DUNYA’DA TURKIYE’NIN LOJISTiK SEKTORUNDE
REKABET GUCUNU ARTIRMAK ACISINDAN
TRANSIT TICARETE YONELIiK MODEL ONERISi
(Yiiksek Lisans Tezi)

Mustafa Yasin BASTUG

Kiitahya - 2021



T.C.
KUTAHYA DUMLUPINAR UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU
Uluslararasi Ticaret ve Finansman Anabilim Dali

Yiiksek Lisans Tezi

DUNY_A’]?A _TURKiYE’NiN LOJISTIK SEKTORUNDE REKABET
GUCUNU ARTIRMAK ACISINDAN TRANSIT TICARETE
YONELIK MODEL ONERISI

Danigman:
Prof. Dr. Ercan TASKIN

Hazirlayan:
Mustafa Yasin BASTUG

Kiitahya - 2021



Kabul ve Onay

Lisansiistii Egitim Enstitiisti Midiirliigtine,

Bu caligma, jiirimiz tarafindan

Uluslararasi Ticaret ve Finansman Anabilim Dalinda YUKSEK LISANS TEZI olarak
kabul edilmistir.

Tez Jiirisi imza

Kabul Red

Prof. Dr. Ercan TASKIN (Danigsman)

Prof. Dr. Aydin KAYABASI

Dog. Dr. Hakan KiRACI

Onay

Prof. Dr. Sahmurat ARIK

Enstiti Mudiru




Bilimsel Etik Bildirimi

Yiiksek Lisans tezi olarak hazirladigim “Diinya’da Tirkiye’nin Lojistik
Sektoriinde Rekabet Giiclinii Artirmak Acisindan Transit Ticarete Yonelik Model
Onerisi” adli ¢alismanin dneri asamasindan sonuglandig1 asamaya kadar gegen siiregte
bilimsel etige ve akademik kurallara 6zenle uydugumu, tez igindeki tiim bilgileri
bilimsel ahlak ve gelenek cercevesinde elde ettigimi, tez yazim kurallarina uygun olarak
hazirladigimi, bu calismamda dogrudan veya dolayli olarak yaptigim her alintiya
kaynak gosterdigimi ve yararlandigim eserlerin kaynakg¢ada gosterilenlerden olustugunu

beyan ederim.

/2021

Mustafa Yasin BASTUG



Ozgecmis

[Ikdgrenimini Simav Osman Bey Ilkdgretim Okulunda tamamladi. Lise
O0grenimini Simav Nurullah Koyuncuoglu Anadolu Lisesi Esit Agirlik Boliimiinde
tamamladi. 2008 yilinda Kirgizistan Celal-Abad lktisat ve Girisimcilik Universitesi
Uluslararas1 Iligkiler boliimiinde dgrenim gormeye basladi. 2012 yilinda mezun oldu.
2017 yilinda Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Uluslararas1 Ticaret ve
Finansman Anabilim Dali Yiiksek Lisans programinda okumaya hak kazandi. 2012

yilindan beri dis ticaret alaninda cesitli gérevlerde calisti.

Severek yapilan her iste bagarinin kacinilmaz oldugu gergegini tecriibe ederek
her sayfasini keyifle yazdigim tezimde destegi ile yanimda olan Hocam Sn. Ercan

TASKIN’a ve Aileme tesekkiirii borg bilirim.



OZET

DUNYA’DA TURKIYE’NIN LOJiSTiK SEKTORUNDE REKABET GUCUNU
ARTIRMAK ACISINDAN TRANSIT TICARETE YONELIK MODEL ONERISi

BASTUG, Mustafa Yasin
Yiiksek Lisans Tezi, Uluslararasi Ticaret ve Finansman Anabilim Dah
Tez Damismani: Prof. Dr. Ercan Taskin
Mayis, 2021, 124 sayfa

Koklii ticari gegmisine sahip iilkeler dis ticarette yalnizca trettikleri {iriinleri
ihra¢ ederek degil, transit ticaret ve re-eksport yaparak iilkelerine doviz getirmekte,
lojistik tisler kurarak tirtinlerini hizli, giivenli ve daha diisiik maliyetlerle kapidan kapiya
zamaninda  teslim  ile  multimodel  tasimacilik  sistemleri  kullanarak
gerceklestirebilmektedirler. Kiiresel ticarette iilke ekonomilerine biiylik katkilar
saglayan lojistik iisler, uluslararasi ticarette yeni trendlere bakildiginda, global ticarette
basaril1 olabilmek, dis ticareti gelistirebilmek ve lojistik iislerin bulunduklar1 bolgelerde
sagladiklar1 gelisim ve isttihdamin artmasi acisindan Tiirkiye igin biliylik onem arz
etmektedir. Rekabetin her gegen giin daha getin hale geldigi giinimiizde dis ticarette
thracat disinda transit ticaret ve re-eksport gibi farkli ticari enstriimanlar1 da kullanan
ilkeler rekabet iistiinliigii elde edebileceklerdir. Bu ¢aligmanin temel amaci; Tirkiye’de
lojistik sektoriinde transit ticaretin rekabet giicline etkisini belirlemek ve bunu artirmayi
saglayacak Oneriler gelistirmektir. Bununla birlikte arastirmanin sonucunda ortaya
cikabilecek oOneriler dogrultusunda transit ticaret ve re-eksport ile rekabet ortaminin
Tirkiye’ye kattig1 deger ve transit ticaret ile ilgili uygulanabilir projeler sunabilmektir.

Tirkiye’nin lojistik sektoriinde transit ticaretin rekabet giiciine etkisinin
incelenmesini amaglayan bu calisma nitel bir calisma olup, amaci kisi ya da kisilerin
icerisinde bulunduklar1 ¢evre ve bu c¢evreden, elde ettikleri tecriibeyi nasil
algiladiklarin1 ve yorumladiklarini analiz etmektir. Veri toplama yontemlerinden biri
olan yar1 yapilandirilmis goriisme yontemi kullanilarak arastirmanin verileri elde
edilmis, veriler igerik analizi yardimiyla ¢oziimlenerek temalar altinda yorumlanmustir.
Arastirmanin sonucunda; Transit ticaretin lojistik sektoriinde Tirkiye’nin rekabet
giiciine etkisi ac¢iklanarak mevcut duruma gore Oneriler sunulmustur.
Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Us, Rekabet, Rekabet Giicii, Transit Ticaret, Re-

eksport
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ABSTRACT

MODEL PROPOSAL FOR TRANSIT TRADE TO INCREASE THE
COMPETITIVENESS IN TURKEY'S LOGISTICS SECTOR IN THE WORLD

BASTUG, Mustafa Yasin
M.A. Thesis, Department of International Trade and Finance
Supervisor: Prof. Dr. Ercan Taskin
May 2021, 124 pages

Countries with a long-standing commercial history, not only by exporting their
products that they produce, but also provide foreign exchange income to their countries
by doing transit trade and re-export. By establishing logistics bases, they can send their
products quickly, safely and with lower costs, door-to-door delivery and using
multimodal transportation systems. Logistics bases, which make great contributions to
the national economies in global trade, are of great importance for Turkey in terms of
being successful in global trade, developing foreign trade and increasing employment
and development in the regions where logistics bases are located. Countries that use
different commercial instruments except export, such as transit trade and re-export in
foreign trade will be able to compete in today's world where competition is getting more
and more fierce day by day. The main purpose of this study is; To determine the impact
of transit trade on the competitiveness of the logistics sector in Turkey and to develop
suggestions to increase this. However, in line with the suggestions that may arise as a
result of the research, it is to be able to offer applicable projects related to transit trade,
the value added by the competitive environment to Turkey.

This study, which aims to examine the effect of transit trade on
competitiveness in the logistics sector of Turkey, is a qualitative study, and its purpose
is to analyze the environment in which the person or persons live and how they perceive
and interpret the experience. The data of the research was obtained using the semi-
structured interview method, which is one of the data collection methods, and the data
were analyzed with the help of content analysis and interpreted under themes. As a
result of the research; By explaining the effect of transit trade on Turkey's
competitiveness in the logistics sector, suggestions were made based on the current

situation.

Keywords: Logistics, Logistics Centres, Competition, Competitiveness, Transit Trade,

Re-export
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GIRIS
Glinlimiiz global diinyasinda disa agik ekonomilerde iilkeler ve firmalar i¢ ve
dis pazarlarda rekabet edebilmek, pazar paylarini artirabilmek i¢in hangi avantajlara

sahip olmalar1 gerektigi, bu avantajlar1 olusturmak i¢in neler yapilmasi gerektigi iizerine

yogunlagsmaktadirlar (G6kmenoglu, Akal ve Altunisik, 2012).

Kiiresellesen diinyada iletisim teknolojilerindeki gelismeler, internet
kullaniminin yayginlagmasi, teknoloji kullaniminin ucuzlamasi sayesinde bilgi tiim
insanli@in erisimine sunulmugtur. Giliniimiizde bilgiye erisim ucuz, kolay ve hizla
gerceklesebilmektedir. Teknoloji sirketlerinin artan arge yatirimlari sayesinde bu hiz
gelecekte diinyay1 daha entegre hale getirebilir. Yasanan bu degisimler hem iilkeler hem
de firmalar agisindan dis ticaret ve lojistigi onemli bir rekabet unsuru haline getirmistir.
Dis ticaret islemleri kiiresellesme ile birlikte daha karmasik bir yapiya biirtinmiis, bu

durum lojistigin 6nemini artirmistir (Erkan, 2014).

Giliniimiizde artan rekabet dis ticaret alaninda, ihracat disinda transit ticaret ve
re-eksport gibi farkli ticari enstriimanlarin kullanimimi da zorunlu hale getirmistir.
Tiirkiye nin cografi acidan konumu Asya, Avrupa ve Afrika kitalar1 arasinda bulunmasi
sebebiyle transit islemlerin yapilabilecegi stratejik bir konuma sahiptir. Tiirkiye ayni
zamanda U¢ tarafi denizlerle ¢evrili, giiclii limanlara sahip bir iilkedir. Bu sebeple
Tiirkiye lojistik tsler, lojistik merkezler kurarak, multimodel tagimacilik sistemleri ile
karayolu, demiryolu, havayolu ve liman baglantilarin1 giiglendirerek rekabet giiciinii
artirabilir. Ortadogu, Tiirki Cumhuriyetler ve Avrupa arasinda koprii konumunda olan
Tiirkiye, avantajli pozisyonu nedeniyle lojistik bir merkez olarak goriilmektedir. Diinya
enerji rezervlerinin birgogu Ortadogu, Kafkaslar ve Tiirki Cumhuriyetlerde bulundugu
goz Online alindiginda Tiirkiye’nin dogu ve bati arasinda enerji kaynaklarmin
aktariminda biiyiik dnem tasidig1 anlasilmaktadir. Ayn1 zamanda uzun sahil seridi ve {i¢
kitanin kesisim noktasinda bulunmasi nedeniyle deniz tasimaciliginda ithal ve ihrag
yiiklerin tasinmasi ve transit tasimacilik agisindan ciddi avantajlara sahiptir (Sekkeli,

2016).

