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ONSOZ

Bu tez, Balikesir'deki bir cam isletmesinin 2023 yilinda Almanya ve Italya'ya
yaptig1 deniz yolu ihracatlarini analiz ederek tedarikgilerin lojistik performanslarini gri
iliskisel analiz yontemiyle degerlendirmektedir. Calisma, tedarik¢i performanslarini
gemi varisindaki gecikmeler, son tasima siireleri ve ek masraflar gibi kriterler
tizerinden karsilastirmaktadir. Elde edilen bulgular, isletmenin lojistik siire¢lerini
optimize ederek maliyet tasarrufu saglamasina ve miisteri memnuniyetini artirmasina

katkida bulunmay1 amaglamaktadir.

Bu calismanin hazirlanmasi siirecinde, bana destek olan tez danismanim Dr.
Ogr. Uyesi Ayse Gamze CIFTCI AYTEKIN’e sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
Kendisi, tezimin her agamasinda bilgi ve deneyimiyle yol gosterici olmus, degerli

desteklerini esirgememistir.

Bu c¢alismanin veri toplama siirecinde bana destek olan, verileri kullanmama
izin veren ve yardima ihtiyactm oldugunda degerli goriislerini esirgemeyen

yoneticilerime ve moral destegi veren ¢aligsma arkadaslarima tesekkiir ederim.

Tez yazim siirecinin 6zellikle son aylarinda ihmal ettigim anne ve babama bana
kars1 anlayish davrandiklari i¢in ¢ok tesekkiir ederim. Sonsuz destek ve sabirlari igin

onlara minnettarim.

Her pes ettigimde beni bir sekilde motive edip calismaya devam etmemi
saglayan biricik esim Nuri ATIK e ¢ok tesekkiir ederim. Onun destegi olmasaydi bu

calismay1 bitirmem ¢ok daha zor olurdu.

Bu calisma, bahsettigim tiim bu degerli insanlarin katkilariyla sekillendi ve

tamamlandi. Her birine ayr1 ayr1 siikranlarimi sunarim.
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OZET

BiR CAM ISLETMESININ LOJiSTIK UYGULAMALARI VE LOJIiSTIK
PERFORMANSININ OLCUMU

ATIK, Niliifer
Yiiksek Lisans, isletme Anabilim Dal
Tez Damismani: Dr. Ogr. Uyesi Ayse Gamze CIFTCI AYTEKIN
2024, 106 Sayfa

Lojistik yonetimi, mal ve hizmetlerin iiretimden tiiketime dagitimin1 planlayan
bir siirectir. Askeri kdkenli bu kavram, giintimiizde ticari faaliyetlerde kritik bir rol
oynar. Modern lojistik; envanter yonetimi, tasima, depolama ve dagitimi kapsar ve
ekonomik kalkinma ile rekabet avantaji saglamak i¢in maliyetlerin azaltilmasini
hedefler. Kara yolu, deniz yolu, hava yolu ve demir yolu tasima tiirlerinin her biri farkli
maliyet, hiz ve giivenilirlik avantajlar1 sunar. Lojistik performans; teslimat hizi,

maliyet etkinligi, glivenilirlik ve esneklik ile dl¢iiliir.

Bu calisma, Balikesir'de faaliyet gosteren bir cam igletmesinin 2023 yili deniz
yolu ihracat verilerini analiz ederek tedarikgilerin lojistik performanslarini
degerlendirmektedir. Amag, lojistik siirecleri iyilestirip maliyet etkinligi saglamaktir.
Gri iliskisel analiz yontemi kullanilarak gemi varigindaki gecikme, son tagima siiresi
ve varig llkesindeki ek masraflar gibi tedarik¢i performans Kkriterleri
degerlendirilmektedir. Veriler, cam isletmesinin veri taban1 ve tedarik¢ilerin web
sayfalarindan alinmistir. Almanya ve italya'ya yapilan 263 DAP teslim sekilli sevkiyat

degerlendirilmistir.

Sonug olarak, bu ¢alisma cam isletmesinin lojistik siire¢lerini optimize ederek

miisteri memnuniyetini artirmaya yonelik dnemli veriler sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Incoterms, Gri Iliskisel Analiz, Tedarik¢i

Performansi



ABSTRACT

LOGISTICS IMPLEMENTATIONS AND THE MEASUREMENT OF
LOGISTICS PERFORMANCE IN A GLASS COMPANY

ATIK, Niliifer
Master Thesis, Department of Business Administration
Advisor: Asst. Prof. Dr. Ayse Gamze CIFTCI AYTEKIN
2024, 106 Pages

Logistics management is a process that plans the distribution of goods and
services from production to consumption. Originating from military applications, this
concept now plays a critical role in commercial activities. Modern logistics
encompasses inventory management, transportation, warehousing, and distribution,
aiming to reduce costs for economic development and competitive advantage. Each
mode of transportation—road, sea, air, and rail—offers distinct advantages in terms of
cost, speed, and reliability. Logistics performance is measured by delivery speed, cost

efficiency, reliability, and flexibility.

This study evaluates the logistics performance of suppliers by analyzing the
2023 maritime export data of a glass company based in Balikesir. The objective is to
improve logistics processes and achieve cost efficiency. Using the grey relational
analysis method, performance criteria such as vessel arrival delays, final transit time,
and additional costs in the destination country are assessed. Data is sourced from the
company’s database and suppliers’ websites. A total of 263 DAP shipments to

Germany and Italy have been evaluated.

In conclusion, this study provides valuable insights to optimize the logistics

processes of the glass company, thereby enhancing customer satisfaction.

Keywords: Logistics, Incoterms, Gray Relational Analysis, Supplier

Performance
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1. GIRIS

Girig boliimiinde, aragtirmanin konusu, amaci, 0nemi ve varsayimlari
aciklanmustir. Ayrica, ¢calismanin daha iyi anlasilabilmesi i¢in 6nemli tanimlamalara

yer verilerek, arastirmanin sinirliliklart detayli bir sekilde ele alinmustir.

1.1. Arastirmanin Problemi (Konusu)

Bu aragtirmanin konusu, Balikesir'deki bir cam firmasinin 2023 yilinda
gerceklestirdigi deniz yolu ihracat sevkiyatlarini detayli sekilde incelemek ve DAP
teslim sekilli Almanya ve Italya sevkiyatlarinda tedarikgilerin lojistik performanslarini
degerlendirmektir. Firmalarin lojistik siireclerinde yasadigir aksakliklar ve
tedarikgilerin performans kriterlerine gore degerlendirilmesi, rekabet giiclinii artirmak
ve maliyetleri azaltmak agisindan 6nem tagimaktadir. Arastirmanin kuramsal temeli,

lojistik yonetimi ve tedarik zinciri performansinin degerlendirilmesine dayanmaktadir.

Kuramsal cerceve icinde, lojistik siireglerin optimizasyonu ve tedarik¢i
performansinin degerlendirilmesi konular1 ele alinmaktadir. Aragtirmanin ge¢cmisi,
lojistik performans degerlendirmeleri ve tedarik zinciri yonetimi iizerine yapilan
onceki calismalarla desteklenmektedir. Bu ¢alismalarin ayrintilar1 "Kuramsal Cergeve

ve Ilgili Arastirmalar" bdliimiinde ele aliacaktir.

1.2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci, Balikesir ilinde faaliyet gdsteren bir cam isletmesinin
2023 yilinda gerceklestirdigi deniz yolu ihracat tasima verilerini analiz etmek ve

caligilan tedarikgilerin lojistik performanslarini1 degerlendirmektir.



1.3. Arastirmanmn Onemi

Bu aragtirma, lojistik yonetiminin etkinligini artirmak ve tedarikgi
performansini objektif bir sekilde degerlendirmek agisindan 6nem tagimaktadir. Elde

edilecek bulgular, firmanin lojistik siireclerini optimize etmesine katki saglayacaktir.

1.4. Arastirmanin Varsayimlari

Arastirma kapsaminda kullanilan verilerin dogru ve giincel oldugu kabul

edilmektedir.

Tedarikgilerin performans kriterlerine dayali olarak yapilan degerlendirmelerin

objektif ve gilivenilir oldugu varsayilmaktadir.

1.5. Arastirmanin Sinirhliklar:

Arastirma, yalmizca Almanya ve Italya'ya yapilan DAP sevkiyatlar

kapsamaktadir; diger iilkelere yapilan sevkiyatlar degerlendirme dis1 birakilmistir.

Veri kaynaklarinin erisilebilirligi ve dogrulugu, arastirmanin sonuglarim

etkileyebilecek sinirliliklar arasinda yer almaktadir.

1.6. Tammmlar

Gri Iliskisel Analiz (GIA): Cok kriterli karar verme siireglerinde kullanilan ve

tedarikg¢ilerin performansini degerlendirmek i¢in uygulanan bir analiz yontemidir.

DAP (Delivered At Place): Saticinin, mallar1 belirlenen varig noktasina kadar

tasima sorumlulugunu iistlendigi teslim seklidir.

CIF (Cost, Insurance, and Freight): Saticinin, mallarin maliyeti, sigortas1 ve

navlun bedelini karsilayarak alictya teslim ettigi teslim seklidir.

Bu arastirma, lojistik siire¢lerin etkinligini artirmak ve tedarik¢i performansini
objektif bir sekilde degerlendirmek amaciyla, DAP teslim sekli ile Almanya ve
Italya'ya yapilan deniz yolu ihracatlarma odaklanarak kapsamli bir analiz sunmaktadir.
Elde edilen bulgular ve yorumlar, firmanin lojistik yonetim stratejilerini gelistirmesine

ve uluslararasi ticarette rekabet avantaji elde etmesine katkida bulunacaktir.



2. iLGILIi ALANYAZIN

2.1. Kuramsal Cerceve

llgili alanyazin bdliimii; kuramsal gerceve ve ilgili arastirmalar bdliimlerinden
olugsmaktadir. Bununla birlikte kuramsal c¢ergeve bolimii; lojistik yonetimi tanimi,
tasima tiirleri, lojistikte incoterms kavrami ve terimleri, lojistik uygulamalari, lojistikte
yeni yontemler, lojistikte performans kavrami ve onemi ve lojistikte performans

bilesenleri alt boliimlerin olusmaktadir.

2.1.1. Lojistik Yonetimi Tanim

Lojistik, tarth boyunca ¢esitli déonemlerde degisik bigcimlerde var olmus ve
glinlimiizde de yasamimizin her alaninda bulunmaktadir. Bu evrim, insan ihtiyaglarina
paralel olarak gergeklesmis ve glincel konumuna ulagsmistir. Lojistik yonetimi; mal ve
hizmetin tretim noktasindan tiiketim noktasina kadar olan dagitim kanallarinin
planlanmasin1 igeren bir siirectir. Bu faaliyetler, mal akislarinin diizenlenmesini,
uluslararasi tasimaciligin entegrasyonunu, ekonomik kaynaklarin etkili kullanimini,
yerlesim sahalarinin kurulmasi ve gelistirilmesini, istthdam olusturmay1 gibi bir¢cok

faktorle birlikte iilkelerin biiytimesine katkida bulunmaktadir (Kiigiik, 2011).

Ekonomik kalkinma ve sosyal gelismelerin etkisiyle birlikte lojistik maliyetleri
1§ diinyasinin odak noktas1 haline gelmistir. Sirketler, lojistik maliyetlerini azaltmanin
yontemlerini aramaya baslamislardir. Her bir lojistik baglantidaki maliyet tasarruflari,
dolayli olarak karlarin1 ve rekabet avantajlarini artirmaktadir. Lojistik faaliyetleri,
sirketlerin yiiksek maliyet kalemlerinden biridir. Lojistik faaliyetlerinde yapilan
minimal tasarruflar, genel olarak bakildiginda yiiksek kar getirileri saglamaktadir
(Ceran ve Alagéz, 2007).



Tiirkgede kullanilan "lojistik" kelimesi, Yunanca "logistikos" kelimesinden
tiretilmistir ve "hesaplamak, saymak" anlamina gelmektedir. Tirk Dil Kurumu,
lojistik terimini "Kisilerin ihtiyag¢larini karsilamak tizere her tiirlii {irtiniin, hizmetin ve
bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar etkili ve verimli bir bigimde

planlanmasi1 ve uygulanmasi1” seklinde tanimlamaktadir (TDK, 2021).

2.1.2. Lojistigin Tarihi Gelisimi

Lojistik, askeri bir kavram olarak dogmus ve birliklerin ulasim, destek,
beslenme, iletisim, saglik gibi muharebe hizmet destek faaliyet alanlarini igermistir.
Askeri harekatin yiirtitiilebilmesi i¢in gerekli ana sistem, ekipman, depolama, nakliye
ve dagitim, tahliye, elden ¢ikarma gibi faaliyetlerin sistematik bir sorumluluk altinda,
istenen yer ve zamanda etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesi olarak

tanimlanabilir (Grant, 2011).

Biiyiik Iskender, Cengiz Han ve Napolyon gibi biiyiik komutanlar, ordularinin
beslenme ve tedarik ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in lojistik planlamalar yapmuslardir.
Ozellikle Biiyiik Iskender'in M.O. 334-323 yillar1 arasindaki 11 yillik seferinden,
tarihteki en uzun ve araliksiz askeri seferlerden biri olarak bahsedilmektedir.
Makedonya'dan Hindistan'a kadar uzanan bu sefer sirasinda, zor doga kosullar1 ve

bilinmeyen bolgeler, giivenilir tedarik kaynaklarinin 6nemini artirmistir (Grant, 2011).

Savaglarin biiyiikliigii ve ordularin hareketleri, 6nemli miktarlarda lojistik
destek ve tedarik zinciri ihtiyacini beraberinde getirmistir. Bu nedenle, tarihte biiytik
imparatorluklar ve ordular, lojistik stratejilerini ve sistemlerini gelistirmek zorunda
kalmuslardir. Ornegin; Roma lejyonu, savas alanlarma ulasmak igin esnek bir sistem
kullanarak hareket etmistir. Bunun i¢in lejyonun hizli ilerleyebilecegi miikemmel
yollar yapilmig, tasinabilir bakim atdlyeleri ve bakim ekipleri olusturulmustur.
Ordunun gereksinimleri, giizergdh {iizerindeki bdolgesel ve yerel kaynaklardan

karsilanmistir (Cuturela ve Manole, 2013; Grant, 2011).

Savas gereksinimleri, bagimsiz bir yardimci lojistik sisteminin olugmasina yol
acmistir. Bu kapsamda bir askeri lojistik stratejisi gelistirilmistir. Askeri lojistik
stratejisi, intikal mesafesi, intikal araci (hayvan, yaya, demir yolu, kara yolu, hava yolu
veya deniz yolu ya da bunlarin kombinasyonu), intikal ettirilecek askeri gii¢ ve savas

bolgesindeki risklere bagli olarak belirlenmistir (Cuturela ve Manole, 2013).
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Daha sonra, lojistik strateji de esas olarak savasacak ordunun uygun yontem,
ara¢ veya kaynak kullanilarak desteklenmesi lizerine odaklanmistir. Bu baglamda,
Biiyiik Iskender, askeri lojistik stratejisini etkin bir sekilde kullanabilen ilk biiyiik lider
olarak kabul edilmektedir. Ordular1 ile Avrupa, Afrika ve Uzak Dogu'da biiyiik bir
imparatorluk kurmustur. M.O. 300'lerde denizasir1 askeri intikalleri gemilerle
gerceklestirmistir. Ozetle, askeri operasyonlarm lojistik ihtiyaclari, bagimsiz bir
lojistik sisteminin gelismesine neden olmus ve bu da stratejik bir askeri lojistik

planlamasini beraberinde getirmistir (Cuturela ve Manole, 2013; Grant, 2011).

Giintimiize kadar bilinen en uygun veya verimli lojistik stratejilerinden biri, 13.
ylizyilin Mogol siivari ordular tarafindan uygulanan sistemdir. Mogol siivarilerinin
ardinda, ordunun yiikiinii tasiyan arabalar, giiclii tasima hayvanlar1 ve sigir stiriileri
bulunmustur. Otlaklar ve gida erisimi i¢in yollar ve kamp alanlar1 6nceden se¢ilmistir.
Yol giizergahlar1 boyunca yiyecek ve yemler depolanmistir. Bu yontemler sayesinde
bir Mogol ordusu, diismana yaklasirken {i¢ giin i¢inde 290 kilometre mesafe kat
edebilmistir. Boylece, Mogol ordulari, hizli, etkin, basit bir lojistik stratejisi ile

oldukga hizli hareket edebilen ordular olusturmuslardir (Cuturela ve Manole, 2013).

Orta Cag doneminde ordular sayica kii¢lik oldugundan ikmallerinde biiyiik
sorunlar yasanmamistir. Ancak bu donemde lojistik stratejide onemli bir degisim
meydana gelmistir. Bu degisim, ordularin ikmalinde depolama sisteminin
kullanilmaya baslanmasiyla ger¢eklesmistir. Kaynaga gore, "ordularin ikmali i¢in
depolarin kurulmasi ilk defa 1311 yilinda Fransa Krali Philippe Le Bel tarafindan
hayata gecirilmistir". Depo sisteminin benimsenmesi, ilerleyen doénemlerde
isletmelerin lojistik stratejilerini de etkilemistir (M. Cetin, 2015). Insanlik tarihindeki
savaglar, lojistik kabiliyetler veya eksiklikleriyle kazanilmis ya da kaybedilmistir.
Ingilizlerin Amerika Bagimsizlik Savasi'ndaki yenilgisinin biiyiik 6lgiide lojistik
basarisizliktan kaynaklandig1 iddia edilmektedir. Ingiliz ordusu Amerika'da neredeyse
tamamen Ingiltere'ye bagimli olmustur. Savasin zirvesinde 12.000 askere sahiptir ve
cogu zaman sadece techizat degil, iase de Ingiltere'den karsilanmustir. ilk 6 yilda bu
hayati kaynaklarin yetersiz yonetimi, harekatin akisini ve birliklerin moralini olumsuz
etkilemistir. Orduya lojistik destek saglayacak bir oOrgiitlenme ancak 1781'de
kurulabilmis ancak savasi kazanmak i¢in ¢ok ge¢ kalinmistir (M. Cetin, 2015; Cuturela
ve Manole, 2013).



Fransiz Devrimi ve Napolyon Dénemi, ordular agisindan dnemli degisimlere
sahne olmustur. Bu dénemde ordular hem sayica biiyiimiis hem de daha hareketli hale
gelmistir. Napolyon, muazzam bir ulusal ordu olustururken daha 6nce rastlanmamais
lojistik giicliiklerle kars1 karsiya kalmistir. Bu zorluklar1 asmak i¢in Fransiz ordusunun
lojistik sorumlusu Claude-Louis Petiet, ekmek {iiretimi, nakliye, erzak temini ve et
isleme gibi dort ayr1 savas komisyonu kurmustur. Her komisyon farkli bir tedarik
alanindan sorumlu olmustur. Eski donemlerden kalan lojistik yap1, Napolyon'un ¢abuk
hareket edebilen yeni ordu modeline uyarlanmistir. Askerlerin sirtina ek yiikler
bindirilmis, toplar ise ordunun ardinda taginmaya baslanmistir. 1812'de 600.000 kisilik
muazzam Grande Armée ile 600 mil uzakliktaki Rusya'ya ilerleyen Napolyon, devasa
bir lojistik alt yapiya sahiptir. Ruslarin genis ¢apli sabotajlarina ragmen, bu sistem

Fransiz ordusunun Moskova'ya ulasmasini saglamistir (Christopher, 2007).

Osmanli Imparatorlugu'nun lojistik faaliyetlerini en etkin ve basarili yiiriiten
imparatorluklardan biri olarak tarihte yer aldig1 bilinmektedir. Sefer karar1 alindiginda
oncelik, bolgenin lojistik ve stratejik imkanlarini devreye almak olmustur. Sefer
oncesinde sefer yolu iizerinde beylerbeyi araciligiyla ikmal noktalar1 kurulmus,
ordunun hareketiyle bu noktalarda konaklanmistir. Bu durum kismen Roma
Imparatorlugu'nun ikmal sistemine benzemektedir. Sefer 6ncesi ve sirasinda yiiriitiilen
"iage, ikmal" faaliyetleri giiniimiizde lojistik kavramiyla ifade edilmektedir. Osmanli
padisahlari, savaslarda ordularinin etkinligini saglamak amaciyla silah, cephane,
erzak, yem ve mali kaynaklarin gerekli bolgelere hizli bir sekilde ulastirilmasina biiyiik

0zen gostermislerdir. Boylece lojistik faaliyetler etkin yiirtitiilmiistiir (Kurtaran, 2012).

19. ylizyilin ortalarindan 20. yiizyilin ortalarina kadar gegen donemde, lojistik
sartlarinda ve yontemlerinde ©Onemli degisiklikler yasanmistir. Bunlar savasin
niteligini ve bi¢cimini doniistlirmiistiir.

Bunlardan 1ilki, devasa boyutlarda kitle ordularinin seferber edilmesini

saglamistir.

Ikincisi, silah teknolojisindeki ve ates giiciindeki olaganiistii artisa neden

olmustur.

Ugiinciisii, bu dev kitle ordularinin iase, silahlandirilma ve tasinmasi igin

gerekli araclart saglayan ekonomik bir doniisiim saglanmistir.



Son olarak, askeri kurumlarin yonetim ve orgiitlenme tekniklerinde daha 6nce

goriilmemis bir sekilde etkinlik saglanmistir.

Bu dort unsur birlikte degerlendirildiginde, donemin lojistik sartlarinda ve

savasin bigiminde bir devrim yasanmustir (Christopher, 2007; Kurtaran, 2012).

Lojistik, insan toplumlarinin gelisiminde kaginilmaz bir bilesen olarak ortaya
¢ikmis ve bu siirecte bazi 6nemli teknolojik ilerlemelerde rol oynamistir. Atesin
bulunusu, insanligin varligin1 korumasinda kritik bir rol oynarken, tekerlegin icadi da
uygarligin ilerlemesinde belirleyici bir faktor olmustur. Tekerlegin kesfi, insanlarin
biiylik yiikleri uzak mesafelere tasima kapasitesini artirmistir. Bu bulusla birlikte
ilerleyen tagimacilik, binlerce y1l boyunca kiiresellesmenin temel itici gliglerinden biri
olmustur. Bu nedenle, insanligin son 5000 yildaki ilerlemesinde lojistik kritik bir rol

oynamistir (Tepi¢ vd., 2011).

Lojistik, sira dis1 ve carpici bir olgudur. Lojistigin temellerinin Tung Cagi'na
dayandig belirtilmektedir (Tepi¢ vd., 2011). M.O. 1300 yilina tarihlenen Antalya Kas
aciklarindaki Uluburun batigi, Akdeniz'de Tun¢ Cagi'na dayanan yogun iiretim ve
ticari faaliyetlerin varligin1 kanitlamaktadir. Bu faaliyetlerin yalnizca yogun lojistik

faaliyetlerle desteklenebilecegi belirtilmektedir (Tepi¢ vd., 2011).

Tarihsel agidan, lojistigi anlamlandiran en 6nemli faaliyetlerden biri, eski
Misir'da piramitlerin inga siirecidir. Antik Misir'daki piramitlerin yapimi, lojistik
kavraminin ve bilgisinin uygulanmasimin belirgin bir 6rnegini gostermektedir. Son
arkeolojik bulgular, bu 20 yillik ingaat projesinde géz kamastirici lojistik faaliyetlerin
sergilendigini ortaya koymaktadir. Eski Misir'da M.O. 2700'lerde, piramitlerin insasi
icin kullanilan malzemenin, isleme teknolojilerinin ve tasima sistemlerinin olduk¢a
gelismis oldugu goriilmektedir. Ozellikle, 146 metre yiiksekliginde ve 6 milyon ton
agirhigindaki Biiyiik Giza Piramidi'nin (Keops Piramidi) insas1 igin, eski Misirlilarin
muazzam tas bloklar1 tagimak icin etkileyici teknolojilere sahip olduklar
diistinilmektedir. Eski Misir'da nakliye konteynerlerinin yani sira, yapt ve
malzemelerin tasinmasi igin gelistirilen teknikler de gliniimiizde hala arastirilmaktadir
(Cuturela ve Manole, 2013).

Arkeologlar, Antik Misir'da lojistigin  etkiledigi yasam alanlarmi

incelediklerinde Nil Nehri'nin ana ulagim hatti olarak hizmet ettigini saptamistir.

.....



duydugu ham maddeleri ithal etmesinde, gii¢lii bir ordu olusturmasinda ve tiim Misir
halkinin temel yasam gereksinimlerini karsilamasinda énemli bir rol oynadigini ortaya

koymaktadir (Pelletier, 2013).

Lojistik ve kiiresellesme tarihindeki 6nemli bir gelisme, Yunan sehir devletleri
doneminde gemilerin insan ve malzeme tasimaciligi i¢in doniistiiriilmesidir. Bu
teknolojik dontisiim, Fenike gemilerinin yapisal 6zelliklerine dayanmis ve ¢ok sayida
savasgl ve savas malzemesini ayn1 anda tasimay1 hedcflemistir. Gemi yapimindaki bu
devrim niteligindeki icatlar, denizler tizerinde hizli ve etkili bir tasimacilik sistemini
olusturmustur (Cuturela ve Manole, 2013). MO 500-400 yillarinda ticarette de
kullanilan bu gemilerin ¢ogunun yaklasik 150 ton agirliginda oldugu bilinmektedir.
Helenistik donemde, insanlar yaklasik 400 tonluk, daha biiylik gemiler insa etmeye
baslamiglardir. Bu gemiler ticarette kullanilmis, genellikle sarap, bugday, zeytinyagi,
parfiim, cam bardak ve vazolar, miicevherler ve kiyafetler, tas ve metal aletler gibi

cesitli malzemeleri tasimislardir (Cuturela ve Manole, 2013; Pelletier, 2013).

Endiiliis Emevi Devleti'nin hiikiim siirdiigii tarihlerde ispanya'nin Cordoba
sehrinde insa edilen Mezquita (Kurtuba) Camisi, biiyiik bir lojistik ulastirma sistemi
sayesinde yapilmistir. Caminin tarihi M.S. 700'lii y1llara dayanmaktadir (Fiorin, 2019).
Islam Imparatorlugu'ndan Ispanya'ya tasian ve toplamda 856 siitun iceren bu caminin
malzemeleri, biilyiik bir lojistik ikmal sisteminin varligini kanitlamaktadir (Cuturela ve

Manole, 2013).

1200'lerin bagina gelindiginde, tarihi M.O. 3200'lere dayanan ve ticaretin her
doneminde 6nemli bir unsur olan deniz tagimaciliginin, etkin, giivenli ve lojistik
acidan kiiresellesmeyi destekleyecek sekilde gelistigi goriilmektedir. Bu gelismenin en
onemli adiminin, Hanseatic League (Hansa Birligi) tarafindan Almanyanin Hamburg
kentinin merkez alinarak saglandigi bilinmektedir. Bu ticari adim, deniz lojistiginin
onemli bir evresini olugturmustur. Kuzey Denizi, Kuzey Afrika, Akdeniz ve Karadeniz

limanlarinda deniz ticareti bu sekilde gelismistir (Cuturela ve Manole, 2013).

Lojistik sisteme ve kiiresellesmeye katki saglayan bir diger faktor, 16. ylizyilda
Avrupa'daki posta sisteminin tiim kitay1 kapsayacak sekilde genislemesidir. "Franz
von Taxis", transit sartlarinin belirlendigi ilk posta hizmetini organize eden kisi olarak,

tarih sayfalarinda 6nemli bir yer edinmistir. Aym yiizyilda, Ingiliz ve Ispanyol



Imparatorluklarinin genislemesi deniz tasimacilifi sistemlerinin gelismesine de

onciiliik etmistir (Erdénmez ve Incaz, 2016).

Asamalar Y onetim Merkezi Orgiitsel Tasarim
1960-1979 Yillar
Satig Pazarlama Daginik Lojistik Faaliyetler
Depolama Lojistik Faaliyetler Arasinda Zayif
Depolama ve - g
Ulastirma Stok Denetimi Baglanti
Ulastirma Etkinlisi Disik Lojistik  Yonetim  Otoritesi
3 & Isletme Basarisin1 Destekler
1980-1989 Yillari
Lojistigin
Merkezilestirilmesi . C .
CrecZIIeFHIimest Merkezilesmis lojistik faaliyetler
Toplam Toplam Maaliyet
Maliyet Y onetimi
Y Onetimi Siire¢ Optimizasyonu Biiyiiyen Lojistik Yonetimi Otoritesi
Rekabet¢i  bir avantaj . .
A Bil lamal
olarak lojistik ilgisayar Uygulamalari
1990-1999 Yillar
Lojistik Planlama Lojistik Faaliyetlerde Genisleme
Tedarik Zinciri Stratejileri  Tedarik Zinciri Planlama
Entegre Isletme Faaliyetleri ile
Lojistik S_, - Y Toplam Kalite Yénetimi i¢in Destek
. e Biitiinlesme
Y Onetimi . .
Stirec Kanallar1 ile e et e . .
. Lojistik Yonetim Faaliyetleri
Biitiinlesme
2000 Y1l ve Sonrasi
St'ljatI.EJ'I‘k Tedarik Zinciri Ticari ortaklik
Gortist
Extranet Teknoloji Sanal éreiit
Tedarik Kullanimi1 andt orgd
Zinciri Kanal Giiglerini ortak bir Talepteki degisimler
Y 6netimi kuvvet araci kullanmak
i¢in tedarik zinciri TQM . .
1(;"1n © arl‘ ch.m QV Benchmarking ve yeniden yapilanma
gostergelerinde is birligi
yapmak
SCM kavramina internetin Tedarik zinciri ag1 ile ticaret ortakligi
. 1 mak
E- Tedarik uygu anma31' ' yapma
. Diisilk maliyetli aninda .. .
Zinciri eri tabant pavlasim .com, -e eklentisi vb. piyasa
. v e
Y Onetimi payiss degisiklikleri

Elektronik bilgi
SCM senkronizasyonu

Orgiitsel ceviklik ve dlgiilebilirlik

Kaynak: Giileng, I. F., ve Karagoz, B. (2008). E-Lojistik Ve Tiirkiye’de E-Lojistik Uygulamalar.
Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi Dergisi, 15(1), 73-91.



