Ticaret Orgiiti (DTO)
verilerine gore dinya ticaretinin degeri 18 trilyon Dolar’1t asarken, kuresel dizeyde
yasanan rekabet sirketlerin drdnlerini daha hizli hazirlamaya ve teslim etmeye
zorlamaktadir. Bu durumda rekabet edilebilirlik agisindan lojistik hizmetlerin de énemini
artmakta ve dinya ticaret hacmindeki yukselis lojistik pazarinda da buylime anlamina
gelmektedir. Dinya piyasalarinda 7 trilyon Dolar’lara dogru kosan lojistik sektdrinde,
Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi’nin (UND) hazirladigi sektér raporuna goére lojistik
hizmetlerde gelecekte 6ne ¢ikacak cografyalar; Asya Pasifik, Latin Amerika, Dogu Avrupa
ve Afrika-Orta Dogu bdlgeleri olarak siralaniyor. UND tarafindan hazirlanan raporda,
Turkiye’nin ise ¢ kitanin kesisme noktasinda olmasi gelecekte sektoriin bu pazardan ciddi

bir pay alabilecegine de isaret edilmektedir.

Ote yandan bolgelere gore lojistik sektoriiniin performansina bakildiginda, AB’nin
pazardan 6nemli oranda pay aldi§i gorilmektedir. Son 5 yildir ortalama ylzde 8’ler
civarinda blyuyen Avrupa lojistik pazarinin hacmi ise 700 milyar Euro seviyelerine
¢ctkmaktadir. Raporda Avrupa Komisyonu’nun tahminlerine gore giintimiz trendlerinin
devam etmesi durumunda, 2010 yilina kadar AB icerisinde esya tasimalarina yonelik
talepte ylizde 38, 2020 yilina gelindiginde ise yuzde 45 artis beklendigi ifade edilmektedir.
Asya pazarinin ise bolgenin lojistik hizmet saglayicilari acisindan Cin’e agilmak igin
blyuk bir gelecek vaat ettigi distnulmektedir. Almanya Federal Dis Ticaret Ajansi’na
gbre; Cin’de halihazirda faal olan nakliyeciler ve lojistik hizmet saglayicilari tlkedeki bu
biylk potansiyelin farkinda olduklarina ve gelecek birkag yilda yiizde 15-30 oranin da
yillik blyume yakalanacagl on gortlmektedir. Cin’de lojistik maliyetlerin milli gelirde
pay! ise yiizde 17 olurken, depolama ve nakliye harcamalar yiiksek bulunmaktadir.*

Lojistik tlkemizde oldugu gibi kiresel diinyada da gittikce daha fazla énem verilen

bir konu olarak yerini almaktadir. Sektor olarak bakildiginda birbiriyle iliskili bircok alani

! Referans Gazetesi, Http://Www.Kobifinans.Com.Tr/Tr/Sektor/011401/16481, Erisim Tarihi:18.09.2007
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binyesinde barindirmasindan ve bir hizmet sektéri olmasindan dolayr net istatistiki

bilgiler elde edilememektedir.

Yerel bir lojistik sistemi ile ayni kriterleri gercekleme zorunlulugunla ilave olarak
global zorunluluguna ilave olarak, global lojistikte; uzakhk talep, trin farkhihgi, ve
dokimantasyon alanlarinda daha fazla belirsizlik vardir. Pazar buytumesini yakalamak icin,

iiretim ve pazarlamaya, global lojistik uzmanhginin da dahil edilmesi gerekmektedir.?

e Son birkag on yil icerisinde global is firmalarinin dinya pazarinda rekabet
avantajlarini artiran ve onemli lojistik uygulamalarini iceren yaklasimlar
asagidakileri icerir:

e Miuisteri servis seviyelerinin gelisimi,

e Entegre edilmis tasima ve siparis isleme sistemlerinin uygulamaya konmasi.

e Urlnlerin bir pazardan diger pazarlara kaydiriimalariyla hizli degisim gosteren
pazara tepki gosterilmesi,

e Bir pazardaki problem ¢ézme tekniklerinin diger bltun pazarlara uygulanmasi,

.....

ortak edilmesi

Kiresel lojistik pazarinin payina bakildiginda, ABD ve AB’nin buyiklik olarak
diinya lojistik pazarinin %50’sinden fazlasini olusturdugu gorilmektedir. Diinya ticareti
incelenirken ABD ve AB’nin dinya ekonomisinin temel diredi oldugu gorilmastir.
Dolayisiyla bu iki bolgenin diinya ekonomisi icerisinde aldiklari pay bu oranla paralellik
arz etmektedir. Asya’nin payi gunimizde daha disuk olmakla beraber, 6zellikle Cin’in
dinya ticaretinde oynadigi rol her gecen giin artmaktadir. Bu sebeple de yakin bir
gelecekte Cin’in lojistik pazarindan alacagl payin oraninin da bir paralellik icerisinde

artacag! éngoriilebilir.®

Lojistik sektori ABD’de gelisen sektorlerden biri durumundadir. Yilhik %15 lik
bilyime ile ABD GSMH’ sinin %12’sini olusturmaktadir. Ulkenin lojistik harcamalari
yaklasik olarak yilhk 1 trilyon dolar civarinda olup sektoriin daha da blyuyecegi

2 Orhan, 0., Z. “Diinya’da Ve Tirkiye’de Lojistik Sektoriniin Gelisimi” 2003, S.67
% igeme Lojistik Sektdr Raporu, 2001
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dustnilmektedir. NAFTA, WIPO, WTO, APEC gibi ticari bloklasmalarla mallarin

tasinmasinda saglanacak kolayliklarin sektériin gelisiminde énemli rol oynamaktadir.’

Tiketim harcamalarindaki daralmanin sadece ABD lojistik sektorind degil kuresel
lojistik operasyonlarini da etkileyecegi belirtilmektedir. Ote yandan ABD ile kiresel
ekonominin yukselen yildizi Cin Halk Cumhuriyeti arasindaki ticaret de denizcilik ve
lojistik sektdriiniin 2007 performansini etkileyecektir. iki tilke arasindaki ticaretteki artis
nedeniyle armatorler kapasite artirrmina biyik kaynak ayirmis, diinya tersaneleri
siparislerle onlarca yilhk kapasitelerini  doldurmuslardir. ABD-Cin ticaretinde
yasanabilecek bir daralma yuk faktori tzerinde baski olusturacak dolayisiyla navlunlarin
artisina yol acabilecek nitelikte olacaktir. Yik hacmi iki haneli rakamlarda artmaz ve

maliyetler katlanarak artarsa, deniz hat isletmeleri zorlanabilir.

Uluslararasi ticaret hacminin ve bilgi akisinin artmasi, pazarlarin liberallesmesi ve
yeni teknolojilerin sundugu imkanlar, Avrupali nakliye ve lojistik firmalarini yeniden
yapilandirmaya yoneltmektedir. Avrupa icinde ticaret yapmanin ve mal tasimanin yakin
gecmise gore hayli kolaylasmasi, tum Avrupa geneline hizmet verebilecek lojistik
firmalarinin ortaya c¢ikmasina ve Amerikali buylk lojistik firmalarinin  Avrupa’ya

acllmasina neden olmustur.”

1992°de kurallarin kalkmasi ve liberallesmeyi takiben Avrupa lojistik pazarinda
onemli degisimler gortlmastir. Kurallarin kalkmasi, sinir ticaretini harekete gecirerek
pazari genisletirken sevkiyatcilar ile tasima ve lojistik firmalari arasindaki iliskileri de
kuvvetlendirip dis kaynak kullanimini artirmaktadir.

Kurallarin kalkmasinin bir sonucu da imalatcilarin stratejilerini degistirmesi ve
tedarik zincirini yeniden yapilandirmasidir. Bu da Avrupa’da birka¢ dagitim merkezine

yayilmis olan yeni bir lojistik kavramina adaptasyonu dogurmaktadir.

Birgok oturmus tasima ve lojistik firmasi kuvvetlerini ve tim Avrupa’ya hizmet
sunacak fiziksel aglarini birlestirmislerdir. Avrupa’da lojistik pazarinda buyik

degisiklikler olmaktadir. Sevkiyatcilar tretim ve dagitim faaliyetlerini tum Avrupa’y esas

4 \_Nww.igeme.Org.Tr, Erisim Tarihi: 13.01.2009
> igeme, ihracatta Pratik Bilgiler, Lojistik Yayini, Hazirlayan Siilleyman Besli, 2004, S.56
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alarak yeniden sekillendirmektedirler. Lojistik eskiden bolgesel veya ulusal bazda organize
edilirken simdi firmalar tum Avrupa’yr kapsayan global yaklasimlara adapte olmaya
calismaktadirlar. Stratejilerin yeniden yapilandirilmasiyla birlikte sevkiyatcilar lojistikle
ilgili faaliyetlerini outsource etmeye daha fazla yonelmektedirler bu da hizmet

saglayicilara faaliyet alanlarini genisletmede bir firsat dogurmaktadir.®

Avrupa lojistik pazari 2004’te 570 milyar Euro biyikliginde iken 2006 yilinda bu
biyuklik 700 milyar Euro’ya ¢ikmistir. 2010 yilina gelindiginde, Avrupa Birligi’nde (AB)
esya tasimaciligi hacminin yizde 38, yolcu tasimalari hacminin yilizde 24 artacagi
dustinulmektedir. AB haricindeki gelismelere bakildiginda bugiin dinyanin en biyuk 5.
ekonomisi haline gelen Cin’in énemli bir pazar oldugu goéruliiyor. Cin lojistik sektoriiniin
ontmizdeki birkac yil icinde ylzde 15-30 oraninda buyime kaydedecegi tahmin
edilmektedir. Avrupa’nin bazi bdlgeleri ve tlkeleri birlesme sonunda kurulmasi zorunlu
olan biylk dagitim merkezlerini kendi sinirlari icinde kurulmasi icin micadele icine
girmislerdir. Bu micadele kapsaminda verilen tesviklerin arasinda vergi muafiyetleri,
boélge seciminde danismanlik hizmetleri, arazi maliyetlerinin disurilmesi yer almaktadir.

Bu konuda baslica 6rnekler; Hollanda, Belgika, Fransa ve Danimarka verilebilir.’

4.1. Karayolu Tasimaciligi

Kisilere ve esyaya yer ve zaman yararl sajlamak seklinde tanimlayabilecegimiz
ulastirma hizmetinin, karayolu  sistemi ile  gerceklestirilen  bolimiu  *“karayolu
ulastirmasi”dir. TUBITAK’a ® gore iretim noktasindan tilketim noktasina aktarmasiz ve
hizli tasima yapilmasina uygun olmasi, karayollarinin daha fazla tercih edilmesine neden
olmaktadir. Ekonomik kalkinma ve toplum refahinin gelistirilmesinde bilyik 6énemi olan
karayolu tasimaciligi, kendi biinyesinde basl basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi
diger sektorlerle de cok yakin iliskisi olan ve bu sektérleri olumlu ya da olumsuz yoénde
etkileyen bir hizmet turi konumundadir. Karayolu agirhkh tasimacilik sistemleri, sebep
olduklart kirlenme, kazalar ve trafik tikanikliklari ile ekonominin gelismesinde
hareketliligi sinirlamaktadir.

Tasima kapasitesi agisindan, karayolu araclarinin diger ulastirma sistemlerinin

® Tirkiye Lojistik Sektdr Arastirmasi 2002, Ernst&Young, Power Dergisi, Mayis, S.12

’ Freight Logistics And Transport Systems in Europe, Paris, Http://Www.Eurocase.
Org./Activities/Freight_Finalreport.Pdf, S.43, Erisim Tarihi:19.01.2009,

® Tiibitak, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma Ve Turizm Paneli, Ulagtirma Birinci Acama Raporu, Ankara.
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aracglarina gore daha kugik olmasi, tasima  yaptiran isletmelere  bir  esneklik
kazandirmaktadir. Clnki mallarini tasitan isletmeler kigik miktarda mal gonderme ve
teslimalma imkanina sahiptirler. Bu durum yikleme suresinin  kisalmasini
saglamaktadir. Ayrica alici firmanin kiguk siparisler verebilme olanagl bulmasi finansman

zorluklariyla karstlasma riskini en aza indirmektedir.

Karayolu ulastirmasi her turlii araziye uygulanabilmektedir. Bu nedenle ulasim agi
kurma konusunda herhangi bir engel ile karsilasma olasiligi dustktir. Engebeli bélgelerin
ulkenin faaliyet merkezlerine entegre olabilmesini saglayan karayolu ulasimi, bu bélgeler
icin son derece elverisli bir sistemdir. Karayolu tasimacihgdr hemen, hemen her istenilen
noktaya ulasabilme &zelligi nedeniyle diger tasima sistemlerinin son buldugu yerde
baslamaktadir. Aksamalar daha az olmakta, ortaya ¢ikan aksamalarin giderilebilme ve

telafi edebilme 6zelligi bulunmaktadir.

Karayolunun diger bir 6zelligi de kademeli olarak insa edilebilmesidir. Bu 6zelligi
sayesinde gelismesi muhtemel yerlere gelismis karayolunu yapmadan 6nce toprak yol
yapilabilir, daha sonra bu toprak yollar asfaltlanarak daha modern hale getirilebilir. Ancak

demiryollarinda bu sekilde kademeli bir calisma yapmak mimkin degildir.

4.2. Demiryolu Tasimacihgi

Kisilere ve esyalara yer ve zaman faydasi safjlamak amaciyla gerceklestirilen
ulastirma isleminin raylar (zerinde lokomotifler ile yapildi§i bélimine demiryolu
tasimacihgr diyebiliriz. Cinar ’a ° gore Ulastirma alt sektorlerinden biri olan demiryolu,
ceken ve cekilen tasima araclarinin bir dizi halinde, belli bir yénden sasmadan ve surtinme
direncinin mimkiin mertebe disurilerek sevk edilmelerini saglayan bir ulastirma sistemi

arayisindan dogmustur.

Tarim ve Cetinel’ e 10 g6re demiryollarinin erisebilirligi, demiryolu aginin boyutlari
ile simirli olmakla birlikte hem wuzun hem de kisa mesafede toplu tasimayi
saglayabilmektedir. Ulasim sehir icinden, sehir banliydleri ile sehirlerarasinda ve Ulkeleri

% Cinar, T., 2007, Yiiksek Hizli Trenler, Ceken Ve Cekilen Araglar ile Demiryolu Alt Ve Ust Yapi
Teknolojisi, Http://Www.Dusunenadam.Com.Tr/Demiryol.Htm, (Son Erisim Tarihi: 09.07.2007).

Y Tarim, G., Cetinel, H., 1979, Ulastirma Alt Sistemlerinin Karsilastiriimasi, Kullanis Bigimleri Ve Alinmasi
Gerekli Onlemler, 1. Ulusal Demiryolu Kongresi Bildirileri, Ankara
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birbirine baglayarak kitalara kadar uzanmaktadir.

Demiryollari, ulasim ortami acisindan kara parcasi tzerinde olmasi nedeniyle bu
ortamda kurulu olan karayollari ve boru hatti gibi diger ulastirma sistemleriyle hem rekabet
halinde hem de koordineli bir sekilde ¢alismak durumundadir. Ayni zamanda kara parcasi

Uzerinde ulagim agi kurma maliyeti cok yiksek olsa bile her yerde mimkuindr.

Cook "a ™ gore demiryolu ile yolcu tasimaciligi Avrupa orijinlidir. Avrupada ilk
demiryolu tasimacihgi hizmeti 17 Eyliil 1825'de resmen baslamistir. Bu tarihte ingiltere’de
Stockton ve Darlington arasindaki demiryolu hattinda duzenli ve tarifeli demiryolu
tasimaciligr hizmeti sunulmaya baslanmistir. Demiryolu ile yolcu tasimacthgi hizmeti
Amerika'da 1829 yilinda baglamis, bu tarinte Giney Carolina Demiryolu isletmesi ve
Kanal Demiryolu isletmesi, Charleston Giiney Carolina ve Hamburg Georgia arasinda
buharl lokomotiflerle yolcu tasimaciligina baslamistir. Kitayr kat eden seyahatlerin ilki

Birlesik Devletler’ de 1869, Kanada da ise 1885 yilinda gerceklestirilmistir.

.Buharli lokomotiflerin yerini zamanla dizel makineler, bunlarin yerini de elektrikli
lokomotifler almistir. Boylece demiryolu tasimaciliginda hem kapasite hem de hiz
bakimindan biyuk ilerlemeler saglanmistir. 1840 yilinda trenin saatteki hizi 50 km iken
buglin Almanya’da hizi saatte 280 km’yi bulan ICE denilen trenler demiryolu tasimacilik
sistemi icinde cok yaygin olarak kullaniimaktadir. Yine Almanya’da mevcut demiryolu
sebekesinde bulunan 500 km.nin Uzerindeki bir hatta 300 km.lik bir hiza uygun olarak
iyilestirme yapiimistir. Cagimizda, lokomotiflerin ¢cekme gucleri arttirilmis boylece saatte
200 km. hiz yapilabilen (Japonya-Fransa gibi tlkelerde 400-500 km) ve 20 tondan fazla
vagonlari 2000-3000 beygir giiciinde ¢eken tasima sistemi gelistirilmistir.*?

