ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI * FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

HAVACILIK TEDARIK ZINCIRINDE iKRAM HiZMETLERININ
INCELENMESI VE BiR UYGULAMA

YUKSEK LiSANS TEZi
Fatih TATLILIOGLU

Anabilim Dah : Endiistri Miihendisligi

Program : Endiistri Miihendisligi

HAZIRAN 2010






ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI * FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

HAVACILIK TEDARIK ZINCIRINDE iKRAM HiZMETLERININ
INCELENMESI VE BiR UYGULAMA

YUKSEK LiSANS TEZi
Fatih TATLILIOGLU
(507041128)

Tezin Enstitiiye Verildigi Tarih : 07 Mayis 2010

Tezin Savunuldugu Tarih : 09 Haziran 2010

Tez Dan.!smam ¢ Yrd. Do¢. Dr. Murat BASKAK
Diger Jiiri Uyeleri : Prof. Dr. Mehmet TANYAS
Yrd. Dog. Dr. Giilgiin KAYAKUTLU

HAZIRAN 2010






il

Esime ve kizima,



v



ONSOZ

Isletmeler, siirekli gelisen ve degisen pazarda ayakta kalabilmek igin miisteri
hosnutlugunu 6n plana ¢ikarmalidir. Bu da miisterinin tam istedigi {iiriine, tam
istedigi kalitede, tam istedigi yerde ve tam istedigi zamanda, istedigi maliyet ile
ulagabilmesi ile olanakhidir. Bu istekler, lojistigin rekabetteki onemini daha da
arttirmaktadir.

Havacilik sektorii, teknolojik gelismelerin ¢ok hizli gelismesiyle birlikte, kendini
sirekli yenilemek ve degisen kosullara uyum saglamak durumunda olan bir
sektordiir. Kiiresel pazar ortami ve diinya ekonomik etkinliginde Onemli rol
oynamaktadir. Ulkemizde de iist yonetimin destegi ile ¢ok hizli biiyiiyen bir sektor
durumuna gelmistir. Bu kapsamda iilkemizde bir¢ok havaalam gelistirilmis,
havaalan1 terminal binalar1 yap-islet-devret modeli ile c¢agdas standartlara
ulastirilmastir.

Bu gelisim ile birlikte havaalanlarinda gergeklestirilen lojistik faaliyetler de 6nem
kazanmis, hattd biiyiik havaalanlarinda trafigi etkileyen en 6nemli etkenlerden biri
durumuna gelmistir. Bu ¢aligmada Havaalaninda Lojistik kapsamina giren faaliyetler
incelenmis ve bir ikram firmasinin tedarik zinciri yonetimi incelenmistir.

Yiiksek lisans tez calismam sirasinda benden hi¢ bir zaman destegini esirgemeyen,
diisiinceleri ve Onerileri ile beni yonlendiren danismanim Sn. Yrd.Dog¢.Dr. Murat
BASKAK’a ve maddi manevi her tiirlii destegini benden hi¢ esirgemeyen aileme
sonsuz tesekkiir ederim.

Haziran 2010 Fatih TATLILIOGLU
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HAVACILIK TEDARIK ZINCIRINDE IKRAM HIZMETLERININ
INCELENMESI VE BiR UYGULAMA

OZET

Isletmeler, siirekli gelisen ve de@isen pazarda ayakta kalabilmek igin miisteri
hosnutlugunu 6n plana ¢ikarmalidir. Bu da miisterinin tam istedigi {iiriine, tam
istedigi kalitede, tam istedigi yerde ve tam istedigi zamanda, istedigi maliyette
ulagabilmesi ile olanakhidir. Bu istekler, lojistigin rekabetteki Oonemini daha da
arttirmaktadir.

Bu c¢alismada ilk once Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi ile Dig Kaynak
Kullanim: kavramlarmin gelisim siireci, Lojistikte Dis Kaynak Kullanimi ve
Havaalanlarinda gergeklestirilen lojistik faaliyetlere yer wverilmis, daha sonra
havaalaninda faaliyet gosteren bir ikram sirketinin TZY yapis1 incelenmistir.

Tezin birinci boliimiinde; Lojistik faaliyetlerin, Tedéarik Zinciri YOnetiminin ve
Havacilik sektoriiniin gelisimi ve Onemi anlatilmis, havaalaninda gergeklestirilen
lojistik faaliyetlere kisaca deginilmistir.

Tezin ikinci boliimiinde; Lojistik, Lojistik Yonetimi ve Tedarik Zinciri Ydnetimi
kavramlarmin tarihsel gelisimi ve Onemine yer verilmis, Lojistik sektoriiniin
Tirkiye’deki ve Diinya’daki 6nemi anlatilmistir.

Tezin ligiincii boliimiinde; D1s Kaynak Kullanimi kavraminin tanimu, tarihsel gelisimi
ve Oneminden sozedilmis, Ustiinliikleri, olumsuz yonleri ve uygulama alanlar:
anlatilmis ve cesitli sektorlerdeki dis kaynak kullanimlarina ornekler verilmis, dis
kaynak kullanimi karar verme siireci tartisilarak, havayollarinda dis kaynak
kullanimina yer verilmistir.

Tezin dordiincii boliimiinde; Lojistik Sektoriinde Dis Kaynak kullannm nedenleri,
iistiinliikleri ve olumsuz yonleri tartisilmis, Uciincii Parti Lojistik sirketlerinin
Tiirkiye’deki ve Diinya’daki olusumlar1 incelenmis ve son olarak Tiirkiye’de 3PL
hizmetlere ornekler verilmistir.

Tezin besinci bolimiinde; ucak sefer ve rota planlamasi, yer hizmetleri, hava korgo
gibi havaalaninda lojistik kapsamma giren faaliyetler incelenerek yapilan
arastirmalara iliskin bilgiler verilmistir.

Tezin altinct boliimiinde; uygulamanm yapildigr Turkish Do&Co sirketi hakkinda
kisa bilgi verilmis ve sirketin TZY yapist incelenerek, sirketin dagitim maliyetlerinin
enazlanmasina yonelik bir Tamsayil1 Dogrusal Programlama modeli kurulmustur.

Tezin yedinci ve son boliimiinde; uygulamaya iliskin sonuclar, karsilasilan sorunlar
ve ¢oziim Onerileri tartigilmistir.
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ANALYSIS OF CATERING SERVICES IN AVIATION SUPPLY CHAIN
AND AN APLICATION

SUMMARY

Companies give importance customer satisfaction to stand the developing and
cahanging market. This is possible when customer reach the product same as
requested, desired quality, place, time and cost. This desires increases the logistics
importance in competition.

In this study, to begin with, the improvement process of outsourcing, logistics,
supply chain management, outsourcing in logistics and logistic activities in airports
are examined. Later than, a supply chain management application of a catering firm
is tried to be explained.

In the first part, the importance and development of logistics activities, supply chain
management and the aviation sektor are explained and logistic activities executed in
the airport discussed briefly.

The importance and historical background of logistics, logistic management and
supply chain management topics are mentioned in the second part of the thesis. The
importance of logistics sector is discussed both in Turkey and in the world.

In the third part, definition, historical background, importance, application areas,
strengths and weaknesses of outsourcing concepts are mentioned. The outsourcing
decision processes are discussed with several examples in different sectors. Decision
of outsourcing is discussed and outsourcing used by airlines placed in this part.

The fourth part discusses the reasons for outsourcing in logistics and its strengths and
weaknesses. The formation of 3PL companies both in Turkey and in the world is
examined. Lastly, some examples on 3PL services in Turkey are given.

The fifth part gives the analyzing of the logistic activities in the airport such as flight
and route planning, ground handling and air cargo and gives information of recent
researchs.

In the sixth part, Turkish Do&Co, which application is progressed, is introduced
briefly, the supply chain management of the company is analysed and an integer
linear programming model is established to the distrubition cost of the company.

In the seventh part -which is the last part- the result of the aplication, problems in the
system and proposed solutions are discussed.
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1. GIiRiS

Pazarlarin giderek boliinerek kiiciik ve istikrarsiz pazarlar durumuna gelmesi,
rekabetin artmasi, kiiresel pazarlarin yeni iiriin ve diislince kaynagi olabilmesi, ¢esidi
fazla iirtin tretirken Olcek ekonomilerinden de yararlanma istegi, yerel pazarlarda
irlin yasam egrilerinin giderek kisalmasi ve iiriin omiirlerinin kiiresel pazarlarda
uzatilmak istenmesi, yerel pazarlarda isgiicii, enerji, hammadde maliyetlerinin ytliksek
olmas1 ve teknolojik gelismeler, diinya pazarlarina rekabet istiinliigli elde ederek

acilmay1 gerektirmektedir.

Bu gelismelerle birlikte teknolojik ilerlemeler ve ozellikle bilgisayarlarin
yayginlagmasi ve iletisim teknolojisinin gelismesi, sirketlerin is gérme sekillerinde de
degisiklige yol agmistir. Hem isletme i¢i hem de isletmeler arasi esgiidiimiin rahatca
yapilabilmesi ile uluslararasi diizeyde yonetim, satinalma, iiretim, pazarlama, lojistik,

finansman faaliyetleri, gerceklestirilebilir diizeye gelmistir.

Uretim yOnetimi alaninda isletmelerin hacim esasl seri iiretim doneminden, rekabet
yeteneklerini arttiric1 kalite-stok-zaman-maliyet tabanli ¢alisma Olgiilerinin 6n plana
cikarildigi, teknolojik gelismelerin yayginlastigi, karar vermede merkeziyetgilikten
kacinildigi, iirtin ve hizmete deger katmayan faaliyetlerin elimine edilerek, “israf”” m
ortadan kaldirilarak, “ilk seferde dogru yap” diisiincesi ile sekillenen “yalin iiretim”
uygulamalar1 ve pazardaki miisteri gereksinimlerine rakiplerden once iiriin ve hizmete
deger katan tiim zincir ortaklariyla yanit verebilme yeteneklerini gelistirmeyi

hedefleyen “cevik iiretim” e gecisle devrim sayilabilecek gelismeler yasanmaktadir.

Lojistik yonetiminde ise bu gelismeler dogrultusunda gerceklestirilen faaliyetlerin
isletmenin diger fonksiyonlar1 ile biitlinlesik bir yapida ele alinmasmin 6nemi

giderek artmis bulunmaktadir.

Bununla birlikte, bilgi teknolojileri alaninda gergeklesen gelismeler, isletmelere
islemlerini pazar ve miisteri isteklerine gore yonetmede gerekli araglari sunmakta ve

rakiplerine gore farkli firsatlar1 yakalama ve yaratma sansini vermektedir.



Goriildiigi gibi liretim, pazarlama, lojistik gibi birlikte hareket etmesi gereken isletme
fonksiyonlarmin ortak bir yonetim anlayisinda ele alinmasi, rekabet giicii elde
etmenin kaginilmaz bir geregini ortaya koymaktadir. Uriinlerin, hizmetlerin ve
bilgilerin akisini, tedarik¢ilerden miisterilerine kadar uzanan baglantilar kapsaminda
ele alan * ‘Teddrik Zinciri Yonetimi” bu zorunluluga yanit veren ortami ve tedarikei,
isletme, dagitimel, miisteri temelinde tiim iliskileri diizenlemeyi hedef alan yapisiyla,

yaygin uygulama alani bulmaktadir.

Tedarik zinciri yonetimi, liretim, pazarlama ve lojistigin biitlinlesikligini, isletmeler
arasindaki faaliyetlerin uyumlastirilmasimi, etkin stratejik tedarik¢i ortakligini,
karsilikli iligkilerin gelistirilmesini, igletmenin yonetim ve Orgiitlenme bi¢iminin

degistirilmesini igeren ¢ok yonlii bir anlayisa dayanmaktadir.

Pazarda varolan ve olabilecek gelismeleri izleyen, 6nceden haber veren stratejik
baglantili bir tedarik zinciri yOnetimi, isletmelere maliyetleri diisiirme, iirlin
gelistirme, yenilik yapma, dagitim etkinligi saglama, miisteri gereksinimlerine hizla
karsilik verme, satmalma etkinligini arttirma, bilgi teknolojilerini etkin kullanma, dis
kaynaklardan yararlanma olanaklarini degerlendirme, performans gelistirme ve tiim

bunlarla rekabeti karsilama yeteneklerini arttirma firsatini vermektedir.

Yirminci ylizyilin son ¢eyreginde gelismis iilke pazarlarinda yasanan degisiklikler,
sirketlerin maliyetlerini yeniden gbzden gec¢irmesini zorunlu kilmistir. Bugiine kadar
satig fiyatin icerisinde miisteriye yansitabildigi icin dikkat ¢ekmeyen uluslararasi
nakliye, depolama, stok kontrol, ambalajlama, yeniden paketleme, etiketleme,
sigorta, glimriikkleme ve i¢ dagitim gibi faaliyetlerin maliyetlerinin, kaliteden 6veride
bulunulmadan disiiriilmesi kaginilmazdir. Bu gereksinim, yukarida sayilan
faaliyetleri ayn1 cat1 altinda toplayarak, amaci miisterilerin farkli gereksinimlerine
optimum siirelerde, rekabet edebilir fiyatlarla ¢6ziim {iretmek olan lojistik

sirketlerinin olusmasina yol agmustir.

Bilgi islem ve haberlesme tekniklerindeki gelismeler, lojistik hizmetlerinin 6nemini,
bilinen ve hayal edilenin ¢ok lizerine ¢ikarmistir. Tasima, dagitim, stoklama ve
yeniden paketleme gibi hizmetlerin, bu konularda uzmanlagmis firmalardan alinmas1
yayginlagsmistir. Bu gelismelerle birlikte Lojistikte Dis kaynak Kullanimi kavrami
ortaya ¢ikmustir.



Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi ayni zamanda 3. Parti(taraf) Third Party-
Logistics) lojistik olarak da anilmaktadir. A.T. Kearney danigsmanlarindan Jon Africk
tarafindan “Birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici tarafindan bir

s0zlesme kapsaminda saglanmas1” olarak tanimlanmaistir.

Havacilik sektorii ise, teknolojik gelismelerin ¢ok hizli gelismesiyle birlikte, kendini
sirekli yenilemek ve degisen kosullara uyum saglamak durumunda olan bir
sektordiir. Kiiresel pazar ortami ve diinya ekonomik etkinliginde Onemli rol
oynamaktadir. Seyahat ve turizm, Ozellikle diinyanin gelismekte olan iilkelerinde

artan bir hizla gelismektedir.

Bu kapsamda havaalanlarinda lojistik kapsamina giren faaliyetlere, ugus ve rota

planlamasi, yer hizmetleri ve hava kargo hizmetleri 6rnek olarak verilebilir.

Bu ¢alismada tedarik zinciri yonetimi, dig kaynak kullanimi ve lojistikte dis kaynak
kullannmi anlatilmis olup havaalaninda lojistik kapsamina giren faaliyetler
incelenmis ve Esenboga Havaalaninda faaliyet gosteren bir ikram sirketinin tedarik

zinciri yonetimi anlatilmaya ¢alisilmastir.






2. LOJISTIK VE TEDARIK ZINCIiRi YONETIMIi

2.1 Lojistigin Tanimi

Lojistik, sozciik kokii itibariyle Latin dilinden Logic (mantik) ve statistics (istatistik)

sozciiklerinin birlesmesinden olusmustur, sézliik anlam1 “mantikl istatistik™ tir.

Lojistik, mal ve hizmet tedéarigine yOnelik planlama, organizasyon, nakliye ve yOnetim

faaliyetlerinin biitiintidiir.

Askeriyede “Bir askeri birligin operasyon yetenegini destekleyecek tiim 6gelerin tasarimi ve
uygulamasi, ilgili ekipman ve malzemenin saglanarak savasta ve barista etkinligin ve

hazirligin garantilenmesi” olarak tanimlanmstir.

Lojistigin gliniimiizde bir¢cok tanimi olsa da en gegerli tanimlar asagida verilmistir: Lojistik
Yonetim Konseyi (Council of Logistics Management, CLM) tanimina gore kiiresel anlamda
lojistik; “miisterilerin gereksinimlerini karsilamak {izere, hammaddenin baslangi¢c noktasindan
(kaynagindan), iriiniin tiiketildigi son noktaya (nihai tiiketiciye) kadar olan tedarik zinciri
icindeki her tiirli {irliniin, hizmetin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone
dogru hareketinin ve depolanmasmin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi” iken,
Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi’'ne (The Council of Supply Chain
Management Professionals, CSCMP) gore lojistik yonetimi, “miisterilerin gereksinimlerini
karsilamak iizere, her tiirlii iirlin, hizmet ve onlarla ilgili bilginin baslangi¢ noktasindan
tiketim noktasmma kadar etkin ve verimli bir sekilde, ileri ve ters yonli akisinin

gerceklestirilmesi, depolanmasi, denetlenmesi ve planlanmasidir” [1].

Yukaridaki lojistik tanimi, iki nokta (lojistik hizmet saglayici-miisteri) arasindaki mal,
hizmet ve bilgi akisini iceren tiim faaliyetleri igermektedir. Lojistik hizmet saglayict ile
iiretici arasinda olan lojistige Gelen Lojistik (Inbound Logistics), iiretici ile miisteri arasinda
olan lojistige Giden Lojistik (Outbound Logistics) denilmektedir ve Sekil 2.1°de

gosterilmistir:



Giris  (Inbound) Uretim Siirecleri ve Cikis (Outbound )
Lojistik Siiregleri Malzeme Y Onetimi Lojistik Siiregleri
Fiziksel tedarik Dahili islemler Fiziksel dagitim
Tedarik Sistemleri  |Uretim Sistemleri Dagitim Sistemleri
Hammadde/Yar1 Stire¢ Planlama Tamamlanmis ~ Uriinler
Urtin/Hazir Parga Temini Uretim Cikis Ambar1 Depolama
Satinalma  Programlar1  |Programlama Dagitim Zinciri
Giris Ambar1 Depolama Imalat Hedef/Pazar ve Miisteriye
Kurum I¢i Tasima Sunum

Sekil 2.1 : imalat Lojistik Siireci [1].

Gelen Lojistik (Inbound) ve Giden Lojistigin (Outbound) kapsadigi alanlarin yanisira igletme
icinde “Uretim I¢i Lojistik” kavrami da sdzkonusudur. Depo ve iiretim boliimleri arasinda
malzeme sevk ve nakil lojistigi; hammadde, yar1 {iriin ve lriinlerin yonetimi ile malzeme ve
bilgi akisini igerir. Isletme iginde imalat boliimleri veya is istasyonlar1 arasmnda kapasite
kullanma ve zamanlama hatalar1 yiiziinden yar1 iirlin stoklar1 olusur. Bu stoklarm kontrolii ve
imalat islemleri siiresi, iliretim ici lojistik sisteminin bir pargasi olarak malzeme nakli alani

i¢cinde diistintiliir [2].

Bir {iretim siirecinde liriin veya hizmet iiretmek amaci ile yapilan faaliyetlerde yer alan tiim
tanimlar, malzeme nakli konusunun kapsamma girer. Bu ¢ergeve i¢inde malzeme naklini

lojistik sistemin bir “alt sistemi” olarak diistinmek olanaklidir [3].

2.2 Lojistigin Tarihcesi

Lojistik yOonetiminin uygulandig1 tedarik zinciri igindeki hizmetler diinya lizerinde tarih
oncesi ¢aglardan beri yapilmaktadir. Yerlesik diizene gecilmeden 6nce; avlanan hayvanlarin,
toplanan meyvelerin ve diger gidalarin tasinmasi, ileride tiiketilmek {izere kurutulmasi,
saklanmas1 ve yeniden taginmasi islemleri yapilmaktaydi. Yerlesik diizene gecildikten sonra
iretilen gida ve gereksinim malzemelerinin tasinmasi, ¢esitli sekillerde korunmasi,
depolanmas1 sézkonusu olmustur. Uzmanlagsmanin baslamasi ile de isbolimii ve cografi
istlinliigiin getirdigi farkli tretim teknikleri gelistirilmis, kisisel tiiketimin hattd yerel
tiiketimin Otesinde takas ve ticaret i¢in iiretim, tasima ve depolama caligmalar1 baslatilmistir.
Tiiccar {ilkeler zenginlesmis, yeni kitalarin bulunmasi ile de denizyollar1 6nem kazanmais,

karayollar1 iyilestirilmis, biiyiik limanlar, genis depolar insa edilmistir [4].



Lojistik sozciigiiniin kokiiniin Yunanca hesaplama, sayma bilimi anlamina gelen “logistikos”
sozctiglinden geldigi bilinmektedir. Bunun yaninda Roma ve Bizans ordularinda “logista” ad1
verilen idari sorumluluklara sahip subaylarin gorev yaptiklar1 bilinmektedir. 2. Diinya Savasi
ile lojistigin askeri alanda destek faaliyetleri olarak kullanilmas1 ve 6neminin gittik¢e artmasi,

yoneylem arastirmasi adi verilen matematik disiplininin de ortaya ¢ikmasia neden olmustur
[S].

Lojistik sozciigiiniin ilk kez 1905 yilinda “ordulara ait malzeme ve personelin tasinma,
tedarik, bakim ve yenilenmesi” seklinde askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaci ile
kullanildig1 bilinmektedir [3]. Kanuni Sultan Siileyman’m Viyana seferi, Biiyiik Iskender’in
Anadolu seferi, Napolyon Bonapart’in Rusya seferi veya Pers Krali Darius’un seferi gibi
biiylik askeri harekatlarda ordunun gerek cephane, silah gereksinimleri ile gerekse giinliik

yiyecek-igecek gereksinimlerinin giderilmesi, 6nemli 6l¢lide lojistik destegi gerektirmistir [6].

Lojistik, esas olarak askeri bir terimdir, bundan dolay1 da lojistik ile ilgili ilk uygulamalar,
askeri alanlar ve harp alanlar1 olmustur ama esas 6nemi 2. Diinya savasi sirasinda anlasilmis
ve sonrasinda lojistige bilimsel bir konu goziiyle bakilmaya ve uygulanmaya baslanmistir. 2.
Diinya savasi sirasinda goriilen gerceklerden birisi, kalabalik ordulara sahip olmanin zafer
kazanmak i¢in yeterli olmayacagidir. Ordularin gelismis silah, ara¢ ve donanimla donatilmasi,

sayisal fazlaliktan daha 6nemlidir.

2. Diinya savasi sonrasinda, ABD’de birgok isletme lojistigin dnemini farketmis ve 1960
yilindan giliniimiize kadar sliren gelisim evresinde lojistik hizmetlerinden yararlanmaya

baslamustir.

1950’11 yillara kadar diinya genelinde isletmeler lojistik kavramini tanimamakta ve lojistik
faaliyetlerini ayr1 ayr1 boliimlerde ve farkli sorumluluklar altinda siirdiirmekteydiler.
Genellikle de bu boliimlerin hedefleri birbirleriyle c¢atismakta ve ortak hareket etmeyi
giiclestirmekteydi. 1950’11 ve 1960’1 yillarda diinyadaki ekonomik konjonktiir ve degisen
egilimler, lojistik kavrammin gelismesi icin uygun bir zemin hazirlamstir. Ozellikle
pazarlama yaklasimiin gelismesiyle, destekleyen faaliyetlerden biri olarak ele alinan lojistik
kavrami da giindeme gelmeye baglamistir. 1970’11 yillarda ise giinlimiiziin ¢agdas lojistik
anlayismin temelleri olugsmustur. Bu yillarda sirketler lojistik yonetimini ele almis ve lojistik
faaliyetlerinin daha az maliyetle daha 1yi gergeklestirilebilmesi i¢in ¢alismalar yapmuslardir.

Buna gore daha once fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim olarak ayr1 ayr1 ele alman isletme



faaliyetlerinin, aslinda ortak faaliyetlerden olustugu ve birarada diisiiniilmesi gerektigi

farkedilmistir [7].

Gilinlimiiziin i3 diinyasi, savasm yerini uluslararasi rekabetin, erzak ve miithimmatin yerini
mal, teknoloji ve varliklarin aldig1 bir arenaya doniismiistiir. Basariya ulagsmak icin kullanilan
stratejiler ve bunlara uygun faaliyetlerin, yani lojistigin énemi gittikge artmustir. Lojistik, 21.
ylizyi1lda amaca ulasmak ic¢in tiim organizasyonu ve kaynaklarini en uyumlu sekilde hareket
ettirebilme yetenegi olarak is diinyasmin giindemine girmistir. Bu cercevede satinalma,
nakliye (kara, hava, deniz, demiryolu), giimriik, sigorta, ellecleme (malzeme aktarimi),
depolama, lojistik hizmet saglayici siparis izleme, talep tahminleri, stok yonetimi, lojistik
bilgi sistemi, yedek parca destegi, dagitim, iade islemleri, liretime malzeme verme, katma
degerli islemler (etiketleme, fiyat-barkod, paketleme, birlestirme-ayirma, miisteri taleplerine
gore irilin hazirlama vs.), rota planlamasi ve ara¢ optimizasyonu ile sevkiyat (yiikleme ve
varig zamani planlama) gibi ¢ok cesitli faaliyetler giinimiizde lojistik ile es anlamli duruma

gelmistir [7].

Bu diriinlere sahip olmak da yeterli olmamaktadir. Bunlarin uzman personel tarafindan
kullanilip, siirekli faal tutulmasi da son derece dnemlidir. Iste tiim bunlar, lojistik destegin
yasamsal bir 68e oldugu gergegini ortaya cikarmistir. Yani kusursuz bir lojistik destegi

saglamadan, herhangi bir harekattan basar1 beklemenin hayal oldugu sdylenebilir.
Diinyada lojistigin gelisimi, tarihteki asamalar1 s0yle siralanabilir:

e 1940-1960 yillar1 aras1: Lojistik asamasini kurma

e 1960-1970 yillar1 arast: Lojistik diisiincesinin yerlesmesi ve itibar kazanmasi
e 1970-1980 yillar1 aras1: Onceliklerin ve modellerin degisme ¢agi

e 1980’den giintimiize kadar: Ekonomik ve teknik degisimin yenicag1
2.3 Lojistigin Onemi

Gelisen ve degisen kiiresel pazarda rekabet kosullar1 da degismistir. Uriiniin kalitesinin ve
¢esitliliginin yanisira, temin edilebilme de 6nem kazanmistir. Cranfield Universitesi’nden
Prof. Martin Christopher, “Gelecekte kurumlarin rekabeti, {irettikleri tiriinlerde veya tiiketilen

iilkelerde degil, kullandiklar1 tedarik zincirleri arasinda olacaktir” demistir.



Uriinlerin kalitelerinin birbirine esit hatta iceriklerinin ayn1 oldugu kiiresel bir pazarda segim
oOlgiitli, bulunabilirlik ve fiyat olmustur. Son kullanici, diledigi zaman, diledigi mali, diledigi
yerde, diledigi kosullarda ve kabul ettigi fiyata alma hakkina kavusmustur. Bu da ancak
iirtinlerin kullaniciya en uygun kosullarda iletilmesine, yani lojistik hizmetlerin verilmesine
baghdir. Bu baglamda lojistigin 6nemi gittikce artmistir. Lojistik hizmet saglayic1 (3PL)

sirketlerden yararlanilmaya baslanmaistir.

2.4 Lojistik Yonetimi

Lojistik YOnetimi, miisteri gereksinimleri dogrultusunda, sevkiyat noktasi/noktalar1 ile
teslimat noktasi/noktalar1 arasinda, malzemelerin iki yOnlii akisi boyunca yer alan

faaliyetlerin bilgi tabanl biitlinsel yonetimidir [8].

Lojistik yOnetiminin 6nemi, lojistigin Onemi ile artmustir. Son yillardaki, kiiresellesmeye
paralel olarak sirketlerin de kiiresellesmesi ve/veya sirketlerin dikey biitliinlesmeleri, lojistik
yonetimini 6ne ¢ikarmistir.

Etkin bir lojistik yOnetiminin; firmalar i¢in; maliyet diisiiriicli, liretim arttirici, kalite
yiikseltici, miisteri hosnutlugu saglayic1 vb. ¢cok onemli etkileri vardir. Bu nedenle, lojistik

yonetimi, igletmeler i¢in son yillarda vazgecilmez olmustur.

Sekil 2.2°de goriildiigii gibi hammadde, yan sanayi, liretici, bayiler ve son kullanici arasindaki

tiim tasima, paketleme ve depolama faaliyetleri, lojsitik yonetiminin kapsami i¢indedir.



Lojistik Yonetimi

Sekil 2.2 : Lojistik Yonetimi Kapsami [8]

Sekil 2.3°de girdi ve ¢iktilar1 ile lojistik yonetimi goriiliirken, Sekil 2.4’de lojistik sirketlerle
tedarik¢iden miisterilere lojistik yonetimi goriilmektedir.

Lojistik Lojistik
Girdileri Ciktilar
B
TESIS VE BT VIR
DONANIMLAR DOSSeRU
INSAN BH[I)\E)I‘éII{tgA’
KAYNAKLARI [STIK YONETIMI ;
B fi G{J LOJ[ST?I-\ Y ONETII\-II ’Al\L—\lT\I‘I).-\,, EN
KAYNAKLARI Planlama | Uygulama l Kontrol DUSUK
FINANSAL

TESLIMI

MALIYETLE,
EN YUKSEK
KAYNAKLAR ﬂj \ ESNEKLIKLE,

HASARSIZ
Tedarikciler

000000000

0000000000 s> [D B ) N N I W |
0000000000

steriler

Uretim
Lojistigi

Sekil 2.3 : Girdi ve Ciktilari ile Lojistik Yonetimi [8]
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Sirketler °
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Sekil 2.4 : Lojistik Sirket ve Lojistik Yonetimi [8].
2.5 Temel Lojistik Faaliyetler

» Siparis YOnetimi

* Tedarik Yonetimi

* Dis Ticaret-Operasyon

 Nakliye (Kara, Hava, Deniz, I¢ Suyolu, Demir, Boru, Kombine) Y6netimi
+ Kalite Kontrol-Gozetim

* Gilimriik, Antrepo, Sigorta

+ Depo Yonetimi-Arag, Kap Parki-Katma Degerli Islemler
» Fason Yonetimi

» Stok Yonetimi

» Lojistik Bilgi Sistemleri

* Yiikleme Optimizasyonu

« Uriin ve Yedek Par¢a Dagitim1

* (Capraz Sevkiyat (Cross Docking)

* Filo Yonetimi

« Tersine (Iade, Bos Kap) Lojistik
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+ Uretim Lojistigi-JIT Hurda ve Iskartalarm Elden Cikarilmasi
* Rotalama (Routing)
* Dongiisel Sefer (Milk Run)

» Sevkiyat Planlama

2.6 Lojistik Yonetiminde Amacglar

* Hizl yanit (Siparisten teslimata kadar olan stire)

* Enazstok

* En az maliyet (Yiiklerin birlestirilmesi, konsolidasyon, verimlilik)
» Kalite (Hasarsizlik, performans)

« Izlenebilirlik (Yiik, arag, kap takibi)

» Siirdiirtlebilirlik (Yasam cevrim destegi, yedek parca, ambalaj malzemesi, hurda geri

toplama ve g¢evresel duyarlilik) [8]

2.7 Lojistikte Verimliligi Arttirma Araclan

Lojistikte verimliligin arttirilmasi i¢in kullanilabilecek yontemler sunlardir:
» Lojistik ag tasarimi

* E-Lojistik (GPS, Internet EDI, E-Ticaret, barkod, RFID, ERP, TZY Yazilimi)
» Tedarik zinciri analizi

» Haritalama, optimizasyon ve yonetimi

* Depo tasarimi ve yonetimi

* Toplam kalite yonetimi, tam zamaninda iiretim/dagitim (just-in-time)

* Hizli yanit (Quick Response)

* Ortak satinalma

 Etkin tiiketici yanit1 (Efficient consumer response)

» Miisteri iligkileri yonetimi (CRM: Customer Relationship Management)

* Dis kaynak kullanimi (Outsourcing)
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Stratejik is ortakliklar
Yesil lojistik (Green logistics)
Tersine lojistik (Reverse logistics)

Etkinlik Tabanli Maliyetlendirme (ABC: Activity Based Costing)

2.8 Lojistik Yonetiminde Kritik Basar1 Etmenleri

Maliyetlerin (Navlun, depolama, stokta tagima vb.) diisiiriilmesi
Zamaninda faaliyet bazli teslim oraninin enbiiyliklenmesi

Temin siiresinin (Lead time) azaltilmasi, esnekligin arttirilmasi, se¢enek ¢6ziim sayilarinin

arttirilmasi

Veri giivenilirliginin ve hizli erisim oraninin yiikseltilmesi (miktar, zaman, yer vb.)
Bilgi/Evrak eksikliginin enazlanmasi

Temel yetkinlige (core competency) odaklanmanin saglanmasi
Bozulma/Hasar/Kay1p oraninin enazlanmasi

Tedarik zinciri i¢indeki toplam stoklarm enazlanmasi

Lojistik faaliyetlerin etkinlik (planlara uyma) ve verimlilik (¢ikt/girdi) oranlarmin

arttirilmasi

Miisteri iliskilerinin gelistirilmesi, miisteri odakliligin arttirilmasi
Riskin ve kazancin adil paylasimi

Sabit maliyetlerin degisken maliyet durumuna doniistiiriilmesi

Lojistik yonetim giderlerinin azaltilmasi [8].

2.9 Lojistik Yonetimi Yazilmlarn

Lojistik sektoriinde yazilimlarm kullanim amaglar1 sunlardir:

Tedarik zinciri optimize edilmelidir.
Tedarik zinciri siiresince sevkiyat, depolama ve dagitim hizmetleri verilmelidir.

Depolama ve dagitim merkezi faaliyetleri kapsaminda, miisterilere deger katan hizmetler

sunulabilmelidir.
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» Miisterilere ve sektorlere 6zel sevkiyat, depolama ve dagitim merkezi hizmetleri ¢oziimleri

gelistirilebilmelidir.
* Sunulan operasyonel hizmetlerin verimlilikleri izlenebilmelidir.