1800'lerde baslayan Endiistri Devrimi, ulasim ve tagimacilik sistemlerinde
kokli degisikliklere yol agmistir. Demir yollari, kara yollar1 ve deniz yollari, sanayi
devriminin ihtiyaglar1 haline gelmistir. Bu ulasim aglari, ham maddelerin iiretim
merkezlerine tasinmasinda ve lretilen mallarin pazar noktalarina dagitilmasinda kilit
rol oynamistir. Bu gelismeler, lojistik sisteminin devrimsel doniisiimiine onciilitk

etmistir (Erdonmez ve incaz, 2016).

Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra, lojistik faaliyetler biiyiikk &lgiide savas
odagmdan uzaklasarak ticari diinyaya yonelmistir. Uriinlerin fiziksel dagitimi,
isletmelerin temel lojistik faaliyet alani haline gelmistir. Taleplerin alinmasi, ham
madde tedarigi, lirlin hazirlama, dagitim, depolama, iiretim planlama ve miisteri

hizmetleri, lojistik siireglerin 6nemli unsurlari olarak 6ne ¢ikmigtir (McGinnis, 1992).

2.1.3. Lojistigin Ticaretteki Yeri ve Onemi

Lojistik, ticaretin vazgegilmez bir unsuru olarak kabul edilmektedir. Ticaret
faaliyetleri, mal ve hizmetlerin iiretiminden tiiketiciye ulastirilmasina kadar olan
slireci igerir ve bu siiregte lojistik onemli bir role sahiptir. Lojistik faaliyetlerin etkin

sekilde uygulandig isletmeler asagidaki basarilar1 kazanmistir:

¢ Envanterde %50'lik bir azalma yasanmustir.

e Zamaninda yapilan teslimatlar %40 oraninda artmistir.

e Kiimiilatif doniigiim siiresi %27 oraninda azalmistir.

o Ciro %17 artmistir.

e Cirodaki lojistik sistemin toplam maliyetlerinin payr %20 oraninda
diismiistiir.

e Siparis gelmeden paketleme yapilmadigi i¢in mamul stoku %50 oraninda
azalmistir.

e Siparis verildiginde stokta mal bulunmamasindan kaynaklanan kayiplar ise

9 kat azalmistir (Bingiil, 2005).
2.1.4. Lojistik Cesitleri

Lojistik cesitleri; tedarik lojistigi, sevkiyat lojistigi, dagitim lojistigi ve tersine

lojistik boliimlerinde detaylandirilmistir.
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2.1.4.1. Tedarik Lojistigi

Isletmenin tedarik lojistigi olarak adlandirilan "inbound" siireci, ham madde
ve/veya yart mamullerin tedarik¢ilerden isletmeye ulastirilmasini kapsar. Bu siireg,
rota se¢imi, tasima, kargo takibi, stok muhafazasi, teslim alma, siparis yOnetimi,
tedarik ve depolama gibi faaliyetleri igerir. Uretim &ncesinde gerceklesen tedarik
lojistigi, ham maddelerin daha uygun maliyetlerle temin edilerek iiretim hattina
ulastirilmasini saglar. Bu sekilde isletme, kaynaklarini etkin bir sekilde yonetebilir ve

tiretim stireglerini optimize edebilir (Holweg ve Miemczyk, 2003).

Uluslararasi
Toplama
Plan1

Ulusal ve Capraz
Uluslararast Planin | Sevkiyat
Koordinasyonu

A, A

Tir Park: .
Capraz veya Montaj Malzeme
Ambar Hatn

Sevkiyat
imalatgidan Fabrikya Gelen Direkt
Sevkiyatlar

Giinliik htiyaglar

Kabul Edilmis Toplama Plani— Imalatgilar [«Aylik Tahmin, Haftalik Cizelg

On Sevk fhbari (ASN

Uretici  |Bilgi Akist

imalatgidan Gelen Sevkiyatlar

Kaynak: Holweg, M., ve Miemczyk, J. (2003). Delivering the “3-day car” - The strategic
implications for automotive logistics operations. Journal of Purchasing and Supply Management,
9(2), 63-71. https://doi.org/10.1016/S1478-4092(03)00003-7

Tedarik lojistigi operasyonlarinda, diger lojistik faaliyetlerde oldugu gibi,
stirecin basindan sonuna kadar kontrol altinda tutulmasii saglayan karsilikli bilgi
akigt mevcuttur. Yik akiginin birlestirilmesi, hizmet saglayicisinin se¢imi ve Stok
yoOnetimi gibi unsurlar bu operasyonun temelini olusturur. Ayrica, malin fiziksel akisi
da bu operasyonun 6nemli bir pargasidir. Hizmet alan firma, ham madde veya tirline
iliskin stok yOnetimini saglayacak olan firmadan girdilerin teminini, baz1 6zel
tirlinlerin iiretimi esnasinda gercek zamanli tedarik ihtiyacini karsilamak igin tiretim
hattina yakin depolama faaliyetlerinin yapilmasin1 veya dogrudan liretim zincirine
dagitimin gergeklestirilmesini, hatta bazi siireclerde iiretimin Oncesinde {iriinlerin
hazirlanmasi gibi islemleri talep eder. Tiim bu siirecler, tedarik lojistigi faaliyetinin

kapsamini olusturur (Miemczyk ve Holweg, 2004).
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Giintimiizde firmalar, dikkatlerini iiretim oncesindeki lojistige, yani tedarik
lojistigine yonlendirmekte ve bu alanda yiiksek miktarda maliyetin géz ardi edildiginin
farkina varmaktadir. Tedarik lojistigi siireci, isletmelere tiretim Oncesi maliyetlerde
onemli kazanimlar saglamaktadir. Bir igsletme, hizmet saglayicilarini dogru bir sekilde
belirlemek, stok yonetimini etkin bir sekilde yapmak, ham madde tedarikgileriyle
stirekli iletisim halinde olmak ve yiik akisini en uygun sekilde birlestirmek suretiyle
diisiik miktarda stoklarla iiretim faaliyetlerini siirdiirme imkanina sahip olabilir. Bu

durum, tiretim Oncesi maliyetler agisindan avantaj saglamaktadir (Gonzalez, 2002).

Uretim dncesi lojistik yonetimi hem tedarikgiler hem de miisteriler i¢in oldukca
zorlu bir stirectir. Lojistik hizmeti sunan firmalar, imalat yapan miisterilerinin degisen
ve beklenmeyen taleplerini karsilayacak kadar ham maddeye sahip olmalarini garanti
etmekle kalmaz, ayn1 zamanda envantere en az miktarda sermaye baglamay1

saglamanin yollarimi ararlar (Bingiil, 2005).

Envanteri azaltmak, igletme sermayesi ihtiyacini hizli bir sekilde diisiirmenin
en etkili yollarmndan biridir. Ancak giiniimiiziin Tam Zamaninda Uretim (JIT)
yaklagiminda, {reticilerin temel zorlugu, siparisten teslimata kadar olan siireyi
kisaltarak miisteri taleplerine daha hizli yanit verebilmektir. Gegmiste, iireticiler
yiiksek miktarda ham madde stoklama imkanimna sahipti; ancak giliniimiizde, asirt
envanter bulundurmak, satis ve operasyon planlamasinda hatalar, yanlis tahminler
veya yetersiz Uretim planlamasi gibi ciddi ve maliyetli sorunlara neden olabilir

(Bingiil, 2005; Holweg ve Miemczyk, 2003).

Basarili Uireticiler, stokta bulunan malzemeler yerine, imalattaki malzemelere
odaklanmal1 ve {irlinleri en kisa siirede belirleyip dagitima yonelmelidir. Kullanilan
depo yonetim sistemi veya diger ¢ozliimler ne olursa olsun, tedarik lojistigi
operasyonlarini daha verimli hale getirmek i¢in bazi basit yontemler mevcuttur.
Envanterin biiyiik bir boliimii bitmis tirtin olarak degil, diizenleme ve iiretim talimatini
bekleyen yar1 mamul halde tutulmalidir. Stogun, miimkiin olan en az ¢ikis noktasinda
tutulmas1 ve yenilenmesinin gercek satis ve kullanim bilgisiyle uyumlu olmasi
gerekmektedir. Malzemelerin tedariki, sevkiyat kalitesi ve performansi konusunda
giivenilir ve az sayida iireticiye dayanmalidir. Bu temel ilkeler belirlendikten sonra,
tedarik zinciri agina uygun teknolojilerin entegrasyonu daha verimli bir sekilde

yapilabilir (Qureshi, 2003).
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2.1.4.2. Sevkiyat Lojistigi

Tiirk Dil Kurumu sézliigiinde, sevkiyat terimi "silahli kuvvetlerde personel,
silah, arag, yiyecek vb. ikmal maddelerinin stratejik ve taktik amaglarla bir yerden
baska bir yere gonderilmesi" olarak tanimlanmaktadir. Bu terim, Arapga kokenli
"sevk" kelimesinden tiiretilmistir ve gonderme veya gotlirme anlamini tasir.
Gilintimiizde lojistik terimi ise ticari faaliyetler i¢in kullanildiginda, tagima islemlerini
ve Uriinlerin bir yerden bagka bir yere gonderilmesini veya tasinmasini ifade

etmektedir.

Sevkiyat lojistigi, isletme kavrami olarak, fiziksel dagitim kanallarini igerir ve
tiriinlerin miisterilere ulastirilmasi i¢in yapilan faaliyetleri kapsar. Bu siireg, cikis
lojistigi olarak da adlandirilir. Ilk asama, operasyonel bilgi akisini igerirken, ikinci
asama lrilinlerin miisterilere fiziksel olarak ulastirilmasi icin gergeklestirilen

faaliyetleri icermektedir (Heaver, 2002).

Mal tagima iglemleri sirasinda, benzer veya aym tiirdeki iiriinlerin bir arada
taginmast, tirlinlerin cevresel etkilerden korunmasi, yiikleme ve bosaltma islemlerinde

standart ekipman kullanimi i¢in 6zel tasima birimleri tercih edilir.

Kasa ve kutu, en yaygin kullanilan tagima birimleridir ve genellikle karton,
ahsap, plastik gibi malzemelerden yapilmaktadir. Tedarik zinciri organizasyonlarinda
sikca kullanilan paletler ise koli ve kasalarin {izerine yerlestirilerek tasinmasini
saglayan tasima birimleridir. Bu paletler genellikle ahsap ve plastik malzemelerden
iiretilir. Sekil 2°de bir 6rnek ahsap palet goriilebilir. Uriinlerin dogrudan koli veya
kasalarla yerlestirildigi ISO 6780 standartlarina uygun tasima platformlar1 "palet"
olarak adlandirilir. Palet standartlar1 taginacak malzemeye ve kitalara gore farkliliklar

gosterebilir.

Standartlasma perspektifinden degerlendirilecek olursa, konteyner uluslararasi
tasima faaliyetlerinde en yaygin kullanilan tasima birimi olarak ©One g¢ikar.
Konteynerler, ¢elik malzemeden {iretilmis ve ISO 6346 standardina uygun olarak
tasarlanmistir. Konteyner i¢indeki iiriinler, bosaltma islemi yapilmadan farkli tasima
yontemleriyle (kara yolu tasimaciligi, deniz yolu tasimaciligi, demir yolu tagimaciligi)

tasinabilir.
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Sekil 2. Ahsap Palet

Havaalanlari, perakende firmalari, hastaneler gibi isletmelerde kullanilan
rulotlar, tekerlekli ve bir insanin iterek tasiyabilecegi metal kafeslerdir ve tasima
birimlerine 6rnek olarak verilebilir. Rulotlar ve konteynerler, Sekil 3'te ornekleri
verilen tagima birimleridir. Tagima birimleriyle yapilan tagimalar sirasinda yiikleme
ve bosaltma islemlerinde kullanilan ekipmanlar, standartlasma sayesinde farkl tirlinler
icin ayni ekipmanin kullanilmasini miimkiin kilar. Tagima birimlerinin standart
Olciilere sahip olmasi, tasima araglarinin verimli bir sekilde kullanilmasini
kolaylastirir. Depolama islemlerinde ise bu tasima birimlerine uygun raflar ve
depolama alanlart olusturularak iriinlerin depolanmasi ve kullanim veya sevkiyat

stirecinde kolaylik saglanir (Frémont, 2009; Heaver, 2002).
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Sekil 3. Rulot (a) ve Konteyner (b)
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2.1.4.3. Dagitim Lojistigi

Dagitim lojistigi, {reticilerden {iriinlerin toplanmasi, stoklanmasi ve
miisterilere dagitilmasini saglayan bir uygulamadir. Bu sistem, lireticileri toptancilar
ve perakendeciler gibi dagitim kanali i¢cinde bir araya getirerek isletmenin rekabetei

istiinliigiiniin 6nemli bir unsuru olan "iirlin elverisliligi"ni hedeflemektedir.

Tir
Bulunabilirligi

Geri
Yiikleme

b

Lojistik
Operasyon

Lojistik

Dagitim Tebligi Aylik Tahmin, Haftalik Cizelg Uretici | Bilgi Akigi

Sirketleri

7
r/ar, i s
&y,
)

} A
Montajdan ]
Gelén Arag Stok ‘ | Malllarin ‘FBa I
Uriinler Sahas1 ‘ "| Dagitilmasi g y!

Dagitim lojistigi siireci, iiretim isleminin tamamlandigi ve tretilen {iriinlerin
pazara ve miisterilere ulastirilmasini igerir. Bu siireg, sirketler ile miisteriler arasinda
gerceklesen lojistik faaliyetleri, arag kargo takibi, teslimat ve iade yonetimini kapsar.
Tedarik lojistigi gibi, fiziksel akis ve bilgi akis1 olmak tizere iki temel operasyon da bu
stireci karakterize eder. Yukarida gosterilen sematik yapida, bu operasyonlar acik¢a

goriilebilir.

Dagitim lojistik stireci, fiziksel dagitim kanallarini igeren ve malin miisteriye
ulastirilmasimi1  kontrol altinda tutan faaliyetler biitiiniidiir. Bu siirecte, stok
yonetiminden miisteriye teslimata kadar olan faaliyetler ¢ift tarafli bilgilendirme
yoluyla kontrol altinda tutulur ve bdylece miisteriye en uygun sartlarda ulastirma
imkani saglanir. Bu faaliyetlerde bilgi akis1 onemlidir. Taraflar arasindaki bilgi akisi,
operasyonun her asamasinda kontroliin saglanmasina yardimci olur. Diger bir
operasyon, fiziksel akis1 yonlendiren asamadir. Bu agsamada, iiretim hattinin sonunda
iirlinlerin paketlenmesi ve etiketlenmesiyle baglar ve depolama, siparis hazirlama ve
miisteri taleplerine yonelik hizmetlerin sunulmasi gibi asamalari icerir (Holweg ve

Miemczyk, 2003; Miemczyk ve Holweg, 2004).
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Dagitim lojistiginin 6nemli bir kismi fiziksel dagitim hizmetlerini igerir.
Fiziksel dagitim, malin uygun fiyatlarla rekabet¢i kosullarda miisterilerle bulusmasini
saglar. Dagitim lojistiginin en standart asamalar1, tiretim hattindan satis noktasina ve
nihai miisteriye kadar olan siireci kapsayan hizmetleri igerir. ilk asama, iiriiniin nakliye
noktasina taginmasidir. Bu, toplu tagima avantajlarindan faydalanmak i¢in iirliniin tren
veya kamyon gibi araglara yiiklenmesini igerir. Bu asamaya "nakliye Oncesi
operasyon" denilebilir. ikinci asama, transfer noktasinda gerceklesen hizmetlerdir. Bu
asamada, siparis hazirlama, iirlin iizerinde degisiklikler yapma, ambalajlama gibi
faaliyetler gerceklestirilir. Uciincii asama ise iiriiniin nihai miisteriye ulasmasidir. Bu
asama "nakliye sonrasi operasyon" olarak isimlendirilir. Depolama, tedarik zincirinin
onemli bir bileseni olarak bu siirecte ara bir faaliyet olarak yer alir. Lojistik
faaliyetlerin vaktinde ve sorunsuz bir sekilde gergeklestirilmesinde, malin niteligi ve
miktarima bagli olarak giivenli bir sekilde istiflenmesi, depolanmasi ve bilgisayar
destekli olarak kaydedilmesi onemlidir. Lojistik firmalarinin depolama hizmetleri
sunmast, ticari isletmelerin stok ve envanter maliyetlerinin azaltilmasi ve mallarin
vaktinde hedef pazara sunulmasi gibi konular iizerinde durulmasi gereken onemli

hususlardir (Gentry, 2003; Miemczyk ve Holweg, 2004).

2.1.4.4. Tersine Lojistik

Tersine lojistik, son donemde ¢evreye duyarl: tiiketicilerin artmasi, artan {iriin
iade oranlari, gelecekteki yasal diizenlemeler, kiiresel rekabetin sertlesmesi,
stirdiiriilebilir kalkinma ve gevresel kaygilarin artmasi gibi nedenlerle tedarik zinciri
yonetimi ve faaliyetlerde giderek daha fazla ilgi gormektedir (Sangwan, 2017).
Tersine lojistik, genellikle literatiirde geri doniis lojistigi, tersine ¢evrilmis lojistik,
geriye dogru lojistik veya tersine dagitim gibi farkli terimlerle ifade edilmektedir ve
bu terimler ayni anlami tagimaktadir. Tersine lojistik, atik yonetiminden ayri bir
kavramdir. Atik yonetimi, genellikle atiklarin etkin ve verimli bir sekilde toplanmasi
ve iglenmesini ifade ederken, tersine lojistik atiklarin tedarik zincirine geri donerek

yeniden degerlendirilmesi ve yeniden kullanilmasiyla ilgilenir (Brito, 2003).

Atik yonetimi, silire¢ veya faaliyetler sirasinda olusan kimyasal olarak zehirli
ve zararh atiklarin azaltilmasi ve kontrol edilmesini ifade eder (Sanghavi vd., 2015).

Geri doniisiim ve yeniden kullanim atik yonetim programlari, atiklarin olugsmasindan
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sonra yonetilmesini igerir. Kaynak azaltma ise, iirlin se¢imi, malzeme kullanimi ve
tiretim stireclerinin incelenmesi yoluyla atiklarin olusumunu 6nlemeye veya azaltmaya
odaklanir, boylece tiretim siirecinde israfi azaltir veya 6nler (N. R. Kumar ve Satheesh
Kumar, 2013). Bu strateji, kirliligin olusmasini1 dénlemeye yonelik olarak kaynakta
kirliligi engelleme prensibine dayanir. Kirlilik 6nleme kavrami, 3M sirketi tarafindan

1976 yilinda 6ne siiriilmiistiir (Amemba, 2013).

Cevreye yonelik bir perspektifle ele alindiginda, ¢evreye zarar veren her tiirlii
madde atik olarak kabul edilir. Giinlik yasamda dogaya biiylik miktarda atik
birakilmaktadir. Bazi atiklar geri dontistiiriilerek veya tekrar kullanilarak yeniden
degerlendirilebilir. Atik yonetimi her isletme igin kritik bir konudur. Isletmeler, kendi
tesislerinde olusan atiklar1 geri doniistlirmeye, yeniden kullanmaya veya dis
kaynaklardan atik ydnetimi hizmetleri alarak azaltmaya odaklanmalidir. Ornegin, bir
isletmenin atig1, baska bir igletme i¢in ham madde olarak kullanilabilir ve bu sekilde
atigin ¢evreye olan etkisi azaltilabilir. Bu nedenle, etkili bir atik yonetim sistemi,
stirdiirtilebilir kalkinmanin temelini olusturur (Andrushchak, 2018). Kontrolsiiz dogal
kaynak tliketimi ve hizla artan endiistriyel aktiviteler, cevresel sorunlara yol
acmaktadir. Bu nedenle, bir¢ok isletme cevreye duyarli faaliyetler yiiriiterek
siirdiiriilebilir kalkinmay1 desteklemektedir. Isletmelerin basarili olabilmesi igin, ham
madde tedariki, tiretim, dagitim, depolama ve lojistik gibi giinliik faaliyetleri yeniden

diizenlemesi son derece dnemlidir (Akdogan ve Coskun, 2012).

Tablo 2°de belirtildigi gibi, tersine lojistik genellikle geleneksel lojistik
akisinin tam tersi olarak isler; yani, nihai tiiketiciden baslayip iireticiye dogru ilerler.
Bu baglamda, tersine lojistik, {irlinlerin yeniden {retilmesi, geri doniisiimi,
yenilenmesi veya kaynaklarin etkin bir sekilde yeniden kullanilmasi gibi stirecleri ele

almaktadir (Ramalhinho Dias Lourengo ve Soto, 2005).
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Tablo 2. Tersine Lojistik Bilesenleri

Tersine Lojistik Bilesenleri

l

Nedir? Faaliyetler [ Nereden? j [ Nereye? j
o Siiregler o Atilmug tiriinler o Etkili ve maliyet etkin Yeniden kullanilabilen tiriinler

o Gorevler
o Yetenekler
o Faaliyetler

Kullanilmg iirtinler
Daha 6nceden tagmnan
iirlin ya da pargalar
Zararl ya da zararsiz
materyallerden yapilan
tiriin ya da ambalajlar
Hammaddeler

Bilgi

Siireg i¢i envanter
Nihai tiriin

akigin planlanmasi,
uygulanmasi ve kontrolii
Toplama

Tagima

Depolama

isleme

Kabul

Geri kazanim
Ambalajlama
Gonderme

Azaltma

Yonetme

Yok etme

Geri doniisiim
Yeniden tiretim
Ortadan kaldirma
Azaltma
Yonetme

Geri alim deger

o Tiiketim noktast | [e  Uretim merkezi
o Toplama merkezi
o Baslangi¢ noktast

Uriin bakicilig1 (product stewardship), iiriin ve hizmet iireticilerinin, iiriinlerin

yasam dongilisli boyunca cevresel etkilerini gézeterek sorumluluk almalarini ifade eder

(Ha, 2012). Bu kavram, isletmelerin etkilerinin geleneksel sinirlarini asarak, tirtinlerin

tedarik zinciri boyunca gevresel etkilerini dikkate almalarin1 icerir (Ha, 2012). Uriin

bakiciligi, treticilerin tiiketicilerle olan iliskisinin sadece satigla sinirli olmadiginm

vurgular ve satis sonrasi siireglerde de 6nemli rol oynar. Bu siiregler arasinda {iriin

garantisi, bakim ve onarim hizmetleri, tamamlayici lirtin satisi, {irlin geri dontisiimii ve

tiikketici egitimi bulunmaktadir. Bu hizmetlerin etkin yonetimi, isletmelerin kurumsal

stratejisinin ayrilmaz bir parcasidir ve tersine lojistik olarak adlandirilir (Akdogan ve

Coskun, 2012).

2.1.5. Lojistikte Tasima Tiirleri

Lojistik faaliyetler sirasinda genellikle birden fazla tagimacilik tiirii kullanilir.

Bu tiirler arasinda se¢im yapilirken {iriiniin niteligi, firmanin tercihleri ve beklentileri

ile piyasadaki rekabet durumu gibi faktorler onemlidir.

Tasima tiirleri; 6zellikleri, bicimleri ve tasima araclarina gore asagidaki gibi

siniflandirilabilir:

e Unimodal Tasimacilik

Kara yolu tagimaciligi,

Deniz yolu tagimaciligi,

Hava yolu tagimaciligi,

Demir yolu tasimaciligi,
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- Nehir yolu tagimaciligt

- Boru hatt1 tagimaciligi
e Multimodal Tasimacilik

- Intermodal Tasimacilik

- Kombine Tasimacilik

2.1.5.1. Unimodal Tasimacihik

Unimodal tagimacilik, yalnizca bir tiir tasimacilik modunun kullanildig: bir
lojistik tagima yontemidir. Kara yolu, deniz yolu, hava yolu, demir yolu, nehir yolu ve
boru hatt1 tasimacilig1 gibi yiikiin taginmasi i¢in sadece bir tasima modu kullanilir.
Unimodal tasimacilik, tasima siirecinde birden fazla tasima modunun kullanilmasi

gerekmeyen durumlarda tercih edilir.

2.1.5.1.1. Kara Yolu Tasimacihig:

Kara yolu tasimaciligi, uluslararasi ticarette bulunan iirlinlerin bir {ilkeden
baska bir iilkeye tirlar ve kamyonlar araciligiyla taginmasi islemidir. Bu tasima
yontemi, {lirlinlerin baglangi¢ noktasindan hedef noktaya dogrudan, zamaninda ve
giivenli bir sekilde ulagsmasini saglar. Kara yolu tagimaciligi, gesitli karayollarinda
gerceklestirilebilmesi ve rekabetci piyasada istiinliik saglamasiyla bilinir. Ayrica
diger tasima sistemlerine gore daha diisiik yatirim maliyetlerine sahiptir. Ancak tonaj
ve hacim smuirlari, hava kosullarmin etkisi, trafik ve yol durumu gibi faktorler bazi
zorluklar beraberinde getirebilir. Kara yolu tagimaciligi, rekabetin en yogun yasandigi

tagima tiirii olarak one ¢ikar (Baki, 2004).

Tiirkiye'de Karayollar1 Genel Midiirliigli'ntin 1 Mart 1950'de kurulmasiyla
birlikte kara yolu altyapisina verilen 6nem artmistir. Marshall Plan1 kapsaminda kara
yolu yapimi desteklenmis ve iilkemizde 1963 yilindan itibaren uygulanan bes yillik
kalkinma planlar1 g¢ercevesinde kara yollarmma yapilan yatirnmlar 6nemli Olcilide
artmistir. Bu yatirinmlarin sonucunda, yolcu tagimaciliginda karayollarinin genel

yatirimlar i¢indeki pay1 %95'e kadar yiikselmistir (Demir, 2008).

Tiirkiye'nin Avrupa’ya yaptigi ihracatlarda, kara yolu tasimaciligi en ¢ok tercih

edilen ulagim sistemlerinden biridir. Son dénemde yapilan yenilik ¢aligmalar1 ve
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devlet tesvikleri sayesinde uluslararast nakliyat yapan ara¢ sayist 25.000'e
yiikselmistir. Bu da Tiirkiye’yi Avrupa genelinde 6nemli bir konuma getirmistir. Kara
yolu tasimaciligi sadece dis ticarette degil, ayni zamanda ililkemizde de Onemli

istihdam alanlarindan biridir (Duman vd., 2007).

Tirkiye’de uluslararasi esya tagimaciligi T.I.R. (Transport on International
Roads) s6zlesmesi kapsaminda gerceklestirilmektedir. Bu sdzlesmeye gore, her tagima
arac1 yukleme noktasindan itibaren bagli oldugu giimriikce onaylanmis T.LR.
karnesini sunarak tiim gegis noktalarinda ve varis tlkelerinde giimriik islemlerini
gerceklestirir. Tagima aracindaki yiikiin cinsi ve hacmi, T.I.R. karnesinde belirtilir

(Demir, 2008; Duman vd., 2007).

2.1.5.1.2. Deniz Yolu Tasimacihigi

Deniz yolu tasimaciligi, diinyanin 6nde gelen iilkelerinde ve Tiirkiye'de
ticarette en yaygin tercih edilen tagima tiirtidiir. Bu tercihin baglica nedenleri arasinda
diisiik maliyet, tek seferde biiyiik miktarlarda yiik tasima kapasitesi ve yiiksek giivenlik
bulunmaktadir. Ticaretin deniz ve kara tasimaciligiyla kitalar aras1 olarak Orta Cag'da
basladig1 ve somiirgecilik donemiyle devletlerin daha uygun maliyetlerle ham madde
iretimi, tagima ve dagitimi i¢in deniz yolu tasimaciligina yoneldigi bilinmektedir.
Cografi kesiflerle birlikte deniz yollar1 daha da 6nem kazanmis ve biiyiik limanlar inga

edilerek kara yollariyla desteklenmistir (Baki, 2004).

Diinya tasimacilik sistemi i¢inde yaklasik %95 ile en biiyiik paya sahip olan
tagimacilik modeli, en yavas olmasina ragmen deniz yolu tasimaciligidir. Deniz yolu
tasimacilig1 uluslararasi niteliktedir ve uluslararasi siyasi ve ekonomik geligsmeler, bu

tagimaciligin kurallarini ve yontemlerini belirlemektedir (Burak, 2004).

Deniz yolu tasimacilig1 iilkemiz icinde son derece énemlidir. Ulkemizin ihracat
ve ithalat tasimalarinin yaklasik %90t deniz yoluyla gerceklestirilmektedir. Deniz
yolu tasimaciligi, birim tasima maliyeti en diisiik ve giivenli olan tagimacilik tliriidiir.
Ozellikle biiyiik hacimli ve kitle tipi yiikler igin (petrol, kdmiir, tahil vb.) en uygun
secenektir. Diinya genelinde en yaygin tercih edilen ulasim sekli olan deniz
tagimaciligl, hava yoluna goére 22 misli, kara yoluna gore 7 misli, demir yoluna gore
ise 3,5 misli daha ekonomiktir. Bu tasimacilik tiirii uluslararasi normlara uyum saglar

ve uluslararasi orgiitler tarafindan belirlenen kurallara tabidir. Tiirkiye; Akdeniz, Ege
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ve Karadeniz'e kiyisinin ve stratejik limanlarinin olmasi, genis hinterlandi, ticaret
hacmi ve transit ge¢is avantajlari, bolge ekonomilerinin biiylimesinde 6nemli bir rol

oynamasi ve lojistik merkezi olma potansiyeline sahip olmasiyla dikkat ¢eker (Baki,

2004; Burak, 2004).

Deniz yolu tagimaciligindan en iyi sekilde faydalanabilmek i¢in, deniz ticaret
gemilerinin  rahatca  yanasabilecegi, yiikkleme ve bosaltma islemlerini
gerceklestirebilecegi ve diger tasima sistemleriyle entegre olan limanlarin varligi
onemlidir. Ancak, kotii hava ve iklim kosullarindan etkilenme, teslimat hizinin diger
tagima sistemlerine gore diisiik olmasi, sinirlt esneklik, uygun olmayan limanlar ve bu
durumlarin neden oldugu sorunlar, limanlardaki uzun bekleme siireleri ve bu siirelerin

yol agtig1 ek maliyetler gibi dezavantajlar da bulunmaktadir (Donald, 2003).

2.1.5.1.3. Hava Yolu Tasimacihig

Hava yolu tasima sistemi, genellikle hacmi kiiciik, ancak degeri yiiksek ve
hizin 6nemli oldugu durumlarda tercih edilir, ¢linkii birim tasima maliyetleri ytliksektir
ve tasinan ylkiin oOzellikleri, miktari, agirligi ve hacmi simirlamalara tabidir.
Teknolojik gelismeler sayesinde hava yolu yolcu ve kargo tasimaciligi hizla
artmaktadir. Hava yolu endiistrisi, ¢esitli hava yollari, yer hizmetleri, tiretim, bakim ve
destek hizmetleri sunan isletmeleri icermektedir. Yiiksek sermaye yatirimlar
gerektirdigi i¢in sektdrde genellikle oligopolistik bir piyasa yapist goriilmektedir
(Arikan ve Ahipasaoglu, 2005).