Uretici ihracatg1 bir iilke olan Tiirkiye cografi konumunun avantajlarimi
kullanarak lojistik iisler kurarak diisiik maliyetlerle, hizli ve giivenli bir bicimde hem
tirettigi esyalar1 ihra¢ ederken hem de serbest bolge ve antrepolara koydugu iriinleri

yeniden ihra¢ ederken, kapidan kapiya teslim ile alicilarma ulastirabilir. Tiirkiye



yalnizca transit ticaret yaparak degil ayni zamanda transit ticaret yapan iilkelerin,
Tiirkiye’de ki lojistik merkezlerini kullanimi sebebiyle limanda depolama, ellegleme,
tarttim vb. islemlerin yapilmasi suretiyle liman gelirleri elde edebilir. Fakat cografi
konum tek basina avantaj saglamamakla birlikte, sektordeki lojistik firmalarin, devlet
kurumlarmin iizerlerine diiseni yapmasi gerekmektedir. Devlet dncelikle ulagim alt yap1
yatinmlarini  yapmali, gerekli yasal diizenlemeler ve mevzuat ¢alismalarini
tamamlamali, firmalar ise gergekci ve biiyli hedefler koymali, stratejik planlarini
yapmali ve bunlar1 gerceklestirmek i¢in ¢aba sarf etmelidir. Boylece Tiirkiye lojistik
sektoriinde bir marka olabilecek, yiiksek istihdam sahalar1 agabilecek ve sektore iliskin

pazardan hak ettigi payi alabilecektir (Sekkeli, 2016).

Bu calismanin amaci transit ticaret ve re-eksport agisindan lojistik sektoriinde

Tiirkiye’nin rekabet Gistiinliigiinii incelemektir.

Calismanin birinci bolimiinde lojistik, rekabet giicii, transit ticaret terimleri

kavramsal agidan ana hatlar ile irdelenmistir.

Calismanin ikinci asamasinda giiclii lojistik {islere sahip ve transit ticarette
basarili olan Avrupa’da Hollanda, Almanya, Belgika, Asya Pasifik’te Singapur ve Hong
Kong, Amerika Kitasi’'nda ABD ve lojistik iisleri ve son olarak Tiirkiye lojistik iisleri,

tasima tiirleri ve modlar1 agisindan ana hatlari ile incelenmistir.

Calismanin son asamasinda ise literatiirden elde edilen bilgiler ile Tiirkiye’nin
lojistik  sektoriinde agisindan transit ticaretteki durumu hakkinda bulgulara yer
verilmistir. Sonug¢ boliimiinde ise Tiirkiye i¢in baz1 Onerilere deginilmis, yapilan ¢calisma
ile gelecekte yapilabilecek benzer galigmalar igin arastirmanin nasil gelistirilebilecegi

ile ilgili 6neriler sunulmustur.
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Bu boliimde lojistik, rekabet ve rekabet giicli, transit ticaret terimlerinin
kavramsal olarak agiklanmasina yer verilmektedir. Sonrasinda uygulamada transit
ticarette sikca kullanilan serbest bolgeler, giimriik antrepolar1 ve iiggen ticaret

kavramlar1 tanimlanmaktadir.

1.1. LOJIiSTIiK

Lojistik kavramsal olarak literatiirde birden ¢ok tanim ile ifade edilmektedir.
Bunun nedeni lojistigin genis bir alanda var olmasi, her sektoriin kendi iginde

barindirdig1 6zelliklere gore degerlendirmesi ve katkida bulunmasidir.

Kelime olarak lojistik Oncelikle askeri birlikler i¢in kullanilmis olup, Yunan
dilinde “Logos” kelimesinden tiiretilmistir. Albay Chauncey B. Baker tarafindan 1905
yilinda “malzeme, bakim ve yenilenme, ekipman, tasima, tedarik” seklinde faaliyetleri
iceren askeri bir fonksiyonu ifade etmek i¢in kullanildigi bilinmektedir. Lojistik askeri
anlamda, muharip unsurlara taktik ve stratejilerine uygun olarak gerekli ikmal ve hizmet

desteginin saglanmasi adina yapilan faaliyetler anlamina gelmektedir (Giilen, 2011).

En genel tanimiyla giliniimiizde lojistik hammadde kaynagindan ({iriiniin
tilketimindeki son safhaya kadar hareketi sirasinda imalat hari¢ tiim mal, hizmet, para,
bilgi akisindaki faaliyetleri kapsamaktadir. Ayn1 zamanda giiniimiizde lojistik tiiketilmis
olan tirlinlerin geri doniistiiriilmesi ve yeniden ekonomiye kazandirilmasinda da faaliyet
gostermektedir. Lojistik yalnizca miisteri isteklerine konu olan firiinlerin is yerinden
misteriye ulastirilmasi demek degildir. Lojistik yalnizca sevkiyattan ibaret degildir,
icerisinde her biri bilimsel arastirma konusu olarak degerlendirilebilecek stok yonetimi,
siparis, depolama, kurulus yeri, se¢cim ve yonetimi, ellegcleme, tahminleme,
ambalajlama, ulastirma vb. faaliyetleri barindiran, ¢ok ciddi entegre bilimsel hazirliklar

ve stratejiler gelistirilmesi gereken faaliyetleri kapsamaktadir (Giilen, 2011).

Lojistik iirlin ya da yiikiin tim malzeme hareketlerinde ¢ikis ya da varig
noktalar1 arasinda ki koordinasyonudur. Nakliye ve depolama faaliyetlerinin
giimriikleme, iade, paketleme, tersine faaliyetler, stok yonetimi, tedarik, dagitim vb.

faaliyetlerle birlesmesi ile alan1 gelistirilir (Tanyas, 2011).

Tezin konusuna giren lojistik kavrami farkli kaynaklara birden ¢ok tanim ile

ifade edilmistir. Bunlardan bazilar1 asagida sunulmustur.
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hizmetler ortaya ¢ikmistir. Bu hizmetler bir ya da birden fazla tagima tiirii kullanilarak
gergeklestirilen lojistik faaliyetler i¢in konsolidasyon, depolama, ellecleme, paketleme,
dagitim disinda bunlara ek islemler, danismanlik, tasima hizmetleri, giimriikleme,
sigorta, operasyon, tahsilat, gibi islemleri de kapsayan hizmetler zincirini ifade
etmektedir. Forwarder hizmetleri tedarik zinciri yonetimi uygulamalari, tasima,
elle¢leme, depolama, bilisim, telekomiinikasyon, lojistik hizmetleri gibi faaliyetler ile
hareket eder, hizmet sunarken esnekligi saglayabilmek i¢in dis kaynak kullanimina

gider (Babacan, 2003).

Lojistik isletmelerin maksimum kar amaci ile {iriin, malzeme, pargalar1 ve nihai
iriinleri stratejik bir bicimde depolayan, bir yerden baska bir yere hareketini saglayan
ve kontrol eden, yonetsel sorumluluk baglaminda dizayn etmeye gabalayan bir sistemdir
(Demir, 2008).

Lojistige sistem olarak baktigimizda lojistik faaliyetler olarak siraladigimiz
operasyonlardan en az iiciiniin sevk ve idare edildigi sistemler “lojistik™, en az {i¢ ya da
daha fazla operasyonu yonetenlere de lojistik¢i diyebiliriz. Buna gore sadece

(13

nakliye/ulastirma faaliyetlerinden sorumlu olanlara “ nakliyeci” yalnizca depolama
yapanlara “ambarc1”, yalnizca satin almadan sorumlu olanlara “tedarik¢i” gibi isimler
verilirken ancak bu iic operasyon birlikte yiiriitiildiigiinde lojistik operasyondan s6z
etmek miimkiindiir. Ornek olarak ev esyasi tasimasi yapan bir firma, bir limandan bir
depoya 5-10 kamyonluk bir filo ile ticreti ile yiik tasiyan bir firma ya da sehirlerarasi
yolcu tastyan bir otobiis firmasi, “nakliye” firmalaridirlar. Sebze, meyve gibi iriinleri
soguk hava depolarinda muhafazasini saglayan bir isletmeci, yiikksek hacimli beyaz
esyalar1 depolayan bir girisimci, limanlardan giimriik islemleri biten mallar1 teslim
alarak, sahiplerine verilinceye kadar depolayan bir isletmenin yapmis oldugu faaliyet
“ambarcilik ya da depoculuktur”. Bir iiretici ya da kurum i¢in malzeme ihtiyaglarini
satin alan ve tedarikini yapan bir satin alma biriminin yaptig1 faaliyet “tedarik ya da
satin alma” faaliyetidir. Bu faaliyetlerin lojistik faaliyet olarak nitelendirilebilmesi i¢in,
bu islemlerden en az 3 tanesinin profesyonel anlamda bir organizasyon tarafindan

yapiliyor olmasi gerekir (Keskin, 2008).

Uzun yillar askeri anlamda kullanilan lojistik kavrami artik gilinliik
hayatimizda, is hayatimizda i¢ i¢e bir kavram haline gelmistir. Teknolojik gelismeler ve

kiiresellesme ile birlikte lojistik faaliyetler isletmelerin basarist i¢in hassasiyetle



tizerinde durulan bir konudur. Bir iilke ve isletmelerinin rekabet istiinliigi elde
edebilmesi i¢in onemli bir faktor olarak degerlendirilmektedir. Bilisim teknolojileri ve
gen teknolojileri ile birlikte lojistik 21. Yiizyilda en onemli {i¢ sektorden biri olarak
isaret edilmektedir. Lojistik sektorii bu iki sektorden ve gelismelerden etkilenmekte,
stirekli gelisim ve degisim igerisinde olmaktadir. 2000’1 yillarda iilkemizde yalnizca
esyalarin nakliyesi olarak adlandirilip diisiiniilen lojistik, bilin¢lenen tiiketici ve artan
ihtiyaclar dogrultusunda faaliyet alanlarin1 genisletmekte ve her gegen gilin yeni
kavramlar gelistirmektedir. Yogun rekabet ortami, artan tiiketici istekleri, teknolojik
gelismeler sayesinde, lojistik firmalari buna kayitsiz kalmamakta ve yeni bir kavram
olan e-lojistik uygulamalarindan da faydalanmaktadir. Geleneksel lojistigin aksine e-
lojistik, daha fazla bilgi ve hizmetin sunuldugu teknoloji kullaniminin arttigi daha

verimli bir modeldir (Giileng ve Karagoz, 2008).