» Sirket i¢inden toplanan miisteri, rakip, sektor bilgileri, kurumsal bilgi durumuna

getirilebilmelidir.
* Diger operasyonel ve muhasebe sistemleriyle olan biitiinlesmeler saglanabilmelidir.
Kullanilan yazilimlar1 su sekilde gruplamak olanaklidir:
* Kurumsal kaynak planlama yazilimi (ERP: Enterprice Resources Planning)
* Depo yonetimi sistemleri (WMS: Warehouse Management System)
* Nakliye yonetimi sistemleri (TMS: Transportation Management System)
« Ileri planlama sistemleri (APS: Advanced Planning and Scheduling)
* Uydu arag takip sistemleri
» Siparis sistemleri
» Veritabani yonetimi ve veri sondaji1 sistemleri
» Elektronik veri degisimi (EDI: Electronik Data Interchange)
* Intranet ve Extranet
* POS izleme sistemleri
*  Web tabanli kataloglar
* Operasyonel programlar

Lojistik sirketler olabildigince operasyonlarini bir yazilima baglamak zorundadir. Yazilimla

kontrol edilen operasyonlar sunlardir:
* Otomatik siparis verilmesi

* Elektronik fon transferi

+ Stok kalemi yonetimi

» Yiik konsolidasyonu

* POS verisinin ¢ekilmesi

* Yiik takibi
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* Miisteri profili analizi

* En iyi uygulamalarin paylagilmasi

» Tedarik¢i performansinin izlenmesi
» Bilgisayar destekli tasarim ve liretim
» Sevkiyat 6n ihbarlar1

* Tesis tasarimi

+ Stok kontrolii

* Nakliye rotalarinin belirlenmesi

* Depo yonetimi

* Otomatik yenileme

* On line ihale/teklif

+ Kiiresel pazarlara baglanma

Lojistik sektoriinde yazilim kullanimi ile ilgili yapilan arastirma sonuglarina gore Sekil
2.5.’de goriildiigli gibi yazilim kullanim oranlar1 son derece diisiiktiir. Lojistik yonetimi; tiim
islemlerde %100 yazilim kullanimini gerektirdigi halde, onemli operasyonlarda bu oranlar
%50’nin altina diismektedir. Yazilim sirketlerinin listelerinde bulunan yazilim cinslerine gore

yapilan bir arastirma, heniiz yazilim arzinin da tam olarak gelismedigini géstermektedir.

Dapo 1o tisnd 73

.Pi:l.FTl]‘:i.P Saatmrmi 67%0

I almede ¥ e tivai 67%0

¥ aklips Yenetimni 8
Tk Plualamae we Optisnisanroe 55

CRM L

Mudiisabe [ Finans 55

Saty Dt (F ax arlacma) LT

Radyo Fiekans ve Bavgod 5%

EFF Sl

i tien Flanlamae 4254

Lirman Yonstmmi 17%h

Bl agara ¥ onstrni 5%h

EEM Mo ddllsso 5%h

Dreynithay Tk | &%

Hottbarsias T Onatisnd | 8%

Sekil 2.5 : Lojistik Sektoriinde Yazilim Kullanimi [9].
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Buna karsilik Sekil 2.6’de goriildiigii gibi 3PL sirketlerin yazilim kullanimi bunun da

altindadir, baz1 6nemli yazilimlar kullanilmamaktadir.

Yurtdisinda cokega kullanilan el terminalleri, kargo disinda lojistik sektoriine biiyiik oranda
girmemistir. Son 5 yildir lojistikte ¢igir agan RFID sistemleri ise heniiz salt bir kavram

halindedir [9].

Muhpsebe ! Finane - BT.X%
Fhakliye yonetimi . TB%
Diepe yometimi - Lo
frag takoip sistemi - #0,3%
Satiy Daprhm - 4i,5%
CRM 1 35 2%
Fadyn fretans ve bagood 1 EIR
ERF 1 1%, 7%
Ot planlama ve cptimtaasyon - i
WK taktp setedni - 6
Malrem e yonetimi 1 8,8
Liman wonetimi 1 |8

Bilmiyer 2 5

Hichin | L%

Sekil 2.6 : 3PL Sirketlerin Yazilim Kullanimi [9].
2.10 Tedarik Zinciri

Bir tedarik zinciri; tedarikgiler, imalatcilar, dagiticilar, toptancilar, perakendeciler gibi cesitli
is aktorlerinden olusan bir agda, hammadde temininden iirlinlerin son tiiketicilere dagitim ve
pazarlanmasia kadarki tiim is siireclerinin birlikte uyum i¢inde hareketini saglamak iizere,
mallarm ve bilginin akigini1 yoneten biitiinlesik bir sistem olarak tanimlanabilir. Tedarik zinciri

yapisi, Sekil 2.7.°deki gibi gosterilebilir.

Bir tedarik zinciri; hammaddeleri temin eden, bu hammaddeleri ara iiriin ya da nihai {iriine
doniistiiren ve bu nihai iirlinleri de bir dagitim sistemi vasitasiyla son miisterilere dagitan

fabrikalar sebekesidir [10].

Tedarik zinciri; malzemenin satin alinmasi, satin alinan malzemenin ara {iriin veya nihai iiriine

dontstiiriilmesi ve bu iirlinlerin miisteriye dagitilmasi islevlerini gergeklestiren araclardir.
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Tedarik zincirinin yapist ve karmasikligi, endiistriden endiistriye ve firmadan firmaya degisse

de, hem tiretim hem de hizmet organizasyonlarinda goriilebilir [11].

Tedarik Zinciri

Sekil 2.7 : Tedarik Zinciri Yapist [10].

Tedarik zinciri, tedarikgilerden, iiretim merkezlerinden, dagitim merkezlerinden, perakendeci
magazalarindan, ayrica hammaddeler, siire¢ i¢i stoklar ve sistem igerisinden taginan nihail
iiriinlerden olusur. Zincir, hammaddenin yeryiiziinden ¢ikarilmasiyla baglar ve iirlin yeniden

kullanildiginda veya atildiginda sona erer [12].

Tedarik zinciri yonetimi, firmalarin rekabet giiclinli arttirmak ve bir organizasyon iginde
imalat, lojistik ve malzeme yOnetimi fonksiyonlarmin esglidiimiinii gelistirmek i¢in kendi
tedarik¢ilerinin  siireglerini, teknolojilerini ve yeteneklerini nasil kullanacaklarina
odaklanmaktadir [10]. Tedarik zinciri yonetimi; hizmet diizeyi gereksinimlerini karsilarken,
tim sistem icerisindeki maliyeti enkii¢iiklemek i¢in iiretilen ve dagitilan dogru miktarda
malin, dogru yerde ve dogru zamanda olmasini saglayan tedarikgileri, imalatgilari, depolar1 ve

dagitim merkezlerini verimli bir sekilde birlestirmek i¢in kullanilan bir yaklasim grubudur.

Bu sistemin amact; tiim sistem igerisinde verimlilik yaratmak, transportasyon ve dagitimdan

hammadde stoguna, siire¢ i¢i stok ve nihai tlirlin maliyetlerini enkii¢iiklemektir.

17



2.11 Tedarik Zinciri Yonetimi

2.11.1 Genel bilgi

Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY); tedarik zincirinin ve bu zincir iginde yer alan sirketlerin
tiimiinlin, uzun vadeli performanslarimi arttirmak amaciyla, s6zkonusu sirketlere ait isletme
islevleri, siiregleri ve planlarinin, zincirdeki tiim sirketleri icerecek sekilde, stratejik ve

sistematik yonetimidir.

Tedarik Zinciri Yonetimi; tedarikei, tiretici, toptanci, bayi, miisteri zincirindeki malzeme, bilgi
ve para akismi esgiidiimlemek ve yonetmek demektir. Tedarik Zinciri Yonetimi ile, salt sirket
icindeki biitlinlesme degil, tedarik zincirini olusturan tiim sirketlerin Dbiitiinlesmesi
saglanmaktadir. Temel amag¢; miisteri tatminini arttirrken kari enbiiyiiklemek ve daha

verimli, daha diisiik maliyetle ¢caligmaktir.

Tedarik Zinciri Yonetimi; isletmenin i¢ kaynaklarmin dis kaynaklarla biitiinlestirilerek etkin
bir bicimde caligmasinin saglanmasidir. Amag; gelistirilmis iiretim kapasitesi, piyasa
duyarliligt ve miisteri/tedarik¢i iliskileri gibi isletmenin tiim performansini olusturan

degerlerin arttirilmasidir.

Tedarik zinciri yonetimi, hammaddelerin temin edilmesinden imalat iiriinlerine ve buradan da
tiikketiciye islenmis tirlinlerin dagitimina kadar olan tiim tedarik zinciri boyunca, bilgiye dayal

karar almamiza olanak vermektedir [13].

Diger bir deyisle Tedarik Zinciri Yonetimi; “miisteri odakli kurumsal vizyon gevresinde
gelisim gosteren, bir isletmenin i¢ ve dis baglantilarin1 yoneten ve ardindan ig-islevsellik ile
i¢c-organizasyon arasindaki sinerjinin biitiinlesimini ve esgiidiimiinii saglayan bir yap1r” olarak
ele alnabilir. I¢ tedarik zincirinin basarili biitiinlesimi, agirlikli olarak, tedarik zincirindeki

halkalar arasindaki kusursuz ve zamaninda bilgi paylasimina baglidir [14].

Tedarik zincirini olusturan halkalar arasindaki bu siki iliski, tiiketici veya miisteri ile isletme
arasmda oldugu kadar isletme (alic1) ve tedarikgisi (satic1) arasinda da vardir. Miisteri ile
tedarikci isletme arasinda, 6zellikle dagitim gereksinimlerinin daha sik karsilanmasi i¢in, en
az hatayla karsilama ve daha biiylik 6lcekli igbirligi yaratmada onemli bir kavramdir ve
tedarikei ile miisteri arasinda kurulan “ag”, kalict ve uzun iliski olusturulmasi anlaminda ele
almmaktadir. Bunun yaninda, gelecegin fabrika yapisma iligkin yapilan tartigmalarda
“gelecegin fabrikasinda biiylik ve kitle iiretim yerlesimleri degil, fabrikaya bagli subelere

cografl olarak mal gonderen daha ¢ok tedarik¢inin goriilecegi” belirtilmektedir [15].
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Bir sirketin temel hedefi, tedarik zincirinden gecen iirlinlere bir deger katmak ve bu {iriinlerin;
istenilen miktarlarda, uygun nitelikte ve istenilen zamanda, nakliyat siirecinde rekabetci bir

maliyet anlayisiyla dagitilmasidir.

Bir tedarik zinciri, iki ana is siirecinden olusmaktadir [14]:
* Malzeme Yonetimi (Gelen Lojistik)

» Fiziksel Dagitim (Giden Lojistik)

Malzeme YoOnetimi, hammadde ve stok yOnetiminin, bolimlerin ve tedarik siirecinin
kontroliiniin ele gecirilmesi ile ilgilidir. Daha ayrintiya inilirse, Malzeme Y 6netimi; Malzeme
Akis Cevrimlerinin, liriinlerin satinalma ve i¢ kontrol siirecinde nihai {iriinlerin depolanmasi,
tasmmasi ve dagitimiyla ilgili olarak planlama ve kontrol faaliyetlerinin tiimiinii barmdiran bir

sistemdir [16].

Fiziksel Dagitim ise, miisteri hizmeti saglayan tiim dis lojistik faaliyetleri ¢evreleyen bir yap1
olarak diisiiniilebilir. Bu faaliyetler, tiim siparis siireci (siparis makbuzu dahil), stoklarin
stratejik olarak yerlestirilmesi, depolama ve elde tutma, dis tasima/ulastirma, konsolidasyon,
iicretlendirme, promosyon, geri donen iirlinii depolama ve dmiir boyu iirlin destegi islemlerini
icermektedir [17]. Lojistik kavramin ele aldigimizda ise (lojistik, dagitim ile ayni anlamda
kullanilmamaktadir) bir kurumun su lojistik bilesenlerinin yer almasmin s6zkonusu oldugunu

sOyleyebiliriz [18]:

«  Uretim merkezi sayis1 (Fabrika say1s1)

» Sifir, bir ya da daha fazla dagitim kademesi

» Miisteriler

* Hammadde ve malzeme tedarikgileri

» Kullanilmis iirtinler ve geri donen iirtinler i¢in kap (konteyner)

* Yukaridaki tiim maddeleri birbirine baglayan dagitim kanallari

2.11.2 TZY sisteminin ustiinliikleri

TZY; fiyat, kalite ve teknoloji gibi ¢iktilarin gelistirilmesini ve uygulamalarin uyumlu,
biitiinlesmis ve yliksek performansli olmalarimi saglamaktadir. TZY uygulamalari; ¢ok yonli
ve ¢ok kullanish gelisim etkinligi i¢in temel olusturur. Uyumlu strateji, haberlesme liderligi
ve 1§ siireci yonetimini gelistirirler. Miisteri/tedarik¢i yogunlagmasini saglar ve sanayinin
vizyonunu ve arastirmasinit en iyi uygulamalar i¢inde birlestirir. Dolayisiyla TZY’nin

beklenen yararlari, hammadde kaynaklarindan son tiiketiciye kadar tiim alanlarda ortaya
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cikmaktadir. TZY nin gergek etki derecesi; tedarik zincirinde yarattigi goriis yetenegindedir.
Ekonomik hesaplamalar; TZY nin daha diislik stok ve sevkiyat ile calisan isletmeler icin en 1yi

miktarlarda dengelemeler yapilabilir.

NESI Sirketi tarafindan yapilan bir arastirma, biitiinlestirilmis bir stok zinciri kapasitesi ile

ilgili asagidaki sonuglar1 ortaya ¢ikarmistir:

*  %32’den fazla maliyet diisiisii

* Dagitim performansimnin %50’den fazla gelistirilmesi
» Stok listelerinde %95°den fazla azalma

* Cevrim siiresinin %100°den daha fazla gelistirilmesi

* Miisteri hosnutlugunda %5 in lizerinde artig
Ayni arastirmada, biitiinlestirilmis tedarik zincirinin ¢alisma kazanimlar1 sunlardir:

* Dagitim performansinda %1628 arasinda bir artis
» Stok miktarlarinda %25-60 arasinda bir diisiis

* Cevrim siiresinde %3050 arasinda bir diizelme

* Tahminlerde %25-80 arasinda bir keskinlik

» Sirketin faaliyetlerinde %10-16 arasinda bir verimlilik artig1

2.11.3 TZY sisteminin olumsuz yonleri

Uretim firmalarinin tiimii TZY sistemine sahiptir. Ancak bunlarm bircogu gelistirilmemis,
karmasik veya kontrol edilmez durumdadir. Benzer sekilde bazi firmalar da tam biitiinlesmeyi
ve birlesik islevsel sistemi gerceklestirememistir. TZY; stirekli gelismemislik ile yliksek
performans arasindadir. rekabet pozisyonunun gelistirilmesi durumunda, firmanin stireklilik
icinde nerede oldugunun incelenmesine gereksinim vardir. TZY, bazen oncelikli etkinlikler
nedeniyle ¢cok zaman kaybina neden olur ve bdylece istenilen diizeyde TZY uygulamasi elde

edilemez. Yanlig girisimler lizerine yogunlagma gereksiz masraflara neden olabilir.

2.11.4 TZY yazihhmlan

Ik &rnekleri, 1995 yilmda CACI ve Synquest firmalar1 tarafindan tedarik Zinciri
Optimizasyonu olarak tanimlanan yazilimlar, daha sonraki yillarda MRP II ve ERP alaninda
da yazilimlar1 bulunan biiylik firmalarin da devreye girmesiyle TZY yazilimlar1 olarak
karsimiza ¢ikmistir. Bilgisayar donanimlarindaki yaris ve hizli gelisme, siirekli yeni
islemcilerin piyasaya siiriilmesini saglarken, gelisen teknolojiye siirekli uyum gosterebilecek

yeni yazilimlarin da gelistirilmesini zorunlu duruma getirmistir. MRP II ve ERP alaninda
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yasanan rekabet, TZY yazilim paketlerinin de gelismesine yardimci olmustur [19]. Diinyadaki

TZY yazilim firmalar1 ve yazilimlar, Cizelge 2.1°de goriilmektedir.

Cizelge 2.1 : Diinyadaki TZY Yazilim Firmalar1 ve Yazilimlar [19].

Yazilimu Ureten Firma | Yazilimin Adi Donanim
ADP-GSI Loj & Dast. Tolas Unix , Digital Alpha
American Software Log11'1ty Planning Unix , NT
Solutions
Baan Company Baan SCS Unix , NT
CACI Products Sim Process PC Win, Sun, IBM
Gensym Corporation G2 Unix , NT
12 Technologies Corp. Rhythm &Think Demand |Unix , NT
IMI North America System ESS Unix , NT
. . Unix , NT , MVS,
Manugistics Manugistics VME
Numetrix Planx-Shedulex-Lmx 3D |Unix, NT
Oracle Corp Oracle TZY Aplications |Unix, NT
People Soft Inc. PeopleSpﬂ TzY Unix , NT
Aplication

. Unix , Win, NT ,
SAP America SAP R4 0S/400
System Modelling Corp. | Arena Professional fBCN? un, Dec, Hp,
Synquest Corp. Synquest Optimizer Intel Based UNIX
Visual Thinking Ltd Simul 8 PC 486

2.12 Diinyada Lojistik

Lojistik sektoriiniin 2004 yili potansiyelinin diinya genelinde 4 trilyon dolar, Kuzey
Amerika’da 1,2 trilyon dolar, Avrupa Birligi’nde ise 1 trilyon dolar oldugu sdoylenmektedir.
Lojistik is potansiyeli son bes yildir, her yi1l diinya GSMH artisina gore %5 oraninda artarken,
lojistik pazari, kiiresellesme, dis kaynak kullaniminin artmasi ve 6lgeklerin biiyiimesi ile %20
oraninda artmaktadir. Tiirkiye’de ise GSMH’ nin (Gayri Safi Milli Hasila) %10-13’{ine denk
gelen 30 milyar dolarlik bir potansiyel pazardan s6zedilmektedir [9].

Lojistik pazarinda gelecekte one c¢ikacak cografyalar olarak sirasiyla Asya-Pasifik, Latin
Amerika, Dogru Avrupa ve Afrika-Ortadogu bdlgeleri ifade edilmektedir. Tiirkiye’nin {i¢
kitanin kesisme noktasinda bulunmasi, gelecekte lojistik sektoriimiiziin bu bolgede dogacak

pazarda 6nemli 6l¢iide pay almasina olanak tantyacaktir.
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Diinya lojistik pazarmnda miisteri taleplerinden teknolojik gelismeye kadar bir¢ok etmenin

etkisiyle yeni egilimler olusmaktadir. Bu egilimlerin en 6nemlileri su sekilde siralanabilir:

e Daha kisa siparis dongiileri

e Daha kiigiik, daha sik ve daha giivenilir teslimatlar

e Uriiniin raf émriine, iiriiniin &zelliklerine, iiretim ve satis stratejilerine ve kisa doénemli
tahminlerin giivenilirligine iliskin ¢ok degisken teslim sekilleri

e Daha az tedarik¢iyle daha yakin iligkiler

o Bilgi teknolojilerinin daha yiiksek oranda kullanilmas1

o Lojistik hizmetlerinin disaridan alinmasi (outsource)

ABD’de lojistik harcamalarmin GSMH’nin %10’una karsilik geldigi varsayimmdan hareketle

1 trilyon dolar civarinda oldugu tahmin edilmektedir.

Diinyadaki bu pazar biyiikligli, birgcok firmanin ortaya ¢ikmasina, evliliklerine, satin

almalara neden olmustur.

TNT Post Group, Jet Service ve Technologistica’y1 satin alarak Hollanda, Italya, Ispanya,
Belgika, Avusturya ve Fransa’da etkin duruma gelmistir. Deutch Post, Securicor, Ducros,
Danzas ve Nedloyd’u satin alarak Avrupa’da biiylimesini siirdiirmiis ve Kuzey Amerika

pazarina da girmistir.

Ulkelerin lojistik giderleri Sekil 2.8°deki gibidir [9]. Ancak lojistik oram, iilkelerde sektdrden
sektore de degisiklik gdstermektedir. Avrupa’da yapilan bir aragtirmanin sonuglar1 da Sekil

2.9°da gosterilmistir [9].

Oliczlzrin Lojisill Gldzrlzr

TARIM MADEN TEMEL ENDD2TRI TEKNIK ORON

26 - 18 20 - 18 18

PP

Sekil 2.8 : Ulkelerin Lojistik Giderleri [9].
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Sekil 2.9 : Sektorlere Gore Lojistik Maliyetleri [9].

Fransa’da yapilan arastirmalar, iiriin lizerindeki lojistik giderlerinin salt %39’unun tagima
giderleri oldugunu, %26’sinin stoklama maliyetleri, %25’inin finansman giderleri, %6’sinin

siparis giderleri ve % 4’ iiniin de idari giderler oldugunu gostermektedir.

Fortune dergisinin diinyanin en biiyiik 500 sirketi i¢inde yaptig1 arastirmada, 1994 yilinda %40
olan dis kaynak kullanimi orani 2001 yilinda %75’lere ulagmistir. Pazarm biiylimesinde en
onemli etmen budur. Hangi konularn dis kaynak kullaniminda dikkate alindigmna iligkin

bilgiler, Sekil 2.10’da gosterilmistir [9].

° 10 20 50 ) 50 80 70
Tama . i i . . i ] 65
g | | | | 1 .‘. 62
sadinama ] 59
L 1 | | | y 4
Formarding : : : : ] 46
[ [ | | ) 44
Qumrlikiams | T T . 142
| [ | 136
Takip ) 32
—
Danisman ik 125
| . : 125
Gerl DU 125
g y 20
IToperasyonu 20

Sekil 2.10 : Dis Kaynak Kullanilan Konular [9].
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Lojistik sirkelerin pazar paylari, genel lojistik potansiyeli iginde son derece kiiglik kalmaktadir.
Cizelge 2.2°de Amerikan Sirketleri i¢in lojistik cirolar1 gosterilmistir [20].

Cizelge 2.2 : Amerikan Sirketlerinin Lojistik Cirolar1 [20].

Firma adi Amerikan Sirketleri Net ciro Briit ciro
Lojistik Cirolan (milyon $) (milyon §$)
DHL Americas Logistics 5,386 5,673
UPS Supply Chain Solutions 4,71 7,706
Management Lso4 | 2899
Ryder System, Inc. 1,543 2,181
Caterpillar Logistics Services, Inc. 1,54 2,14
Schneider Dedicated Operations 1,441 1,441
fl;(c[.)edltors Int’l of Washington, 1,06 3.908
UTi Worldwide Inc. 1,059 3,152
EGL Eagle Kiiresel Logistics 948 3,096
Penske Logistics 890 3,171
C. H. Robinson Worldwide 880 5,689
g .e gig:;nt Dedicated Contract R44 244
Greatwide Logistics Services, Inc. 810 810
TNT Logistics North America 806 806
AmeriCold Logistics, Inc. 711 847
Werner Dedicated Serv. & 654 300
Werner Value-Added Serv.

Meridian 1Q 650 1
NFI Industries 644 644
Schenker, Inc. (N.A.) 600 2,14
Kuehne + Nagel Contract 565 2.556
Logistics, North America

2.13 Tiirkiye’de Lojistik

Tirkiye’nin lojistik potansiyelinin, 2004 yili verilerine gére 28 milyar dolar oldugu kabul
edilmektedir. Bu potansiyelin tiimii, lojistik sirketleri tarafindan gerceklesmemektedir. Dis
kaynak kullanimi %15-20 civarindadir. Her y1l %1-2 oraninda biiyiidiigii tahmin edilmektedir.
Yerli lojistik firmalarinin olusturdugu pazarin biiyiikliigiiniin ise 5-6 milyar dolar oldugu

varsayilmaktadir [9].
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Yapilan bir arastirmaya gore [9], Tiirkiye lojistik sektoriinde toplam cironun yaklasik ylizde
80’1 sirketlerin yiizde 20’si tarafindan gergeklestirilmektedir. Yiizde 20’lik dilim i¢inde yer alan
uluslararasi sirketlerin oram1 %46°dir. Bu sonuca gore, yabanci sirketler, birlesmeler ve satin

almalar yolu ile Tiirkiye pazarina girmeye baslamislardir [9].

Tirkiye’de 1990’11 yillarda kara tasimaciligina verilen onem, tesviklerle birlikte sektorel
biliylimeyi beraberinde getirmistir. 1996-1998 yillar1 arasindaki tasima filo kapasitesi (arag
sayist: tir ve kamyon) %76 oraninda artmistir. Tirk lojistik pazarmin bliylime oraninin yillik
%20 1lmas1 beklenmektedir [21]. Bu pazardaki biiyiime hizinin yiliksek olmasi, yurtdigindaki
lojistik sirketlerinin Tiirkiye’ye olan ilgisini arttrmugs ve bu alanda Tirk firmalar1 ile

isbirliginin gerceklesmesinde bir artis yasanmistir.

Avrupa Birligi’nde kara (kara ve demiryolu) tagimaciligi payr %45, suyolu (deniz+nehir)
tasimaciligi pay1 %43 diir. Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi pay1 %93’diir. Demiryollarimiz ve
limanlarimiz gerek altyapi, gerekse isletim acisindan yetersiz durumdadir. Hamburg limanina
gelen yiikiin %701 i¢ bdlgelere demiryolu ile tagmirken, Izmir Alsancak Limanr’'nda bu oran

%1,5’dur. Demiryolu tasimaciliginin yiik bazinda pay1 %4,45°dir [9].

Tiirkiye’de Lojistik pazar potansiyeli ve lojistik sektorii pazar payr hakkinda yapilan en ciddi
calisma, 2002 tarihli IBS ve Ernst&Young arastirmasidir. 71 lojistik firmast ve 300’iin
iizerindeki hizmet saglayici ile bire-bir yapilan calisma, potansiyelin 11,8-7,4 milyar dolar
oldugunu, pazarin da 2,5-4 milyar dolar arasinda oldugunu ortaya ¢ikartmistir. Bu arastirma,
kuruluslarin fatura ettigi maliyetler lizerinden yapilmis olup stok tasima maliyetleri, 6z
mal/ara¢ amortismanlari, 6z mal/depo maliyetleri ve lojistik yonetim giderleri, bu arastirmada

thmal edilmistir.

Pazarin, heniiz potansiyelin %25°1 olmasinin nedeni, lojistik hizmetlerin dis kaynak kullanimi1
oraninin diisiik olmasidir. Yine IBS tarafindan yapilan arastrmada, verilen hizmetlerin

cinsine iligkin oranlar Sekil 2.11.’de gdsterilmistir [9].
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Tiirkiye'de Dis Kaynak Kullanimi
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Sekil 2.11 : Tiirkiye’deki Di1g Kaynak Kullanimi Oranlar1 [9].

Verilen hizmetlerin 300 biiyiik sirket i¢inde dis kaynak kullanimai ile verilmesi konusunda da,
iireticilerin %88’inin kendi depolarmi kullandiklar1 ve %41’inin kendi kara nakliyesini kendi
araclar1 ile gerceklestirdigi saptanmustir. Kamyonetlerde %354, panelvanlarda %50,
kamyonlarda %47, cekicilerde %15 oraninda 6z varlik kullanimi1 s6zkonusudur. Stok devir
giin sayilari, hammadde i¢in ortalama 62 giin, iirlin i¢in ortalama 38 giin ¢ikmaktadir. Bu da,

yaklagik 3 aylik stok tasindigini ve bu stogun lojistik maliyetlerine girdigini gostermektedir.

Tiirkiye’nin en bliyiik kuruluglarmin icinde, %22 oraninda disaridan hi¢ bir lojistik hizmeti

satin almayan kuruluslar da vardir.

Lojistik giderler, kendi iclerinde 5 farkli grupta yogunlagsmaktadir. Toplam lojistik giderin
100 olarak ele alindig1 bir yerde, bu giderlerin dagilimi da su sekildedir:

e Iidari Giderler: %4

e Siparis ve Satis Giderleri:%6

e Stok Tasima Maliyetleri: %25

e Depolama Giderleri: %26

e Tasima Giderleri: %39
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Pazarda bulunan sirketler, lojistik hizmet vermek yerine tasimacilik ve dagitim hizmetleri
sunmaktadirlar. Bu hizmeti sunarken de yonlendirilmeleri, biiylik oranda iiretici kurulus

tarafindan gergeklestirilmekte ve katma deger yaratilamamaktadir.

Lojistik sektoriinde hizmet veren kuruluslar, lojistik hizmetlerin tiimiinii vermek ¢abasidadir.
Toplam zincirin bastan sona kadar yOnetilmesi disinda hizmetlerin de sirket tarafindan
verilmesi planlanmaktadir. IBS arastirmasina goére sektdrde bulunan firmalarin hizmet

yelpazeleri heniiz yeterince gelismemistir.

Tirkiye’nin en biiyiik 70 lojistik firmasi i¢inde %70-80’1 nakliye ve depolama hizmetini, %50-
60’1 depo i¢i hizmetleri, %35°1 kalite kontrol hizmetini, %?20’s1 hafif montaj islemlerini

yapmaktadir.

2.14 Tiirkiye’deki Lojistik Firsatlar

Tirkiye, 70 milyon kisilik niifusu ile ve 2002 yil1 rakamlarina gore 200 milyar dolar1 asan bir
GSMH’ye sahiptir. Diinya bankasinin verileri, Tiirkiye’deki lojistik potansiyelin GSMH’nin
%13’ oraninda oldugunu, yani 25 milyar dolarlik bir 6lgekte bulundugunu gostermektedir.
Ithalat ve ihracat rakamlarimizin hizla arttidi, dis ticaretimizin gelistigi, tiiketimin
yayginlastigi bir yapisi vardir. Bu ithalatimizin ve ihracatimizin %350’si denizyolu ile
yapilirken, geriye kalan %40°1 karayolu ile yapilmakta, %10 oraninda demiryolu ve havayolu
pay1 bulunmaktadir. Bu nedenle deniz nakliyesi yapan, 6zellikle konteyner isleten kuruluslar
Tirkiye’de yapilanmislardir. Bu yapilanma, dnce acenta agmak, sonra acenta ile ortak olmak

ve de sonunda kendi adlari1 ile gelmek seklinde olmaktadir [9].

Karayolunda ise Tiirkiye’ye gelen ve Tirkiye’den giden mallarin nakliyelerinde sorunlarla
karsilasmamak, pazar yaratmak ve is takibi yapmak amaciyla yabanci kuruluslar burada 6nce

irtibat biirolarini sonra da kendi adlar1 ile sirketlerini kurmaktadirlar [9].

Tirkiye’deki dagitim, tasimacilik ve depolama hizmetleri %70 oraninda iiretici sirketler
tarafindan yerine getirilmektedir. En biiyiikk 350 kurulus arasinda yapilan arastirmaya gore;
depo hizmetlerinin %80°1, kara nakliyesinin ise %50’s1 dis kaynak kullanimi ile yapilmaktadir.
Bu nedenle Tiirkiye’de bulunan 25 milyarlik potansiyelin salt 3-3,5 milyar dolarhik kismi
pazar durumuna gelmis olup, cok sayida kiiciik 6lgekli kurulus tarafindan paylagilmaktadir
Pazarin en biiyligliniin pazar paymin %3 olmasi, sektoriin smiflandirilmis oldugunun ve

Olceklerin kiiciik oldugunun gostergesidir. Lojistik Olcek biiyiikligii, konsolidasyon ve
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verimlilik artigin1 gerektirir. Bu nedenle, kiiresel yabanci kuruluslar i¢in cazip bir is durumuna

gelmektedir [9].

Ulastirma Bakanligi, yeni c¢ikarttigi yasa ve yonetmeliklerle karayolu tasimaciligini
diizenlemekte, demiryolu tasimaciligini 6zellestirmekte ve tesvik etmekte, deniz tasitlarinda
ucuz yakit kullanimimi baslatarak deniz tasimaciligini desteklemektedir. Tesvik ve uygulama
amaciyla lojistik yatirimlar i¢cin uzun déonemli tesvikler verilmektedir. Tiirkiye’ye gelecek olan
bir yabanci kurulus icin; kiiclik sirketleri miisterileri ile birlikte satin almak, is kapasitelerini
birlestirmek, verimi arttirmak, tesviklerden yararlanarak is genislemesi saglamak ¢ekici bir

yatirim firsati olarak goriilmektedir [9].

2.15 Lojistik Acisindan Popiiler Endiistriler

Tasima tiim endiistrilerde uygulanmaktadir. Lojistik ise daha ¢ok dagitim gerektiren ve
pahali, zincir magazalara ulasan, paletle tasinan, raflanabilen iirlinler i¢in popiilerdir.

Sektorlere gore lojistik potansiyeller Cizelge 2.3’de gdsterilmistir [9].

Cizelge 2.3 : Sektorlere gore lojistik potansiyeller [9].

Sektorler Pazar LOjiStﬂ.{ Lojistik
Potansiyel Pazar

Bilgisayar Malzemeleri

Hzh Tuketim 25-30 BS 300 M$ 150 M$

Malzemeleri

Sekerli iiriinler 1-1.5BS$ |80 M$ 50 M$

Insaat malzemeleri 1.5 BS 120 M$ 80 M$

Beyaz Esya

Kuru Gida Sektorii

Boya sanayi 600 M§ |60 M$ 30 M$

icecek sektorii 3BS$ 200 M$ 150 M$

Tekstil 5 BS 500 M$ 250 M$

Otomotiv yedek par¢a |3 B$ 250 M$ 150 M$
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3. DIS KAYNAK KULLANIMI (OUTSOURCING)

3.1 Giris

Kiiresellesme ve teknolojideki hizli gelismeler, miisteri isteklerinin cesitlilik
kazanmasi, miisterilerin kendi beklentilerine gore ozellestirilmis iiriinlerin uygun
miktar ve hizda saglanmasini talep etmeye baslamalari, ekonomideki ani

dalgalanmalar, firmalara kokten degisimler yapma kararlar1 aldirmastir.

Firmalar, degisim ve degiskenlige uyum saglayabilmek, dalgalanmalardan daha az
etkilenmek, giincel ve en son teknolojiler ile bilgi birikiminden hizla yararlanabilmek
ve yogun rekabet ortaminda ayakta kalabilmek i¢in ii¢ temel 6zelligi saglamaya

calismaktadirlar: Hiz, esneklik ve maliyet iistiinliigii.