Hava yolu tasimaciligi, cografi olarak genis bolgelere yayilmis ve diger tasima
sistemleri i¢in uygun olmayan yerlerde kullanighdir. Ancak, hava yolu araglarinimn
satin alma ve igletme giderlerinin yiiksekligi, birtakim olumsuzluklar1 da beraberinde

getirir (Saatgioglu, 2006).

Hava yolu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gOsteren firmalar, yillik olarak
yarim trilyon dolardan fazla gelir elde etmekte ve 2 milyonu askin kisiye is imkan1
sunmaktadir. Hava yollar1 ve baglantili isletmelerde ¢alisan kisi sayis1 2,9 milyonu
agmaktadir. Ayrica hava yolu tagimaciligi, turizm alaninda da is imkani saglayarak
yaklasik 15 milyon kisiye istihdam saglamaktadir. Hava yolu tagimaciligi, diinya
GSMH'sinin %8'ini (3,5 trilyon dolar1) olusturmaktadir (Holloway, 2008).
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2.1.5.1.4. Demir Yolu Tasimacihigi

Demir yolu tasimaciligi, biiylik ve agir yiiklerin uzun mesafeler boyunca
taginmasi i¢in ideal bir yontemdir. Diger tasima sistemlerine gore daha diisiik tasima
maliyetleri, olumsuz hava ve yol kosullarindan daha az etkilenme ve konteyner
tasimaciligl i¢in uygun olma gibi avantajlara sahiptir (Saat¢ioglu, 2006). Demir yolu
tasimaciliginda, terminal harcamalari daha yiiksek olmasina ragmen operasyonel
maliyetler daha diisiiktiir. Bu tasimacilik sistemi, daha az esneklik, daha uzmanlagmis
ellegleme, hareket halindeyken daha az siirtiinme direnci ve kara araglarina gore daha
yiiksek tasima kapasitesine sahiptir. Ancak yiiksek ilk yatirim maliyetleri, esneklik
eksikligi, teslimat hizinin yavas olmasi ve kapidan kapiya teslimatin sinirlt olmasi gibi

dezavantajlar1 vardir (Long, 2022).

Demir yolu tasimaciliginda kapidan kapiya teslimat ic¢in ek faaliyetler
gerekebilir, bu da ek siire ve maliyetlere neden olabilir (Saatcioglu, 2006). Ayrica,
bir¢ok iilkede devlet eliyle sunulan demir yolu hizmetleri, hizmet kalitesini olumsuz
etkileyebilir. Demir yolu tasimaciligindan en iyi sekilde faydalanabilmek, sistemin

diger tasima sistemleriyle uyumlu sekilde ¢alismasina baglidir (Donald, 2003).

2.1.5.1.5. Nehir Yolu Tasimacihig

Nehir yolu tagimaciligi, i¢ su yolu tagimaciligi ismiyle de bilinen bir su yolu
tagimaciligi tlirtidiir. Diger ulagim tiirlerinden belirgin bir farki, tagimaciligin yalnizca
nehir glizergahlarinda gerceklestirilebilmesidir. Bu tasimacilikta 6zel tasima araclar
kullanilir ve suyun derinligine bagli olarak arag kapasiteleri degisir. Bu ulasim yontemi
Avrupa'da olduk¢a yaygindir ve nehirlerin uzunlugu ile birgok iilkeyi gegisi, ticareti

artirict bir etki yaratir (Donald, 2003).

2.1.5.1.6. Boru Hatti Tasimacihig

Diinya genelinde enerji iiretimi ve verimli enerji kullanimu, tilkelerin ekonomik
kalkinmalarina 6nemli katkilar saglar. Enerjinin iiretildigi yerlerden ihtiya¢ duyulan
bolgelere taginmasi icin bir¢ok farkli yontem aragtirilmaktadir. Bu yontemler arasinda
en etkin olan1 boru hatti tasimaciligidir. Baslangi¢ maliyetleri diger tagima sistemlerine

gore yliksek olsa da boru hatlariyla yapilan tasimacilik yatirirm maliyetlerini hizli bir
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sekilde amorti eder, ¢iinkii hizli ve giivenilirdir. Petrol ve dogal gaz gibi enerji
kaynaklarinin iiretim merkezlerinden ihtiya¢ duyulan bolgelere tasinmasinda boru
hatlar1 en ekonomik segenektir ve bu tasimacilik giderek artmaktadir (H. Aydemir,
2016). Baslangicta kisa mesafeler i¢in kullanilan bu sistem, artan taleplerle birlikte
giderek uzun mesafelere de yayilmaktadir. Niifus artistyla birlikte kara yolu
tagimaciligindaki trafik sorunlar1 daha belirgin hale gelmis ve daha ekonomik ve gevre

dostu olan boru hatlar1 tagimaciligi 6nem kazanmistir (Fehim Bakirci, Ebubekir

Karabacak, 2018).

Tiirkiye'de yiik tasimaciligr genellikle kara yolu iizerinden yogun bir sekilde
gerceklestirilmektedir. Ancak, boru hatt1 tasimaciliginin gelistirilmesi Tiirkiye icin
onemlidir ¢ilinkii bu, kara yolu tasimaciligina olan bagimliligi azaltabilir. Tirkiye'de
askeri boru hatlar1 disinda dogal gaz ve petrol tasiyan boru hatlarinin toplam uzunlugu
15,5 bin kilometreyi bulmaktadir. Ayrica, llkeler arasi ortak ulastirma sozlesmesi,

boru hatlar1 gibi diger tasima sistemleriyle birlikte kullanilabilir (H. Aydemir, 2016).

2.1.5.2. Multimodal Tastmacilik

Multimodal tagimacilik temelde intermodal ve kombine tagimacilik olarak iki

baslik altinda incelenmektedir.

2.1.5.2.1. Intermodal Tasimacilik

Tasimanin kaynak ve hedef noktalar1 arasinda, farkli tasima araglar1 veya
kaplar kullanilarak 1iki veya daha fazla tasima sisteminin entegrasyonuyla
gergeklestirilen intermodal tasimacilik, ¢ok modlu tasimaciliktan ayrilan 6nemli bir
ozellik tasir. Bu 6zellik, sistemlerin kapidan kapiya teslimata imkan verecek sekilde
entegre edilerek kullanilmasidir. Intermodal tagimaciligi diger tasima tiirlerinden
ayiran bir diger dnemli 6zellik ise, ylklerin tasima sistemleri arasinda aktarilmasi
sirasinda yiiklerin degil, tasima aracinin veya kabin i¢ine konulmasi ve elleclemeye

tabi tutulmasidir (Long, 2022).
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2.1.5.2.2. Kombine Tasimacilik

Geleneksel tagimacilik modellerinden ayrilan kombine tasimacilik, ii¢ temel
bi¢imde uygulanir. Kara yolu, deniz yolu veya hava yolu gibi tek bir ulasim yontemi
yerine, birden fazla tasima modunun entegre edildigi bir stratejiyi benimser. Kombine
tagimaciligin bir¢cok avantaji1 vardir ve 6zellikle uluslararasi mal tasimaciliginda sikca
kullanilir. Bu tasimacilik modelinde en az iki farkli ulasim modu bir arada kullanilir;
bunlar arasinda kara yolu, deniz yolu, hava yolu veya demir yolu bulunabilir (Kozak
ve Tyshko, 2021).

2.1.6. Lojistikte Incoterms Kavrami ve Terimleri

Incoterms®, ICC'nin tescilli bir markasidir ve ticari satis sozlesmelerinde
kullanilan uluslararast kabul gérmiis kurallar biitiiniidiir. Bu kurallar, ticaretin
yapildig1 irlinlerin temsil sekillerine iliskili olarak saticilarin ve alicilarin
sorumluluklarini tanimlar. Ayrica, mallarin teslimatindan kaynaklanan maliyetleri ve
riskleri dogru ve adil bir sekilde paylasmayr amaglar. Incoterms®, uluslararasi
kaynaklardan elde edilen bilgilerle olusturulmustur ve farkli yorumlardan kaynaklanan

anlagmazliklar1 ortadan kaldirmaya yardime1 olur (Agaoglu, 2020).

ICC, uluslararasi nitelikteki satis szlesmelerinde kullanilan teslim sekillerini
tek bir brosiir altinda toplamak amaciyla " Incoterms®" ismiyle bilinen ticari terimleri
bir araya getirmistir. Incoterms kurallarinin belirli bir durumda uygulanabilmesi
maksadiyla taraflarin satis sézlesmelerine bu kurallara atifta bulunmalar1 gerekir
(Poroy ve Yasaman, 2022). Taraflar ICC kurallarina atifta bulunduklarinda, bu
kurallar sézlesmenin bir parcasi ve hiikmii haline gelir. Ticari uyusmazliklarin
¢ozlimiinde, 6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1. maddesi geregi dncelikle taraflar
arasindaki s6zlesme hiikiimleri dikkate alinir (6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu, n.d.).
Incoterms'e iliskin ICC kurallar, taraflar arasindaki satis sOzlesmesinin esasina

uygulanacak hukukun zorunlu kurallarina uygun olmalidir.

Incoterms®'in son giincellemesi 1 Ocak 2020 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu
giincelleme, satis sozlesmelerinde daha net ve sorunsuz bir ticaret akigini
hedeflemistir. Ticari islemlerin standardizasyonu, ticaretin tim paydaslar1 icin

yasanabilecek sorunlarin 6nlenmesi agisindan son derece 6nemlidir (Eksi, 2020).
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Tablo 3. Incoterms® 2020 Terimleri

Tiim Tasima Tiirleri Icin Kullanilan Teslim Sekilleri

EXW Ex Works (Isyerinde-Fabrikada Teslim)

FCA Free Carrier (Tastyiciya Masrafsiz Teslim)

CPT Carriage Paid To (Tasima Odenmis Olarak Teslim)

CIP Carriage and Insurance Paid To (Tasima ve Sigorta Odenmis Olarak
Teslim)

DPU Delivered at Place Unloaded (Yiiksiiz Yerinde Teslimat)

DAP Delivered at Place (Belirtilen Yerde Teslim)

DDP Delivered Duty Paid (Giimriik Vergisi Odenmis Olarak Teslim)

Deniz ve I¢ Sularda Kullanilan Teslim Sekilleri

FAS Free Alongside Ship (Gemi Dogrultusunda Masrafsiz Teslim)
FOB Free On Board (Gemide Masrafsiz Teslim)

CFR Cost and Freight (Masraf ve Navlun Odenmis Teslim)

CIF Cost, Insurance and Freight (Masraf, Sigorta ve Navlun Odenmis

Olarak Teslim)

Incoterms® siirlimlerinde yapilan giincellemeler, secilecek olan terim
konusunda herhangi bir sinirlama getirmez. Yani, taraflarin en giincel siiriimii
kullanma zorunlulugu yoktur. Taraflar, aralarindaki soézlesmede acikca belirtmek
sarttyla istedikleri siirlime ait terimi serbestce kullanabilirler. Ancak, kullanilan
terimin hangi siirime ait oldugu belirtilmeyen durumlarda, genel kabul goren

uygulama son siiriimiin kullanildig: seklindedir (Poroy ve Yasaman, 2022).

Lex Mercatoria olarak da bilinen Milletleraras1 Ticaret Hukuku'nun
kaynaklariin cesitliligi, yargt mercileri i¢in zorluklar dogurur. Bu nedenle,
milletlerarasi ticaret hukukunun standardizasyon ¢alismalarindan biri, Milletlerarasi

Ticaret Odasi tarafindan gelistirilen ve yayinlanan "Incoterms" kurallaridir.

Incoterms®, ICC'nin tescilli bir markasidir ve liyelerden gelen geri bildirimler
dogrultusunda sekiz kez giincellenmistir. En giincel siiriim olan Incoterms® 2020
kurallari, mal teslim yeri ve zamani, hasar sorumlulugu, sigorta, nakliye ve giimriik

masraflarinin paylasimi gibi konular1 igerir. Bu kurallar, kullanicilar i¢in daha anlasilir
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ve basit bir dilde diizenlenmistir, ayrica sigortanin zorunlu oldugu durumlar ve gerekli

belgeler de vurgulanmistir (Agaoglu, 2020).

2.1.6.1. Ex Works (EXW)

"Ex Works" veya diger adiyla "Ticari Isletmede Teslim", her tiir tasimacilikta
kullanilan bir teslimat seklidir. Bu teslimat yontemiyle, satici triinlerini kendi
tesislerinde hazirlamakla ve aliciya teslim etmekle yiikiimliidiir. Ancak, bu yontemde
ihracat formaliteleri, tasima ve sigorta gibi riskler alicinin sorumlulugundadir (Tan ve
Thoen, 2000). Bu nedenle EXW teslim seklinin yerel ticarette tercih edilmesi
onerilmektedir. Firmalarin EXW teslim seklini tercih etmesinin sebebi, tasima
maliyetine alicinin katlanmasi ve ek bir tasima maliyetinin olusmamasidir. Ancak,
alicinin ihracat izni almasi gerekliligi her zaman miimkiin olmayabilir ve bu kuralin
dezavantajlar1 nedeniyle bir¢cok girisimci FCA teslim kosullarini tercih etmektedir
(Oztiirk ve Oztiirk, 2021). EXW teslim seklinde ihracatgimin sorumlulugunun az
olmasi avantaj saglasa da bazi problemleri de beraberinde getirebilir. Bu nedenle,
EXW teslim sekli 6zellikle incelenmelidir. Bazi ¢alismalara gore, EXW teslim seklini
tercih eden firmalar genellikle diisiik ihracat oranina sahip firmalardir (Arslandere,
2021). Ancak, satici igin ilave bir maliyet olusturmasa da alicilar i¢in uygun bir fiyat

sunulmasini gerektirebilir (Oztiirk ve Oztiirk, 2021).

2.1.6.2. Free Carrier (FCA)

"Free Carrier" (FCA), diger bir ifadeyle "Teslimat Yapilacak Yere Teslim", her
tasima modunda gecerli olan bir teslimat seklidir. Bu yontemde, satici ihracat
islemlerini tamamlayarak iriinleri belirli bir tasiyiciya teslim eder. Bu siirecte
olusabilecek masraflar ve tagima licretleri aliciya aittir (Kiigiik, 2011). Operasyonel
blitceleme ve maliyet islemleri ticari islemler i¢cinde biiyiik 6nem tasir. Cesitli taraflar
ve islemler ek maliyetlerin ortaya ¢ikmasina neden olabilir. FCA klozunun her
tagimacilikta kullanilabilmesi ve tasima araci ile belirlenen yerde teslim edilerek
teslimat saglanmasi, operasyon biit¢cesinin tahmin edilmesine yardimci olur.
Sigortanin alicinin sorumlulugunda oldugu FCA teslim sekli, diinya sdzlesmelerinin
%401 olusturarak en yaygin kullanilan kloz olarak 6éne ¢ikar ve uluslararasi ticaret

icin en uygun kural olarak kabul edilir (Suraraksa vd., 2020).
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2.1.6.3. Free Alongside Ship (FAS)

"Free Alongside Ship" veya kisaltmasiyla "FAS", diger bir deyisle "Geminin
Yan1 Baginda Masrafsiz Teslim", sadece deniz ve i¢ su tasimaciliginda gegerli olan bir
teslimat seklidir. Bu klozda satici, belirlenen yiikleme limaninda {iriinleri geminin
yanina (rthtim veya mavna iizerinde) yerlestirmekle sorumludur. Bu teslimat
yonteminde alici, irlinlerin gemiye yiikleme maliyetlerini ve risklerini {stlenir.
Ayrica, gerekli ihracat izinlerini almak ve giimriikleme islemlerini tamamlamak

suretiyle mallar1 gemi yaninda teslim etmelidir (Giirsoy, 2018).

2.1.6.4. Free On Board (FOB)

"Free On Board" kelimelerinin bas harfleriyle kisaltilarak “FOB” seklinde
ifade edilir ve Tirkceye "Gemide Masrafsiz Teslim" olarak cevrilir. Bu teslim
biciminde, satic1 sozlesmeyle belirlenen kalite ve miktarlardaki mali, alicinin organize
ettigi geminin {izerine yliklemek ve giimriik islemlerini tamamlamis olarak teslim
etmekle yiikiimliidiir. FOB terimi, FAS'tan temel olarak farklidir ¢iinkii satici, mal
sadece limana teslim etmekle kalmaz, ayni1 zamanda gemiye kendi sorumlulugu altinda
yiikler. Bu durumda, gemiye yiikleme sirasindaki riskler, hasarlar ve maliyetler
tamamen saticiya aittir ve mal gemiye yliklendikten sonra bu sorumluluk aliciya gecer.
Ayrica, tagsima sozlesmesine gore istifleme veya baglama gibi islerin kim tarafindan
yapilacag, taraflarin menfaati ve tagiyicinin sorumlulugu agisindan tagima hukuku

acisindan 6nem tasir (Ceylan, 2020).

FOB terimi, Incoterms 2000'de teslimin yapilacagi yerin belirsizligi sebebiyle
en ¢ok tartisilan konulardan biri olmustur. Bu nedenle, Incoterms 2010'da bu konu agik
bir sekilde belirlenerek diizeltilmistir. "Gemi Kiipestesi/Gemi Bordas1" kavrami yerine
"mallar gemide bulundugunda" kavrami getirilmistir. FOB teslim seklinde satici, tiim
giimriik islemlerinden sorumludur. Bu teslim sekli, sadece deniz ve i¢ su
tasimaciliginda gecerlidir ve Ozellikle uluslararasi satiglarda sik¢a kullanilir.
Sozlesmede, FOB teriminden sonra ylikleme yapilacak limanin adi da belirtilmelidir

(Ceylan, 2020; Durdag ve Delipinar, 2020).
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2.1.6.5. Carriage Paid To (CPT)

"Carriage Paid to" veya bilinen diger adiyla "Tasima Ucreti Odenmis Olarak
Teslim", her tiirlii tasima modunda gegerli olan bir teslim seklidir. Bu terim, hava yolu,
deniz yolu, kara yolu veya demir yolu tasimacilig1 gibi farkli tasima yontemlerinde de
kullanilabilir. Bu teslim seklinde ihracatgi, belirlenmis bir teslim yeri olmadiginda
kendi segtigi tagtyiciya mallar1 teslim eder. Teslim anindan itibaren varig noktasina
kadar olan tagima soézlesmesini yapan ve masraflar iistlenen satici, ancak hasar ve
zararlar1 ithalat¢iya devreder. Incoterms 2020'ye gore, satici alicinin sigorta talebi
lizerine bilgi verme yiikiimliliigline sahiptir, bu da Incoterms 2010'a gore bir

degisiklik olarak 6ne ¢ikar (Koban, 2021).

2.1.6.6. Carriage and Insurance Paid to (CIP)

"Carriage, Insurance Paid to" veya diger adiyla "Tasima Ucreti ve Sigorta
Odenmis Olarak Teslim", her tiirlii tasima modunda kullanilabilen bir teslim seklidir.
Bu teslim yonteminde satici, belirlenen yerde (eger taraflar anlastiysa) tasiyiciya veya

satici tarafindan belirlenen kisiye mallar teslim eder (Giirsoy, 2018).

Satici, sigorta anlagmasini hazirlar ve sigorta primini karsilar. Dis ticaret
islemlerinde sigorta, riskli konular arasinda 6énemli bir yer tutar. CIP teslim sekli,
sigortanin kim tarafindan saglanacaginin acik¢a belirlenmesiyle bu riski azaltir. Bunun
yani sira, sigorta poligesi, taginan malin degerinin %10'unu icermeli ve sozlesmede
belirtilen mal fiyatlartyla ayni para biriminde olmalidir. Bu sekilde, tasinan malin
giivenligi ve degerinin korunmasi saglanarak ticaret islemlerinde giiven ortami
olusturulur (Brodie, 2017). Uriinlerin ihrac islemleri satic1 tarafindan gergeklestirilir.
Bu terim, ¢ok cesitli tasima bicimlerinde kullanilabilir. Thracat¢min sorumluluklar
arasinda, sozlesme sartlarina uygun olarak mali hazirlamak ve alicinin tlkesinde
kullanilacak belgeleri ve glimriik islemlerini tamamlamak bulunur. Ayrica, aliciya
teslim edilen mallarla ilgili gerekli duyurular1 yapmak da ihracat¢inin gorevidir.
Tasima acentesiyle sozlesme yaparak varig limanina kadar olan navlun masrafi
O0demek de ihracat¢inin sorumlulugundadir. Mallarin  belirlenen varig yerine
ulastirilmast igin tasiyiciya ya da birden fazla tasima vasitasi varsa ilk tasima vasitasina
teslim edilir. Satici, gonderdigi malin sigortasini yaptirir ve primini 6der. Mallar ilk

tastyicinin gozetimine devredildiginde, ilgili risk ve masraflar alictya aittir. ihracatcr,
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teslimatin yapildigin1 aliciya bildirir ve muhtemel varis tarihini ileterek islemi

sonlandirir (F. Kaya, 2021).

[thalat¢inin sorumluluklart arasinda, satis sdzlesmesinde belirtilen mal bedelini
O0demek bulunur. Ayrica, gerekli ithal izinlerini veya diger resmi yetki belgelerini
almak ve mallarin ithali i¢in gereken tiim giimriik islemlerini yapmak da ithalat¢inin
gorevidir. Ithalatg1, giimriik islemlerini tamamlamak igin gerekli belgeleri diizenler ve
varis limaninda bosaltma iicretleri ve liman iicretlerini 6deyerek malini hizla bosaltir.
Teslimattan sonra, navlun ve sigorta primi disindaki tiim masraflar ithalat¢1 tarafindan

karsilanir (Brodie, 2017).

2.1.6.7. Cost, Insurance and Freight (CIF)

"CIF" veya diger adiyla "Maliyet, Sigorta ve Navlun Odenmis Olarak Teslim"
terimi, yalnizca deniz ve i¢ su tasimaciliginda kullanilan bir teslim seklidir. Bu teslim
seklinde, satici liriinleri aliciya gemi {izerine birakilmis olarak ulastirir ve olasi hasar
riskini aliciya devreder. Ancak varis noktasina kadar olan tim maliyetler ve deniz
sigortasi saglanmasi saticinin sorumlulugundadir (Brodie, 2017). CIF teslim seklinde
satict, aliciya karsi asgari riskler igin sigorta sozlesmesi yapmak zorundadir, bu
nedenle sozlesme sirasinda bu detaya dikkat edilmelidir. CIF satislarinda kurulan
sigorta sozlesmesi ve satig bedeli, menfaat agisindan dikkate alinmalidir. CIF kurali,
deniz yolu tagimaciliginda dékme yiik tagimaciligi haricinde en ¢ok kullanilan
kuraldir. Ulkemizde genellikle ihracat islemlerinde FOB teslim yontemi tercih
edilirken ithalat siireglerinde ise CIF teslim yontemi daha yaygin olarak
kullanilmaktadir (Ceylan, 2020; Kuyucu, 2020).

Uluslararas1 teslim sekilleri siirekli olarak giincellendiginden kanuna dahil
edilmemistir; ancak, taraflar diledikleri zaman kurallara atifta bulunabilirler.
Verimlilik, islem maliyetlerini azaltma yetenegiyle birlikte, hukuki nitelik, amaci ve
kapsami1 bagimsiz bir otoritenin olmamasi ve ticaretin hizla gelismesi gibi uluslararasi
cergevenin Ozelliklerine dayanarak degerlendirilmelidir. ithalatci ve ihracatgilarin
incoterms se¢imindeki farkliliklarini inceleyen bir ¢alismaya gore, nakliye maliyetleri
hem ihracatcilar hem de ithalatgilar i¢in en 6nemli faktordiir; firma biiytikliigil ise daha
az dneme sahiptir (Unal ve Metin, 2021). ihracatgilar icin nakliye acentesi iliskileri ve

mesafe daha etkili olmasima karsin, ithalatgilar igin malin tiirii ve nakliyenin
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karmagiklig1 daha belirleyicidir. Teslimat, lojistik islemlerinin 6nemli bir pargasi olup,
Incoterms ve lojistik performans gostergeleri, iilkelerin ekonomik gelisimleri ile
iligkilidir. Drone kullanimi, tiip benzeri araglarla uzun mesafelerin kisa zamanda
asilmasi, yapay zeka gelismeleri ve bulut bilisim sistemlerinin kap1 tabanli ticareti
degistirmesi gibi faktorler, lojistik ve teslimat yontemlerinde beklenen degisimleri

temsil etmektedir (Stojanovi¢ ve Iveti¢, 2020).

2040 yilinda, sayisal ve igeriksel anlamda 6nemli degisimlerin yasanacagi
ongoriilmektedir, ancak bu degisikliklerin Incoterms 2030 icin olmayacagi
belirtilmektedir. Ayrica, lojistik ve tedarik zinciri yonetiminin hiz odakli hale gelmesi
ve sanal ortamda daha fazla uygulanmasiyla birlikte, Incoterms'in koklii bir degisiklik
gecirebilecegi veya tamamen ortadan kalkabilecegi one siiriilmektedir (Kozak ve
Tyshko, 2021). Incoterms 2020, tiim tasima modlari igin gecerli olan kurallar1 dikkate
alarak nakliye masraflarinin satici ve alici arasinda nasil paylasilacagini, teslimat
tarihlerinin belirlenmesini ve diger 6nemli konular1 diizenlemektedir. Bu baglamda,
ticari taraflarin islem siireglerini kolaylastirmay1 hedeflemektedir. Incoterms 2020'min
aslinda kademeli olarak genisletilmis bir Incoterms 2010 oldugu belirtilmistir. Ayrica,
o0deme sekilleriyle uyumlu hale getirilmesi ve belirli kural setlerinin tek bir kural
altinda birlestirilmesi gibi 6nerilerde bulunulmustur (Davis ve Vogt, 2022).

2.1.6.8. Cost and Freight (CFR)

"Cost and Freight" veya diger adiyla "Masraflar ve Navlun Odenmis Olarak
Teslim" terimi, yalnizca deniz ve i¢ su yolu tasimaciliginda gegerli olan bir teslim
seklidir. Bu kurala gore, satict mallar1 belirlenen varis limanina kadar tagiyacak olan
masraflart ve navlun bedelini karsilamakla yiikiimlidiir. Ancak mallarin tasinmasi
sirasinda  olugabilecek kayip veya hasar riski ile birlikte, mallarin gemiye
yuklenmesinden sonra meydana gelebilecek ek masraflar, mallar yiikleme limaninda

gemiye yiiklendigi anda saticidan aliciya geger (Brodie, 2017).

Ihracatcinin - sorumluluklar1 arasinda, sdzlesme sartlarma uygun mall
hazirlamak ve alicinin {lkesinde ihtiya¢ duyacagi belgeleri diizenleyerek giimriik
islemlerini tamamlamak bulunur. Ayrica tagima acentesiyle anlagarak varig limanina
kadar olan navlun iicretini 6demek de saticinin gorevidir. Mallar gemiye yiiklendikten

sonra ortaya c¢ikan tiim masraflar ve riskler alictya aittir. Satici, yiiklemenin
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gerceklestigini ve muhtemel varis zamanini net tarih olarak aliciya bildirirken
diizenlenen tasima belgelerini ve diger dnemli belgeleri de aliciya sunar. Ithalatginin
sorumluluklar1 arasinda, s6zlesme kosullarina uygun olarak mal bedelini 6demesinin
yani sira ithalat i¢in gerekli giimriik belgelerini diizenlenmesi ile giimriik islemlerini
tamamlamasi, giimriik vergilerini ve varig limaninda bosaltma masraflarini 6demesi
ve tagima siiresince mallarla ilgili yapilan navlun disindaki tiim masraflari karsilamasi

yer alir (Seyidoglu, 1999).

2.1.6.9. Delivered At Place (DAP)

“Belirlenen Yerde Teslim” veya diger adiyla "Delivered at Place" (DAP), tiim
tasima modlarinda kullanilan bir teslim seklidir. Mallarin, belirlenmis bosaltma
noktasinda (liman iskelesi, glimriik noktas1 veya havalimani) alict emrine hazir bir
sekilde birakilmasi anlamina gelir. Tiim glimriik islemleri, masraflar, giimriikte dogan
vergi, resim ve harclar alicinin sorumlulugundadir. Tagimaci ile aksi belirtilmedikge;
satict, mallar1 belirlenen varis yerinde nakliye aracinin iizerinde teslim eder, ancak

mallarin indirilmesiyle ilgili olarak herhangi bir ylikiimliilikk tasimaz (Brodie, 2017).

Incoterms 2010'da DAP terimi i¢in ifade edilenden farkli olarak 2020'den
itibaren, saticinin alicinin sigorta yaptirma istegine yonelik bilgi verme zorunlulugu

bulunmamaktadir (Agaoglu, 2020).

2.1.6.10. Delivered at Place Unloaded (DPU)

DPU, "Belirlenen Yerde Bosaltilmig Olarak Teslim" olarak da adlandirilan,
tiim tagima yontemlerinde kullanilabilen bir teslim seklidir. Bu kural, saticinin mallari
varis yerinde bosaltilmasini gerektiren tek kuraldir. DPU terimi, 2020'de, 2010
stirimiinde bulunan DEQ teriminin genisletilmis hali olarak ortaya ¢ikmis ve DAT
teriminin yerine ge¢mistir. Ancak, DAT teriminin "terminalde teslim" ibaresinin
anlagsmazlik yarattig1 durumlar g6z 6niine alinarak, bu terim yeniden diizenlenmis ve
"bosaltma yerinde teslim" olarak degistirilmistir. Bu kural, saticinin depo veya tagima
merkezi gibi herhangi bir sinirlamasi olmayan bir bolgede, gelen nakil aracindan
tirlinleri bosaltarak teslim etmekle sorumlu oldugu bir teslim seklidir. Bu durumda,

varis noktasi ve teslimat yeri ayni yerde bulunmaktadir (Agaoglu, 2020).
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DAT teslim sekli, saticinin mallar1 bir terminalde, konteyner sahasinda veya
havalimaninda belirlenen bir yere bosaltmasi gerektigini ifade etmekteydi. Ancak,
DAT terimi, saticinin iistlenmis oldugu risk alaninin net olarak belirlenmemesi
nedeniyle belirsizlik yaratmaktaydi. DPU'da bosaltma yeri herhangi bir yer
olabilirken, DAP'ta belirlenmis bir yerde teslimat yapilmasi gerekmektedir. Bu
nedenle, DPU terimi DAT terimini i¢ine alacak sekilde genisletilmistir, bdylece
herhangi bir terminalde teslimat yapilabilecegi agik bir sekilde ifade edilmistir
(Agaoglu, 2020).