Lojistik zihinlerde nakliye, tedarik gibi hizmetler ile sinirli oldugunun
diistiniilmesinin aksine {riiniin iireticiden nihai kullaniciya kadar gerceklesen altyapi,
hizmet, operasyon siiregleri vb. genis yelpazedeki birgok faaliyeti kapsamaktadir.
Teknolojik gelismeler ve artan tiiketici ihtiyaglarima pazarlama faaliyetleri karsilik
ellegleme, paketleme, nakliye, dagitim ve bunlarin operasyonel siiregleri ve aracglari
takip eden firmalar ile, artan taleplere daha hizli cevap verebilmek i¢in kalifiye ve
uzman isgiicli gerektiren uzman sirketler ve bu sirketlerin yogunlastig1 merkezlere olan

ihtiyaci artirmustir (Zorlu, 2009).

Lojistik, diinyanin her yerine yedi giin, yirmi dort saat devam etmekte, liriin ve
hizmete ihtiya¢ duyuldugu anda ihtiyacglara cevap verebilmeyi konu edinmektedir.
Pazarlama faaliyetleri, liretim ve kiiresel ticarette basarili olmak lojistik ile miimkiindiir.
Gelismis endiistriyel toplumlar lojistikteki yeterlilige ¢ok 6nem verirler, liriinleri satin
alan tiiketiciler, zamaninda ve soz verildigi gibi saglam ve giivenli bicimde teslim
almayr beklerler. Giliniimiizde Tiirkiye’de sektorde kendisini gelistirmis, yerli ve
yabanci firmalar ile ortakliklar ve isbirlikleri yaparak hizmetlerini cesitlendirmis ve

kalitelerini artirarak, dinamik bir sektdr haline gelmistir (Giileng ve Karagdz, 2008).

ewe

1.1.1. Lojistigin Onemi

Kiiresellesme ve sanayilesme ile birlikte lojistigin 6nemi artmaktadir.

Gilintimiizde lojistik tiim organizasyonlar i¢in 6nem arz etmektedir.



Lojistik bir¢cok alanda oldugu gibi son yillarda giderek karmasik bir yapiya
biirlinmekte ve hizlanmaktadir. Eski donemlerde daha yavas ve basit olan lojistik
faaliyetler giinlimiize gelene kadar ¢cogu sektorde oldugu gibi evrim gegirmistir (Giilen,
2011).

Teknolojik know-how ve gelismelere hizla sahip olabilmek ya da yeni
pazarlarda yer alabilmek i¢in isletmeler stratejik ortakliklar kurmaktadir. Yeni iiretim
isletmeleri seklinde adlandirdigimiz bu organizasyon ve stratejik ortakliklar birlikte
entegre olmaktadirlar. Bu kiiresel aglar pazarin taleplerine cevap verecek sekilde hiz ve
esneklige sahip bigimde olusturulmuslardir. Bununla birlikte; ekonomik ortam, rekabet,
ticari alandaki degisiklikler ve belirsizlikler yeni yapilanmalara sebep olmus ve olmaya
devam edecek gibi goziikmektedir. Bircok yonetici ve bilim adami i¢in ¢ok yeni
olmayan bu iiretim aglarinin esnekligi ve etkinliginin ortaya ¢ikmasinda lojistigin pay1
vardir. Yeni iiretim ve yonetim stratejilerinin basarili olabilmesi i¢in tiim faaliyetleri
iceren lojistik uygulama ve sistemlerinin gelismis olmasi 6nem arz etmektedir. Biitiin
faaliyetleri igerisinde barindiran lojistik, stratejik olarak birlesen isletme ya da
orgiitlerin icinde ya da aralarindaki biitiinlesmis lojistik faaliyetleri ile bilinmektedir

(Demir, 2008).

1.1.2. Tasima Tiirleri

Tasima, esya, Urlin yliik ya da malin bir yerden bagka bir yere taginmasi,
miisteri istek ve ihtiyaclarinin giderilmesi i¢in iiretilen mallarin istenilen bolge ve
yerlere nakli anlamina gelmektedir. Bu baglamda tagimacilik, esyanin nakli i¢in gereken
evraklarin hazirlanmasindan baslayarak, miisterinin deposuna ya da belirttigi yere,

birgok hizmeti de barindiran kapsamli ve karmasik bir siirectir (Erdal ve Canci, 2013).

Insan ya da esyanin bulundugu yerden baska bir yere nakli tasima olarak
tanimlanmaktadir. Bu faaliyetlerin igerisinde gonderici, alic1 ve tasiyict olmak {izere ii¢
unsur yer almaktadir. Tasiyic1 gonderici ve aliciya tasima hizmeti sunmaktadir. Tagima
hizmetlerini etkileyen en O6nemli unsur ulastirma maliyetleridir. Navlun ne kadar
ucuzlarsa talep o kadar artmaktadir. Tagimanin temel bileseni insan ve esyanin yer
degistirmesi ve hareketini saglayan tagima tiirleridir. Kara, hava, suyollar1 olarak 3 ana
grupta toplanan tagima tiirleri ulasim aglar1 agisindan, karayolu, denizyolu, i¢ suyollari,
demiryolu, havayolu ve boru hatti olmak {izere 6 gruba ayrilmaktadir. Tasimacilik

faaliyetleri ve iktisadi kalkinma i¢ ige gegmis durumdadir. Bir iilkenin rekabet giiclinii



etkileyen en onemli faktorlerden birisi haline gelmistir. Bu baglamda tagima tiirlerinin
etkin bicimde kullanilmasi, siirdiiriilebilir, verimli ve ¢evreye zarar veren unsurlar
azaltilarak, daha az girdi ile daha ¢ok deger iireterek rekabet giicli artirilmalidir. Bu
ylizden tagima tlirleri maliyetler acisindan ve ekonomik anlamda avantajlar tespit
edilerek digsal maliyetleri etkileyen faktorler tespit edilerek yontemler gelistirmelidir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015).
a. Karayolu Tasimacilig

Karayolu tasimacilig1r genis ag yapisi, kapidan kapiya teslimat yapilabiliyor
olmasi, transit yollarin giderek artmasi, esnek yapisi, yiikkleme bosaltmalarin hizla
gerceklestirilebilmesi, hizli teslimat gibi nedenlerle sik¢a kullanilan bir tagima tiirtidiir.
Akaryakit giderlerinin fazla olmasi, tamir, bakim, uluslararasi tasimaciliktaki gimriik
masraflart karayolu tagimacilifinin yiiksek maliyetlerle yapilmasina neden olmaktadir

(Erdal ve Canci, 2013).

Karayolu tasimaciligr insanligin kullandig1 en eski tagimacilik bigimidir. Diger
tagima tiirlerine gore karayolu tasimaciligi rekabetin yiiksek oldugu bir sektordiir.
Hiikiimetlerin aldig1 kararlar dogrultusunda diger tasima tiirlerine gore ayrica rekabet

yasanmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015).

Karayolunun diger tasima tiirlerine gore bircok avantaji da bulunmaktadir.

Bunlar (Karadayi, 2012);

e Karayolu ilk yatirim maliyetlerinin diislik olmasi, neredeyse bir¢ok araziye hizla
ag kurulabilmesi.

e Esnek bir yapiya sahip olan karayolu tasimaciligi kapidan kapiya hizmet
verebilmekte, aktarma yapilmadigi igin esyanin zarar gorme ihtimali diger
modlara gore daha diistiktiir.

e Araglarin kapasitelerine gore daha az miktardaki esyanin tasimmasia olanak
saglar. Boylece firmalara alternatifler sunabilir.

e Ulasimin zor oldugu bolgelere erisim saglayarak, kullanilmayan kaynaklara
ulasim imkani saglar.

e Her ¢esit esya iilke geneline dagitilabilir, ekonominin canlanmasina imkan

saglar.

Karayolu tagimaciliginin giiclii oldugu yonleri oldugu gibi zayif yonleri de
bulunmaktadir. Bunlar (Erkayman, 2007);



e Karayolu mevzuatindan kaynakli agir yiikler ve yiiksek hacimli yiiklerin tasinma
imkani kisithdir.

e Petrol bazli akaryakit kullanimi nedeni ile ¢evre kirliligine sebep olmaktadir.

e Istatistiklere bakildiginda en vyiiksek kaza oranma sahip tasima tiiriidiir.

Giivenlik agisindan diger tasima modlaria gore daha zayiftir.
b. Denizyolu Tasimaciligi ve I¢ Suyollar:

Tarihi M.O. 3200’lere dayanan denizyolu tagimaciligi ilk &rnekleri Misirlilarin
kullandig1 sahil botlari ile baslayarak teknolojik gelismelerle denizyolu tasimaciligi da
gelismis ticarette dnemli rol oynamaktadir. insanlarin ve esyanin denizde hareket eden
bir arag vasitasi ile bir noktadan diger bir noktaya tasinmasi olarak tarif edebilecegimiz
denizyolu tasimaciligi, cografi kesifler ile yeni yerlerin kesfi ve endiistrilesme ile
birlikte buhar teknolojisinin gemilerde kullanilmasiyla daha uzun seyahat edebilecek,
gecmise gore daha fazla yiikk tasima imkanina sahip gemiler insa etme olanagi
bulunmustur. Denizyolu tasimaciligi sistemi deniz araglari, ugradiklar1 limanlar ve
ulagtirma araglarinin fabrikalardan terminallere, dagitim yerlerine, hedeflenen pazarlara

tagima altyapisini olusturan ag1 ifade etmektedir. (Tatar, Ozer ve Kartal, 2019).

Tasima sistemlerinin i¢inde en yiiksek tasima kapasitesine sahip tasima sekli
denizyolu tagimasidir. Bu yiizden, tasima birim maliyeti diisiik, glivenli, enerji tiikketimi
acisindan ise diger tasima sekillerine gore orta seviyededir. Yiiksek miktardaki
tirtinlerin diger tasima sekillerine gore nakliyesi ¢ok daha diisiik maliyetlerle iilkeler ve

kitalar arasi taginmasi denizyolu tagimasi ile miimkiindiir (Hitay ve Atay, 2010).