TUBITAK ’a 2 gére guintimiizde celik tekerlek-celik ray teknolojisine dayali olarak
gelistirilmis olan, fakat yiksek hiza uygun bir alt yapiyi gerektiren yiiksek hizh trenler ile
hizlar 300 km/saat degerine ulasmis, 2010 yilina kadar bu degerin 350 km/saat degerine
cikariimasi planlanmistir. Bu hizlarin uygulanabildigi demiryollari ve yiksek hiz

trenlerinin; 400-600 km mesafedeki kent merkezlerinin birbirlerine olan ulasim sirelerinin

1 Cook, R., A., Margua. Joseph J. Ve J. Yale, 2002, Laura., Tourism: Tha Business Of Travel, Prentice Hall,
US.A.

12 Dto, Deniz Sektorii Raporu, istanbul, 2005, S.35.

3 Tiibitak, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma Ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Acama Raporu, Ankara.
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cok azalmasi ve ayni giin periyodu icersinde baska kente gidip calisma saatlerini orada
gecirdikten sonra geri donme olanagini saglayabilmesi, karayollarina ve havayollarina agik

bir Ustinlik saglamasina sebep olmustur.

Asagidaki Tablo 6’den de gorilecegi gibi trenler ile yapilan bazi sehirlerarasi

ulasim ugak ile yapilan ulasimdan daha az zaman almaktadir.

Tablo 6. ABD'de Bazi Merkezler Arasinda Demiryolu ve Havayolu ile Ulasimin Aldi§i Zaman

Merkezler Tren Ucak

San Diego - Log 2 sa. 30 2sa. 30dk.
Chicago - Millwaukee 1 sa. 30 2sa. 30dk.
New York - Albany 2 sa. 30dk. 3sa. 30dk.
Charlotto - Raleigh 3 sa. 30 3sa. 15dk.

Kaynak: A. Cook,(2002), Tourism: The Business of Travel, Prentice Hall,U.S.A,s 98.

TUBITAK "a ' gére diinyada, kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak kiiresel
ulastirma koridorlari olusturulmaya calisiimaktadir. Demiryollari da bu kiresellesmenin
yarattigi etkiyle 6nemli yapisal ve teknik degisim stirecinden gegmektedir. Yapisal degisim
stireci iginde demiryollarinin hem kendi yapilari hem de devletle iliskileri sorgulanmakta
ve yeniden dizenlenmektedir. Dinya demiryollarinin hemen, hemen tumiinde yeniden
yaptlanma calismalari gesitli ulastirma sistemleri karsisinda rekabet giicinu arttirmaya
degil, ayni demiryolu alt yapisi lzerinde birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek
sektor icinde rekabetin yaratilmasi, demiryolu altyapisinin  kullanim kurallarinin
belirlenmesi ve bu kurallarin Ulkeler arasinda uyumunu gliindeme getirmistir. Teknik
degisim sureci iginde ise demiryollarinin uluslararasi entegrasyonu amaciyla teknik

altyapinin birbirine uyumlulugu saglanmaya calisiimaktadir.

4.3. Denizyolu Tasimacihgi

Kisilere ve esyalara zaman ve mekan faydasi saglamak amaciyla yapilan ulastirma

“ Tiibitak, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma Ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Acama Raporu, Ankara.
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faaliyetinin deniz Uzerinde gerceklestirilmesi sonucunda deniz yolu tasimaciligi ortaya

citkmaktadir.

Sinirlarin  ortadan kalktigi, uluslararasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tasimacihginin temel elemanlari deniz araglart ve limanlardir. Yiklerin
elleclenerek tasimalarin baslayip sona erdigi limanlarda, tasimalari yapan gemilerin yurtici,
yurtdisi ve transit tasimacilikla tlke ekonomisine katkisi buyuktir. Deniz tasimactligi,
dusuk maliyetle blytk hacimli tasimalar icin en elverisli ulasim sektortdir. Ozellikle,
dokme yikler igin deniz tasimaciligi disinda hicbir tasima sistemi rasyonel degildir. Bu tir
yiklerde cografi bakimdan kara tasimaciligi uygun gorulse bile ekonomik bakimdan deniz
tasimaciligr daha uygundur.

1> gore, diinya ticaretinin halen en biyiik bélimii (yaklasik

Tumertekin ve Ozgli¢’e
dortte cu) denizyolu ile yapilmaktadir. Bu nedenlerin basinda denizyollariyla
tasimaciligin kara ve demiryollarina gore ¢ok daha ucuza mal olmasi gelir. Az miktarda
yakitla binlerce ton yik tastyan gemilerin kullaniimasi, yol yapimi ve bakimi icin 6zel
harcamalara gerek olmamasi (limanlar genellikle devlet tarafindan yapilmaktadir) ve tek
seferde kara ve demiryollarina gére daha ¢ok yikiin, ayni zamanda daha guvenli olarak,
uzak mesafelere tasinabilmesi, daha fazla hareketli olusu (glizergahta degisiklik yapabilme

olanagi) maliyeti diisiren faktorler arasinda sayilabilir.

Tasima maliyetleri bakimindan denizyollari, demiryollarina goére 3,5 Kat,
karayollarina gore ise 7 kat ve havayollarina gére 22 kat daha ucuzdur. Gerek sanayi ham
maddesini olusturan yikleri bir seferde bilylik miktarlarda tasima 6zelligi, gerekse tasima
maliyetinin diger tasima tdrlerine gére bu denli ucuz olmasi denizyolu tasimaciliginin
onemli avantajlari arasindadir. YUk ve yolcu tasimaciliginin hizli, gtvenli, konforlu ve
ekonomik olmasi yaninda, gevreyi en az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km bagsina tikettigi
enerjinin en az olmasi, bakim onarim kolayligi ve yatirrm maliyeti ulastirma turlerinin

tercihinde 6zenle dikkate alinmasi gereken hususlardir.*

> Cook, R., A., Margua. Joseph J. Ve J. Yale, 2002, Laura., Tourism: Tha Business Of Travel, Prentice Hall,
US.A.
18 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006—-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
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Uluslararasi kara ve havayolu tasimaciliginda bir¢ok tlkenin kara ve hava sahasi
icinden gecildiginden, tasimacilik bu Ulkelerdeki politik gerginlikten etkilenmekte ve
tasimacihgin guvenligi azalmaktadir. Uluslararasi deniz tasimacihigi ise, uluslararasi kara
sularinda yapildigindan daha emniyetli olmaktadir. Diger taraftan firtinali havalar, deniz
patlamasi v.b. guvenligi azaltmaktadir. Sistemdeki disuk hiz ve yiikleme- bosaltma
stiresinin uzunlugu ancak belli bir streye baglh olmayan mallarin nakliyatini elverisli hale
getirmektedir. Limanlarin modern yikleme-bosaltama tekniklerine uygunlugu, hizin

artmasini saglayarak denizyolu tasimaciligini daha da elverisli konuma getirmektedir.

Deniz tasimaciliginda énemli rol oynayan ve tasimaciligin ayrilmaz parcasi olan
mekanlar, limanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Denize kiyisi olan hemen, hemen her
ulke, genellikle cesitli blyuklukte bir liman sistemine sahiptir. Transfer alani olarak
kullanilan limanlar, deniz ve kara tasimaciligi arasinda baglanti noktasi olmakta, limana
has aktiviteler bu alanlarda gerceklesmektedir. Limanlar kendi alanlarinda ve yakin
cevrelerinde liman hinterlandinin belirlenmesinde 6nemli etkisi olan cesitli ulasim ag
baglantilari ile butinlesmekte ve desteklenmektedir. Ayni zamanda ylk ellecleme
endustrisini, ambarlari ve diger depolama tesislerini icererek, hatta bazi Ulkelerin
limanlarinda gemi insa sektoriint de iginde barindirarak tlkelerin ekonomik aktivitelerinin

gelisiminde 6nemli rol oynamaktadirlar.

Uluslararasi deniz ticaret hacmi 2005 yilindaki 6720 mton’dan 2006 yilinda %7,1 oraninda
artarak 7195 mton’a ulasmistir. Ton-mil bazinda 2005 yilinda 29,598 milyar ton milden
2006 yilinda 31,744 milyar ton mile ulagmistir. Bu, bir dnceki yila kiyasla %6,2’lik bir
artisa esittir. 2007 yilinda deniz ticareti bir onceki yila kiyasla %4,7 oraninda artarak

32,932 milyar ton-mil’e ulasmistir.
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Tablo 7: Diinya Deniz Tasimacihigi (Milyon Ton)

Petrol [Demir |Komir |Tahi |Boksit |Fosfat |Kargo Ticari
415 411 482 220 |53 30 2135 5296
419 454 523 230 (53 28 2280 5595
425 452 565 234 |51 29 2305 5653
414 484 570 245 |54 30 2435 5820
440 524 619 240 163 29 2545 6133
461 589 664 236 |68 31 2690 6493
495 652 710 310 |73 30 2666 6720
517 734 754 325 |78 30 2906 7195
535 799 798 332 |80 31 3109 7572
560 858 830 344 |82 31 3296 7931
595 890 870 357 |86 32 3150 7987

Kaynak: Deniz Ticaret Odas! sektor raporu 2007

2007 yilindaki petrol talebi artisi 2006 yilindaki %21,1’lik buyime ardindan
yaklasik %1,2 oraninda artisla yili sonlamistir. 2007 yilinda OECD (lkelerinin petrol
talebi 2006 yilindaki %0,7 azalisin ardindan %0,2 oraninda azalmistir. OECD disl
ulkelerde 2007 yilinda %3,2 ve 2006 yilinda ise %3,6’hk bir talep artisi gozlenmistir.
2007 yilinda Cin talebi 2006’daki %6,9’luk talebin altinda kalarak %4,8 oraninda
artmistir. Kuru dokme yik tarafinda Cin c¢elik sanayisi kuru dékme yiik pazarini etkilemeye
ve hatta daha bulyuk bir rol oynamaya devam etmis, lkenin pik demir tretimi 2006 yi-
lindaki %20,3’luk bir artistan sonra 2007 yilinda %13,5 oraninda artmistir. Demir cevheri
ithalati 2006 yilinda gerceklesen %18,5 oranindaki 50 mt’den daha fazla bir artisla, 2007
yilinda %176 artarak 57 milyon tona ulagmistir. Normal olarak sanayi Uretimindeki
blylme tonaj talebinin iyi bir gostergesi olmaktadir. OECD’nin sanayi Uretiminin
biylime tahmini, 2007 yilinda, 2006 yilindaki %4,2 artistan daha disik %2,9
oraninda olduguna isaret etmektedir. Asya’daki ekonomik bilytime gu¢li olmaya devam
etmistir. Gegen sene Cin’deki en son GSYIH biyiime verileri %11,2, Hindistan’da
%8.4, Gliney Kore’de %5.5, Tayland’da %5.7, Endonezya’da %6.3 ve Malezya’da %7.3
olarak verilmistir. 2007 yili sanayi Uretimi icin en son veriler, Japonya +%2,6, Gliney
Kore +%8,2 ve Cin +17,4, ABD %2,1 ve Avro alani +%3,5’tir.

Limanlar, toplanma noktalari olduklari i¢in yakin gevrelerinin ekonomik gelisimini
etkilemektedirler. Limanlarin gelisimi ve onlarin modernizasyonu arttikga kullanimi
artmakta ve bu da dogal olarak yeni endustrilerin kurulmasinda ve is firsatlarinin
olusmasinda etkili olmaktadir. Bu gelismeler, sirasiyla ortalama gelirlerin artmasina, diger

endustrilerin tetiklenmesine ve ekonominin canlanmasina sebep olmaktadir. Ekonominin
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gelismesi refah seviyesinin yikselmesine ayni zamanda bolgesel gelismeye de olumlu etki
yapmaktadir. Bir bdlgede olan limanlarin yogunlugu bélge ekonomisine baglidir. Bélge
ekonomisinin canli olmasi, bdlgede her sektdrde hareketliligin olmasina ve dolayisiyla
gelisen ticaret hacmine esit olarak ihtiyac karsisinda liman kullaniminin artmasina, gerekli

goraldigu takdirde yeni liman alanlari agiimasina sebep olmaktadir.

Yolcu tasimaciligi bakimindan gemilerle yapilan seyahatler 1957 yilina degin hizli
bir sekilde gelismistir. Ancak bu donemlerde ortaya cikan jet motoruyla hareket eden

ucaklarin devreye girmesi, okyanus seferlerini neredeyse sona erdirmistir.

Denizlerde, nehirlerde ve gollerde, oOzellikle feribotlar ile wverilen ulastirma
hizmetleri, yolcu ulastirma sistemlerinin toplami igerisinde hala 6nemli bir paya sahiptir.
Bazi feribotlarda yolculara uyuma kabinleri, yiyecek-icecek hizmetleri, oyun salonlari,

alis- veris imkéanlari ve cocuk oyun-bakim hizmetleri sunulmaktadir.

Yolcu tasima bakimindan denizyollarinin uzun mesafeler icin tercih edilme orani
azalmis olmasina ragmen, yiiksek tonajlarda yuk tastyabilme kapasitesi bulunan gemilerin
varhigi ve havayollar ile tasimadaki ton basina maliyetlerin yiuksek olmasi uluslararasi

ticaretin blyuk bir bolumiintn denizyollari ile yapiimasina neden olmaktadir.

Diinya deniz ticaret filosunun 1993-2005 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo 10'de
verilmistir. Son on yilda %2,7’lik yillik ortalama bir artisla filonun toplam buytkligu 2005
yili basi itibariyle 855 milyon DWT' a ulasmistir. Toplam filonun %37,6°s1 tankerler,
%38'i dokme yik, %1,4’i kombine ve %23,4’( ise diger gemi turlerinden olusmaktadir.
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Tablo 8. Diinya Filo Gelisimi (Milyon DWT)

Kombine
Yillar [Tankerler [D6kme YUkler [Tasiyicilar Digerleri [Toplam
1993 261.8 215 31.3 125.4 633.5
1994 266.9 219 28.7 130.6 645.2
1995 270.9 225.5 25.9 157.2 661.5
1996 270.5 242.2 20.7 164.5 673.4
1997 275.2 252.1 17.3 171.8 691.5
1998 279.5 263.3 16.9 177.4 712.4
1999 285.2 263.3 16.1 183.3 722.6
2000 289.5 267.4 15.2 185.9 736.2
2001 296.4 276.3 14.6 191.3 754.3
2002 290.0 277.1 14.1 205.4 765.9
2003  294.2 284.1 12.8 214.3 783.0
2004  305.2 306.8 12.2 189.6 810.3
2005 322.1 325.5 11.7 200.5 855.0

Kaynak: DPT(2005), IX. Kalkinma Plani (2007-2013), DPT, Ankara

Iktisadi ve sosyal etkilerinin yani sira ulusal savunma ve jeopolitik kosullar
bakimindan da ulkemiz icin deniz tasimacihgr blyuk bir 6nem tasimaktadir. Denizyollari
isletmeciligi ve alt yapisi ile ilgili cahismalar, Ulkelerin sanayilesmesi ve gelismesi
yoninde, en 6nemli katkiyr saglayan hassas konulardan biridir. Bugln sanayilesmis
ulkelerin gecmisine bakildiginda denizyollari isletmeciligi ve insaati konularina son derece

onem verdikleri gbzlenmekte olup, bu durumun ayni zamanda hizli kalkinmanin itici bir

kuvveti oldugu gorilmektedir.

4.4. Havayolu Tasimacihg

Tasimacilik isleminin hava yolu ile gerceklestirilmesini saglayan havayolu

tasimacihigi son yillarda 6nemi giderek artan bir tasima sistemidir. Havayolu ulagimi, hizla

degisen teknolojik gelismelerin ulastirma sektdriine uygulanabildigi bir alandir.
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TUBITAK ’a '" gore hava tasimaciligi sektdriinde yasanan serbestlesme egilimi
tim ddnyada hizh bir sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme, kuresellesme ve ticarilesme
egilimlerinin bir sonucu olarak hava tasimaciliginda yolcu istek ve ihtiyaclarina uygun
hizmet cesitliliginin gelisimi sonucu yaratilan arza yuksek talep dogmustur. Diinya
genelinde kisi basina dusen gelirin artmasi, bolgeler arasi ticaretin ve turizmin gelismesi

sektore olan talepteki biytme oranini hizlandirmistir.

XX. yizyildan itibaren 6nem kazanmaya baslayan hava ulasiminin en belirgin
ozelligi suratli bir ulasim tird olmasidir. Zaman faktérinin énemli oldugu durumda,
ozellikle degeri yiksek ve kisa zamanda bozulabilir nitelikteki mallarin tasinmasinda

havayolu ulastirmasi en énemli alternatifi olusturmaktadir.

Hava tasimaciligi endustrisinde genel olarak inisli- ¢ikisl bir yapr olmasina
ragmen, surekli ve hizli bir blyime egilimi gozlenmektedir. Eger trafik artisi tanminler
seviyesinde olursa, Avrupa’nin yirmi en buyik havaalaninin 2010 yilina kadar kapasite
sorunu ile yuz yuze kalacagi belirtilmektedir. Bu durum havayollari i¢in gecikmeler ve ek
maliyet; yolcular icin ise uzun kuyruklar ve hizmet kalitesinde dlsus olacagi anlamina
gelmektedir. Ote yandan gelismelere paralel olarak havacilik sektoriine yiiksek teknolojiye

sahip altyapi hizmeti sunulmasi gerekmektedir.