Dis Kaynak Kullanimi, firmalara ana yetkinligi olmayan faaliyetleri, sozlesmeler ile
isin ehli uzmanlara daha hizli, daha 1yi ve daha ucuza yaptirma olanagi saglar. Bu da

firmaya hiz, esneklik ve maliyet iistiinliigli getirmektedir.

Isletmelerin gittikge artan bir bigimde, yalnizca sahip olduklar1 yetenek ve becerileri
esas alan isleri yapmak istemeleri ve temel yeteneklerini kullanamadiklar1 isleri,
organizasyon disindaki baska isletmelerden alma egilimleri, dis kaynak kullanimi
uygulamasini yayginlastirmistir. Isletmeler bu sistemi kullanarak kaynak tasarrufu
yapar, kiicik ve yalm bir yapiya sahip olur ve cok iyi bildikleri isler iizerine

yogunlasabilirler.

3.2 D1s Kaynak Kullaniminin Tanim

Dis kaynak kullanmak (to outsource) Oxford English Dictionary’de ilk kez 1979
yilinda yer almistr: “Bazi mal ya da hizmetleri, bir sozlesme kapsaminda
organizasyonun disindaki bir kaynaktan  saglama”. Dis  kaynak  kullanimi
(Outsourcing) ifadesi de 1981 yilinda Business Week’te ¢ikan bir makalede ilk kez
literatirde kullanilmistir. Dis Kaynak Kullanimi (DKK) ile ilgili cesitli

arastirmacilar, yazarlar ve kurumlarm yaptig1 tanimlar asagida yer almaktadir:
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D1s kaynak kullanimi, isletmenin, kendisine rekabet {istiinligli saglayan faaliyetlere
odaklanmasima, kendi uzmanlik alanmma girmeyen faaliyetleri ise bu konuda
uzmanlagsmis ve organizasyon disindaki isletmeler araciligiyla, gerekli kalite
standartlarma uygun bir bigimde saglamasina olanak saglayan bir yOnetim

stratejisidir [22].

Organizasyonun igsel faaliyetlerinde amag¢ ve hedeflerin etkin bir bigimde
gergeklestirilebilmesi i¢in gereksinim duydugu iiretim ve hizmetlerin tedariginde, isin

bir kismini veya tiimiinii dissal tedarik¢i ya da tedarikgilere devretme stirecidir [23].

D1s kaynak kullanimi en basit haliyle daha once sirket icinde iiretilen bir mal ya da

hizmetin disaridan tedarik edilmesidir [24].

Bir bagka tanima gore ise “Sirketin siireklilik gosteren bazi igsel faaliyetlerini ve
karar haklarmi, bir anlagsmaya bagl olarak, disaridaki tedarik¢i firma veya firmalara

devretmesi” olarak ifade edilmektedir [25].

Di1s kaynak kullanimi, daha 6nce firma igerisinde yapilan/yonetilen bir islemin, ilgili
insan kaynagi ile birlikte uzun siireli bir sézlesme kapsaminda bir dis firmaya

aktarilmasidir [26].

Isletmelerin salt kendi sahip olduklar1 yetenek ve becerileri esas alan isleri yapmak
istemeleri veya 0z temel yetkinliklerinin (core competence) kullanilmadigi alanlarda

baska isletmelerden yararlanma egilimine gitmeleridir [27].

Dig Kaynak Kullanimi, sirketlerin kendi c¢ekirdek faaliyetlerine daha fazla
odaklanmak, maliyetlerini azaltmak, sabit maliyetleri degisken maliyetler durumuna
doniistiirmek, ilgili tedarik¢inin yatirim ve yaraticilik giiclinden yararlanmak, pazara
erisim hizmi yiikseltmek amaglarindan bir veya birkagindan yararlanmak igin,
varolan bir sirket faaliyetinin, ilgili varliklar1 ile birlikte bir liclincli parti sirkete

devredilmesi siirecidir [8].

Goriildigi lizere dis kaynak kullanimi tanmimlarinda ortak olarak vurgulanan
noktalar; isletmelerin daha 6nceden kendi biinyelerinde yaptiklar1 6z yetenekleriyle
ilgili olmayan isleri, ana faaliyet alanlarina odaklanabilmek amaciyla baska
isletmelere ihale etmeleri ve boylece piyasa performanslarini arttirma adina yapisal

kiiciilmeye gitmeleridir.
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3.3 Di1s Kaynak Kullaniminin Tarihsel Gelisimi

1980’11 yillardan itibaren diinya ekonomilerinde olusan degisimlerle birlikte degisen
piyasa kosullarinda firmalar yeni arayiglara girmislerdir. Baz1 donemlerde 6zellikle
Olceklerini biiylitme anlaminda yeni stratejiler gelistirmeye ¢alisan firmalarm, diinya
ekonomilerinde ortaya ¢ikan krizler ve konjonktiirel dalgalanmalar nedeniyle faaliyet
alanlar1 smirlanmistir. Ote yandan sézkonusu sorunlar, firmalarin varliklarin
sirdiirip slirdiiremeyecekleri konusunda da kafalarda birtakim soru isaretleri
olusturmaya baslamistir. Bu sorunlarin ¢6ziim careleri, firmalari, kiiciilerek esneklik
kazanmaya ve salt belirli alanlarda uzmanlasarak, faaliyetlerini siirdiirmeye
zorlamistir. Bu ve benzeri gelisme ve siiregler, firmalar1 yeni stratejiler gelistirmeye
zorlamis ve bu arayislarin sonucunda 1980’11 yillardan itibaren dis kaynak kullanimi
uygulamalar1 kabul gérmeye ve 6zellikle gelismis ekonomilerde yogun bir sekilde

benimsenmeye baslanmistir.

1990’11 yillara kadar, isletmeler her tiirlii is1 kendi biinyelerinde yapiyorlar, 6zellikle
digar1 ig yaptirma olayma pek sicak bakmiyorlardi. Tiim isleri kendi biinyelerinde
yapmak, isletmeler agisindan dnemli bir giiciin ifadesiydi. Islerin bir kismmin dis
kaynak kullanimi yoluyla gerceklestirilmesi, bir yOnetim stratejisi olarak
benimsenmesinden degil; isletmenin her ise hakim olamamasindan kaynaklaniyordu.
Elbette bu durum isletmelerin bir uzmanlik alam1 yaratmalarma engel oluyor,
calisanlar gereksiz islerle ugrasirken asil hedeflere odaklanamiyordu. Bunun yaninda

karar alma siireci yavaslhyor, isletme yapilar1 gittikge hantallagiyordu.

1990’11 yillar ise isletmelerdeki yonetim diisiince ve uygulamalarinda pek cok yeni
ve degisik goriislerin ortaya ¢iktig1 yillar olmustur. Bu yeni gorisler, isletmelerin
yapilanmalari, yonetim siirecleri ve isletme faaliyetleri ile ilgili konularda yerlesmis
bulunan pek ¢ok uygulamayi, anlam veya uygulama sekli itibariyle degistirmistir. Bu
degisimle birlikte kiiresellesme ve teknolojinin etkisiyle karmasiklasan isletme
yapilar1 ve artan rekabet kosullar1 birbirleriyle iliskili “temel yetenek” ve “dis kaynak
kullanim1” kavramlarini ortaya ¢ikarmistir. Temel yetenekler, isletmede dikkatli bir
sekilde belirlendikten sonra, kalan isler dis kaynak kullanimina tabi tutulmustur. Giin
gectikce bu kavram isletmelerde yaygimlasmis ve artik her alanda uygulanarak is
yasammin bir pargasi héline gelmistir. Ik dis kaynak kullanimi uygulamalari;

glinlimiizden yillar 6nce Amerikan otomotiv endiistrisinde, yedek parca iiretimi
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konusunda ortaya ¢ikmistir. Daha sonralari, maliyetleri diisiirme tizerindeki olumlu
etkisi, personel tasarrufu ve diger isleri gergeklestirebilmek icin serbest personel
yaratmasi gibi etkilerinden dolayi, geleneksel bigimde isletme i¢inde gerceklestirilen
cesitli faaliyetlerin dis isletmelerden tedarik edilmesi yoluyla, dis kaynak kullanimi
uygulamalar1 yaygmlasmistir [28].

Yillar boyunca kuruluslar giderek karmasiklastik¢a, kaynaklar1 daha da uzmanlagmis
ve Uriin tasarimi, miithendislik, Tmalat, insan kaynaklari, bilgi teknolojisi, dagitim ve
satis gibi sirket operasyonlarinin cesitli yonlerine ydneltilmistir. Diinyanimn 6nde
gelen firmalar1 son zamanlara kadar genellikle ¢esitli/cok sayida sektorde faaliyet
gosterme ve sirket sayismi olabildigince arttirma yoniinde biiylime stratejileri
izlemislerdir. Teknolojide olusan gelismeler, kiiresel rekabetin kazandigi ivme ve
firmalarda yogun olarak hissedilmeye baslanan esneklik gereksinimi, hizli bir
degisimin yasanmasima neden olmustur [30]. S6zkonusu degisimlere de bagl olarak
geleneksel yonetim tarzlar1 terkedilmeye baslanmis ve firmalar kendi 06z
yetenekleriyle ilgili olmayan bazi faaliyetleri, dis kaynak saglayicilara devretmeye

baslamiglardir.

Her firma acisindan uygulanacak olan dis kaynak kullanimi uygulamalar1 farklilik
gostermesine karsimn, genel anlamda kismi (bir isin bir kisminin dis kaynaga
yaptirilmasi) ve tam (bir igin tlimiiniin dis kaynaga yaptirilmasi) olmak iizere iki tiir
dis kaynak kullanimindan so6zedilmektedir. Kiiresel rekabet siirecine uyum
saglayabilmek amaciyla, hemen hemen tiim diinyada kabul goren bir strateji olarak
dis kaynak kullanimi, 6zellikle ABD, Japonya ve Italya gibi gelismis ekonomilerde

basarinin kaynaklarindan birisi durumuna gelmistir.

3.4 D1s Kaynak Kullanimim1 Ortaya Cikaran Nedenler

3.4.1 Kiiresellesme

21. ylizyilda oOrgiitlerin kars1 karsiya kaldigi en 6nemli sorun, yurt i¢i ve yurt disi
isletmelerle nasil rekabet edecekleri ve bunlara karsi nasil yetkinlesecekleridir.
1980’11 yillarda yaygmlasmaya baslayan kiiresellesme kavrami, giiniimiizde siirekli
olarak etkisini arttirmakladir. Kiiresellesme, diinya devletlerinin ekonomilerinin
biitiinlesmesini ve llkeler arasi sinirlarin etkisinin azalmasini, boylelikle de mal ve

sermaye akismnin kolaylikla saglanmasmi ifade etmektedir. Kiiresellesmenin ortaya
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cikisinin ve yaygmlasmasmin Onemli nedenleri; liberal hiikiimet politikalari,
haberlesme ve ulasimin gelismesi, ¢ok uluslu isletmeler ve bolgesel birliklerin
gelismesi, kaynaklarin optimal dagilimmi saglamanm onemli duruma gelmesi,

gelismis iilkelerin ¢ikarlar1 ve yeni pazarlara ulagsma ¢abalar1 olarak belirtilebilir.

Kiiresellesmenin etkisiyle birlikte, rekabet de kiiresellesmekte ve artmaktadir.
Glinlimiizde uluslararas1 rekabeti yeterli bir bicimde karsilayamama yliziinden,
A.B.D.’de her yil 600.000 kisinin isini yitirdigi belirtilmektedir [30]. Boylesi bir
ortamda, insan kaynaklan yonetimi, yabanci iireticilerle etkin bir bicimde rekabet

etmede kritik bir rol oynamaktadir.

Artan rekabet ve kiiresellesme, isletmelerin kendi tedarikgilerini birer ortak olarak
gormelerini, yakin bir isbirligi icinde miisterilerine kaliteli {iriin veya hizmet
sunmaya ¢alismalarmi saglamakta, bu noktada dis kaynaklardan yararlanma, kiiresel

bir ortamda 6nemli bir rekabet araci durumuna gelmektedir [30].

3.4.2 Hizh degisim

Glintimiizde isletmeler, degisimin sabit oldugu bir c¢evre icerisinde faaliyet
gostermektedir. Bu Orgiitlerin varliklarini siirdiirmeleri ve basarili olabilmeleri i¢in,
degisime hizli ve etkin bir bigimde uyum saglamalar1 gerekmektedir. Ornegin insan
kaynaklar1 yonetimi, degisimi etkin olarak yanitlama sisteminin odak noktasinda

bulunmaktadir ¢ilinkii degisimin odaginda insan 6gesi vardir.

Uluslararasi rekabetin giiclenmesi ve stirekli degisim gereksinimi, isletmelerin esnek
bir yapiya sahip olmasmi ve verimliliklerini arttirmasint zorunlu kilmaktadir.
Uretimin, ¢alisma seklinin ve siirelerinin esneklestirilmesi ile isletmelerin maliyetleri
diismekte, verimlilikleri ve ani talep degisikliklerine uyum yetenekleri artmaktadir.
Bu dogrultuda dis kaynak kullanimi, siddetlenen rekabet ortaminda isletmelere

esneklik ve rekabet iistiinliigii kazandirmaktadir [30].

3.4.3 Teknolojik gelismeler

Giiniimiizde teknoloji bircok alanda hizla gelismektedir. Isletmeleri en ¢ok etkileyen
alan, bilgi teknolojisindeki gelismelerdir. Yeni teknolojilerin isletme iizerinde ¢esitli

etkileri vardir.

Teknolojik gelismeler, isletmelere bir yandan cesitli kolayliklar ve esneklik

saglarken, diger yandan yiiksek altyapi harcamalar1 ve bilgi-islem alaninda uzman
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olan calisanlarin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Genel olarak isletmenin teknolojik
altyapisinin olusturulmasi ve giincellenmesi, uzmanlik gerektiren bir alandir. Esas
faaliyet alanmi bilgi-islem teknolojisi olmayan isletmeler, teknolojik gelismeleri etkin
bir bi¢gimde izlemede ve uygulamalarinda bu gelismelerden yararlanmada
zorlanmaktadirlar. Bu nedenle, bilgi-islem teknolojisinde dis kaynaklardan

yararlanma, gittikge 6nem kazanan ve yayginlasan bir uygulamadir.

Ayni sekilde isletmelerin teknoloji yoOnetimi alaninda bilgi sistemlerinin
olusturulmas: ve isletilmesinde dis kaynak kullanimindan yararlanma oranlar1

giderek artmaktadir.

Bunun disinda; genel olarak tliretim ve yonetim alaninda yararlanilan teknolojilerin,
yani donanim, arag, yol ve yontemlerin gelismesi de, sozkonusu teknolojilerin temini
konusunda dis uzmanliklardan yararlanma geregini ortaya cikarmaktadir. Ciinkii
gelismis teknolojiler daha nitelikli elemanlar gerektirmekte, buna karsilik bu

niteliklere sahip isgiicii agisindan genelde bir yetersizlik s6zkonusu olmaktadir [30].

3.4.4 Rekabetin artmasi

Rekabetin siirekli oldugu bir cevrede, isletmelerin tedarik¢ilerini ne etkinlikte
kullandigi, odaklanma yeteneginde onemli bir role sahiptir. Isletme, cevresel
firsatlar1 yakalamada ve tehditleri etkisiz duruma getirmede, stratejik ortaklarmin
yeteneklerinden etkin bir bi¢cimde yararlanirsa, rakiplerine karsi giiclii olacaktir.
Isletmenin Dis Kaynak Kullanimi politikalari, maliyetleri kontrol ederek, kaliteyi
arttirarak ve ayirdedici yetkinlikler ortaya g¢ikararak isletmenin rekabet etkinligini

belirleyecektir.

Rekabette iistiinlik saglamanin 6nemli bir yolu da, diisiik maliyetler ve gii¢lii bir
nakit akis1 saglamaktir. Bu noktada maliyetlerinin kontrol altinda tutulmasi 6nem
tagimaktadir. D1 Kaynak Kullanimi, maliyetlerinin kontrol altinda tutulmasinda

etkili bir yol olarak 6nem tasimaktadir.

Rekabet {istiinliigii kazanmanin bir yolu da, siirekli kalite arttirmmudir. Iletisim
teknolojisindeki gelismeler, kiiresellesme, bilgi-islem teknolojisindeki gelismeler ve
rekabetin artmasi gibi gelismeler, miisteri hosnutlugunu saglamay1 temel etmen

durumuna getirmistir [30].
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Miisteriye daha ucuz, daha kaliteli ve daha hizli mal ve hizmet sunmak, tiim
isletmelerin temel hedefi olmustur. Bu nedenle isletmelerin kendi i¢ isleyislerini
yeniden diizenlemeleri, baz1 faaliyetlerinde dis kaynaklardan yararlanmalar1 veya
diger sirketlerle stratejik birlikler olusturmalar1 gibi uygulamalar yaygmlik

kazanmaya baslamistir [30].

3.5 Dis Kaynak Kullanimimin Onemi

Piyasalarin ve dolayisiyla ekonomilerin biitiinlesmeye basladigi ve bu gelismelere
bagli olarak rekabetin her gecen giin yogunlastigi giinlimiiz ekonomilerinde
karsilagilan sorunlarin ¢oziimiine yonelik olarak, daha pratik/uygulamas: kolay
stratejiler gelistirilmelidir. Bu baglamda temel zorunluluklardan basta geleni, iiretilen
mal ve hizmetin kalitesini arttirarak, miisteri hosnutlugunu saglamaktir. Tim
sektorlerde faaliyet gostererek plansiz biiylimeyi amaclayan stratejiler, kiiresel
egilimlere de bagh olarak, firmalarin kendi miisteri gruplarimi tatmin edebilmelerini
siirekli olarak zorlastirmaktadir. Miisteri hosnutluunun yanisira, artan rekabet,
miisteri profilindeki degisim ve farklilasan talep egilimleri, firmalar1 daha esnek
disinmeye tesvik etmektedir. Bu kosullarin bilincine vararak ufkunu genis tutan
firmalarin, dengesiz biliylime ve buna benzer egilimler icinde olup da goriingesini
(perspektifini) dar tutan firmalarla karsilastirildiginda, ayakta kalabilme
olanaklarmin daha da artacagi ifade edilebilir. Bu gelismeler, firmalar acisindan dis

kaynak kullaniminin 6nemine isaret etmektedir.

Ote yandan firmalar agisindan rekabet edebilmenin yanisira rekabete yon verici
olabilmek, yani rekabet iistiinliigiinii elde tutabilmek de onemlidir. Esas itibariyle
firmalarin rekabet stiinliigiinii ellerinde tutabilmeleri, kalite, fiyat, iiriin
farklilagtirmasi, iirtin tanitimi (rekabet) gibi alanlarda basarili olabilmeleriyle
dogrudan ilintilidir. Bu baglamda olanaklar dahilinde firmalarin sabit maliyetlerini
azaltmalar1 veya tiimiiyle ortadan kaldirmalar1 ve firma i¢i etkin olmamaya neden
olabilecek her tiirlii yapilanmalardan uzak durmalar1 gerekmektedir. Bu
zorunluluklar1 asabilen firmalar esneklik kazanabilmekte, kiiciilerek belirli alanlarda
kendilerini gelistirip, rekabete yon verici konuma gelebilmektedirler. Bu durum,

ozellikle son yillarda artan isletme biiyiikliiklerindeki kii¢tilmelerin bir sonucudur.

Ote yandan maliyetleri azaltan bir strateji olmasi nedeniyle de dis kaynak kullanimy,

firmalar agisindan biiyiik bir 6neme sahiptir. Maliyetlerin azalmasma bagli olarak
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kaynaklar daha etkin kullanilabilmekte ve sonucta dnemli sayilabilecek bir rekabet

istiinliigii elde edilebilmektedir.

D1s kaynak kullanimi, birgok faaliyeti ve kullanim alanini igerir. Bazilar1 parc¢a parca
ve kiigiik firsat¢1 stratejik karakterler tasir. Ornegin, ofis temizligi rekabet iistiinliigii
saglamada cok fazla rol oynamasa da isletmeye dolayli yoldan birtakim yararlar

saglayabilir.

Dis kaynak kullanimmin giderek 6nem kazanmasmin onde gelen nedeni, giderek
karmagik ve hizli hareket eder duruma gelen pazarlarda uzman hizmet verebilmenin
en hizli yolu olmasidir. Bununla birlikte, daha diisiik maliyet yaratmasi ise diger bir
etmendir. Bilgi ve iletisim teknolojisinin miithig bir hizla ilerledigi de diistiniiliirse,
ozellikle rutin islerde dis kaynak kullanim1 yoluna gidilerek biiytik tstiinliikler elde
edilmektedir. Dis kaynak kullanimimin verdigi esneklik sdyesinde, artik sorun yaratan

etmenler azalir veya tiimiiyle ortadan kaldirilabilir.

Bir firmanin her alanda istiinliik saglayabilmesi olanakli degildir. Eger isletme
herhangi bir alanda bir islevi yerine getiremiyorsa, bunu ¢ok daha iyi yapabilen
baska bir igletmeye yaptirabilir. Geleneksel dis kaynak kullaniminin temelinde, bir
iirliniin hammaddesinin disaridan temin edilmesi s6zkonusuydu. Giinlimiizdeyse, salt

hammadde de degil, tiim islerde dis kaynak kullanim1 goriilmektedir.

Bir firma, birka¢ temel yetenek gelistirerek stirekli bir rekabet iistiinliigii saglama
olasiligini arttirabilir. Bunun yaninda, firmanin yerine getirmesi gereken faaliyetleri
dis kaynak yoluyla saglamasi, temel yetenekleri iizerinde tiimiiyle yogunlagmasini

saglar.

Diinyanin en pahali otomobillerini iireten bir firma, 1991 ve 1992 yillarinda toplam
150 milyon dolarlik bir kayba ugramistir. Firmay1 yeniden karli duruma getirebilmek
icin verilen kararlardan biri de, dis kaynak kullanimi yoluna gitmek olmustur.
Bugiin, firma, arabalarin kasalar1 ve dingilleri gibi baz1 elemanlarmi dis kaynak
kullanim: ile ediniyor ve motor, boya, deri gibi kendi temel yetenekleri iizerine

yogunlastyor.
D1s kaynak kullaniminin sagladig1 yararlar1 sdyle 6zetlemek olanaklidir:

e Ana faaliyet gdsterilen konuya odaklanmaya olanak tanir.
e  Dagik verilerin tek merkezde toplanmasini saglar.

e Istenilen bilgiye kisa zamanda ulasma olanagini sunar.
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Gizliligin korunmasi saglar.

Zamandan tasarruf saglar.

Verimde artis1 getirir.

Isin uzman tarafindan yapilmasi gibi 6nemli bir {istiinliik yaratir.

Kaynaklarin daha etkin kullanimimni saglar.

3.6 D1s Kaynak Kullaniminin Ustiinliikleri

Temel amaci kar enbiiyiiklemesi olan firmalar, bu amaglarin1 gerceklestirme

anlaminda cesitli endiseler tasimaktadirlar. Bu baglamda Ornegin salt maliyetlerin

azaltilmasi, ¢ogu zaman firmalar i¢in yeterli olamamaktadir. Bu nedenle dis kaynak

kullanimina bagli olarak elde edilebilecek {istiinliikleri salt méliyet eksenli olarak

gormek, gergekei bir yaklasim olmayacaktir [31]. Dis kaynak kullaniminin firmalara

saglayabilecegi baslica tistlinliikler su sekilde ifade edilebilir:

Esnekligin Arttirllmasi: Piyasada veya ekonomide olusabilecek ani degisimlere
kars1 zamaninda tepki verebilmek i¢in firmalarin esnek bir yapiya sahip olmalar:
gerekmektedir. D1s kaynaklardan yararlanmay: arttiran firmalar kiigiilerek, yalin
yapilar durumuna gelmektedirler. Dolayisiyla firmalar daha ¢abuk karar alabilen,
degisimlere daha hizli uyum gosterebilen ve miisteri gereksinimlerini zamaninda

karsilayabilen esnek birimler durumuna gelmektedirler.

Temel Yetenegin Gelistirilmesi: Temel yeteneklerini gelistirerek rekabet
istlinliigiinii elinde tutmak isteyen firmalar, 6z yetenekleri digindaki faaliyetleri
tageron firmalara devrederek, onlarmm maliyet {Ustiinliiklerinden yararlanma
yoluna gidebilmektedirler. Bu da firmalarin rakiplerine karsi rekabet iistiinliigii

saglamalarma olanak yaratmaktadir.

Zaman Tasarrufu: Digsal kaynak kullanimma bagli olarak gereksinim
duyduklar1 mal ve hizmetleri kisa siire igerisinde tedarik etme olanag: elde eden
firmalar, zaman tasarrufu saglayabilmekte ve bu anlamda zaman liderligini eline
gecirebilmektedir [32]. Bu baglamda firma acisindan mal ve hizmetleri
tedarikcilerden temin etme siiresinin alternatif maliyeti, o mal veya hizmeti
firmanin kendi kaynaklarini1 kullanarak iiretebilme siiresidir. Herhangi bir mal veya
hizmeti tedarik¢iden temin etme siiresi ile firmanin kendi kaynaklarmi kullanarak

mal ve hizmetleri tiretme siiresi arasindaki fark, isletmelerin saglamis oldugu
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zaman tasarrufunu olusturmaktadir.

* Riski Azaltma: Yatirim ile risk her zaman birarada kullanilan kavramlardir.
Firmalarin yapacaklar1 yatirimin miktar1 ne kadar yiiksek olursa, yatirimlarin ve
dolayisiyla firmalarin belirsizliklerden etkilenme orami da o olgiide yiiksek
olacaktwr. Dis kaynak kullanimina bagli olarak yatirim maéliyetlerini azaltan

firmalar, risk 6gesi tasiyan durumlara karsi daha dayanikli olacaklardir.

* Disardan Teknoloji Kullanimi: Dis kaynak kullanimi stratejisini yegleyen
firmalar tedarikcilerin teknolojilerinden yararlanacak ve boylelikle teknolojiyi

izleme maliyetlerinden de kurtulacaklardir.

+ Kalite Arttirnmi: Dis kaynak kullanimi, Toplam Kalite Yonetimi tekniklerinden
birisi olarak da kullanilabilmektedir. Bu sdyede dis kaynak kullanimini uzman
firmalar yoluyla yapan firmalar, hedeflemis olduklar1 yiiksek kalite diizeyine

ulasabilmektedirler.

* Maliyetlerin Diisiiriilmesi: Dis kaynak konusunda tedarik¢ilerden yararlanan
firmalar, temin etmis olduklar1 mal veya hizmetleri kendi 6z kaynaklariyla
iretmeleri durumunda ek sermaye ve isletim maliyetlerine katlanmak zorunda
kaliyorlarsa, bu baglamda dis kaynak kullanimi, firmalara bir tiir maliyet
istlinliigli  saglamakta ve bu siireg, kar enbiiyiiklemesi amacmin

gerceklestirilmesine katkida bulunmaktadir.

+ Kaynaklarin Yeniden Dagihmi ve Kaynak Transferi: Dis kaynak kullanimini
yegleyen bir firma, onceden kullanmis oldugu iiretim araclarinmi elden ¢ikarmak
stiretiyle dnemli bir kaynak transferi saglayabilmekte veya sahip oldugu smirh

miktardaki kaynaklarmi daha etkin olarak kullanabilmektedir.

* Kiiciilme (Downsizing): Dis kaynak kullanimini yegleyen firmalar, yapisal
olarak kiiciilebilmekte ve yalinlasabilmektedirler. Kiigiilme konusunda ise,
miisteri ve sonuca odaklanma yeteneklerini arttirmak, yeniliklere daha cabuk
uyum saglayabilmek, kisisel sorumluluklar1 daha kolay izleyebilmek, daha etkin
bir haberlesme ag1 kurmak ve sinerjiyi arttirmak gibi amagclar dikkate

alinmaktadir.

Tim bu istiinliiklerine ek olarak dis kaynak kullanimi, firmalara, konusunda
uzmanlasmis firmalarla isbirligi yapmak stretiyle ortaya ¢ikabilecek sinerjik giicten

yararlanma olanagi da sunabilmektedir. Bu baglamda, giiniimiizde salt dig kaynak
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kullannmi hizmeti almak ya da vermek, basariya ulagsma anlaminda yeterli
gorilmemektedir. Basariyr yakalama adimna, digsal kaynaga basvuran ve saglayan
firmalarm birbirlerinin ortag1 gibi calismalar1 ve etkili bir iliski kurabilmeleri 6nemli

duruma gelmistir.

3.7 Di1s Kaynak Kullaniminin Olumsuz Yonleri

Anlatilan {istiinliiklerin yanisira, dis kaynak kullanimmnin firmalar agisindan béazi
olumsuz yonleri de s6zkonusu olabilmektedir. Bu baglamda 6zellikle dis kaynak
saglayicisiyla uyumlu bir organizasyon Kkiiltiirlinlin =~ olusturulamadigi, dis
kaynaklardan yararlanma kararmin yanlis verildigi, firma i¢in onem arzeden gizli
bilgilerin rakiplerin eline gectigi, dis kaynaktan yararlanma kararmin yasama
gecirilmesinin zaman aldig1 ve yetigsmis insangiiciiniin yitirildigi durumlarda cesitli

olumsuzluklar ortaya ¢ikabilmektedir. Bunlar asagidaki gibi 6zetlenebilir [29]:

* Gizli Bilgilerinin Rakiplere Sizdirilmasi: Dis kaynak kullanimini yegleyen
firma, belirlemis oldugu stratejinin ve is planlarinin dis kaynak saglayici
tarafindan bilinmesi durumunda dogal olarak bazi risklere de katlanmak zorunda
kalmaktadir. Di1s kaynak kullanimi temelli etkilesimlerde dis kaynak saglayici
firma, gizlilik arzeden bilgileri 6grenebilmekte ve firma ile dis kaynak saglayicisi
arasinda herhangi bir anlagsmazligin ortaya ¢ikmasi durumunda, s6zkonusu gizli
bilgiler dis kaynaktan yararlanan firmaya karst birer koz olarak

kullanilabilmektedir.

* Dis Kaynak Saglayici ile Uyumlu Bir Birlikteligin Gerceklestirilmesi: Dis
kaynak saglayici firma ile dis kaynaklardan yararlanma yoluna giden firma, ortaya
cikabilecek sorunlara karst ortak bir yaklasim benimseyebilmelidirler. Aksi
durumda, ortaya cikan/cikabilecek sorunlar, dis kaynaktan yararlanmay1 basarisiz

bir strateji durumuna dontistiirecektir.

* Dis Kaynaklardan Yararlanma Konusundaki Kararin Hatalh Verilmesi: Di1s
kaynaklardan yararlanma kararlarmin hatali verilmesi, firmalar1 hem mali hem de
yonetsel alanlarda c¢esitli sikintilara siiriikleyebilmektedir. Bu baglamda, dis
kaynaklardan yararlanma kararlari, isletme hedefleri gozoniinde tutularak,

edinilen deneyimler ve ger¢ekei planlamalar dogrultusunda alinmalidir.
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e Dis Kaynaklardan Yararlanma Kararimin Zamaninda Uygulanamamasi:
Bazi1 dis kaynak saglayici firmalarin ¢ok farkli yonetim kiiltiirleri ve yontemleri
bulunabilmektedir. Bu durum, bazen dis kaynaklardan yararlanma kararinin
yasama gecirilmesinde zaman kaybina neden olmaktadir. sézkonusu zaman kaybi,
dis kaynaklardan yararlanmak isteyen firmalar acisindan amag-ara¢ ¢atigmasina
neden olabilmekte ve firmalarm piyasa performanslarint olumsuz yonde

etkilemektedir.

* Nitelikli Personelin Yitirilmesi: Firmalar acisindan nitelikli elemanlarin
istthdaminda ve buna siireklilik kazandirilmasinda, orgiit  kiltiirtiniin,
motivasyonun ve 1is tatmininin biliyilk 6nemi bulunmaktadir. Bu baglamda
firmalar, uzmanlhk gerektiren alanlarda istthdam edilmek {izere personel tedarik
edilmesi konusunda da digsal kaynaklara bagvurabilmektedirler. Ornegin, iletisim
sistemlerinin giincellestirilmesi, firmanin ve ona dis kaynak hizmeti saglayan dis
kaynak personelinin belirli bir program dahilinde biraraya getirilmesini
gerektirmektedir. Bu durumda dis kaynaga ihale edilmis boliimlerde istihdam
edilenler, firma igerisindeki baska boliimlerde gorevlendirilebilmekte veya
yapilabilecek sozlesmeler cercevesinde dis kaynaga transfer edilebilmektedir. Bu
gecis donemi sonrast dis kaynak adma calisan personel, genellikle eskiden
calistigr firmalara geri donmemektedirler. Nitelikli elemanlarin firmadan
ayrilmasina neden olan bu siire¢, ayni zamanda diger boliimlerde calisan

personelin firmaya olan baglhliklarini olumsuz yonde etkileyebilmektedir.

3.8 Dis Kaynak Kullanimi Uygulama Siireci

Sekil 3.1°de goriildiigii gibi isletmenin Dig Kaynak Kullanimi konusunda yapmasi

gerekenleri 4 evrede incelemek olanaklidir [33].

Birinci Evre: Bu evrede, isletme icin Dis Kaynak Kullanimi konusunda stratejik
kararin ortaya c¢ikmasi gerekir. Hangi is siirecinin nasil ve hangi kosullarla Dis

Kaynak Kullanim1 yontemi ile tedarik edilecegi belirlenir.

ikinci Evre: Bu evrede, olusturulmus stratejiye uygun sartname igerikleri
hazirlanarak, bu icerikler, piyasada bu islere talip olabilecek tedarikgilere iletilir.

Tedarikgiler tarafindan hazirlanan teklifler incelenir ve en uygun adaya is verilir.
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Uciincii Evre: Bu evrede, isi alan tedarik¢i firma ile Dis Kaynak Kullanimm
sOzlesmesi hazirlanir. Hazirlanan bu s6zlesme, uzun vadeli olmali ve ayrica kapsami,

hizmet diizeyi, kritik basar1 etmenleri ve ceza-odiil dlgiitleri belirlenmis olmalidir.