Tiirkiye Bati Avrupa ve Asya lilkeleri arasinda transit tagimacilikta koprii
konumundadir. Tiirkiye Avrupa iliskileri, Bodlgesel Kalkinma Programlari, insan
kaynaklar1, egitim gibi faktorler nedeni ile Tiirkiye’nin lojistik stratejileri, basta
denizyolu tagimacilig1 olmak iizere etkilenmektedir. Diinya’da ve Tiirkiye’de ihracat ve
ithalat da maliyet unsurlart ve giivenlik sebebi ile denizyolu kullanim orani ¢ok
yiiksektir. Bu sebeple, ulagtirmada hiz ve verimliligin artirilmasi, maliyetlerin minimize

edilerek karliliklarin artiritlmasi gerekmektedir (Saatgioglu ve Cankirt Kolbasi, 2012).
Denizyolu Tasimaciligi ve I¢ Suyollar: Onemi

Denizyolu genel olarak ada ya da yarim adaya sahip iilkelerde sehir i¢i ya da
sehirleraras1 yolcu tasimaciligir olarak, okyanusa sahip iilkelerde ise turist ve yolcu

tagiyan trans Atlantik kruvazorler ile saglanmaktadir. Yiik tagimaciliginda ise yiik
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kapasitelerinin yiiksek olmasi, navlun agisindan minimum maliyetler ile tagimacilik
yapilabilmesi nedeni ile kiiresel ticarette biiyilk 6nem arz etmektedir. Agir ve hacimli
yiiklerin uzun mesafelere ulastirilmasinda, yiikler birimlere ayrilarak konteynerler ile
tasinmakta, liman yatinmlar1 yapilirken konteyner ve Ro-ro tasimaciligina uygun
terminaller olusturulmaktadir. i¢ suyollar1 olarak adlandirilan nehir, gél ve kanallar
denizyollar1 kadar 6nem arz etmese de ekonomik olmasi nedeni ile tercih edilmektedir.

Tuna nehri bu anlamda diinyanin en islek nehir yoludur (Kaya, 2012).

Lojistikte birgok ulagtirma bi¢gimi bulunmaktadir. Karayolu, demiryolu,
denizyolu, havayolu, boru hatt1 baslica 6rneklerdir. Uretilen bir iiriin hedef pazarlara
ulastirilmadig siirece ok az 6nem tasimaktadir. Ulkelerin kalkinmalari, ekonomilerinin
giiclenmeleri, dis ticaret hacimlerinin artmasi lojistik ile miimkiindiir. Denizyolu
tagimaciliginda lojistik maliyetlerin diisiik olmasi {ilkelerin kalkinmalar1 agisindan 6nem
arz etmektedir. Bu nedenle kiiresel ticarette denizyolu kullanimi ¢ok fazladir. Denizyolu
tasimacilig tarifeli ve tarifesiz olmak iizere iki ana kategori ile ayrilir. Diinya ¢apinda
yiiklerin dortte biri tasinan mallarin degerinin yliksek olmasi ve hizmet kalitesinin iyi
olmasi nedeni ile tarifeli olarak tasinmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin birgok avantaji

vardir. Bunlardan bazilar1 (Aras, 2012);

e Yakit tiiketimi acisindan maliyetleri en diisiik olan tasima seklidir.
e Yolcu ve yiik tasimacilifinda daha ekonomik, konforlu ve giivenlidir.
e Yiik alma kapasitesinin yiiksek olmas1 yiiksek hacim ve agirliga sahip ytiklerin

taginmasinda avantaj saglamaktadir.
C. Demiryolu Tasimaciligi

Agir ve hacimli yiklerin taginmasi agisindan ekonomik ve giivenli olan
demiryolu tagimaciligi tasima tiirleri arasinda sik¢a tercih edilir. Demiryollar
tizerindeki merkezlerin sayisina gore verilen hizmetler smirli olmakta, kullanilan
araglarin hiz kapasiteleri demiryolu altyapilari ile paralellik gostermektedir. Cevre dostu
olan demiryolu tasima tiirii ciddi maliyet avantajlarina da sahiptir. Komiir, demir gibi
madenler, tarim ve orman Uriinlerinin tasinmasi hacimli yilik kapasitesi nedeni ile
demiryolu ile miimkiindiir. Demiryollarinin insasi, isletilmesi, bakim ve onarima,
yiiksek ilk altyap1 maliyetlerini gerektirmektedir. Bu yiizden genellikle bu yatirimlar
devlet tarafindan istlenilmektedir. Bu tiir devlet tarafindan isletilen demiryollarinin

verimliligi kamu organizasyonlar1 verimlilik ve aktifligi ile orantili olmaktadir. Ulusal
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ve uluslararast hatlarla ilgili yeni diizenlemeler, hukuki altyapilar, tarifeli sefer sayili
gibi konular 06zel sektor ve kamu arasinda giiglii isbirlikleri kurulmasin

gerektirmektedir (Erdal ve Canci, 2013).

Ulastirma Bakanli§i Ana Strateji planinda demiryollar1 ile ilgili diizenlemeler
Ongoriilmiis, buna gore demiryollar1 stratejisinde birincil olarak yiik tagimaciligina
agirlik verilecegi vurgulanmistir. Demiryolu tasimacilifinda mod i¢i bir tasimaciligi
planlamaktan ziyade modlar aras1 tagimaciligi besleyici karma tasimaciligi giiclendirici
ve destekleyici c¢alismalar yapilmasinin alti ¢izilmistir. Konu ile ilgili en 6nemli
eksigimiz denizyollar1 ve i¢ suyollar1 arasinda saglikli bir kombinasyon
kurulamamasidir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusunun ilk on yilinda demiryollari
muazzam yol kat etmis, daha sonraki donemde ise karayollar1 yatirimlarinin gerisinde
kalarak 6dnemini yitirmis hatta bazi hatlarin sistem disinda kalarak daha da geriledigini
sOylemek miimkiindiir. Yolcu tasimaciliginda dahi niifus artisina bagli olarak yolcu
tasimaciliginda artmasi beklenirken yillara gore azalma goriilmiistiir. Tirkiye’de yiik
tasimaciliginda komiir ve maden cevheri tasimaciliginda kullanilir olmus, ¢esitli
yiiklerin tasinmasinda geri planda kalmistir. Diinya {izerinde demiryollar1 kullanimi
mod i¢i kullanimdan ziyade intermodel tasimaciliga adapte edilmis, diger tasima

modlarina entegre edilmistir (Tanyas, 2015).
d. Havayolu Tasimaciligi

Havayolu tasimaciligi, havayolu terminalleri arasinda gergeklesen, hizli ve
zaman bakimindan ¢ok avantajli bir o kadar yeni ve maliyetlerin yiiksek olmasi sebebi
ile ¢cok fazla tercih edilmeyen tagima tiiriidiir. Yolcu tasimaciligi haricinde c¢abuk
bozulabilen, yas meyve sebze, numune génderimleri, ilag, miicevherat gibi yiikte hafif

pahada tirtinlerin génderiminde tercih edilmektedir (Douglas ve Stock, 1999).

Birim agirlik basina en yiiksek maliyetlerle yapilan havayolu tasimaciligi ayni
zamanda en hizli tasima seklidir. Genellikle ulastirmadaki hizi nedeni ile tercih
edilmektedir. 500 km’den daha ¢ok olan mesafeler i¢in tercih edilebilir, hiz avantaji
nedeni ile depolama maliyetleri de bir o kadar diisiiktiir. Degerli iirlinlerin, kiiciik
miktarda paketlenmis olarak gdnderimi diger tasima modlarina gore hizli ve giivenlidir

(Birdogan, 2004).

Havayolu tasimacilig1 yiikleme ve bosaltmalarin sik yapildig, giivenilir, esnek

yapida bir tagima tlirli olmasma karsin karayolu tagimaciliginda oldugu gibi kapidan
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kapiya hizmet verilememektedir. Giinlimiizde kiiresel rekabet havayolu tasimaciliginin
hizla gelismesine neden olmakta, teknolojik iirlin ve araglar gelistirerek, modern
havalimanlar ile gelismis kapasite ve ileri depolama sistemleri ile yaygin bir sekilde

tercih edilmesine imkan saglamaktadir (Erdal ve Canci, 2013).
€. Boruhatti Tasimacilig

Hem kisa hem uzak mesafeler i¢in kullanilabilen bu tagima tiirii ilk yatirim
maliyeti yiiksek olmakla birlikte, uzun vadeli programlanan siirekli tasima ic¢in c¢ok
elveriglidir. Yer alt1 ve yer {istii olmak {izere iki gruba ayrilir. Genellikle petrol, dogal
gaz gibi s1v1 esyanin tasinmasinda kullanilmaktadir. Esneklik derecesi son derece diisiik
olan bu tasima sekli diger tasima sekilleri ile kiyaslandiginda son derece giivenli,

ekonomik ve yiiksek kapasite imkani saglayan bir yapiya sahiptir (Erdal ve Canci,
2013).

Boru hatlar ile tasinan yillik cevher miktarinin artmasina bagl olarak tagima
maliyetleri azalmakta, demiryoluna kiyasla cok daha ekonomik olmaktadir. Boru hatlari
ile yapilacak tagimalar 6zellikle cevher tasinmasinda karayolu ya da demiryolu yetersiz
kalmakta, iilkemizde bu tiir esyanin taginmasinda boru hatti tercih sebebi olmalidir

(Avcy, 1985).

1.1.3. Kombine Tasimacilik

Kiiresellesme ve teknolojik gelismelerin etkisiyle birlikte tasimacilik anlayigi
hizla kombine tasimacilik anlayisina evirilmektedir. Uluslararas1 tagimacilikta
miisterilere minimum maliyetlerle, giiveli ve hizli bicimde kapidan kapiya teslim
anlayis ile triinlerini teslim edebilmek i¢in karayolu, denizyolu, i¢ suyollari, havayolu
hatlarinin birbirine gii¢lii bigimde entegrasyonu ile gerceklesebilir. Kombine tagimacilik
miisteri istek ve ihtiyaglarina cevap verecek sekilde, bir biri ile uyum i¢inde, zamaninda
teslim ile hizmet verme anlayisidir. UNCTAD “Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma

Konseyi tasima modlarini asagidaki gibi tanimlamistir. Bunlar (Erdal ve Canci, 2013);
a. Tek Modlu Tasimacilik (Unimodal Trasnport)

Kara, hava, denizyolu, nehir yolu, demiryolu gibi tagima tiirlerinden yalnizca
bir tanesi ile bir ya da birden fazla tasiyici tarafindan tek bir tasima tiirii kullanilarak

tirlinlerin tasinmasidir.
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b. Modlar Aras: Tasimacilik (Intermodal Transport)

Demiryolu-karayolu, karayolu-havayolu, denizyolu-demiryolu gibi tasiyicinin
tiim tagima siirecine dahil oldugu ya da yalnizca bir kismina dahil oldugu birden ¢ok

tagima tiirtiniin kullanildig1 tasima modudur.
C. Cok Modlu Tasimacilik (Multimodal Transport)

Cesitli tasima araglar ile birden ¢ok tagima tiiriinii kullanarak gerceklestirilen

lojistik faaliyetlerdir.
d. Kombine Tagimacilik (Combined Transport)

Tek ya da ayni tagima initesi ile birden fazla tagima tiirii kullanilarak
gerceklestirilen lojistik faaliyetlerdir. Yani esya elleglenmeden, vagon ya da konteyner
degisikligi yapilmadan konteynerin denizyoluyla geldigi gibi karayoluna aktarimi ile
iriinlerin teslimi kombine tasimaciliga bir 6rnektir. Yiik iki ya da daha fazla tagima

modu kullanilarak nakliyesi saglanir.