DPU teslim sekli, diger teslim yontemlerinden farkli olarak varis yerindeki
bosaltma masraf ve sorumlulugunun saticiya ait oldugu tek teslim seklidir. Bu sebeple,
satic1 bosaltma yerinin uygunlugunu dikkatlice degerlendirmelidir. DPU, biitiin tagima
tiirleri icin gegerlidir. Ozellikle Avrupa ve Orta Asya arasindaki kara tasimaciliginda
sikca kullanilir ve kurye ile paket teslimi igin uygundur. Ornegin, siiriicii paketi
kamyonetten alarak aliciya teslim ederken tam olarak bu teslim seklini kullanir
(Incoterms®2020, 2020).

2.1.6.11. Delivered Duty Paid (DDP)

DDP, herhangi bir tasima modunda kullanilabilen bir teslim seklidir ve
"Giimriik Vergisi Odenmis Olarak Teslim" anlamina gelir. Giimriik vergileri 6denmis
olarak teslim terimi, saticit tarafindan belirlenen varig yerinde, mallarin varig
tilkesindeki ithalat islemlerinin tamamlanmis oldugu ve glimriik vergilerinin satici
tarafindan karsilandig1 bir sekilde alicinin adresine bosaltilmaya hazir olarak teslim
edilmesini ifade eder. Satici, belirtilen teslim yerine kadar olan tagima, giimriikleme
ve vergi gibi masraflardan sorumludur. Bu nedenle, bu Incoterms® kuralinda varis

yeri ile teslim yeri es anlamlidir (Agaoglu, 2020).

Satici, Uriinlerin belirlenen teslim veya varis noktasina nakliyesini organize
etmek ve gerektiginde ek i¢ tasima islemleri i¢in de diizenlemeler yapmakla
yiikiimliidiir. Ayrica, mallarin teslimi i¢in gerekli olan kontrolleri yapmak da saticinin
sorumlulugundadir ve bu kontrollerin maliyetleri de saticiya aittir. Satici, DDP teslim
yontemine iliskin sorumluluklarini yerine getirmedigi takdirde dogabilecek herhangi
bir zarardan sorumlu olacaktir. Ancak, satici teslim adresinde nakil aracinin

bosaltilmasindan sorumlu degildir. Bununla birlikte, satici teslim esnasinda aracin
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bosaltilmasini organize ederse, bunun i¢in alictya basvuramaz. Glimriikleme dahil
olmak iizere masraflar ve sorumluluklar saticiya ait oldugu i¢in, Incoterms® 2020
kurallarinda bu konuda "saticilar i¢in azami sorumluluk" baslikli bir uyar

bulunmaktadir (Stojanovi¢ ve Iveti¢, 2020).

DDP teslim sekli, DAP teslim teriminden farkli olarak, kararlastirilan varig
yerine istinaden risk, masraf ve sorumluluklarin saticida olacagi bir teslim seklidir. Bu
kurala gore, satici yiikleme, ihracat belge ve izinler, glimriik islem ve masraflari, i¢
nakliye, tasiyiciya teslim, tasiyicidan tahliye ve adrese teslim organizasyonunu
gerceklestirir. DAP teslim yonteminden farkli olarak, satict DDP teslim seklinde

ithalat iilkesindeki giimriik islemleri, harglar, resimler ve vergilerden de sorumludur.

Bu teslim seklinde istiinde durulmasi gereken 6nemli bir husus, saticinin
alicinin {lkesindeki ithalat i¢in gerekli operasyonlari tamamlamasi gerektigidir.
Bir¢ok iilkede ithalat islemlerini yapabilmek icin varis iilkesinde kayith bir vergi
numarast olan bir firmaya sahip olunmasi gerektiginden, DDP teslim seklinin
kullanimi1 esnasinda bu detaylara dikkat etmek oOnemlidir. Eger satici ithalatci
organizasyonunu yapmay1 diisiinmiiyorsa, taraflarin DAP sartlarinda s6zlesme

yapmast daha uygun olabilir (Stojanovi¢ ve Iveti¢, 2020).

DDP teslim sekli, navlun maliyeti dahil olmak {izere saticinin en fazla masraf

ve riski iistlendigi terimdir.

DDP teslim seklinde taraflarin kendi nakliye araclarini kullanarak tasima

yapmalariyla ilgili diizenlemeler Incoterms® 2020 ile eklenmistir.

2.1.7. Lojistik Uygulamalar

Lojistik uygulamalari; talep yonetimi, envanter yonetimi, miisteri hizmetleri
yonetimi, siparis isleme, depolama, ellegleme, ambalajlama ve paketleme, ulagtirma,

sigortalama, hasar siireci ve glimriikleme alt basliklarindan olusmaktadir.

2.1.7.1. Talep Yonetimi

Talep yonetimi, igletmelerin hizmet ve {iriin taleplerini 6ngdrmek, diizenlemek
ve karsilamak i¢in benimsedigi bir planlama yaklagimidir. Bu yonetim metodolojisi,

operasyonlarla pazarlama arasindaki iliskileri giiclendirerek strateji, kapasite ve
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miisteri gereksinimlerini daha etkin bir sekilde yonetmeyi hedefler. Piyasa kosullarini
anlama ve sirket i¢i operasyonlar arasinda kritik bir baglant1 saglayarak sirketlerin

amaclarina ulagmasina yardimeci olabilir.

Talep yonetimi, i¢ ve dis talepleri analiz etmek i¢in ¢esitli siiregleri igerir. Dis
talep, miisteri talepleri veya dnceden siparis edilmis iiriinlerden kaynaklanan istekleri
icerirken i¢ talep degerlendirmesi, yeni bir iiriiniin iiretimi i¢in gereken malzemeleri
veya bir {irliniin piyasaya siirlilmesini desteklemek i¢in gereken tanitim faaliyetlerini

kapsayabilir (Keles ve Ova, 2020).

Talep Yonetimi Siireci, talep tahminini belirleyerek bu tahminle satin alma,
tiretim ve dagitim faaliyetlerini uyumlu hale getirmeyi hedefler. Ayrica, beklenmedik
durumlar i¢in alternatif planlar olusturmay1, gelistirmeyi ve bu planlarin yonetimini de
icerir. Bu siire¢, miisteri talepleri ile isletmenin tedarik kapasitesini dengelemeyi
gerektirir. Bu dengeyi saglamak i¢in talep tahmini ile tretim, tedarik ve dagitim

slireglerinin senkronize olmasi 6énemlidir (Croxton vd., 2001).

Talep yonetiminin esnekligini artirmaya ve degiskenligi (talep, ulastirma
stireleri, kapasite vb.) azaltmaya odaklanan iki siire¢ olduk¢a onemlidir. Esneklik
saglayan stireg, i¢ ve dis etkenlere hizli yanit vererek isletmenin adapte olmasini
saglarken degiskenligi azaltma siireci ise tutarli planlama yapilmasini ve beklenmedik
durumlarm minimize edilmesini saglar. Ornegin; {iretim boliimii, imalat miihendisligi
bolimii ile is birligi yaparak {retimde olast gecikmeleri Onleyici Onlemler
gelistirebilir. Miisteri iligkileri yonetimi birimi, talep degiskenligini azaltmak amaciyla
15 birligi yaparak miisterilere daha 1y1 planlanmis kampanyalar sunabilir. Bu baglamda,
isletme i¢inde miisteri iliskileri yonetimi, miisteri hizmetleri yonetimi, iiretim birimi
ve tedarikei iliskileri yonetimi arasinda etkin is birligi 6nem arz eder (Croxton vd.,
2001).

Talep yonetimi ile talep planlamasi arasindaki belirgin fark, talep yonetiminin
kisa vadeli tiiketici taleplerine odaklanirken talep planlamasinin daha uzun zaman
dilimlerini icermesidir. Talep planlamasi, isletmenin miisteri talebini en etkili sekilde
karsilamak icin tiiketici egilimlerini, gecmis satislart ve mevsimsel verileri analiz

etmektedir (Keles ve Ova, 2020).

Genel olarak, talep yonetimi isletmelerin gelecekteki taleplerini belirleme

konusunda yardimci olurken kapasite yonetimi mevcut kaynaklarin verimli bir sekilde
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kullanilmasmi ve gerektiginde artirilmasini hedefler. Bu iki ydnetim yaklagimi
isletmelerin siirekliligini saglamak ve olumsuz sonuglart 6nlemek agisindan kritik

oneme sahiptir (H. Aydemir, 2016).

2.1.7.2. Envanter Yonetimi

Envanter yonetim sistemleri, isletmelerin envanter seviyelerini takip
etmelerine, stoklari ne zaman yenilemeleri gerektigine karar vermelerine ve
siparis/iiretim miktarlarin1 belirlemelerine olanak tanir. Bu islevler, isletme yapisi,
iriin bilesimi ve yonetim yaklagimlart gibi faktorlere bagl olarak cesitli envanter
yonetim sistemleri tarafindan desteklenmektedir. Envanter yonetim sistemlerinin
temel amaci, gereken irilinlerin istenen miktarlarda, dogru zamanda ve belirtilen

konumda bulunmasini saglamaktir (Monks, 2019).

Envanter kontrol ve uygulama yontemleri genellikle su sekilde siniflandirilir:
Isletme deposundaki stoklar periyodik olarak deneyimli bir depo sorumlusu vasitasiyla
gozden gecirilir. Buna “Gozle Kontrol Yontemi” denir. Stoklanan malzemeler
genellikle iki boliime ayrilir ve birinci kutudaki malzeme tiikenince, iki kutunun
toplam kapasitesi kadar malzeme siparisi verilir ve tedarik siiresi tamamlanana kadar
gegen siirede ihtiyag ikinci kutudan karsilanir. Bu metoda “Cift Kutu Y ontemi” denir.
Bu yontemler, modern isletmeler i¢in pratik gibi goriinse de kaba yontemler olarak

degerlendirilir (Kobu, 2017).

Glinlimiiz is diinyasinda iriinlerin, ireticilerin ve tiiketicilerin boyutlart ve
cesitliligi arttikga, talep belirsizligi ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle, ¢esitli kontrol ve
izleme politikalar1 gelistirilmektedir. Siparig miktar1 her zaman sabit oldugunda ancak
siparis verme siireleri farkli oldugunda Siirekli Inceleme Yontemi tercih edilir. Bu
sistemde, envanter seviyesi belirli bir noktanin altina diistiigiinde, toplam envanter
maliyetini minimize etmek i¢in yeni bir siparig verilir. Diger taraftan, siparis verme
siireleri sabit ancak siparis miktarlar1 farkli oldugunda, Periyodik Inceleme Y&ntemi
kullanilir. Gergekte, yeniden siparis verirken siparis miktar1 genellikle dnceden
belirlenmig bir hedef stok seviyesine gore ayarlanir; bu yiizden bu yontemde hedef

stok seviyesi ve siparis siirelerinin belirlenmesi oldukga kritiktir (Yenersoy, 2021).
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Tablo 4. ABC-XYZ Biitiinlesik Analizi

X Y Z
A AX AY AZ
B BX BY BZ
C CX CY CzZ

Stoklarin goreceli onemine gore envanter degerlerinin (stoklarin maddi
karsiklar1) izlenmesine “ABC analizi” denir. Burada A sinifi pargalar en yiiksek, C
smifi ise en diisiik goreceli envanter degerlerini temsil eder. Bununla birlikte {iretim
i¢in ihtiya¢ duyulan bu parcalarin kullanim yontemlerine gore de degerlendirilir. Bu
goreceli degerlendirme XYZ Kritik Deger Analizi olarak adlandirilir. Burada X
"diizenli", Y "aralikli" ve Z "diizensiz" kullanim ya da ihtiya¢ anlamina gelir. Diger
bir ifadeyle, X sinifi pargalar stoksuzluga izin verilemeyecek kadar kritikken, Y sinifi
pargalar belirli bir stok seviyesine sahiptir ve belirli bir miktarda stoksuzluga miisaade
edilebilir. Z simifi pargalar ise daha az O6neme sahiptir veya ihmal edilebilecek
parcalardir. ABC analizi ve XYZ krittk deger analizi entegre bir sekilde
degerlendirilebilir ve bu sekilde birbirinden farkli dokuz adet stok tutma politikasi elde
edilebilir.

Ornegin; AX tipindeki parcalar, miktar olarak az olmalarna ragmen yiiksek
envanter degerine sahiptir, diizenli olarak yenilenmelidir ve stoksuzluga izin

verilemeyecek kadar Kritiktir (Yiiksel, 2013).

Gilinimiiz teknolojisinin, envanter kontrolii ve izleme sistemleri iizerinde de
etkileri bulunmaktadir. Bilgisayarlar ile envanter bilgisi sadece miktar olarak degil,
ayn1 zamanda her iriin tiirll i¢in benzersiz bir kimliklendirme y6ntemi olan barkod,
cubuk kodu (IZ) ve/veya karekod gibi yontemlerle de takip edilebilir. Optik
okuyucular, barkod/karekod bilgisini sisteme eklemek igin kullanilabilir. Radyo
frekansi (RF) teknolojisinin kullanimi, kablosuz olarak stok miktarinin daha etkin bir
sekilde kontrol edilmesine olanak tanirken, koli/paketlerin i¢indeki 6gelerin, raflarin
ve depolama alanlarinin yani sira araglarin depolama alanlarina giris ve ¢ikislarini da
izleme gibi bir¢ok fonksiyonu ¢ok daha etkin bir sekilde gerceklestirebilmektedir (J.
Tersine, 1994).
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Stok modelleri, siparis verme veya iiretim kararlarini belirlemek i¢in uygun
miktar ve zamani tespit etmek amaciyla kullanilir. Bu modeller, birim zamana diisen
toplam maliyeti minimize etmeyi hedefler. Sekil 5'te gosterilen toplam maliyet
fonksiyonuna dayanarak, ESM modeli i¢in optimum siparis miktar1 (Q*) ve EUM
modeli i¢in optimum tiretim miktar1 (Q*) degerleri belirlenir (E. Aydemir, 2015). Bu
noktada, toplam maliyet, {iretim/siparis hazirlik, satin alma/liretim, envanter tutma

ve/veya envanter tutmama gibi maliyetlerin toplamindan olusur (Eroglu vd., 2008).

-

Birim I
Maliyeti |
. | Toplam Malivet
.
’ I
-
S . | Stoklama - -
N | Maliyeti _ -
Siparis ve . > -
Uretim ~ R I -
Maliyeti \J‘ - Uretim ve Siparis
- | ~ Hazirhk Maliyeti
- .
S
- = | — .
- - e .-
- I
= T >
Q* Siparis ve Uretim Maliyeti (Q)

Sekil 5. Siparis/Uretim Miktar1 Toplam Maliyet Fonksiyonu

Kaynak: Aydemir, E. (2015). Envanter Yonetimi ve Uzantilari: Ekonomik Uretim Miktari
Modelleri Uzerine Bir Bilimsel Yazin Arastirmasi. Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi,
15(3), 97-112. https://doi.org/10.18037/ausbd.95553

Bu durumda envanter maliyetleri su sekilde siniflandirilabilir (Eroglu vd.,
2008; J. Tersine, 1994):

e Siparig/liretim hazirlik maliyeti (her devirde)
e Satin alma/iiretim maliyeti
¢ FElde bulundurma maliyeti (her birim i¢in)

- Depolama maliyeti

- Sermaye maliyeti

- Sigorta ve vergi maliyetleri

- Bozulma, eskime ve fire maliyetleri

- Sistem maliyetleri
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Elde bulundurmama maliyeti (her birim igin)

- Stok dis1 kalma (stoksuzluk) maliyeti, kagirilan satiglar ve karlar, miisteri
memnuniyetsizligi, liretim aksamasindan kaynaklanan gecikmeler,
teslimat siirelerinin kagirilmasi nedeniyle 6denen cezalar ve talebin daha
sonra karsilanmasi i¢in gereken ek isletme giderleri (iletisim, iiretim,
yeniden isleme, nakliye, tagima vb.).

Yeniden isleme maliyeti (her birim igin)

Isletmeler, gelistirilen ESM/EUM modelleriyle birim zamanda toplam maliyeti

minimize etmeye calisirken stok tutmayi ve/veya iretim yapmay1 siklikla tercih

ederler. Stok tutmaya iliskin isletmelerin gerekgeleri sunlar olabilir (J. Tersine, 1994;
S. A. Kumar ve Suresh, 2008):

Olgek Ekonomileri: Birim maliyetleri ve hazirlik siirelerini diisiirmek icin
biiylik partilerle ¢alisma istegi ortaya ¢ikabilir.

Belirsizlikler: En 6nemli belirsizliklerden biri olan talep dalgalanmalari,
iiretim sistemlerinin ana tetikleyicisidir. Ancak, isletmenin bu talebe karsi
arz belirsizligi de onemlidir.

Spekiilasyonlar: Bir parcanin veya dogal kaynagin degerinin artmasi
beklentileri veya spekiilasyonlar, ilgili parganin ekonomik degerinin
artmasina ve ona yatirilan sermayenin artmasina neden olabilir.
Tasima/Ulastirma: Denizasir1 ve/veya kitalar arasi faaliyetlerde bulunan
isletmeler, genis Olcekli stoklar1 korumak ve nakliye islemlerini
gerceklestirmek zorunda kalabilirler. Bu nedenle, isletme icin bu siirecler
hem biiyiik maliyetler hem de zaman alic1 unsurlar igerir.

Lojistik: Uretim kaynaklarindan son miisteriye kadar tiim siireclerde, satin
alma, tretim ve dagitim gibi siireclerin stoklarla siirdiiriilmesini igerir ve
miisteri thtiyaclarini karsilamay1 amaglar.

Diizgiinlestirme: Bir {riin icin talepte meydana gelen degisim belirli
(deterministik) veya rastgele olabilir. Belirli degisiklikler icin mevsimsel
etkiler 6rnek gosterilebilirken, rastgele degisiklikler beklenmedik ekonomik
kosullardan kaynaklanabilir. Bu degisiklikler, iiretim oranlarinin ve is giicii
seviyelerinin dalgalanmasina neden olabilir. Bu farkliliklarin etkisini

azaltmak icin maliyetlerle beklenen dalgalanmalari dengelemek iizere
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diizgiinlestirme  teknigi  kullanilarak planlamalar yapilabilir. Bu
degisikliklere tepki olarak isletmeler stoklar1 koruyabilir.

e Kontrol Maliyetleri: Farkli parcalar i¢in farkli minimum stok seviyelerini
dikkate almayi gerektiren durumlarda ortaya c¢ikan envanter kontrol
sisteminin slirdiiriilme maliyetleridir. En 6nemli maliyet kalelerinden biri

olmasina ragmen siklikla gézden kacirilir.

2.1.7.3. Miisteri Hizmet Yonetimi

Miisteriler bir isletme ile etkilesime gectiklerinde, bekledikleri hizmet
standartlarina dair belirli beklentilere sahiptirler. Bu beklentiler genellikle ii¢ ana alana

odaklanir (S. A. Kumar ve Suresh, 2008):

|. Bilgi: Misteri hizmetleri personelinin igletmenin {iriin ve hizmetleri
hakkinda detayli ve eksiksiz bir bilgiye sahip olmasi dnemlidir. Miisteri

talepleri ve sorular1 hizli1 ve dogru bir sekilde yanitlanabilmelidir.

Il. Giivenilirlik: Miisteriler aldiklar1 hizmetin sunulan vaatlerle uyumlu
olmasmi isterler. ilk etkilesimden sonraki deneyimler miisteri

memnuniyetini biiyiik 6l¢iide etkiler.

I1l. Empati: Miisteri hizmetleri personeli, miisterilerle empati kurabilme ve
onlarin sorunlarini anlayabilme yetenegine sahip olmalidir. Miisteriler
bazen hatali olabilir, ancak nazik ve anlayish bir yaklasim, olumlu bir

etkilesim i¢in kritik 6neme sahiptir.

Tedarik zinciri siire¢ yonetimi agisindan, miisteri hizmetleri bir dizi stratejiyi

benimseyebilir:

Personel egitimi: Miisteri hizmetleri temsilcileri, sorunlar tespit etme, ¢cozme
ve miisteri memnuniyetini artirma konusunda egitilmelidir. Ayrica, iriinler ve
hizmetler hakkinda derinlemesine bilgi sahibi olmalari, miisteri memnuniyetini

artirmak i¢in kritik bir faktordiir (J. Tersine, 1994; S. A. Kumar ve Suresh, 2008).

Sistem entegrasyonu: Siparis giris sistemleri ile miisteri hizmetleri arasindaki
entegrasyon, teslimat siireglerini daha seffaf hale getirerek miisteri memnuniyetini
artirabilir. Miisterilere, sipariglerinin durumu hakkinda dogrudan ve giincel bilgi

saglama imkan1 sunar.
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Tutarli deneyimler: Isletmenin farkli cografi konumlarindaki miisteri
deneyimini standartlastirmak onemlidir. Bu, sirket i¢cinde tutarli bir hizmet standardi

saglamak i¢in egitim ve is degerlerinin birlestirilmesiyle gerceklestirilebilir.

Esneklik ve uyarlanabilirlik: Miisteri hizmetleri, tedarik zinciri siire¢lerini
miisteri ihtiyaclarina gore esnek bir sekilde uyarlayabilmelidir. Bu, 6zel paketleme,

teslimat veya diger gereksinimler i¢in ¢oziimler iliretebilme anlamina gelir.

Cesitli iletisim kanallar1: Miisterilere farkl iletisim kanallar1 sunmak, onlarin
tercih ettikleri yontemle isletme ile iletisim kurmalarmi saglar. Sosyal medya, web
sohbetleri, telefon veya e-posta gibi ¢esitli iletisim kanallari, miisteri memnuniyetini

artirabilir.

Tedarik zinciri siire¢ yonetimi, dogru bir sekilde uygulandiginda, isletmelerin
miisteri beklentilerini karsilamalarina yardime1 olabilir. Bu da miisteri memnuniyetini
artirarak rekabet avantaji saglayabilir ve isletmelerin karliligini artirabilir (J. Tersine,

1994).

2.1.7.4. Siparis Isleme

Siparis isleme, temelde siparislerin yonetimini igerir. Siparislerin nasil
alinacagi, hangi yontemle, hangi noktalardan alindiktan sonra kime iletilecegi ve {iriin
gonderimi sirasinda hangi belgelerin hazirlanacagi gibi siireglerin planlanmasi ve ilk
seferde dogru bir sekilde uygulanmasi hedeflenir (Cevik ve Giilcan, 2011). Belirli bir
teslim siiresi icinde siparislerin sorunsuz bir sekilde koordine edilmesi, isletme ve

miisteri memnuniyetini artirir.

Bu departman sirketin ticari departmaninin sorumlulugundadir. Ticari ekip,
misterilerden siparigleri kabul eder ve bunlar1 depoya iletilir. Miisteri 6deme
yapmisgsa, bir ekip sistemde ilgili bilgileri girer ve depoya miisterinin siparis adedini
bildirir. Bundan dolay1, depo ilgili miktarda iiriinii teslim etmekle yiikiimlidiir (Koban,
2021). Bu durum maliyetleri etkiler. Bu maliyetler, siparis veren personel i¢in personel
giderleri, bilgi teknolojisi ve kirtasiye giderleri, iletisim ve posta giderleri, siparis girisi
ve isleme maliyetleri, yerine getirme maliyetleri, siparisle ilgili bilgilerin akisini
saglama, tasima bilgisi, fatura igslemleri gibi maliyetlerden olusur (Ceran ve Alagdz,
2007). Bazen, 6nemli bir miisterinin acil sevkiyat talepleri veya kritik malzemelerin

teslimat1 gibi durumlar ek maliyetlere neden olabilir. Bunlar arasinda siparisler,
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sikayetler ve diger ilave giderler yer alabilir. Siparis isleme maliyetleri genellikle genel

yonetim giderleri kapsaminda degerlendirilir (Koban, 2021).

2.1.7.5. Depolama

.....

genellikle tizerinde en fazla odaklanilan konulardan biridir. Depolama, gelecekte
tiikketilmek tizere edinilen mallarin stoklanmasiyla zaman ve mekan avantaji saglayan
bir lojistik faaliyetidir. En basit haliyle, depolama herhangi bir malzemenin, tedarik
zincirinin herhangi bir asamasinda bekletilmesi ve korunmasi anlamina gelir. Tagima
ve depolama, toplam lojistik ag maliyetini belirleyen 6nde gelen degiskenlerdir. Hizli
teslimatin kritik oldugu durumlarda, miisterilere yakin bolgelere depolarin kurulmasi
ve bu depolardan sevkiyatin yapilmasi tercih edilebilir. Bunun yani sira, hizli teslimata
olanak taniyan tagima sistemlerinin kullanimiyla mevcut depo sayilar1 azaltilabilir

veya depo kullanmadan dogrudan miisteriye teslimat yapilabilir (Lambert, 2008).

Bazen, depo terimi yerine dagitim merkezi ve lojistik merkez gibi terimler de
kullanilir. Dagitim merkezleri genellikle bitmis iirlinlerin son kullanicilara dagitimi
icin kurulurken, lojistik merkezler tedarik zincirinde ¢esitli liriin ve hizmetleri bir araya

getiren tesisler olarak insa edilir (Cavuslar, 2007).

Bugiiniin depolar1 artik sadece stok tutma yerleri degil; geleneksel lojistik
yaklasimindaki degisikliklere paralel olarak, iriine deger katan cesitli lojistik
faaliyetlerin gergeklestirildigi alanlar haline gelmistir. Depolar, mal kabulii, alinan
trlinlerin  siparislerle uyumlulugunun belirlenmesi, bosaltma, yiikleme, kalite
kontrolli, montaj, etiketleme, paketleme, siniflandirma ve depolama gibi cesitli

islemlerin kontrol edildigi yerlerdir (Croxton vd., 2001).

Depo yonetimi stratejileri kapsaminda, kurulusun hangi yerlere depolarin
yerlestirilecegi, depo sayisi, biiytikliikleri, kapasiteleri ve tesis i¢i diizenlemeler gibi
konularda kararlar verilmektedir. Depolama operasyonlarinin temel amaci, isletmenin
uzun vadeli rekabet giiciinii desteklemek ve isletme stratejisine uygun olarak hareket
etmektir. Depo yonetimi kararlar1 arasinda, depolama hizmetlerinin isletme i¢inden mi
yoksa dis kaynaklardan mi1 saglanacag: gibi sorular da bulunmaktadir. Isletme ici
depolama, tam kontrol saglar ve diger lojistik operasyonlarla yiiksek entegrasyon

saglar. Boylece, depolama operasyonlari isletmenin ihtiyaglarina gore uyarlanabilir,
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depo yerlesimi, biiylikliik ve kapasiteleri 6zellestirilebilir ve depolama ile ilgili tiim
sistemler arasinda iletisim sorunsuz hale gelir. Depolama hizmetlerinin dig
kaynaklardan temini ise isletmeye cesitli avantajlar saglar. Bunlar arasinda esneklik,
uzmanlik ve deneyimlerin kullanimi, yeni teknolojilere erisim, yatirim maliyetlerinden
kacinma, genis cografi kapsama, Ol¢ek ekonomilerinden faydalanma, yiik

konsolidasyonu ve kaliteli hizmet alma gibi avantajlar bulunmaktadir (Lambert, 2008).

2.1.7.6. Ellecleme

Ellecleme, lojistik faaliyetlerde depolama hizmetleriyle yakindan
iliskilendirilen bir konudur. Bu terim, tedarik zinciri iginde malzemelerin bir yerden
baska bir yere insan veya makine giiciiyle kisa mesafeli tasinmasi anlamina gelir.
Elleclemenin, maliyetlerin artmasina neden olan bir igslem olmasi, bu siirecin optimize
edilmesini gerektirir. Etkin olmayan bir ellecleme siireci, ek maliyetlere ve zaman

kayiplarina yol agabilir, bu da iiriine deger katmaz (Baki, 2004).

Ilk olarak, insan giiciiyle yapilan ellecleme ve makine giiciiyle yapilan
ellecleme olmak {izere iki temel yaklasim mevcuttur. Insan giiciiyle yapilan ellegleme
genellikle hacim ve agirligi kiigiik malzemelerin raflara yerlestirilmesini igerir, bu
raflar genellikle 2 metre yiikseklige kadar olabilir. Makine giiciiyle yapilan ellecleme
ise agir ve hacimli malzemelerin saklandigi depolar i¢in kullanilir ve genellikle
standart raflar kullanilarak elle¢cleme isleminin hizlandirilmasi amaglanir (Croxton vd.,
2001). Makine giiciiyle yapilan ellegleme, forklift, ving ve konveyor gibi araglar
kullanan operatorler tarafindan kontrol edilirken otomasyona dayali depolarda
makinelerin kontrolii merkezi bir bilgisayara devredilmistir. Otomasyona dayali
depolar, ytiksek ilk yatirim maliyetlerine ragmen diisiik isletme maliyetleri, verimlilik,
hata Onleme, giivenlik gibi avantajlar sunar. Elle¢leme ekipmanlarinin secimi,
elleclenecek malzemenin 6zelliklerine, tasima mesafesine ve islemin gerektirdigi hiz
gibi faktorlere bagli olarak belirlenir. Ellecleme yonteminin degerlendirilmesi
genellikle maliyet ve verimlilik agisindan yapilir ve bu degerlendirme siireci ellecleme
isleminin nasil gergeklestirilecegine yonelik dnemli bir kilavuz saglar (Bowersox vd.,

2019).