Dordiincii Evre: S6zlesme sonrasinda tedarik¢i firma isi Gistlenir ve hizmete baslar.
Bu gecis asamasinda varilan operasyonun en az sekilde etkilenmesi ve hizmet
kalitesinde ani dalgalanmalar1 engellemek igin bir harekete ge¢me siireci uygulanir.
Bu siire¢ igerisinde gerek isi iistlenecek tedarike¢i, gerekse isi yaptiran isletmenin
ekipleri, yakm bir calisma ortami olustururlar. Is icerigi basarili bir sekilde

tedarik¢iye aktarildiktan sonra hizmet diizeyleri izlenmeye baslanir.

Strateji olugturma Haziriik, degeriendirme ve segme

Dig Kaynak Kullansmma - Sartname hazilama
Karar verme Tekiif degeriendrme

Sekil 3.1 : Dis Kaynak Kullanimi Uygulama Siireci [33].
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3.9 D1s Kaynak Kullanimi Karar Verme Siireci

Dis Kaynak Kullanimi karar verme siireci Sekil 3.2°deki gibi 6zetlenebilir.

Harici )
tratejik Dahih T eteneklerin Iglemenin
Hedeflerin Tetenekderin ve Rekabet DKK Yol
Beliflenmesi Tetkik Edilmesi Ortamimn Haritasimn
Tetkiki Belitleritesi
—Isletme —Rekabete etkiaden —Rakpletin yapisal —Zasitliopsyronlan
Pozisparnmn aksik veteneklzrin tanihlerivin v b tatan maliyet modelinin
Balirlevumesi listelermesi tarcihlerin perfoumans gelitivibresi
etlisiin karslachimbmas:
—I; igzriklerinm —Dihili ddieitelerin —Datavh d=dardoci
15letrmermn ana komasa malnret bilegenleri totlede —DEK hezmet saglayan pwofilnm belhrkmmeasi
ile ilgihi 15 ve ama edilmesi isletmelerin maliyet
konrmny ile dlgmhi performaslarmm tetk ik —Isletmenin DR
olmayan iy olarsk —aktivitelerin dahili edilmesi sozlegmelen igin kapsam
hsiekmnesi orgamzasyonda yapibmasy ve carpave belirkrmmasi
—I; igeriklerim balirleronesi Tetkik adilimesi —Standat ve
papraz ihzkilernn uygulansbilir b
hsiekmnesi —DEK yapabilrlik rapodanm yapuimm
sevivesinm belnlenmesi ohustanabuas

Sekil 3.2 : Dis Kaynak Kullanim1 Karar Verme Siireci [26].
3.10 Dis Kaynak Kullaniminin Sirket Yapisina Etkileri

Tiim sektorlerde hizla yayillan DKK, organizasyon yapisinda da degisikliklere neden
olur. DKK nedeniyle pek ¢ok sirkette bilgi-islem boliimleri yok olmaktadir. Firmalar
Ozellikle veri isleme islemlerini bu konuda uzman olan sirketlere devretmektedirler.
Bu sayede genis boliimlerin kiiclilmesiyle birlikte sirketin organizasyon yapisi da
kiigiiliir, organizasyon esneklik kazanir. Ornegin Ulker, biskiivi isinde, merkezde
1.500-2.000 kisiyle tiim islerini halletmektedir ama aslinda ayni kadroda fason ve
dagitim sirketleriyle beraber 15.000-20.000 kisi bulunur.

Isletmeler, dis kaynak kullanimi ile gereksiz boliimlerden kurtulup yalm duruma
gelirler. Bu da hem maliyetleri diisiiriir, hem de isletmenin karar alma siirecini

hizlandirip ana hedefleri iizerine odaklanmasini saglar.

Kiiresellesmenin etkisi ile artan rekabet kosullari, isletmeleri kaliteyi yilikseltmeye,
ama bunun yaninda daha ucuz ve cabuk iiretime zorlamaktadir. Bu siyede de
pazardaki rekabet istiinliiklerini korumak i¢in isletmeler, temel yetenekleri iizerine
yogunlasarak, yeteneklerini kullanmadiklar1 islerini baska isletmelere devrederler.

Bunun yaninda gelisen telekomiinikasyon teknolojisi sayesinde c¢alisanlarm ayni
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mekanda olmamalarmma ragmen iletisimlerinin siirekliligi saglanir. Temel yetenekleri
iizerinde yogunlasma ve DKK uygulamalarinin yaygmlasmas: ile “Kiigiilme

(Downsizing)”, “Sebeke Organizasyon™ ve “Sanal Organizasyon” gibi yeni organizasyon

yapilar1 ortaya ¢ikmaktadir.

3.11 Dis Kaynak Kullaniminda Stratejik Riskler

DKK, biiyiik firsatlar sunmasinin yaninda birtakim riskleri de beraberinde getirir. Bu

riskleri su sekilde ele almak olanaklidir [30]:

e Disaridan kullanilan kaynak kotii oldugunda, kotii kalitede iirtinler verdiginde
firmanizin zarar1 da ¢ok biiylik olur. Bunun aci deneyimini yasayan birgok
Amerikan firmas, tiretimde tiriiniin temelini olusturan parcalar disindakileri disar1
yaptirdi, ama daha 6nce yakaladiklari kaliteyi yitirdi.

o isletmeler, farkli yeteneklere sahip kisilerle c¢esitli faaliyetlerde -etkilesim
oldugunda, yeni bakis agilarina ve yeni ¢ozlimlere ulasacaklarina inaniyorlar.

e Bununla birlikte, isletme dis kaynak kullanmak yerine, bu isi kendi biinyesinde
uzman kisilerce gerceklestirirse, ¢alisanlarin bilgi diizeyi daha da artacak ve

yaraticiligin getirisi ¢ok daha fazla olacaktir.

D1s kaynak bu riskleri tasimasina ragmen isletmeye getirisi ¢ok daha fazladir.
Onemli olan dis kaynagin dogru alanda, dogru sekilde ve dogru zamanda

kullanilmasidir. Bu durumda, risk oran1 oldukca diisiik diizeylerde kalacaktir.

DKK’y1 ilk kez deneyen firmalarin ¢ogu, gerekli anlagmayi yapma ve hizmet
saglayictyr yonetme yaklasimina gidebilir. Ancak bu yaklasimin, yapilacak isin
karmasik oldugu ve is kosullarinin kolayca degisebildigi durumlarda verimli

olmadig1 gbzlemlenmistir.
Yapilan aragtirmalar asagidaki sonuglar1 géstermektedir:

e Dis kaynak kullanimini uygulayan sirketler, isleri iizerinde daha giiclii bir
kontrole sahip olmaktadir.

e Dis kaynak kullanan firma yoneticilerinin ¢ogu, operasyon iizerindeki
kontrollerini ilk y1l i¢inde elde etmektedirler.

e Dis kaynak kullanimin basarisini is sonuglara gore dlgen yoneticiler, stratejik

kontrol saglayanlardir.
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3.12 Tiirkiye’de Dis Kaynak Kullanimm

Rekabet giiciinii arttrma anlammda firmalar tarafindan bir strateji olarak
benimsenmeye baslanan DKK’nin 6nemi, Tiirkiye’de son zamanlarda anlasilmaya
baglanmistir. Bu degisimin en 6nemli nedenleri olarak, kiiresellesme, bilgi ve iletisim
teknolojisindeki gelismeler ve firmalarin rekabet yeteneklerini yiikseltme yoniindeki
endiseleri gosterilebilir. Bu etkilesimin sonucu olarak firmalar, 6z yetenekleriyle
ilgili iiretim faaliyetlerine yonelmisler ve uzmani olamadiklar1 faaliyet alanlarmi,
daha uzmanlagsmis olan firmalara birakmaya/onlara yaptirmaya baslamislardir [34].
Bu baglamda Tiirkiye’de 0Ozellikle muhasebe, finansman, haberlesme, insan
kaynaklar1 ve bilgi-iletisim sistemleri basta olmak {izere cesitli alanlarda DKK

uygulama orneklerine rastlanmaktadir [30].

Tiirkiye’de baslangigta insaat sektoriinde tagseronluk seklinde uygulanmaya baglanan
DKK’dan fason iiretim alanlarinda da yararlanilmaktadir ama son donemlerde
ozellikle maliyet eksenli tistiinliiklerine de baglh olarak DKK; Turkcell, Ko¢ Holding
ve Sabanci Holding gibi kuruluslarda genis kapsamli olarak yeglenen bir strateji
durumuna gelmeye baslamistir. Bu baglamda “Kog¢ 2000 Projesi” cercevesinde
belirli alanlarda giiclenmeyi ve uluslararasi piyasalarda rekabet giiciinii elde etmek
isteyen Ko¢ grubu, “cekirdek/6z is alanlar1” modeli ile baz1 sektorlerde yogunlagsma
stratejisini izlemistir. Dolayisiyla zamanla bazi alanlardan cekilerek, kaynaklarini
uzun vadede faaliyet gostermeyi hedefledigi sektorlere aktaran Ko¢ Holding, rekabet
giliciinii her gegen giin daha da arttrmistir. Bu siiregte Ko¢ Holding, maliyetleri
diisirmek amaciyla sirketlerinin 6zellikle muhasebe, bilgi-islem ve lojistik

hizmetlerini dis kaynaga devretme karar1 almigtir.

Ko¢ Holding’in yanisira, Sabanci ve Isiklar Grubunun da “cekirdek is alanlar1”
modelini benimsedikleri saptanmistir. Bu sirketlerin yanisira, artik giiniimiizde
bircok firma, Ozellikle temizlik, personel tasimaciligi, giivenlik ve yemek gibi
hizmetleri kendileri iistlenmemekte; dis kaynaga ihale etmektedirler. Dolayisiyla
sozkonusu hizmetler veya gorevler, ilgili alanlarda uzmanlagsmis olan firmalar

tarafindan yerine getirilmektedir [34].

Tiirkiye’de dis kaynak kullanimma iliskin en ¢arpici1 ornekler, tekstil sektoriindeki
fason iiretim yontemi ve insaat sektoriindeki taseron firma kullanimidir. Klasik

uygulamalarla birlikte gida, ulasim, beyaz esya, biiro yOnetimi, otomotiv vb.

44



sektorlerde dis kaynak kullanimi giderek artmaktadir. Otomotiv sektoriinde Renault,
beyaz esya sektoriinde Arcelik, gida sektdriinde Ulker, dis kaynaklardan basari ile
yararlanarak rekabet istlinliiklerini pekistirmeyi basaran isletmeler olarak dikkati
cekmektedirler. Iletisim sektoriinde ise, Nokia maliyet iistiinliigii nedeniyle Nisan
2002’den itibaren ii¢ yi1l gecerli olmak tizere 300 milyon dolar degerinde bir bilgi-

islem altyapisin1 HP’den saglama yolunu yeglemistir.

Tiirkiye’de yeni dig kaynak kullanimi uygulamalari, otomobil kiralama, posta-
dagitim gibi alanlarda da goriilmektedir. Ornegin Alarko Holding, hi¢ bir sirketinin
blinyesine ara¢ satin almayip, ara¢ gereksinimi ara¢ kiralama sirketlerinden

sirketlerinden dis kaynak kullanimi1 yoluyla karsilamaktadir.

Yakin zamana kadar sirketlerin kendi i¢lerinde yaptiklari, postalama-dagitim isleri de
artik kurye sirketlerine verilmektedir. Insaat sirketleri de giderek, kendi uzmanlik
alanlarmm digindaki isleri disar1 vermeyi yeglemektedirler. Ornegin, bazi
miiteahhitler, binay1 bitirdikten sonra bahge diizenleme isini, bu konuda uzman

sirketlere yaptirarak bazi maliyetlerden kurtulmaktadirlar.

Fotokopi sirketi Xerox ise, fotokopi isleri yogun olan sirketlerin tiim islerini
yonetmektedir. Boylece sirketler, hem fotokopi aygitina yapilan sabit yatirimlardan
kurtulmakta, hem de sik sik ortaya c¢ikan arizalarla ugragsmak zorunda

kalmamaktadir.

Otomobil: Oyak-Renault, bir otomobilde yer alan tam 2.000 parcayi, disaridan 140
ayr1 sirkete yaptirmaktadir.

Beyaz Esya: Sektoriin dnderlerinden Arcelik, kendi iiretmedigi par¢a ve boliimler

icin 350 sirketle ¢calismaktadir.

Konfeksiyon: Konfeksiyon sektoriinde calisan 2,1 milyon kisiden, 1,4 milyonu,

tedarikei olarak faaliyet gosteren firmalarla ¢alismaktadir.

Perakendecilik: Perakendeciler, rekabette bir adim 6ne gecebilmek i¢in, nakliye,

depolama ve stok yonetimi gibi lojistik islerini uzman sirketlere devretmektedirler.

Gida: Bu sektordeki sirketler, ambalaj isini Tetrapak gibi sirketlere devretmeye

baslamiglardir.
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3.13 Dis Kaynak Kullanimi Uygulamalan

Dis kaynak kullaniminin en iyi orneklerinden biri General Motors’un (GM) Bilgi
Teknolojileri grubudur. GM, 1980’lerin ortasindan beri %100 dis kaynak kullanimi
uygulamasina ge¢mistir. Grup, 1996’dan beri kokli bir degisim gecirerek 4 milyar
dolar olan yillik bilgi teknolojileri biitgesini 1 milyar dolardan fazla azaltmistir.
Degisimin yOneticilerinden olan, GM’nin Bilgi Sistemleri ve Hizmetleri
organizasyonunun yoneticisi Tony Scott’a gére GM 0lgeginde bir firma i¢in dis
kaynak kullanimi modeli kesinlikle uygundur ve GM baska bir modele ge¢cmeyi
disinmemektedir. GM calisani olan bilgi teknolojileri eleman sayis1 2.000’den azdir.
Ulke ornekleri baglammnda DKK’dan yogun bir sekilde yararlanilan Japonya’da
ozellikle montaja yonelik Uretim yapan firmalar, tedarikcilerle yakin isbirligi
icerisindedirler. Bu ¢ergcevede Japon firmalari, tedarikgilerinin tiim sorunlariyla
ilgilenmekte; onlara kalite gelistirme, maliyet diisiirme, orgiitsel yapilarini gelistirme,
personel egitimi vb. konularda yardimci1 olmakta ve ayn1 zamanda tedarikg¢i firmalara
kredi destegi de saglamaktadirlar [34].

Italya’nin 6nde gelen firmalarindan Marzotti’nin de dis kaynaklardan genis 6lgiide
yararlandig1; tekstil sektoriinde tiiketiciye daha hizli hizmet sunabilmek amaciyla
bazi tiretim boliimlerini 6zellikle isgiicli maliyetinin daha diisiik oldugu Uzakdogu,
Dogu Avrupa ve Kuzey Avrupa’daki bazi iilkelere tasidigi goriilmiistiir. Ayrica,
ABD’nin en biiyiik sarap imalatgis1 ve saticist olan Gallo ise iiziimlerinin biiyiik bir
bolimiinii dis kaynaga aktararak, hava muhalefeti, arazi ve is¢ilik gibi risk olusturan
noktalar1 dis kaynaklara devretmektedir [29].

Amerikan Havacilik ve Uzay Calismalar1 Merkezi (NASA), uzaya uydu ve astronot
gonderme ve yildiz savaglar1 gibi projelerle ilgilenmekte ve bu projeleri basari ile
gerceklestirmektedir. S6zkonusu projelerde yer alan ve son derece yiiksek teknolojiyi
kullanan  binlerce firmadan yararlanan NASA, bu anlammda sebeke
organizasyonlarinin 6nclisii konumuna ulagmastir.

Siemens Business Services, ana isi DKK olan, gelirinin en biiyiik boliimiinii dis
kaynak kullanimi projelerinden saglayan, bilisim hizmetleri ve ¢dziimleri alaninda
faaliyet gosteren bir sirkettir. Interpro’nun 2001 yilinda yaptigir arastrmada dis
kaynak kullaniminda %30°u asan pay1 ile pazar lideri olmustur.

Amerika’nin  iinlii ayakkabi firmast Nike, sattig1 ayakkabilar1 kendisi

iretmemektedir. Ciinkii onlar1 Uzakdogu’daki malatcilar kadar iyi iiretmeleri
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olanakli degildir. Nike’m bugiin 40 fabrikas: bulunmaktadir ama Nike, bu fabrikalara
kendisi sahip degildir. Nike’in iyi oldugu konu, basarili oldugu alan pazarlamadir.
Bunun yaninda spor ayakkabilarmin iiretimi degil ama tasarlanmasi, denenmesi,
testlerinin yapilmasi, Nike’m yaptig1 bir diger istir. Nike, asli is olarak ayakkabilar1
cok yliksek testlere tabi tutmakta, performanslarinin yiiksek oldugundan emin

olmaktadir ve bu dogrultuda pazarlama faaliyetlerini gerceklestirmektedir.

New York’ta kazak tasarimi yapan bir girisimcinin (Bay X) ilgin¢ ve ilham veren bir
Oykiisii bulunmaktadir. Bay X, salt kazak tasarimi yapmaktadir ve bu konuda ¢ok
basarilidir, bunun disinda hi¢ bir seye sahip degildir. Yani, salt bir masasi, iizerinde
oturdugu bir sandalyesi, bir bilgisayari, faks1 ve de telefonu vardir. Bay X, bir giin
tasarimlarmi alarak biiyilik bir satis zincirine sahip olan Macys’e gider. Tasarimlarini
sirket yoneticilerinin begenisine sunar. Tasarimlarini begenen Macys yoneticileriyle,
iretmek icin ne bir fabrikasi, ne de siparisi ulastirmak icin bir dagitim sirketi
bulunmaktadir. Ancak telefonu, bu engelleri agmasina yeterlidir. Bay X once Hong
Kong’da onunla ¢alisan bir Tmalatgiy1 arar ve imalatg1 ile tanesi 8 Dolar’dan 10.000
kazagin liretimi lizerine anlasir. Daha sonra bir nakliyat sirketini arar ve kazak basina
1 Dolar’a da nakliye sirketi ile anlasir. Ancak, Bay X’in mallar1 koyabilecegi bir
deposu da yoktur. Ama kazaklar iiretimden sonra dogrudan Macys’e gidecegi i¢cin bu
sorun da ortadan kalkmis durumdadir. Sonu¢ olarak Bay X, tanesini (8+1=) 9
Dolar’a malettigi kazagi, Macys’e 15 Dolar’dan satar ve net kazanci, kazak basma 6
Dolar’dan, toplam 60.000 Dolar’1 bulur. Bay X, bu paray1 ortada hi¢ bir seyi/yatirimi
yok iken oturdugu yerden nasil kazanmistir ? Yalnizca ve yalnizca, kazak tasarimi
yapabildigi, aklin1 kullanabildigi, girisimci ruha ve cesarete sahip oldugu ve de en

onemlisi dis kaynak kullandig1 i¢in [30].

3.14 Sonuc¢

Piyasalarda artan rekabet yogunluklarina da bagh olarak, maliyetlerin diisiiriilmesi ve
konjonktiirel degisimlere uygun ve esnek davranilmasi geregi, firmalar siirekli olarak
yeni arayislara yonlenmektedir. Bu baglamda DKK 6nemli bir etmen durumuna
gelmektedir. DKK’ya bagl olarak hareket alanlarmi gelistiren firmalar, 6zellikle

yapisal anlamda kiiciilerek, esnekliklerini arttirabilmekte ve riskleri/belirsizlikleri
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azaltarak, rekabette Ustiin duruma gelebilmektedirler. Sonug¢ olarak dis kaynak

kullaniminin temel iistiinliikleri soyle 6zetlenebilir:

Sirketlerin temel yetkinlikleri iizerinde yogunlagmalarini saglar.
Sirketlerde maliyetleri azaltir.

Operasyonel verimliligi arttirir.

Is milkkemmeliyeti saglar.

Sunulan iirlin ve hizmetlerde kaliteyi yiikseltir.

Miisterilere daha etkin ve dogru ¢oziimlerle ulasmayi saglar.

Miisteri hosnutlugunu en iist diizeye ¢ikarir.

DKXK, isletmelere;

I¢ kaynaklarm saglayabileceginden daha esnek, daha yiiksek katma degerli ve
biitiinlesik hizmetler alinmasi,

En 1yi bilgi birikimi kaynaklarina, sirketin kapasitesini arttirmadan ulagabilme
olanagi,

Politik nedenlerden ya da i¢ ¢ekismelerden dolay1 saglanmasi zor olan boliimler

aras1 esgiidiimiin daha kolay saglanmasi

gibi 6nemli yararlar getirmektedir.

Sagladig1 bu istiinliikler ve kullanim kolaylig1 nedeni ile diinyada 1980’11 yillardan

itibaren uygulanmaya baslanan, dzellikle ABD, italya ve Japonya gibi gelismis iilke

orijjinli firmalar tarafindan etkin bir sekilde yararlanilan DKK’nim, yakin gelecekte

Tiirkiye’de de her alanda etkin bir sekilde kullanilacagi agiktir.
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4. LOJISTIKTE DIS KAYNAK KULLANIMI

4.1 Giris

Isletmeler, siirekli gelisen ve de@isen pazarda ayakta kalabilmek igin miisteri
hosnutlugunu 6n plana ¢ikarmalidir. Bu da miisterinin tam istedigi {iiriine, tam
istedigi kalitede, tam istedigi yerde ve tam istedigi zamanda, istedigi maliyet ile
ulagabilmesi ile olanakhidir. Bu istekler, lojistigin rekabetteki onemini daha da

arttirmaktadir.

Lojistigin rekabette onemi arttik¢a, firmalar; lojistik ag tasarimi, depo ve dagitim ile
ilgili yatrim noktalarinda satinalma yerine sahip olma firsatin1 yeglemektedirler.
Firmanin yatirima kaynak aktarmadan ve esas islerine odaklanip bu kaynagi asil igine
aktararak calismasi, firmanm rekabet stratejilerini etkilemekte, daha basarili, hedef
odakli ¢oziimlerle calismalarini saglamaktadir. Al maliyet, mevsimsellik, dalgali
pazar, talep degiskenliginin ¢ok olmasi gibi nedenlerden dolay1 firmalar; tedarik,
depolama, dagitim ve nakliye siireglerini bu isin ehli firmalara devretmektedirler.
Isletmelerin kendi 6z faaliyetlerinde uzmanlasmasindan ve sirkete hiz ve esneklik
kazandirmasindan dolayi, miisteri hosnutlugu saglamak i¢in Lojistikte D1s Kaynak

Kullanim1’na yonelim baglamstir.

4.2 Lojistikte I¢ Kaynak Kullanim (Insourcing)

Sirketler, lojistik siireglerini dis kaynak kullanimi ile gerceklestirme yoniinde bir
egilim benimseseler de varolan yapida halen birgok sirket, lojistik yonetimini kendi
icinde i¢c kaynak kullanimi yontemi ile yapmaktadir. Lojistik islevlerin i¢ kaynak
kullanimi ile yonetilmesinin de kendi icerisinde {istiin yanlar1 vardir [35]. Bir sirket
tim lojistik operasyonlarmi kendi i¢ bilinyesinde gergeklestirirse, organizasyonun
icinde lojistik yeteneklerini koruyup gelistirebilir, miisteri hizmet diizeyi ve lojistik
maliyetleri lizerindeki kontrolii elinde tutabilir ve miisterileri ile canli arayiliz olmay1

siirdiirtir [36].
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Nakliye Boliimii’niin kontroliinii yitirmek, miisterilerle dogrudan iletisimi yitirmek
ve rotalarda bir toplama ve dagitim ¢izelgelemesi yapamamak, isletmelerin, lojistik
etkinliklerini kendilerinin gergeklestirmesini istemesinin ana nedenlerindendir [37].
Lojistik hizmet saglayicilarmin yetersiz performanslarindan ¢ok, lojistik islevinin bir
isletme i¢in Ooneminin giderek artmasi, i¢ kaynak kullanimi yonteminin en 6nemli

nedenidir [38].

4.3 Lojistikte D1s Kaynak Kullanim

Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi, ayni zamanda 3. Parti Lojistik (3PL)
olarak da amilmaktadir. Bu kavram, A.T. Kearney damigmanlarindan Jon Africk
tarafindan “Birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici tarafindan bir

s0zlesme kapsaminda saglanmas1” olarak tanimlanmaistir.

LODER’in tanimma gore, tedarik zinciri igindeki temel lojistik faaliyetlerinden
birka¢inin (ardisik olarak en az ii¢ farkli faaliyet) 6rnegin depolama, nakliye ve stok

yonetimi konusunda uzman lojistik sirketleri tarafindan iistlenilmesidir.

Ugiincii parti lojistik sirketlerini, bir sirketin lojistik fonksiyonlarmnin tiimiinii ya da
bir kismini1 yerine getiren dis tedarikgiler olarak tammlamak da olanaklidir. Ugiincii
parti sirketlerine birakilan lojistik islevleri, 6zellikle tasima, depolama, dagitim gibi

yiiksek diizeyde isletme yatirimi gerektiren hizmetler olmaktadir.

Di1s kaynak kullanimi yaklasiminda geleneksel hizmet satin almaya gore daha igerikli
ve uzun soluklu olmasi, standart hizmetlerden ¢ok hizmet veren ile alanin ortaklasa
gelistirdigi 6zel ¢oziimleri igermesi, isin nasil yapildigindan c¢ok is sonuglarma

odaklanmasi gibi farkliliklar yer almaktadir.

Geleneksel olarak bir hizmet saglayicidan, birbirinden bagimsiz satin alinabilen ve
birbiriyle iliskilendirilmemis, belirli hizmet diizeyleri tanimlanmamis nakliye,
depolama, siparis isleme, malzeme tasima hizmeti satinalma eylemleri, dis kaynak
kullanim1 kapsamina girmemektedir. Geleneksel nakliye yaklasimi ile Dis Kaynak

Kullaniminin karsilastirmasi Cizelge 4.1°de yer almaktadir [39].
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Cizelge 4.1 : Geleneksel Nakliye Yaklagimi ile D1g Kaynak Kullanim1i’nin
Karsilastirmasi [39].

Geleneksel D1s Kaynak Kullanim

Standart Miisteriye 6zel

Cok boyutlu tasima, depolama, ambar
yonetimi, birbirini tamamlar bigimde,
biitiinlesik sistem yaklasimi

Genellikle tek boyutlu, yalnizca tagima
ya da yalnizca depolama

Amag: Hizmet kalitesi ve esneklik
Amac: Nakliye masraflarinin en aza gereksinimlerini de gdzoniine alarak
indirilmesi toplam sahip olma maliyetinin en uygun
diizeye indirilmesi

Ust/orta yonetim diizeyinde tartisilan

1-2 yillik sozlegmeler daha uzun siireli sozlesmeler

Daha kisith bir alanda uzmanlik Daha genis kapsamli lojistik uzmanligi
gereksinimi ve analitik yetenekler gereksinimi
Kisa s6zlesme goriigsmeleri Uzun sozlesme goriismeleri

Firmalar arasindaki bag daha zayf, Firmalar arasindaki bag daha gii¢li,
hizmet saglayici firmay1 degistirmek hizmet saglayici firmay1 degistirmek
daha kolay daha zor ve maliyetli

4.4 Lojistikte D1s Kaynak Kullanimin Nedenleri

Lojistik sektoriinde Dis Kaynak Kullanimima yonelimin arkasinda ¢ok sayida farkl
etken yer alir. Firmalarmn kiiresel pazarlara acilmasi, lojistik gereksinimlerini hizla
arttrmustir. Yeni girilen pazarlar ve bu pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi
birikimi ve uygun altyapt bulunmamasi, firmalarm 3. parti lojistik sirketlerine

yonelmesine neden olmustur.

Bunun yanisira tam zamaninda {iretim, esnek liretim sistemleri gibi yontemler, bu
sistemleri  besleyecek kaynaklarin planlamasmni ve yOnetimini daha da
karmagiklastirmistir. Boyle sistemleri destekleyecek siirecleri ve bilgi sistemlerini
kurmak ve isletmek 6zel yetkinlikler gerektirir. Ayrica yiiksek kurulum maliyetleri
ve uzun devreye alma siireleri, firmalarm kendi i¢ organizasyonlar1 ile bu sorunlarin

iistesinden gelmelerini olanaksiz kilmaktadir.

Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki degisiklikler, firmalari, yiiksek yatirimlardan
kacinmaya, sabit maliyetlerini en aza c¢ekmeye zorlamaktadir. Firmalar tahmin
edemedikleri gelecek i¢in yatirim yapmaktansa, bir 3. partinin kaynaklarmi kullanip,

kulland1g1 kadar 6deme yaparak maliyetlerini degiskene ¢evirmeyi hedeflemektedir.
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Toplam maliyetleri azaltmak, lojistik zinciri igerisindeki stok miktarlarini diistirmek,
yiiksek yatirimlarin firma defterlerinde yer almamasmi saglamak, toplam calisan

sayisini yiikseltmemek, Dig Kaynak Kullanimi’na yonelten finansal etmenlerdendir.

4.5 Lojistikte Dis Kaynak Kullanimmin Onemi

Lojistik, gilinlimiiz isletmelerinde ¢ok 6nemli bir kavram olarak dikkat ¢ekmeye
baslamig ve isletmelerin katlanmak zorunda olduklar1 zorunlu maliyetlerden 6te, bir
rekabet Ogesi olarak benimsenmistir. Bir isletmenin rekabet {istiinligi elde
etmesinde lojistik maliyetler cok Onemli bir yer tutar. Lojistik maliyetlerde
yapilabilecek bir azaltma, isletmenin rakipleri karsisinda {istiin bir duruma gelmesini
saglar. Lojistik yOnetimin temelinde, hizmetlerin konsolidasyonu, 06lgeklerin
biiyiitiilmesi, optimizasyonu, Ol¢iimlenmesi ve gercek zamanli (online) bilgi akisi
yatmaktadir. Lojistik hizmetinin verilme amaglarini ise, maliyetlerin diisiiriilmesi,
stok miktarinin azaltilmasi, hizmet kalitesinde artig, pazara ulagsma siiresinde kisalma,

firma esnekligini arttirma ve nakit yaratma olusturmaktadir [40].

Bir arastirma, lojistik hizmetlerinin devredildigi firmalar olan ii¢lincii parti lojistik
sirketlerinin CEO’larinin, miisterilerinde dis kaynak kullanimina olan biiyiik ilgiyi
kesfetmelerini saglamistir. Rekabette bu durumun Oneminin anlasilmasi, lojistik

uzmanlarinin da bu konuya olan ilgilerini arttrmistir [41].

Giliniimiiz diinyasinda en kiiclik bir basar1 bile elde etmenin ¢ok zor oldugu is
yasaminda, artik sirketler iriin faklilastrma ile bile dikkat cekici gelismeler
kaydedemez duruma gelmislerdir. Bu dogrultuda Dig Kaynak Kullanimi, sirketlere
rekabet stlinliigli saglayabilir, {iriinlerine katma degerler katabilir, miisteri
hizmetleri islevlerini gelistirebilir, yeni pazarlara agilimi saglayabilirler [42]. Ugiincii
parti lojistik saglayicilari, hizli ve 6nciil miisteri hizmetleri aracilifiyla miisterilerin
daha rekabet¢i ve karli olmalarmi saglayabilirler [43]. Deger yaratmanin yolu,

miisterinin tedarik zincirini iyi analiz etmekten gecmektedir.

Dis Kaynak Kullannommm (DKK) bir nedeni de, sirketlerin kendi i¢ kaynaklariyla
gerceklestirmelerinin  olduk¢a maliyetli ve zahmetli oldugu sabit yatirimlarin
maliyetlerini diisiik tutmak istemeleridir. Lojistik hizmet saglayicilari, yaptiklari

yatirimlardan birden fazla miisterisini yararlandirdigi icin sirket basina diisen maliyet
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azalmaktadir. Ayn1 zamanda yerel bir sirket DKK ile diinya pazarina ¢ok daha kolay,

hizl1 ve daha az maliyetle agilabilir.

DKK’nm en biiylik 6nemi, sirketlerin kendi ana faaliyetlerine odaklanmalarii ve
yonetim diizeyinde sirketlerin stratejik planlama ve yonetim faaliyetlerine daha ¢ok

zaman ayirmalaria olanak tanimasidir.

4.6 Lojistikte Dis Kaynak Kullammmnn Ustiinliikleri

Lojistik hizmetlerin dis kaynak kullanimi ile alinmasinda cesitli yararlar vardir. Bu

yarar ve lstlinliikler su sekilde 6zetlenebilir [44]:

1. Ana Ise Odaklanmak: Giiniimiiziin pazar kosullari, tedarikgi-iiretici-miisteri
zincirinde islerin giderek daha karmasik yapilarda yonetilmesini gerektirmektedir.
Birbiri ile etkilesim ve uyum i¢inde ¢alismasi gereken bu yapilar1 kurmak ve
yonetmek, biiylik finans kaynaklari, bir¢ok konuda bilgili yonetim katmanlar1 ve
yogun ilgi gerektirmektedir. Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimi ile ulagilmak
istenen hizmet diizeyi icin ise, salt bunun tanimlanmasi yeterli olmakta, lojistik ile
ilgili, finansman dahil sorumluluk, dis kaynak kullanimi sirketine devredilmektedir.
Hizmet alanin yapmasi gereken tek sey stratejiyi belirlemek, hedefleri koymak ve
iligkiyi yonetmektir. Hizmet alan firma, zamanin1 ve kaynaklarmi ana yetkinligine
yonelik olarak daha verimli kullanabilmektedir.

2. Miliyetin Azaltilmasi: Dis kaynak kullanimi hizmeti veren kurumlar,
miisterilerinin herhangi birinin tek basina sahip oldugundan ¢ok daha biiyiik bir
olcege sahiptirler. Ornegin, birden ¢ok firmanin siparislerinin birlestirilmesi ile
nakliye, giimriikleme, malzeme tasima gibi maliyetleri azaltmak, kaynaklar1 daha
verimli kullanmak olanakli olmaktadir. Bu nedenle hem satialma maliyetleri hem de
isletim maliyetleri daha diisiiktiir. Rota optimizasyonu, biiylik oOlceklerden
kaynaklanan indirimler gibi operasyonel verimliligi arttirici istiinlikkler de
g6zoniinde bulundurulmalidir.