Bu durum, havaalani altyapisinin A380 gibi yeni nesil genis govdeli ucak
tiplerindeki degisikliklere uyumlu hale getirilmesini ve &zellikle bilgi ve iletisim

teknolojilerindeki yeniliklerin uygulanmasini zorunlu kilmaktadir.

Havayolu ile seyahat yirminci yuzyilin belki de en 6nemli yeniligidir. Avrupa’da
havayolu ile ilk tarifeli yolcu tasimaciligi 25 Agustos 1919°’da Londra — Paris arasinda
gerceklestirilmistir. Jet motorlu ucaklar tarafindan yolcu tasimacihgi ise ilk kez, 2 Mayis

1952’de Londra ve Johannesburg (G. Afrika) arasinda gergeklestirilmistir.

Uluslararasi Sivil Havacilik Orguti 8 istatistiklerine gore 1999 yilinda 1,5 milyar
kisi havayolu ile seyahat etmistir. Uguslari engelleyen uluslararasi sinirlamalar azalmaya

(1950’lerin sonu) basladigi donemden 1990’11 yillarin baslarina dek her yil yaklasik % 5

7 Tiibitak, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma Ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Acama Raporu, Ankara.
18 |ca0, 2000, News Release, Http://Www.icao.int
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oraninda guclu ve istikrarli bir gelisme gostermistir.

ICAO *° *ya gore 2002 yilinda, diinya genelinde yasanan ekonomik krizler ve 11
Eylul olaylarinin etkileri sonucu hava tasimacihigina olan talep olumsuz etkilenmistir.
Tarifeli yolcu trafigi rakamlari tasinan Ucretli yolcu trafigi acgisindan sadece yuzde 0,5
oraninda bir blytme gostermistir. 2003 yilinin ilk yarisinda SARS krizi ve Irak Savasina
bagl olarak trafikte dismeler yasanmistir. Yilin ikinci yarisinda toparlanan sektor yiizde

0,9 oraninda bir buytime kaydetmistir.

2001-2004 yillar arasinda yasanan kayiplar 36 milyar dolari asmis, 2005 yili
sonunda 6 milyar USD daha kayip yasanacagl tahmin edilmektedir. Yasanan kayiplara
ragmen hava tasimacihgi 2004 yilini en gavenli yil olarak gecirmis, cevreye dost
faaliyetlerini surdurebilmis, 1,8 milyardan fazla kisinin hava tasimaciligini tercih etmesi ile

kiiresel ekonominin vazgecilmez unsuru olarak yerini korumustur.?’

2004 itibariyle 4 milyon kisinin ¢ahstigi dunya sivil havacilik sektériiniin cirosu
400 milyar USD olarak gerceklesmistir. Bu da diinya GSYiH’sinin %4,5’lik bolimiini
olusturmaktadir. Sektor buyime egilimini son 30 yilda surdirmus ve dunya yolcu trafigi

1,8 milyar yolcuya ulagsmistir.

4.5. Boru Hatlari

T.C. Ulastirma Bakanhgi’na 2! gére ham petrol, benzin, gaz, motorin, jet yakit ve
dogalgaz tasimaciligi yapmak amaciyla dordinci bir tasimacilik ve ulasim teknolojisi
ortaya cikarmistir. Bu sistem boru hatlari (pipe-line) olarak buyuk gelismelerle ulastirma
sistemi i¢indeki yerini almistir. Boru hatti ulastirmasi sektord, ham petrol, rafineri tGrunleri,
dogal gaz ve kati maddelerin tasinmasi konusunda planlayici, yatirimci ve isletmeci

kuruluslarin faaliyetlerinden olusmaktadir.

Boru hatti biylk yatirimlar gerektiren bir ulagsim sistemi olmasina ragmen hizmete

¥ |cao, 2004, News Release, Http://Www.icao.int

20 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010), Mayis Ankara, Ss.70,

2L T.C. Ulastirma Bakanh@i, 1993, Ulastirma Bakanligi 1993-2002 Yillari Ulastirma Ve Haberlesme
Faaliyetleri Ana Plani, Ankara.
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girdikten sonra tasimacilikta blyuk kolaylik ve ucuzluk sagladigindan kisa strede yatirm
kendini geri 6deyebilmektedir.

BOTAS a % gore boru hatti, sistemin verimli kullanimi ve etkinligini artirmada dis
kosullardan etkilenmeme gibi 6nemli avantajlar saglayan bir dzellik barindirmaktadir. Bu
ozelligi nedeniyle sivilarin (petrol veya sivi icinde asili kati maddeler) uzak mesafelere
kesintisiz tasinmasinda basta hava olmak (Gzere diger kosullardan etkilenmeyen bir
sistemdir. Boru hattinda tasima kapasitesi borunun capr ve tasima hizi tarafindan
belirlenmektedir. Pompa istasyonlarindan elde edilen basingla hareket ettirici guc

saglanmaktadir.

BOTAS (1996)’a gore boru hatlarinin hizla gelismesinin arkasinda hi¢ stiphesiz
ozellikle enerji kaynagl tasinmasinin ¢ok dnemli bir roli vardir. Boru hatlarindan uzun
sire petrol yataklarindan elde edilen petrolin ¢ogunlukla kiyilarda yer alan rafinerilere
tasinmasinda yararlaniimistir. Glnimizde boru hatlariyla sivi ve gaz halinde cesitli
maddeler tasinabilmekteyse de bu ulasim sisteminde yukin ¢ogunlugunu petrol ve gaz

teskil etmektedir.

Boru hatlariyla tasimaciligin hemen, hemen bitun diinyada hizla yayginlasmasinin

nedenlerini soyle 6zetlemek mimkanddr.

e Biitlin diinyada boru hatlariyla ulasimin ¢cogalmasinda, petrol ve dogal gaz elde
edilen yeni yataklarin faaliyete gecmesi 6nemli rol oynamistir.

e Teknolojik buluslar petrol ve gazin daha kolay tasinmasini saglarken ayni
zamanda baska maddeleri de tasima imkani saglanmistir.

e Boru hatti ile ulasimda kullanilan “boru” 6nemli bir maliyet unsurudur. Modern
teknolojiler sayesinde daha ucuza ve daha kaliteli boru Uretilebilmesi boru hatti
ile ulastirmayi ekonomik bir ulastirma sistemi haline getirmistir.

e Boru hatti ile ulastirma degisik iklim ve topografya sartlarina uygundur. Ayni
zamanda insa ve bakim yontemlerinin gelistirilmesi de boru hatti ulasiminin

yayginlasmasinda énemli roller oynamistir.

?2 Botas, 1988, Botas Dogalgaz Sempozyum Tebligleri, Ankara. Botas, 1996, Botas Dogalgaz Sempozyum
Tebligleri, Ankara.
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Dinyanin en uzun ham petrol tasima hatti Kanada'daki. 3” ¢apinda ve 3220 km.

uzunlugunda olan ve Manitabo’dan Ontorio’ya ulasan hattir.

8. BYKP’na # gore diinyadaki en uzun gaz iletim hatti ise Alaska’dan Kanada’ya
uzanmakta olup, toplam uzunlugu 7700 km.dir. Amerika Kkitasinda boru hatlari ile dogal
gaz tasimacthginin en yogun yapildigi tlkeler ABD ve Kanada’dir. Kanada’dan ABD’ye
gaz tasityan Pasific Gas Transmission Boru Hatti, Nothern Border ve Mid Westem Boru
Hatti bulunmaktadir. 3700 km. uzunlugundaki. 36 capindaki. Trans-Kanada dogal gaz

boru hatti Albarta’dan Montreal’e uzanmaktadir.

2 Dpt, (2001), 8. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara. Dpt, (2005), 9. Be¢ Yillik Kalkinma Plani, Ankara.
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5. TURKIYE’ DE LOJISTIK SEKTORUNUN DURUMU

Lojistikte bolge degerlendirmesi, cografi, fiziksel ve kurumsal altyapiya gore
dizenlemelere 151k tutar. Turkiye cografyasinin lojistik bakis acisiyla dnemli dstiinltkleri
vardir. Ulkemiz jeo-stratejik acidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda
kopri konumunda olup U¢ kitanin kesisim noktasindadir. Bu bakis acisiyla Tirkiye;
Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika
ulkeleri icin bir dagitim ve toplama(aktarma) merkezi olabilecek 6zelligi ile uluslararasi
lojistik acisindan c¢ok uygun bir konumdadir. Ancak fiziksel ve kurumsal altyapi
eksiklikleri vardir. (Tanyas, 2006).

Lojistik sektorl dinyada ve Tirkiye’de hizli bir gelisme icindedir. Dinya
genelinde lojistik ile ilgili harcamalarin gayri safi milli hasila igindeki payr %1,5 ila %2
civarindadir. Sektordeki dis kaynak kullanimi da, tlkelerin gelismislik diizeyleri ile orantili
bir sekilde %10 ila %30 arasindaki degismektedir.*

Lojistik sektort, Avrupa’da yilhik %7-10, Kuzey Amerika’ da %15, Asya ve
Turkiye’de ise %20 ‘lik buytme hizlarina sahiptir. Amerika Birlesik Devletleri’nde lojistik
sektorinin gayri safi milli hasila icindeki payr %12 iken, bu oran Tirkiye’de %1,5

civarindadir.?

Dinyadaki egilimlerin Turkiye’yi de etkilemesi kaginilmazdir. Kiresel alanda
ortaya ¢ikan gelismeler Tirk dis ticareti ve bununla iliskili olarak da lojistik sekt6ri
uzerinde etkilerini gostermektedir. Son birkag yildir lojistik sektoriinde ciddi gelismeler
yasanan Turkiye’de, cografi konumunun getirdigi avantajlarin bélgesinde lojistik s olma
yolunda tam anlamiyla kullanilamamasina ragmen bu yodnde olumlu gelismeler

yasanmaktadir. Ulkemizin cografi konumu itibariyle Tiirkiye lojistik sektorii, bulundugu

! Orhan Z. 0., “Diinya’da Ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi” 2003, S.61
2 Orhan Z. O., “Diinya’da Ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi” 2003, S.94
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cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hem dagitim yapabilecek hem de hizmet
verebilecek durumda olan bir sektdr olarak degerlendirilebilir. Diger taraftan, bircok alt
sektérin birbirine bagh oldugu boyle bir faaliyet alaninin Glke ekonomisine yapacag!
dogrudan ve dolayli katkinin da g6z ardi edilemeyecek kadar yiiksek bir degerde oldugu
ifade edilebilir. Ayrica, hizli ve etkin bir tedarik ve dagitim aginin firmalarimiza

saglayacagi faydalar da yadsinamaz.

Son yillarda bunun farkina varildigi ve lojistik sektoriniin her gecen giin daha da
gelistigi gortlmektedir. Turkiye’nin ¢ok ciddi bir potansiyele sahip oldugunu sdylenebilir.
Turkiye hammadde acisindan oldukga zengin bir Ulkedir. Ayrica, yUzOlcimu agisindan
bakildiginda biyuk, uc taraf denizlerle cevrili olan ve boylelikle limanlar yapiimasina
imkan taniyan elverisli bir yapi mevcuttur. ilaveten, yetismis insan kaynaginin yani sira

elleclemeyi yapabilecek nispeten distik maliyetli bir insan glicti de mevcuttur.

Etrafimizdaki cografya basta olmak Uzere lojistik hizmet veren bir altyapinin
kurulmasi var olan potansiyelin harekete gecirilmesine imkan tanimaktadir. Diinya
ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonrasi Turkiye’nin ihracata dayali buyume
stratejilerini benimsemesi sonucu artan dis ticaret hacmi, Tlrk lojistik sektorinin 6nemli
adimlar atmasini saglamistir. Ulkemizde, 2004 yilinda lojistik sektoriiniin 6nde gelen
servis saglayicilart %25-30’lar seviyesinde biylime gergeklestirmisler ve bu artisla birlikte
2005 yilinda ise lojistik pazari yaklasik 7 milyar dolarlik bir boyuta ulasmistir.®

Sagladigi gelisme sonrasi kurumsal yapi ve alt yapidaki eksikliklere karsin Turkiye
lojistik sektori, bulundugu cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet
verebilecek dlzeylere erismistir. Turkiye’nin bulundugu bélgede 350 milyon civarinda bir
nfus vardir. Bu bolgedeki tlkelerin hepsi pazar ekonomisine yeni giren veya uzun stredir
pazar ekonomisinde olmasina ragmen kuguk ulkelerdir. Oysaki pazar ekonomisi deneyimli
Turkiye, ayni zamanda biiyiik bir tilkedir. Ug tarafi denizlerle gevrili olan tilkemizde liman

yapmaya elverisli bir altyapi mevcuttur. Uluslararasi kara tasimaciligi sektoriimiiz

30000’e yakin ara¢ kapasitesiyle Avrupa’nin en buyuk filolarindan birine sahiptir.

3 Ersoy, M. S., 2005. Lojistik Ve Turkiye’nin Konumu, Galatasaray Universitesi, istanbul.
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Turkiye cografi konumu itibariyle Bati Avrupa-Asya transit tasimacilig
cercevesinde birgcok 6nemli ulastirma sebekesi ve koridorunun icerisinde yer almaktadir.
Son yillarda uluslararasi ticareti cergevesinde Asya Kitasi’nin 6neminin artmasi nedeniyle
Avrupa ile Asya arasindaki ulasim koridorlari, ézellikle demir yolu koridorlari, kritik bir

rol oynayacaktir. Tiirkiye’nin bu gelismelerin icerisinde yer almasi kaginilmazdir.*

Turkiye’nin batisinda Diinya ticaretinin %40’ inin yapildigi ve diinya nifusunun
%7’sinin yasadigi Avrupa ve dogusunda ise, Diinya ticaretinin %5’inin yapildigi ve Diinya
nifusunun %50’sinin yasadigi Asya yer almaktadir. Avrupa ve Amerika Birlesik
Devletlerinde ¢ok yaygin olan outsourcing, Turk firmalari tarafindan henlz yeterli ilgiyi

gérmemektedir. Turkiye’de lojistik firmalarinin yaklasik %30’u outsourcing yapmaktadir.

Turkiye’deki tasimacilik ve lojistik firmalarinin sayisinin ise, kesin olarak
bilinmemekle birlikte, yaklasik 1500 oldugu tahmin edilmektedir. Bu firmalar havayolu,
demir yolu, deniz yolu, kara yolu lojistik hizmet saglayicilari, depolama sirketleri, freight
forwarders (tasima isleri organizatorii) ve cok fonksiyonlu Gglinct parti lojistik hizmet
saglayicilardir. Ayrica 6nemli boyutta nitelikli bir insan kaynagdimiz vardir. Ozet olarak,
Turkiye kendisi ile sinirh kalmaksizin etrafindaki tlim cografyaya lojistik hizmet
verebilecek bir kapasiteye sahiptir. > Rekabette lojistik hizmetlerin artan énemi ise lojistik
sektérunu girisimciler agisindan cazip bir yatirim alani durumuna getirmistir. Ulusal ve
yerel bircok firma lojistik hizmeti verme yolunda 6nemli adimlar atmistir. Tim bunlarin
yaninda uluslararasi ve kiresel firmalar Turkiye pazarina yonelmis, satin alma, birlesme ya
da dogrudan sermaye yatirimlari ile sektérde rol almaya baslamistir. Lojistik sektoriinin
gelismesi dis ticarette Turk isletmelerinin rekabet glclnu olumlu yonde etkilerken,

istihdam sorununun ¢ézimiine de 6nemli katkida bulunmustur.

Mevcut eksikliklerin giderilmesi durumunda sektérin Tirk ekonomisine katkisi
cok Onemli duzeylere c¢ikabilecektir. Turkiye’nin cografi konumu da, Tirk lojistik
sektorune uluslar arasi diizeyde belli bash oyuncular arasina girmede Ustiinliik saglayan en
onemli dogal rekabet Ustunlugu yaratan faktorlerden birisidir. Fiziki ve teknolojik
altyapidaki eksiklikler yaninda sektorde nitelikli is giicine yonelik talep de yeterince

karsilanmamaktadir. Bu eksiklikler lojistik sektértiniin rekabet gliciini sinirlamaktadir.

* Http://Www.Lojitek.Com/Portal/Allspc.Php , Erisim Tarihi: 16.01.2009 )
® Ersoy, M. S., 2005. Lojistik Ve Tirkiye’nin Konumu, Galatasaray Universitesi, istanbul.
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Ulastirma sektorundeki atilimlarin bolgedeki gelismeler g6z o6niine alinarak
zamaninda ve yeterli olarak planlanamamasinin yaninda, altyapi yatirimlari icin
gereksinim duyulan finansmanin saglanamamasi nedeniyle lojistik alaninda Tiurkiye
istenen duzeye ulasamamistir. Lojistik sektOoriinde Turkiye ile yurt disindaki firmalar
arasinda rakamsal olarak cok bulyik farkliliklar mevcuttur. Yurtdisinda buyik o6lcekli
lojistik firmalarinin cirolari ortalama 1 milyar dolari asmaktadir. ingiltere’de cirolari 6,5
milyar dolari asan lojistik firmalari mevcuttur. Yurtdisinda durum boyleyken Tirkiye’de
lojistik firmalarinin cirolari birkac yiiz milyon dolarla sinirl kalmaktadir.® Yapilan
tahminlere gore Turkiye lojistik faaliyetlerin toplam hacmi yaklasik 30 Milyar ABD dolari
duzeyindedir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin toplam cirosunun ise 6-10
Milyar ABD Dolari arasinda oldugu tahmin edilmektedir. En ¢ok kabul géren tahmin 7
Milyar ABD Dolari olmaktadir. Ayrica lojistik sektérinin GSMH ya katkisinin 12 Milyar
ABD Dolari ve istihdamin ise 1,5 milyon Kisinin tzerin de oldugu tahmin edilmektedir. Bu
degerler sektoriin Turk ekonomisi agisindan nemini agikca ortaya koymakta, Tirkiye nin
icinde bulundugu cografyanin lojistik Gssu olmasi durumunda basta istihdam olmak tzere

ulke ekonomisine 6nemli dlcide katkisini arttiracagini agikca gostermektedir.