42



2.1.7.7. Ambalajlama ve Paketleme

Ambalajlama ve paketleme, lojistik siireclerde Onemli bir rol oynar.
Baslangicta, iiriin korumasi ve temel bilgilerin saglanmasi i¢in yapilan bu faaliyetler,
giiniimiizde pazarlama stratejilerinin ayrilmaz bir pargasi haline gelmistir. Etiket,
tiriinle ilgili bilgilerin sunuldugu malzemeden olusurken ambalaj, {irliniin dis
etkenlerden korunmasini saglayan malzemelerle gerceklestirilir. Ambalajlama veya
paketleme ise iirliniin fiziksel hareketi sirasinda zarar gérmesini 6nlemek, islemleri
kolaylastirmak, miisterilere igerik hakkinda bilgi vermek ve pazarlama faaliyetlerini
desteklemek i¢in ¢esitli malzemelerle kaplanmasidir. Paketleme siireci, taginan yiikiin
tiiriine, Ozelliklerine ve tercih edilen tagima sistemine bagli olarak degisir ve yiikleme-
bosaltma, ellecleme yontemi, kullanilan ekipmanlar, tesis i¢i diizenleme, segilen

tasima sistemi, iiriin 6zellikleri ve degeri gibi birgok faktorii igerir (Demir, 2008).

Paketlemenin temel amaci, fiziksel ve bariyer korumasi saglamakla birlikte,
aynt zamanda bilgilendirme, ellecleme, stok kontrolii, depo optimizasyonu ve
pazarlama gibi cesitli islevleri de igerir. Bilgilendirme islevi, {iriiniin tedarik zinciri
boyunca hareketini izlemek i¢in genel bilgiler sunar, stok miktarini ve ¢esidini takip
eder ve paketlemenin stok yonetimine katki saglar. Ayrica, paketleme tiiri, tesis i¢i
yerlestirmede optimizasyon saglayarak raflarin daha verimli kullanilmasina yardimci
olur. Paketin {riin c¢ekiciligini artirmasiyla birlikte, satiglar1 desteklemesi de
paketlemenin Onemini artirmistir. Kitalar arasi tasimaciliktaki artig, iriinlerin

korunmasinin paketlemenin 6nemini daha da vurgulamistir (M. Kaya ve Karacan,

2011).

Paketleme konusunda c¢esitli simiflandirmalar mevcuttur. Birincisi, birincil,
ikincil ve tgiincill seklinde ifade edilen ii¢ kategoriye ayrilan bir siniflandirmadir.
Birincil paketleme, genellikle tiriinle dogrudan temasta olan ve iirliniin en kiiciik
birimler seklinde dagitimini saglayan ambalajlama bigimidir. Ikincil paketleme ise en
kiiciik birimler halinde paketlenen {iriinlerin gruplandirilmasi amaciyla bir araya
getirilen ambalajlama seklidir. Ucgiinciil paketleme ise, depolama ve dagitim
stireclerini kolaylastirmak ve desteklemek amaciyla standart bir sekilde yapilan

paketleme tiiriidiir (Keskin, 2011).

Bagka bir smiflandirmaya gore, paketleme tiiketim ve endiistriyel olarak iki

gruba ayrilir. Tiiketim paketlemesi genellikle pazarlama odaklidir ve miisteriler igin
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tasarlanmis ambalajlama bigimini kapsar. Ote yandan endiistriyel paketleme, tasima
ve ellegleme islemlerini kolaylastirmak amaciyla yapilan ambalajlama islemini ifade

eder (M. Kaya ve Karacan, 2011).

Bir bagka smiflandirmada, paketlemenin konusu olan yiikiin tipine ve
niteliklerine gore bir ayrim yapilir. Bu simiflandirmaya 6rnek olarak stre¢ film tipi
paketleme, battaniye tipi paketleme, dokme tip paketleme ve tehlikeli madde
paketlemesi verilebilir (Lambert, 2008).

Cevresel endiselerin artmasiyla birlikte, yesil tedarik zinciri ve tersine lojistik
gibi konular 6n plana ¢ikmistir. Bu baglamda, lojistik operasyonlarin ¢evreye duyarli
ve topluma zarar vermeyen sekilde yiiriitilmesini saglamak amaciyla bir dizi yasal
diizenleme hayata gegirilmisti. Bu diizenlemeler kapsaminda, paketleme
faaliyetlerinin cevresel ve sosyal etkileri g6z Oniinde bulundurularak
gercgeklestirilmesi hem yasal bir zorunluluk hem de sosyal sorumluluk geregi haline

gelmistir (Croxton vd., 2001).

2.1.7.8. Ulastirma

Nesnelerin hareketini saglayan bir siire¢ olan tasima, tedarik zinciri boyunca
farkli tesisler arasinda gergeklesir. Bu siire¢, ham maddelerin ve mamullerin iiretim
noktalarindan tiiketim noktalarina fiziksel olarak nakledilmesini igerir (Cevik ve

Gilcan, 2011).

Tedarik¢iden fabrikaya, fabrikadan depoya, depodan depoya ve depodan
miisteriye teslimat siireclerinde ortaya c¢ikan tasima maliyetleri, genellikle lojistik

maliyetlerin &nemli bir béliimiinii olusturur (Oztiirk ve Oztiirk, 2021).

Tagima maliyetleri, tercih edilen tasima yontemine bagl olarak degisir. Tagima
modlart genellikle kara yolu, deniz yolu, demir yolu, hava yolu ve boru hatti
tagimaciligr olarak siniflandirilir. Demir yolu tasimaciligi, kara yolu tagimaciligina
kiyasla genellikle daha ekonomiktir ve daha biiyiik yiik miktarlarini tek seferde tasima
kapasitesine sahiptir. Deniz yolu tagimaciligi ise, yliksek hacimli mallarin uygun
maliyetle, ancak daha uzun siirelerde taginmasini saglar. Hem kara yolu hem de demir
yolu tasimaciligina gore genellikle daha ekonomiktir. Hava yolu tasimaciligi ise, diger
yontemlere kiyasla genellikle daha maliyetlidir, ancak uzun mesafeler i¢in hizli ve

ideal bir secenek sunar (Oztiirk ve Oztiirk, 2021).
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Tagimaciligin yiiksek maliyetlerinden biri, kullanilan yakit tiiriidiir. Benzin,
dizel veya gaz gibi yakitlar genellikle tasimacilik faaliyetlerinde biiyiik Olcilide
kullanilir ve yakit maliyetleri genellikle tasima maliyetlerini belirleyen 6nemli bir
faktordiir. Yakit fiyatlarinda meydana gelen degisimler, tasimacilik maliyetlerini

dogrudan etkiler (Ceran ve Alagéz, 2007).

Bugiin, bir¢ok isletme tasimacilik maliyetlerini azaltmak i¢in dis kaynaklara
basvurmaktadir. Tasima siirecleri sirasinda isletmelerde olusan maliyet unsurlari
arasinda tasima personelinin giderleri, yakit maliyetleri, kullanilan araglarin
amortismani, sigorta, vergi, bakim/onarim masraflari, ithalatta navlun maliyetleri,

komisyon giderleri ve iletisim giderleri bulunmaktadir (Koban, 2021).

2.1.7.9. Sigortalama

Sigorta, gelecekte olusabilecek zararlarin 6nceden belirlenmis bir prim
karsiliginda bir havuza aktarildigi bir sistemdir. Bu primler toplanarak bir havuzda
biriktirilir ve prim 6deyenler, bir zarar meydana geldiginde bu havuzdan tazminat alir.
Aynm1 zamanda, sigorta insanlara gelecekteki belirsizlikler karsisinda gilivence
saglayarak onlarin daha emniyetli hissetmelerini amaglar. Bu nedenle, sigorta sektorii

dogrudan bireylerle giivene dayali bir iliski kurar (Ozcan ve Tanik, 2021).

Hava, deniz, demir ve kara yoluyla taginan her tiirlii mal i¢in, tagima siirecinde
olusabilecek risklere karsi koruma saglayan bir sigorta tiiriidiir. Yiik nakliyat sigortasi
poligesinde, kasith zararlar, kayiplar, hasarlar, normal asinma, olagan kayiplar,
asinmadan kaynaklanan zararlar ve malin kendi kusuru veya ambalaj eksikliklerinden

kaynaklanan zararlar genellikle kapsam digindadir (Ozcan ve Tanik, 2021).

Yiik nakliyat sigorta poligesi, bir iirtiniin demir yolu, deniz yolu, hava yolu ve
kara yolu gibi uygun tagima araglartyla bir noktadan baska bir noktaya nakli sirasinda
olusabilecek zarar ve hasarlar1 belirli "Ozel Sartlar" ve "Genel Sartlar" altinda teminat
altina alan bir sigorta tiirtidiir. Bu polige, tasima siirecinde diizenlenir ve siirekli
tasimacilik yapan sirketler i¢in abonman poligesi olarak diizenlenir (M. Kaya ve
Karacan, 2011). Her sevkiyatin bildirimi, ge¢ bildirim veya unutma gibi olumsuz

durumlar1 6nlemeye yardimeci olur.
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2.1.7.10. Hasar Siireci

Tazmin, zararin tazmini veya giderilmesi anlamina gelir. Bu, tagima esnasinda
miisterinin zarar goren iriiniinii tamir ettirme veya tamir edilemeyecek durumdaysa
iriin bedelini Odeyerek zarar1 karsilama siirecidir. Tazmin etmek, miisteri
magduriyetini gidermeyi amagclar. Miisteriden alinan kargonun, dogru adrese ve kisiye
zamaninda, eksiksiz ve hasarsiz bir sekilde teslim edilmesini saglamak i¢in tiim geri
bildirim kanallarindan gelen tazmin taleplerinin degerlendirilme siirecidir. Bu siirecte,
miisterilerin yasadigi sorunlar ve eksiklikler belirlenerek iyilestirme calismalari
yapilir. Sigorta edilen bir esyanin taginmasi sirasinda, aktarma, bosaltma ve yiikleme
esnasinda istif kurallarina uyulmamasi, paketleme hatalari, yasakli kargo kabul
edilmesi, ara¢ kazalari, personel kaynakli kasti hareketler veya ihmaller, dogal afetler

gibi nedenlerle ortaya ¢ikan zararlar tazmin edilir (Cetik ve Batuk, 2013).

2.1.7.11. Giimrukleme

Isletmelerin ana faaliyet alanlarma odaklanarak disaridan uzman kisi veya
kurumlardan malzeme veya hizmet temin etme siirecine "dis kaynak kullanimi" denir
ve lojistik alaninda bu uygulamalarin ilk 6rnekleri genellikle glimriik islemlerinde
goriilmiistiir. Uluslararas: ticaretin artmasiyla birlikte, ithalat ve ihracat yapan
isletmeler, farkl: tilkelerde gecerli giimriik mevzuatlarina hakim olma zorunluluguyla
kars1 karsiya kalmiglardir. Bu durum, giimriik islemlerinde uzmanlasmay1 gerektirmis
ve lojistik hizmet saglayicilar tarafindan sunulan bir hizmet olarak ortaya ¢ikmustir.
Bu sayede isletmeler, gereksiz maliyetlerden, zaman kayiplarindan ve risklerden

kaginma firsatt bulmuslardir (Koban, 2021).

2.1.8. Lojistikte Yeni Yontemler

Lojistikte yeni yontemler, klasik yontemlere alternatif olarak gelisen teknoloji
ve ihtiyaclar neticesinde olusmustur. Yeni yontemler; yalin lojistik, yesil lojistik, e-

lojistik ve lojistik 4.0 basliklariyla incelenmistir.
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2.1.8.1. Yalin Lojistik

Yalin lojistikte lojistik siireglerinde israfa neden olan unsurlarin Oniine
gegmeye calisildigi, maliyetlerin - minimuma indirildigi, stok hareketlerinin
diizenlendigi, islemlerin hatasiz ve tek bir adimda gergeklestirildigi, siirekli iyilesme

ve gelismeye odaklanildigi bir anlayis benimsenmektedir (Bowersox vd., 2019).

.....

sekilde planlamak, organize etmek, yiirlitmek ve kontrol etmektir. Bu perspektifle,
yalin lojistik, israflar1 6nleyen, iiriin ve hizmetlerin sunuldugu hedef kitle i¢in deger
yaratan ve Uriinler ile hizmetler i¢in daha az maliyet ve zaman harcanmasini saglayan

bir yaklagim olarak tanimlanabilir (Yanginlar ve Bal, 2019).

Tablo 5. Yalin Lojistik ile Geleneksel Lojistik Arasindaki Farklar

Lojistik Degiskenleri Geleneksel Lojistik Yalin Lojistik

Yonetim Pazar odakli Kendi kendini yonetme
Yapt Dikey Yigisim

Iletisim Dar Genis

Bilgi Transferi Cok kisith Genis

Etkilesimler Rekabete dayali Isbirligine dayali

Iliski Odag: Islem odakli Karsilikli kazan kazan
Teslim- Dagitim Biiytiik miktarlar Kiigiik miktarlar

Depolama Maksimum seviyede Minimum seviyede
Uretim Esnekligi Diisiik Yiiksek
Kalite Deneyim/ yogun Tasarlanan
Fiyat Uygulamalart Artan Azalan
Dis Kaynaklardan Maliyete dayali Stratejik
Yararlanma
Secim Ol¢iitleri Minimum fiyat Performans
Sozlesme Siiresi Kisa Uzun
Yalin lojistigin, geleneksel lojistik anlayisindan farklar1 Tablo S'te

gosterilmistir (Ozkan vd., 2015).
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Olabildigince az maliyet ve zaman harcamak, lojistik faaliyetlerde verimliligi
artirmak ve israftan kaginmak esas alinir. Israftan kaginmak igin gereksiz maliyetlerin
ve stoklarin azaltilmasi 6nem tasir. Yalin lojistigin temel mantigi, istenen hizmet
kalitesini saglamak adina ham madde ve stoklarin, depolama ve tagima siireglerinde
kontrol altinda tutulmasidir (N. R. Kumar ve Satheesh Kumar, 2013). Japon siirekli
iyilestirme felsefesinden tiireyen 5S adimlari, yalin lojistikte 6nemli bir rol oynar. Bu

adimlar;

I.  Tasnifleme (seiri),

I. Ceki diizen verme (seiton),

[11. Hijyen (seiso),

IV. Tek bigimlestirme (seiketsu) ve

V. Denetleme-disiplin (shitsuke) olarak bilinir.

2.1.8.2. Yesil Lojistik

Yesil lojistik, stirdiirtilebilir lojistik stratejilerinden biri olarak 6ne ¢cikmaktadir.
Bu uygulama, ekonomik, ¢evresel ve sosyal agilardan siirdiiriilebilir bir dengeyi
saglamak i¢in 6zellikle yiikselen ve yliksek katma degerli ekonomilerde giderek artan

bir 6neme sahiptir (T.C. Glimriik ve Ticaret Bakanligi, 2012).

Kaynaklarin optimum oranda verimli ve etkin bir sekilde kullanilmasini esas
alan yesil lojistik, dogal kaynak kullanimini azaltmayi ve ikame malzemeler gibi
cevresel etkileri en aza indirecek dnlemleri icerir. Bu nedenle yesil lojistik, lojistik
faaliyetlerin g¢evresel etkilerini minimize etme amacii tasir (Rogers ve Tibben-
lembke, 2001). Bu yaklasim, iiriin gelistirme stratejileriyle ¢evresel duyarlilik
stratejilerini bir araya getirerek, Urlinlerin ¢evreye zarar vermeden Tlretilmesini

saglayan bir yonetim anlayisini temsil eder (Giiltas ve Yiicel, 2015).

Yesil lojistik, ozellikle tasima siirecinde c¢evreye verilen tahribati en aza
indirmeyi amaglar. Isletmelerin yesil yaklasimlar igcinde degerlendirilebilmesi i¢in
dogal kaynaklarin kullaniminda hassasiyet gostermek ve gevreci bir anlayisla yenilik¢i
uygulamalar1 hayata ge¢irmek onemlidir. Yesil lojistik uygulamalari, ¢evre yonetimi,
yesil tedarik, paydaslarla is birligi ve ekonomik tasarim gibi alt boyutlar1 i¢erir (Wang
vd., 2013). Yesil lojistik uygulamalar1 arasinda yesil tedarik, yesil dagitim, yesil
paketleme ve tersine lojistik adimlari belirtilmektedir (Lai ve Wong, 2012). Bu
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dogrultuda, yesil lojistik yaklasimi ve yonetimi, yesil liretim yonetimi, yesil tedarik
yonetimi, yesil malzeme yonetimi, yesil dagitim yonetimi, yesil pazarlama yonetimi
ve tersine lojistik faaliyetlerinin yOnetimini igeren bir siire¢ olarak diisiiniilebilir

(Chopra ve Meindl, 2021).

Yesil yaklasim, ¢evreye verilen tahribatin minimuma indirilmesi ve ¢evrenin
korunmast i¢in yapilan uygulamalar1 ifade eder ve siirdiiriilebilirlik anlayisiyla
dogrudan iliskilidir (O. Cetin ve Sain, 2018). Yesil lojistik, lojistik siireglerinde gevre
dostu uygulamalarin benimsenip hayata gecirilmesidir. Bu kapsamda, iiriinlerin
tedarik zinciri boyunca g¢evreye zarar vermeden tasarlanmasi ve sunulmasi, geri
doniistiiriilebilir kaynaklarin kullanimiyla depolama, stoklama, paketleme, tasima gibi
faaliyetlerin yiiriitiilmesi, yesil lojistik yonetiminin oncelikleri arasindadir (Abduaziz
vd., 2015). Yesil lojistik, yalnizca gevresel agidan degil, ayn1 zamanda sosyal ve
ekonomik boyutlari da olan bir lojistik yaklasimidir. Bu yaklagim, c¢evresel

stirdiiriilebilirligi saglamanin yani sira toplumsal ve ekonomik faydalari da gozetir.

Ote yandan, yesil lojistik uygulamalarinda bulunan isletmelerin cevresel
sertifikalarla bu uygulamalarini desteklemeleri giderek 6nem kazanmaktadir. ISO
14025 (gevresel iiriin beyani), ISO 14040-44 (iirlin yasam dongiisti degerlendirmesi),
ISO 14064 (sera gazi emisyonu Ol¢limii ve denetimi) ve ISO 14067 (karbon ayak izi
standardi) gibi standartlar ve belgeler, isletmelerin yesil lojistikle ilgili uygulamalarim
destekleyebilecekleri ve belgelendirebilecekleri standartlar arasindadir (Ozkok ve
Yardimci, 2019).

2.1.8.3. E- Lojistik

Gilinlimiiz dilinyasinda, siirekli olarak yeni firlinler, hizmetler ve bilgiler
tiretilmekte, bu da is diinyasinin her giin yeniden sekillenmesine yol agmaktadir.
Sirketler hem birbirleriyle hem de kendi iglerinde yogun bir rekabet i¢indedir. Basariy1
yakalamak i¢in yeni firsatlar kesfetmek ve bunlari hizla faaliyetlerine entegre ederek
misterilere yonelik hizmetlerle uyumlu hale getirmek zorundadir. Teknolojinin hizla
ilerlemesiyle birlikte ¢ogu isletme i¢in geleneksel ticaretten e-ticarete gegis zaruri

olmustur (Giileng ve Karagoz, 2008).

Elektronik ticaret, isletmelerin, tedarikgilerin, miisterilerin ve teknolojinin pek

cok acidan derin etkilesim iginde oldugu bir alandir. Bu etkilesim, isletmelerin
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organizasyon yapilarindan bilgi teknolojilerinin kullanimina, ticaretin sekil ve
stireglerinden tedarik zinciri yOnetimine ve miisteri davraniglarina kadar genis bir
yelpazeyi kapsar. Giinlimiizde, yalnizca iriinlerin akis1 degil, bilgi akis1 da biiyiik
Oonem tagimaktadir. Lojistigin ana amaci, dogru {iriinii, uygun miisteriye, dogru yerde,
dogru kosullarda ve dogru zamanda, en diisiik maliyetle saglamaktir. Bu hedefe
ulagmak igin, e-lojistik ¢éziimlerinden faydalanmak 6nemlidir (Copacino, 1997).
E-ticaretin lojistik ve tedarik zinciri yonetimi {izerindeki etkilerinin tam olarak
fazla bilgi ve hizmet sunan, geleneksel lojistigin daha gelismis bir bigimidir. Bagka bir
deyisle, geleneksel lojistik siireglerinde (satin alma, depolama, miisteri hizmetleri vb.)
internet teknolojilerinin kullanildig1 bir sistemdir. Elektronik ticaretin gelismesiyle
birlikte, geleneksel lojistik koklii bir degisime ugramis ve cevik, yliksek hizli bir
lojistik yaklagimi gerektirmistir. Tablo 6’da geleneksel lojistik ile e-lojistik
kargilastirildiginda, en temel farkin lojistik anlayisindaki degisim oldugu
goriilmektedir. Artik miisteriler, "satin alma diigmesine" bastiklar1 andan mallarin
teslimatina kadar, baz1 durumlarda mallarin iadesine kadar, kendilerine 6zgii, esnek ve

hizli, siirekli hizmet sunan teslimatlar beklemektedir (Bayles, 2000).

Lojistik Degiskenleri Geleneksel Lojistik E- Lojistik

Yiikleme Tipi Dokme yiik Parca yiik

Miisteri Stratejik Bilinmiyor

Talep Tiirii [tme sistemi Cekme sistemi

Stok- Siparis Akist Tek yonlii Iki yonlii

Ortalama Siparig 1000$°dan fazla 100%’dan az

Miktar

Varis Toplu Cok dagilimhi

Talep Sabit Mevsimsel, pargall
Mali Sorumluluk Zincirin bir halkasinda ~ Tedarik zinciri boyunca
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Elektronik ortamda gerceklestirilen aligverisler ister nihai tiiketiciye ister
isletmeler arasinda olsun fiziki ortamda nakliye ve teslimatla sonuc¢lanir. Bu nedenle,

elektronik ticaretin lojistik sektoriinde 6nemli bir biiyilime yaratacagi kesindir.

Internet iizerinden satislarin artmasi, yeni dagitim, tasima ve lojistik
modellerinin ortaya ¢ikmasini saglayacaktir. Ayrica, perakendecilikteki degisim ve
gelisimle birlikte depolama, dagitim, hizmet, ambalaj ve paketleme gibi yan hizmetler
de doniisecek ve ilerleyecektir. Sonu¢ olarak, internet ve e-ticaretin gelismesiyle

birlikte lojistik sektorii de dnemli dlciide degisim ve gelisim gosterecektir.

E-ticaretin lojistik firmalarmma entegrasyonu su faydalar1 saglayacaktir

(Reynolds, 2001):

e Gerekli tiriinlerin tedariki,

e Uriinlerin uygun kosullarda dogru yerlere yerlestirilmesi,

e Uriinlerin rekabetci fiyatlarla sunulmas,

e Uriinlerin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilabilir halde bulundurulmasi,

e Uriinlerin miisterilere dogru zamanda teslim edilmesi.

Bu maddeler, e-lojistigin temelini olusturmaktadir. Bahse konu bes maddeyi
hayata geg¢irebilmek icin e-lojistik stratejileri gelistirmek, planlama yapmak, is
birlikleri olusturmak ve teknolojiyi kullanmak gereklidir. Hiz ve miisteriye Ozel
hizmetler, e-lojistigin 6ne ¢ikan 6zelliklerindendir. Hiz, sadece siparis edilen {irlinlerin
istenilen zamanda temin edilmesini degil, ayn1 zamanda degisimlere hizli uyum
saglayabilmeyi ve esnekligi ifade eder. Miisteriye 6zgii hizmetler sunarken, e-lojistigin
dinamik yapist One c¢ikar. Miisteriler, kendilerini ortak gibi goren, her zaman
ulagilabilir ve izlenebilir saglayicilarla calismak isterler. Geleneksel 10jistik faaliyetler,

bu gereksinimleri karsilamakta yetersiz kalmaktadir (Reynolds, 2001).

2.1.8.4. Lojistik 4.0

Lojistik 4.0, bir¢cok kaynakta akilli lojistik olarak tanimlanmakta ve lojistik ile

.....

yaklasim olarak goriilmektedir. Uriin yasam dongiisii boyunca ve bu dongiiler
arasindaki malzeme akisi, akilli lojistik ile optimize edilecektir. Akilli lojistik, yalnizca

akilli iirtinleri degil, ayn1 zamanda akilli hizmetleri de lojistik siirecine dahil etmeyi
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mimkiin kilmaktadir. Bu teknik gelismeler, kismen yeni is modelleri i¢in somut

¢Oziimlerin uygulanmasina olanak tanimaktadir (Grznar, 2017).

Lojistik 4.0, iist diizey otomasyon seviyesine ulagsmay1 amaclayan ve internet
(nesnelerin interneti) iizerinden toplanan bilgilerin islendigi veri tabanlar1 ve
yazilimlarla desteklenen, akilli sensorler (RFID sistemleri) ile donatilmig lojistik ve
tedarik zinciri siireglerini kapsayan genis bir terimdir. Bu sistem, tiim makinelerin ve
insanlarin birbirleriyle iletisim halinde oldugu bir lojistik ag1 ifade eder (Galindo,
2016). Lojistik 4.0, ileri seviye otomasyon saglamak amaciyla nesnelerin interneti
tabanli sistemlerle toplanan ve paylasilan bilgilerin islendigi veri tabanlari ve
yazilimlarla desteklenen bir gelen ve giden lojistik optimizasyonu olarak

degerlendirilmektedir (Barreto vd., 2017).

Nesnelerin interneti, lojistik isletmeleri, miisteriler ve son tiiketiciler i¢in
oldukea genis faydalar sunmaktadir. Sanayi 4.0 teknolojilerinin lojistik sektoriindeki
faaliyetlerinin yararlarin1 maddeler halinde soyle siralamaktadir (Galindo, 2016;
Karagoz vd., 2020):

I.  Depo operasyonlarinda ve siparis toplama siireclerinde verimliligin artmasi:
Isgiicii ve siire¢ verimliliginin artmasiyla birlikte, ¢arpisma ve kazalarin
onlenmesi, kesintisiz ve giivenli hizmet saglanmasi, risklerin ve {iriin
kayiplarinin azalmasini saglamaktadir.

Il. Yedek parca iiretimi ve bazi lojistik hizmetlerinde maliyetlerin azalmasi:
Kaynak verimliliginin artirilmasi, yakit tasarrufu ve karbon saliniminin
azaltilmas1 gibi hedefler dogrultusunda tasima ve stok maliyetlerinin
diistiriilmesi ve teslimat siirelerinin iyilestirilmesi dnemlidir.

I1l. Kapasite planlamas1 ve varliklarin optimize kullanim1: Yiiklerin siralanmasi
ve arag rotasi optimizasyonu, canli zamanlama ve anlik varig zamani
tahminleriyle etkinlik artirilabilir.

IV. Teslimat lokasyonlarmin kiimelenmesi: Sipariglere 6zel zaman tercihli
teslimat planlamasi, tahmini gecikme uyarilari, rotalarin optimize
edilmesiyle tasima mesafelerinin ve maliyetlerin minimize edilmesi,
bekleme siirelerinin ve bos yolculuklarin azaltilmasi igin bir adim olarak 6ne
cikmaktadir.

V. Lojistik operasyonlarin seffafligi ve izlenebilirliginin artmasi: Mallarin

hirsizliga ve hasarlara karsi korunmasi ile glivenilirligin artirilmasini saglar.
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Bu maddeler, nesnelerin internetinin ve Sanayi 4.0 teknolojilerinin lojistik

sektorlindeki uygulamalarinin genis kapsamli faydalarini gostermektedir.

Lojistik 4.0'm sagladig1r avantajlar arasinda insan kaynaklarinda tasarruf,
lojistik islemlerde yiiksek standardizasyon ve en son teknolojilerin kullanimi yer
alirken, yliksek yatirim maliyetleri ve IT altyapist gereksinimleri gibi dezavantajlar da
gdz Oniinde bulundurulmaktadir. Bu yeni yaklasim, tedarik zinciri iiyelerinin

verimliligini ve performansini artirmay1 amaglamaktadir (Szymanska vd., 2017).

Verimli ve etkili bir Lojistik 4.0 sisteminin, kaynak planlama, depo yonetimi
sistemleri, tagima yOnetimi sistemleri, akilli tagima sistemleri ve bilgi glivenligi gibi
teknolojilere  dayanmast ve bu teknolojilerden yararlanmasi  gerektigi

vurgulanmaktadir (Barreto vd., 2017).

2014 yilinda Zebra Technologies icin Forrester Consulting tarafindan

gerceklestirilen arastirma sonuglarina gore (Witkowski, 2017):

I.  Lojistik ve ulastirma sektoriindeki firmalarin yaklasik %90", internetin
nesneleri ¢oziimlerini ya su an uygulamaya koymus ya da gelecek yillar
icinde uygulamay1 planlamaktadir.

Il.  Ankete katilanlarin yarisindan fazlasi, nesnelerin interneti sayesinde tedarik
zincirinin daha fazla gelisecegine inanmaktadir.

I1l. Anket katilimcilarinin %401, nesnelerin interneti sayesinde firmalarin
giivenlik diizeyinin ve maliyet-etkinliginin artacagini diistinmektedir.

IV. Arastirmaya gore, nesnelerin interneti uygulanmasinda en Onemli
teknolojiler arasinda WI-FI baglantisi, giivenlik sensdrleri ve NFC iletisimi
(Yakin Alan Iletisimi) yer almaktadir.

V. Anket katilimcilarinin yaklasik %40'1, nesnelerin interneti ¢oziimlerinin
uygulanmasinin oniindeki en biiyiik engelin bilgi giivenligi ve gizlilige
iliskin endiseler oldugunu ifade etmektedir.

V1. Anket katilimcilariin %38'i, bu ¢6ziimlerin son derece karmasik oldugunu
ve dolayisiyla uygulama riskinin yiliksek oldugunu diisiindiiklerini

belirtmektedir.
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2.1.9. Lojistikte Performans Kavrami ve Onemi

Performans, bir igletmenin belirli bir siire i¢inde ulagtig1 basar1 diizeyini ya da
bir kisi veya kurumun ulastig1 basariy1 niteliksel ve niceliksel olarak ifade eden bir
kavramdir. Bagka bir tanimla performans, hedeflerin ne kadarinin gergeklestirildiginin
Ol¢iilmesidir. Bu degerlendirme, yalnizca igsin miktarin1 degil, ayn1 zamanda isin
kalitesini de kapsamalidir. Performansin Olgiilebilirliginden bahsedebilmek igin
oncelikle belirlenen amaglar ve hedefler net olarak tanimlanmalidir. Elde edilmek
istenen hedefle varilan nokta arasindaki fark, isletmenin performansinm
gostermektedir. Bu perspektiften bakildiginda, performans yonetimi, bir isletmenin
misyonunu ve vizyonunu gerceklestirmesi ve basariya ulasmasi anlamina gelir.
Performans yonetimi, neyin basarilmasi gerektigi ve bunun nasil yapilacagi konusunda
ortak bir anlayis olusturmak amaciyla bir siire¢ olarak da kabul edilmektedir

(Draskovi¢, 2005).