3. Sabit Maliyetin Degisken Maliyete Doniistiiriilmesi: Lojistik bilgi sistemlerinin
kurulmasi, yiiksek maliyetli yiik tasitlari, genis depo alanlari, ¢cok sayida insangiicii
gibi gerekli kaynaklarin saglanmasinda ilk maliyet ¢ok yiiksektir. Lojistik sistemini
kendisi i¢in kuran her sirket, bu sabit maliyetlere katlanirken, dis kaynak kullanimi
sirketleri, toplamda ¢ok daha biliyiikk bir havuzda erittikleri sabit maliyetleri

miisterilerine yansitmayabilmekte, dolayisiyla kapasite gereksinimi artip azalirken
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kullanici esnek ve diisiik bir maliyet modeli ile hareket edebilmektedir.

4. Miliyetlerin Onceden Bilinmesi: Piyasalardaki ani dalgalanmalar ve talepteki
degisimlerle basa cikabilmek i¢in sirketler, farkli durumlarda maliyetlerinin nasil
degisecegini onceden bilmek istemektedir. Buna ek olarak eger firma bir pazara ilk
kez giriyorsa, o lilke ya da pazarm kosullarin1 6nceden bilemeyeceginden maliyetler
acisindan cesitli siirprizler yasayabilmektedir. Birgcok sirket, hem deneyim hem de
bilgi eksikligi nedeniyle, lojistik maliyetlerini belirleme ve ileriye yonelik degisimi
tahmin etmede zorlanmaktadir. Ote yandan hizmeti sunan firma, lojistik alaninda
uzmanlasmis ve deneyim sahibi olmus oldugundan risklerini daha 1yi
yonetebilmekte, maliyetini daha 1yi hesaplayip hizmeti alan firmaya taahhiit
edebilmektedir. Boylece, hizmeti alan firmaya, hizmetin toplam sahip olma maliyeti
konusunda ¢ok ayrintili ve kesin bilgi verebilmektedir.

5. Belirlenmis Hizmet Diizeyleri: Dis kaynak kullanimi yapilan sirketler,
miisterilerinin alacaklar1 hizmetin tiim parametrelerini onceden
belirleyebilmektedirler. Bu hizmet diizeylerinin saglanamamasi durumunda
uygulanacak yaptirimlar da belirlenebilmekte, boylece taahhiitlerin gergeklestirilmesi
gilivence altina alinmaktadir.

6. Bilgi Teknolojisini Dogru Kullanmak: Giinimiizde lojistik yonetimi 6nemli
Olciide Bilgi Teknolojisine (BT) dayanmaktadir. Dolayisiyla BT nin dogru secimi,
uyarlanmasi ve yonetimi, rekabet edebilirlige biiylik katkida bulunmaktadir. BT yi
dogru kullanmayan firmalar, lojistik siirecini etkin bi¢imde kontrol edememe, tedarik
siirelerinin uzamasi ya da aksamasi, sistem i¢indeki stoklarin artmasi, biitiinlesmenin
saglanamamas1 gibi biiylik sorunlar ile karsilasabilmektedir. Bu durum, Lojistik’te
BT uygulamalarini deneysel bir yaklasimla ele almayr biiyiik bir risk durumuna
getirmektedir. BT ni, etkin lojistik yonetiminde hizmet alan firmanin is hedeflerine
uygun bir sekilde yonetmek, dis kaynak kullanimi sirketlerinin sorumlulugudur.
Dolayisiyla bunu basaramadiklar1 takdirde bu sirketler, 6nemli yaptirimlarla karsi
karsiya kalirlar. Bu durum, dis kaynak kullanimi sirketlerinin sagladigi en 6nemli
yararlardandir.

7. Siire¢ ve Yordamlar: Lojistik zincirinin iyi ve etkin bigimde islemesi, birbiriyle
biitiinlesmis bircok alt siirecin, bir¢cok farkli grup ya da firmanin uyum igerisinde
etkilesimiyle olanaklidir. Bir lojistik hizmetinin kalitesi; tanimli, iletisimi yapilmis ve
uygulanan siireclerin varligmma baghdir. Degisiklik yonetiminden risk yOnetimine

kadar genis bir ¢ergeveyi doldurmasi gereken siiregler sorun olasiligini azalttig1 gibi,
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ctkmast kacmilmaz olan sorunlarda da ¢Oziimiin ¢ok hizli ortaya c¢ikmasini
saglamaktadir. Etkin dis kaynak kullanimi firmalar1 ise, siiregleri ve yordamlari
olusturabilmek i¢in lojistik uzmanlari, ¢esitli yontembilimleri, kalite ve yetkinlik
yonetimi sistemlerini kullanmaktadirlar. Siireclerin aksamadan iglemesi i¢in gerekli
onlemlerin alinmasinin yanisira, yanls teslimat, iade, yolda hasar gérme gibi istisnai
durumlarda da sorunun en kisa siirede giderilmesi i¢in gerekli adimlar onceden
belirlenmistir.

8. Genis ve Esnek Kaynak Havuzu: Genis bir alana yayilmis olan lojistik
hizmetlerinin, farkli zamanlarda gerektirdigi farkli uzmanlik ve kaynaklar, ancak
genis bir kaynak havuzundan saglanabilir. Bu havuzun bir sirket tarafindan
yonetilmesi de  kaynak  yOnetimini,  biitiinlesmesini ve  esgiidimiinii
kolaylastirmaktadir. Ozellikle donemsel ya da mevsimsel olarak iiretim ya da dagitim
gereksinimleri artan firmalar icin dis kaynak kullanimi firmalar1 biiyiik esneklik
saglamaktadir. Kisa siireler i¢in ¢ok miktarda nakliye araci, insan kaynagi, depo alani
saglama gibi olanaklar vardir. Firmanin bu hizmetleri kendisinin yapmast durumunda

ya donemsel darbogazlar ya da 6lii donemlerde atil kapasite ortaya ¢ikmaktadir.

9. Kaynak Siirekliligi: Isten ayrilma, hastalik, izin gibi kaynak siirekliligini tehdit
eden durumlar ile miicadele edebilmek ve beklenmedik durumlar icin Onlem
gelistirmek, bir dis kaynak kullanimi yapilan sirketin, fazla ek kaynak gerektirmeden
yonetebilecegi konulardir.

10. Maliyet ve Teknoloji Risklerinin Azalmasi: Ozellikle proje yonetimi hatalar1,
yanlis teknoloji se¢imi, kaynak yetersizligi, hedef yOnetiminin olmamasi gibi
nedenlerle maliyetleri ¢ok yiikselebilen lojistik projelerinde, bu konuda gerekli
onlemleri almak ya da 6nlem alamadigi takdirde de sonucuna katlanmak, miisteri
sirketin sorumlulugu olmaktan ¢ikip dis kaynak kullanimi sirketinin sorumlulugu

durumuna gelmektedir.

Lojistik hizmetlerinin dis kaynak kullanimi ile alinmasinin sirketlere 6zet getirileri su

sekilde siralanabilir [45]:

1. Firmalarin pazarlama ve dagitim aglarmin, kii¢iik miktarlar i¢in bile her noktaya
ulagmasina olanak saglar. Bu sidyede firmalarin pazarda daha hizli hareket

ederek miisterilerine ulagmasini saglar.

2. Cok kullanici, depolama hizmetleriyle firmalarin stoklama maliyetini azaltir.
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3. Tasmma, depolama gibi yiliksek maliyetli yatirimlardan tasarrufla, sirketlerin

kendi faaliyet alanlarina yonelmelerini saglar.

4. Lojistik hizmeti saglayicisinin yiiksek tasima kapasitesi ve yonlendirme

yetenegiyle, tasima maliyetleri azaltilir.
5. Stok diizeyleri enazlanabilir.
6. Insangiiciinden tasarruf saglanir.
7. Kayip, kaza, calimma gibi riskler lojistik firmasma devredilmis olur.

8. Diinya capinda yeteneklere ve yeni teknolojiye ulasilabilir.

4.7 Dis Kaynak Kullaniminin Etkileri

D1s Kaynak Kullanimi etkileri ayn1 zamanda sirketlere iistiinliik yaratan noktalardir.
Prof.Dr. Lieb’in, dis kaynak kullaniommin sirketleri nasil etkiledigine iligskin

arastirmasina gore Cizelge 4.2’deki sonuclar elde edilmistir [46].

Cizelge 4.2 : D1s Kaynak Kullaniminin Etkileri [46].

Etmen Cok Olumsuz | Etkisiz | Olumlu Cok
Olumsuz Olumlu
Cahsan Morali 2% 33% 41% 22% 2%
Lojistik Maliyetleri 0% 9% 4% 78% 9%
Miisteri Hosnutlugu 0% 7% 44% 49% 0%
Sistem Performansi 0% 11% 33% 56% 0%
Servis Yeniligi 0% 2% 39% 57% 2%
Sistem Gelisimi 2% 2% 49% 40% 7%
Sorun Coézme 0% 6% 29% 55% 10%

Cizelge 4.2 incelendiginde, ayn1 zamanda DKK {istiinliikleri karsimiza ¢ikmaktadir.
DKK’nm; c¢alisanin morali, lojistik maliyetleri, miisteri hosnutlugu, sistem
performansi, servis yeniligi, sistem gelisimi ve sorun ¢oziimii izerine olumlu etkileri
vardir. Yapilan arastirma sonuclarina gore ulastirma yonetimi, depo yonetimi, katma
degerli hizmetler ve lojistik bilgi sistemleri, sirayla sirketlere en iistiin gelen

hizmetler olarak siralanmistir.

4.8 Lojistikte D1s Kaynak Kullaniminda Yasanan Sorunlar

Yukarida sayilan bir¢cok yararmin yanisira dis kaynak kullanimi, 6zellikle iki firma

arasindaki iliskinin dogru tanimlanip yonetilmedigi durumlarda cesitli sorunlar
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yasanmasina yol agabilir. D1s Kaynak Kullanimi’nda yasanan sorunlar asagidaki gibi

Ozetlenebilir [44]:

1.

Iyi bir bigimde tasarlanmadigi ve ydnetilmedigi durumda, firmanm lojistik

fonksiyonu tizerindeki kontroliinii yitirme endisesi

Hizmet alman firmaya asir1 bagimlilik sonucunda secgenekleri yeterince

degerlendirememe, fiyat pazarliginda gii¢ yitirme gibi endiseler
Hizmet alinacak firmanim sozlerini yerine getirememesi
Hizmet alinacak firmanin degisime ayak uyduramamasi
Hizmet alan firmanin is hedeflerini dogru olarak anlamamasi

Lojistik hizmetin disaridan saglanmasiyla, yeniden yapilanma degisiminin
sonucunda yeni bir yap1 ve kiiltliriin olusturulmasi vb. konularda firma igi
organizasyonel sorunlarin ortaya c¢ikabilmesi ve firma calisanlarinin bir

boliimiiniin islerini yitirme endisesine kapilabilecek olmasi
Firma acisindan gizli kalmasi gereken bilgilere 6zen gostermeme endisesi

Hizmet diizeyinden hosnut kalimmadigi durumlarda baska bir firmaya ge¢isin

daha fazla zaman ve kaynak gerektirmesi

Tim bu sorunlarmm yasanmamasi i¢in proje kapsaminin ve beklentilerin en bastan

dogru belirlenmesi ve dogru is ortaginin se¢ilmesi yasamsal onem tasir.

Operasyonel konularin yonetiminden sézlesme yonetimi kavramma gecilmeli, iki

firma arasinda iyi bir iletisim ve bilgi paylasimi saglanmalidir. So6zlesmelerin

sorunlarin giderilmesi yontemlerini, yaptirimlari, degisime uyum icin gerekli esnek

yapiy1 icermesi Onemli konulardandir. Ayrica firma igindeki organizasyonel

konularm, degisim yonetimi ilkelerine uygun yonetilmesine dikkat edilmelidir.

Ackerman’a gore, lojistik ortaklikta ortaya ¢ikabilecek sorunlar asagidaki gibi

stralanmigstir [4]:

1.

Lojistik hizmet alici ve satici arasinda yapilacak is hakkinda gergekci bir

anlayisa ulasilamamasi
Saticinin asir1 s6z vermesi ve bu sdzleri yerine getirememesi

Lojistik hizmet alan firmalardaki yoneticiler arasinda, hizmet veren firmalarla

iligkilerin 1y1 olmasimi istemeyen ve hatta igten igce basarisiz olmasini isteyen
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kisilerin olmas1
4. Hizmet basarisizliklarinin lojistik hizmet alic1 tarafindan tolere edilememesi
5. Diizenli bir ayrilma yordaminin anlagsmada belirtilmemesi

6. Lojistik hizmet alan firma iliskilerde para yitirdigini saptadiginda, sézlesmede
yeniden pazarlik yapamayacagindan, miisterisine sundugu hizmetlere karsi

ilgisini yitirme olasilig1

Ugiincii parti lojistik hizmet saglayicisi ile isbirliginde bulunmak, samldigi gibi
risksiz degildir. Gergekte lojistik hizmetlerini, alaninda uzman ve profesyonel bir
sirkete devrederken yani bir bakima taseronlastirirken bircok goriinmeyen risk

s0zkonusudur. Bunlar asagida aciklanmstir [47]:

Stratejik Risk: Kendi lojistik operasyonlar1 ile rekabet tstiinliigii elde eden bir
firma, lojistik operasyonlarmi tigiincii firmalara yaptirdig1 takdirde bu {stiinligi
yitirebilir. Lojistik hizmet saglayici, ilk yatirim maliyetini kapatmak i¢in ayni

hizmeti imalat¢1 firmanin rakibine de saglayabilir.

Ticari Risk: Lojistik hizmet alan isletmenin imaj1 kagcinilmaz olarak 3PL firmasi ile
iliskilendirilir. 3PL firmasinin profesyonellik ve kalite diizeyi cogu zaman miisteri

firmayla ayni1 kapsam icerisinde degerlendirilir.

Yonetim Riski: Hizmet kalitesi ve maliyet gibi stratejik etmenler, hem miisteri hem

de lojistik hizmet saglayici tarafindan denetlenebilir sekilde seffaf olmalidir.

4.9 Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi Opsiyonlar

Lojistikte dis kaynak kullanimi i¢in farkli opsiyonlar vardir: Ortaklik Anlasmalari
(Partnership Agreements), Ugiincii Parti Lojistik Anlasmalar1 (Third Party Logistics
agg.), Dordiincii Parti Lojistik Anlasmalar1 (4PL agg.) ve Biitiinlesik Hizmet
Anlagmalar1 (Integrated Services agg.) [48].

Ortakhk Anlasmalarn: Ortaklik kavramui stratejik ortakligin en az formel halidir
[49]. Firmalar genellikle iliskilerini sdzlesmeye dokmezler, aralarinda karsilikli
glivene dayanan bir anlasma s6zkonusudur. Tek bir hizmetin satin alinmasi disarida
tutulursa, lojistikte dis kaynak kullaniminin en disik diizeyi olarak da
algilanabilmektedir. Ortakliga giren firmalar, genel olarak is yapilarini degistirmezler,

birlikte lojistik yatmrimlarma gitmezler ya da gereksinim durumunda yordamlarmi
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degistirmezler. Birbirlerini en zayif noktalarinda desteklerler ve gii¢lii yonlerine
saygi duyarlar. Bu tip ortakliklarin en Onemli dstiinliigli, bagimsizliklarin
korunmasidir. Firmalar arasinda tam bir biitiinlesme olmadigi i¢in, anlagmazlik

durumunda ortaklig1 bozmak kismen kolay ve daha az maliyetlidir.

Uciincii Parti Lojistik Anlasmalari: Bu tip anlasmalarda hem hizmet alan, hem de
hizmet veren, lojistik sistemin gelistirilmesi i¢in finansal acidan bir katki yapar. Bu
hizmetlerden dolay1 aralarindaki iliski formeldir ve yazili anlagsmalarla teminat altina
almir. Bu tip anlasmalarda hizmet veren taraf, kaynaklarmi hizmet alan tarafin
gereksinimine gore degistirir. Bu tip anlagmalarda hedefler ortaktir [49]. Ortaklig1

bozmak daha zor ve maliyetlidir.

Doérdiincii Parti Lojistik (4PL) Anlagsmalari: Bu tip anlagmalarin mantiksal agidan
3PL anlasmalardan ¢ok fazla farki yoktur. Aradaki tek fark, 4PL sirketin hizmet alan
taraf icin farkli kaynaklar1 biraraya getirmesi ve bilgi sistemleri ile esglidiimii

saglamasidir [35].

Biitiinlesik Hizmet Anlasmalari: En ayrmtili ve en formel ortaklik diizeyidir.
Lojistik hizmet saglayicisi, hizmet alanin tiim lojistik siirecini ya da biiyiik bir
cogunlugu yiiriitiip yonetebilecek yetenektedir. Bu hizmetler; depolama, tasimacilik,
stok yOnetimi, siparis isleme, miisteri hizmetleri vb. hizmetlerdir. Ayni1 zamanda bazi
kaynaklarin tiimii miisteriye atanir ve miisteriye 6zel uygulamalar gelistirilir. Uzun
donemli bakis agis1 vardir ve bu dogrultuda personel, ekipman/donanim gibi

yatirimlar gézoniine alinarak giiclii anlasmalar imzalanir [49].
Basarili bir ortakligin 6 temel karakteristigi vardir [48]:
1. Taraflarin ortak bir vizyonu ve bakis a¢is1 olmalidir.

2. Ortaklar birbirlerini her yoniiyle degerlendirmeli ve se¢cimde bilimsel yontemler

kullanmalidir.
3. Ortaklar arasinda bilgi paylasimi agik olmalidir.
4.  Ortaklarn rolleri net ve belirgin olmalidir.
5. Ortaklarin rolleri iyi gelistirilmis kurallar ile sinirlandirilmalidir.

6. Tim ortaklik konular1 i¢in ortakligi bozmak, her iki taraf i¢in de kolay ve

maliyetsiz olmalidir.
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4.10 Lojistikte D1s Kaynak Kullanim Siireci

Firmalarm etkili lojistik hizmetlerinin elde edilmesinde 5 asamali bir siire¢ Onerisi

Sekil 4.1°de belirtilmistir. Bu asamalar sunlardir [4]:

Adim 1: “Lojistikte D1y Kaynak Gereksinimini Tanimlamak”
- Sorunlar ve firsatlar tanimlanmal

- Ust yonetimin onay1 alinmali

- Satinalma takimi olusturulmali

- 3PL se¢iminin amaci tiim ¢alisanlara iletilmeli

v

Adim 2: “Olurlu Secenekler Gelistirmek”

- Isletme i¢i uzman, bilgili ve deneyimli kisiler kullanmak

- Isletme disindan uzmanlardan yararlanmak veya lojistik hizmet
saglayicilari goriisiinii almak

A

A 4

A 4

v

Adim 3: “Lojistik Hizmet Saglayicilar1 Degerlendirmek ve
Secmek”

-Olast lojistik hizmet saglayicilari tanimlamak ve dl¢iitler
gelistirmek

-Gerekli verileri elde etmek

v

Adim 4: “Hizmeti Uygulamak”

- Gegis plani gelistirmek

- Degisimi desteklemek icin egitim destegi almak
- Uygulamay1 asama asama devreye sokmak

v

Adim 5: “Siirekli Hizmet Degerlendirmesi Yapmak”
-Sayosal ve niteliksel ¢coziim

-Performansi izlemek/siirekli gelisim

-liskileri gelistirmek

Sekil 4.1 : Dis kaynak kullanimi stireci [4].
1. Lojistikte dis kaynak gereksinimini tanimlamak
2. Olurlu segenekler gelistirmek
3. Lojistik hizmet saglayicilar1 degerlendirmek ve segcmek
4. Hizmeti uygulamak

5. Siirekli hizmet degerlendirmesi yapmak
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4.11 Ugiincii Parti Lojistik (3PL)

4.11.1 Genel bilgi

Lojistikte dis kaynak kullanimi i¢in lojistik hizmetlerin tiimiiniin bir firma tarafindan
yerine getirilmesi zorunlu degildir. Onemli olan, ilk iki 6nemli asama olan
tasimacilik ve depolama eylemlerinin ikisinin birden optimize edilecek sekilde ayni
kurulus tarafindan yerine getirilmesi veya kontroliidiir. Bu hizmeti yapan veya
kontrol eden kurulus, 3PL (3. Parti Lojistik ) kurulusu olarak anilmaktadir. 1. Parti
Lojistik {iiretici, 2. Parti Lojistik tiiketici, 3. Parti Lojistik de bu iki nokta arasinda

hizmeti yoneten kurulus olarak adlandirilmaktadir.

4.11.2 3PL kavram

3PL, bir lojistik siirecin dig kaynak kullanilarak yapilmasindan ¢ok ote bir seydir.
3PL kurulan lojistik, is ortakligindan c¢ok ileri bir noktadadir. Bir danigsmanlik firmas1
olan KPMG tarafindan, dis kaynak kullaniminda lojistik is ortakligi kavrami
gelistirilmistir. Bu kavram icerisinde ii¢ ortaklik tanimlanmistir ve bunlar1 kendi
iclerinde degerlendirmek gerekir. Dis kaynak kullanimi, bu noktada Lieb ve
digerlerinden farkli olarak 2. diizey, sozlesme lojistigi ya da daha sik kullanimu ile
ticlincii parti lojistik, ortakligin ulastigi son nokta olarak tanimlanir. Tanimlanan ii¢

farkli ortaklik diizeyi sunlardir [50]:

1. Is ortakhigmin ilk basamagi, nakliye hizmetlerinin satin alinmasidir. Bu ¢ok
temel bir alici-satict iliskisi olup, tek bir sirketten bu hizmetin satin alinmasini
igerir.

2. Ikinci diizey ise Dis Kaynak Kullanimidir. Sirketler maliyet iistiinliigii i¢in

birkag lojistik faaliyetini saglamak tizere bir firma ile anlasirlar.

3. Ugiincii diizey ise, firmalarin genel olarak operasyonel diizeydeki lojistik
etkinliklerinin tiimiinii veya ¢ogunu dis kaynaktan tedarik ettigi Uciincii Parti
Lojistiktir.

Lojistik is ortaklig1 diizeyleri arasindaki farklar Cizelge 4.3’de gosterilmistir.
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Cizelge 4.3 : Lojistik Is Ortaklig1 Diizeyleri [50].

Oliit Nakliye Dis Kaynak Kullamim | 3PL
Hizmetlerinin Satin
Alinmasi

Vizyon -Kasith Tliski -Sirketler kendi hedeflerini | -Kazan-Kazan iliskisi

gergeklestirmek i¢in
ortaklik kurarlar.

Stratejiler -Nakliye ya da lojistik -Lojistik sirketin varliklar1 | -Lojistik faaliyetlerin
sirketlerini karst karsiya | kullanilarak verimlilik ve ¢ogunun dis kaynak ile
getirip diisiik maliyet etkinlik elde edilir. alinmasi ile altyapisal
e.lde etmek _Olgek ekonomisi gelismelerin saglanmast
-Is ylikiinii sebeke
operatoril tarafindan
enbiiyiiklemek

Yonetim ve -Cok nadir olarak -Bir yillik s6zlesmeler -2/3 yillik s6zlesmeler

Kontrol sbzlesme ile calisthr. -Maliyetinin yanisira -Maliyet, kalite ve hizmet
-Nakliye méliyetlerinin hizmet kalitesine performansmin dénemsel
diisiiriillmesine odaklanma olarak dl¢iimlenmesi
odaklanilir.

Siireg ve -Verilen hizmet ¢esitleri | -Siiregler kismen -Bir¢ok faaliyet dis

Hizmetler ve biitiinlesme diigiiktiir. | biitiinlesiktir ve nakliye kaynaga devredilmistir

hizmetinin yaninda birkag | ve siiregler tiimiiyle
hizmet de eklenmistir. biitiinlesiktir.

Bilgi -Diisiik biitiinlesme -EDI ile desteklenen bir -Atanmus bilgi sistemleri,

Sistemlerinin biitiinlesme yazilim ve donanimlari

Altyapist Dis kaynaga devredilen ile tam biitliinlesim

¢ogu etkinlik, bilgi
sistemleri ile biitiinlesiktir.

Fiziksel -Nakliye sirketinin -Depolama dahil birkag -Lojistik hizmetler igin

Altyap1 dagitim ag1 kullanilir fiziksel altyap1 dig gerekli tiim altyap1 dig

kaynaktan saglanir. kaynaktan karsilanir.

Kiltiir -Taraflar arasinda farkli -Karsilikli giiven -Yiiksek diizeyde giiven
kiilear ve giiven eksikligi -Belli personel arasinda -Personel sorumluluklari

kiiltiir paylagimi biitiinlesik ve ortaktir.

Risk Kazang -Diisiik risk -Sirket degistirme -Tam biitiinlesme

Paylagimi1 e g durumunda biitiinlesme saglandigi i¢in her iki
-Cikar iligkisi yiiksek ise risk artar. taraf igin de ayrilma

durumu yiiksek risk
olusturur.

4.11.3 3PL hizmetlerinin tanim ve gelisimi

Bir 3PL tedarik¢isi, nakliyeci adina lojistik faaliyetleri yoneten, kontrol eden ve

teslim eden bir dis isletmedir. Aradaki anlagsma yazili ya da sozlii olabilir. Amag,
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karsilikl1i olarak taraflarin yararma olabilecek ve siireklilik amaglayan bir anlagsmanin

yapilabilmesidir.

Yapilan anlagma, lojistik faaliyetlerin tiimiinii ya da bir kismmi igerebilir, ama en
azindan nakliye yOnetimini, faaliyetlerin yiiriitiilmesini ve depolamay1 icermelidir.
3PL isletmesi ve miisterileri arasindaki anlagmalar, zaman igerisinde, icerik olarak
salt bir ortaklik ve mutabakat sézlesmesinden, taraflara karsilikli yarar saglayan ve

siirekliligi olan bir stratejik ortaklik olarak benimsenmesi yoniinde degismistir [S1].

3PL kavramimda birinci parti nakliyeci veya tedarik¢i, ikinci parti ise alicidir.
Ugiincii parti ise, verdigi hizmetin bir marka adi olmasa da lojistik hizmetlerin
taseronlugunu yaptig1 ve komisyoncu olarak goérev istlenen bir isletmedir. 3PL
tedarik¢isi ve miisteri arasinda Ongoriilen stratejik ortaklik, cogunlukla ortaya

konulan performansin kalitesini garanti etmede dnemlidir.

Lojistik hizmet saglayicilari, ortakligin kapsami, tasarimi ve ydnetimi, miisteriye
uyumluluk ve sorumluluk alma derecesi, nakliyecilerin ve tedarikcilerin bilgi diizeyi
ve malzeme akisinin Ozellikleri gibi islevleri dikkate alacak sekilde miisterilerle
kendi ortaklik tiiriinde smiflandirilabilirler. 3PL tedarik¢ilerinin arasindaki diger bir
smiflandirma, cografi olarak faaliyet alanlarinin nasil planlanmis oldugu ve 3PL
tedarikcilerinin, lojistik hizmetleri ne derece kendilerinin sagladigi ve/veya taseron

firmalara devrettikleri konusundadir [52].

Bir bagka onemli nokta da, nakliye veya depolama faaliyetleri icin gergeklestirilen
3PL isinin ne derecede ana is konusu veya salt yan faaliyet oldugudur. Lojistik
anlagmalarmin temel kazanclar, oOl¢cek ve kapsam ekonomilerinin gelisimi,
faaliyetlerin verimliligi, pazarlik giicii, hizmetlerin kapsami, daha hizli 6grenme,
diger tedarikcilerle baglantili ¢alisabilme, her tiir bilgi, yeni sistemlere hizli uyum
saglama, tedarik zincirinin yeniden yapilandirilmasi, diisiik yatirim maliyetleri ve

daha diizenli iiretimdir [53].

Anlagmalarla baglantili olarak, bu kazanclar en azindan kismen miisterilerin
miisterilerine ve tedarik¢ilere de yansimaktadir. Lojistik hizmetlerin kapsamini ve
3PL tedarik¢ilerin faaliyetlerini nasil yonettigini inceleyen ¢esitli arastirmalar vardir
[52]. Dis kaynak olarak 3PL tedarik¢ilerinden yararlanilan tipik hizmetler;
tasimacilik, depolama, stok yOnetimi, katma deger yaratan hizmetler, bilisim

hizmetleri ve tasarmmi ile zincirin yeniden yapilandirilmasidir. Ik iigii, en cok
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yararlanilan 3PL hizmetleridir ve ayn1 zamanda endiistriyel isletmelerin dis kaynak
talebinde bulunduklar1 en yaygin hizmetlerdir. Bu hizmetler, zaman icerisinde hem

bilgi, hem de teknoloji bakimindan gelismistir.

3PL firmalarmin i¢inde bulunduklar1 endiistrinin gelisiminin birinci, ikinci ve {igiincli
dalgalar1 olarak konu edilen tartigsmalar, bu endiistrideki isletmelerin biiyiimesindeki
asamalar1 gostermektedir [54]. Birinci dalga, geleneksel tasimacilik isletmelerinin
3PL olarak gelistigi 1980’1 yillarda baslamustir. Ikinci dalga olarak kabul edilen
isletmeler, 1990°larin baslarinda ortaya ¢cikmistir. Bunlara 6rnek olarak CEVA, DHL
ve FedEx vb. gibi isletmeler gdsterilebilir. Ugiincii dalgada ise Anderson Consulting,
GE capital, 12 ve Manugistics gibi danismanlik, finans ve/veya bilisim teknolojisi (BT)

yOnetim igletmeleri bu endiistride yerlerini almislardir [52].

Daha Fazla Fonksiyonel Biitiinlesme

Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi gelisim siireci Sekil 4.2°de goriilmektedir.
Daha Genis Operasyonel Ozerklik

@ Is Siirecleri
/ Y onetimi
o m\ G:\__,: 3PL Sirketler
1 -2
990s-2000s IT Hizmet
Saglayici
> <
w ¢ ' Tasimacihk, vd
. . I¢ Lojistik
Miisteri Operasyonlar

Sekil 4.2 : Lojistikte D1 Kaynak Kullanim1 Gelisim Siireci [8].

D1s Kaynak Kullant
1980s-1990s

I¢ Kaynak Kullanimi
1970s-1980s

4.11.4 3PL hizmet saglayici firmanin secimi

Firmalarm 3. parti lojistik firmalar1 i¢in ¢alisma ya da c¢alismama kararlarinda su

etmenler rol oynamaktadir:
*  Merkeziyet

* Risk ve kontrol
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* Maliyet ve hizmet etkinligi
+ Bilgi teknolojileri
« Iliskiler

Merkeziyet konusu; temelde lojistik faaliyetlerinin, firmanin ana is kollarindan birini

olusturma ya da olusturmama durumu ile iliskilendirilebilir.

Risk ve kontrol etmenleri ise; firmanin iiriin veya hizmetlerinin icerigi ile belirlenir.
Ozellikle savunma sanayi ve tehlikeli malzemeler gibi ozellikli iiriin saglayan
firmalar, lojistik firmalarindan yararlanmak konusunda isteksiz davranabilirler.
Ancak zaman igerisinde lojistik firmalarmnin giderek daha fazla uzmanlasmasi, bu

cekinceleri de ortadan kaldirmaktadir.

Maliyet acisindan tiglincii parti lojistik firmalarmni kullanmak tstiinliik olarak goriilse
de; firmalarin spesifik gereksinimlerine uyum saglamak i¢in gececek zaman da

g06z0niine almmalidir.

Bilgi teknolojilerindeki gelismeler, tiglincii parti lojistik sirketlerinin gelismesinde en
biiyiik katkiy1 saglayan etkenlerden biridir. Ozellikle internet ve elektronik ticaretin
gelismesi, firmalarin lojistik firmalar1 ile isbirligi yapmalarinda 6nemli etkiye

sahiptir.

Firmanm ayr1 boliimler halinde lojistik hizmetlerine yardim saglayan firmalar ile
kurulu olan iliskiler, bAz1 durumlarda kararda etkili olmaktadir. Ugiincii parti lojistik
firmasi ile saglanacak iliski, bu nedenle direngle karsilasabilir. Bu durum, 6zellikle

firma biinyesinde bu islevlerde gorev alan personelde rastlanabilen bir durumdur.

4.12 Ugiincii Parti Lojistik Hizmetini Uygulama Siireci

Ucgiincii Parti lojistik hizmetini uygulama siireci, en yiiksek yarar1 elde edebilmek
icin eksiksiz ve titiz olarak yapilmalidir. Uygulama siireci 4 evreyi iceren bir
yaklasim seklinde degerlendirilebilir [S5]. Birinci evre, dis kaynaklardan edinilecek
hizmetlerin kapsammin belirlenmesi ve olast hizmet saglayicilardan teklif istemenin
(Ti) gerceklestirilmesidir. ikinci evre, hizmet saglayici segmek igin baz1 dlgiitlere
dayanarak adaylar1 tanimlamaya ve degerlendirmeye odaklanmustir. Ugiincii evre,

s0zlesmeyi beklentiler, zaman periyodu ve fiyata gore miizakere etme ve
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sonu¢landirmay1 igerir. Son evre, dig kaynaklardan edinme siirecini yonetme ve

izlemeye odaklanmistir [55].
1. Evre: Gereksinimlerin Kapsamau:

Bu evre, 1yi bir lojistik hizmet saglayici segerken ilk ve en 6nemli adimdir. Alici, dis
kaynaklardan edinilecek lojistik islevleri mutlaka tanimlamalidir. Bu islevlerin
kapsami olan cografi bolge, miisteriler ve mallar da 1yi tanimlanmalidir. Buna 6rnek
olarak, bilgisayar yazicilarinin uluslararasi miisteriler i¢in depolama islevlerinin
yonetiminin, dis kaynaklardan edinilmesi verilebilir. Islevleri tanimlamak ve onlar1
dis kaynaklardan edinilenlerle en iyi sekilde uydurmak nasil yapilacaktir ? Genelde,
alicmin gii¢lii yonleri ve zayifliklarinin analizinin, saticinin gereksinimleri ile
eslesmesi bu siliregte yardimer olacaktir. Diger benzer sirketlere karsi karsilastirmali
degerlendirme yapmak, dis kaynaklardan edinilecek islevlerin tanimlanmasma

yardimci olacaktir.