5.1. Turkiye’de Karayolu Tasimaciligi

Turkiye’de karayollari islevlerine bagh olarak otoyollar, devlet yollari, il yollari,
sehir ici yollari, kdy yollari, turistik yollar ve orman yollari olarak adlandiriimakta olup s6z
konusu yollar farkh kuruluslarin sorumlulugundadir. Bu yollardan otoyollar, devlet yollari
ve il yollari Karayollari Genel Mudurlugi (KGM) sorumlulugu altindadir. Koy yollari Koy
Hizmetleri Genel Mudurluginin sorumlulugu altinda iken, K8y Hizmetleri Genel
Midirligi’nin  Kaldiriimasina iliskin 5286 sayili Kanun ile il Ozel idarelerine
devredilmigtir. Sehir icgi yollar ise 5216 sayili Buyuksehir Belediyesi Kanunu ile 5393

sayili Belediye Kanunu uyarinca yerel yonetimlerin sorumlulugunda bulunmaktadir.

KGM’niin " hazirlamis oldugu Stratejik Plan (2007—-2011)’e gdre 100 km? alana
disen kentsel olmayan karayolu agi uzunlugu Tirkiye’de 47 km diizeyindedir. Sekil 6’da

gorllecegi gibi km? alana diisen karayolu uzunlugu Ulkelere ve tlkelerin yuzélgtimlerine

® Orhan Z. 0., “Diinya’da Ve Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Gelisimi” 2003, S.61
" K.G.M., 2006, Stratejik Plan 2007-2011, Ankara.
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gore degisiklik gostermektedir. Yuz6lcimi az olan llkelerde bu rakam daha yiiksek olarak

gorilmektedir.
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Sekil 4. Bazi Ulkelerin Yol Agi Karsilastirmasi (100 km?’ye Diisen Yol Ad1)

Kaynak: Estuarine Research Federation (ERF, 2006), Avrupa Yol istatistikleri Yayini (Veri Yili: 2003)
(Turkiye verisi 2005 yih olarak glincellenmistir. )

KGM 8 verilerine gore, karayolu aginin toplam uzunlugu 1.775 km otoyol, 31.446
km devlet yolu ve 30.368 km il yolu olmak Uzere toplam 63.589 km.’dir. Sekil 6’dan
gorllecegi Uzere karayolu aginin % 3’0n0 otoyollar, % 50’sini devlet yollari, % 47’sini il

yollari olusturmaktadir.

Tablo 9. Sehirlerarasi yolcu ve ylk tasimalarinda karayolu payi (milyon yolcu-km, milyon ton-km)

Yolcu Tasima Yuk Tasima
Yillar  |Karayolu Yolcu % Toplam Karayolu Ton- (%  [Toplam Ton
- Km Yolcu- Km  |Km - Km
1960  [10.880 72,9 [14.932 3.678 51,8 [7.099
1970 41.311 91,4 145.196 17.447 60,9 [28.664
1980 73.127 91,8 {79.653 37.507 88,0 142.603
1983 83.690 95,6 [87.548 42.189 49,1 85.896

8 K.G.M., 20086, Stratejik Plan 2007-2011, Ankara.
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1985 91.567 95,4 95.971 45.634 42,9 (106.413
1987 112.034 96,2 |116.479 58.832 44,7 (131.582
1990 134.991 96,6 [139.805 65.710 81,0 81.082
1991 131.029 96,9 [135.166 61.969 81,6 [75.896
1992 142.172 96,8 [146.824 67.704 83,8 [80.821
1993 146.029 96 151.905 07.843 88,6 [110.410
1994 140.743 95,7 [146.999 95.020 88,6 [107.271
1995 155.202 96,0 [161.629 112.515 90,2 [124.757
1996 154.836 96,3 [160.863 135.791 01,2 [148.957
1997 162.979 96 169.697 139.799 81,9 170.730
1998 166.658 95,8 [173.927 152.210 75,8 [200.673
1999 175.236 95,8 |182.882 150.974 71,4 211.306
2000 185.681 96,0 [193.506 161.552 73,1 [220.955
2001 168.211 95,9 |[175.314 151.421 75,2 201.261
2002 163.327 96,1 [169.993 150.912 79,9 (188.827
2003 164.311 95,7 |171.668 152.163 85,9 [177.124
2004 174.312 96,1 |[181.370 156.853 02,9 168.898
2005 182.152 95,3 [191.180 166.831 94,6 [176.375
2006 187.593 94.6  [196.350 177399 05.1 [181.308
2007 209.115 07.1 [214.104 181330 90.2 [186.200

Kaynak: TUIK(2008), Ulastirma Istatistikleri.

TUIK ? verilerine gore 1960’1 yillarda yurt icinde yapilan yolcu tasimacilijinda
toplam yolculuk mesafesi 14.932 km’dir. 2007 yilina gelindiginde ise bu rakam 214.104
km. olmustur. Bu artisin en buylik sebebi Turkiye’de yasanan niifus artisidir. Ancak yolcu
tasimacihiginda karayollarinin payr 1960’h yillarda %72 iken, 1970’li yillarda %91
seviyesine ulasmis ve karayollarinin yolcu tasimaciligindaki payi giderek artmistir. 1980°li
yillarin ortalarindan itibaren de %95 seviyelerini korumustur. Yasanan ekonomik krizler
neticesinde tasinan toplam yolcu — km sayisi azalsa da karayollarinin bu tasima igindeki

payinda bir degisiklik yasanmamistir. Ayni durum yik tasimalarinda da s6z konusudur.

® Http://Www.Tuik.Gov.Tr Erisim Tarihi: 02.0cak.2009.

83



Ekonomik gelismeler sonrasinda toplam tasinan yik miktari 1960’1 yillardan gunumuze
kadar artis gostermistir. 1960’1 yillarda toplam yik tasimaciliindan %50 civarinda pay
alan karayolu tasimacihigi 1980’1 yillardaki istisnalar disinda surekli artis gostermistir. Son
yillarda ulke icindeki toplam yik tasimaciligindan karayollarinin aldigi pay %295
seviyelerine yaklasmaktadir. Tablo 9’da bu durum agik bir sekilde gérilmektedir.

Turkiye’de karayolu yolcu ve yik tasimaciliginda, son otuz yilda diger tirler ile
yapilan tasimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin sonucu
olarak karayolu tasimasinin payi her iki tasima (yolcu ve yuk) icin hizla artarak % 90'in
Uzerine ¢ikmistir. Bu gelisme sirasinda yolcu ve yik tasimacihigr yapan firma sayilari ile
tasima kapasiteleri de hizla artmis, boylece tasimada atil kapasite olusurken verimli,
ekonomik ve guvenli bir tasimaciligi zorlastiran yikici bir rekabet ortami olusmustur. Bu
ortamda bir yandan trafik kazalari artarken, diger yandan trafikte agir tasit oraninin
fazlahgr ve bu tasitlarin 6nemli kisminin asiri ylklenmesi sonucu karayollarimizin

beklenenden daha hizli bozulmasina yol agmistir.™

Turkiye’de karayolu tasimactliginin bu denli etkili olusunun énemli sonuclarindan
biri karayolu iistyapilarindaki bozulmalarin artmasidir. ** Trafik icindeki agir tasit oraninin
yuksekligi yaninda, bu tasitlarda kapasitesi Uzerinde yuklemelerin fazla olmasi Ustyapi
bozulmalarini  hizlandirmistir. Karayolu agindaki bozulmalarin giderilmesi  6nemli
harcamalari gerektirirken, bitceden yol bakimlarina ayrilan pay Karayollari Genel
Madurlugi’ne ayrilan paya paralel olarak her gegen yil azaldigi icin bakim ve onarim
hizmetleri tam ve istenilen duzeyde yapilamamaktadir. Bu da, karayolu tasimaciliginda
hizmet kalitesini ve trafik glvenligini dustirmekte, ayrica tasit isletme ve bakim

maliyetlerinin artmasina yol agmaktadir.

Karayolu ulasiminin en etkin ve en ekonomik sekilde karsilanabilmesi igin kentler
arasi mevcut yollar Gzerinde var olan yol kullanici talebi, ileri teknolojiler kullanilarak
incelenmekte ve gelecek yillar igin seyahat talebi tahminleri yapilmaktadir. Genellikle
sanayilesmis ve turizm alaninda gelismis kentlerimizi birbirine baglayan ana guizergahlar
Uzerinde trafik talebinin daha hizli arttigi gézlenmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve

refahin gelismesinde blyuk 6énemi olan karayolu tasimacihgi, kendi binyesi icinde bagli

19 Devlet Planlama Teskilat (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
1 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006—-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
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basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi, diger butiin sektorlerle de ¢ok yakin iliskisi olan

ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet sektériidiir.*

5.2. Turkiye’de Demiryolu Tasimaciligi

Gunumuzde yasanan enerji bunalimi nedeniyle ulastirma kesimi, enerji tuketimi
acisindan 6zel bir énem tasimaktadir. Demiryollari enerji tiketimi bakimindan iki yonli
yarar saglamaktadir. Bunlardan birincisi Oteki ulastirma turlerine gore daha az enerji
tiketmesidir. ikincisi ise elektrik enerjisini kullanabilmesi nedeniyle petrole bagimli yani

disa bagimli bulunmamasidir.

TCDD’ye ** gdre cumhuriyet déneminden énce cesitli yabanci sirketler tarafindan
insa edilerek isletilen demiryollarinin 4.000 km.lik kismi cumhuriyetin ilani ile ¢izilen
sinirlar igerisinde kalmistir. 24.05.1924 tarihinde c¢ikarilan 506 Sayili Kanun’la
Osmanli’dan devralinan hatlar millilestirilmis ve *“Anadolu-Bagdat Demiryollari
Mudariyeti Umumiyesi” kurulmus, daha sonra demiryollarinin yapimi ve isletilmesini bir
arada yuritilmesi ve daha genis ¢alisma imkanlari verilmesi saglamak amaciyla ¢ikarilan
31.05.1927 tarih ve 1402 Sayili Kanun’la “Devlet Demiryollari ve Limanlari idare-i
Umumiyesi” adini almistir. 1953 yilina kadar katma bitgeli bir devlet idaresi seklinde
yonetilen Kurulus, 29.07.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la Turkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari isletmesi (TCDD) adi altinda Kamu iktisadi Devlet
Tesekktll olarak kurulmus ve teskilatlandiriimistir. 6186 sayil kanun 10.10.1983 tarih ve
119. sayili KHK ile yardrlikten kaldirilarak, kurulusa 18.06.1984 tarihinde uygulamaya
konulan 233 Sayili KHK ile “Kamu iktisadi Kurulusu” statiisii verilmistir. Kurulus’un
faaliyet konulari, organlari ve teskilat yapisi, bagh ortakhklari ve istirakleri ile bunlarin
arasindaki iliskileri 28.10.1984 tarih ve 18552 sayili resmi gazetede yayinlanan ana statlsu

ile dizenlenmistir.

' Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
B3 Tced, Tedd istatistik Yilligi 2003-2007.
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Tablo 10. Hatlarin Ve Yollarin Uzunluklari (Km)

2003

2004

2005

2006

2007

Ana Hatlar

Elektriksiz-Non
electrified

Elektrikli .

Electrified

6.945 1.752

6.777 1.920

6.777 1.920

6.777 1.920

6.777 1.920

TOPLAM 18.697

Total

8.697

8.697

8.697

8.697

Ve

Istasyon hatlari

Itisak
Toplami

Elektriksiz -

Non electrified|1 932 330

Elektrikli -

Electrified

1.917 354

1.922 354

1.933 354

1.940 354

TOPLAM 12.262

Total

2.271

2.276

2.287

2.294

Toplam
Yol

Elektriksiz -
Non electrified
Elektrikli -
Electrified

8.8772.082

8.694
2.274

8.699
2.274

8.710
2.274

8.717
2.274

TOPLAM -
Total

10.959

10.968

10.973

10.984

10.991

Kaynak: TCDD(2007), istatistik Yilli§i 2003—2007, Ankara, s.16.

Tablo 10°de goruldigi Uzere TCDD isletmesi; 8.697 km.si ana hat ve 2.287 km.si

tali hat olmak Gzere toplam 10.984 km.lik demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini

strdirmektedir. Ana hatlarin %95’inde halen tek hat isletmeciligi yapilmaktadir. Bu

hatlarin 2.305 km.si elektrikli ve 2.665 km.si sinyalli olup toplam yol uzunlugu icerisinde

elektrikli hatlarin orani % 21, sinyalli hatlarin orani ise %24°tur.

Tablo 11. Bir Milyon Niifus ve Bin Km2 Basina Demiryolu Hat Uzunlugu (2004)

Ulkeler

Ulke
(1000) km?

Yizolgimi

Nifus
(1.000.000)

Ana Hat
Uzunlugu
Km

10.000

Nofusa [1.000 km2ye Dusen
Dusen Demiryolu
Demiryolu
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TURKIYE 776,0 72,9 8.697 1,2 11,2
INGILTERE ~ [245,0 60,1 16.514 2,7 67,4
LUKSEMBURG 3,0 0,5 275 5,5 91,7
YUNANISTAN [132,0 11,1 2.449 2,2 18,6
IRLANDA 70,0 4,1 1.919 4,7 27.4
PORTEKIZ 92,0 10,6 2.849 2,7 31

ALMANYA  [357,0 82,5 34.722 4,2 97,3
DANIMARKA 43,0 5,4 2.212 4,1 51,4
ITALYA 302,0 58,7 16.236 2,8 53,8
HOLLANDA 41,0 16,3 2.811 1,7 68,6
ISPANYA 507,0 43,5 14.395 3,3 28,4
BELCIKA 31,0 10,5 3.536 3,4 114,1
FRANSA 552,0 60,7 29.246 4,8 53

ISVICRE 41,0 7.4 3.381 4,6 82,5
NORVEC 324,0 4,6 4.077 8,9 12,6
AVUSTURYA (84,0 8,2 5.766 7,0 68,6
ISVEC 450,0 9,0 0.895 11,0 22

FINLANDIYA [339,0 5,2 5.741 11,0 16,9
CEK CUMH. [79,0 10,2 9.511 0,3 120,4
SLOVAKYA  [49,0 5,4 3.660 6,8 74,7
MACARISTAN (93,0 10,1 7.731 7,7 83,1
BULGARISTAN|111,0 7,7 4.259 5,5 38,4
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HIRVATISTAN [57,0 4.4 2.726 6,2 47,8

ROMANYA 239,0 21,6 10.844 5,0 45,4

Kaynak: TCDD(2006), istatistik Y1illi§i 2001-2005, Ankara, s. 115-120

Ancak Turkiye’deki demiryollarinin  yetersiz  olmast  bu  avantajlardan
faydalanmamizi 6nlemektedir. Demiryollari hattimizin ne kadar yetersiz oldugu AB

tlkeleriyle mukayese edilerek Tablo 11°de gosterilmistir.

Tablo 11’ de goruldigu gibi, demiryollarinin kisi basina ve metrekare basina diisen
uzunluklari Avrupa ulkeleri ile kiyaslandiginda tlkemiz son siradadir. Demiryollarimizin
en onemli sorunlarindan biri hat uzunlugu bakimindan yetersiz olmasidir. Avrupa
tlkelerindeki demiryolu uzunluklari ortalamasi milyon nuifus basina 527 km, bin kilometre
karede ise 55 km.dir. Turkiye’nin hat uzunlugu Avrupa ortalamasinin nifusa oraninda

ancak %23’u, bin kilometre kare genislik oraninda da %20’sidir.

Tablo 12°de ise 1970 — 2005 yillari arasinda, Turkiye nin sahip oldugu demiryollari
uzunluklari verilmektedir. Demiryollari uzunluklarinin seyrine bakildiginda 1970 yil
sonrasinda Demiryollarina herhangi bir yatirnm yapilmadigr gorulmektedir. Avrupa
tlkelerinde o6zellikle 1970’lerde yasanan petrol krizi sonrasinda petrole alternatif olarak
elektrik enerjisi ile de calisabilen demiryollarina agirhk verilmistir. Ancak bu gelismeler

Turkiye’de g6z ardi edilmistir.

TCDD verilerine gére cift yollu ana hat uzunlugu ise 403 km. olup genel
sebekenin yaklasik %4 1tk kismini olusturmaktadir. Avrupa ulkelerinde ise tek hatl yol
uzunlugu toplam yol uzunlugunun %2’ini olusturmaktadir. Bu durum Tirkiye’deki

demiryollarinin ne kadar yetersiz oldugunu gozler éniine koymaktadir.