Performans ol¢limil, isletme yonetiminde kritik bir 6neme sahiptir ve lojistik
yoneticileri agisindan 6zel bir deger tasir. Bu 6lctim, lojistik yoneticilerine lojistik
basarilar1 ve eksiklikleri zamaninda ve giivenilir sekilde belirleme olanagi saglayarak
stirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmelerinde rehberlik eder. Lojistik performans
Olclimii lizerine yapilan arastirmalar, performans 6l¢iimiiniin hayati bir rol oynadigin
ve lojistik faaliyetlerin ve yeteneklerin performansindaki basarilarin organizasyonel
performansit artirmada Onemli oldugunu vurgulamistir (Hamilton, 2015).
"Olgemediginiz bir seyi yonetemezsiniz" anlayisiyla uyumlu olarak, yiiksek
performanslt lojistik 6zellikle tedarik zinciri yonetiminde Olgiim disiplinine hakim
olmay1 gerektirir. Olgiim, eylemler ve kararlar igin gerekli bilgiyi saglayarak isletme
yonetiminde 6nemli bir rol oynar (Shang ve Marlow, 2007). Bu alanda yapilan
calismalarda, etkili bir 6l¢clim sisteminin maliyetleri azaltma, hizmetleri iyilestirme ve
saglikli biiytime gibi {i¢ temel fayda sunmasi gerektigini ifade edilmektedir (Keebler,
2000).

Performans Olciimiinde, finansal gostergelerin yani sira finansal olmayan
faktorler de dikkate alinmaktadir. Ozellikle 1990'lardan itibaren, finansal olmayan
gostergelerin performans olgiimiinde daha fazla kullanilmaya baglandig1 goriilmiistiir.
Miisteri istek ve ihtiyaglarinin 6nemi arttik¢a, isletmelerin performans Olglimiinde
finansal olmayan kriterlere daha fazla yer vermesi gerekmistir. Akademik ¢alismalar,

cesitli performans Olgiitlerinin kullanildigini gostermektedir. Baz1 6l¢iitler arasinda
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teslim siiresi, kalite tutarliligi, verimlilik, satig maliyetleri, iiretim siiresi, teslimat
giivenligi, hizmet kalitesi, esneklik, pazar payi, miisteri sadakati, etkinlik ve

standartlara uygunluk bulunmaktadir (Akdogan ve Durak, 2016).

Lojistik sektoriindeki yogun rekabet, bir¢cok isletmeyi zorlu kararlar almaya
zorlamaktadir. Lojistik sirketleri performanslarini artirmak icin biiyiikk yatirimlar
yapmak zorundadir; ancak, bu yatirimlarin beklenen getirileri saglama konusunda
sikintilar yasanmaktadir. Artan operasyon maliyetleri, gelirlerde azalmaya yol
agmaktadir. Giinlimiiziin son derece dinamik ve rekabetci is ortaminda, lojistik
isletmelerin performanslarini iyilestirebilmeleri igin yenilik¢i hizmetler sunmalar1 ve
miisterilerini desteklemeleri gerekmektedir. Bir¢ok isletme, lojistigi artik sadece bir
maliyet merkezi olarak gormek yerine, karlilig1 artiran ve rekabet avantaji saglayan bir
fonksiyon olarak degerlendirmektedir. Miisterilerin daha yiiksek hizmet beklentileri,
maliyetleri diislirme ¢abalar1 ve zaman ile kalite odakli rekabet gibi faktorler, lojistigin
isletme i¢indeki Onemini artirmigtir. Bu nedenle, lojistik performansin etkin bir sekilde
Olciilmesi isletmeler icin hayati 6nem tasimaktadir. Lojistik performansin Slgiilmesi,
analizi ve iyilestirilmesi, lojistik hizmetlerin kalitesinin siirekli olarak artirilmasinin
temelini olusturmaktadir. Performans analizi ve degerlendirmesi, tutarsizliklar
belirlemeye ve lojistik hizmetlerin kalitesini artirabilecek potansiyel alanlar1 tespit

etmeye olanak tanir (DraSkovi¢, 2005).

Lojistik performansinda bilgi teknolojilerinin gelecegi, birgok yeni zorluk ve
firsatla sekillenirken, lojistik sektorii daha belirsiz ve degisken hale gelmistir. Tedarik
zincirlerinin daha uzun ve karmasik olmasi, kiiresellesme egilimlerini siirekli
artirmistir. Ayrica, miisterilerin daha hizli geri doniis siireleri ve daha cazip teklifler

talep etmesi, miisteri beklentilerinde degisim yaratmistir (Wazir, 2016).

Lojistik, miisterilerin teslimat ihtiyaglarini1 karsilayarak deger yaratir. Bu
nedenle lojistik performans, isletmenin talep edilen miktarda, kabul edilebilir
maliyetle ve ihtiyag duyulan zamanda iirlin ve hizmet sunma yetenegini gosterir.
Lojistik performans, daha genis bir ifade olan organizasyonel ¢iktinin bir alt kiimesi
olarak da degerlendirilebilir. Ayrica, lojistigin pazarda rekabet avantaji saglamada
temel bir faktér oldugu fikri, arastirmacilar arasinda giderek yayginlasmaktadir

(Helmy vd., 2018).
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Perakende sektoriinde lojistik faaliyetler, magazalarin basarisinda kritik ve
stratejik bir rol oynar. Lojistik performansi, yalnizca bir isletme operasyonu olarak
degil, aym1 zamanda miisteri memnuniyetinin anahtar1 ve stratejik bir unsur olarak
goriilmelidir. Misteri ihtiyaglarinin karsilanmadigi durumlarda memnuniyetsizlik
hizla artabilir. Magazalardaki lojistik silireclerin bir yansimasi olarak iiriin
bulunabilirligi 6ne ¢ikar. Miisteri, lirlinii magaza raflarinda gérmeden degerlendiremez
ve satin alma karar1 veremez. Bu nedenle, tiiketiciler olumsuz bir deneyim
yasadiklarinda, farkli bir magazayi tercih ederek onceki olumsuz deneyimden kaginma
egiliminde olurlar (Ltifi ve Gharbi, 2015). Miisteri memnuniyeti, isletmenin kaliteli
irin ve hizmetleri zamaninda sunabilme kapasitesine baghdir. Ayrica, bu

memnuniyet, tiiketiciye sunulan degere de dayanmaktadir (Makmor vd., 2019).

Ulusal ve uluslararast ticaret, lojistik sektoriiniin temel taslarindandir.
Ekonomik gdstergeler, bir iilkenin gelisim seviyesini ve kalkinma durumunu
degerlendirmek icin 6nemli birer dlgiidiir. Kiiresel sektorel ilerlemeler, liretim ve
tilketim faaliyetlerine 6nemli katkilar saglar. Bu nedenle, lojistik performansin, bir
tilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasindaki rolii hayati 6nem tasir (Uca vd., 2016).
Ekonomik biiyiime ve yoksullugun azaltilmas1 hedeflerine ulasmada, gelismis lojistik
performansin kritik bir 5nemi vardur. Iyi bir lojistik performans, ekonomik biiyiime ve

rekabet giiclinii artirmada anahtar bir rol oynar (Mariano vd., 2017).

Bir iilkenin kalkinma diizeyini degerlendirmek i¢in en 6nemli gostergelerden
biri ekonomik gostergelerdir. Bu gdstergeler olumlu bir trend gdsteriyorsa, lilkenin
ekonomik, kiiltiirel, psikolojik ve sosyal a¢idan olumlu etkilenmekte oldugu
sOylenebilir. Ekonomik gostergeleri belirleyen en Onemli etken ise lojistik
faaliyetlerdir. Son yillarda dis ticarette yasanan zorluklar ve dis ticaret hacmindeki
artig, lojistigin 6dnemini artirmistir. Dolayisiyla, iilkeler siirdiiriilebilir bir dis ticaret
sistemi benimsemeli ve bu ticaretin siirdiiriilebilirligi, lojistik stratejilerle
desteklenmelidir. Lojistik hizmetlerin kalitesi ve etkinligi, bir ilkenin genel

performansinda 6nemli bir rol oynar (Cemberci vd., 2015).

Hem i¢ pazarda hem de uluslararasi alanda etkin bir sekilde isleyen lojistik,
ulusal rekabet giiciiniin temel bir unsuru olarak kabul edilir. Kiiresel iiretim aglari,
tasimacilik siireclerine bagimlidir. Bu durum, tedarik zinciri boyunca ham madde
saglayicilarindan nihai tiiketicilere kadar genis bir yelpazede katma degerli faaliyetleri

ve malzemelerin geri doniisiimiinii etkiler. Baska bir deyisle; ticaret ve tasimaciligin
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kolaylagsmasi, ekonomik gelisimi tesvik etmenin 6zilinii olusturur. Ticaret ve ulagimin
kolaylagmast; lojistik performansi ve rekabet giiciinii artirir, daha iyi lojistik biiytimeyi

saglar ve yatirimlari tesvik eder (Mariano vd., 2017).

Lojistik performans, tedarik zincirlerinin  giivenilirligi ve hizmet
kullanilabilirliginin 6ngoriilmesi ile giiclii bir sekilde iligkilidir. Hizmet kalitesi,
ozellikle gelismekte olan ve daha zengin ekonomilerde lojistik performansi

artirmaktadir (OECD, 2015).

Giliniimiizde, lojistik sektoriinde bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimi
hizla yayginlagmaktadir. Lojistikte milkemmeliyeti saglamak i¢in temel unsur olarak
bilgi teknolojilerinin gerekliligi vurgulanmaktadir. Bilgi teknolojileri, isletmelerin
hizmet kalitesini artirmasi ve maliyetleri optimize etmesi agisindan kritik 6neme
sahiptir. Ornegin, Singapur gibi lojistik agidan gelismis iilkeler, yeni teknolojilere ve
bilgiye dayali becerilerle lojistik faaliyetlerini siirdiiriirken, bilgi teknolojilerinden
biiylik 6l¢lide faydalanmaktadirlar. Bu egilim sadece gelismis tilkelerle sinirli degildir;
Asya'daki daha az gelismis lilkeler de isletme operasyonlarinda bilgi ve iletisim
teknolojilerini benimsemeye baslamistir. Bu baglamda, dogru ve zamaninda giivenilir
bilgi saglayarak, bilgi teknolojileri uygulamalarinin is yapis bi¢imini degistirdigi ve
tedarik zinciri performansini otomatik olarak artirdig1 ve modern lojistik isletmelerinin

performansina 6nemli katki sagladigi belirtilmektedir (Fadiah vd., 2018).

2.1.10. Lojistikte Performans Bilesenleri

Kiiresellesme ve dis ticaretin artmasi, lojistik sektoriiniin stratejik bir 6nem
kazanmasina yol agmistir. Onceden sadece tasima faaliyetlerinin yapildig: diisiiniilen
lojistik igletmeler, giiniimiizde lojistigin cesitli islevlerini yerine getirmenin
gerekliliginin daha iyi farkina varmistir. Bir isletmenin lojistik performansini 6l¢gmek
son derece onemlidir, ¢linkii bu sayede isletmeler basarilarini gozlemleyebilir ve
hatalarin1 diizeltme firsat1 bulabilir. Faaliyetlerin etkinligini 6lgme, son zamanlarda
yoneticilerin daha fazla ilgisini ¢geken bir alan haline gelmistir. Geleneksel performans
6l¢iim sistemlerinde, bir isletmenin lojistik faaliyetlerde basarili olmasi igin gereken

bes ana performans kriteri belirtilmistir (Akdogan ve Durak, 2016):

I.  Varlik yonetimi: Kapasite kullanimi ve yatirimin geri doniisii

Il. Maliyet: Unite maliyetler ve tasima basina birim maliyetler
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I1l. Miisteri hizmetleri: Ortalama teslimat siiresi
IV. Verimlilik: Arag¢ basina yapilan teslimat sayist

V. Kalite: Tasima siirecinde meydana gelen hasarlar ve belgelerin dogrulugu

Lojistik performans, belirli lojistik operasyonlarin etkinlik, verimlilik ve
farklilasma diizeyi olarak tanimlanmaktadir (Bobbitt, 2004). Yapilan calismalar
lojistigin, etkinlik, verimlilik ve farklilasma yoluyla deger iirettigini savunmaktadir
(Langley ve Holcomb, 1992). Ornegin lojistik, miisteri hizmetleri araciligiyla, iiriiniin
erisilebilirligi, zamaninda ve tutarli teslimat, siparis islemleri gibi degerler
saglanabilir. Bir isletme, lojistik operasyonlarin benzersizligi aracilifiyla deger
yaratabildigi takdirde, kendini rakiplerinden farklilastirabilir. Yapilan farkli bir
calismada ise performansin iki yonii olan etkinlik (kaynaklarin verimli kullanimi) ve
etkililik (gelir getirici yetenek) kavramlarini vurgulanmaktadir (Gronroos ve Ojasalo,
arastirilmis ve gida lojistik zincirinde etkinlik ile karlilik arasinda anlamli bir iliski
oldugu degerlendirilmistir (Mostafa, 2010). Ayrica giivenlik, giivenilirlik, zamaninda
teslimat, maliyet tasarrufu ve standartlara uygunluk gibi lojistik performans

gostergeleri belirlenmistir.

Lojistik sistemin etkinligi, paylasilan kaynaklar ve c¢atisan amaglar
cercevesinde, genel etkinligi artirmaya odaklanir. Tedarik zinciri tiyeleri arasindaki
olas1 gatigmalar bazen bir liyenin verimsizliginin digerlerinin faaliyetlerine de zarar
vermesine neden olabilir. Ornegin, bir tedarikgi, gelirini artirmak i¢in ham madde
fiyatlarim yiikseltebilir, ancak bu, tireticinin maliyetlerini artirarak etkin performansa

zarar verebilir (Andrejic, 2013).

Performans rakiplerle kiyaslama yaklagimi, stratejik yonetim arastirmalarina
dayanmaktadir. "Sinifinin en 1iyisi" ve "dilinya standartlarinda" gibi terimler ve
benchmarking uygulamalarinin yaygimligi, isletmelerin miikemmelligi arama
egilimlerini yansitir. Lojistik alaninda, rakiplerle lojistik faaliyetlerin sonuglarini
karsilagtirma "lojistik farklilagsma" kavramini ifade eder. Lojistik performansta
miikemmellik, rakiplerle karsilastirildiginda Gstiinliik saglamay1 gerektirir (Fugate vd.,
2010).

Lojistik farklilasma alanini, soyut bir yapi olarak tanimlanmaktadir. Bir

isletme, miisterilere deger saglayan faaliyetler ve hizmetler hakkinda bilgi vererek bir
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farklilastirma stratejisi olusturabilir (Hamilton, 2015). Isletmenin giiclii yonlerini ve
bu giiclii yonlerin miisteriler i¢in nasil deger yaratacagini aktarmak, pazarlama
alanimnin temel sorumlulugudur. Reklam, tanitim ve satis gibi iletisim cabalari,
isletmenin stratejik hedeflerini destekler. Pazarlama iletisim ¢abalari, rakipler
tarafindan kolayca taklit edilebilir, ancak isletmeyi farkli kilan mesajdir. Ornegin, bir
isletmenin lojistik alaninda itibar1 varsa, bu, algilanan degerini etkileyebilir.
Isletmenin lojistikte iyi bir iine sahip olmasi ve bunu miisterilere iletmeye baslamasi
durumunda, miisteriler diger isletmelerden daha fazla deger elde ettiklerini
diisiinebilir. Bu nedenle, pazarlama iletisimi, siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde

etmeyi kolaylastirabilir (Bobbitt, 2004).

Kiiresel diizeyde isletmenin lojistik performansi, tiiketicinin deneyim
kolayligina, {iriin bulunabilirligine, teslimatina ve iade politikalarina katkida bulunur.
Ancak, lojistik sorunlar perakendeci performansim olumsuz etkileyebilir. Ornegin,
magaza raflarinda bulunmayan bir {irtin, isletme itibarini olumsuz etkileyebilir ve bazi
hayal kiriklig1 yasayan miisteriler baska magazalara yonelebilir. Gergekte, tiiketiciler
magazaya mutlu bir sekilde girdiklerinde veya sadik olduklarinda, bazi lojistik hatalari

gormezden gelme ve affetme egilimindedir (Garrouch vd., 2011).

Isletmelerin basarisinda kritik bir faktor olan etkinlik dl¢iimii, her isletme i¢in
son derece dnemli ve zorlu bir konudur. Uretim isletmelerinde, etkinlik 6l¢iim siireci
hizmet isletmelerinden oldukca farklidir. Uretim siirecinde, ham maddeler ve
bilesenler nihai iirtinlere dontislir. Bu nihai iiriinler somut ve 6lgiilebilir oldugundan,

kaynak kullaniminin etkinligini 6lgmek tiretim siireglerinde daha kolay hale gelir.

Lojistik performans bilesenleri, farkli yazarlar tarafindan farkli sekillerde
tanimlanmistir. Etkinlik, etkililik ve farklilasma kavramlarina iliskin tanimlar, Tablo

7’de sunulmustur.

Lojistik faaliyetlerin basarisini 6lgerken Onemli bir nokta, bu basarinin
sirdiiriilebilir olmas1 gerekliligidir. Strdiiriilebilir biliylime yaklagimi, c¢esitli
disiplinler ve bilimsel alanlardaki ¢aligmalar1 etkileyen onemli bir kavram haline
gelmistir. Son yillarda, lojistik sektorii bu yaklagimdan etkilenmis ve stirdiiriilebilirlik
kavrami lojistik yonetiminin temel ilkelerinden biri haline gelmistir. Tiirkiye'nin 6nde
gelen lojistik kuruluslarindan biri olan UTIKAD (Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik

Hizmetleri Birligi), lojistik ve tasimacilik sektoriinde calismalarda bulunan tim
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isletmelerin siirdiiriilebilir gelisimine katkida bulunmay1 hedefleyen bir program
baslatmistir. Bu program, bagimsiz bir belgelendirme ve denetim kurulusu olan
Bureau Veritas ile UTIKAD is birligiyle yiiriitiilmiistiir. Uzun vadeli siirdiiriilebilirlik
icin lojistik isletmelerin ¢evresel, sosyal ve finansal etkilerine katki saglayacak bir

sertifika programi1 devreye alinmistir (Akdogan ve Durak, 2016).

Tablo 7. Lojistik Performans Bilesenlerinin Tanimi1

Aldigimiz sonuglara oranla kullandigimiz kaynaklarin orani.

Lojistigin ig¢sel islevi olan etkinligin genellikle normal girdi
seviyesinin gercek ¢ikt1 diizeyine orani en uygun sekilde
Etkinlik temsil edilir.

(Efficiency)
Miisteriye istenilen {iriin ve hizmetleri uygun maliyet
diizeyinde sunma becerisi olarak ifade edilir. Genel anlamda,
harcanan kaynaklarin ne kadar etkili bir sekilde kullanildigini
Olger.

Lojistik fonksiyonunun hedeflerine ne derecede ulasildigini
belirler.
Etkililik
(Effectiveness)  Belirlenmis hedeflere ulasma yetenegi, 6rnegin, ana miisteri
gereksinimlerini karsilama (iiriin garantisi, stok erisilebilirligi,
siparis karsilama hiz1) gibi.

Lojistik operasyonlarin performansini rakiplerle
Farklilasma karsilastirmak.
(Differentation)
Diger rakiplere gére avantaj saglama.
Kaynak: Fugate, B. S., Mentzer, J. T., ve Stank, T. P. (2010). Logistics Performance: Efficiency,
Effectiveness, and Differentiation. Journal of Business Logistics, 31(1), 43-62.
https://doi.org/10.1002/j.2158-1592.2010.tb00127.x

Lojistik sektoriindeki yogun rekabet, miisterilere nispeten diisilk maliyetle
yiiksek kaliteli hizmetler sunma firsat1 saglar (Meiduté-Kavaliauskiene vd., 2014).
Kalite, genellikle iriinlerin kullanilabilirligi ve miisteri ihtiyaglarin1 karsilayarak
miisteri memnuniyeti saglayan 6zellikler olarak tanimlanir. Hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyeti siklikla ayni anlama gelir gibi goriinse de yapilan arastirmalar genellikle
bu kavramlarin farkli oldugunu gostermekte ve kalitenin memnuniyete yol ac¢tigini

desteklemektedir.

Hizmet kalitesi, iligkilerin gelisiminde onemli bir faktordiir ve lojistik hizmet

kalitesi ile miisteri memnuniyeti ve sadakati arasinda giicli bir bag oldugu

60



diistiniilmektedir (Kamble ve Raut, 2010). Lojistik hizmet saglayicilarinin bakis
acisindan, hizmet kalitesi genellikle miisteri siparislerinin zamaninda ve dogru bir
sekilde karsilanmasiyla degerlendirilir. Miisteri beklentileri, hizmet saglayicinin
kontrolii disindaki faktorlere baghidir ve algilanan hizmet kalitesi, miisteri beklentileri
ile miisteri algilar1 arasindaki farkin biiyiikliigiine dayanir. Bu fark ne kadar biiyiik

olursa, saglanan hizmetin o kadar kotii oldugu diistiniiliir (Limbourg vd., 2016).

Tiiketiciler, hizmet saglayicilarini segerken sadece hizmet kalitesini degil, ayn1
zamanda maliyeti, kullanilan teknolojik ¢ozlimleri, saglayicinin deneyimini ve
sundugu hizmet ¢esitliligini de degerlendirir. Yiiksek hizmet kalitesi, miisteri sadakati
olustururken lojistik hizmet saglayicilar1 rekabet avantajini artirarak rakiplerin sayisini
azaltir. Lojistik duyarlilik, bireyin lojistik performansi algilamasi veya satin almadan
once degerlendirdigi performans eksikligi olarak tanimlanir. Bagka bir deyisle, lojistik
duyarlilik, alicinin  lojistik  hizmet  kalitesini  psikolojik  6zellikleriyle
degerlendirmesidir. Lojistik performans algisi, tiiketicinin magazaya yaptigi son
ziyaretin dogrudan sonucu ve Onceki ziyaretlerin dolayli sonucudur. Bu, lojistik
performans gostergeleri ile tiiketicinin beklentileri arasindaki uyum algisini ifade eder

(Jari vd., 2010).

Lojistik hizmet kalitesi, iirlinleri miisteri gereksinimlerine uygun sekilde
dagitma yetenegi ile Olgiilen bir dizi performans faktorii olarak belirlenmistir
(Fernandes vd., 2018). Tablo 8’de lojistik hizmet kalitesinin degerlendirilmesinde

kullanilan maddeler belirtilmistir.

Yapilan bir calismada, 194 Ispanyol iiretim isletmesi iizerinde, bilgi ve iletisim
teknolojilerinin miisteriye sunulan lojistik hizmet kalitesini artirdigi belirtilmistir
(Saura vd., 2008). Ayrica, miisteri memnuniyetinde miisteriyle etkilesime gegen
personelin onemli bir rol oynadigr vurgulanmistir. Farkli bir ¢alisma ise miisteri
memnuniyetinin, bir farklilastirma stratejisi olarak kullanilabilecegini ve bdylece

isletmenin rekabet avantaji elde edebilecegini belirtmektedir (Fernandes vd., 2018).

Miisteri memnuniyeti, miisterinin {iriin veya hizmet performansiyla beklentileri
arasindaki uyumu degerlendirerek genel bir izlenim olusturmasidir. Miisteri
memnuniyetinin saglanmasi ve siirdiiriilmesi biiyiik 6nem tasir. Clinkii bu, algilanan
riskleri azaltir, islem maliyetlerini diisiiriir, miisteri baglilig1 olusturur ve dolayisiyla

isletme performansini artirir (Malkanthie ve Jayamanna, 2017).
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Hizmet kalitesinin belirlenmesi zorluguna ragmen, miisteri memnuniyet
seviyesinin belirlenmesi daha da zor olabilir. Lojistik hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyeti, isletme ortaminda 6zellikle 6nemlidir ¢iinkii hizmet saglayici ile miisteri
arasindaki baglant1 genellikle uzun vadeli olmaktadir. Hizmet pazarlarinda, miisteri
iliskisinin gelistirilmesi ve desteklenmesi en dnemli unsurlardan biridir. Bir lojistik
hizmet saglayicisi, miisterilerin beklentilerini karsilayarak miisteriyi memnun etmeye
odaklanmalidir, bu da uzun vadeli bir iliski i¢in 6nemlidir. Miisteri odakl1 bir yaklasim,
miisterinin gereksinimlerini daha iyi karsilamaya yonelik stratejiler gelistirmeyi igerir

(Meiduté-Kavaliauskiené vd., 2014).

Finlandiya'da 235 endiistriyel isletme tizerinde yapilan aragtirmada, miisteri
odakli  isletmelerin  pazar  verilerini  kullanarak  misteri  hizmetlerini
degerlendirdiklerini ve yeni hizmetler gelistirmek i¢in bu verilere odaklandiklarini
vurgulamistir. Arastirma, isletmelerin Oncelikle miisterilerine hizmet etmek i¢in var
olduklarina inandiklarini, bu nedenle rakiplerinden daha fazla miisteri odakli
olduklarin1 ve miisteri ihtiyaglarinin her zaman Oncelikli oldugunu gostermistir.
Ayrica, olumlu "agizdan agiza" iletisimin miisteri sadakatinin énemli bir bileseni
oldugu ve bu nedenle iyi bir hizmet performansina katki sagladigi belirtilmistir.
Hizmet saglayicisinin imajinin, miisteri sadakatini etkileyen énemli bir faktor oldugu

da arastirma sonuglar1 arasinda yer almistir (Jari vd., 2010).

Tablo 8. Lojistik Hizmet Kalitesi Boyutlari

Kisisel iliski Kalitesi
Siparis Durumu
Arnizaly/ Hatali Siparis Islemleri
Siparis
Lojistik Hizmet Kalitesi Siparig Dogrulugu
Zamanindalik
Siparis Teslim Miktari
Siparis Prosediirii
Bilgi Kalitesi

Miisteri memnuniyetsizligini azaltmanin etkili bir yolu, sorunlar1 ve sikayetleri
etkin bir sekilde ele almaktir. Tedarik¢inin esneklik ve duyarlilik seviyeleri, sunulan

degeri miisteriler agisindan Onemli Olclide etkileyebilir. Dolayisiyla, miisteri
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memnuniyeti ve bagliligi i¢cin sunulan deger kritik bir 6neme sahiptir. Dagitim
performansi, zamaninda teslim gibi faktorlerle 6lgiiliir ve bu, lojistik hizmet kalitesinin
belirleyici unsurlarindan biridir. Gecikmeler genellikle diisiik kaliteyle iliskilendirilir

ve bu durum miisteri memnuniyetsizligine yol agabilir (Krauth vd., 2005).

Miisteriler, hizmet saglayicinin kendilerine sunmasi gereken beklentilere zaten
sahiptir. Yapilan bir c¢alisma, misteri beklentilerinin karsilanmasi durumunda
sikayetlerin azaldigin1 ve miisteri memnuniyetinin arttigini belirlemistir (Fornell vd.,
1996). Bu beklentiler, lojistik esneklik sayesinde karsilanir. Lojistik esneklik,
isletmenin miisteri ihtiyaglarina hizli ve etkili bir bicimde yanit verebilme yetenegi
olarak tanimlanir. Kumar ve arkadaslar1 ¢alismasinda ise lojistik esnekligi, degisen
cevresel kosullara uyum saglama yetenegi olarak tanimlamistir. Yiiksek bir lojistik
esneklik seviyesine sahip isletmelerin, miisteriye duyarlilik konusunda daha basarili
oldugu vurgulanmistir (Leuschner vd., 2012). Bu yazarlara gore esneklik, ¢evikligin
bir alt kategorisidir. Ceviklik, isletmenin hizli degisen ve Ongdriilemeyen bir is
ortaminda basarili olma yetenegi olarak tanimlanir. Farkli bir calisma ise ¢eviklik
seviyesinin lojistik hizmetlerin kalitesindeki etkinlik ve etkililik derecesini

belirledigine dikkat ¢ekilmistir (Gligor ve Holcomb, 2014).

Yapilan bir calismaya gore, lojistik kabiliyetler, bir isletmenin rekabet giiciinii
etkileyen temel unsurlardan biridir ve bu kabiliyetlerdeki artis, lojistik performansta
artisla iliskilidir (Fadiah vd., 2018). Zaman ve kalite odakli rekabetin yogun oldugu
durumlarda, lojistik kabiliyetlerin 6nemi daha da artmaktadir. Bu Kkabiliyetler,
isletmenin rekabet giliciine hem ekonomik (maliyet liderligi/etkinlik) hem de pazar
odakli (farklilagma/etkililik) degerlerin yaratilmasina katkida bulunmaktadir.
Tayvan'da 1200 iretim isletmesi ile yapilan farkli bir anket ¢alismasinda, lojistik
kabiliyetlerin lojistik performans ile anlamli sekilde iligkili oldugunu ancak finansal
performans ile anlamli bir iliskisinin olmadigmmi bulunmustur. Ancak, lojistik
performansin finansal performans ile pozitif sekilde iliskili oldugu da ¢alismada ifade

edilmistir (Shang ve Marlow, 2007).

Lojistik hizmet kabiliyetleri, hizmet performansi araciligiyla miisteri ve
tedarik¢i degeri olusturarak, pazar payini artirma, Verimli Tiiketici Yanit1 (Efficient
Consumer Response-ECR) olusturma, miisteri memnuniyeti saglama, isletme

performansini artirma ve ayirt edici bir rekabet avantaji saglama imkani1 sunar. Lojistik
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miikemmellik, diinya standartlarindaki isletmelerin c¢esitli pazarlama teklifleri

arasinda onemli bir rekabet avantaj1 haline gelmistir (Fugate vd., 2010).

2.1.11. Gri iliskisel Analiz

1982 yilinda Profesor Ju-Long Deng tarafindan gelistirilen Gri Sistem Teorisi,
belirsiz ve eksik verilerin ¢oziimlenmesine yonelik matematiksel bir yontemdir. Diger
matematiksel yaklasimlarin aksine, karmagik formiillere ihtiyag duymadan cesitli
alanlardaki problemlere uygulanabilirligi, bu yontemi 6ne ¢ikarir ve daha etkili kilar.
Deng'in teorisi, yalnizca kismi bilgiye sahip sistemlerin sorunlarini ¢6zmeye yonelik
sayisal yontemler sunar ve bu alanda biiyiik bir yenilik olarak kabul edilir. Gri sistem
teorisi, "kit veri analizi teorisi" olarak da bilinir, ¢iinkii eksik bilgilerin
tamamlanmasina dayali bir yaklasim benimser. Bilimsel siirecte kisa bir ge¢misi
olmasina ragmen, gri sistemler teorisi giiniimiizde pek ¢ok alandaki problemlere pratik
¢Oziimler sunan bir diislince sistemi olarak kendini gostermektedir (Giindiiz ve Atas,

2022).