1.1.4. Lojistik Uygulama Tiirleri

Kavramsal agidan lojistigi tanimlarken bir¢ok tanimi oldugunu ve kiiresel

.....

.....

bir lojistik icin farkli alternatifler ve ihtiyaca gore cesitlilikler olusmustur. Maliyetlerin
diisliriilmesi, rekabet giliciniin artirilmasi, daha iyi hizmet vererek miisteri
memnuniyetinin saglanmasi vb. unsurlarin yan sira ¢evre bilinci ile canlilara ve dogaya
zarar vermeden faaliyetlerin ylriitiilmesi saglanmaya ¢aba sarf edilmektedir. Asagida bu

faaliyetlere deginecegiz.
a. Tersine Lojistik

Tersine lojistik, diinyada ki niifus artist ve bundan kaynakli hammadde
kullaniminin artmasina karsilik, hammadde yerine kullanilabilecek malzemeleri geri
dontisiim ile saglama ihtiyaci ile ortaya ¢cikmistir. 1970’lere kadar c¢evresel ya da
siirdiiriilebilir kalkinma kaygi verici boyutlara ulasmamis takip eden siirecte ¢evre
kirliligi kaygi verici boyutlara tasindiginda politikacilar, medya, akademisyenler ve
toplumun diger kesimlerinin dikkatini ¢ekmeye baslamistir. Cevre konularinin énem

kazanmasi ile 70’1i ve 80’li yillarda tersine lojistik giindeme taginmistir. Geri doniistim
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ile triinlerin yeniden kullanimi1 yeni bir olay degildir. Metal, kagit, plastik hurda
toplama, cam sige vb. ambalaj atiklarinin ekonomiye yeniden kazandirilmasi uzun
zamandir yapilmaktadir, triinlerin yeniden kullanima hazir haline getirilmesi, yok
edilmesine gore daha avantajlidir. 80’11 yillarda tersine lojistik iirliniin nihai miisteriden
tireticiye dogru hareketi olarak sinirlandirilarak tanimlanmis, daha sonra tekstil tirlinleri
ve elektronik esyalarda uygulanmaya baslanmistir. 90’li  yillarda ise sirketler
karliliklarini artirabilmek, Pazar odaklarini genisletebilmek igin stratejik olarak tresine
lojistikten faydalanmiglardir. Bu yillarda iireticiler nihai miisteriye iirlinlerini sunduktan
sonra Uriin ile alakali sorumluluk {istlenmemisler, kullanilan {iriinler ya ¢evreye toplu
halde bosaltilmis, ya da yakilarak imha edilmiglerdir. Ancak 2000’li yillara gelindiginde
hem tiiketiciler hem de yetkililer iireticilere bu atiklarin azaltilmasi sorumlulugunu
yiiklemislerdir. Tersine lojistik, hammadde, yar1 mamul ya da nihai iriiniin tiiketiciden
tireticiye dogru deger kazandirma ya da uygun sekilde imhasinin saglanmasina yonelik

planlama, uygulama ve kontrol faaliyetleridir (Sengiil, 2011).
Tersine Lojistigin Avantajlar

Tersine lojistik {ireticiye bircok faydalar saglamaktadir. Tedarik zinciri
hiyerarsisinde {iretici dagitic1 ve tiiketiciye gore gruplama yapilmaktadir. Buna gore
trlinlerin geri cagrilmasi ya da toplanmasinda iiretim silirecinde gergeklesen iiretim
dontigleri, son lriiniin tliketiciye ulastirllmasinda gergeklesen dagitim doniisleri, son
iriini kullanan tiiketicilerce gerceklestirilen miisteri dontisleri ve bunlara ek olarak
tireticinin Uriinleri geri ¢agirmasi, iriinlerin yeniden kullanilabilir olmasi 6zelliginden
kaynaklanan dontisler gibi iki farkli tiirden bahsedebiliriz. Yasal sebepler, tiriindeki
hatalardan kaynakli {irlinlin geri ¢agrilmasi, garanti kapsamindaki esyanin, tamiri ve
yeniden kullanimi, hurda olarak degerli materyale sahip esyanin deger kazanimi gibi
faktorler tersine lojistigin avantajlar1 hakkinda farkindalik olusturmustur. Miisteri ve
tedarik zinciri ortaklari ile 1yi iliskiler gelistirmek, maliyetlerin azaltilmasi, yeni iiretilis
iriin yerine kullanilmis iriinden kaynaklanan kar artis tersine lojistigin avantajlari

arasinda sayilabilir (Nakiboglu, 2007).
b. Yesil Lojistik

Uriin, bilgi ve kaynaklarin ve hizmetin tasinmasi icin gereken biitiin
faaliyetlerin koordineli bigimde yonetimi olarak tanimladigimiz lojistik, hammadde,

nihai iiriin ve tiiketici arasinda {iirlin, bilgi ve hizmet faaliyetlerini icerir ve tiim bu
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faaliyetler igerisinde, hammaddenin kaynagindan baslayarak, iiretim, dagitim, tiikketim
noktast ve tersine lojistik yani tersine tedarik zincirine kadar gider. Lojistik nakliye,
depolama, envanter yonetimi gibi basit faaliyetlerden olusmakta yer ve zaman saglamak
amaci ile miisterilere minimum maliyet ile bilgi, {irlin ya da hizmeti saglamaktir.
Gecmiste bu maliyetler parasal anlamda ifade edilmekte iken, gilinlimiizde dissal
etkenler olan ¢evre bilincinden kaynaklanan maliyetlerde giindeme alinmaya
baslamistir. Cevre kirliligi, giirtilti kirliligi, kimyasal, plastik, metal atiklar, kaynaklarin
azalmasi, toprak kirliligi, glivenlik, saglik vb. dissal maliyetlerde lojistigin konusu
haline gelmistir. Boylece giintimiizde ekonomik, ¢evresel, sosyal anlamda siirdiiriilebilir
yesil lojistik hedeflenmektedir. Yesil lojistik giiniimiizde hem strateji belirlerken hem de
rekabet Ustiinliigli saglayabilmek ic¢in lojistikte 6nemli rol oynamaktadir (Karadogan,

2012).

Cevreye duyarli iiriin, hizmet gelistirme stratejilerinden olusan bir yaklagim
olan yesil lojistik, kaynaklarin yeniden kullanimini etkinlestirmek amaci ile, iiriin ve
hizmetlerin ¢evre bilinci ile liretilmesi, tliketilmesi, dagitilmasi, dmrii biten {riinlerin
geri doniistiiriilmesi ve deger kazandirilmasi, iade ya da kusurlu iiriinlerin farkli satis
kanallar1 ile yeniden tiiketici ile bulusturulmasini kapsamaktadir. Yesil lojistigin amaci,
cevre bilinci ile tedarik zinciri boyunca iiriinlerin son kullaniciya uygun ve asgari
maliyetlerle, geri doniigebilir kaynaklar ile depolama, ambalajlama, ulastirma gibi

faaliyetleri gerceklestirmektir (Giiltas ve Yiicel, 2015).

Yesil lojistik ile cesitli dagitim stratejileri ile g¢evresel etkilerin ol¢iilmesi,
lojistikte enerji kullaniminin ve atiklarin azaltilmasi ¢evre kirliligi ve bunun toplumdaki
etkileri anlagilarak lojistik faaliyetlerin gergeklestirilmesi amaglanmaktadir. Artan niifus
ile birlikte lojistik faaliyetlerinde artmasi ve bundan kaynaklanan cevresel etkilere
bakildiginda uzun siireli olarak faaliyetlerin siirdiiriilebilir olmadig1 ortaya atilmustir.
Isletmeler karbon ayak izlerini lgmeye baslayarak cevresel etikleri gdzlemleyebilmis,

ayni zamanda hiikiimetlerin politikalarinda da yer bulmustur. Yesil tedarik zinciri, yesil

..........

.....

temeli gelecekte, yesil lojistikten gegmektedir (Zengin ve Ocalir Akuna, 2017).
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c. E-Lojistik

Internet teknolojilerinin kullanimimin temel alindig1, adindan da anlasildig1 gibi
e-lojistik elektronik tabanli lojistiktir. Geleneksel lojistige gore daha fazla bilgi ve
hizmet igerir. Lojistik temel olarak bilgi, hizmet ve {riinlerin ¢iktig1 noktadan varis
noktasina kadar, yani tliketiciye ulastift noktaya kadar gerceklesen hareketlerin
uygulanmas1 ve kontrol edilmesidir. Goriildiigi gibi mal ve hizmet tiiketiciye
ulastirilirken, bunlarla ilgili bilgi aktarimi da yapilmaktadir. Internet giiniimiizde hem
kurumlara hem de kullanicilara sinirsiz bilgi erisimi saglamaktadir. Buna bagli olarak e-
ticaretteki biiylime gilinden giine biiyiiyerek artmaktadir. E-ticaretin gergeklesebilmesi
lojistige baghdir. Diger taraftan tiim bu gelisme ve trendlere lojistik sirketler uyum
saglamak zorundadir. Boylesine hizli biiyiiyen bir sektdrde lojistik firmalari, dogru
trtinin, dogru zamanda, dogru yerde bulunmasimi saglamak vazifesidir. E-lojistik
alanina yatirnm yapan lojistik firmalar1 bu siiregte ara¢ yatirimlart yerine teknolojik

altyapilarina yatirim yapacaklardir (Caglar, 2011).