Tablo 12. Hat Uzunluklari (1970 - 2007)
Anahat Tali Hatlar Genel Hatlar

¥ Teed, Tedd istatistik Yilligr 2003-2007.
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YILLAR

Elektrikli ~ [Toplam [Elektrikli  [Toplam [Elektrikli  [Toplam

1970 () 7.985 () () () 7.985

1971 () 8.135 () () () 8.135

1972 216 8.252 56 1.578 2172 9.830

1973 216 8.261 56 1.607 2172 9.868

1974 216 8.261 56 1.627 2172 0.888

1975 216 8.338 56 1.663 272 10.001
1976 216 8.338 56 1.707 272 10.045
1977 392 8.343 72 1.722 464 10.065
1978 392 8.343 72 1.723 464 10.066
1979 392 8.336 72 1.747 464 10.083
1980 392 8.397 72 1.747 464 10.144
1981 392 8.397 72 1.747 464 10.144
1982 392 8.360 77 1.808 469 10.168
1983 392 8.373 77 1.815 469 10.188
1984 479 8.400 85 1.863 564 10.263
1985 479 8.400 85 1.892 564 10.292
1986 479 8.401 38 1.927 567 10.328
1987 479 8.439 88 1.930 567 10.369
1988 479 8.430 88 1.931 567 10.361
1989 479 8.430 88 1.952 567 10.382
1990 603 8.429 118 1.960 721 10.389
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1991 667 8.429 128 1.964 795 10.393
1992 905 8.430 128 1.983 1033 10.413
1993 905 8.430 128 1.983 1033 10.413
1994 939 8.452 154 1.934 1093 10.386
1995 939 8.549 154 1.917 1093 10.466
1996 1.524 8.607 300 1.901 1824 10.508
1997 1.706 8.607 359 1.901 2065 10.508
1998 1.706 8.607 359 1.901 2065 10.508
1999 1.763 8.682 370 2.251 2133 10.933
2000 1.752 8.671 370 2.251 2122 10.922
2001 1.752 8.671 370 2.269 2122 10.940
2002 1.752 8.671 370 2.277 2122 10.948
2003 1.752 8.697 370 2.287 2122 10.984
2004 1.920 8.697 385 2.287 2305 10.984
2005 1.920 8.697 416 2.287 2336 10.984
2006 1.920 8697 416 2287 2341 10984

2007 1.920 8697 416 2294 2353 10991

Kaynak: TCDD (2007), Istatistik Yilhgi (2003-2007) ve TCDD(2007), istatistik Yilhgi (2003-2007),
Ankara.

Demiryollari hem tasidi§i yolcu kapasitesi agisindan hem de yarattigi katma deger
bakimindan tlke ekonomisinde hala ¢ok 6nemli bir konumdadir. Maliyetlerin daha da

dusdrilmesi mimkindir ancak yapilan demiryollarinin  belirli standartlari olmasi
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gerekmektedir. Altyap yetersizliginden dolay1 trenler egimi tirmanirken kazandig
potansiyel enerjiyi, e§imi inerken Kkinetik enerjiye donlstirememektedir. Egimi inerken
gerek kurp yaricaplarinin dusukligi, gerekse dingil basincinin yetersizligi sebebiyle hizini

mimkun mertebe distirmek zorunda kalmaktadir.

Tablo 13. Tiirkiye'nin Demiryollarinin Egim istatistikleri

2003 Y1l 2004 Y1l 2005 Yili
Egim Yol Tim Yol Tim Yol Tim
Uzunlugu |icinde % [Uzunlugu (icinde % |Uzunlugu |iginde %
0 1656 19,0 1656 19,0 1656 19,0
1,5-5,0 3119 35,9 3119 35,9 3.119 35.9
5,1-10,0 1746 20,1 1746 20,1 1746 20,1
10,1 - 15,0 1349 15,5 1349 15,5 1349 15,5
15,1 - 20,0 603 6,9 603 6,9 603 6,9
20,1 - + 224 2,6 224 2,6 224 2,6
Toplam 8697 100,0 8697 100,0 8697 100,0

Kaynak: TCDD (2007), istatistik Yilligi (2003-2007) ve TCDD (2007), istatistik Yillii (2003-2007),
Ankara.

Tablo 13’ de goruldugu Gzere 2003, 2005 ve 2007 yillari itibariyle TCDD’de yol
egimlerinde bir degisiklik olmamistir. Ozellikle 16 yillik bir analizde %015 ve Uzerindeki
yol egimlerinde herhangi bir degisiklik gorilmemektedir. 2005 yili itibariyle binde 10’un
Uzerindeki egime sahip yollarin toplam uzunlugu 2.173 km ve toplam icindeki payi

%25’dir. Yani demiryollarinin %25’inde egim standart disidir.

Demiryollarinin durumunu gosteren bir diger unsur ise raylarin kullanildigi sire
(ray 6mri) dir. Akin (2003)’a gore Bati Ulkelerinde raylarin ekonomik émrd, rayin dingil
basinci, rayin kg/metre agirligi, celigin cinsi, mantari sertlestirmis olup olmamasi gibi
faktorlerin yaninda, rayin Gzerinden gecen milyon ham ton agirliga gore belirlenmektedir.
Bati tlkelerinde kabul goéren ve 6nemli standartlardan biri olan ray 6mri Avrupa
tlkelerinde maksimum 20 yil olarak belirlenmistir. Tlrkiye’de ise 25 yil standardi esas

alinmaktadir.
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Tablo 14. Raylarin Yaslarina Gore Hatlarin Durumu (2007)

Yas Gruplari Uzunluk (Km) Tim iginde %
0-10 2564 29,5
11-20 2879 33,1
21-30 1230 14,1
30-+ 2024 23,3
Toplam 8697 100

Kaynak: TCDD(2007), istatistik Yilli§i (2003-2007), Ankara.

Tablo 14’den de goruldugu Gzere; raylarin %37,4’4 21 yasin (zerinde
bulunmaktadir. Demiryollarinda raylarin %23,3’0 30 yasin (zerinde olup, ekonomik
omrinl doldurdugundan standart disi kabul edilmektedir. Bu durumda demiryollarinin

zaman kaybetmeden %37,4’tnu yenilemek gerekmektedir.

80+

60-

404

20

2003 2004 20056 2006 2007

Sekil 5. :Demiryolu ile Yolcu Tasima Oranlar

Kaynak: TCDD(2007), istatistik Yilligi (2003—2007), Ankara.

Sekil 5°de Turkiye’deki yolcu tasimaciligindaki 2003-2007 vyillari arasindaki
gelismeleri yer almaktadir. Tabloya gore Yolcu tasimaciligindaki artis ile demiryolu yolcu

tasimacihigindaki artis arasindaki farki gozler éniine sermektedir.
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TCDD tasimalari (.000 ton)

19.745 19.237
20.000 t7:708—— 22

2005

2006  2007(*)

14.425

17.500 15.754
15.000
12.500
10.000
7.500
5.000
2.500
0

2002 2003 2004

Sekil 6: Demiryolu Uluslararasi YUk Tasimasl

Kaynak: UTIKAD (2007), istatistik Y1lligi (2003-2007), Ankara.

TCDD’nin yuk tasimaciligindaki artisi 2002’ye gore %37,6 olarak gerceklesmistir.
TCDD’nin 2007 yih 11 aylik verilerine gore 19 milyon 235 bin ton yuk tasinmistir. Bu
rakam 2006 yilinda 19 milyon 745 bin ton olarak gergeklesmistir. Bunun %85’i yurtici
tasimalar %15 ise uluslararasi tasimalardir. Uluslararasi tasimalarin yariya yakini ihracat
diger yarisi ise ithalat tasimalaridir. TCDD’nin transit tasima miktarlari ise toplam
tasimalar icin de sadece binde 2 paya sahiptir. 2007 yili 11 ayhk ton-km degeri ise
8.953.532.016 larak gergeklesmistir.

Tasinan toplam yik miktarindaki artisa nazaran Demiryolu ile tasinan yik
miktarindaki artis ayni oranda gergeklesmemektedir. 2007 yilinda demiryolu ile tasinan

yuk miktar1 1983 yilina gére %52 oraninda bir artis gostermistir.

Bu grafikten de anlasilacagi tzere demiryolu ile taginan yik miktarinin toplam ytk

miktarina orani giderek dismektedir.

93



GidaMad. 1%

Cevherler
Ores
24%

Tarnimsal Uriin,
C. Hayvan 1%

Hayvan Yemi L
1% Petrol Urtnleri

%1

Sekil 7. :Demiryolu ile Tasinan Yk Bilgileri

Kaynak: TCCD istatistik Y1lh§i 2003- 2007, Ankara
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5.3. Turkiye’de Denizyolu Tasimaciligi

Turk Deniz Ticaret Filosunun 1980-2007 yillarindaki adet, dwt ve grt degisimleri
Sekil 7¢de gortulmektedir.

1980 yilinda 2,0 Milyon dwt olan filomuz, 2007 yilinda 7,2 Milyon dwt’ye

ulasmistir.

Filomuzun gelisimimin durdugu ve geriledigi 1985-1988 ile 1998-2002 ddnemleri
Ulkemizin yasadigi ekonomik krizler ve diinya ile birlikte yasanan navlun Krizlerinin

sonuclaridir.

2005 yili denizyolu ihracati toplam 54,5 milyon ton olarak gergeklesmistir.

En blylk kalemi %17,7 ile Demir Celik trunleri almistir. Demir-celik Grinlerini

%11,0 ile petrol Urunleri ve %8,2 ile cimento izlemektedir.

2005 yili ithalati toplam 127 milyon ton olarak gerceklesmistir. ithalattaki en biiyiik
kalemi %25 ile ham petrol ve Grlnleri olusturmustur. Bunu %214,9 ile kdmur %14 ile hurda

demir /Demir cevheri takip etmistir >

1950 yilina kadar, dogru bir tercih olarak demiryolu ve denizyoluna agirlik veren
politikalar benimsenmistir. Bu uygulama sonucunda 1950 yilinda yuk tasimalarinda miktar
(ton) olarak demiryolu %55,1, denizyolu %27,8 pay alirken, karayolunun pay! %17,1 idi.
Ayni dénemde yolcu tasimaciliginda tasima tarleri arasi dagihim %49,9 karayolu, %42,2
demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu seklindeydi. 1950 yilindan sonra en pahali
tasima tlr( olan karayolu tasimaciligini destekleyen politikalar, her hikiimet déneminde
devam ederek Tirrkiye’de ulasim karayoluna bagimli hale getirilmistir.’® Boylece
gunimiuzde yurtici tasimacilik; yikte %92, yolcuda %95 karayolu pay! ile dengesiz, pahal
ve sagliksiz bir yapiya donismastir. Bu olumsuz gelisme sik, sik gindeme getirilmesine

ve duzeltilmesi konusunda olumlu izlenimler verilmesine karsin, durum degismemektedir.

1> Dto, Deniz Sektorii Raporu, istanbul, 2005, S.125.
18 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006—-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
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Nitekim son on yillik dénemde ulastirma yatirimlari i¢inde denizyolu payinin ortalama
%2,4 oraninda olmasi bu durumu ¢ok agik bir sekilde gostermektedir. Diger taraftan tonaj
bazinda dis ticaret tasimalarimizin %87,4’0 en ucuz ve ekonomik tasima sistemi olan

denizyolu ile yapilmasina karsin, kabotaj tasimalari %3,6 gibi ¢ok disik degerdedir.

8. BYKP’ ' na goére énemli bir cografi konumda bulanan Tirkiye’de, deniz ve
deniz cevresi ile ilgili konular, tlkemizin hak ve menfaatleri korunarak Uluslararasi
Denizcilik Orgitii (IMO)’nin faaliyetleri dogrultusunda yuritilmekte olup, OECD
(Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiiti), KEIB (Karadeniz Ekonomik isbirligi Bélgesi)
ve Ozellikle Gumrik Birligi ile Avrupa Birligi gibi uluslararasi ve bolgesel kuruluslarla
denizcilik politikalarinin uyum icinde olmasina 6zen gosterilmektedir. Ulkemiz bugiin
33’ten fazla ulke ile ikili denizcilik anlasmasi icinde olup denizcilik faaliyetlerini
gelistirme cabasindadir. Turk Deniz Ticaret Filosunun 1980-2007 yillarindaki adet, dwt
ve grt degisimleri Tablo 15‘de gorilmektedir. 1980 yilinda 2,0 Milyon dwt olan filomuz,
2007 yilinda 7,2 Milyon dvvt’ye ulasmistir.

Filomuzun gelisimimin durdugu ve geriledigi 1985-1988 ile 1998-2002 ddénemleri
ulkemizin yasadigi ekonomik krizler ve duinya ile birlikte yasanan navlun Krizlerinin

sonuclaridir.

Tablo 15: Turk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi

YILLAR GEMI DWT (1000 [ DEGISi GRT DEGISIM  |DUNYA
SAYISI M (%) (1000) (%) SIRASI
1980 - 2.032 - - - 35
1981 - 2.696 17,5 - - 34
1982 675 4.105 14,7 2.440 - 32
1983 726 4.855 18,3 2.890 18,4 27
1984 780 6.051 24,6 3.509 21,4 25
1985 802 5.802 -4,1 3.445 -1,8 24
1986 835 5.234 -9,8 3.182 -7,6 24
1987 821 5.240 0,1 3.172 -0,3 25
1988 830 4911 -6,3 2.943 -7,2 24

7 Dpt, (2001), 8. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara. Dpt, (2005), 9. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara.
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1989 839 5.123 4,3 3.048 3,6 28
1990 868 5.639 10,1 3.356 10,1 28
1991 899 5.968 5,8 3.575 6,5 23
1992 954 6.503 9,0 3.887 8,7 22
1993 1.012 8.255 26,9 4.843 24,6 23
1994 1.050 8.545 3,5 5.093 5,2 19
1995 1.143 10.310  |20,7 6.239 22,5 17
1996 1.179 10.893  [5,6 6.622 6,1 16
1997 1.197 10.563 |-3,0 6.525 -1,5 17
1998 1.204 9.760 -1,6 6.463 -1,0 17
1999 1.242 10.322  |5,8 6.778 4,9 18
2000 1.270 9.489 -8,1 6.044 -10,8 18
2001 1.261 9.307 -1,9 6.002 -0,7 20
2002 1.185 8.666 -6,9 5.736 -4,4 19
2003 1.152 7.627 -12 5.113 -10,9 20
2004 1.209 7.055 -1,5 4.772 -7,1 23
2005 1.379 7.603 7,20 5.229 -9,6 24
2006 1.429 7.271 -4,4 5.083 -2,8 26
2007 1.473 7.244 -0.4 5.083 0.9 25

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi sektor raporu 2007

Yukaridaki tabloda gorulecegi tzere, 1996 yilinda Turk Deniz Ticaret Filomuz 10,8
Milyon dwt ile dinya filolari arasinda 16.siraya yikselmistir. 2000 Yilindan itibaren
filomuzundaki gemilerin yabanci bayrada gecisi baslamis ve 1 Ocak 2008 itibariyle Turk
armatorlerinin yabanci bayrakli gemileri ile birlikte toplam tonaj 13,2 Milyon dvvt’ye
citkmustir. Turk Deniz Ticaret Filosunun DWT Tasima Kapasitesi Agisindan Gelisimi ince-
lendiginde 1996 ve 1999 yillarindaki artislardan sonra, filonun dwt olarak sirekli disise
gectigi soylenebilir. 2004 yih sonu itibariyle filonun toplam dwt kapasitesi 7.054.930
dwt’dur. GRT acisindan incelendiginde Turk deniz ticaret filosunun toplam 4.771.925 grt
kapasitesinin ¢ogunlugunu sirasiyla; %49,9 dokme yiuk , %5,4 kuru yik, %8,3 petrol
tankerleri, %5,9 Ro-Ro gemileri ve %5,1 konteynir gemileri olusturmaktadir (D.T.O.
2005a).

TUBITAK’a *® gore denizyolu tasimasinin, ekonomik ve pratik bir sekilde kent ici
ulasiminda kullanabilme imkaninin oldugu Tiirkiye’de izmir ve istanbul gibi biyiik
metropollerde dahi bu olanaktan yeterince istifade edilememis, kent i¢i karayolu

tasimasinin pay1 %90 oranina ulagsmistir.

18 T{ibitak, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma Ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Acama Raporu,
Ankara.
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815 sayili Kabotaj Kanunu’na tabi olarak, Turkiye’nin liman ve iskelelerinden
yuklendikten sonra Turkiye’nin liman ve iskelelerine bosaltilan ve Turk gemileri

tarafindan gerceklestirilen tasimalar Kabotaj tasimalari olarak nitelendirilmektedir.

Tablo 16’ da Turkiye’de denizyollariyla yapilan yurt ici yik tasimalarinin son 20
yillik seyri yer almaktadir. Tablo 16 dan da gortlecegi Uzere son yirmi yillik dénemde
denizyolu ile yapilan yik tasimaciliginin toplam tasimaciliktaki payr %3 seviyelerindedir.
Yurt ici yuk tasimaciliginda denizyollarinin bu denli az kullaniliyor olmasi beraberinde
karayollarina agir yikler getirmektedir. Ug tarafi denizlerle gevrili Turkiye’de denizyolu
ile yik tasimacthginin gelistirilmesi karayollarinin (zerindeki yiki bir nebze de olsa

azaltacagi ortadadir.