Gri Sistem Teorisi (GST); endiistriyel sistemler, yonetim ve organizasyon,
sosyal sistemler, egitim sistemleri, ¢cevre ve ekolojik sistemler, trafik uygulamalari,
ekonomik analizler, askeri sistemler gibi bir¢ok farkli alanda uygulanma olanag:

bulmustur (E. Aydemir vd., 2013).

Birgok sistem, sosyal, ekonomik, tarimsal, endiistriyel, ekolojik veya biyolojik
yapida olanlar gibi, arastirma konularinin ait oldugu alanlar ve kapsamlar temelinde
adlandirilir. Buna karsilik, gri sistemler adi, arastirma konularinin renklerine gore
secilmistir. Ornegin, kontrol teorisinde, renklerin karanlig1 genellikle bilginin netlik
derecesini gostermek igin kullanilir. En iyi bilinen temsillerden biri, i¢ iligkileri veya
yapist arastirmact tarafindan tamamen bilinmeyen bir nesneyi temsil eden “kara
kutu”dur. Burada "siyah" kelimesi bilinmeyen bilgiyi, "beyaz" tamamen bilinen
bilgiyi ve "gri" kismen bilinen ve kismen bilinmeyen bilgiyi temsil etmek igin
kullanilir. Buna gore, tamamen bilinen bilgiye sahip sistemlere beyaz sistemler,
tamamen bilinmeyen bilgiye sahip sistemlere siyah sistemler ve kismen bilinen ve
kismen bilinmeyen bilgiye sahip sistemlere gri sistemler adi verilir (Liu ve Forrest,
2006).

64



Gri lliskisel Analiz (GIA), gri sistem teorisi kapsaminda bulunan bir
derecelendirme, siniflandirma ve karar verme yontemidir. Son zamanlarda sikca
kullanilan ¢ok kriterli karar verme tekniklerinden biri olan GIA, ¢ok sayida faktor ve
degisken arasindaki karmasik iliskileri ¢6zmede etkilidir. Gri sistem teorisinin bir
parcgasi olarak, GIA, ¢oklu performans &zellikleri arasindaki karmasik iliskileri gri
iliskisel derece optimizasyonu ile etkili bir sekilde c¢ozmektedir. Bu yontem,
sistemdeki referans seri ile karsilastirilan her bir seri arasindaki benzerlik veya farklilik

derecesini olger (Bektas ve Tuna, 2013).

Tablo 9. GIA'da Kullanilan Renklerin Anlami

Siyah Gri Beyaz
Bilgi Bilinmeyen Eksik Bilinen
Goriiniim Karanlik Gri Aydimlik
Siire¢ Yeni Gegcis asamasinda Eski
Ozellik Kaos Kompleks Diizen
Metodoloji Negatif Degisken Pozitif
Tutum Hosgori Tolerans Ciddiyet
Sonuc¢ Sonug yok Cogul ¢oziim Tek ¢oziim

Gri iligkisel analizin islem asamalari alt1 adimdan olusmaktadir:

1. Adim: Veri setinin hazirlanmasi ve karar matrisinin olusturulmasi
x_i= (x_i(), ..., x_i(n))

i=12,...m j=12,...n

x_1(j), “1.” Alternatifin, “}.” kriter i¢in aldig1 degeri gosterir.

m alternatifleri, n ise kriterleri gdstermek iizere m x n’lik karar matrisi

asagidaki gibidir.
1) 532 . X
X= X, () X,(2) .. X,(n)
X)) Xn(D) e ()
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2. Adim: Karsilastirma matrisinin ve referans serisinin belirlenmesi

Referans serisi x¢= (x¢(1),x0(2), ..., xo(j), ..., xo(n)) seklinde ifade edilir.
Xo(j), j. kriterin normalize degerleri i¢gindeki en biiyiikk degerini gostermektedir.
Referans serisi karar matrisine ilk satir olarak eklenerek karsilastirma matrisi

olusturulur.
3. Adim: Normalizasyon matrisinin olusturulmasi

Bu adimda, normalizasyon matrisi olusturulur. Karar problemlerinde
kullanilan seriler farkli birimlerle 6l¢iildiigli icin kiyaslanabilir olmalari amaciyla
normalizasyon yapilmasi gereklidir. Normalizasyon siirecinde, fayda, maliyet veya
optimal degerin tercih edilmesine bagli olarak ii¢ farkli formiil kullanilir. Kriterler
farkli Ol¢ii birimlerine sahip oldugundan, karsilastirilabilir hale getirmek icin

standartlagtirma (normalizasyon) yapilir.
Normalizasyon islemi, {i¢ farkli sekilde gergeklestirilir.
Maksimum degerin elde edilmesi amaclandiginda;
X;=[X;() - min; X; ()] / [max; X;() — min; X;(j)]
Minimum degerin elde edilmesi amaclandiginda;
X;=[max;X;(j) — X;()] / [max;X;(j) - min; X;(j)]
Optimal bir degerin elde edilmesi amaglandiginda;
X =[X:() - Xop ()] / [max; X;(j) - min; X;(j)]
Esitliklerde verilen X;(j), i. alternatif igin j. kriter degeri, min;X;(j), j. kriter

i¢in en kii¢lik deger, max;X;(j) j. kriter i¢in en biiyiik deger olup X,;,(j) belirlenen

optimal degerdir.

Belirtilen adimlarin ardindan karar matrisi asagida goriildigi  gibi

normalizasyon matrisine doniistiiriilmiis olacaktir.

X X{2) .. Xi(n)
w |60 K@ . xm
Xo(D) Xp(@) .. Xi(n)
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4. Adim: Mutlak deger tablosunun hazirlanmasi

Mutlak deger tablosunun olusturulmasi asamasinda, katsayi farkliliklarinin
hesaplanmas1 gerekir. Katsay1 farkliligi, her bir sira degeri ile referans degeri

arasindaki farki temsil eder ve asagidaki gibi formiile edilir.

Ao =1 X50) - X7 () | i=1.2,...mvej=1,2,....n
D1 (1) Ap1(2) -+ Api(n)
Ao = Do2(1)  Ao2(2) - Apa(n)
(1] . : :
AOm(l) AOm(Z) AOm(n)

5. Adim: Gri iligkisel katsay1 matrisinin hesaplanmasi

“£” ayinci katsayist olup 0-1 arasinda degisim gostermektedir. Islemlerde 0,5

olarak alinmasi dnerilmistir. Asagidaki formiil yardimiyla katsay1 matrisi belirlenir.

(i) = Amin+ EAmax
Voill) = 1 B

Formiilde yer alan A,,,, Ve A, asagidaki sekilde hesaplanmaktadir.
Apax = max; max;j Ag; (j)

Apin = min; min; Ag; ()

6. Adim: Gri iliski derecesinin belirlenmesi

Gri 1liskisel dereceler kriterlerin oranlarinin durumuna gore iki farkli sekilde
formiile edilmistir. “Iy;” 1. elemanin gri iliski derecesini gostermektedir. Calismada

kullanilan kriterlerin oranlarinin esit agirlikta olmasi durumunda;
[oi = % 7-1Y0i(j) formiilii kullanihr.
(Calismada kullanilan kriterlerin oranlarinin farkli agirlikta olmasi durumunda;

[y = ;-lzl[ w;(j).Y0i(j)] formiilii kullanilir (Giindiiz ve Atas, 2022).

2.2. llgili Aragtirmalar

Bu boliimde, lojistik performans degerlendirmesi ve tedarik¢i performansi
konularinda yapilan 6nceki aragtirmalarin genel bir incelemesi yapilmaktadir. Amag,

arastirma konusunun mevcut literatiirde hangi yoOnleriyle ele alindigimi ve bu
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caligmalarin sonuglarin1 ortaya koyarak bu tezin Onemini ve yapilma gerekgesini

giiclendirmektir.

eBulanik AHP ve Gri lliskisel Analiz Yéntemleri ile Degerlendirme: Bir
calismada, OECD iiyesi 10 iilke i¢in lojistik performans degerlendirmesi
yapilmistir. Bu ¢alismada, ¢ok kriterli karar verme tekniklerinden bulanik
AHP metodu kullanilarak iilkelerin lojistik performansina gore siralama gri
iligkisel analiz metodu ile gergeklestirilmistir. Calismanin sonucunda,
iilkelerin lojistik performanslarinin ithalat ve ihracat teslim siirelerine ve
kullandiklar1 altyapilarin kalitesine bagli oldugu belirlenmistir (Candan,
2019).

e Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri ile Degerlendirme: Bir bagka ¢aligmada,
cok kriterli karar verme (CKKYV) teknikleri kullanilarak lojistik performans
degerlendirilmistir. Bu c¢alismada, bulanik AHP ve bulanik TOPSIS
yontemleri Dbiitiinlesik olarak kullanilmis ve belirlenen iilkeler lojistik
performanslarina gore siralanmistir. Calisma, lojistik performans 6l¢iimiinde
bu yontemlerin etkinligini ortaya koymaktadir (Yalgin ve Ayvaz, 2020).

eAli Thsan Ozdemir ve Mustafa Deste'nin (2009) calismasi, otomotiv
sektoriinde tedarik¢i performansinin degerlendirilmesine odaklanmistir. Gri
iliskisel analiz yontemi kullanilarak 82 tedarik¢inin  performansi
degerlendirilmis ve bu yontemin tedarik¢i performansinin belirlenmesinde ne
kadar etkili oldugu gosterilmistir. Calisma, c¢ok kriterli karar verme
problemlerinde gri iliskisel analiz yonteminin hizli ve etkin ¢oziimler
sundugunu ortaya koymaktadir (Ozdemir ve Deste, 2009).

e Asir Ozbek ve Isa Demirkol'un (2018) calismasinda ise, lojistik sektoriinde
faaliyet gosteren isletmelerin finansal performanslart SWARA ve gri iliskisel
analiz yontemleri kullanilarak analiz edilmistir. Calismada, 2016 y1l1 Fortune
500 listesinde yer alan 8 lojistik firmasinin performanslart degerlendirilmis
ve en ylksek performansa sahip firmanin Netlog oldugu tespit edilmistir. Bu
caligmanin bulgulari, lojistik performansin degerlendirilmesinde ¢ok kriterli
karar verme yontemlerinin etkinligini ortaya koymaktadir (Ozbek ve

Demirkol, 2018).

Onceki arastirmalar, lojistik performansin degerlendirilmesinde kullanilan

farkli yontemlerin etkinligini ve bu performansin ticaret, ekonomik gelisme ve
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stirdiiriilebilirlik {izerindeki etkilerini vurgulamaktadir. Cok kriterli karar verme
teknikleri, veri zarflama analizi ve gri iliskisel analiz gibi yontemlerin kullanildig1 bu
caligmalar, lojistik performansin dogru ve kapsamli bir sekilde 6l¢iilmesinin 6nemini

ortaya koymaktadir.

Bu caligmalar, Balikesir'deki cam firmasinin Almanya ve Italya'ya yaptig
ihracatlarda tedarik¢i performansinin degerlendirilmesine yonelik aragtirmamizin

gerekgesini ve onemini desteklemektedir.
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3. YONTEM

3.1. Arastirmanin Modeli

Bu  arastirmanin  modeli, tedarikgilerin  lojistik  performansinin
degerlendirilmesine odaklanmaktadir. Arastirma, Balikesir'deki bir cam firmasinin
2023 sevkiyatlarma genel bir bakis sunmay1 ve Almanya ve Italya'ya gerceklestirdigi
DAP teslim sekilli deniz yolu ihracatlarim1 ele alarak tedarikgilerin lojistik

performansini analiz etmeyi amaglamaktadir.

( DAP TESLIM SEKILLi ALMANYA SEVKiYATLARINDA TEDARIKCi PERFORMANS SIRALAMASI )

KRITER I: o KRITER 3:
KRITER 2 =
GEMI KALKISINDAKI VARIS ULKESINDE

SON TASIMA SURESI
GECIKME § OLUSAN EK MASRAF

TEDARIKGi10 G}zmmKCI1)GED,\RmcigGED:\RIKCI96&\”{09GED-‘\RIKClaGDJ\RIKCI9Gns\mxcaémmxca@D.»\Rikt@ TEDARIKCI2

Sekil 6. Almanya I¢in Arastirmanin Modeli

Sekil 6’da Almanya igin, 3 kriterin 6 farkli tedarik¢i ile olan baglantilart

gosterilmektedir.

Performans kriterleri olarak gemi kalkisindaki gecikmeler, son tasima siiresi ve

varis lilkesinde olusan ek maliyetler kullanilmistir.

Verilerin analizi igin Gri Iliskisel Analiz (Grey Relational Analysis) yontemi

kullanilmistir.
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Lojistik Performans Kriterlerinin Belirlenmesi:

GEMI KALKISINDAKI

Gemi kalkisindaki gecikmeler: Gemi kalkiglarinin tedarikgilerin belirttigi
tarihlerde olup olmadig1 incelenmistir.

Son tagima siiresi: Konteynerlerin bosaltma limanindan miisteri adresine
kadar gecen siire incelenmistir.

Ek maliyetler: Varis iilkesinde olusan ek maliyetler, giimrilk muayenesi
masraflari, bekleme iicreti, ardiye ve demuraj gibi masraflarn

kapsamaktadir.

( DAP TESLIM SEKILLI ITALYA SEVKIYATLARINDA TEDARIKCI PERFORMANS SIRALAMASI j

KRITER 3:
VARI$ ULKESINDE

KRITER 1: )
KRITER 2:

SON TASIMA SURESI

GECIKME OLUSAN EK MASRAF

( TEDARIKCI1 GEDARiKCiI§ GEDAR]’K(;]D GEDARiKCia GEDARiKCD (TEDAR]’K(;iD

Sekil 7. Italya I¢in Arastirma Modeli

Sekil 7°de Italya igin, 3 kriterin 6 farkli tedarik¢i ile olan baglantilari

gosterilmektedir.

3.2. Evren ve Orneklem

Bu arastirmanin evreni, Balikesir'deki bir cam firmasimin 2023 yilinda

gerceklestirdigi deniz yolu ihracatlarmin tamamudir.

Orneklem olarak, Almanya'ya yapilan 75 ve ltalya'ya yapilan 188 gonderi

incelenmigstir. Tek tedarikgi ile ¢alisilan Fransa ve Slovenya gonderileri aragtirma

kapsami disinda birakilmistir.
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3.3. Veri Toplama Araclar1 ve Teknikleri

Bu aragtirmanin temel amacina ulagmayi ve alt problemleri yanitlamay1
saglayacak bilgilere ulagmak icin ¢esitli bilgi toplama kaynaklar1 ve teknikleri

kullanilmustir.

Isletmenin Veri tabani: Firmanm i¢ veri tabani, tiim sevkiyat kayitlar1 ve
lojistik siireglere iliskin verileri icermektedir. Bu veriler, gemi kalkis gecikmeleri,
nihai ulasim siiresi ve varis lilkesindeki ek maliyetler gibi performans kriterlerini

kapsar.

Armatorlerin Web Siteleri: Yiik sorgulama bdliimlerinden sevkiyatlarla ilgili

bilgiler toplanmuistir.

3.4. Verilerin Toplanma Siireci

Veri toplama stireci, 2023 yili boyunca sistematik olarak gergeklestirilmistir.
Bu siiregte firmanin veri tabanindaki kayitlar ve armatdrlerden saglanan bilgiler analiz

i¢in derlenmistir.

Veriler, gemi kalkis tarihleri, son tasima siiresi ve ek maliyetlerle ilgili
detaylar1 igerir. Toplanan veriler daha sonra analiz i¢in uygun formatlara

doniistiiriilmiistiir.

Veriler, dogrudan firmanin veri tabanindan elektronik olarak ¢ekilmis ve analiz
icin uygun formatlara doniistiiriilmiistiir. Bu siirecte, herhangi bir veri kayb1 veya
maniplilasyon olmamasina 6zen gosterilmistir. Verilerin giivenilirligini saglamak i¢in
cifte kontrol yontemi kullanilmig ve farkli kaynaklardan elde edilen veriler

karsilastirilarak tutarlilik kontrolii yapilmastir.

Arastirmada kullanilan veri toplama araglari, firmanin mevcut veri tabanindan
ve tedarik¢i/tastyicilarin web sitelerinden elde edilen veriler oldugundan, bu verilerin
gecerlik ve giivenirligi firmanin veri yonetim politikalarina dayanmaktadir. Veri
kaynag1 olarak kullanilan sistemlerin giincel ve dogru bilgi sagladigindan emin

olunmustur.

Bu veri toplama arag ve teknikleri, aragtirmanin temel amacina ulagmay1 ve alt

problemleri yanitlamay1 saglayacak yeterli ve giivenilir bilgileri toplamay1r miimkiin
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kilmustir. Verilerin analizi i¢in Gri Iliskisel Analiz (Grey Relational Analysis) yontemi

kullanilarak lojistik performans degerlendirilmistir.

3.5. Verilerin Analizi

Sevkiyat verilerinin Oncelikle teslim sekillerine gore dagilimlar1 yapilmistir.
Her bir teslim sekli i¢in bosaltma limani, teslim iilkesi ve sefer sayisi verilerinin
dagilimlar1 incelenmistir. CFR ve CIF teslim sekilli sevkiyatlar i¢in tedarikgiler ve
gemi kalkisindaki ortalama gecikmeler incelenirken DAP teslim sekilli sevkiyatlar i¢in

buna ek olarak son tasima siiresi de incelenmistir.

2023 yilina ait deniz yolu ihracat tasimalarinin teslim sekillerine gore dagilimi

Tablo 10°da gosterilmistir.

Tablo 10. Teslim Sekillerine Gore Dagilim1

Incoterm Sefer Sayisi Oran
FOB 12 3,26%
CFR 1 0,27%
CIF 85 23,10%
DAP 270 73,37%

Toplam 368 100,00%

2023 yilina ait teslim sekline gore iilke ve liman dagilimlari Tablo 11°‘de

gosterilmistir.
Tablo 11. Teslim Sekline Gére Ulke ve Liman Dagilimi

Incoterm Bosaltma Teslim Ulkesi  Sefer Sayis1  Oran
Limam
Barcelona Ispanya 4 33,33%
Haifa Israil 2 16,67%

FOB Koper Avusturya 3 25,00%
Malta Malta 3 25,00%
Toplam 12 100,00%

CER Alger Cezayir 1 100,00%
Toplam 1 100,00%
Barcelona Ispanya 3 3,53%
Castellon Ispanya 39 45,88%
Catania Italya 2 2,35%

CIF Felixstowe Ingiltere 8 9,41%
Fredericia Danimarka 2 2,35%
Gothenburg Isveg 1 1,18%
Kokkola Finlandiya 2 2,35%
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Tablo 11- devami

Le Havre Fransa 9 10,59%
Rotterdam Hollanda 6 7,06%
Tallinn Estonya 13 15,29%
Toplam 85 100,00%
Ancona Italya 2 0,74%
Antwerp Almanya 44 16,30%
Fransa 6 2,22%
Bremerhaven Almanya 23 8,52%
Cologne Italya 1 0,37%
Genoa Italya 137 50,74%
DAP Hamburg Almanya 8 2,96%
Koper Slovenya 1 0,37%
La Spezia Italya 5 1,85%
Ravenna Italya 14 5,19%
Salerno Italya 23 8,52%
Trieste Italya 5 1,85%
Venezia Italya 1 0,37%
Toplam 270 100,00%

2023 yilina ait CIF ve CFR tasimalarda tedarikgi, liman ve iilke dagilimi1 Tablo

12°de gosterilmistir.

Tablo 12. CIF ve CFR Tasimalarda Tedarikgi, Liman ve Ulke Dagilimi

Bosaltma Gemi Varlslnd.aki
Tedarikei . Ulke Sefer Sayis1 Ortalama Gecikme
Limam ..
(Giin)
Tedarikei 2 Felixstowe Ingiltere 1 -6,00
Tedarikci 8 Felixstowe Ingiltere 4 5,75
Tedarikei 21 Felixstowe Ingiltere 3 7,67
Tedarikgi 4 Barcelona  Ispanya 2 1,50
Tedarik¢i 17 Barcelona  Ispanya 1 3,00
Tedarikgi 4 Castellon  Ispanya 23 3,52
Tedarik¢i 10 Castellon  Ispanya 6 14,00
Tedarik¢i 14  Castellon  Ispanya 5 0,00
Tedarik¢i 20  Castellon  Ispanya 5 3,00
Tedarikgi 4 Gothenburg Isveg 1 23,00
Tedarikgi 4 Rotterdam  Hollanda 6 5,83
Tedarikei 7 Catania Italya 2 11,00
Tedarikgi 12 Alger Cezayir 1 17,00
Tedarikei 12 Fredericia  Danimarka 2 0,50
Tedarikgi 12 Kokkola Finlandiya 2 5,00
Tedarikgi 12 Le Havre Fransa 9 3,00
Tedarikei 12 Tallinn Estonya 13 3,00
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2023 yilina ait DAP sevkiyatlarda tedarikg¢ilerin dagilimi Tablo 13‘de

gosterilmistir.

Tablo 13. DAP Sevkiyatlarda Tedarikgilerin Dagilimi

Gemi
. Varisindaki Ortalama Son
Tedarikci Bf)saltma Son.TESIIm Ulke Sefer Ortalama  Tasima Siiresi
Limam Yeri Sayisi - A
Gecikme (Giin)
(Giin)
Tedarik¢i 1 Salerno Montefiascone italya 1 0,00 11,00
Tedarik¢i 2 Hamburg Cham Almanya 1 32,00 6,00
Tedarikgi 2 Antwerp Cham Almanya 1 16,00 6,00
Tedarik¢i 2 Antwerp Miehlen Almanya 4 -0,50 16,75
Tedarik¢i 3 Antwerp Ziilpich Almanya 1 8,00 23,00
Tedarik¢i 4  Trieste Arco Tn Italya 5 20,00 3,00
Tedarikci4 Genoa Brembate  jova 17 1,88 8,41
Sopra
Tedarik¢i 4 Genoa Busto Arsizio italya 3 6,33 5,00
Tedarikei 4 Genoa Cazzago San ., 44 0,00 6,00
Martino
Tedarik¢i 4 Genoa Chigrolg italya 24 4,79 6,71
D'isola
Tedarik¢i 4 Genoa Cologne Italya 9 6,56 9,56
Tedarik¢i 4 Genoa Fagnano italya 5 5,20 10,00
Olona
Tedarik¢i 4 Ancona Forli italya 3 10,00 6,67
Tedarik¢i 4  Salerno Frosinone Italya 18 4,89 3,50
Tedarik¢i 4 Genoa Giussano Italya 16 4,31 6,69
Tedarik¢i 4 Genoa Gornate Olona Italya 3 5,33 7,00
Tedarik¢i 4  Antwerp Krefeld Almanya 6 4,00 2,17
Tedarik¢i 4 Genoa Legnano Italya 6 2,67 3,33
Tedarik¢i 4 Genoa Leini italya 13 5,08 6,15
Tedarik¢i 4 Hamburg Lueneburg Almanya 7 11,14 4,29
Tedarik¢i 4 Genoa Pieveottoville Italya 3 6,67 10,33
Tedariki 4 Genoa Settimo ftalya 1 2,00 3,00
Torinese
Tedarik¢i 4 Genoa Soragna Italya 14 4,57 7,29
Tedarik¢i 4 Genoa Vaiano ftalya 11 5,00 9,55
Cremasco
Tedarik¢i 5 Genoa Legnano Italya 3 1,00 26,33
Tedarik¢i 5 Salerno Legnano Italya 3 5,00 47,33
Tedarik¢i 5 Salerno Montefiascone Italya 1 6,00 1,00
Tedarik¢i 5 Genoa Taino Italya 1 0,00 6,00
Tedarikei 5 Genoa Mozzate ftalya 1 0,00 4,00
Como
Tedarik¢i 8 Bremerhaven Bad Almanya 4 1,75 7,75
Oeynhausen
Tedarik¢i 8  Antwerp Krefeld Almanya 1 7,00 16,00
Tedarikci Bad
21 Bremerhaven Oeynhausen Almanya 12 0,17 4,50
Tedarik¢i 8 Bremerhaven Lueneburg Almanya 6 5,50 6,00
Igda“kg] Antwerp Miehlen Almanya 5 1,20 8,80

75



Tablo 13- devami

Tedarikgi 11 Koper Metlika Slovenya 1 16,00 3,00

Tedariki 12 Ravenna ~ Drembate italya 8 3,75 10,75
Sopra

Tedariki 12 Ravenna  Chignolo italya 4 1,50 8,50
D'isola

Tedarikgi 12 Antwerp  Zomines Fransa 6 3,83 283
Cedex

Tedarikei 12 Ravenna Forli Italya 2 2,50 4,00

. Gross-

Tedarikgi 12 Antwerp Umstadt Almanya 6 5,00 14,50

Tedarikgi 12 Antwerp Miehlen Almanya 6 4,67 11,00

Tedarikgi 13 LaSpezia  Cologne italya 5 2,60 5,80

Tedarikgi 13 Genoa Giussano Italya 4 4,50 10,00

Tedariki 13 Genoa Pozzuolo ftalya 1 5,00 5,00
Martesana

Tedariki 13 Genoa Solbiate ftalya 1 4,00 6,00
Olona

Tedarik¢i 15 Antwerp Grosy Almanya 3 13,67 17,33
Umstadt ; '

Tedarikgi 16 Antwerp Sohren Almanya 2 2,50 3,50

Tedarikgi 18 Antwerp Miehlen Almanya 4 6,00 6,00

Tedarikgi 20 Bremerhaven Cham Almanya 1 -2,00 7,00

o Gross-

Tedarikgi 20 Antwerp Umstadt Almanya 3 -2,00 12,00

Tedarik¢i 20  Genoa solbiate ftalya 1 2,00 12,00
Olona

Tedarikgi 20 Antwerp Miehlen Almanya 2 -2,00 6,00

Arastirmada toplanan DAP teslim sekilli sevkiyatlara ait veriler, Gri Iliskisel
Analiz (GIA) yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Bu yontem, her bir tedarikgi i¢in
belirlenen performans kriterlerine gore performans siralamasi yapmayr miimkiin
kilmaktadir. Arastirmada ele alinan performans kriterleri gemi kalkisindaki ortalama

gecikme siiresi, ortalama son tasima siiresi ve varis lilkesinde olusan ek masraflardir.

Tablo 14. DAP Teslim Seklinde Ulke Dagilimi

Ulke Sefer Sayisi Cahsilan Tedarikci Sayisi
Almanya 75 11
Fransa 6 1
Italya 188 6
Slovenya 1 1

DAP teslim sekli ile yapilan tasimalarda tedarik¢i performans degerlendirmesi
ve tercihinde, bosaltma limanina zamaninda varis ve kisa son tasima stiresi kadar, alici
tilkesine varig sonrasinda ek masraf olusmamasi da 6nemlidir. Bu sebeple Almanya ve

Italya’ya DAP teslim sekli ile yapilan tasimalarda tedarikgi performans siralamast igin
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Gri Iliskisel Analiz yapilmistir. DAP teslim sekli ile Fransa ve Slovenya’ya yapilan
tasimalar, tedarik¢i sayisinin az olmasindan dolay1 analize dahil edilmemistir. Gri
Iliskisel Analize ait islem adimlarinin uygulanmasiyla elde edilen adimlar asagidaki

siralanmustir.

1. adim: Karar matrislerinin olusturulmasi:

Tablo 15. Almanya I¢in Karar Matrisi

ALMANYA
Gemi Kalkisindaki ~ Ortalama Son
Ortalama Gecikme  Tasmma Siiresi ~ Ortalama Ek Masraf

Tedarikgiler (Giin) (Giin) (Birim)
TedarikgilO 1,2000 8,8000 83,0000
Tedarikgil2 4,8333 12,7500 0,0000
Tedarikgil5 13,6667 17,3333 0,0000
Tedarik¢il6 2,5000 3,5000 0,0000
Tedarik¢il8 6,0000 6,0000 0,0000
Tedarik¢i20 -2,0000 9,1667 65,0000
Tedarik¢i21 0,1667 4,5000 0,0000
Tedarikgi3 8,0000 23,0000 0,0000
Tedarikgi4 7,8462 3,3077 36,9231
Tedarikg¢i8 4,2727 7,5455 0,0000
Tedarikgi2 7,6667 13,1667 3,8333

Tablo 15’de Almanya i¢in; tedarik¢iler, Gemi kalkisindaki ortalama
gecikme(giin), ortalama son tasima siiresi(glin) ve ortalama masraf degerlerini

gosteren karar matrisi gosterilmektedir.

Tablo 16. italya i¢in Karar Matrisi

ITALYA
Gemi Kalkisindaki  Ortalama Son
Ortalama Gecikme  Tasima Siiresi ~ Ortalama Ek Masraf

Tedarikgiler (Giin) (Giin) (Birim)
Tedarikgil 0,0000 11,0000 0,0000
Tedarikgil2 2,9286 9,1429 53,5714
Tedarikgil3 3,6364 71,2727 230,9091
Tedarik¢i20 2,0000 12,0000 0,0000
Tedarikgi4 5,1184 6,7632 10,3158
Tedarikgi5 2,6667 25,7778 1.552,0000
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2. adim: Karar Matrisinin Normalizasyonu

Tablo 17. Almanya I¢in Karar Matrisinin Normalizasyonu

ALMANYA
Gemi Kalkisindaki  Ortalama Son
Ortalama Gecikme  Tasmma Siiresi  Ortalama Ek Masraf

Tedarikgiler (Giin) (Giin) (Birim)
TedarikgilO 0,7957 0,7211 0,0000
Tedarikgil2 0,5638 0,5205 1,0000
Tedarik¢il5 0,0000 0,2878 1,0000
Tedarikgil6 0,7128 0,9902 1,0000
Tedarik¢il8 0,4894 0,8633 1,0000
Tedarik¢i20 1,0000 0,7025 0,2169
Tedarik¢i21 0,8617 0,9395 1,0000
Tedarikgi3 0,3617 0,0000 1,0000
Tedarik¢i4 0,3715 1,0000 0,5551
Tedarik¢i8 0,5996 0,7848 1,0000
Tedarik¢i2 0,3830 0,4993 0,9538

Tablo 17°de Almanya i¢in; Tedarik¢iler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tasima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren karar

matrisinin normalizasyonu gosterilmektedir.