E-lojistik ile ilgili ¢esitli tilkelerde yapilan ¢alismalara bakildiginda
Avustralya’daki firmalar ilizerinde lojistik alaninda yapilan ¢alismalar elektronik is
siireclerinin uygulanmast hakkinda kritik faktorler ortaya c¢ikarmistir. Elektronik is
stireglerinin kullaniminin karar verilmesi siirecinde yalnizca fayda degil, bunun yani sira
maliyetler, isletme bakim giderleri, finansal kisitlar dikkate alinmasi gerektigi ortaya
konulmustur. Bagka bir inceleme ise 27 Avrupa tilkesini kapsayacak sekilde yapilmistir.
Tiirkiye’nin de dahil edildigi bir e-lojistik calismasinda ise, hizmet alan isletme
yoneticilerinin e-lojistik faaliyetlerinde hizmet kalitesinin artirilmasini beklemekte ve
kisa siire igerisindeki denemelerde operasyonel faydalar sagladiklar1 geri bildirimi
alinmistir. Ayni zamanda e-lojistik kullanimi agisindan bir takim operasyonel kisitlarin
oldugu ortaya g¢ikmistir. 2002°de Delfman’nin yaptigi bir ¢alismaya gore e-ticaret
faaliyetlerinin lojistige etkisi arastirtlmis buna bagl olarak lojistik hizmet veren
sirketlerin kiiresel c¢apta varliklarin1 artirabilmeleri, esnek kapasite ile faaliyet
gosterebilmeleri i¢in iyi bir ara¢ oldugu gdzlemlenmistir. Bu alanda faaliyet gosteren ve
uzmanlasmis lojistik sirketleri miisterilerce tercih edilmekte ve uzun donemli isbirligi

olusmaktadir (Karayiin ve Uca, 2018).

E-lojistik nihai miisterinin istek ve ihtiyaclarini karsilamak i¢in tedarik edilen
ya da iretildigi yerden dogru ambalaj ile dogru iriinii, dogru paketleyerek son

kullaniciya eksiksiz ve zamaninda teslim edilmesi gereken yere cayma ve iade haklarini
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sakli tutarak ters lojistik siirecini de dogru bicimde yoneten faaliyetler olarak
adlandirabiliriz. Standart, ekonomik, yeterli stok ile cevap verebilme, esnek olma,
kaynaklarin dogru ve verimli kullanimi1 agisindan sade olma, sorunlara hizla cevap
verebilmek igin izlenebilirlik ve seffaflik, koordinasyon, isbirligi, giivenilirlik e- lojistik
sistemleri kullaniminda basar1 saglanabilmesi igin gereken prensiplerdir (Savut, tarih

yok).

Sekil 1.1: E-Lojistigin Gelisimi

Stratejik Planlama

Tedarikgilere stratejik is birligi, milsten ad
olugturma ve iliski ynetimi, miisteri bazlihk,
firma kurulus yeri

Bilgi Tek nolojisi Ortaklik Olugumu

Gergek zaman i bilgi sistemi, kilresel yer Kiigiik ve orta dlcekli firmalann desteklenmesi,
belieme sistemi, web tabanh stok ve siparis | — 3 F.LOJISTIK +——— |milsterikere gamnti vermek, DHL. UPS ve FedEx
kontrol yontemlen, B2B-B2C e-ticaret, Bilgi ile iligkiler, satwilardan sermaye destegdi,

Teknolojisi ve sektér deneyimi karmasi nakliye firmalan, devlet destegi

Gergek zamanh lojistik bilgisi, web destekli stok
kontroll, ABC stok smiflandwma, Tam Zamanh
Uretim

Stok Yinetimi

Kaynak: Karayiin ve Uca, 2018.
d. Yalin Lojistik

Lojistik hammadde tedarikinden baglayarak, iiretim noktasindan son
kullaniciya kadar iiriin, hizmet bilgi aktarimidir seklinde bilgi vermistik. Yalin lojistik
ise, tedarikgiler ile es zamanli bilgi akisi saglayarak, karsilikli igbirligi kurularak,
gereksiz maliyet ve asir1 stok birikiminin 6niine geger, daha verimli ve kaliteli iiriin ve
hizmet sunmaya imkan saglayarak, istenilen hizmet kalite ve diizeyinde hammaddenin,
stoklarin depolama islemleri ve tasima islemlerini kontrol etmek amaci ile olusturulan

bir sistemdir (Yanginlar ve Bal, 2019).

[lk baslarda karisik bir uygulama gibi gelen tedarik zincirinde yalin uygulamasi
“lean supply chain” uygulama temelde anlasildiginda, adinda oldugu gibi sade ve
basittir. Japonya’da ilk uygulamasi otomobil endiistrisinde olmustur, siire¢ igerisinde

gereksiz olan her sey devreden cikarilarak, geriye sadece deger kazandiracak adimlarin
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kalmasi1 hedeflenmistir. Asagida yalin lojistigin dort ana prensibi yer almaktadir (Diinya
Gazetesi, 2010).

e Deger liretmeyen her seyden kurtul, sonug i¢in olumlu deger katan her seyi 6ne
cikar. Gereksiz olandan kurtulup, deger olusturmayan her adim atik olarak
goriilmelidir. ilk isi ilk seferde dogru olarak yap, gereksiz iiretim, gereksiz stok,
gereksiz ellecleme, gereksiz gecikme ve operasyondan kurtul.

e Deger olusturan faaliyetlere odaklanan, egitim ile ekip c¢alismasina Gnem
vererek, isglicii, bilgi, siireci planlayanlari, karar veren ve organize edenleri bir
arada tutun.

e Deger olusturmaya talep noktasindan itibaren baslayn.

e Baglantilar1 optimize edin, departmanin maksimum Kkapasite ile c¢alismasi
verimliligi artirmaz. Biraz zaman ve biraz bilgi birikimiyle, ilerleyen siirecte

problemleri 6ngorebilir, onceden ¢ozebilir hala getirebilirsiniz.

1.1.5. Lojistik Us, Lojistik Merkez/Bélge, Lojistik Koy Kavramlarimin Tanim

Kavramlar literatiire yurtdisindan girdigi i¢in, bazi terciime farkliliklar1 ya da
kiiltiirel farkliliklar olabiliyor. Bundan kaynaklanan kavram kargasasindan dolay1 konu
yanlis anlasilmaktadir. Firma yatirnm maliyetlerinin azaltilmasi, nakliye maliyetinin
diistiriilmesi, stok maliyetinin digiiriilmesi giivenlik, ¢evre temizligi gibi giderlerin
ortak kullanim ile disiiriilmesi re-export ve transit ticarette gelisebilmemiz ve rekabet
gliclimiizii artirabilmemiz igin lojistik is, lojistik merkez, lojistik kdy kavramlarinin iyi

anlasilmas1 gerekmektedir (Tanyas, 2011).

1.1.5.1. Lojistik Us

Lojistik iisler; tabani ne olursa olsun(deniz ya da havalimani) faaliyetlerini
belirli bir merkezden yoneterek, diinyadaki her iilkeye erisim olanagi saglar. Teknik
altyapisi, hukuki yapilar1 ve cografi kosullari el verdigi siirece dnce kendi bolgesinde
daha sonra bulundugu tilkesinde, cografyasinda ve biitiin diinyada lojistik ac¢idan cazibe

merkezi haline gelebilen iislerdir

Bir¢ok lojistik iis modeli bulunmaktadir. Bir yerin lojistik iis haline gelebilmesi

icin altyapisinin yeterli olmas1 ve ulasilabilir olmasidir (Giilen, 2011).
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Lojistik iisleri dort smifta toplayabiliriz. Bunlar yerel isler, bolgesel iisler,

uluslararasi lojistik tisleri ve kiiresel iislerdir.

Yerel iisler; genellikle ulusal smrlar igerisinde faaliyet gosterirler. Ulkedeki
tretim ve tliketim merkezleri ve yurtdisina ¢ikan ve giren esyada, ithalat-ihracata

katkida bulunmaktadir.

Bolgesel iisler; belirli bir bolgede faaliyet gosteren iislerdir. Uriinlerin gidecegi
yere gore organize olmasina yardimci olurlar. Agirlikli olarak bir tagima tiirii 6n planda
olurken, diger tasima tiirleri ile de koordine olurlar. Ornek olarak denizyolu
tagimaciliginin dnemli oldugu bolgesel bir iis, limanlar1 6n plandayken ote yandan
demiryolu, karayolu gibi baglantilara sahiptir. Anadolu’nun iicra bir kdsesinden
demiryolu ile vagonlara yiiklenen yiikler, bu baglantilar sayesinde limanlara sevk edilir.
Uluslararasi lojistik iisler; icinde bulundugu iilkeni belli bir cografi alaninda yer almakla
birlikte uluslararas1 ulagtirma sistemi ve mallarin sevki i¢in 6nem arz etmektedir. Tiim
triinlerin  6zellik ve gidecekleri yerler bakimindan birlestirme ve ayristirma
faaliyetlerinin yapilabilecegi bir alana ve altyapiya sahiptirler. Ozellikle tasimacilik
faaliyetleri agisindan denizyolu ve limanlari ile 6n planda olan bir {is ayn1 zamanda gok
giiclii karayolu, demiryolu, havalimani baglantilarina da sahiptirler. Kiiresel lojistik
uisler; kitalararasi tasimacilikta baglanti noktalar1 olarak gorev alirlar. Bu tiir iisler yapi
ve konum itibari ile bulunduklar1 cografyanin alt yapi1 ve olanaklar yOniinden en
elverigli boliimiinde bulunmaktadirlar. En Onemli avantaji tiim tasima tiirlerinden
yararlanabilmesi ve bolgedeki birgok iilkeye yakinligidir. Mal ve hizmet {ireten firmalar,
bu iirlin veya hizmetleri tiiketen merkezleri birbirlerine baglarlar. Cok ¢esitli mallar bu
tislerde toplanma, depolanma ve dagitim organizasyonlarini olusturarak alicilara sevk

etmektedirler (Giilen, 2011).

1.1.5.2. Lojistik Merkezler

Lojistik merkezler kentsel lojistik sorunlarina ¢6ziim getirirler. Lojistik
merkezler dagitim firmalari, nakliye firmalari, lojistik hizmet veren firmalar-3PL ve
resmi kurumlarin silirece dahil oldugu, cesitli ulastirma aglarina baglantilar1 bulunan
yiikleri ¢esitli tagimacilik faaliyetleri igerisinde diisiik maliyet, hizli, giivenli aktarma
donanimina sahip olarak faaliyet gosteren lojistik bolgelerdir. Lojistik Merkez; ticari
temele dayanan ¢esitli isletmelerce faaliyetlerin yerine getirildigi ulusal ve uluslararasi

giren ¢ikan esya hareketlerinde tasima, lojistik ve dagitim organizasyonlarinin yerine
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getirildigi merkezlerdir. Maliyetlerin azaltilmasi, hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, sehir
merkezlerindeki trafik tikanikligiin 6ntine gecilmesi, sehir merkezlerinde g¢evre dostu
dagitim olanaklarmin saglanmasi gibi imkanlar sundugu igin fabrikalar ve tasimacilik
sirketlerini cezbetmekte, bolgenin ekonomik giicii ve rekabet giiclinii artirmaktadir

(Tanyas, 2011).