Eger bu analiz, kaynaklarin bulunabilirligi ve elde edilmesi ile birlestirilirse, dis
kaynaklardan edinilecek potansiyel aday islevler elde edilecektir. Sonra, su anda bu
islevlerden sorumlu 6rgiit i¢i boliimler, dis kaynaklardan edinme diisiincesini kabul
etmelidir. Tipik olarak, insanlar birka¢ nedenden dolay1 degisime direnirler: Kontrol
kayby, 15 giivenligi, geneldeki belirsizlik, “Neden ben?” tavr1 vb. Sirket bu agamay1

asmak i¢in yonetim siirecindeki degisimi uygulamaya baslamalidir.

Oncelikle bu asama gegilmelidir. Bir sonraki adim teklif isteme (TI) belgesi
hazirlamaktir. TI belgesi, dis kaynaklardan edinilecek islevler icin miisteri
gereksinimlerini net bir sekilde oOzetlemektedir. Ayrica hizmet saglayicidan
beklentiler de bu belgede yer almaktadir. Bu noktada, 6l¢iitler, performansi izlemek
ve gelistirmek icin kullanilacaktir. Bir TI belgesi, sirket hakkinda genel bilgi,
miisteriler hakkinda bilgi ve lojistik gereksinimlerini (depolama, malzeme ellegleme,
ulastirma) igermelidir. Ayrica bu belge, potansiyel hizmet saglayicilar i¢in orgiitsel
gecmis, fiyatlandirma verisi, yetenekler ve miisterilerinin listesi gibi 6zel boliimler

de icermelidir.
2. Evre: Hizmet Saglayicinin Segilmesi:

Bu evre iki asamadan olusur. Birinci asama, potansiyel hizmet saglayicilarin dig
kaynaklardan edinilecek islevler i¢cin tanimlanmasmi icerir. Lojistik islevi icin

potansiyel hizmet saglayicilarin bir listesi, ticaret dergilerinden, yaymlanmis
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arastirmalardan ve web sitelerinden bulunabilir. ikinci asama, hizmet i¢in s6zlesme
yapmak {iizere bir veya birka¢ hizmet saglayicinin seg¢ilmesidir. Bu, tekliflerin
degerlendirilmesi, web sitelerinin ziyaret edilmesi, referanslar elde edilmesi ve sonra
tim bunlarin analitik olarak birlestirilip, son elemeye kalanlarin listesinin
olusturulmasini igerir. Analitik olarak elde edilen sonuclar, deneyime dayali bilgi ile

birlestirilebilir ve son olarak da kullanilacak hizmet saglayicilar segilir.
3. Evre: Sozlesmenin Hazirlanmasi, Uygulama ve Izleme:

Bu asama, gercek sozlesmeyi igerdigi icin ¢ok Onemlidir. Soézlesme; hizmet
gereksinimleri, fiyat, ddeme cizelgesi, slire ve diger 6zel olarak hari¢ tutulacak ve
eklenecekleri icermelidir. Ozel kosullar; sézlesmenin iptali, fiyat artislar1 ve maliyet
tasarruflariin paylasilmasi ile ilgili konulari igerebilir. Hizmeti 6lgme ve Olgme
sikligr icin kullanilacak Olgiitlerin tiiriinii de igermelidir. Sirket tarafindan hizmet
saglayictya verilecek destegin tiirli, boyutu ve egitim gereksinimleri de agikga

belirtilmelidir.
4. Evre: Yonetim ve Izleme:

Bu admm; sirket ile hizmet saglayici arasindaki iligkilerin gelismesi oldugu kadar,
sirket ve hizmet saglayicinin sdzlesme ile belirtilenler iizerine performanslarini
O0lecmek i¢in c¢ok Onemlidir. Bu, resmi goriismeler veya iic aylik raporlar ile
yapilabilir. Ugiincii parti hizmeti alan alicmnin, hizmet saglayic ile takim ¢alismasi
yapmaya onem vermesi gereklidir. Bu takim, anlagsma veya sozlesme ile ilgili tim
konular1 yonetirken ve altindan kalkarken iletisim noktasini olusturacaktir. Hizmet
saglayicmin diisiik performansi ve sirketin yetersiz destegi gibi durumlarda, engelleri
tanimlamak i¢in periyodik olarak gézden gecirme yapilmali ve sorunlar ¢oziilmelidir.
Bunu yaparken aksakliklarin olusmasi, sagliksiz bir iliskiyi tetikleyecek ve hatta

sO0zlesmenin feshedilmesi sonucuna yol agabilecektir.

4.13 Lojistik D1s Kaynak Kullannminda Risk Analizi

Lojistikte dis kaynak kullaniminda karsilagilabilecek riskler; gizli maliyetler,
potansiyel bilgi asimetrisi, 3PL saglayicisi iizerindeki bilgi kaybi, lojistik yenilikteki
kapasite kaybi, 3PL saglayiciya bagimlilik, yonetimdeki eksiklikler, 3PL performansi
O0lcmede sorunlar ve kiiltlir catismasi olarak siralanabilir [S6]. Cizelge 4.4’de bu

risklerin 6zellikleri agiklanmustir.
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Cizelge 4.4 : Lojistik DKK Risk Analizi [56].

Kategori | Goriiniis Ozellik

Bir¢ok sirket 3PL saglayicisinin se¢imi,
lojistik s6zlesmelerin goriisiilmesi ve
tasarlanmasi sirasindaki maliyetlere gergek
degerinin altinda paha biger.
Tamamlanmamais bilgi ve moral riski ile

Finans | Gizli Maliyetler

Kaos Pot.ans1y.e¥ Bilgi sonuclanan asimetrik bilgi, karar vermede
Asimetrisi .
riske neden olur.
Bir sirket bilgi eksikliginden dolay1 3PL
saglayicisi iizerindeki kontroliinii kaybedebilir.
3PL saglayicist Iletisim eksikligi, yanlis anlagilmalar ve giiven
iizerindeki kontrol eksikligi sonucunda genis kapsamli bilgi ve
kalite sorunlar1 ve teslim gecikmelerine neden
olur.
3PL saglayicilar1 firmaya uzun dénemli genis
Piyasa Lojistik yenilikteki kapsamli rekabete dayanan yeterlikte

kapasite kaybi1 siirdiirmeyi ve lojistik hizmetlerdeki ¢esitlikte
yeni yollar saglamay1 garanti etmez.

Firma kendini artan bir saldir1 pozisyonunda
bulur. Pazar ¢evresini ve miisteri
gereksinimlerini degistirmeye istekli olamaz.

3PL saglayiciya
bagimlilik

Lojistikte dis kaynak kullanimini yonetmek
zordur. Bazi durumlarda profesyonellere, agir
egitim desteklerine ve sdzlesme yonetimi
grubuna gereksinimi olabilir.

Yonetim | Yonetim Eksikligi

3PL saglayicisinin

performansini Firmalar sik sik 3PL saglayicisi performansini
degerlendirmedeki degerlendirmeyi gézden kagirabilirler.
sorunlar

Her partinin amaci, yonetim stili ve biirokrasi

Kiltar Catigmast diizeylerinde farkliliklar1 vardir.

4.14 Diinyada 3PL

4.14.1 Genel bilgi

Ugiincii parti lojistik sirketleri tiim diinyada hizla artarken, mal ve hizmet iireticileri
de kullandiklar1 Gigiincii parti lojistik sirketi sayisini arttrmaktadir. Diinya capindaki

sirketlerden bazilar1 ve kullandiklar1 3PL sirket sayilar1 ile ilgili arastrmanin
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sonuglar1 Cizelge 4.5°de gosterilmistir [S7]. Gortldiigi gibi 2001 yilinda en ¢ok 3PL

kullanan sirket General Motors olmustur, onu Ford ve IBM izlemistir.

Cizelge 4.5 : Diinya Capinda Sirketler ve 3PL Kullanimi1 (2001 Y1l1) [58].

Sirket Kullanilan 3PL sayisi
General Motors 25
Ford 19
IBM 15
Procter&Gamble 14
Chrysler 10
Coca-Cola 8
Goodyear 7
Kellogg’s 5

2002°de yapilan bir arastirmaya gore en sik dis kaynaga verilen 3PL etkinlikleri;
nakliye, depolama, tedarik¢i sevkiyatlari, navlun faturalar1 denetim ve Odeme,
glimriikleme ve tasima islemleri aracilig1 [S8]. Yapilan arastirma sonuglarina gore
Cizelge 4.6’daki verilere bakacak olursak, Bati Avrupa’da oOzellikle dagitim,
tedarik¢i sevkiyatlar1 ve depolama etkinliklerinde dis kaynak kullanimi orami hizla
artmaktadir. Bunun nedeni, Avrupa sirketlerinin Kuzey Amerika’daki diger
rakiplerine gore tarihsel olarak daha fazla dis kaynaga verilen lojistik etkinlikleri ile

icli-digh olmalar1 olarak gosterilebilir.

Yapilan caligmalar, verilen hizmetlerin siirekli diger hizmetlerle biitiinlesik olmakta
oldugunu ve birbirlerine baglandiklarina isaret etmektedir. Langley, Allen ve Tyndall
tarafindan 2002’de yapilan bagka bir arastirma sonucunda bu tezi destekleyen
bulgular ortaya konulmustur. Kuzey Amerika’daki 3PL kullanicilarmin %86’s1,
gelecek hedeflerinin, tiim servislerinin biitiinlesik olmasini1 saglamak oldugunu

belirtirken, Avrupa’da bu oran %100’lere ulagmaktadir [S8].

3PL kullanimi tiim sirketler i¢in uygun bir ¢6ziim olmamaktadir. 3PL hizmet
kullanmay1 uygun bulmayan sirketler incelendiginde, bunun altinda ¢esitli nedenlerin
yattig1 goézlemlenmektedir. Langley, Allen ve Tyndall’in, 2002’de yaptigi

arastirmanin sonuglarma gore bu nedenler sunlardir [S8]:
1. Maliyetlerin diisiiriilememesi (%55)
2. Lojistigin bir dis kaynaga devredilemeyecek kadar 6nemli goriilmesi (%39)

3. Uzmanliklarmn 3PL saglayicilarindan daha fazla oldugunu diisiinmeleri (%39)
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4. Kontroliin yitirilecegi endisesi (%36)
5. Lojistige harcanan ¢abanin azaltilmak istenmemesi (%36)
6. Hizmet diizeylerinin tatmin edici bulunmamasi (%33)

7. Miisteri sikayetlerinin artmasi (%27)

Cizelge 4.6 : D1s Kaynak Kullanilan Lojistik Etkinlikleri [58].

Kuzey

Lojistik Etkinligi Amerika (%) | Bati Avrupa (%)
Nakliye 68 86
Depolama 65 70
Tedarikgi sevkiyatlar 52 70
Navlun faturalan denetim ve 6deme 48 11
Giimriik komisyonculugu 44 33
Tasima islemleri aracihigi 43 41
Giimriikleme 41 33
Capraz Yiikleme 31 41
Gonderi konsolidasyonu/dagitim 30 41
Cesitli iiretim etkinlikleri 24 11
Etiketleme/Paketleme 24 37
Danismanhik hizmetleri 24 19
Siparis isleme 23 7
Uriin geri doniisii ve onarim 17 22
Bilgi sistemleri 1 19
Satinalma 15 19
Nakliyeci secimi 14 22
Fiyat pazarhgi 14 19
Stok yonetimi 12 22
Hafif montaj 11 15
Filo yonetimi 11 11
Dagitim kontrol 6 19
Tedérik zinciri yonetimi 5 4
Tek lojistik hizmet saglayiciik 5 19
Miisteri hizmetleri 4 0
Siparis girisi/isleme 2 15
Factoring 1 4

4.14.2 Uciincii parti lojistik kullanimu ile ilgili yapilan arastirmalar
4.14.2.1 Arastirma: en ¢ok kullanilan lojistik islevler

2001 yilnda Kaliforniya Universitesi’nde yapilan bir ¢alismaya gére en cok

kullanilan lojistik islevler sunlardir [59]:
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e Dogrudan ulastrma hizmetleri: %61

e Dagitim merkezi yonetimi-operasyonlari: %59
e Nakliye 6deme: %53

e Siparis birlestirme hizmetleri: %49

e Nakliye gonderme: %45

e Tagtyict se¢imi: %43

e Stok yeniden doldurma: %41

e Gilimriik komisyonculugu: %41

e Tagtyici performans 6lgiimii: %41

e Oran karsilama: %37

e Siparis karsilama: %33
4.14.2.2 Arastirma: 3PL secim etmenleri

3PL firmasi se¢ciminde dikkat edilen etmenler ile ilgili Uluslararast Depo Lojistigi
Dernegi (International Warehouse Logistics Association -IWLA) 2003°de, Nevada
Universitesi Lojistik profesoérii Dr Dale S. Rogers’in destegi ile 1994 ve 1999
yillarinda yapilan bir calismaya benzer bir calisma yapmistir [60]. Arastirma
IWLA’nm {iyesi olan 550 lojistik sirketi i¢in 3PL saglayicilarinin miisterileri ile

gortstilerek yapilmistir.

Cizelge 4.7 incelendiginde 1994°te 3PL se¢iminde en 6nemli etmenin hizmet kalitesi
oldugu goriiliir. Kaliteden sonra 2. dnemli etmen giivenilirliktir, zamaninda servis
performansi 3. sirada ve 1yi iletisim 4. sirada yer almaktadir. Fiyat ise 1994 yilinda
11. sirada yer almistir. Goriistilen firmalarin ¢ogu 3PL se¢ciminde fiyat etmeninin ¢ok
onemli olmadigini belirtmislerdir. 3PL’ler, hizmet tam anlamiyla karsilandig: siirece
miisterilerin ¢ogunlukla fiyat yiiziinden anlagsmayr bozmadigin1 ancak yapilan

anlagmalarda fiyat tizerinde de duruldugunu belirtmislerdir.

1999°daki ¢alisma sonuglarma bakilacak olunursa, en 6nemli ii¢ etmenin hizmet ile
ilgili oldugu goriiliir: Hizmet kalitesi, giivenilirlik, tam zamanmda performans.
Ancak burada dikkat ¢ceken nokta, fiyat etmeninin 11. siradan 4. siraya yiikselmis

olmasidir. Hizmet kalitesi, hala fiyattan 6nemli bir konumdadir.

2003’de yapilan calismada fiyat en onemli etmen olarak karsimiza ¢ikmistir. 3PL
saglayicilarinin tiimiine gore, 3PL seciminde fiyat etmeni, diger tiim etmenlerden

Onemlidir.
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Cizelge 4.7 : 3PL Se¢im Etmenleri [60].

Etmen: 2003 1999 1994
Fiyat 1 4 11
Giivenilirlik 2 2 2
Hizmet kalitesi 3 1 1
Tam zamaninda performansi 4 3 3
Fiyat azalm 5 6 14
Esneklik 6 5 7
Tyi iletisim 7 10 4
Yonetim Kalitesi 8 7 8
Cografi konum 9 12 13
Miisteriye 6zel servisler 10 13 9
Hizmet hiz1 11 8 6
Siparis cevrim siiresi 12 9 10
Birlikte calismada kolayhk 13 16 12
Miisteri destegi 14 11 5
Satici itiban 15 15 15
Teknik yetkinlik 16 18 19
Ozel uzmanhk 17 14 16
Sistem yetenegi 18 17 17
Hizmet cesitliligi 19 20 20
Cahisma sorunlarinin azalmasi 20 23 22
Personel iliskileri 21 19 18
Azalan Varhk Baghhgi (Asset

Commitment) 22 22 23
Aksakliklara cabuk yamit verebilme 23 21 21
Artan rekabet 24 24 24
Kiiresel kapasite 25 25 25

2003’de yapilan calismadaki goriismeler, gecmis verilerdeki bu degisimin ¢esitli
etmenlere dayandigmi ortaya c¢ikarmustir [60]. Ilk olarak yiiksek kalite, her
miisterinin zaten bekledigi ve tiim 3PL’lerin zaten saglamis oldugu bir etmen
durumuna gelmistir. Ikinci ©6nemli neden, maliyetlerin miisteri firmaya
yiliklenmesinin artmasidir. 10 yi1l 6nce miisteriler sabit fiyatlar ile kars1 karsiya idiler
ve miisteriler ilk kez lojistik faaliyetlerde dis kaynak kullaniyorlardi. Giiniimiizde ise
3PL iligkileri olgunlasmis ve miisteriler maliyet konusunda daha istekli olmaya
baslamiglardir. Aslinda bugiin miisterilerin ¢ogu, lojistik hizmetlerinde kalite ve

karsilanan servis orani artarken, maliyetlerin diismeyi siirdiirecegini varsayarlar.
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3PL sec¢imindeki diger onemli Olgiitler, esneklik ve yeniliktir. Miisteriler 3PL
saglayicilarinin, stoklar1 tutmak ve tasimaktan daha baska isler de yapmasini
beklemektedir. Miisteriler, kendi 6z yetkinlik alanlarina odaklanmistir ve yeniden
mithendislik ve dis kaynak kullanimi konular1 6z yetkinlik alanlarmnin disindadir. Bu,
hizmet saglayiciya, farkli yeteneklerinin gelistirilmesi konusunda istekte
bulunmalarmin temel nedenidir. Calismaya katilan bir¢ok sirket, miisteri
gereksinimlerini ¢dzmede goniillii olmanin, miisteri iliskilerini gelistirmede ve
miisteri yitirmemede de kritik bir etmen oldugunu belirtmislerdir. Bircok sirket,
miisterilerinin farkli {iriin ve miisteriler i¢in farkli paketleme isteklerinin oldugunu

belirtmislerdir. Burada da 6nemli olan esnekliktir.

3PL seciminde etkili olan bir diger etmen de esneklik ve yeniliktir. Bir 3PL sirketi,
miisterileri kendi ilgi alanlarimi agik bir sekilde bilemedikleri zaman, miisterilerin ilgi
alanlar1 iizerine odaklandiklarin1 sdylemistir. 3PL sirketi, miisterilerine beklenmedik
olaylarda da, kaynak ve zaman etkin kullanmada istekli oldugunu gostermelidir.
3PL’lerin miisterinin {iiretkenligini arttirmasina yardimci olmasi, her miisteri icin
olanakli degildir. Pazarlama agirlikli bir sirkette, iligkiler ve itibar Onemli
etmenlerdir. Bircok sirket, kendi sirketlerinin secilmesinin nedeninin, yonetim

takiminin gii¢liiliigli ve operasyonel isgiicii oldugunu belirtmistir.

3PL sirketinin konumu, se¢cimde 6nemli etmenler arasindadir. Miisteriler, dagitim

noktalarmin kendi pazarina uygun olan 3PL sirketlerini segcmektedirler.

3PL se¢iminde bir diger etmen, sistem uzmanlif1 ve yetenektir. Miisterilerin ¢cogu,
stoklarinin bulundugu yer bilgisine tam zamaninda ulasmak istemekte ve bunu
saglayabilen sistemleri barindiran sirketleri segmektedirler. Miisteriler ayn1 zamanda

kendi bilgi sistem teknolojileri ile uyumlu sistem istemektedirler.

Dagitim merkezi, lojistik hizmetlerinin hala en 6nemli pargalar1 arasindadir ancak
2003’de 3PL’lerden diger degisik alanlarda da uzmanlik beklenmektedir. Katma

degerli faaliyetler ve bilgi akisinin 6nemi hala artmaktadir.
4.14.2.3 Arastirma: 10. olagan 3PL arastirmasi 2005

3PL sirketler evrimsel bir degisime dogru gitmektedir. 3PL saglayicilarmin ve
3PL’lerin yetkinliklerinin yanisira, 3PL kullanicilarmm 3PL saglayicilarindan
beklentileri de degismektedir. Bu baglamda 3PL sektoriiniin olgunluk ¢agma dogru
gittigi sdylenebilir.
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1996’dan beri her yil 3PL ¢alismasi yapilmaktadir ve 2005°te onuncusu yapilmastir.
Yapilan ¢alismada  3PL  kullanicilarinin  gézinde  3PL  saglayicilari

degerlendirilmektedir [30].

1. Calisma Yontemi ve Amaclar: 2005 yaz ve bahar donemi boyunca, John Langley
Jr., Ph.D., of the Georgia Teknoloji Enstitiisti, Capgemini, DHL ve SAP ile birlikte
Kuzey Amerika, Bati Avrupa, Asya-Pasifik, Latin Amerika, Kuzey Afrika ve
Ortadogu’daki 3PL hizmetler ile ilgili bir arastirma yapilmistir. 3PL endiistrisindeki

anahtar miisteriler ve anahtar sektorleri, egilimleri belirlemek amaci ile yapilmistir.
Calismanin amagclar1 sunlardir:

e Bolge ve sektorlere gore 3PL endiistrisindeki biiyliimeyi ve gelismeyi 6lgmek

e 3PL hizmetlerinin su anki kullanimini 6zetlemek

e Miisteri gereksinimlerini ve 3PL saglayicilarin bu gereksinimleri ne derece
karsiladigin belirlemek

e  Miisterilerin 3PL sirketleri nasil sectiklerini ve yonettiklerini belirlemek

e  Miisterilerin niye 3PL kullandiklarmi veya kullanmadiklarini belirlemek

e  Gelecek 3PL endiistrisi i¢in stratejik bir degerlendirme yapmak

2. Sonuglar:

Lojistik Dis Kaynak Kullamm Uygulamalar: Sekil 4.3 incelendiginde, 3PL
hizmetlerinin kullanimmin bdlgelere gore farklilik gosterdigi goriilmektedir.
1996-2001 arasinda Kuzey Amerika’daki 3PL kullanicilarinin yiizdesi (%68 ile
%73) pek degismemis, sabit kalmistir. 2002-2005 yillar1 arasinda ise Kuzey
Amerika’daki 3PL kullanicilariin ylizdesi biiyiime gostererek %80’lere kadar
ulasmistir. Son 3 yildaki verilere gore, Bati Avrupa’da %77 oran goriilmektedir.
Asya-Pasifik’teki 3PL kullanimi da ytiksektir (2004°de %84, 2005°de %83) ancak
Latin Amerika’daki 3PL kullanimi, digerlerine gore daha diistiktiir (2004’de %67,
2005°de %72). Giiney Afrika’daki 3PL kullanimi %74 civarmdadir.
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Sekil 4.3 : 3PL Kullanim Oranlar1 19962005 [30].

3PL Firmalarin Yetenekleri: 2005°teki anket, 3PL sirketlerinin gelismelerinin
sirdiigiinii  gostermektedir. Ayrica 3PL kullanicilari, 3PL performansini
arttirabilmek icin 3PL sirketleri ile birlikte isbirlik¢i iligki yaklagimi
gostermektedirler. Ancak gegmis arastirmalarda 3PL se¢imindeki en Onemli
Olciit, Katma Degerli Hizmetler olarak ortaya ¢ikmasima ragmen, gecmis yillarin
aksine bu yil 3PL se¢iminde en 6nemli 6lgiit olarak fiyat 6ne ¢ikmustir. Ayrica bu
yil, 3PL sirketlerinin esas hizmetlerindeki becerisi, katma degerli hizmetleri

saglamadaki yeteneginden daha da 6nemli olmustur.

Yonetim ve liskiler: 2005°de, anketlerin %88’i, 3PL sirketler ile iliskilerinin
milkemmel oldugunu belirtmiglerdir. 3PL sirketlerden genellikle hosnut
olmalarma ragmen, 3PL sirketleri siirekli olarak hizmetlerini genisletmek
istemiglerdir. 3PL sirketler, bunu saglamak i¢in hizmet noktalarini, is
modellerini ve miisteri hosnutlugunu arttirma yontemlerini  belirlemek

zorundadir.

Miisteri Deger Yapisi: Yapilan ¢alismada, tiim bolgelerde 3PL kullanicilarnin,
lojistik hizmetlerini dig kaynak kullanarak almaktan hosnut olduklar1 ve lojistik

maliyetlerde %10-11 arasinda bir diigiis sagladiklar1 ortaya ¢ikmistir. Ayrica yine
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tiim bolgelerde siparis karsilanma oranlar1 da artmistir. Ortalama siparis ¢evrim
siiresi Latin Amerika’da yariya inmis iken, Kuzey Amerika, Bati Avrupa ve
Asya-Pasifik’te %25-%30 arasinda azaldig1 goriilmiistiir. Kuzey Amerika, Asya
Pasifik, Bat1 Avrupa ve Latin Amerika’daki 3PL kullanicilarinin stok devir hizi
azalmistir. Nakit ¢evrim siiresi, Latin Amerika’dan Kuzey Amerika’ya ortalama

2,8-5 glin aras1 azalmistir.

Tiim bolgelerdeki 3PL kullanicilari, hizmet diizeylerinde artis oldugu hakkinda goriis
birligindedirler.

* Teknoloji Uygulamalari: IT uygulamalari, 3PL se¢ciminde gozoniine alinan,
maliyet ve tedarik zinciri yonetimi gelistirilmesinden sonra gelen 3. Olciittiir.
Kullanicilarmim %90’1, miisteri hosnutlugunu saglamada gerekli yetenek ig¢in

IT’nin zorunlu oldugu goriisiindedir.

» Strateji Degerlendirme: Bu arastirmanm baslangicinda dis kaynak kullanimi
basarisindaki miisteri degerlendirmeleri, ortalama %82-%90 arasinda idi. 3PL
endistriler, her yil %10’dan fazla biiyiime gosterirler. Ayrica bir¢ok sirket

birlesmeleri de goriilmiistiir.
3PL endiistriler boyle gelisirken, birgok alanda da bosluklar bulunmaktadir [30]:

e 3PL sirketlerin, ileri hizmetleri gelistirme yeteneklerinde hayal kiriklig1.

e [lliskilerin yeniden tasarlanmasi, siirekli iyilesme ve yenilik¢i ¢dziimler bulmada
yeni mekanizmalarin gelistirilmesi.

e Yinelenebilir, istikrarli ve esnek manipiilasyon giicii yliksek c¢oziimlerin
gelistirilmesinin 6neminin artmasi.

e Tedarik zinciri biitiinlesmesinin roliiniin acil onem kazanmasi.

e 3PL kullaniminda kiiresel evrim.
4.14.2.4 Arastirma: iiciincii parti lojistik hizmetleri

Ulengin ve Ulengin tarafindan Tiirkiye’de yapilan arastirmaya gore, ankete katilan
firmalarin biiylik bir ¢ogunlugunda (%95), satinalma/tedarik, stok yonetimi, siparis
isleme, miisteri hizmeti, liretim ¢izelgeleme ve saticilarla iligkiler firma tarafindan,
firma i¢1 lojistik faaliyeti olarak saglanmaktadir [61]. Bu firmalar, ti¢c yillik donem

icerisinde, s6zkonusu faaliyetleri bir 3PL sirketine vermeyi diisiinmemektedirler.
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Depolama  faaliyetleri, firmalarm %78’inde dogrudan firma tarafindan
gerceklestirilirken, firmalarin  salt %5’i, bu amagla lojistik firmalarindan
yararlandiklarmi sdylemisler ve %17°s1 3 yil igerisinde depolama faaliyetlerinde bir

lojistik sirketinden yararlanmayi diistindiiklerini bildirmislerdir.

Nakliye faaliyetleri, ankete katilan firmalarm %32’si tarafindan dogrudan firma
icinde gerceklestirilmekte iken, %57’si bu amagla bir lojistik sirketinden
yararlanmaktadirlar. Ug¢ yillik bir zaman diliminde, firmalarm nakliye, depolama,

miisteri hizmeti ve saticilarla iligskiler konularina dogrudan katilimi azalacaktir.

Bu bulgular, Holcomb vd.’nin, ABD i¢in bulgular1 ile uyum gostermektedir.
Sozkonusu ¢alismada da ABD’de {igiincii parti lojistik sirketlerinden en fazla nakliye
faaliyetlerinin tiimii veya bir bolimiinii ger¢eklestirmek i¢in yararlanildigi
vurgulanmaktadir [62]. Bardi ve Tracey ile Sink ve Langley tarafindan, lojistik
sirketi kullanan sirketlere iliskin olarak gergeklestirilen arastirmalar da, 3PL
sirketlerine verilen faaliyetlerin ¢ogunlukla temel olmayan, rutin veya yatirim

gerektiren faaliyetler oldugunu ortaya koymaktadir [63, 64].

Bu arastirmalar, o6zellikle firmadan digsariya olan dagitim, navlun faturalarinin
izlenmesi ve denetimi ile depolamanin, arastirmaya katilan sirketler tarafindan 3PL
sirketlerine en ¢ok devredilen faaliyetler oldugunu gostermektedir. Burada da, ABD
firmalar1 ile Tirk firmalarmin 3PL firmalarmi kullanma egilimlerinin benzerlik

gosterdigi sdylenebilir. Ancak bu sirketler, farkli gelisim evrelerindedirler.

Gecmiste 3PL sirketlerinin rutin lojistik islevlerini yerine getirmesi s6zkonusu iken,
ABD firmalarinda, yakin zamanda sdzkonusu sirketlerden daha derinlemesine
stratejik bilgi ve uzmanlik gerektiren, 6rnegin bilisim sistemleri, stok yonetimi ve
miisteri siparis isleme faaliyetlerinde de yararlanilmaya baslandigin1 gozlemlemistir
[65]. Dolayistyla Tiirk firmalarinin bu agidan heniiz evrimin ilk asamasinda olduklar1
sOylenebilir. 3PL sirketi kullaniminda firma biiytikliikleri agisindan bir fark olup
olmadig1 irdelendiginde, salt nakliye faaliyetleri agisindan bir fark oldugu
gozlenmistir. Biiylik olcekli firmalarda nakliye faaliyetlerinde bu tiir lojistik
sirketlerinden yararlanma oran1 %75’lere varirken, kiiciik 6l¢ekli firmalarda bu deger
%45’e¢ inmektedir. Buna karsin bu degerler, lojistik bolimiiniin olmas1 ya da

olmamasina bagli olarak herhangi bir anlamli fark gostermemektedir.
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4.14.2.5 Arastirma: Avrupa’da 3PL sektorii

Avrupa’da calisan 250’nin tlizerindeki 3PL’in, gelecek yillar icin beklentileri de,
internet tlizerinden yapilan bir arastrmada ortaya konulmustur. Farkli cografi
bolgelerde, farkli hizmetlerde, farkl iirlin gruplarinda beklenen degisim, bu arastirma
ile raporlanmistir. Arastirma, teknoloji kullaniminin, sirketlerin gelismesine %65
oraninda katkida bulunacagini belirlemektedir [66]. Lojistik artik salt yiik tasimanin
veya depolamanm degil, slirecin de giliclii yazilimlarla ve c¢agdas teknoloji ile
desteklendigi bir yonetim i1 durumuna gelmistir. Geri doniis lojistigi, is gelismesine
%63 oraninda katkida bulunmaktadir. Bos kapasitenin degerlendirilmesi,
beklemelerin azaltilmasi, Dongiisel Sefer (Milk Run) sistemlerinde ortaklasa

kullanilan kasa sistemi ile ellecleme hizlar1 artmakta ve maliyetler azalmaktadir.

4PL hizmetlerde olacak gelismeler de sirketlerin gelismesine %60 oraninda katki
yapacaktir. Siirecin on-line izlenmesi, optimum planlama yapilabilmesi, kuramsal

lojistik bilgilerinin uygulamada da kullanilmasi, gelismeye olanak saglamaktadir.

Katilimcilarmm % 50°si, Cin’i en hizli biiyliyecek pazar olarak gérmiislerdir [66].
Biiyiik iiretim kapasitesi ile artik kiiresel bir iiretici durumuna gelen Cin; ABD, Dubai
ve CIS iilkelerinde agmakta oldugu lojistik merkezler ile tiiketime daha yakin
noktalarda konuslanmaya ve uzakligin getirdigi maliyet yiikiinii azaltmaya karar

vermistir. Cin’den veya Cin’e yapilacak olan ticaretin daha da artacagi bilinmektedir.

%25 katilimc1, Hindistan’in gelecekte biiylik niifusu ve Avrupa ile Uzakdogu
ortasindaki cografi konumu nedeniyle pazar payini arttiracagmi tahmin etmektedir.
%22 katilimc1 da Bat1 Avrupa’yr en hizli gelisen pazar olmasi nedeniyle se¢mistir.
Yillar boyu tiiketimin kisitlandig1 bu bolgelerde, AB destegi ile tiiketimin artmasi ve
biiytlik bir pazar gelismesi beklenmektedir [66].

Gliney Amerika ve Ortadogu, ekonomilerindeki tutarsizlik ve politik dengesizlikler
nedeniyle, arastirmada salt %3 oraninda pay almistir. Hizmet verilen sektorlerdeki
gelisme konusundaki arastirmada da, yiiksek biiylime hizi, varolan {iriinlerin
eskimeden degistirilmesi, pazardaki rekabet, {iriin fiyatlarinin stirekli olarak diismesi
gibi nedenlerden dolayi, elektronik sektdrii %84 orani ile liste basinda yer almistir

[66].
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Kiiresellesmeden, markalarin yapmakta oldugu rekabet savasindan olumlu etkilenen,
kalite, maliyet ve teknoloji olarak biiylik fark yaratan endiistriyel {riinler, %81

oraninda ikinci siradadir.

Gelisecek sektorler siralamasinda %79 oraninda oy alan perakende sektori,
aligverisin kredi kartlari, bulunabilirlik, kiiclik satis noktalarinin yayginligi nedeniyle
onlerde goriilmektedir. Ulkelerin GSMH’larmin artmasi, birey basma ulusal
gelirlerin ylikselmesi, {iriin fiyatlarinin dogru lojistik, artan liretim kapasiteleri, yeni
satis teknikleri ve zorlu rekabet nedeniyle azalmasi sonucu, hizli tiiketim mallari

%77 oraninda 6ne ¢ikmistir.

4.15 Tiirkiye’de 3PL

Tiirkiye, Dogu-Bati1 arasindaki mal hareketinin gec¢is noktasinda; karayollari,
demiryollari, ii¢ tarafin1 ¢evreleyen denizleri, havaalanlar1 ve dagitim merkezleri ile
bolgesinin lojistik {issii olmay1 hak eden, daha da 6nemlisi bu potansiyeli fazlasiyla
tastyan bir lilkedir. Diinyada lojistik sektorii hizla biiyiirken ve bu alanda kullanilan
teknolojiler siirekli cesitlilik kazanirken, Tiirkiye’de de lojistik sektorii benzer bir

ivme kazanmuistir.