Tablo 18. italya igin Karar Matrisinin Normalizasyonu

ITALYA
Gemi Kalkisindaki  Ortalama Son
Ortalama Gecikme Tasima Siiresi  Ortalama Ek Masraf

Tedarikgciler (Giin) (Giin) (Birim)
Tedarikgil 1,0000 0,7772 1,0000
Tedarikgil2 0,4278 0,8748 0,9655
Tedarikgil3 0,2896 0,9732 0,8512
Tedarikgi20 0,6093 0,7246 1,0000
Tedarikg¢i4 0,0000 1,0000 0,9934
Tedarikgi5 0,4790 0,0000 0,0000

Tablo 18°de Italya igin; Tedarik¢iler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tagima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gdsteren karar

matrisinin normalizasyonu gosterilmektedir.
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3. adim: Uzaklik matrisinin olusturulmasi

Tablo 19. Almanya I¢in Uzaklik Matrisi

ALMANYA
Gemi Kalkisindaki Ortalama Son
Ortalama Gecikme Tasima Siiresi  Ortalama Ek Masraf

Tedarikgiler (Giin) (Giin) (Birim)
TedarikgilO 0,2043 0,2789 1,0000
Tedarikgil2 0,4362 0,4795 0,0000
Tedarikgil5 1,0000 0,7122 0,0000
Tedarikgil6 0,2872 0,0098 0,0000
Tedarik¢il8 0,5106 0,1367 0,0000
Tedarik¢i20 0,0000 0,2975 0,7831
Tedarik¢i21 0,1383 0,0605 0,0000
Tedarikgi3 0,6383 1,0000 0,0000
Tedarik¢i4 0,6285 0,0000 0,4449
Tedarikg¢i8 0,4004 0,2152 0,0000
Tedarikgi2 0,6170 0,5007 0,0462

Tablo 19°da Almanya i¢in; Tedarik¢iler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tasima siiresi (glin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren

uzaklik matrisi gosterilmektedir.

Tablo 20. Italya I¢in Uzaklik Matrisi

ITALYA
Gemi Kalkisindaki Ortalama Son
Ortalama Gecikme Tasima Siiresi Ortalama Ek Masraf

Tedarikgciler (Giin) (Giin) (Birim)
Tedarikgil 0,0000 0,2228 0,0000
Tedarikgil2 0,5722 0,1252 0,0345
Tedarikgil3 0,7104 0,0268 0,1488
Tedarikgi20 0,3907 0,2754 0,0000
Tedarikg¢i4 1,0000 0,0000 0,0066
Tedarikgi5 0,5210 1,0000 1,0000

Tablo 20’de Almanya igin; Tedarikgiler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tasima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren

uzaklik matrisi gosterilmektedir.
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4. adim: Gri iliski katsayisinin bulunmasi

Tablo 21. Almanya I¢in Gri iliski Katsayismin Bulunmasi

ALMANYA

Gemi Kalkisindaki Ortalama Son
Ortalama Gecikme Tasima Siiresi  Ortalama Ek Masraf

Tedarikgiler (Giin) (Giin) (Birim)
TedarikgilO 0,7100 0,6419 0,3333
Tedarikgil2 0,5341 0,5105 1,0000
Tedarikgil5 0,3333 0,4125 1,0000
Tedarikgil6 0,6351 0,9808 1,0000
Tedarikgil8 0,4947 0,7853 1,0000
Tedarik¢i20 1,0000 0,6269 0,3897
Tedarik¢i21 0,7833 0,8920 1,0000
Tedarikgi3 0,4393 0,3333 1,0000
Tedarikgi4 0,4431 1,0000 0,5292
Tedarikg¢i8 0,5553 0,6991 1,0000
Tedarik¢i2 0,4476 0,4997 0,9154

Tablo 21°de Almanya i¢in; Tedarik¢iler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tagima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren gri

iligki katsayisinin bulunmasi gosterilmektedir.

Tablo 22. Italya I¢in Gri iliski Katsay1sinin Bulunmas1

ITALYA

Gemi Kalkisindaki Ortalama Son
Ortalama Gecikme Tasima Siiresi  Ortalama Ek Masraf

Tedarikgciler (Giin) (Giin) (Birim)
Tedarikgil 1,0000 0,6917 1,0000
Tedarikgil2 0,4663 0,7998 0,9354
Tedarikgil3 0,4131 0,9491 0,7707
Tedarikgi20 0,5613 0,6448 1,0000
Tedarikg¢i4 0,3333 1,0000 0,9869
Tedarikgi5 0,4897 0,3333 0,3333

Tablo 22°de Italya igin; Tedarikgiler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tasima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren gri

iligki katsayisinin bulunmasi gosterilmektedir.
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5. adim: Gri iligki derecesinin bulunmasi

Tablo 23. Almanya I¢in Gri iliski Derecesinin Bulunmasi

ALMANYA

Tedarikgciler Gri lliski Derecesi Siralama
Tedarikg¢il0 0,5617 11
Tedarikgil2 0,6815 5
Tedarikgil5 0,5819 10
Tedarikg¢il6 0,8720 2
Tedarikg¢il8 0,7600 3
Tedarikg¢i20 0,6722 6
Tedarike¢i21 0,8918 1
Tedarikgi3 0,5909 9
Tedarik¢i4 0,6574 7
Tedarikci8 0,7515 4
Tedarik¢i2 0,6209 8

Tablo 23°de Almanya i¢in; Tedarikgiler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tasima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren gri

iligki derecesinin bulunmasi gosterilmektedir.

Tablo 24. italya I¢in Gri Iliski Derecesinin Bulunmasi

ITALYA
Tedarikgiler Gri Iliski Derecesi Siralama
Tedarikgil 0,8972 1
Tedarikgi12 0,7339 4
Tedarikeil3 0,7110 5
Tedarikg¢i20 0,7354 3
Tedarikgi4 0,7734 2
Tedarikgi5 0,3855 6

Tablo 24°de Italya igin; Tedarikgiler, Gemi kalkisindaki ortalama gecikme
(glin), ortalama son tasima siiresi (giin) ve ortalama masraf degerlerini gosteren gri

iligki derecesinin bulunmasi gosterilmektedir.
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4. BULGULAR VE YORUMLAR

Isletme, 2023 yilinda toplam 368 deniz yolu ihracat sevkiyat1 gerceklestirilmis
ve FOB, CFR, CIF ve DAP olmak iizere 4 teslim sekli kullanilmistir. En fazla
kullanilan teslim sekli %73,37 orani ile DAP olurken CFR %0,27 oran ile en az

kullanilan teslim sekli olmustur.

FOB teslim sekli ile yapilan toplam 12 sevkiyatin %33,33'ii Barcelona,
Ispanya'ya; %16,67'si Haifa, Israil'e; %25'1 Koper, Avusturya'ya ve %25'i Malta,
Malta'ya yapilmistir. Bu dagilim, en fazla sevkiyatin Barcelona'ya yapildigini ve diger

limanlara daha dengeli bir dagilim oldugunu gostermektedir.

CFR teslim sekli ile yapilan tek sevkiyatin Algiers, Cezayir'e yapildigi

goriilmektedir.

CIF teslim sekline gore yapilan toplam 85 sevkiyatin %45,88'i Castellon,
Ispanya'ya; %15,29'u Tallinn, Estonya'ya ve %10,59'u Le Havre, Fransa'ya
yapilmustir. Diger limanlara yapilan sevkiyat oranlar1 ise %9,41 ile %1,18 arasinda
degismektedir. Bu dagilim, en fazla sevkiyatin Castellon'a yapildigin1 ve diger

limanlara daha az miktarda sevkiyat yapildigin1 géstermektedir.

DAP teslim sekline gore yapilan toplam 270 sevkiyatin %50,74'0 Genoa,
Italya'ya; %16,30'u Antwerp, Almanya'ya ve %8,52'si Bremerhaven, Almanya’ya ve
%8,52'si Salerno, Italya'ya yapilmistir. Diger limanlara yapilan sevkiyat oranlar ise
%5,19 ile %0,37 arasinda degismektedir. Bu dagilim, en fazla sevkiyatin Genoa'ya
yapildigin1 ve diger limanlara daha az miktarda sevkiyat yapildigin1 gostermektedir.

Ozellikle Genoa, sevkiyatlarmn yarisindan fazlasmi almis durumdadir.

2023 yilinda, FOB, CFR, CIF ve DAP teslim sekilleriyle toplamda 21 farkli
tedarik¢i ile calisilmistir. Bu tedarikgilerden 10 tanesi ile CFR ve CIF teslim
sekilleriyle sevkiyat yapilmistir.
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Genel degerlendirmeye gore en fazla gecikme;

Gothenburg, isveg: Tedarikgi 4 tarafindan yapilan 1 seferde 23 giin gecikme
yasanmistir.

Algiers, Cezayir: Tedarikg¢i 12 tarafindan yapilan 1 seferde 17 giin gecikme
yasanmigtir.

Catania, Italya: Tedarik¢i 7 tarafindan yapilan 2 seferde ortalama 11 giin
gecikme yasanmistir.

Felixstowe, Ingiltere: Tedarik¢i 21 tarafindan yapilan 3 seferde ortalama

7,67 giin gecikme yasanmistir.

Genel degerlendirmeye gore erken varis;

Felixstowe, Ingiltere: Tedarikgi 2 tarafindan yapilan 1 seferde 6 giin erken
varis gerceklesmistir.

Genel degerlendirmeye gore en yiiksek sefer sayisi;

Castellon, Ispanya: Tedarikgi 4 tarafindan yapilan 23 seferde ortalama 3,52
giin gecikme yasanmustir.

Tallinn, Estonya: Tedarikg¢i 12 tarafindan yapilan 13 seferde ortalama 3 giin
gecikme yasanmistir.

Tedarikgi bazli degerlendirmeye gore;

Tedarikci 2: Felixstowe, Ingiltere'ye yapilan 1 seferde 6 giin erken varis
gerceklestirmistir. Bu, tedarik¢i performansi agisindan oldukca olumlu bir
sonugctur.

Tedarikgi 8: Felixstowe, Ingiltere'ye yapilan 4 seferde ortalama 5,75 giin
gecikme yasanmistir. Gecikme siiresi makul kabul edilebilir seviyededir.
Tedarikgi 21: Felixstowe, Ingiltere'ye yapilan 3 seferde ortalama 7,67 giin
gecikme yasanmistir. Bu, diger tedarikgilerle karsilastirildiginda daha
yiiksek bir gecikme siiresidir.

Tedarikgi 4: Barcelona, Ispanya'ya yapilan 2 seferde ortalama 1,50 giin,
Castellon, Ispanya'ya yapilan 23 seferde ortalama 3,52 giin gecikme
yasanmistir. Gothenburg, Isvec'e yapilan 1 seferde 23 giin gecikme
yasanmistir. Bu, tiim tedarikgiler arasinda en yiiksek gecikme siiresidir.
Rotterdam, Hollanda'ya yapilan 6 seferde ise ortalama 5,83 giin gecikme

yasanmistir.
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o Tedarikci 10: Castellon, Ispanya'ya yapilan 6 seferde ortalama 14 giin
gecikme yasanmistir. Bu oldukga yiiksek bir gecikme siiresidir.

o Tedarikci 14: Castellon, Ispanya'ya yapilan 5 seferde gecikme
yasanmamigstir.

e Tedarik¢i 20: Castellon, Ispanya'ya yapilan 5 seferde ortalama 3 giin
gecikme yasanmistir.

e Tedarik¢i 7: Catania, italya'ya yapilan 2 seferde ortalama 11 giin gecikme
yasanmistir.

o Tedarik¢i 12: Algiers, Cezayir'e yapilan 1 seferde 17 gilin gecikme
yasanmustir. Fredericia, Danimarka'ya yapilan 2 seferde ortalama 0,50 giin
gecikme yasanmistir. Kokkola, Finlandiya'ya yapilan 2 seferde ortalama
5,00 giin gecikme yasanmistir. Le Havre, Fransa'ya yapilan 9 seferde
ortalama 3,00 giin gecikme yasanmistir. Tallinn, Estonya'ya yapilan 13

seferde ortalama 3,00 giin gecikme yasanmustir.

Genel olarak tedarik¢ilerin performansinda biiytik farkliliklar bulunmaktadir.
En iyi performans gdsteren tedarikgiler, erken varis saglayan veya hi¢ gecikme
yasamayanlardir. Ancak bazi tedarikgiler, 6zellikle Gothenburg, Isve¢ ve Algiers,

Cezayir'e yapilan sevkiyatlarda ¢ok yliksek gecikme siireleriyle dikkat gekmektedir.
Tablo 13’te DAP teslimi igin degiskenlerin gosterilmektedir.
DAP teslim sekli ile yapilan tagimalar i¢in 15 tedarikei ile ¢aligilmistir.
En iyi performans gosteren tedarikgiler:

e Tedarik¢i 20: Ortalama gecikme siiresi negatif (erken teslimat), ortalama
son tagima siiresi 9,25 giin.
e Tedarike¢i 1: Gecikme stiresi 0 giin, ortalama son tasima siiresi 11 giin.

e Tedarik¢i 21: Gecikme siiresi 0,17 giin, ortalama son tagima siiresi 4,5 giin.
Diisiik performans gosteren tedarikgiler:

e Tedarike¢i 3: Ortalama gecikme siiresi 8 giin, ortalama son tagima siiresi 23
gln.
e Tedarik¢i 15: Ortalama gecikme siiresi 13,67 giin, ortalama son tasima

stiresi 17,33 giin.
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e Tedarik¢i 2: Ortalama gecikme siiresi 15,83 giin, ortalama son tagima siiresi
9,58 giin.

e Tedarik¢i 11: Ortalama gecikme siiresi 16 giin, ortalama son tagima stiresi
3 glin.

En az gecikme yasanan limanlar:

e Bremerhaven: Ortalama gecikme stiresi 1,35 giin, ortalama son tasgima
stiresi 6,31 giin.

e Ravenna: Ortalama gecikme siiresi 2,58 giin, ortalama son tasima siiresi
7,75 gln.

e [a Spezia: Ortalama gecikme siiresi 2,6 giin, ortalama son tasima siiresi 5,8
gun.

En ¢ok gecikme yasanan limanlar:

e Ancona: Ortalama gecikme siiresi 10 giin, ortalama son tagima siiresi 6,67
gun.

e Koper: Ortalama gecikme siiresi 16 giin, ortalama son tagima siiresi 3 giin.

e Trieste: Ortalama gecikme siiresi 20 giin, ortalama son tagima siiresi 3 giin.

e Hamburg: Ortalama gecikme siiresi 21,57 giin, ortalama son tasima siiresi

5,14 guin.
Bosaltma limanina gore tedarik¢i performanslart:
Ancona:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 10 giin, ortalama son tasima siiresi
6,67 giin.

Antwerp:

e Tedarik¢i 20: Ortalama gecikme siiresi -2 giin, ortalama son tagima stiresi 9
gln.

e Tedarik¢i 10: Ortalama gecikme siiresi 1,2 giin, ortalama son tagima siiresi
8,8 giin.

e Tedarik¢i 16: Ortalama gecikme siiresi 2,5 giin, ortalama son tagima siiresi

3,5 giin.

Bremerhaven:
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e Tedarik¢i 20: Ortalama gecikme siiresi -2 giin, ortalama son tagima stiresi 7
gln.
e Tedarik¢i 21: Ortalama gecikme siiresi 0,17 giin, ortalama son tagima siiresi

4,5 giin.

Genoa:

e Tedarikg¢i 5: Ortalama gecikme siiresi 0,33 giin, ortalama son tasima siiresi
12,11 giin.

e Tedarikg¢i 20: Ortalama gecikme siiresi 2 giin, ortalama son tasima siiresi 12
gun.

Hamburg:

o Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 11,14 giin, ortalama son tagima siiresi
4,29 giin.

e Tedarik¢i 2: Ortalama gecikme siiresi 32 giin, ortalama son tagima siiresi 6
gun.

Koper:

e Tedarikei 11: Ortalama gecikme siiresi 16 giin, ortalama son tasima siiresi
3 glin.

La Spezia:

e Tedarik¢i 13: Ortalama gecikme siiresi 2,6 giin, ortalama son tagima siiresi
5,8 giin.

Ravenna:

e Tedarik¢i 12: Ortalama gecikme siiresi 2,58 giin, ortalama son tagima siiresi
7,75 gun.

Salerno:

e Tedarikg¢i 1: Ortalama gecikme siiresi 0 giin, ortalama son tasima siiresi 11
gln.

e Tedarikg¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 4,89 giin, ortalama son tasima siiresi
3,5 glin.

e Tedarik¢i 5: Ortalama gecikme siiresi 5,5 gilin, ortalama son tasima stiresi

24,17 gin.
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Trieste:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 20 giin, ortalama son tasima siiresi 3

gln.
Son teslim yerine gore tedarik¢i performanslari:

Arco Tn:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 3 giin, ortalama son tasima stiresi 8

gln.
Bad Oeynhausen:

e Tedarik¢i 21: Ortalama gecikme siiresi -0,5 giin, ortalama son tasima stiresi
4,5 giin.
e Tedarikei 8: Ortalama gecikme siiresi 1,5 giin, ortalama son tasima siiresi

6,5 giin.
Brembate Sopra:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 1,67 giin, ortalama son tagima siiresi
S gun.
e Tedarik¢i 12: Ortalama gecikme siiresi 3 giin, ortalama son tagima siiresi 6

gun.
Cham:

e Tedarik¢i 20: Ortalama gecikme siiresi -1 giin, ortalama son tagima siiresi 8
gun.
e Tedarik¢i 2: Ortalama gecikme siiresi 16 giin, ortalama son tagima siiresi 2

gun.
Gross-Umstadt:

e Tedarikg¢i 20: Ortalama gecikme siiresi -0,5 giin, ortalama son tagima stiresi
4 giin.

e Tedarik¢i 12: Ortalama gecikme siiresi 6 giin, ortalama son tagima siiresi 6
gln.

e Tedarik¢i 15: Ortalama gecikme siiresi 6 giin, ortalama son tagima siiresi 8

gln.
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Miehlen:

e Tedarik¢i 20: Ortalama gecikme siiresi -0,5 giin, ortalama son tasima siiresi
8 giin.

e Tedarik¢i 2: Ortalama gecikme siiresi 2 giin, ortalama son tagima siiresi 6
gln.

e Tedarik¢i 10: Ortalama gecikme siiresi 1 giin, ortalama son tagima siiresi 8
gln.

e Tedarik¢i 12: Ortalama gecikme siiresi 4 giin, ortalama son tagima stiresi 6
gln.

e Tedarik¢i 18: Ortalama gecikme siiresi 6 giin, ortalama son tasima siiresi 11

gun.
Montefiascone:

e Tedarikei 1: Ortalama gecikme siiresi 0 giin, ortalama son tagima siiresi 11
gun.
e Tedarik¢i 5: Ortalama gecikme siiresi 6 giin, ortalama son tasima siiresi 1

gun.
Mozzate Como:

e Tedarik¢i 5: Ortalama gecikme siiresi 0 gilin, ortalama son tagima siiresi 4

gun.
Pozzuolo Martesana:

e Tedarik¢i 13: Ortalama gecikme siiresi 5 giin, ortalama son tagima siiresi 5

gun.
Settimo Torinese:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 2 giin, ortalama son tagima stiresi 3

gun.
Solbiate Olona:

e Tedarik¢i 20: Ortalama gecikme siiresi 2 giin, ortalama son tasima siiresi 12
gln.
e Tedarik¢i 13: Ortalama gecikme siiresi 4 giin, ortalama son tagima siiresi 6

gln.
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Soragna:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 4,57 giin, ortalama son tagima siiresi

7,29 giin.
Taino:

e Tedarik¢i 5: Ortalama gecikme siiresi 0 gilin, ortalama son tagima siiresi 6

gln.
Vaiano Cremasco:

e Tedarik¢i 4: Ortalama gecikme siiresi 5,09 giin, ortalama son tagima siiresi

9,55 giin.
Sohren:

e Tedarik¢i 16: Ortalama gecikme siiresi 2,5 giin, ortalama son tagima siiresi

3,5 giin.
Genel degerlendirmeye gore;

e En iyi performans gosteren tedarik¢iler; Tedarik¢i 20, Tedarike¢i 1,
Tedarik¢i 21°dir. Erken veya zamaninda varisa ve makul son tagima
stiresine sahiptir.

e Diisiik performans gosteren tedarikgiler; Tedarik¢i 3, Tedarik¢i 15,
Tedarikei 2 ve Tedarikei 11°dir. Varista yiiksek gecikme ve uzun son tasima
stiresine sahiptir.

e Bosaltma limani olarak Bremerhaven, Ravenna ve La Spezia kullanilan
tasimalarda gecikme miktar diisiiktiir. Ayrica son tasima siiresi de kisadir.

e Bosaltma liman1 olarak Ancona, Koper, Trieste ve Hamburg kullanilan
tasimalarda gecikme miktar1 yiiksektir. Ayrica son tagima siiresi de uzundur.

e Tedarik¢i 20 ile Cham, Gross-Umstadt ve Miehlen’e yapilan sevkiyatlar
erken veya zamaninda gerceklesmistir.

e Tedarik¢i 2 ile Cham ve Hamburg’a, Tedarik¢i 15 ile Gross-Umstadt’a
yapilan sevkiyatlarda gecikme oldukga yiiksektir.

DAP Almanya sevkiyatlarinda gri iligkisel analiz bulgularina goére gri iliski

dereceleri ve siralamalart asagidaki gibidir:
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Tedarikei 21 (0.8918): En yiiksek gri iligski derecesine sahip olan tedarik¢i
21, tim kriterlerde iistiin performans gostermistir. Bu, tedarik¢inin gemi
kalkisindaki ortalama gecikmenin minimum diizeyde olmasi, ortalama son
tagima siiresinin optimal diizeyde olmasi ve ek masraflarin olmamasi ile
ilgilidir.

Tedarik¢i 16 (0.8720): Bu tedarikg¢i, gemi kalkisindaki gecikme siiresi ve
son tagima siiresi agisindan oldukea iyi performans gostermistir.

Tedarik¢i 18 (0.7600): Gecikme ve tagima siiresi performanslar iyidir,
ancak diger tedarikcilerle karsilastirildiginda biraz daha diisiik performans
gostermektedir.

Tedarikei 8 (0.7515): Gri iliski derecesi yliksektir, performansi tatmin edici
diizeydedir.

Tedarikei 12 (0.6815): Gecikme siiresi ve tagima siiresi performanslari orta
diizeydedir.

Tedarik¢i 20 (0.6722): Performans kriterlerinde ortalama bir performans
sergilemektedir.

Tedarik¢i 4 (0.6574): Gecikme siiresi ve tagima siiresi performanslart kabul
edilebilir diizeydedir.

Tedarikei 2 (0.6209): Performansi orta diizeydedir.

Tedarik¢i 3 (0.5909): Performans kriterlerinde nispeten diisiik bir
performans sergilemektedir.

Tedarike¢i 15 (0.5819): Gri iliski derecesi diisiik olup, performansi diger
tedarikcilere kiyasla diistiktiir.

Tedarik¢i 10 (0.5617): En diisiik gri iliski derecesine sahip olup, tiim

kriterlerde diger tedarikcilere gore daha diisiik performans gostermektedir.

Almanya i¢in tedarik¢i performans dagilimlart Sekil 8’de gosterilmektedir.
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Sekil 8. Almanya i¢in Tedarik¢i Performanslari

Almanya'ya yapilan gonderilerde, tedarik¢i 21 ve tedarik¢i 16 en yliksek

performansi gosterirken, tedarik¢i 10 en diisiik performansi gostermistir. Genel olarak,

gecikme siirelerinin ve ek masraflarin diisiik oldugu tedarik¢iler daha ytiksek gri iligki

derecelerine sahiptir. Bu, tedarik zincirindeki etkinligin ve maliyet yonetiminin

Oonemini vurgulamaktadir.

DAP Italya sevkiyatlarinda gri iliskisel analiz bulgularna gore gri iliski

dereceleri ve siralamalar1 asagidaki gibidir:

Tedarikei 1 (0.8972): En yiiksek gri iliski derecesine sahip olan tedarikei 1,
tiim performans kriterlerinde en iyi sonuglar1 elde etmistir.

Tedarik¢i 4 (0.7734): Yiiksek performans gostermis olup, ozellikle gemi
kalkisindaki gecikme ve son tagima siiresi agisindan iyidir.

Tedarik¢i 20 (0.7354): Gecikme ve tasima siiresi performanslar1 oldukca
iyidir.

Tedarikei 12 (0.7339): Orta diizeyde performans gostermektedir.

Tedarik¢i 13 (0.7110): Gecikme ve tasima siiresi performanslari
ortalamanin lizerindedir.

Tedarik¢i 5 (0.3855): En diisiik gri iliski derecesine sahip olup, diger

tedarikcilere gore daha diisiik performans gostermektedir.

Italya igin tedarik¢i performans dagilimlar Sekil 9°da gdsterilmektedir.
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Sekil 9. Italya I¢in Tedarik¢i Performanslart

Italya'ya yapilan gonderilerde, tedarikgi 1 en yiiksek performansi gosterirken,
tedarikei 5 en diisiik performansi gostermistir. Gecikme siirelerinin ve tagima siiresinin
minimum oldugu tedarik¢iler daha yiiksek gri iliski derecelerine sahiptir. Bu da benzer

sekilde tedarik zinciri etkinligi ve maliyet yonetiminin 6nemini ortaya koymaktadir.

Sonug olarak, her iki iilke i¢in de en iyi performans gosteren tedarikgilerin
belirlenmesi, sirketin gelecekteki lojistik ve tedarik¢i se¢im stratejilerini optimize
etmesine yardimci olacaktir. Gecikme siirelerini azaltmak ve ek masraflart minimize

etmek, genel lojistik performansini artirmak igin kritik 6neme sahiptir.

92



5. SONUC VE ONERILER

Calismanin son boliimii olan sonuglar ve oneriler boliimii, iki ayr1 baglik olarak

incelenmistir.

5.1. Sonuclar

Bu arastirma, Balikesir'deki bir cam firmasinin 2023 yilinda yaptigi deniz yolu
thracat tasimalarina genel bir bakis sunmaktadir. Firmanin, DAP teslim sekli ile
Almanya ve Italya'ya gerceklestirdigi deniz yolu ihracat sevkiyatlarimi analiz ederek
tedarikgilerin lojistik performanslarini degerlendirmistir. Gri liskisel Analiz yontemi
kullanilarak yapilan degerlendirmeler sonucunda, tedarikg¢ilerin performans
kriterlerine gore siralamalari belirlenmistir. Arastirma kapsaminda elde edilen

sonuglar agsagidaki gibi 6zetlenebilir:

Tedarik¢i Performanslari: Almanya'ya yapilan sevkiyatlarda Tedarikgi 21 ve
Tedarik¢i 16 en yliksek performansi gostermistir. Bu tedarikgiler, gemi kalkisindaki
ortalama gecikme siiresi ve son tasima siiresi acisindan en iyi sonuglari elde etmistir.
Italya'ya yapilan sevkiyatlarda ise Tedarikci 1 en yiiksek performansi gdstermistir. Bu

tedarik¢inin tiim performans kriterlerinde en iy1 sonuclar elde ettigi goriilmiistiir.

Gecikme Siireleri ve Ek Masraflar: En diisiik gecikme siirelerine ve ek
masraflara sahip tedarikgiler, en yiiksek gri iliski derecelerine sahiptir. Bu durum,
tedarik zincirindeki etkinligin ve maliyet yOnetiminin Onemini vurgulamaktadir.
Diisiik performans gosteren tedarikgiler, yliksek gecikme siireleri ve uzun son tagima
stireleri ile dikkat g¢ekmektedir. Bu durum, lojistik siireclerin iyilestirilmesi

gerekliligini ortaya koymaktadir.

Liman Analizi: Bremerhaven, Ravenna ve La Spezia limanlar, diisiik gecikme

siireleri ve kisa son tagima siireleri ile 6n plana ¢ikmaktadir. Ancona, Koper, Trieste
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ve Hamburg limanlar1 ise yliksek gecikme siireleri ve uzun son tasima siireleri ile

dikkat ¢cekmektedir.

5.2. Oneriler

Aragtirma bulgularina dayali olarak, tedarikgilerin performanslarint artirmak

ve lojistik siire¢lerin etkinligini saglamak icin agsagidaki oneriler gelistirilmistir:

Tedarik¢i Se¢imi ve Yonetimi: En yliksek performansi gosteren tedarikgilerin
tercih edilmesi, lojistik siireclerin etkinligini artiracaktir. Bu baglamda, Tedarikgi 21
ve Tedarik¢i 1 gibi yiiksek performansh tedarikgilerle is birliginin siirdiiriilmesi
onerilmektedir. Diigiik performans gosteren tedarikgilerin performanslarinin
tyilestirilmesi i¢in diizenli degerlendirmeler ve geri bildirim mekanizmalar

olusturulmalidir.

Teknoloji ve Veri Yonetimi: Lojistik siire¢lerin izlenmesi ve yonetilmesi i¢in
ileri teknolojilerin kullanilmasi, performans degerlendirmelerinde dogrulugu
artiracaktir. Bu baglamda, veri analitigi ve izleme sistemlerinin entegrasyonu
onemlidir. Tedarikgilerin performans verilerinin diizenli olarak toplanmasi ve analiz

edilmesi, siirekli 1yilestirme siireclerinde kritik bir rol oynamaktadir.

Egitim ve Is birligi: Tedarikgilerin ve lojistik ekiplerinin egitimlerine énem
verilerek, performanslarinin artirilmasi saglanmalidir. Bu kapsamda, lojistik yonetimi
ve siire¢ optimizasyonu konularinda diizenli egitim programlar1 diizenlenmelidir.
Tedarikgilerle is birligi ve iletisimin giliclendirilmesi, lojistik siireglerin daha etkin
yonetilmesine katki saglayacaktir.

Bu oneriler, firmanin lojistik siireclerini optimize etmesine ve uluslararasi
ticarette rekabet avantaji elde etmesine katkida bulunacaktir. Lojistik performans

degerlendirmelerinin diizenli olarak yapilmasi, siirekli iyilestirme ve gelisim ig¢in

onemli bir aragtir.
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