1.1.5.3. Lojistik Koy

Lojistik koyler ve lojistik merkezler faaliyet ve tesisleri agisindan bir birine ¢ok
benzemekle beraber aralarinda bazi farklar bulunmaktadir. Lojistik merkezler planlama
ile kurulan, yasal bir yapiya sahip kurumlardir. Bunun yani sira, lojistik kdyler geri
planinda genelde bir girisimcilik hikayesi olan, ihtiyactan ortaya ¢ikmig 6zel veya halka
acik kurumlardir. Lojistik merkezler yalnizca lojistik ihtiyaglar1 karsilarken, lojistik
koyler otel, banka, lojistik hizmet veren firmalarin ofisleri, kongre merkezleri gibi

bir¢ok faaliyeti bir arada bulundururlar (Acar A. Z., 2017).

Gorildiigii gibi konu ile ilgili bir¢ok farkli tanimlar yapilmistir. Tanimlardan
anlasildigr gibi bu kavramlarin temel amaci verimli bir intermodel tasimaciligin

gerceklestirilebildigi bolgeler olmasidir.

1.2. REKABET VE REKABET GUCU

Literatiirde rekabet ve rekabet giicii kavramlar kiiresellesme ve teknolojik
gelismelerden dolayr sik¢ca bahsedilmektedir. Rekabet serbest piyasa ekonomisinde
temel paradigma niteliginde olan 6nemli bir kavramdir. Rekabet, rekabet giicii olgusunu
da pesinden getirmektedir. Rekabet giicii, bir firmanin iirettigi Uriinlerin miisteriler
tarafindan alternatif {iriinler igerisinden istikrarli bicimde tercih etmesi ve firmanin bu

yetenegini devam ettirebilme yetenegi olarak adlandirilabilir (Kayabasi, 2010).

Glinliik yasamimizda, menfaat elde edebilmek icin baskalarin1 ge¢meye
calismak, ya da belli bir amaca yonelik yarar saglayabilmek adina yarigarak iistiin
olmaya ¢alismak gibi anlamlara gelir. Iktisat agisindan ise rekabet iktisadi faaliyetlerin
etkin bir bi¢imde devamliliginin saglanabilmesi i¢in gereken stratejik bir unsurdur. Bu
baglamda iktisadi faaliyeti yiiriiten kisi veya girisimcinin bagka bir kisi veya girisimci
tarafindan faaliyetlerinin sinirlanmadig1 ya da biisbiitiin engellenmedigi faaliyetlerini
etkin bir bicimde gergeklestirebildigi ideal ortam olarak adlandirabiliriz. Rekabet

bununla birlikte piyasa yapisini anlatmak i¢inde kullanilir. Piyasanin rekabet derecesi,
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firmalarin piyasayr ve piyasa fiyatlari etkileme derecesini ifade eder. Piyasanin
rekabetciligi arttiginda sirketlerin piyasay1r ve piyasadaki fiyatlar1 etkileme giici ayni
Olclide azalir. Sirketlerin piyasay1 etkileme giiciinlin biiyiik 6l¢iide azalmasina baglh
olarak piyasanin toplam arz-talebin belirledigi fiyata her birinin uymasi gerekir. Bu

nokta piyasanin rekabet derecesinin en zirve noktasidir (Aktan ve Vural, 2004).

Rekabet, piyasa ekonomisinin etkin bir bigimde g¢aligmasi i¢in gereken en
onemli unsurlardan birisidir. Adam Smith’e gore rekabet; kendi ¢ikarlarini 6n planda
tutan bireylerin anarsi ya da kaos yerine, ekonomi agisindan daha uygun, sosyal
anlamda daha adil ve istenen piyasa sonuglarina ulagsmay1 saglayan karar verme ve

faaliyete gegmenin en 6nemli unsurudur (Aktan ve Vural, 2004).

Kavramsal olarak rekabet serbest piyasa sistemine katilan en az iki kurumun ya
da firmanin karlarim1 ve pazar paylarini artirmak i¢in giristikleri yaris olarak
nitelendirilebilir. Fiyat ve fiyat disi faktorlerle gerceklesen bu yaris siirdiiriilebilir
ekonomik sistemin ayrilmaz bir parcasidir. Artan rekabet giiciiniin bir iilkenin
gelisimine katkilar1 yadsinamayacak diizeydedir. Buna gore devletlerin rekabet
politikalar1 ve uygulamalarinin ekonomik biiylime iizerinde etkilerinin O6nemi

anlasiimaktadir (Kdsekahyaoglu ve Ozdemir, 2019).

1.2.1. Rekabet Stratejisi ve Rekabet Giiciinii Etkileyen Unsurlar

Teknolojik gelismeler ve kiiresellesme ile birlikte diinya ¢ok hizli bir degisim
icerisine girmis, Avrupa’nin tek pazar olusturma g¢abasi, kiiresel ¢apta rekabetin artmasi,
uluslararas1 pazarlara gelismekte olan, yeni sanayilesen tllkelerinde dahil olmasi,
tiikketicinin bilinglenmesi, ¢evre bilincinin olusmasi, global olarak niifus artis1 ve
sanayilesmenin artmasi kit kaynaklarin verimli kullanilmasini gerektirmesi sonucu
isletme diizeyinde yeni bir anlayis arayisini dogurmustur. Bu anlayis arayisi ulusal
sinirlar1 da asarak ¢ok kisa siirede kiiresel ¢apta uzlasmaya doniiserek kiiresel bir anlayig
haline gelmistir. Bu uzlagsmanin ¢6ziim iiretebilmesi kritik faktorlerin neler oldugunun
bilinebilmesi ile miimkiindiir. Kiiresellesmenin dort kritik faktort, isbirligi, verimlilik,
bilgilenme ve biitiinlesmedir. Bu dort kritik unsura gore isletme ve kurumlarin rekabet
stratejileri  gelistirebilmeleri miimkiindlir. Bu kritik unsurlar dikkate alinarak
gelistirilecek rekabet stratejileri ile isletmelerin yurtdisina acilmasi, uluslararasi

pazarlarda rekabet edebilmeleri miimkiin olacaktir (Elmaci, 1992).
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Stratejik rekabet giicli, yapisal anlamda iktisadi farkliliklar ve rekabet giicii
elde edilmesi bakimindan rekabet giicline erisilebilmesi, ulasilabilir hedeflere maliyet
liderligi, tasarimsal bakimdan ya da teknolojik anlamda {iriin farklilig1 olusturulmasi,
odaklanma, hiz, esneklik, Kkalitenin artirllmast uzun donemli global diinyada
konumlanabilir iiriinlerle rekabet avantaji elde edilebilir. Uluslararasi standardizasyon,
test ve analizler, sertifikalar, akreditasyon, gibi unsurlar ile iiriin ve hizmet kalitesinin
artirilmasini tegvik edici ulusal kalite alt yapisinin olusturulmasi ile rekabet kabiliyeti
gelistirilebilir. Uriin farklilastirma stratejileri bakimindan rekabet giicii stratejileri
maliyet diiglirticti faktorlerdir. Maliyet liderligi, farklilasgtirma ve odaklanma bu
stratejilerde rakipleri devredisi birakan faktorlerdir. Bunun yani sira rekabet edebilmek
icin hiz, esneklik, verimlilik, farklilik gibi faktorlerde rekabet giicii kazanimi acisindan
onemlidir. Rekabet giicliniin artirilmasinda Onemli olan, bilgi tabanli iriinler
(knowledge based) iiretebilmek, yani iiretim faktorleri olan 6M “Man, Machine,
Material, Money, Marketing, Management” ve bunlarin tam ortasinda ki bilgi yani
“know-how” 1ile yiiksek katma deger olusturabilmek icin iiretim faktorlerinin
iyilestirilmesi ve rekabet kabiliyetinin kazanimi ile miimkiin olur. Bir ekonominin
performansini dlgmede en 6nemli unsur verimliliktir. Makro diizeyde iiretim hacmi ve
uretimde kullanilan unsurlarin oranmi verimliliktir. Verimlilikte ana unsur kaynaklarin
karin maksimize edilecek bicimde, maliyetlerin ise minimize edilecek bicimde

dagilimidir (Ciftei ve Ersahinoglu, 2016).

1.2.2. Tiirkiye'de Lojistik Sektoriiniin Rekabet Giicii

Tiirkiye, konum itibari ile ¢ok avantajli durumda olmasi, dogu ve bati, kuzey
ve giiney arasinda bir aktarma merkezi ve koprii olusturmasi nedeniyle belli otoriteler
tarafindan lojistik lissii olmaya aday iilkeler arasinda gosterilen, biiyiik potansiyele sahip
bir {ilkedir. Fakat rekabetin tim unsurlarma bakildiginda Tiirkiye i¢in bu avantajlara
sahip oldugunu sdylemek zordur. Tiirkiye’nin karayolu tasimaciligi cografi konumu ile
entegre edildiginde stratejik onem arz etmektedir. Bunlar yeterli olmamakla birlikte
Tiirkiye’nin diger enstriimanlar1 ve alanlarinda da basarili bir sekilde rekabet gliciinii
artirmas1 gerekmektedir. Bdylece tercih edilme kriterlerinin sayisini artirabilir.
Tiirkiye’nin sanayi ve iiretim giiclinli artirmak, biirokrasinin ¢cabuk asilabilmesi, kalifiye

personele ulagsmanin kolaylig: gibi unsurlar avantajli hale getirilmelidir (Giilen, 2011).
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Ayrica 5-10 yilda bir ekonomide meydana gelen dalgalanmalar ve
istikrarsizliklar kar marjlarima etki etmis, firmalar bu krizlerden olumsuz
etkilenmislerdir. Bu da ya servis ve kaliteden 6diin vererek hizmet etmeyi dogurmus ya
da haksiz rekabetin artmasina sebep olmustur. Bununla birlikte birgok firma kii¢iilmeye

gitmis, sonunda da piyasadan ¢ekilmislerdir (Giilen, 2011).

Bir iilkenin ekonomik gostergelerini inceledigimizde o iilkenin kalkinma ve
gelisme diizeyini anlayabiliriz. Bu gostergeler olumlu diizeyde olmasi o iilkenin sosyal,
kiltiirel, psikolojik, ekonomik yonden olumlu etkilenmesine neden olmaktadir. Bu
etkiler, toplumda var olan kisilerin kiiltiirel, sosyo-ekonomik acidan refah diizeyini
artirmaktadir. Bu olumlu etkilerin ve degisimin artirilmasinda en biiyiik rolii oynayan
lojistik sektoriidiir. Ozellikle son yillarda kiiresellesme ve teknolojik gelismelerden
kaynaklanarak dis ticaretin artmasi ve dis ticaret islemlerinin karmasik hale gelmesi
lojistik sektdriine olan ilgi ve dnemi artirmigtir. Bu nedenle potansiyelimizi ve rekabet
giicimiizii artirabilmek siirdiiriilebilir bir i¢ ve dis ticaret sistemi kurabilmemiz lojistik

stratejilerimizi dogru belirlememiz ve desteklememiz gerekmektedir (Erkan, 2014).