Tablo 16. Tiirkiye'de Yillar itibariyle Denizyolu Yiik Tasima Miktarlari (1983-2004)

GENEL DENIZYOLU

YILLAR TOPLAM Ton-km 0

1983 85.896 2934 3,42
1984 101.113 7719 7,63
1985 106.413 4504 4,23
1986 114.814 4682 4,08
1987 131.582 4541 3,45
1988 162.760 9454 5,81
1989 167.274 7152 4,28
1990 128.799 7234 5,62
1991 75.896 2790 3,68
1992 80.821 1756 17
1993 110.410 001 0,82
1994 107.271 587 0,55
1995 124.757 076 0,22
1996 148.957 524 0,35
1997 170.730 615 0,36
1998 00.673 1040 0,51
1999 011.306 8200 3,88
2000 220.955 7900 3,58
2001 01.261 8100 4,02
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2002 188.827 5738 3,04
2003 177.124 5400 3,05
2004 168.898 5450 3,22

Kaynak: TCDD(2006), istatistik Yilli§i (2001-2005), Ankara.

2006 Yili dis ticaret yikleri tasimalarinin ihracat ve ithalat ayinmlh olarak
incelenmesi halinde, toplam ihracatin 67,5 milyon tonun 9,7 milyon tonu yani %14,4°0 Turk
Bayrakli; 57,8 milyon tonu yani %85,6°sI Yabanci bayrakli gemilerle tasinmistir. Toplam
ithalat olan 152,3 milyon tonun, 27,0 milyon tonu yani %177’si Turk ve 125,3 milyon

tonu yani %82,3’U Yabanci bayrakli gemilerle taginmistir.

Denizyolu dis ticaret tasimaciligimizin 1998 yilinda 104,0 milyon tonluk tasima
hacminin 2007°de 219,9 milyon tona, ithalat yiklerinin ayni dénemde 79,3 milyon tondan
152,3 milyon tona ve ihracat yiklerinin ise 24,7 milyon tondan 67,5 milyon tona yukseldigi
gortlmektedir. Turk Bayraklh gemilerin tasimalarinin ise, 1998 yilinda ihracatta 8,1 milyon
tondan 9,7 milyon tona, ithalatta ise 26,6 milyon tondan 27,0 milyon tona yiikseldigi Tablo
35’te gorulmektedir. Yabanci Bayrakli gemilerin tasimalarinin ise, 1998 yilinda ihracatta
17,5 milyon tondan 57,8 milyon tona, ithalatta ise 52,6 milyon tondan 125,3 milyon tona
yukselmistir. 2007 verilerine gore ihracat yiklerinin Turk bayrakl gemilerle tasinmasinda
2006 yilina nazaran %0,7 yikselis, ithalat yiklerinin tasinmasinda ise %16,6 oraninda

dusts gorilmektedir.

Tablo 17: Denizyolu Uluslararasi Tagimalardaki Turk ve Yabanci Bayrakli Gemi Paylari (Mton)

TURK BAYRAKLI GEMILER YABANCI BAYRAKLI GEMILER
YILLAR ITHALAT |% IHRACAT % ITHALAT % IHRACAT %
1998 26.674.042 |33,6 (7.182.819 29 |52.628.917 66,4 (17.590.455 71
1999 24.290.639 (31,2 |7.501.788 22,8 |53.687.514 68,8 |25.421.479 77,2
2000 27.565.778 |32,1 |8.517.593 26,4 (58.391.177 67,9 (23.774.508 73,6
2001 25.174.302 |34,6 (10.022.452 24,7 |47.606.300 65,4 |30.611.304 75,3
2002 31.096.923 (36,1 |10.081.667 25,8 |55.082.917 63,9 |28.983.345 74,2
2003 29.946.962 |30,3 |9.798.081 23,6 (68.726.675 69,6 (31.678.720 76,4
2004 26.452.733 25,3 |8.465.427 18 [78.244.387 74,7 |38.592.767 82
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2005 31.929.338 (25,1 |11.138.933 20,4 |95.145.837 74,9 |43.370.786 79,6

2006 32.398.022 |23,2 |9.691.009 15.4 (107.457.906 76.8 |53.224.889 84.6
2007 27.003.125 |17,7 (9.761.897 14.4 1125.310.476 82.3 [57.835.842 85.6

Kaynak: Denizcilik Mistesarhidi liman sayfasi 2007

2005-2007 yillarinda denizyoluyla yapilan ithalat ve ihracat tasimalarimiz, llke
bayraklarina gore dolu konteynirlar de dikkate alinarak, ton bazinda tablolarda yer

almaktadir.

8. BYKP ’na ™ gére Tirkiye’nin kabotaj hatti yik tasimalarinda en biyik payi
dokme sivi, ham petrol ve petrol driinlerine aittir. ikinci sirayr karisik esya ve digerleri

izlemektedir.

Sekil 8. Turk Deniz Ticaret Filosunun Dagilimi

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi sektér Raporu 2007

Tirk deniz ticaret filosunun gemi tiirleri olarak dagilimina bakildiginda, sayi olarak
kuru yuk gemileri ilk sirada yer alirken, dwt olarak dokme yuk gemileri ilk sirada yer
almaktadir (Sekil 9). Kuru yik ve dokme yik tasimaciliginda kullanilan gemi tiplerinden
kosterlerin Tlrk deniz ticaret filosu acisindan 6zel olarak ele alinmasi gerekmektedir.
Dokme yiuk gemilerinin ardindan dwt olarak kuru yik gemileri %17°lik bir paya
sahiptirler. Kuru yik gemilerinin arkasinda %210’luk pay ile petrol tankerleri yer
almaktadir. Petrol tankerlerini %4 ile konteynir gemileri, %3 ile kimyasal madde tankerleri

19 Dpt, (2001), 8. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara. Dpt, (2005), 9. Beg Yillik
Kalkinma Plani, Ankara.

100



ve %2 ile Ro-Ro gemileri izlemektedir.?’

Turk Deniz Ticaret Filomuzdaki Konteynir, Kuru yik/Konteynir, Konteynir/Ro-Ro
gemilerinin, %66’s1 0-9 yas grubunda, %15’i 10-19 yas grubunda, %17’si 20-29 yas
grubunda ve %2’si 30 yas ve lzerinde yer almaktadir. (Sekil 9).

30+ YAS
20-29 YAS %2
%17

10-19 YAS
%15

0-9 YAS
%66

Sekil 9. Tirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplar! itibariyle Dagilimi

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi Sektdr Raporu 2007

Turkiye’de 2005 yili sonu itibartyla 3.3 milyon TEU (Twenty Feet Equivalent
Unit) konteynir ve 202 milyon ton yik elleclenmistir. 2005 yilinda elleglenen yiik
miktarlarinin bir 6nceki yila gore buyuk bir artis gostermemesinin nedeni limanlarin talebe

21 Bilhassa ozellestirme kapsamindaki

cevap verecek sekilde gelistirilememesidir.
limanlarin gerekli bakim-onarimlarinin zamaninda yapilamamasi ve gerekli ekipmanin
temin edilememesi, yiklerin yakin ulke limanlarina yoénelmesine neden olmaktadir.
Ayrica, Olcek ekonomisi yakalanamadigi icin limanlara yeterli yik cekilememekte ve
Tirkiye denizyolunda transit bir Ulke olamamaktadir. Bu durum, Turkiye’deki liman
basina elleglenen ylk miktarlarinin AB’nin Akdeniz’deki limanlariyla karsilastirildiginda
neden disuk seviyede kaldigini da aciklamaktadir. Blyuk élgekli liman yatirimlarinin
zamaninda gerceklestirilememesi, artan ticaret talebinin zorlamasiyla birlikte kiguk 6lgekli
liman ve iskelelerin yapimina yol agmakta, bu da yuk trafiginin dagiimasina neden olmakta
ve liman basina elle¢leme miktarlari disiik kalmaktadir. Deniz giivenligi konusuna yonelik

olarak, Turk bandirasinin sicili son doénemde iyilesme gostermis; Turkiye’nin dis

20 Deniz Ticaret Odasi Sektor Raporu 2007
2! Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
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ticaretinin yizde 50’sinin gerceklestigi AB ulkeleri nezdinde, kara liste (¢cok ylksek risk)
kategorisinden, gri liste (orta-yuksek risk) kategorisine gecilmistir.

8. BYKP’ ?? na gore diinya denizyolu ticaretinde konteynir tasimacihig biiyiik bir
hizla artmaktadir. Konteynir tasimaciligi sayesinde limanlarda elleclenebilen yik miktari
artmis, bu da dretimi artirmistir. Klasik tasimacihgin limana bagimli olan sinirlan
konteynirlarla birlikte kapidan kapiya tasimacihiga kadar genislemis, limanlar
konteynirlarin gecis noktasi durumuna gelmistir. Konteynir tasimaciligi, 6zellikle pahal
mallar ve yikleme-bosaltmada zarar gorme ihtimali yiksek olan mallar ile sogutma

tertibatiyla tasinmasi gereken yiklerin tasinmasinda bilylk kolaylik saglamaktadir.

5.4. Turkiye’de Havayolu Tasimacihgi

1983 yilinda sivil havacilik yasasi ¢ikincaya kadar yolcu ve yik tasimaciligr Tlrk
Havayollari Anonim Ortakhgi’nin tekelinde kalmis, s6z konusu yasanin ¢ikmasiyla 6zel
sektor de havayolu tasimaciliginda faaliyet gdsterme imkéani bulmustur. 1980°li yillara
gelinceye kadar kamu eliyle yiritilen havayolu tasimaciliginda ucak sayisi az olup,
kiralanan ucak sayisi daha fazladir. 14.10.1983 tarihinde yayinlanan 2920 sayili Turk Sivil
Havacilik Kanunu ile 6zel sektore de hava tasimacihigi ve hava alani isletmeciligi hakki
verilmesi suretiyle yeni bir donem baslamistir. Ozel havayolu sirketlerinin kurulmasi ile

blyuk teknolojik degisme gerceklestirilmistir.

Havaalanlarimizda elleglenen kargo miktarina iliskin olarak net rakamlar
ulunmamakla birlikte tahminler havaalanlarimizda elleclenen kargo miktarinin 310 bin ton
civarinda oldugunu isaret etmektedir. Gumrikler Genel Maudurlagd’nin gimrik
madarlikleri bazinda ithalat ve ithalat miktarlarina iliskin veriler USD bazindadir. Bu
veriler incelendiginde, ithalat ve ihracat hava kargo miktari konusunda fikir vermektedir.
Buna gore yurtdisi hava kargo elleclemelerinin yapildigi 8 havaalanindaki veriler tablo
15’de sunulmustur. Bu sekiz hava kargonun degeri 200 verilerine gére havayolu ile ihrag
edilen ticari esyanin de@eri 2007 yilinda bir énceki yila gére %44 artisla 7 milyar 843
milyon 659 bin USD; ithal edilen esyanin degeri ise %17 bin USD cikmistir. Artarak 17
milyar 899 milyon 157 Bdylece hava kargo sevkiyatina konu esyanin degeri 2002 yilina

%2 Dpt, (2001), 8. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara. Dpt, (2005), 9. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara.
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gore %204 artmistir. Bu veriler, Turkiye’nin ihracat ve ithalatinda hava kargonun payinin

son dénemde 6nemli gelisme gosterdigini ispatlamaktadir.

Tablo: 18 En Cok ithalat Ve ihracat Yapilan Havalimanlari (USD)

Havalimani 2002 2003 2004 2005 2006 2007

A.H.L. 1.852.9 | 2511.8 | 3.124.8 | 3.074.5 | 3.753.4 | 5.492.9
Adana Sakirpasa 454,100 | 472.312 | 515.227 | 628.968
Esenboga 165.342 | 289.768 | 323.219 | 334.931 | 436.629 | 617.222
Corlu Havaalani 75.702 | 144.515 | 231.938 | 293.083 | 333.847 | 362.008

Antalya Havalimani 13.854 | 19.019 | 29.090 | 62.723 | 66.118 | 305.690
Izmir A. Menderes | 164.980 | 205.110 | 196.860 | 186.914 | 268.607 | 280.631

Sabiha Gokcen H.L. 14913 | 58.839 | 72.300 | 87.575
Dalaman H.L. 3 3.165 | 13.875 | 7.282 | 68.637
Toplam 2.578.9 | 3.558.0 | 4.380.0 | 4.499.2 | 5.455.4 | 7.845.6

Kaynak: Gumrikler Genel Mudirlagi 2008

Tablo 18’den da goruldigu Uzere havayolu ile yolcu ve yik tasimaciliginda son
yirmi yilda ekonomik kriz ya da savas donemleri haricinde strekli bir artis g6zlenmektedir.
Havayolu ulastirmasi 6zellikle ekonomik kriz ve savas donemlerinde 6nemli derecede
etkilenmektedir ve bunun en 6nemli nedeni diger tasima sistemlerine gore daha pahali bir
sistem olmasidir. Ayrica savas donemlerinde bircok ulkenin hava sahalarini ulasima

kapatmasi havayolu ulastirma sistemini olumsuz yonde etkilemektedir.

1990-1991 yillarinda, Korfez Savasi’ndan olumsuz yonde etkilenen havayolu
trafiginin 1992 yilindan itibaren tekrar gelismeye basladigi ve 1995 yilinda, Korfez Savasi
nedeniyle havayolu isletmelerinin ugradiklari zararlari kapatmaya devam ettikleri
gorilmastir. 1995 yilinda diinya yolcu trafiginde %6,6 ve yik trafiginde ise %6,7’lik bir
artis yasanmistir. Turkiye’de ise 1995 yilinda GSYiH’da %6,7, turizm gelirlerinde
%14, 7’lik bir artisa karsin yolcu trafiginde %24,3’lik daha yiiksek bir artis saglanmistir.
Dis ticaret gelirlerinde %38,5’lik artis, yiik trafigine %17,3’liik bir artisla yansimistir.?®

1999 yilina gelindiginde, dinya genelinde krizin etkileri azalmaya baslamis olup,
yolcu ve yik trafiginde %6’lik bir artis yasanmistir. Ancak bu kez lkemiz 17 Agustos ve

2 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
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12 Kasim 1999 tarihinde yasamis oldugu depremlerin etkileri altina girmistir. Bunun
sonucu olarak, GSYiH’de %4,7, turizm gelirlerinde %27,5’lik oranlarda azalma
yasanmistir. Bu degerlerdeki diists yolcu trafigimize de yansimis olup, %12,2’lik bir disus
yasanmistir. Ayni yil dis ticaret gelirlerindeki %7,7’lik azalis, yik trafiginde %5,5’lik bir

azalisa neden olmustur. 2

2001 yilinda ise A.B.D.’de yasanan 11 Eylil terorist saldirilarinin etkileri ise tim
dinyada yogun olarak kendini hissettirmistir. IATA (2005) verilerine gore 2001 yilinda,
dinya yolcu trafiginde %2, yik trafijinde ise %5 oraninda dustsler gortlmustar.
Tirkiye’de ise GSYIH’de %7,5’lik diisiis yasanmasina karsin turizm gelirlerinde %5,9’luk
artis olmus, ancak yolcu trafiginde %3,3’lik disls yasanmistir. Dis ticarette %11,6’lk
artisa ragmen, yiik trafiginde %4,2’lik bir diistis gortlmiistir. *Bu dustslerin nedeni, teror
saldirilar sonucunda sivil hava tasimaciligina olan guvenin sarsilmasidir. 2001 yili, sivil
hava tasimaciligi sektori icin olumsuz bir yil olmus ve IATA verilerine gore, havayolu
isletmeleri 18 milyar USD zarar etmistir. Toplam ugus kapasitesi %20 gerilemis, sektdrde
200 bin calisanin isine son verilmis, Swissair, Sabena ve US Airways gibi sektérde uzun
yillardir varhgini sirdiiren havayolu isletmeleri iflas etmistir. 2002 yilinda ise gerileme
yavaslamis ve sektorlin toplam zarari 6 milyar USD’ye diismus olmasina karsin, diinyanin
ikinci buylik havayolu isletmesi olan United Airlines iflas etmistir. IATA verilerine gore,
11 Eylul saldirilarinin havayolu isletmelerine maliyeti 36 milyar USD olarak

belirlenmistir.