Lojistik sektorii, Tiirkiye’de de 1980’lerle 1990’11 yillar arasinda kara, hava, deniz,
demiryolu ve kombine tagimacilik alanlarindaki yatirimlarla altyapisini olusturmus,
1990’lh yillarda ise atilima geg¢mistir. Diinyadaki benzer uygulamalara paralel
bicimde hizmetlerini ¢esitlendiren ve uzmanlastiran Tiirkiye’de lojistik sektorii, 2000
yilmin basmma gelindiginde, emekleme devresini geride birakarak, uluslararasi
sirketlerle isbirligine giden, yurtdis1 biirolar agan, hizmetlerinin kalitesini siirekli
arttiran dinamik bir sektdr durumuna gelmistir. Tiirkiye’de lojistik sektorii, 2000’11

yillarla birlikte emekleme donemini tamamlamistir.
Son yillarda Tiirkiye’de lojistik sirketleri, insan kaynagi, hizmet kalitesi, egitim,
giivenlik gibi bir¢ok konuda bilgi teknolojilerinden en yiiksek derecede yararlanmaya

baslamiglardir.

Tiirk lojistik sektoriiniin, ulusal ekonomik performansin iizerinde hareket edebilen,
sirekli art1 deger yaratan ve hizmet ihracati yapan bir sektor olarak {ilke ekonomisine

saglayacagi katma degerin 45 milyar dolar olmasi1 planlanmaktadir.
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Cizelge 4.8 : D1s Kaynak Kullanilan Lojistik Etkinlikleri [4].

Lojistik Etkinlik Yiizde (%)
Giden Tasimacihk -
Gelen Tasimacihk -
Filo Yonetimi -
Depolama -
Kara Uluslararasi Nakliye (Tiim) 82,8
Kara Uluslararasi Nakliye (Kismi) 63,4
Kara Nakliye Yurtici (Tiim) 55,9
Giimriikleme 38.6
Giimriiksiiz Depo 37,2
Komple ithalat/ihracat islemleri 36,6
Konteyner Tasimaciligi 36,6
Deniz Tasimacihig 35,2
Sigortalama 33,8
Giimriik Depo 32,4
Kara Nakliye Yurtici (Kismi) 29,7
Hava Tasimacihigi 26,9
Demiryolu Tasimacihigi 18,6
Bilgi Teknolojisi (Lojistik Bilgi Sistemleri) 15,9
Fiyat Pazarhg 15,2
Tasiyic1 Secimi 15,2
Lojistik Damismanhk Hizmetleri 13,8
Yiik Konsolidasyonu 13,1
Paketleme 12,4
Sirinkleme 12,4
Proje Tasimacihigi 11
Etiketleme 11
Siparis Verme 11
Stoklarin Diizenlenmesi/Y onetimi 9,7
Siparis Isleme 7,6
Capraz Yiikleme 7,6
Kalite Kontrol 7,6
Uriin Geri Déniisii ve Onarimi 7,6
Intermodal Tasimacihk 7,6
Uriin Montaj/Demontaj 6,9
Satinalma 4,1

Tirkiye’nin lojistik potansiyeli 2004 yil1 verilerine gore 28 milyar dolar olarak kabul
edilmistir. Bu pazardaki biliyime hizinin yiiksek olmasi, yurtdisindaki lojistik

sirketlerinin Tirkiye’ye olan ilgisini de arttirmaktadir.
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Tiurkiye lojistik¢ileri, 3PL’leri gectigimiz donemde elektronik sektdriinden,
endiistriyel iirlinlerden, hizli tiikketim malzemelerinden ve perakende sektdrlerinden
biiyiik isler almiglar ve is potansiyellerini biiyilitmiislerdir. Gecen birkag¢ yil i¢inde
arac satiglarinda goriilen artis, daha biiyiikk depo hacimlerine olan talep, beklenen

sonuglarin 6n gostergesi olmustur.

Tirkiye’de dis kaynak kullanilan lojistik etkinliklerini 6grenmek amaci ile yapilan
arastirmanin sonuglar1 Cizelge 4.8’de yer almaktadir [4]. Bu ¢izelgeye bakildiginda,
Tirkiye’de en ¢ok dis kaynak kullanilan lojistik etkinlikleri Uluslararas1 Kara
Nakliyesi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Nakliyenin ardindan giimriikleme ve
glimriiksiiz depolama yer almaktadir. Yine goriildiigii gibi Tiirkiye’de dis kaynak

kullaniminin en az oldugu lojistik faaliyetler, iirlin montaj/demontaj ve satin almadir.

4.16 Dérdiincii Parti Lojistik (4PL)

Sirketlerin, miisterilerinin artan gereksinimlerine karsilik verebilmek ve ayni
zamanda diisik maliyetlerde c¢alisabilmek i¢cin 3PL sirketlerden yararlanmayi
istedikleri daha once anlatilmisti. Bu sirketlerin firmalara sagladigi bu iistiinliiklerden
dolay1 glinlimiizde bir¢ok firma, lojistik etkinliklerini dis kaynak kullanimi yoluyla

elde etme egilimindedir.

Ancak; pratikte 3PL uygulamalari, tedarik zinciri boyunca gerceklesen operasyonlari
ve tedarik zinciri biitiinlesmesini stratejik olarak desteklemekten uzaktir. Cogu 3PL
sirketi, yalnizca tasimacilik ve depolamaya yogunlasmistir. Bu ise, miisterilerin
biitlinlesik ¢6ziim isteklerini karsilamaktan uzaktir. Giiniimiizde organizasyonlarin
kapsamli gereksinimlerini karsilayabilmek i¢cin miisterilerinin 6zgiil isteklerini de

iceren kapsamli tedarik zinciri yonetimi ¢ozlimlerine gereksinim duyulmaktadir.

Bu eksikligi gidermek i¢in tedarik zinciri dis kaynak kullaniminda tedarikg¢iler ve
firmalar arasinda yeni bir iliskiyi iceren yeni bir kavram ortaya ¢ikmistir: Dordiincii
Parti Lojistik. Dordiincii parti lojistik kavrami, goreceli olarak yeni olsa da icerigi

eski sayilabilir.

4PL kavramu ve igerigi, ilk olarak Accenture firmasi tarafindan tanimlanmis olup,
hala ticari markasmi elinde bulundurmaktadir. Bu nedenle konu hakkinda ¢alisan
diger lojistik firmalar1 Lider Lojistik Saglayici (Lead Logistics Provider-LLP)

kavrami kullanmay1 yeglemektedir.
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Gergekte dordiincli parti lojistik saglayici, sahip oldugu teknoloji, kaynaklar ve
yetenekleriyle kapsamli tedarik zinciri ¢Oziimleri sunan bir tedarik zinciri
biitiinlestiricisidir. 4PL, organizasyonlara yonelik tedarik zinciri c¢oziimlerini
degerlendirir, tasarimlar, olusturur ve isletmesini saglayarak kendi uzmanlik alaninda
hizmet saglamis olur. 4PL uygulayicilarinin basarisinin temelinde, miisterilerine
‘best of breed’ yaklasimina uygun hizmetler sunabilmeleri yatmaktadir. 4PL

yaklagimu, tedarik zinciri yonetiminde bir devrim niteligi tasimaktadir.

Geleneksel olarak 3PL sirketleri, uygulama ve yiiriitme gibi operasyonel konulara
odaklanirken, tedarik zinciri yoneticileri ve danigmanlari ise yeniden degerlendirme
ve doniistiirme gibi stratejik ve teknolojik destekli tedarik zinciri ¢oziimleri tizerine

odaklanirlar.

4PL yaklasimmin, gliniimiizde popiiler olan dis kaynak kullanimindan farklari;
biitiinciil tedarik zinciri ¢oziimleri sunmasi ve tiim tedarik zincirini etkileyecek bir

deger yaratabilmesidir.

Biitiinciil bir 4PL tedarik zinciri ¢6ziimii 4 farkli evreyi igerir:
1. Yeniden kesfetme

2. DoOniistiirme

3. Uygulama

4. Yilritme

4PL c¢oziimlerinin en yliksek diizeyi, yeniden kesfetme evresidir. Birbirinden
bagimsiz ortaklar arasinda isbirligi saglanmasi yoluyla tedarik zinciri planlama ve
yiriitme etkinliklerinin eszamanlilastirilmasi, elde edilebilecek kazanimlarin
kaynagini olusturur. Bu asamada 4PL uygulayici, yonetsel bilgi ve yeteneklerini
kullanarak; tedéarik zincirinin yeniden diizenlenmesini ve katilimcilari da igerecek
sekilde biitiinlestirilmesini saglayarak, is stratejilerinin tedarik zinciri stratejilerine

donlismesini saglar.

4PL c¢Oziimlerinin bir sonraki evresi, dOniistiirme asamasidir. Doniistiirme
asamasinda, satis ve operasyon planlama, dagitim yonetimi, satinalma stratejileri,
miisteri destek ve tedarik zinciri teknolojileri gibi 6zgiil tedarik zinciri islevleri
iizerinde odaklanilarak tedarik zinciri etkinlik ve siireglerinin miisterileriyle

biitiinlestirilmesi saglanir.
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Ugiincii evre olan uygulama asamasinda, is siireci ayarlamalari, miisteriler ve servis
saglayicilar ile firma arasinda sistem biitiinlesmesi ve 4PL dagitim takimlarinda
operasyon doniisiimiinii de igeren diisiince gruplarindan olusur. Uygulama
asamasinda “insan” kritik basar1 etmenini olusturur. Iyi tasarimlanmus stratejilerin ve is
stireglerinin etkin uygulanmamasi, danigmanlik ¢oziimlerinin basarisizligini ve proje

sonuglarinin beklentileri karsilayamamasi sonucunu dogurabilir.

Dordiincii ve final asamasmi yiiriitme evresi olusturur. Bu asamada 4PL sirket,
tasima yonetimi ve depolama operasyonlarinin Otesinde farkli tedarik zinciri
islevlerinin ~ sorumlulugunu almaktadwr. Bir organizasyon, tedarik zinciri
etkinliklerinin tiimiinii bir 4PL sirketten dis kaynak olarak alabilir, bununla birlikte

4PL ¢oziimleri, tedarik zinciri islevlerinin salt bir alt kiimesini olusturur.

Basar1 saglayabilmek icin 4PL uygulayicilari;; 3PL saglayicilary, IT saglayicilari,
‘cagr merkezi (call center)’ gibi farkli hizmetleri sunan tedarik¢ilerin uygulamalarini
biinyesinde barmdirmasi gerekmektedir. Bu sdyede 4PL uygulamasi, firmalara farkl

hizmet saglayicilari ile ¢galisma yapma zorlugu yerine tek bir arayiiz saglamis olur.

Geleneksel yaklasimlar yalnizca operasyon maliyetlerini azaltma ve aktif transferi
iizerinde odaklanirken, 4PL yaklasimi, gelir artisi, operasyon maliyetlerini azaltma,

calisma sermayesini azaltma ve sabit deger azaltma gibi yararlar saglamaktadir.

Gelir artisinin temeli, tiriin kalite ve uygunlugu ile miisteri hizmetlerinde saglanacak
gelismelerdir. Ozellikle 4PL sirketin, tasima ya da nakliye islevlerinin dtesinde tiim
tedarik zincirine odaklanmasiyla, miisteri hizmetlerinde onemli Glgiide gelisme

saglanabilir.

Tedarik zinciri operasyonlarinin eszamanli yonetilmesi, operasyonel maliyetlerde

azalma saglar.

Sistemde zamaninda teslimatlarin artmasi ve dogru planlama sonucunda sistemdeki

stok diizeylerinin azalmasi, firmalarin ¢alisma sermayelerinde azalma saglamaktadir.

Ayni sekilde 4PL lojistik hizmet saglayicinin sahip oldugu sabit aktifler, sirketlerin
aktiflerinde azalma yaratilmasini saglayabilir. Bunun sonucunda firmalar, Ar-Ge,
iirlin gelistirme, satis, pazarlama gibi temel etkinliklerine daha fazla kaynak aktarma

firsatini bulurlar.
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Bir 4PL sirketin bu ol¢lide 6nemli ¢oziimleri etkin olarak sunabilmesi i¢in bazi kritik
yetenek ve bilgilere sahip olmasi gereklidir. Bir 4PL sirketi degerlendirmek icin
gerekli Olgtitler su sekilde siralanabilir [30]:

e Tedarik zinciri biitlinlestirme teknolojilerinde ve dis kaynak kullanimi
olanaklarinda etkili olmaldir.

e Kiiresel kaynaklara erisebilme yetenegine sahip olmalidir.

e Tedarik zinciri stratejisi, siireglerin yeniden tasarimi, teknolojik biitiinlesme ve
yonetim alanlarinda etkin olmalidir.

e Biinyesinde is siiregleri yonetimi ve dis kaynak kullanimi konularinda
deneyimli tedarik zinciri profesyonellerini barindirmalidir.

e (ok sayida ve farkli alanlarda bulunan hizmet saglayicilarini yonetebilme ve
organize edebilme yetenegine sahip olmalidir.

e Organizasyonel degisim gereksinimlerini karsilayabilmelidir.

Dordiincii  parti lojistik kavrami; T{gilincii parti lojistik pazarmna bilgi-islem,
danismanlik ve finansal hizmet firmalarinin da girmesini saglamistir. Bu firmalar,
3PL sirketleri ile igbirligi yapabilmektedir. Bu konuda diinyada ¢ok sayida 6rnek

bulunmaktadir.

Ancak yukarida belirtilen olumlu yonlerin disinda uygulamada 4PL sirketler ile
calisma konusunda firmalar c¢ekingen davranabilmektedirler. Bunun temel
nedenlerinden birisi, firmalarin verilerini bu 0Olciide paylagmak istememeleridir.
Firmalarin tiim tedarik zincirine ait bilgi ve verileri bu firmalar ile paylasmadaki

isteksizligi, uygulamalarda yasanilan aksamalarin en biiyiik nedenidir.

Bunun yanisira, 6zellikle perakendecilerin bu yaklasimi maliyet dncelikli gérmeleri,
4PL sirketleri i¢in zorluklara neden olmaktadir. Lojistik firmalar1 salt nakliye ve
tasimacilik islemlerinin disina ¢ikarak maliyetleri azaltmak disinda deger yaratmaya

yogunlagmalari, iki taraf agisindan farkli bakis agilarini getirmektedir.

4PL sirketleri, bu 6lgiide miisteri isteklerini karsilamak ve gergek zamanli tedarik
zincirini yonetebilmek icin biiyiik bir IT yatirimi yapmak zorundadirlar. Bu nedenle
4PL sirketleri, miisterileri ile uzun vadeli sozlesmeler yaparak, ozellikle IT
yatirimlarmi amorti etmeye calismaktadir. Sonug¢ olarak; 4PL kavrami goreceli

olarak yeni sayilsa da firmalara tedarik zincirlerini yonetmek i¢in etkin bir yol
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onermektedir. Bu alanda yakin gelecekte daha hizli gelismeler ve daha yaygin

kullanim goriilecektir.

4.17 Tersine Lojistik

Tersine TZY; kullanilmig iirlinlerin geri toplanmasi, iadelerin ve bos kaplarin

alimmasi, atiklarin geri kazanimi ve imhasima yonelik ikincil faaliyetler dizisidir [9].
Tersine TZY asagidaki faaliyetleri igerir [9]:

e Hasarli ve satilamayan tirlinlerin geri toplanmasi
e Kaullanilan iiriinlerin geri kazanimi
¢ Bos kaplarm yeniden kullanimi ve onarimi

e Atiklarin (Geri kazanimi yapilmayan iiriin ve pargalarin) imhasi

4.18 Elektronik Ticarette Lojistik (E-Lojistik)

Stirekli yeni {iriin, hizmet ve bilginin iiretildigi giinlimiiz kosullarinda; is diinyas1 her
glin yeniden dogmaktadir. Sirketler birbirleri hattd bazen kendileri ile yogun bir
rekabet i¢cine giriyor. Basarili olabilmeleri i¢in yeni firsat alanlar1 bulmak ve bunu en
hizli sekilde kendi faaliyetlerine uyarlayarak, miisterilerinin hizmetlerine gore
sekillendirip sunmak zorunlulugundalar. Teknolojinin bu gelisimi ile neredeyse her
tirlii isletme icin geleneksel ticaretten, e-ticarete gecmek kaginilmaz duruma

gelmistir.

E-ticaret; isletmeleri, tedarikgileri, miisterileri ve teknolojiyli yakindan
etkilemektedir. Isletmelerin drgiit yapilarmi, bilgi teknolojilerinin kullaniminu, ticaret
yap1 ve gerceklesme ortamini, tedarik siirelerini, miisterilerin tutum ve isteklerini
sekillendirmektedir. Giinlimiizde salt iirtinlerin akis1 degil, bilgi akis1 da ¢ok 6dnemli
bir duruma gelmistir. Bir yonetici, “Lojistik gittikge daha ¢ok bilgiye bagimli duruma
geliyor; hattd lojistik bilgidir” demistir. Daha once tanimda da belirtildigi iizere,
lojistigin temel amac1 dogru {iriinii, dogru miisteriye, dogru yerde, dogru kosullarda
ve dogru zamanda, olanakli en diisiik toplam maliyet ile sunmaktir. Bu amaca

eksiksiz ulasmak icin, e-lojistik uygulamalarindan yararlanmak gerekmektedir [67].

E-lojistik; daha fazla bilgi ve hizmetin sunuldugu, geleneksel lojistigin gelismis

seklidir. Daha ac¢ik bir anlatimla; geleneksel lojistik siireclerinde (satinalma,
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depolama, miisteri hizmetleri vb.) internet teknolojilerinin temel alindig1 sistemdir.
Elektronik ticaretin gelisimi ile, geleneksel lojistik kokten degismis; ¢evik ve yiiksek
hizl1 bir lojistik yaklagimi gerekli duruma gelmistir [67].

E-ticaretin lojistik isletmelerine uygulanmasi su yararlar1 saglayacaktir [68]:

e  Gerekli tirlinlerin temini

e  Uriinlerin kosullara uygun yerlere konumlandiriimasi

e  Uriinlerin rekabet edilebilir fiyatla sunulmas:

e  Uriinlerin gereksinim duyulduklar sirada kullanilir durumda bulundurulmasi

e  Uriinlerin miisterilere dogru zamanda teslim edilmesi

Bu sayilan maddeler e-lojistigin 6ziinii olusturur. Bu bes maddeyi uygulayabilmek
icin; e-lojistik stratejileri kurmak, planlama yapmak, ortakliklar kurmak ve
teknolojiyi kullanmak zorunludur [68]. Hiz ve miisteriye 6zgii olusturulan hizmetler,

e-lojistigin goze ¢arpan ilk 6zelliklerindendir.
E-lojistik 6gelerini su sekilde siralamak olanaklidir [68]:

e Depolama

Ambalajlama ve yilikleme
e Satinalma

e Tagimma Yonetimi

e  Geri Doniisiim

e Stok Planlama ve Kontrol
e Talep Tahmini

e  Miisteri Hizmetleri

e  Siparis Siireci

e Diger Hizmetler

Internet iizerinden yapilan tiim ticari faaliyetlerde basari anahtar1 olarak lojistik
etkinligi gosterilmektedir. E-Lojistik ile sirketlerin maliyet yapilarinda Onemli
degisiklikler gézlemlenmektedir. Ciinkii, salt miisterilerle dogrudan baglant1 olanagi
yaratmakla kalmayip, firma ile miisteri arasinda bulunan ara kanallarin elimine
edilmesine olanak yaratmaktadir. Ozellikle kiigiik dlcekli isletmeler, diinya capinda
bir dagitim aginm kurulmasma gerek kalmadan bir¢ok pazara giris olanagina sahip

olmuslardir [7].
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4.19 Havayolu Isletmelerinde Dis Kaynak Kullanim

Havayolu isletmeleri giinlimiizde bilisim teknolojileri, ikram, yer hizmetleri, bakim
ve ugak finansal kiralamasi gibi pek cok faaliyet alaninda dis kaynak kullanimina
gitmektedir. BoOylece hem isletme verimliligi artmakta hem de kiiresel pazar
ortaminda rekabet edebilmek kolaylagmaktadir. Dis kaynak kullanimi, havayolu
isletmelerine 6nemli finansal iistiinliikler saglamaktadir. Bu yOntemle havayolu
isletmeleri, ayn1 veya daha iy1 standartlardaki hizmetlere daha diisiik maliyetlerle
ulagabilmektedir. Amerika’da biiylik 6l¢ekli havayolu isletmelerinin ¢ofu ikram

hizmetlerini dig kaynak yoluyla almaktadir.

Swissair, iflas etmeden Once, ana faaliyet alanlar1 disindaki tiim faaliyetlerini
ayirarak, bu isletmeleri diger havayolu isletmelerine hizmet sunmalar1 konusunda
serbest birakmistir. Bunlar; bilisim sirketi olan Atraxis, diinyanin en biiyiik ikinci yer
hizmeti igletmesi olan Swissport, diinyanin en biiyiik ikinci ikram igletmesi olan Gate
Gourmet, diinyanin en bliyiik havaalan1 perakendecisi Nuance ve bakim isletmesi
olan SR Technics’dir. Svvissair’in iflasina ragmen, bu isletmelerin ¢ogu yeni

sahipleri ile ayakta kalmay1 bagarmis olup, faaliyetini siirdiirmektedir [69].

Havaalanlar1 da tipki havayolu isletmeleri gibi, isgiicii riskini azaltmak ve maliyet
istiinliigii saglamak amaciyla bilisim teknolojileri, giivenlik, bina otomasyon
sistemleri ve temizlik gibi konularda dis kaynak kullannmma gitmektedir. Hava
tasimaciligi sektoriiniin havayolu isletmeleri ve havaalanlar1 disinda kalan yer
hizmeti isletmeleri de, kendileri bir hizmet saglayic1 olmalarina ragmen,

biiyiikliikleri nedeniyle dis kaynak kullanim1 yapabilmektedir.

4.19.1 Bakim ve onarim faaliyetleri

Gilintimiizde 6zellikle yeni kurulan havayolu isletmeleri, bir bakim tesisi kurma ve
isletmenin maliyetinin oldukca yliksek olmasindan dolayi, biiylik havayolu
isletmelerinden ya da bagimsiz bir ucak bakim isletmesinden bu hizmeti satm
almaktadir. Buna ornek olarak; Tiirkiye’de THY ve MNG Havayollar1 disindaki
havayolu igletmeleri, bakim ve onarim faaliyetlerini bu iki isletmenin bakim-onarim

merkezinde ya da yurt disindaki igletmelere yaptirmaktadir.

Diinyada bakim ve onarim faaliyetlerinde isletmeler arasinda artan ortakliklar

sonucunda, 0zellikle yeni nesil ucaklarin bakiminin nitelik ve nicelik olarak biiyiik
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bir yatrim gerektirmesinden dolayi, dis kaynak kullanimimnin gelecekte artarak

siirecegi tahmin edilmektedir [70].

4.19.2 Yer hizmetleri faaliyetleri

Havayolu isletmelerinin ugtuklar:1 havaalanlarinda yer hizmetleri personeli istihdam
etmesi, bu personelin ugus olmadig1 zamanlarda atil kalmasina neden olacagindan,
yer hizmetleri faaliyetlerinin dis kaynak yoluyla saglanmasi zorunluluk durumuna
gelmistir. Buna ek olarak, her bir istasyon icin gerekli olan arag-gere¢ yatiriminin

yapilmasi da, kapasitenin atil kalmasina yol agacaktir.

Son yillarda yer hizmetleri faaliyetlerini dig kaynak kullanimi yoluyla alan havayolu
isletmelerinin sayis1 giderek artmustir. Ancak daha fazla esneklik isteyen havayolu
isletmeleri, yer hizmetleri isletmeleriyle 10 yila uzanan siirelerle anlagsmakta ya da
biinyelerinde yer alan yer hizmetleri faaliyetini bagimsiz bir isletmeye

dontistiiriirken, hisse paylasimina dayali bir iligki kurma yolunu se¢mektedirler [71].

4.19.3 Bilisim teknolojileri

Bilisim teknolojilerindeki gelismelere paralel olarak havayolu isletmelerinin bu
alandaki gereksinimleri de artmustir. Biiylik 6lcekli havayolu isletmelerinin ¢ogu
kendi kurmus olduklar1 bilgisayarli rezervasyon sistemlerini kullanmakta, kiiciik
havayolu isletmeleri ise bu hizmeti biiyiik havayolu isletmelerinden almaktadir. Bazi
havayolu isletmeleri de, sahip olduklar1 rezervasyon sistemlerini kendilerinden ayirip
bagimsiz bir isletme durumuna getirmekte ve bu hizmeti isteyen diger havayollarina
da sunmaktadir. Buna 6rnek olarak; Amerikan Havayollar1 kendi kurmus oldugu
SABRE isletmesine programlama, ag, veri merkezi ve masaiistii destek hizmeti dahil
tim bilisim teknolojisi faaliyetlerini havale etmistir [72]. Bunun yanisira, artik
internet tizerinden bilet satis1 ve rezervasyon yapilmasi gibi gelismeler de, havayolu
isletmelerinin bu konuya egilmesine ve web hizmetlerini dis kaynak kullanimi

yoluyla almasina neden olmaktadir.

4.20 Sonuc¢

Afrika karincalarimin yiyeceklerini ¢ignemek ve yari sindirilmis duruma getirmek icin
termitleri kullandigini, yani stireci dis kaynak kullanimi yoluyla ¢6ziimlediklerini

biliyoruz. Bu sayede de gerek termitlere gerekse kendilerine yasam savasinda
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iistiinliik saglamaktadirlar. Ugiincii parti sirketlerle calisma, dzellikle sermaye ve
operasyon maliyetlerinde biiylik azalmalar goriilmektedir. Sirketler, 6z yetkinlik
alanlar1 konusuna daha yogun olarak odaklanabilmekte ve daha etkin, verimli
calismanin seceneklerini arayabilmektedir. Lojistikte dis kaynak kullanima,
glinlimiizde stratejik yonetim alaninda iizerinde en fazla konusulan ve en yaygm

uygulanan yontemlerdendir.

3. parti lojistik, lojistik dis kaynak kullanimi gibi adlar da verilen lojistikte dig
kaynak kullanimi, tedarik zinciri i¢indeki temel lojistik faaliyetlerinden birkaginin
(nakliye ve depolama zorunlu olmak iizere) konusunda uzman olan lojistik sirketleri

tarafindan tstlenilmesidir.

Uglincii parti sirketlerle ¢alisma sonucunda, &zellikle sermaye ve operasyon
maliyetlerinde biiylik azalmalar goriilmektedir. Sirketler 6z yetkinlik alanlar1
konusuna daha yogun olarak odaklanabilmekte ve daha etkin, verimli ¢aliymanin
seceneklerini arayabilmektedir. Lojistikte dis kaynak kullanimi, glinlimiizde stratejik
yonetim alaninda {lizerinde en fazla konusulan ve en yaygm uygulanan

yontemlerdendir.

Firmalarm maliyetlerinin 6nemli bir kismimi olusturan ve stratejik iistiinliik saglayan
lojistik hizmetlerinde ticilincli parti lojistik sirketlerinden yararlanmaktadirlar. Bu
gelismede bilgi teknolojilerinde 6zellikle de internet ve elektronik ticaretin giderek
yayginlasmast da Oonemli bir etkendir. 3PL sirketlerinin ana odak noktalarina
yogunlagmalarint yardimci olarak firmalara maliyet ve rekabet {istiinligi

saglamaktadir.

D1s kaynak kullanimi; firmalarin ana islerine odaklanmasi, maliyetlerin diisiirilmesi,
degisken ve goriiniir duruma gelmesi gibi stratejik ve finansal yararlar saglamaktadir.
Getirdigi maliyet istiinliigliniin yanisira, hizmet alman firmanin uzmanhgindan, bilgi
teknolojileri ve siire¢lerinden yararlanilmasi, genis kaynak havuzundan istenildigi
zaman, istenildigi kadar kullanilabilmesi, yiiksek kalite ve esneklige katkida
bulunmaktadir. Tiim bu stiinliikleri saglarken biiyiik yatirimlar yapmay1 da, yiiksek

riskler almay1 da gerektirmemektedir.

Belirtilen yararlarinin yanisira dis kaynak kullaniminin da kendine 6zgii sorunlari
bulunmaktadir. Iyi bir bicimde tasarlanmadigi ve yonetilmedigi durumda lojistik

stirecinin iizerindeki kontroliin yitirilmesi, hizmet alinan firmaya asir1 bagimlilik gibi
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sorunlarla karsilasilabilir. Daha uzun siireli bir iligski ve firmalar arasinda sik1 bir bag
gerektirdiginden, hizmet diizeyinden hosnutluk duyulmadigi durumlarda baska bir

firmaya gecis, daha fazla zaman ve kaynak gerektirmektedir.

Tim bu sorunlarin yasanmamasi i¢in proje kapsaminin ve beklentilerin en bastan
dogru belirlenmesi ve dogru is ortagmin se¢ilmesi yasamsal 6nem tasir. Operasyonel
konularim yonetiminden sdzlesme yonetimi kavramina gecilmeli, iki firma arasinda
iyi bir iletisim ve bilgi paylagimi saglanmalidir. So6zlesmelerdeki sorunlarin
giderilmesi yOntemlerini, yaptirimlary, degisime uyum i¢in gerekli esnek yapiyi
icermesi Oonemli konulardandir. Ayrica firma igindeki organizasyonel konularim,

degisim yonetimi ilkelerine uygun yonetilmesine dikkat edilmelidir.

Diinyada 3PL sektorii kullanimi siirekli gelismekte, bu konuda yapilan uygulamalar
ve akademik c¢alismalar artmaktadir. Sektorlere o6zel, biitiinlesik hizmetler iireten

firmalarin varligi ile 3PL kavramindan 4PL kavramina gegilmistir.

Tiirkiye’de ise 3PL heniiz yeni yeni arastirilmaya ve uygulanmaya baslanmistir.
Ancak gerek cografi konumu, gerekse; yeni yazilimlarm, daha hizli makinalarin,
uydu sistemlerinin, RF terminallerinin, optimizasyon-simiilasyon yazilimlarinin, ses
tanima sistemlerinin, RFID etiketlerinin, mobil iletisim aygitlarinin kullaniminin
yayginlagsmasi ve lojistik kaynaklar bakimindan degerlendirildiginde, oniimiizdeki
yillarda Tirkiye’nin lojistik iis olmasi kaginilmazdir. 2012 yilina kadar 3 kitanin
lojistik {issii olmas1 hedefi belirlenmis olan Tiirkiye’deki 3PL sirketlerden “Diinyanin

her tilkesinde ¢alistyoruz” sloganinin duyulmasi beklenmektedir.

90



5. HAVAALANI LOJISTIiGi

5.1 Giris

Hava tasimacilig1 sektorii, teknolojik gelismelerin ¢cok hizli olmasiyla birlikte, kendini
sirekli yenilemek ve degisen kosullara uyum saglamak durumunda olan bir
sektordiir. Kiiresel pazar ortami ve diinya ekonomik etkinliginde Onemli rol
oynamaktadir. Seyahat ve turizm, Ozellikle diinyanin gelismekte olan iilkelerinde
hizla artmaktadir. 2000’li yillarda bu gelismenin siirekli ve kontrollii olmasi i¢in
yapilacak cabalar bir zorunluluk durumuna germistir. Bu amagla, diinyanin 6nde
gelen seyahat ve ticaret organlari, biraraya gelerek yaptiklar1 bir dizi toplanti

sonucunda, sivil havacilik sektoriiniin vizyon ve misyonunu belirlemislerdir [73].
Bu kapsamda, sivil havacilik sektoriiniin vizyonu;

e Kiiresel hava tagimaciligini gelistirerek; seyahat, turizm ve ilgili aligveris ortamini

canlandirmaktir.
Sivil havacilik sektoriiniin misyonu ise;

e Diinya havacilik sektoriiniin giiglii ve giivenilir ¢cevre kosullarinda gelisimini
cesaretlendirmek,

e Biiyiime siireclerindeki engelleri azaltmak,

e Seyahat ve turizmin ekonomik, sosyal ve c¢evresel gelisimini desteklemek
amaciyla; is diinyasi, isletmeler, Diinya Bankasi, bdlgesel gelisim bankalari,
akademik birimler ve devletler arasindaki stratejik baglantilar1 beslemek olarak

belirlenmistir.

Ulastirma sektoriiniin 6nemli bir alt sektorii olan havayolu ulastirma sektorii; faaliyet
konusu, faaliyetleri yiiriiten kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji iirlinii
araclar ve donanim, 6zel altyap1 ve haberlesme sistemleri, nitelikli insangticii, hizmet
verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi 6zellige sahip kurallar ve mevzuat konularinin

olusturdugu onemli bir sistemdir [74].
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Havayolu isletmelerinin hizmet kapsaminda sunduklar1 havayolu iiriinii fiziksel bir
madde degildir. Bu kapsamda havayolu {iriinii; glivenlik, dakiklik, uygunluk,
stireklilik ve frekans, kabin hizmetleri, bilet-bagaj ve yer hizmetleri, ugak tipi ve

hatta isletmenin imaj1 gibi miisterinin gerekli buldugu hizmetlerin bir biitiintidiir [75].

Havayolu tasimacilik hizmetinin, diger hizmet tiirlerinde oldugu gibi kendine 6zgii
ozellikleri bulunmaktadir. Hizmet sunumu agisindan dikkate almmasi gereken bu

ozellikler asagidaki gibidir [75]:

e Havayolu tagimacilik hizmeti, talep dalgalanmalarina karsi daha sonra sunulmak
iizere depolanamaz.

e Hizmet kisiseldir, sunulan hizmet her yolcu tarafindan farkli bigimde algilanabilir.

e Kot hizmetin telafisi zordur.

e Havayolu hizmeti biiyiik miktarlarda sunulmaktadir, dolayisiyla tek bir kisi icin
0zel sunum s6zkonusu degildir.

e Hava tagimacilig1 hizmetinin sunumu her zaman kesin degildir. Teknik sorunlar ya
da meteorolojik olaylar gibi nedenlerle ucus gerceklesmeyebilir.

e  Satistan Once hizmetin kalitesini deneme olanag1 yoktur.