Lojistik yalnizca kiiltiirel, sosyo-ekonomik, psikolojik, stratejik, politik, askeri
alanlarda degil, tiretimin artirilmasina etki ederek, istihdam, refah seviyesinin artmasi,
alim giiclinlin yiikselmesi, bunlara baglh olarak egitim seviyesinin artmasi, moral ve
motivasyonun artmasi, Ozellikle gen¢ nesiller arasinda karamsarlik yerine umudun
yesermesi, jeopolitik-jeostratejik Onemin artmasi, isbirlikleri kurma, lojistik iisler
kurma, rekabet giiciiniin artirilmasi, dis ticaret kapasitesinin artmasi gibi bir¢ok alanda

olumlu etkiler yapmaktadir (Erkan, 2014).

Bir firmanin dolayist ile de bir {ilkenin karsilastirmali iistiinliik olarak rekabet
giiclinli artirabilmesi lojistik ile miimkiindiir. Giiniimiizde artan rekabetten dolay1
firmalar daha uygun maliyetle ve daha hizli bir sekilde iiriin ya da hizmetlerini teslim
etmek istemektedirler. Olusan bu ortamda lojistik hizmet ve stratejilerinin dnemi de
artmistir. Pazar pay1 ve rekabet giiciiniin artirmanin yolu etkili lojistik faaliyetlerinden
gecmektedir. Lojistik agidan elverisli iilkeler ihracat potansiyelini artirabilmekte, buna
bagl olarak dogrudan yabanci yatirimcilarin sayisini artirmakta ve iiretim potansiyelini
de gelistirmektedir. Kotii lojistik performansi dis yeni teknoloji ve know-how’a erisimi
engelleyebilmekte, bu nedenle iiretim artis potansiyelini engelleyebilmektedir (Erkan,
2014).
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Eger bir iilkenin bilisim alt yapis1 yetersizse, giimriik alt yapisi yetersizse buna
bagli olarak zamanlama hatalar1 olusmakta ise o iilkede lojistik iggilicii ve hizmet
maliyetleri de yiiksektir, iilke kiiresel pazarlara agilmakta ve rekabet giiciinii artirmakta

zorluk ¢cekmektedir (Erkan, 2014).

1.2.3. Lojistik Performans Kavram

Kiiresel ticaretin gelismesinde ana unsur lojistik ve lojistikte gelismelerdir. Bu
sebeple Diinya Bankasi giimriik prosediirleri, lojistik maliyetler, altyapinin kalitesi,
sevkiyatlarin takip edilebilmesi, zamaninda teslim ve yurt i¢i lojistik sektoriiniin
yetkinlik ve kabiliyetlerine varana kadar tedarik zincirinin kriterleri kullanilarak

tilkelerin lojistik performanslarini belirlemistir (Kara, Tayfur ve Basik, 2009).

Burada LPI (Lojistik Performans Indeksi) inceleyecegiz. Konuya giris
yapmadan Once performans, performans yonetimi, lojistik performans kavramlarini

aciklayacagiz.

1.2.3.1. Performans ve Performans Yonetimi

Bat1 kokenli bir kelime olan performans, Fransizca kokenlidir. Yapilan is,
uygulama, icraat, bir durum ya da olay1r basarma arzusu, bir oyunu, isi, eseri vb.
yaparken gosterilen basar1 olarak tanimlanmistir. Yalin haliyle performans, emek sarf
edenin isinde ne kadar ¢aba harcadigin1 gosterir seklinde tanimlanabilir. Performans
yalnizca kisinin degil bir grup ya da orgiitiin belirlenen zaman diliminde hedeflerine,
belirlenen noktaya ulasip ulasmadiklarini gosterir. Tanimdan anlagilacag: sekilde birey
ya da grubun belirlenen siirede kendilerinden is beklendigini ve elde edilen sonugla
beklentinin kiyaslanarak birey ya da grubun performans: belirlenmektedir. Buna gore
elde edilen sonuglar olumlu ise yliksek performans ortaya konulmus demektir, aksi
olursa diisiik performans gosterilmis demektir. Kisisel, orglitsel ¢evresel birgok unsura
bagli olan iistiin performans basar1 ile es anlamli olarak ifade edilir. Konusma, anlama,
yazma vb. gibi bireyin sahip oldugu yeteneklerini bireyin gosterme arzusu performansi
etkiler. Beklenen amaglart gerceklestirebilmek i¢in  kisinin  motivasyonunu,
yeteneklerini ortaya koymasi bireysel performans olarak adlandirilir. Orgiitsel
performans ise finansal sonuglari olan kar, pazar paymi olusturan satislar, tiiketici
memnuniyeti gibi Pazar sonugclari, kalite ve yonetim vb. unsurlari1 olusturan yonetimsel

sonuglar meydana getirir. Yapilan arastirmalara gore Orgilitiin basaris1 bireyse
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performans ile miimkiindiir, bu yiizden performansin degerlendirilmesi gerekmektedir.
Calisan kisinin isini ne kadar iyi yaptigini ortaya koyan degerlendirme performans
degerlendirmesi olarak tanimlanir. Belirlenen faaliyetlere ve sonuglara odaklanan
performans degerlendirme gelisim ve diizeltme bilgilerini de igerir. Daha genis
anlamiyla c¢alisanin isinde basar1 ve gelisiminin sistemli bi¢imde degerlendirilmesidir.
Bireyin performansinin degerlendirilmesi psikolojik, ¢evresel vb. birgok etkeni iginde
barindirdigindan epey giictiir, yoneticilerde aranan kriz yonetimi, insiyatif alma gibi
Ozellikler nedeni ile diger ¢alisan gruba gore degerlendirilmesi daha zordur. Bu insani
iligkiler agisindan bir takim sikintilart da dogurabilir, ancak farki olusturan amaci ve
stirecin yuritiilmesidir. Calisanlar1 motive edici ve daha yiiksek performansa tesvik
edici performans degerlendirmesi fayda saglar. Bu degerlendirmeleri yapacak kisilerin

egitimli, uzman ve kogluk yapabilecek diizeyde kisiler olmasi 6énem arz etmektedir

(Uysal, 2015).

1.2.3.1.1. Lojistik Performans

1960’11 yillarda lojistik performansin 6l¢iisii liretim maliyetleri iken, 1970’11
yillarda standartlarin yilikselmesi ve rekabetle 6l¢iit MRP yani Malzeme Gereksinimleri
Planlamas1 olmustur. Bu yillarda temel 6l¢ii tiretim ve stok maliyetleri iken 1980 yili
sonrast teknolojik gelismeler ve devletlerin piyasalardaki kontrollerinin giderek
azalmasi ile lojistik performans standartlarindaki degisim giderek farklilagmistir. Bu
yillara ortaya c¢ikan temel performans 6l¢iitii ulastirma maliyetleri olmustur. Ulastirma
maliyetlerini etkileyen temel unsur ise ulastirma faaliyetleridir, ulastirma faaliyetleri
maliyetleri etkileyen Onemli bir unsurdur. Ulastirma faaliyetlerinin performansini

etkileyen temel faktorlerse hiz, tutarlilik, maliyetlerdir (Glimiis, 2009).

Ulastirma faaliyetlerini etkileyen unsurlar, maliyet ve hiz arasindaki iliski yani,
tastyici firmalarin hizli sagladiklar: hizmetlerin fiyatinin yiiksek olmasi, bir diger unsur
ise hiz ve tutarlilbik arasindaki iliski, yani ulastirma faaliyetlerinin kalitesinin

artirtlmasidir (Giimiis, 2009).

1.2.3.1.2. Lojistik Performans indeksi (LPT)

Lojistik Performans Indeksi “LPI” Diinya Bankas: tarafinca hesaplanmakta,
iilkelerin rekabet ortaminin olusturulmasi ve alt yapilarimi giiclendirebilmeleri i¢in

durum tespiti yapmay1 hedeflemektedir. Bu sayede iilkelerin lojistik ile ilgili sorunlarini
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tespit ederek, kamu- 6zel sektor isbirligini saglayarak ve reformlar yapilabilmelerine
olanak saglamaktadir (Erkan, 2014).

degildir. Lojistik Performans Indeksi’nin olusturulmasinda kullanilan metot, kolayca
elde edilebilir bilgiler olan liman, giimriik islemleri, nakliye vb. lojistik siireclerle ilgili
zaman ve maliyetleri inceleyerek elde edilir. Ulkelerin tedarik zincirlerindeki yapisal
farkliliklar sebebiyle bu verilerin tutarli bicimde toplanmasi kolay degildir. Lojistik
siireclerin seffafligi, hizmet kalitesi, ongoriilebilirlik, giivenilirlik gibi sadece zaman ve

maliyet odakli bilgiler ile degerlendirilemez (World Bank, 2014).

LPI anketlerindeki alt1 bilesen puanlari, tilkelerin lojistik puanlarini daha net
gosterebilmek icin son dort siirlimii olan “2012, 2014, 2016, 2018” LPI siirtimleri
birlestirilerek olusturulur (World Bank, 2014).

.....

karsilasilan zorluklari, global diinyada olusan firsatlar1 degerlendirebilmeleri ve
performanslarint 1iyilestirebilmeleri amaci ile olusturulmustur. 160 iilke arasinda
karsilastirma olanagi saglayan LPI 2018, iilkelerin ticaret yaptig1 ve faaliyet gosterdigi
tilkelere lojistik isbirligi ile ilgili geri bildirim almalarin1 saglayan, forwarderlar ve
ekspres tastyicilar ile birlikte kiiresel capta bir anket calismasi ile olusturulmustur.
Faaliyet gosterdikleri tilkeler ile ilgili bilgiler, ticaret yapilan iilkeler ve global lojistik
faaliyetler ile ilgili deneyimleri diger iilkelerin nitel degerlendirmeleri ile birlestirir.
Almman geri bildirimler karsilikli igbirligi yapilan ya da calisilan tlkedeki lojistik
zincirinin esas bilesenlerinin performansi ile ilgili nicel veriler ile destekler. Hem nitel
hem de nicel c¢aligmalar ile olusturulan LPI ile iilkeler i¢in lojistik dostu isbirlikleri
olusturmaya yardimci olur. Lojistik performans 6l¢timii ile bir {ilke iginde yerel ve

kiiresel olmak tizere iki ayr1 bakis agist olusturur (World Bank, 2014).
LPI’nin alt1 temel bileseni (World Bank, 2014);
Giimriik: Gimrik ve sinir islemlerinin etkinligi
Altyapi: Ticaret ve ulagim alt yapisinin kalitesi
Uluslararasi Kar