2003 yilinda meydana gelen Irak savasi ile SARS krizi sektorii bolgesel olarak
etkilemis olup, diinyada yolcu trafigi %3, yik trafigi ise %7 oraninda artmistir. Tirk sivil
hava tagimacili§r sektorii bu krizlerden gok fazla etkilenmemistir. 2003 yilinda GSYiH’de
%5,9, turizm gelirlerinde %55,6’lik bir artis yasanmistir. Buna karsin yolcu trafiginde
%1,9’luk distk bir oranda artis goralmastir. Yine ayni yilda dis ticaret gelirleri %33’1ik
bir artis gosterirken yuk trafiginde sadece %5,8’lik bir artis gérulmustir. 2004 yih tim
diinyada sivil hava tasimacthginin, hizli bir gelisim doénemine girdigi yil olmustur.
Tirkiye’de ise 2004 yilinda GSYiH’de %9, turizm gelirlerinde %20,3 artis

2 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006—2010), Mayis Ankara, Ss.70,
2 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006—2010),
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gozlemlenirken, yolcu trafiginde %30,7’lik hizli bir artis olmustur. Dis ticaretteki
%37,7’lik artis, yuk trafigine %20,9’luk bir oranla yansimistir. % . Tiirkiye’de 2004 yilinda
yolcu trafiginde gorulen bu artisin 6nemli bir nedeni de, i¢ hat ucuslarinda 6zel havayolu
isletmelerine yonelik kisitlamalarin kaldiriimasidir. Boylece THY nin i¢ hatlardaki tekeli
sona ermis ve Tirk Sivil Hava Tasimaciligi’nda yeni bir gelisim ve rekabet donemi
baslamistir. Bu kapsamda ilk olarak Fly Air, Onur Air ve Atlas Jet Havayollarn yetki
belgesi almistir. 2003 yilinda i¢ hat trafigi, 2002 yilina gore %4,9 artarken, 2004 yilinda
2003 yilina gore %58,1 oraninda artis gostermistir.

5.5. Turkiye’de Boru Hatti Tasimaciligi

TUBITAK ’e *" gore tiim diinyada oldugu gibi, Tiirkiye’de de son yillarda boru
hatlari ile tasimacihga énem verilmeye baslanmistir. Yaklasik 30 yil 6nce, petrol boru hatti
isletmeciligi ile baslayan boru hatti tasimaciligi faaliyetleri daha sonra petrol drinleri ve
dogal gaz tasimaciliginin da baslamasiyla, ulastirma sektorinde belli bir agirligi
kazanmistir. Bu agirhgin da, boru hatlarinin genel karakteristiginin yani sira, 6zellikle
ulkemizin cografi konumu nedeniyle Turkiye tzerinden gegecek uluslararasi ham petrol ve
dogal gaz boru hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir. Ayrica, dogal gaz kullaniminin
Turkiye’de yayginlastirilmasi amaciyla, yurt capindaki dogal gaz boru hatti ana

omurgasinin tamamlanmasi hedeflenmektedir.

8. BYKP’na ?® gore 1970 yilinda kesfedilen Hamitabat ve Kumrular Dogal Gaz
Sahalarindaki Uretim calismalarini takiben dogal gazin bir boru hatti ile 1976 yilinda
Pinarhisar Cimento Fabrikasina verilmeye baslanmasi ile Ulkemizin enerji talebinin
karsilanmasinda, ilk dogal gaz projesi gergeklestirilmistir. 1975 yilinda kesfedilen Camurlu
sahasindaki dogal gaz da 1982 yilindan itibaren bir boru hatti ile Mardin Cimento

Fabrikasina verilmeye baslanmistir.

2 Devlet Planlama Teskilati (2006), Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010), Mayis Ankara, Ss.70,
%" Tiibitak, 2003, Vizyon 2023 Ulastirma Ve Turizm Paneli, Ulastirma Birinci Agama Raporu, Ankara.
%8 Dpt, (2001), 8. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara. Dpt, (2005), 9. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara.
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Safel’e 2 gore alternatif bir enerji kaynadi temin etmenin yani sira, dogal gazin
ekonomimizde ve enerji sektoriinde daha agirlikli pay almasini saglamak ve bazi
sehirlerimizde gittikce yogunlasan hava Kirliligine ¢ozim getirmek amaciyla, diinyanin en
zengin dogal gaz rezervlerine sahip olan S.S.C.B. ile yapilan gériismeler neticesinde, 18
Eylil 1984 tarihinde, Turkiye ve eski Sovyetler Birligi Hukimetleri arasinda dogal gaz
sevkiyatina dair bir anlasma yapiimistir. 14 Subat 1986 tarihinde de, BOTAS ile Sovyetler
Birligi’nin dogal gaz ticareti konusunda yetkili kurulusu arasinda 25 yil siireli Dogal Gaz
Alim-Satim Anlasmasi imzalanmistir. 26 Ekim 1986 tarihinde insasina baslanan Rusya
Federasyonu-Turkiye Dogal Gaz Boru Hatti, 23 Haziran 1987 tarihinde ilk duragi olan
Hamitabat’a, Agustos 1988’de de Ankara’ya ulasmistir. Sanayi kuruluslarinin dogal gaz
kullanabilmelerini saglamak amaciyla, Rusya Federasyonu- Tirkiye Dogal Gaz Boru Hatt
guzergahindaki cesitli sanayi bolgelerine dagitim hatlari yapilmis olup, talepler
dogrultusunda, yeni hatlarin yapimi da gerceklestirilmektedir. Rusya Federasyonu-Turkiye
Dogal Gaz Boru Hatti, izmit-Karadeniz Eregli hatti ile Bati Karadeniz Bélgesi’ne, Bursa-
Can Hatti ile Can’a uzatilmistir. Ayrica, Ankara, istanbul, Bursa, Eskisehir ve izmit il
merkezlerinde yapilan dogal gaz dagitim sebekeleri ile de, bu il merkezlerinde konut ve

ticari sektdrde dogal gaz kullanimi saglanmaktadir.

Birlesmis Milletlerin Irak’a uyguladigi ambargo ile Agustos 1990°da isletmeye
kapatilan Irak-Turkiye Ham Petrol Boru Hatti, BM ile Irak arasinda varilan anlasma
dogrultusunda, sinirli petrol sevkiyati igin 16 Aralik 1996 tarihinde, tekrar isletmeye
alinmis olup, Birlesmis Milletler tarafindan Irak’a verilen izinler dogrultusunda altisar

aylik donemler itibariyle, petrol sevkiyati devam etmektedir.

8. BYKP "na * gore stratejik amacla kurulmus olan Kirikkale Rafinerisi’nin
mevsimsel olarak Karsilastigi Grtin fazlahgr problemini gidermek ve Urinlere ¢ikis
saglayabilmek icin héalihazirda kapasitesinin %66’s1 kullanilmayan Dogu-Bati Hatt

Sisteminin Kirikkale Rafinerisi’ne baglanmasi hususu éngorilmektedir. Bu baglamda,

? gafel, R., 2001 Ulastirma Sektorii, Tirkiye Vakiflar Bankasi T.A.O., Planlama Ve iktisadi Arastirmalar
Grup Yonetmeligi (Mevzuati izleme, Degerlendirme Ve Ekonomik Arastirmalar Yonetmeligi), Sektor
Arastirmalari Serisi/No:24, Ankara.

%0 Dpt, (2001), 8. Beg Yillik Kalkinma Plani, Ankara. Dpt, (2005), 9. Bes Yillik Kalkinma Plani, Ankara.
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mevcut NATO boru hatlarinin sivil amaclarla kullanithp kullanilamayacagi arastiriimakta,
bunun icin NATO ve milli biutce imkanlari cergevesinde yapilmasi gereken yatirim

tutarinin tespit edilmesine calisiimaktadir.

5.6. Turkiye’de E-Lojistik Uygulamalari

Ekonomide kiresellesme ve bilgi teknolojilerinde yasanan gelisme ve bu

gelismelerin yaygin kullanimi yonundeki talep gittikce artan bir seyir takip etmektedir.

Boylece para bilgiyle es anlamli hale gelmis bulunmaktadir. Bilgi

teknolojilerindeki bu hizli gelisme yeni is tanimlarinin da ortaya ¢ikmasina sebep olmustur.

Internet (izerinden yapilan tim ticari faaliyetlerde basari anahtari olarak lojistik
etkinligi gosterilmektedir. Web (zerinden alim yapan tim kisi ve kuruluslar, lojistik
hizmetinin Ucretsiz olmasi ve tedarik zamanlarinin mimkin oldugunca kisa olmasini talep

etmektedir. 3!

Gittikce daha hizl bir sekilde kiresellesen diinyada meydana gelen bu degisim, pek
tabii olarak lojistik sektoriinde de yeni anlayislarin ve yapilanmalarin ve teknolojik
gelismelerin adapte edilmesine vesile olmustur. Boylelikle e-lojistik kavrami glindeme
gelmistir. Kavram olarak e-lojistik; tasima, depolama gibi islere ait bilgilerin miimkin olan
en kisa zamanda ve glvenilir bir bicimde musteriye cesitli vasitalar araciliiyla elektronik

ortamdan faydalanilarak iletilmesi isidir.

Internet Gizerinden yapilan tim ticari faaliyetlerde basari anahtari olarak lojistik
etkinligi gosterilmektedir. E-Lojistik ile sirketlerin maliyet yapilarinda énemli degisiklikler
gozlemlenmektedir. Clnkl sadece miusterilerle direkt baglanti imkani yaratmakla
kalmayip, firma ile misteri arasinda bulunan ara kanallarin elimine edilmesine olanak
yaratacak imkanlar sunmaktadir. Ozellikle kiigiik 6lgekli isletmeler, dinya capinda bir
dagitim agiin kurulmasina gerek kalmadan bir¢cok pazara giris imkanina sahip

olmuglardir.

31 Orhan Z. 0., “Diinya’da Ve Tiirkiye’de Lojistik Sektdriiniin Gelisimi” 2003, S.61
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Lojistik sektortnln, iki yonll bir degisim surecine dogru yonlendirilmis oldugu
sOylenebilir. Birincisi, bilisim teknolojilerindeki gelismeler ve elektronik ticaretin
gerektirdigi hizmeti en hizli ve verimli bir sekilde yerine getirebilmesi; digeri ise bu
ihtiyactan dogan yeniden yapilanma ve teknolojiyi kendi blinyesine adapte etme ihtiyacini
karsilayabilmesidir. Global ekonomi baglaminda yeni ekonomi, lojistik hizmet veren
firmalari kaliteden 0din vermeden maliyetleri azaltarak ayakta kalabilmenin yollarini
arastirmaya itmektedir. Kar marjlarinin giderek duistugu ginimiz rekabet ortaminda
maliyetlerin dusurilmesi gerekmektedir. Bunun en temel yollarindan biri de filo
optimizasyonun  gercgeklestirilmesidir.  Bununla beraber yeni ekonomi olarak
nitelendirdigimiz anlayislarin lojistige uyarlanmis haliyle uygulanmasi da blyik énem arz

etmektedir.

Bunlar:
e Verimliligi arttirmak,
e Yeni satis kanallari olusturmak,
e Rekabet edebilir olmak,

e Hizmet kalitesini arttirmaktir.

Turkiye’de lojistik sektorunde gelistirilmesi gereken bilisim ve iletisime yonelik
stratejiler asagidaki gibi siralanabilir: *

e internet altyapisi siirekli gelistirilmelidir.

E-devlet, e-belge uygulamalari hizla yayginlastiriimali ve desteklenmelidir (e-
vergi, e-tescil, e-sdzlesme, e-imza, e-beyanname ve benzeri).

Elektronik ticaret desteklenmelidir.

Gumriik otomasyonu calismalari devam etmeli, tasimacilik ve lojistik sirketler ile

entegrasyonu saglanmahdir.

Lojistik bilisim ve iletisim standartlari olusturulmahdir.

Arag, ylk, tasima kabi ve dokiiman izlenebilirligi (uydu haberlesmesi,
akilh ulastirma sistemleri ve benzeri) artiriimahdir.

o  Kamu kurumlari ile iletisim elektronik ortama tasinmali; yetki belgesi,
tasit karti vb. belgelerin elektronik ortamda verilmesi saglanmalidir.

%2 Mehmet Tanyas, Tiirkiye Lojistik Sektérii icin Strateji Ve Coziim Onerileri, Ankara: Atilim
Universitesi, 2006, Ss. 14-15.
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6. LOJISTIK SEKTORUNUN SORUNLARI

Ilk olarak Tiirkiye’ de faaliyet gosteren yabanci sirketlerin sorunlarina deginmek
gerekiyor. Bu sirketlerin en 6nemli problemleri Tirkiye’deki is anlayisinin ¢ok esnek
olmasidir. Turkiye’de faaliyet gosteren yabanci sirketlerin ortak sorunlarini en genis
kapsamli ortaya koymasi bakimindan Expeditors Turnak yoneticisi olan. Dave Harbath
Turk insaninin disiplinden uzak oldugunu zaman kavraminin bazi kimseler tarafindan
yeterince édnemsenmedigini bunun sonucunda da istenmeyen problemlerle karsilastiklarini
ifade etmistir. Ayrica Glmriklemede bazi problemleri oldugunu, glimrik prosedirlerinin
buradaki memurlar tarafindan istedikleri sekilde uygulandigi ve bu konuda hukuksal
eksiklikler olmasa dahi uygulama alaninda eksikliklerin oldugunu, prosedirlerin yoruma

acik oldugu ve bu konuda acilen diizenlemelerin yapilmasi gerektigini belirtmistir. *

Stratejik ve cografi konumu nedeniyle bircok tlkeye yakin konumda olan Tirkiye,
nakliye sirketleri tarafindan riskli Glkeler kapsamina alinmistir. UND (Uluslararasi
Nakliyeciler Dernegi) tarafindan yapilan agiklamada, sektorin diinya genelinde 2012
yilinda yaklasik 45 milyar USD civarinda arti deger Uretecegi hesaplanip, bu rakamin 15
Milyar USD’ sinin Tirk nakliyecilerinin stratejik tlkelerde konuslanmasindan saglanacagi

distinultyor.

1970 lerde AB ulkelerinde demiryolunun tasimacilik icersindeki payr %21 dir.
1999’lara gelindiginde bu pay %8 lere gerilemislerdir. Ayni dénemde karayolu orani ise
%30 dolayinda iken %44’e cikmistir. Bu gerilemenin nedenlerinden biri rekabetgi
piyasanin ortadan kalkmis olmasidir. AB llkelerinde otoyollarindaki duraksamalardan
kuyruklardan olusan maddi kaybin, AB Gyri safi milli hasilasinin her yil yaklasik %1’ine
esit oldugunu tesbit ediyorlar. Karayolunun yarattigi sorunlari ¢cézmek igin AB 1999’da 32

milyae euroyu sadece demiryollarini gelistirmek icin harcamistir. 2

AB politik hedeflerinde ilk sirada demiryolu agini kurmak ve entegre tasima
sektorunun olusturulabilmesidir. AB ile benzer sorunlar Turkiye Lojistik sektoriinde

karsimiza ¢ikmaktadir.

! Orhan, Z. O. ., 2003. Diinyada Ve Tirkiye’de Lojistik Sektériiniin Gelisimi, istanbul Ticaret Odasi, Yayin
N0:2003-09, Baski Mega Ajans, Ss.102
2 Orhan, Z. O., 2003. Diinyada Ve Tirkiye’de Lojistik Sektériiniin Gelisimi, istanbul Ticaret Odasi, Yayin
N0:2003-09, Baski Mega Ajans, Ss.103
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Turkiye’de lojistik faaliyetlerin, lojistik kOy veya lojistik merkez vb. adlarla
Ozellikle sanayi ve ticaret faaliyetlerinin yogunlastigi alanlar yakininda toplanmasi
konusundaki girisimler mevcuttur. Basta TCDD olmak Uzere kamu ve 06zel sektér
kuruluslari bu yondeki girisimlerini kamuoyu ile paylasmakta, lojistik merkezler istanbul
gibi metropollerde kent mastir planlarinda yer verilmektedir. Bu girisimler elbette
memnuniyet vericidir ancak bu planlarin cesitliligi ve birbirinden bagimsiz gelisimi de
kendi icinde birtakim sikintilari barindirmaktadir. Ozellikle tilkemizin en bilyiik metropol(i
Istanbul’da tiretim ve ticaret faaliyetlerinin daginikhgina bagh olarak, lojistik altyapida da
karmasa ve dolayisiyla verimsizlik hakimdir. Kent trafigini de etkileyen ve bu sebeple agir
trafik yasaklariyla karsi karsiya kalan lojistik sektorll, sz konusu lojistik merkezlerde de
mevcut sikintilarla kisa surede karsilasmasi olasidir. Bu sebeplerden 6tirii lojistik merkez
planlarin kamu ve 6zel sektor olarak bir cerceve icinde yurattilmesi, belirlenen lojistik
merkezlerin kisa sirede tikaniklik ve verimsizlik i¢ine yuvarlanmasinin éntine gecilmesi

gerekmektedir.

Uluslararasi Tirk nakliyecileri AB kokenli meslektaslart ile esit rekabet
kosullarinda faaliyet gosterememekten yakinmaktadirlar. Yabanci araclar ile tam rekabet
kosullari cercevesinde esitligin saglanabilmesi igin, sinir kapilarindaki operasyonel servis
birimleri ve kullanilan belge burokrasisi, Turk plakali araglar icin azaltilmasi ve
denetimlerin etkinlestirilmesi icin cagdas, teknolojik sistemler kurularak tim servislerin

bilgisayar ag1 ile donatiimasi gerekmektedir.

Son yillarda ton basina saglanan doviz girdisinin giderek disme egilimine
girmesinin temel sebebinin firma enflasyonu sorunuyla ilgili oldugu distndliyor. Turk
uluslararasi kara nakliye sektorinin en buyik sorunlarindan birinin, gegis belgesi
kotalarindaki yetersizlik oldugu ifade ediliyor. Avrupa’nin en gugcli filolarindan birine
sahip olan Turkiye’nin pazardan daha fazla pay alabilmesi amaciyla, yilinda alternatif

guizergahlar olusturulmasi igin ¢alismalar yapilmasi gerekmektedir.

Sektdrde diger bir sorun ise tasimacilik ve depolama alt yapisidir. Tirkiye’de
yurtici tasimacihigin yizde 94’0 karayolu kullanilarak yapildi. Tlrkiye’de demiryolu ve

denizyolu seceneklerinin daha cazip hale getirilmesi gerekmektedir. Depolamada asiri bir

® Turkiye Uluslararasi Tasimacilik Ve Lojistik Sektér Raporu, 2007
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enflasyon sdz konusudur. Turkiye’de cok sayida depo bulunmasina ragmen birgogu
kapasitesinin altinda ¢alismaktadir. Bu da asiri tasit trafigi ve zaman kaybini meydana
getirmektedir. Turkiye’nin biyuk 6lcekli ve mimkin oldugunca otomasyon diizeyi yiksek
depolara gereksinimi vardir. Ayrica, 6zellikle gecmis yillarda devlet tarafindan verilen
tesviklerle ve uygulanan ara¢ yenileme politikalari sonucunda Turkiye’nin gereginin ¢ok
Uzerinde bir ara¢ sayisina ulastigi vurgulanmaktadir. Bu durumda sektorde onemli

sikintilar dogurmaktadir.

Lojistik hizmetinin verilebilmesi 6nemli yatirimlari gerektirmektedir. Bu yatirimin
lojistik sirketlerince yapilmasi ise hizmeti talep eden sirketler ile lojistik hizmeti veren
kuruluglar arasinda uzun vadeli anlasmalar yapilmasi ile olanak kazanmaktadir. Fakat
hizmet talep eden sirketler genellikle 6 aylik veya 1 yillik anlasmalari ve birden fazla
tedarikci ile calismayi tercih etmektedir. Bu da lojistik sirketler agisindan uzun vadeli

yatirimlari olanaksiz kilabiliyor.

Turkiye’de lojistik sektoriinde diger dnemli sorun ise; tam bir bakis agisinin
saglanamamis olmasidir. Sektoriin kiresellesme surecinde dinya lojistik aginda dnemli
konuma sahip olmasi gerekiyor. Bu cercevede dinya, AB ve (lke genelinde lojistik
entegrasyonlar saglamak, lojistikte standardizasyon ve sertifikasyonlar olusturmak,
sektorel verimlilik ve etkinligi arttiracak sekilde yapilanmak, kamu ve 0zel sektor
kurumlari arasinda esgudim saglamak, lojistikte insan kaynaklari, bilgi, beceri ve
yetkinlikleri arttirmak, cagdas ve ekonomik donanim, bilisim, iletisim teknolojilerinden

yararlanmak, farkh lojistik sistem seceneklerinden yararlanmak gerekmektedir.*

Sektdrde 2003 yilinda standartlar yoluyla disiplini saglamak amaciyla cikarilan
‘Karayolu Tasima Kanunu’ beraberinde tartismalari da getirdi. ilgili kanun tasima belgesi
ve teminat mektuplari bedellerinin yuksek olmasi, isletme ve kurulus sermayelerinin ¢ok
yukseltilmesini gerektirmesi, firmalarin ara¢ alimina 6zendirilerek atil kapasitenin daha da
blyatulmesine neden olmasi, getirilen yukumldliklerin orta ve kuguk Olcekli firmalarin

kapanmasina neden olabilirligi yeni kanunun tasidigi dezavantajlardan sayilmaktadir.

* Http://Www.Onlinekalite.Com/Htmdosyalar/Sektoruntemelsorunlariveriskleri.Htm Erisim
Tarihi:10.04.2009
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Ayrica, sektorde Gumruk Birligi’nin isler hale gelmemesi nedeniyle glimriklerde
yasanan zaman kaybi, mevcut Gumrik Kanunu’nun havayolu tasimacilik sektorinin
ihtiyaclarina cevap vermemesi, sektérde eleman yetistiren kurum sayisinin azhgi, gecis
belgelerinin temininde Avrupa Ulkeleri ile sorun yasanmasi da diger sorunlar arasinda

sayilmaktadir.

Turkiye nin dis ticaret hacminde son bes yilda meydana gelen % 316°lik artisa
ragmen, AB belge kotalarinda artis % 40°larda kalmis bulunuyor. Heniz yil
tamamlanmadan kimi Glkeler ile dis ticaretin durmasi gibi sonuglara yol agan bu durum, en
acil bicimde c¢6zim dretilmesi gereken sorunlarin basinda geliyor Belge kotalarinin
beraberinde Gumrik Birligi kapsaminda Turkiye'nin gucli oldugu sektorlere getirilen
kotalar da dis ticareti sinirlandiran bir sorun olarak karsimiza ¢ikmakta, ticari iliskilerin

potansiyelin altinda kalmasi lojistik sektériini de dogrudan etkilemektedir.

Sektorin Avrupa merkezli bir diger 6nemli sorunu ise AB (lkelerine giriste
uygulanan vizelerdir. 2008 yili basindan itibaren AB (yesi olmayan eski Dogu Blogu
ulkelerine yonelik 6nemli acilimlar getirerek, vize islemlerini kolaylastirirken, AB"ye aday
ulke konumundaki Turkiye icin bdyle bir gelisme s6z konusu degildir. Bunu aksine kimi
AB (lkelerinin vize verirken daha kati tutum icine girdikleri, son donemde artan bir sikayet
konusudur. Tirk vatandaslari agisindan yurtdisi seyahatlerinden ciddi bir sorun halini alan
vize diizenlemeleri, tasimacilik sektorl agisindan da rekabet guctinu zayiflatan, bu yoniyle
de sektoriin gelecegini tehdit eden bir hal almistir. Tir soférlerine verilen vizelerin bir yillik
olmaktan ¢ikarilip, 6 aya indirilmesi, kalis stresinin de kisaltilarak 90 glinden 45 giine
dusdrilmesi, ¢ift sofér uygulamasi gibi maliyetleri arttirici etkiler yaratmakta, strenin
doldurulmamasi i¢in dolu giden araclarin hizla bos doénmesi zorunlulugu, AB igi
tasimacilik ve ithal mamil getirme gibi olanaklardan yararlanamama gibi durumlara yol

acmaktadir. °

Son yillarda kati vize uygulamasinin yaninda keyfi ve kasitli cezalandirmalar gibi
sorunlarin da ortaya ¢iktigr yoninde sikayetler daha fazla duyulur olmustur. AB icinde etki
kazanmaya baslayan yeni-korumacilik politikalarinin birer yansimasi olarak gorulebilecek

bu sorunlar, blyiyen AB nin ortull ishélima politikasi cercevesinde disunilebilir. Birlige

> Sen F., Tiirkiye - Avrupa Birligi Ekonomik iliskilerinde Tiirk Lojistik Sektorii Ve Sorunlari,2008
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yeni katilan Bulgaristan ve Romanya'nin AB’nin lojistik merkezleri haline getirilmeleri
cabasl izlenen politikalarin arka planinda yer almaktadir. AB"de karayolu tasimacihginin
kazandigi 6neme karsin Turk lojistik firmalarina cikarilan engeller, bu cercevede hayat
bulmaktadir. AB i¢inde mamul tasimaciliginda karayolunun payi son on yilda % 42°den %
45" e yukselmis bulunmaktadir.
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SONUC VE ONERILER

Turkiye’de tasimacilik sektortiintin genel sorunlari nedeniyle lojistik hizmeti sadece
nakliye ve gumrikleme agirhgi gosteren bir durum arz etmektedir. Bu nedenle hala pek
cok firma lojistik faaliyetlerinin de icinde bulundugu pek ¢ok sorunu bilinyesinde ¢6zmeye
devam etmektedir. Bu ice kapanmanin bir sonucu olara firmalarin ancak %15’ i lojistik

hizmetleri almaktadir. **

Bildigi gibi, dis ticaretimizde karayolu tasimaciligi fevkalade ©nemli bir rol
oynamaktadir. Esasen, Tirkiye bu alanda gerekli teknik degisimi yakalamis bir tlke
konumundadir. Bu giin milli filomuzda kullandigimiz araclar, ileri teknoloji ile donatilmis,
cevreye duyarh (yesil arag) araclardan olusmaktadir. Tirkiye yillarin verdigi tecrube ile
uluslararasi karayolu Esya tasimacilik sektoriinde Avrupa’nin hatta diinyanin en rekabetci
ve iddiali Ulkelerinden biridir. Ancak, rekabet edebilme Olcusi veya gucl giderek
zayiflamaktadir. Zira, bu alanda gerekli reformist yaklasim, bir tirlt sergilenememektedir.
Uluslararasi alanda karayolu tasimacihigimizin  6ntinde adeta “tarife disi engel” gibi
goriinen bir dizin sorun bulunmaktadir. AB ile 1996 yilinin basindan itibaren girmis
oldugumuz Gumrik Birligi her ne kadar esyanin serbest dolasimini saglayabilmis ise de,
araclarimizin Avrupa’da serbest dolasimi saglanamamis, bircok AB (lkesinde adina Gegis
Belgesi dedigimiz kotalara baglanmistir. Bugun 6zellikle, dis ticaretimizin yogun olarak
gerceklestirildigi Italya, Avusturya ve hatta Almanya gibi tlkelerde Gegis belgesi kota
sorunu her gecen gun giderek daha bir 6nem kazanmaktadir. Bu husus, sadece AB ulkeleri
ile kisith olmayip, ayni zamanda Rusya ve Orta Asya Ulkeleri icin de gecerlidir. Diger

P A}

yandan, ulkemizde lojistik sektorinun hala “Karayolu Tasimacthgi” olarak algilanmasi da

lojistik sektorindn gelisimini olumsuz etkilemektedir.

Turkiye, cografi avantajlarini kullanamayan bir {lke olmanin 6tesinde, lojistik

sistemin uygulanamayisinin sonucu olarak fiyat rekabetinde geri kalan bir lke gorinimi

* Orhan O. Z., 2003. Diinyada Ve Tirkiye’ De Lojistik Sektoriiniin Gelisimi, istanbul Ticaret Odasi, Yayin
N0:2003-09, Baski Mega Ajans, Ss.109
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sergilemektedir. Bu da, yabanci lojistik firmalar aracithgiyla yurt disina para ¢ikisina sebep
olmaktadir.

Avrupa’da karayolu tasimaciliginin giin gectikce diger tasima turlerine goére daha
geri plana itilmesi yonlndeki girisimler dikkate alindiginda tlkemizin de bu yénde bir

adim atmasi gerekliligi daha iyi anlasilacaktir.

Zamaninda karayolu nakliye sirketlerine verilen belli bir stratejiden yoksun tesvik
belgeleriyle bizzat devlet eliyle saglanan karayolundaki bu patlamanin deniz ve

demiryollari alaninda da gerceklestirilmesi elzemdir.

Denizlerdeki zenginligin farkina varilmasi gerekmektedir. Sehrin iki yakasina
kurulmus olan Ambarli ve Haydarpasa Limanlari ulusal ve uluslararasi deniz tasimaciligi
acisindan Turkiye ekonomisinde 6énemli bir yer tutmaktadir. Marmara Denizi’nin kendine
0zgil yapisinin getirdigi cografi liman avantajlari sayesinde son yillarda istanbul’un dogusu
ve batisinda, merkeze yaklasik 40-50 km’lik mesafede 10’a yakin 6zel sektor limani insa
edilerek hizmete ahnmistir. Ayrica, Marmara Bdlgesinde Gemlik, izmit Korfez ve
Bandirma limanlarinin sanayilesmis kentlere oldukga yakin bir konumda olmasi nedeniyle
Istanbul ve vyakin cevresine denizyolu tasimaciliinda cok onemli bir avantaj
saglamaktadir.

Limanlarimizin ¢ok buyuk bir kismi, uluslararasi alanda faaliyet gostermekte, bir
baska ifade ile ulusal yukin (kabotaj yik() bosaltilmasi veya ylklenmesi amaci ile
limanlarimizda yeterli gimriiksiz alan bulunmamaktadir. Avrupa’da ise birakin deniz
limanlarini, i¢ bolgelerde bile konteynerlerin ve esyanin stoklanmasi igin alanlar

olusturulmus ve bunlara “kuru liman” adi verilmistir.

Turkiye’yi Amerika, Avrupa, Afrika ve Uzak Dogu ile baglayan tarifeli havayolu
tasimalari istanbul ¢ikis noktali olarak yapilmaktadir. Bunun otesinde istanbul
havalimanlari (6zellikle Atatiirk Havalimani), Uzak Dogu ve Asya hatlarinin Avrupa ile

karsilikli olarak baglantilarinda 6nemli bir aktarma noktasi roll stlenmektedir.

Havayollari ve Karayollarinda uluslararasi pazarda faaliyet gostermenin bir sonucu

olarak tasit araclarimiz biytk oranda Avrupa Birligi’nin teknik, yakit tiketimi, emisyon ve
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bakim kriterlerini saglar durumdadir. Deniz tasimaciligina esas teskil eden filomuz ise son
yillarda 6nemli bir gelisim gostermis, Avrupa limanlarindaki gemi tutulma oranlarimiz
dismis durumdadir. Bu arada Avrupa Yakasi’nda Sirkeci Gari’nda sonlanmakta olan
demiryolu hattinin halen insaati yiiriitilen istanbul Bogaz Tuneli ile Avrupa ve Asya’nin

demiryolu ile baglantisi da tamamlanmis olacaktir.

.. v

yakin uzakhklarda yeterli alanlarin bulunmasi ve bu alanlarda lojistik kdylerinin
olusturulacak olmasi ulusal ve uluslararasi pazarda oldukg¢a 6nemli paya sahip Turk lojistik
isletmelerinin Ustiinliklerini arttirmaktadir. Tiirkiye ve 6zellikle istanbul’un mevcut
konumuyla birlikte orta ve uzun vadede kiiresel yolcu ve yiik dagitim aglarinda ustlenecegi
yeni roller, bu boélgeyi lojistik bir Us olarak kullanarak yapan isletmeler acisindan olumlu
sonuglar doguracaktir. Tasimactlik sektori Lojistik sektoriintin en 6nemli alt turevidir. Bu
baglamda, tasimacilik sektérinii esyanin sadece bir noktadan diger bir noktaya
ulastiriimasi seklinde yapilan bir tanimlama, buginin modern tasimacilik dinyasinda
belki de yapilacak en buyik yanhsh@r olusturmaktadir. Zira, bilhassa uluslararasi alanda

esyanin tasinmasi prosesinde isin icine bir dizi aktivite daha girmektedir.

Bu dogrultuda, bir glimrik rejimi altinda stoklama (6rnegin antrepolar), bu rejim
altinda esyanin elleclenmesi, millilestirildikten sonra serbest dolasima sokulmasi ve i¢
dagitim bahsettigimiz aktivitelerden bazilarini olusturmaktadir. Bltiin bu aktivitelerin tek
bir bolgeden yonetilmesi ve faaliyetlerin merkezi bir bolgeden yuratilmesi  6lgek
ekonomisi (economies of scale) prensipleri dogrultusunda hem yatirim maliyetlerini hem
de operasyonel maliyetleri asagiya cekecektir. Bu dogrultuda, Lojistik Koyler (Lojistik
Usler) kurulmasi ve tasimacilarin esyanin stoklama, gtimriikleme, ellecleme, i¢ dagitim
faaliyetlerini bu merkezlerden yuritmesi gerekmektedir. Bu bolgelerde olusturulacak
ortak alanlar (TIR parklari, garajlar, depo ve antrepolar v.b.) ve ortak iletisim sistemleri
tasimacilik sektortinin genel operasyonel giderlerini asgariye indirecek bu da dogal olarak

ulkemizi bu alanda daha rekabetgi bir konuma getirecektir.
Turkiye’de pek ¢ok alanda oldugu gibi, lojistik alaninda da uygulamalar esnasinda

karsimiza gikan sorunlarin hukuki zeminini maalesef tam olarak bulamamaktayiz. Ulke

gercekleri dikkate alinarak, basta giimriik ve dis ticaret mevzuati olmak lzere, genel hukuk
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sistemi ile uyumlu bir dizi yasal diizenlemeye sektdrin acil olarak ihtiyact oldugu bir

gercektir.

Lojistik sektortniin gelismesi icin hikimet tarafindan bir master plan hazirlanmasi
ve bilingli, stratejileri dogru saptanmis bir tesvik politikasi izlenmesinde fayda vardir.
Turkiye’nin dis ticaretinin gelismesine olumlu katkilari kadar, gucli bir lojistik sektortinin
ayni zamanda Ulkeye gelir getirici bir hizmet ihracat sektori oldugu da unutulmamalidir.
Dinyanin 6nde gelen lojistik merkezlerinin ézellikleri tespit edilip, Tlrkiye limanlarinin
bu yonde yeniden yapilandirilmasi Turkiye’yi gercek manada bir lojistik Us konumuna

getirecektir.

Bugtine kadar cografi olarak bolgedeki stratejik 6nemimizi askeri alanda bir koz
olarak kullanmamiz belki donemin yapisi iginde 6nemliydi ama bu Onemi ticari alana
tasimak icin lojistige 6nem verilmesi ve lojistik sektdrini diinya lojistik sektori diizeyine
citkarmanin dis ticaret alaninda da s6z sahibi olmamiz anlamina gelecegini unutmamak

gerekir.
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