5.2 Hava Tasimacih@ Sektoriiniin Yapisal Durumu Ve Onemi

Sivil havacilik sektoriiniin bir alt sektorii olan hava tagimaciligi sektorii, kisa siirede
cok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler gosteren bir sektordiir. Bir yandan genis
kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon diizeylerine sahip
ucaklarin gelistirilmesinin, havayolu isletmelerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet
kalitesi ve kapsami tizerinde biiyiik dlciide etkisi olurken, diger yandan serbestlesme,
ozellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi ve isbirliklerinin
olusturulmas1 da sektoriin yapisini degistirmis ve sektorii, tiiketicilerin hakim oldugu
bir pazara doniistiirmiistiir. Bu yapisal 6zelliklerin en 6nemlisi olan 6zellestirme, pek

cok iilkede benimsenmekte ve uygulanmaktadir [74].

Hava tagimacilig1 sektorii, hizmet sektoriiniin 6nemli bir dahdir. 1978’de ABD’de
baslayan ve daha sonra tiim Avrupa’yr etkisi altmma alan Serbestlesme Hareketi
(Deregulation), havayolu isletmelerinin yogun rekabet ortaminda faaliyet
gostermelerine yol agmistir. Bu donemde tiim ticari ve yasal sinirlamalarin kalkmasi

ile havacilik sektoriindeki isletme ve ucak sayisinda hizli bir artis yasanmustir.
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Havayolu yolcu hizmetlerinin pazarlanmasi sonucu ortaya cikan rekabet, hava

tasimaciligini herkese hitap edebilecek bir ara¢ durumuna getirmistir.

Avrupa’da Serbestlesme Hareketi’'nden sonra goriilen en onemli gelisme, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin ortaya ¢ikmasi olmustur. Bu olusum yalnizca fiyata
duyarl tatil amacli seyahat eden yolcular1 degil, havayolu isletmelerine tasarruf

saglamas1 amaciyla ig amagli pazar1 da cezbetmistir.

Hava tagimaciligi, diinya capmnda bir is koludur ve diinyadaki havayolu
isletmelerinde yilda 1,6 milyar yolcu u¢gmaktadir. Diinya ¢apinda yapilan iiretimin
yaklasik %40°1 hava tasimaciligiyla yerine ulagsmaktadir. Hava tasimaciligi sektorii,
diinya ekonomisinin en hizli biiyliyen sektorii durumundadir. Bu biiyliime, ortalama
%5 dolaymdadir. 1998-2010 yillar1 arasinda yolcu ve kargo trafiginin yilda %4-5
oraninda artacagi ve 2010 yi1lma kadar hava tagimaciliginin ekonomik olarak 1 trilyon
800 milyar dolar ve 33 milyondan fazla is olanag1 saglayacagi tahmin edilmektedir.
2010 yilina kadar havayolu isletmeleriyle yilda 2,3 milyardan fazla yolcu ugacaktir
[73]. Bu da tiiketici harcamalarmin yaklasik %]11’ine denk gelmektedir. Kiiresel
isglicti  pazarina. bakildiginda, her 9 kisiden birinin bu sektérde calistigi

goriilmektedir. Sekil 5.1 hava tasimaciligi sektoriiniin yapisini gostermektedir.

Son 50 yildir hava tagimaciligi sektorii siirekli bir biiylime egilimi yasamistir.
Ancak 1991°deki Korfez Savasi’nin olumsuz etkisiyle biiyiime oraninda %3’liik bir
diisiis yasanmustir. Savasin hemen ardindan sektor hizli bir toparlanma siirecine
girmis ve hava trafiginde hizli bir yiikselis baslamistir. Bu yiikselis, 11 Eyliil
2001°de ABD’de meydana gelen terér olayma kadar siliregelmistir. Bu trajik
olaydan 6nce yapilan tahminler, biiyiime artisinin gelecek 5-10 yil igerisinde yillik

%y35-7 arasinda olacag1 yoniindeydi [76].
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URETICILER HAVA ) YOLCULAR
GOVDE MOTOR TASIMACILIGI TRENLER/ARABA
MEXANIK SISTEMLER BOYOK KIRALAMA/PARK YERLERI
BILGISAYAR/ HAVAYOLLARI OTELLER/LOKANTALAR
EKONOMIK YAZILIM BOLGESEL TURIZM AKT[ViTELERi
MALZEME/KIMYEVI HAVAYOLLARI PERAKENDECILER
MADDE TARIFESIZ SEYAHAT ACENTALARI
HAVAYOLLARI FINANS KURUMLARI
KARGO HIZMETLERI
TASIYICILARI
HUKUMETLER \
YASAMA
YOROTME HAVA TASIMACILIGI
HAVACILIK OTORITELERI [ SEKTORD
GUMRUKLER /
y
HAVACILIK SERVISLERI KARGO
~ SIGORTA HAVAALANI VE KARGO iLETICILER]
KIRALAMA/FINANS/ HIZMETLERI NAKLIYE
SATICILAR/ TEMEL HAVAALANLARI DEPOLAMA
DAGITICILAR/ GENEL HAVACILIK TOPLAMA MERKEZLERI
IKMAL KAYNAKLARI EGITIM MERKEZLER] ILGILI DIGER ENDUSTRILER
TELEKOMINIKASYON TERMINAL/BAKIM GIRDILER
UCAK BAKIM IKMAL/UCUS POSTA
YAKIT VE YAG HIZMETLERI
DANISMANLAR HAVA TRAFIK
HIZMETLERI

Sekil 5.1 : Hava Tagimacilig1 Sektorii [76].

Hava tagimacilig1 sektorii diger sektorlere gore, kar marjinin daha az oldugu bir
yap1 goOstermektedir. Havayolu isletmeleri, diisik kar marjlar1 ile c¢alisan
isletmelerdir. Ozellikle son yillarda oldukga biiyiik kar kayiplar1 olmustur. Bunun
da en dnemli nedenlerinden birisi, sektordeki fazla kapasite ve iyimser tahminlerin
cok fazla olmasidir. Hava tagimaciligi sektorii, ¢ok biiyiik miktarda artan talebe
karsilik verebilmek i¢in; yeni teknolojilere yatirim yapmak, daha biiyiikk ve sessiz
ucaklar iiretmek, ugus glivenligini arttiracak etkin isletme yontemleri gelistirmek
zorundadir. Gereksinim duyulan yatirim projeleri gerceklestirilemez ise, bu durum
gerek bolgesel ve gerek kiiresel anlamda ekonomik biiylimeye ciddi bir engel
olusturacaktir. Onemli olan, oncelikle varolan kapasiteyi en yiiksek etkinlikte
kullanmak, daha sonra da halad gereksinim varsa hava tagimaciliga olan talebe

bagli olarak ek kapasiteler olusturmaktir.
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5.3 Havaalaninda Lojistik Kapsamina Giren Faaliyetler

5.3.1 Ucus ve rota planlamasi

En genis kapsamda ugaklarin seferlerinin ve rotalarmin belirlenmesi olarak ifade
edilebilir. Ucagin nereden nereye ucacagi, nerelerde aktarma yapacagi, gerekiyorsa
nerede yakit, bakim vb. almasi gerektigi ve ugus planlarmin optimal yapilarak
maéliyetlerin en aza indirilme calismalar1 bu kapsamdadir.

5.3.2 Yer hizmetleri

Bir ugagin havalimanma gelisinden, ayrilismma kadar gegen siire igerisinde,
Uluslararas1 Havacilik Kurallar1 ve Sivil Havacilik Yonetmeligi’ne gore belirlenmis

standartlar ¢ergevesinde, u¢aga ve yolculara saglanan hizmetler olarak tanimlanar.

Havaalanlar1 Yer Hizmetleri YoOnetmeliginde istenen kosullar1 saglayarak
havaalanlarinda yer hizmetleri yapmak {lizere Ulastirma Bakanligi’'ndan A, B veya C
Grubu Calisma Ruhsati alan 6zel hukuk tiizel kisiligi statiisiindeki kuruluglara yer
hizmeti kuruluslar1 denir.

5.3.2.1 Havaalanlan yer hizmetleri hizmet tiirleri

Yer hizmeti kuruluslar1 veya havayolu tasiyicilarmin, kendilerine ve/veya baska
havayolu tasiyicilarma verdikleri hizmet tiirleridir. Yer hizmetleri kuruluslari,
hizmetlerini; Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22), IATA ve

ICAO’nun belirledigi standart ve kurallar ¢cer¢evesinde yapmaktadirlar.
Havaalanlar1 yer hizmetleri tiirleri [78] su sekilde gruplandirilmistir:

a) Temsil

b) Yolcu Trafik

¢) Yiik Kontrolii ve Haberlesme

d) Ramp: Ramp, kargo ve posta, ucak temizlik, birim yilikleme gereclerinin

kontrolii
e) Ucak Hat Bakim: Ugak hat bakim, yakit ve yag
f) Ucus Operasyon

g) Ulasim
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h) Ikram Servis
i) GoOzetim ve YOnetim

j) Ucak 6zel Giivenlik Hizmet ve Denetimi

5.3.2.2 Yolcu hizmetleri
Yer hizmeti kuruluslar1 asagida belirtilen temel faaliyetleri yerine getirirler [79]:

Yolcunun havaalanina girisinden ucaga binigsine kadar uluslararas1 kurallar ve
havayolu standartlarmma gore gerceklestirilen bilet, pasaport ve bagaj kontrol
islemlerinin tiimii ve ugagm varisinda yolcularin karsilanarak pasaport kontroliine
yonlendirilmesi, yolcunun bagaji ile ilgili her tirlii sorununa (kaybolmasi

durumunda) yardimc1 olunmasi Yolcu Hizmetleri olarak adlandirilir.

Yolcu ve beraberindeki bagajin terminale girdikten ucaga bininceye kadar, ugaktan
inip terminali terkedinceye kadar olan islemler ve apronda, terminal-hava araci

arasindaki ulasim hizmetleri bu kapsamda degerlendirilebilir.

a. Ucus Analizi:

Bir yolculukta {i¢ ana noktadan olusur:

e Baslangi¢ Noktasi (Origin): Yolculugun ilk bagsladig1 noktadir.
e  Varis Noktasi (Destination): Yolculugun son varig noktasidir.

e Ara Noktalar (Mid Points) : Baslangi¢ ve varis noktalar1 arasinda ugranilan nokta

veya noktalardir.
Ara noktalar yapilan duraklamanin 6zelliklerine gore :

e Stopover Noktasi (Duraklama noktasi)
e Transfer Noktas1 (Aktarma noktast)

e Transit Noktast olarak adlandirilirlar.

Stopover Noktasi: Yolcu ile tasiyict arasinda, yolculuk baslamadan 6nce yapilan
anlasmaya gore, yolcunun kendi istegi ile baslangic ve varig noktasi arasindaki bir
noktada, bu noktaya varisindan itibaren 24 saatten fazla kalarak yaptigi

duraklamadir.
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Transfer Noktasi: Yolcunun kendi istegi ile veya gidecegi noktaya aktarmasiz bir
ucus olmamasi durumunda kendisinin ve bagajlarmin bir veya birden fazla ara

noktalarda bir ugustan digerine aktarilmasi islemidir.

Transfer islemi ayni havayolunun ucgaklar1 arasinda olursa ONLINE, farkli

havayollarimin ugaklar1 arasinda olursa INTERLINE olarak adlandirilir.

Transit Noktasi: Ticarl veya teknik nedenler ile ucagin inis-kalkis yapmasi

sonucunda yapilan duraklamalardir.
b. Ucusa Kabul islemleri (Check-in):

Check-in, seyahatini gerceklestirmesi i¢in yolcunun belirlenmis kalkis saatinden
belirli bir siire 6nce havalimanma gelerek, kendisinin ve kendisine ait bagajmnin ugus

sinifina ve varacagi noktaya gore ugusa kabul edilmesi islemidir.
Check-in isleminin yapilmasmin ana amaglar1 sunlardir:

e Havayolunun gelir getiren islemlerinin bir kisminin kontrol edilmesi (Ornek: Her
yolcunun bileti i¢in para 6deyip 6demediginin kontrol edilmesi vb.).

¢  Yolcu sayisinin yiikleme ve oturtma amaglarina uygun olarak kontrol edilmesi

e Yolcu bagaj agirliklarinin yiikleme amacina uygun olarak kontrol edilmesi.

e Yolcularin ucaga, ucagm yiikleme esaslarina gore yerlestirilmesi (Yolcunun

kabine dagiliminin denge Olgiitlerine gére yapilmasi).
Check-in igleminin yukarida belirtilen ana amaglarinin yanisira:

e Yolcunun taninmasi (yolcunun ugus kuponu iizerindeki adi ile pasaportundaki
adm ve fotografinin birbirini tutmasi)

e Saglik, pasaport ve vize kontrolii

e Yolcuya yer verilmesi, binis kart1 ve bagaj etiketi liretilmesi

e Limitlerin kontrol edilmesi (ugus kuponlarinin gegerlilik siirelerinin kontroli,
serbest bagaj tasima hakkinim ihlali olup olmadiginin kontrolii gibi)

¢  Yolcuya 6zel hizmet verilmesi (6zel ilgi gerektiren yolculara yapilan islemler)
gibi ikincil amaclar1 da bulunmaktadir.
c. Bagaj Kabulii:

Yolcunun ugus kuponunun tizerinde goriilen ‘Serbest Bagaj Tasima Hakk1’ ticretsiz

tastyabilecegi en biiylik bagaj agirhigidir. Bu agirlik g6zoniinde bulundurularak bagaj
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kabulu yapilir. Bagajlar son varis noktasina kadar etiketlenir. Her bagaj, bagaj
etiketinin lizerine, yolcuya verilen glivenlik numarasi ve yolcunun kag¢ parga toplam
bagaj1 oldugu yazilir. Bagaj etiketinin son parcasi, u¢agin ambarinda tasimmak iizere
teslim alinan bagajin yerine yolcuya verilir. Yolcunun ugusu dogrudan olmayip

transfer yaparak gidiyor ise ‘interline bagaj etiketi’ kullanilir.

IATA tanimina gore, ilgili havayolu tarafindan, yolcu bagaji olarak tasmmak i¢in
kabul edilen ve salt yolcunun seyahati siiresince giyimini, kolaylik ve rahatligini
saglayan kisisel esyasina bagaj denir. Bu terim yolcunun yaninda kabinde tasiyacagi
ve ugagmn ambarinda tasmmak {iizere havayoluna teslim edecegi tiim bagajini

icermektedir.
d. Ozel Hizmet Gerektiren Yolcular:

Bazi1 yolcu gruplarma hizmet verilirken, yolcularm belirli 6zelliklerinden dolay1
standart hizmetin Otesinde bir hizmet verilmesi gerekmektedir. Ozel hizmet

gerektiren yolcular sunlardir:

e  Onemli kisiler (VIP)

e Hasta ve engelli yolcular

e Refakatsiz olarak tek basima seyahat eden ¢ocuklar
e Ulkeye girisi kabul olmadig1 i¢in geldigi iilkeye geri gdnderilen yolcular
e  Sinirdisi edilen yolcular

e Canli hayvan tastyan yolcular

e  Cocuklu ve bebekli yolcular

e Yash yolcular

e Hamile yolcular

e Fazla kilolu veya ¢ok uzun boylu yolcular

e Ozel yemek isteyen yolcular

e  Gemi miirettebati

e Kuryeler

e  Grup yolcular

e Sik seyahat eden yolcular

Havacilikta yolculara verilen hizmet, bilet satis ofisinden baslayarak check-in
islemleri, ucak i¢i hizmet olarak siirer ve varig istasyonunda verilen hizmetler ile

sona erer. Dolayisiyla bir yolcuya bu zincirin herhangi bir asamasinda verilmeye
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baslanan bir hizmet varsa, bu hizmetin bilgi aktarimi ile varig istasyonuna kadar

stirmesi gerekmektedir.

Ornegin, yolcu tekerlekli sandalyeye gereksinimi oldugunu rezervasyon asamasinda
bildirdiginde, bu bilgi rezervasyon listesiyle check-in kontuarlarma iletilir. Yolcu
check-in islemi i¢in bagvurdugunda tekerlekli iskemle hazirlanir ve ucaktaki yerine
oturana kadar bu iskemle ile taginir. Check-in gorevlileri de bu hizmetin siirekliligini
saglamak ilizere hem miirettebata hem de varis istasyonuna yolcunun gereksinimini
bildirirler. Konuyla ilgili bilgisi olan miirettebat, ucus siiresince yolcuya yardimci
olabilir, ayrica varis istasyonu da durumdan haberdar oldugu i¢in bir tekerlekli
iskemleyi, gelen ugagin kapisinda hazir bekletebilirler. Bdylece yolcu 06zel
durumundan dolay1 talep ettigi hizmeti, gidis icin havalimanina geldigi andan

itibaren varig limanini terkedene kadar kesintisiz olarak almis olmaktadir.
e. Ucaga Yolcu Kabulii (Boarding):

Ucusa kabul edilen yolculari, pasaport islemlerinden sonra binis salonlarma davet

edilerek ucaga kabul edilmesine ‘boarding’ adi verilir.

Binis islemleri, havalimaninin teknik donanimina gore agik kapilardan veya
koriik/képrii (jetty/finger bridge) adi verilen boliimlerden, manuel veya bilgisayarlar
(gate reader) vasitasiyla gerceklestirilebilir. Ac¢ik kapidan yolcu kabulii yapiliyor ise
yolcular terminalin aprona acilan kapisinda bindirildikleri otobiisler araciligi ile
ucaga kadar ulastirilir. Koriik denilen boliimler ise terminal ile ugak arasinda bir
kopriidiir. Yolcular bu kapali kopriiden gecerek baska hi¢c bir araca gereksinim

duymaksizin ucaga binebilirler.

Binis islemi, ugagm yerde yapilmasi gerekli islemlerinin (yakit, temizlik, ikram
hizmetleri vb) tamamlanmasindan sonra ucak koordinatoriiniin onay vermesi ile
baslatilir. Tkram ve temizlik siirerken ve de 6zellikle ucak yakit alirken giivenlik
nedeniyle binis islemleri baglayamaz. Ucak yakit alirken boarding yapilabilmesinin

tek yolu, havalimanina ait bir itfaiye aracinin ucagin yaninda hazir bulunmasidir.

Ucaga yolcu kabulu i¢in, binis salonlarma, ug¢agm tarifeli kalkis saatinden 60-45

dakika once gelinerek hazirlik islemleri baslatilir.
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5.3.2.3 Diger temel hizmetler
a. Harekat:

Ramp hizmetleri, trafik operasyon ve kargo bolimlerinden gelen bilgi ve is
talimatlar1 dogrultusunda, bir ugagin tarife siiresi i¢inde tiim hizmetlerinin; giivenlik,

hiz ve hizmet kalitesi etmenlerinin de gzoniine alinarak yapilmasidir.

e  QGiinlik Program

e Koordinasyon ve Haberlesme
e Dokiimantasyon

e Yiik Kontrolii ve Denge

e Kalkis Kontrolii ve Giivenlik
e  Ucus Operasyon

b.Ramp:

Uluslararast kurallar, sirket ve miisteri sirketlerinin prosediirleri c¢ergevesinde;
yiikleme bosaltma, temizlik, arag-gere¢ temini gibi hizmetlerin verilmesinin

saglanmasimdan sorumludur.

¢ Yiikleme ve Bosaltma

e Temizlik

e Bagaj Ayrmi

e Ucak Yaklastirma

e  Donanim Temini ve Kullanimi1

c. Kargo:

Kargolarin uluslararasi kurallara uygun olarak ugaga tesliminin saglanmasi, ugtuguna
iligkin evraklarin hazirlanmasi, giimriik islemlerinin tamamlanmasi ve nihai alicilarin
haberdar edilmesinin saglanmasindan sorumludur.Kargo Dokiimantasyon

e Kargo Ordino

5.3.2.4 Ugak yakit ikmali ve hat bakim hizmetleri

Ugaga yakit ikmalinin yapilmasi ve belirli periyotlarla yapilmasi gereken

bakimlarinin gergeklestirilmesi i¢in yapilan faaliyetlerdir.

5.3.2.5 ikram hizmetleri
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Ugakta verilecek olan ikram malzemelerinin ucaga ulasincaya kadar gecirdigi

islemleri icermektedir. Ikram Hizmetlerine ait ayrmtili bilgi 6. Béliim’de verilmistir.
5.3.3 Hava kargo hizmetleri

5.3.3.1 Hava kargo kavram

Bugiin Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegskilati (ICAO) ve Uluslararas1 Havayolu
Tastyicilar1 Birligi (IATA) kurallarmma bagl olarak, basta iilke ve tasiyici kisitlamalar:
gozoniinde bulundurulmak iizere, mallarin (posta ve bagaj hari¢) paketlenmesi,
etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir hava araci ile
sevkedilmesi, “Kargo Tasimacilig1r” olarak adlandirilmaktadir [80]. Hava kargo
tasimaciliginin  rahat anlasilmasi1 agisindan, wulusal ve uluslararasi hukuki
diizenlemelerin irdelenmesi biiylikk 6nem tasimaktadir. Uluslararast hava kargo
tasimaciliginda gecerli olan yasal altyapir olusumunda, Varsova Konvansiyonu, La
Haye Protokolii, IATA diizenlemeleri ve Birlesmis Milletlerin ilgili konvansiyonlar1

yer almaktadir.

Hava kargo, teslim aldig1 iirlinleri, gidecegi yere, diger ulastirma tiirlerine gore ¢ok
daha hizli ve giivenli bigcimde ulastirmaktadir. Hava kargonun diger ulastirma
sistemleriyle rekabet edebilmesindeki en Onemli dstinligli ise hizi ve
gilivenilirligidir. Giiniimiizde gonderilerin istenilen yere olanakli en kisa siirede
ulagmasi, en ¢ok 6nem verilen konudur. Ulastirma; insan ve esyanin gereksinimlerini
gidermek i¢in zaman ve yer yararl saglayan bir yer degistirme hizmeti olarak
tanimlanmaktadir. Hava kargo da, hava tasimaciligi sisteminin bir alt pazari
konumundadir. Hava kargo tasimaciligi, tarihsel gelisim siireci agisindan diger
ulastirma tiirlerine gére daha yeni olmasina ragmen, son yillarda kullanim orani
giderek artan bir ulastirma sekli durumuna gelmistir. Hava kargo tasimaciliginda
cogunlukla hacmi ve agirligi diisiik ancak degeri yiiksek olan esyalar taginmaktadir.
Diinya ticaretinde {iriin ¢esitliliginin artmasina paralel olarak rekabetin siddetlenmesi
ve 1s sireglerinin hizlandirilmasi agisindan ucagin bir tasima aract olarak sahip
oldugu dstiinliikler, hava kargo tasimaciliginin giderek daha fazla yeglenme
nedenleri olmaktadir. Hava kargo tasimaciligi, ihracatgilar ve ithalatgilar basta olmak
iizere, gereksinim sahibi tiim gondericilerin, kargolarmm en uygun zaman ve

yontemle havayolu ile ulastirilmasini saglayan bir hizmetler biitiiniidiir.
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Hava kargo terimi genelde cok genis bir anlamda kullanilmaktadir. Ekspres
tagimacilik olarak adlandirilan kiigiik ve hizli paket tasimaciligi da bu kapsamda
degerlendirilmektedir. Kisacasi, bir yolcu ugusunda kargo bdliimiinde giden, yolcu
bagajlar1 disinda her sey hava kargo kapsamma girmektedir. Yolcu bagajlar1 ise

yolcunun bir parcasi olarak degerlendirildiginden, bu kapsama girmemektedir.

5.3.3.2 Hava kargo pazarimn tarihi ve ekonomik gelisimi

Hava kargo tasimaciligmin baslangici, 28 Mayis 1910°da Glenn Curtiss adinda bir
pilotun Amerikan Posta Boliimii i¢cin Albany’den New York’a bir sepet mektup
tasimastyla baslamistir. 150 mil olan bu yolculuk yaklagik 2,5 saat stirmiistiir. Ya da
hava kargo tasimaciligmin baslangicinin 10 Kasim 1910°da Wright Company’nin
Dyton’dan Columbus/Ohio’ya yapmis oldugu 65 mil siiren ugus ile de baslamis
oldugunu da sdylemek olasidir. Tiim bu olaylar oldukea ilgi ¢ekici olmasma ragmen,
yine de herhangi bir diizenli hava kargo hizmetinin baglangicina isaret etmemektedir.
Gergekte, hava kargo hizmetlerinde 3 ayr1 boliim bulunmaktadir. Bunlar; hava posta
(air mail), hava ekspres (air express) ve hava yiiklidiir (air freight). Dolayisiyla da

hava kargo tarihinde bu 3 ayr1 boliimiin tarthinden s6zetmek olanaklidir [81].

Hava ekspres deyimi, giinlimiizde hava yiikii kapsaminda kullanilmakta ve genel
olarak ekspres kargo seklinde ifade edilmektedir. Bu deyim, salt kargo tasima
amaciyla tiretilen ilk ucak faaliyetlerine bagladiktan sonra kullanilmaya baglanmstir.
Gilintimiizde ekspres kargo deyimi, hava yiikiinden ¢ok daha yiliksek bir tasima

oranina sahip olan kiiclik paket tagimacilig1 i¢in kullanilmaktadir.

Diger yandan hava yiikii ise, birbiriyle daima rekabet iginde olan havayolu
isletmeleri tarafindan bagimsiz olarak pazarlanmistir. Son yillarda ekspres kargo ile
hava yiikii arasindaki aymrim giderek azalmaktadir. 1989°da, gece kiigiikk paket
tasimaciliginin en 6nemli ad1 ve gilinlimiizde sektordeki en biiyiik isletme olan
FedEx, o donemde diinyanin en biiylik kargo isletmesi olan Flying Tiger’i satin
almistir. Ekspres kargolarm agirlik limitlerinin kaldirilmasiyla birlikte, bazi sektor
analistleri, bu kavram ile hava yiikii arasindaki ayrimimn tiimiiyle kalkacagmni

diistinmektedir.

Hava posta hizmeti, hava kargo tasimaciligmm baslamasma neden olmasinin
yanisira, aynt zamanda ABD’de hava tasimaciligmin kurulmasma da Onciiliik

etmistir.
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Glinlimiizde havayolu ile posta tasimaciligi, hava kargonun ilk {riinii olmasina
karsm, diinya havayolu isletmeleri tarafindan tasman kargo gelirinin yaklasik

%7’sin1 ve havayolu isletmelerinin gelirlerinin %3’linden daha azin1 olusturmaktadir.

Bir yanda, uluslararas1 ticaretin gelismesi posta tasimaciliginin gelisimini
desteklerken, diger yandan hizli paket tasimaciligi ile faks, internet gibi iletisim
teknolojisinin hizla gelismesi, bu alanimn yillik yaklasik %4 gibi bir oranla yavas ama
istikrarli biiylimesini saglamaktadwr. Hava kargo trafigi saglikli bir gelisme
gostermekle birlikte, 1930’lu ve 1940’11 yillarda 6ngoriilen havayolu isletmelerinin
en Onemli gelir kaynagi olma hedefine heniiz ulasilamamistir. Hava kargo
tasimaciligindan elde edilen gelirin, yolcu tagimacilifindan elde edilen gelirden daha
az olmasimin birkag¢ temel nedeni bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, diger ulastirma
sistemleri ile karsilastirildiginda kargo tasimaciliginin daha pahali olmasidir. ikinci
neden, gilniimiizde kullanilan ucaklarn 06zel olarak kargo tasima amaciyla
iiretilmemesidir. Ugiincii neden ise, yoneticiler arasinda hava kargonun karli bir

yatirim olmamasi diisiincesinin yaygin olmasidir [74].

Gilinitimiizde hava kargo pazari, tiim bolgesel pazarlari i¢ine alan ve diinyanin tiimiinii
ilgilendiren kiiresel bir pazar durumuna gelmistir. IATA’nin yaptig1 bir arastirmaya
gore, hava kargo pazari, yolcu tagimaciligi pazarindan ¢ok daha hizli bliytimektedir.
1997 Asya krizi, giiriiltii ve emisyon kisitlarmin uygulamaya ge¢cmesi gibi etmenler,
bu alanda yasanan biiyiimeyi yavaslatmistir. Diinya hava kargo trafigi 1997°de
%10,5 ve kapasite olarak %16 artarken, gelir %10 oraninda diismiistiir. 1998 ise
kargo acisindan soniik bir yi1l olmustur. ACI raporuna gore, 1998’de Asya krizi
sonucu diinya kargo trafigindeki biiylime oraninin %1 olmasi da bu durumun bir
kanitidir. Asya krizi 1997°de baslamasina ragmen, hava kargo pazarinda etkisi 1 yil
sonra goOrlilmiistiir. 2001-2003 arasinda hava tasimaciligir sektoriinde kiiresel bir
cokiis yasanirken, hava kargo ekonomik anlamda biiylimesini siirdiirmiistiir. 2004’te
uluslararasi kargo hacmi %15,8 olarak gerceklesen degeri ile, 2003’e oranla siddetli
bir artig gostermistir. 2005°in ilk doneminde uluslararas1 gonderiler %4,1 artarak
1.064 milyar tona yiikselmistir. Bu donemde hava kargonun %60°1 FedEx ve UPS
gibi, salt kargo tasiyan igletmeler tarafindan tasmmistir. Ancak tiim bunlara ragmen
yine de hava kargo trafigindeki biiyiime hizinin Subat 2005’ten itibaren azalmaya
basladigini soylemek olanaklidir. 2005°te diinya kargo trafigi, 2004’teki biiyiik

artisin aksine salt %2 biiylime gostermistir. Bu diisiis, 2003’ten itibaren goriilen en
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belirgin diisiistiir. Bu diisiiste, 2005’in ilk yarisinda 6zellikle de son 3 yildir kiiresel
ticaret hacminin artmasinda onemli pay1 olan Asya ve ABD’de ger¢eklesen diisiik
ithalat oranlarinin ve 2004’ilin son aylarinda yakit fiyatlarinda meydana gelen artisin
onemli etkisi vardir. Yakit fiyatlarindaki bu artig, trafigin bir kismmin daha az
masrafli olan deniz tagimaciligima kaymasina neden olmustur. IATA’ya goére ise, bu
diisiisiin 2 6nemli nedeni bulunmaktadir. Birincisi, isletmelerin daha az {iretip daha
az satmalar1 ve bu yiizden de gonderilerin azalmasidir. Bu diisiiste, petrol fiyatlarinin
artmasinin da 6nemli etkisi vardir. Ikinci neden ise, kiiresel yolcu trafigindeki hacmin
artmay1 sirdiirmesidir. Bu artig, Mayis 2004’ten itibaren %8,8 olmustur. Her ne
kadar bilet gelirleri ayni1 diizeyde artmasa da, diinyadaki tiim havayolu isletmeleri
cok sayida insanin uctugunu soylemektedir. Cok yavas da olsa gelirlerdeki bu
bliylime, olduk¢a yiiksek yakit fiyatlar1 ile karsilastirildiginda havayolu
isletmelerinin karliliginda biiyiik etki yapmistir.

Bu yavaglamaya karsilik, 2006’nin ilk yarisinda 2005°e gore trafik %3,1 artmis ve
yeni kargo ugaklarma olan talep stirmiistiir. Yiksek yakit fiyatlarina ragmen diinya

hava kargo pazar1 2005 ve 2006’da da biiylimeyi siirdiirmiistiir.

GSMH ile dlgiilen ekonomik etkinlik, hava kargo pazarmin gelisiminde en 6nemli
belirleyicidir. Hava kargo pazarinda yatirimci ve miisteri giiveni oldukga giiglii
oldugundan, ekonomik gelismenin siirecegi tahmin edilmektedir. Diger 6nemli
riskler ise, yiiksek petrol fiyatlar1 ve artan faiz oranlaridir. Hava kargo pazari, zaman
zaman trafik hacminin azalmasma ve diisiis yasamasina ragmen biiylime egilimi
gosteren kiiresel ve oldukg¢a dinamik bir pazar durumundadir. Son 30 yildir,
ticaretteki bliylime onemli 6l¢iide GSMH’deki biiylimeyi ge¢mis ve hava kargo
pazarindaki biiyiime de ticaretteki biiylimeden fazla olmustur. Bu biiylimenin
nedenlerini; hizmet segeneklerinin gelismesi, miisterilerin hava kargo pazarmin
farkina varmasi, kiiresellesme, ekonomik gelisme, ekspres tasimaciligin gelismesi ve
yalin stok yonetim stratejileri olarak gostermek olanaklidir. Hava kargo, uluslararasi
diinya ticaret hacminin deger olarak %40’ ifadde etmekte ve diinya ekonomisinin
temel gostergesi kabul edilmektedir. Hava kargo pazari, 200 milyar dolardan fazla
degeri olan ve yilda 60 milyon tondan fazla yikiin tasindig1 kiiresel c¢apta bir
pazardir. Salt 2003’te IATA iiyesi havayolu ve kargo isletmeleri 40 milyon tondan

fazla kargo tagimistir.
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Yiiksek fiyatlar, hava kargo tasgimacilik talebi {izerinde onemli etki yapmaktadir.
Kargo tastyicilar1 yliksek petrol fiyatlariyla basa ¢ikmada, yolcu tagimaciligi yapan
havayolu isletmelerine gére ¢cok daha basarilidir. Bunun da nedeni, ¢ok daha yiiksek
kargo tasima {icretleri belirleyebilmeleridir. Kargo tasima kapasitesi, tasinan
iirlinlerin degerine ve zamana kars1 duyarliligma gore degisebilmektedir. Hava kargo
talebi agisindan genellikle yiiksek teknolojili {riinler Onemli bir pazar
olusturmaktadir. Hava kargo trafigi, iriinlerin agirligi ve ugulan mesafe ile
Olciilmektedir. Airbus’a gore, Asya’dan ihra¢ edilen {iriinlerin %40°’n1 yiliksek

teknolojili iirlinler olusturmaktadir.

Kiiresel ticaret artisi ile birlikte, hava kargo pazarinin gelecekte en fazla gelisecek
pazar olacag1 tahmin edilmektedir. Hava kargo pazari diinya genelinde yolcu
tasimaciligina oranla ¢ok daha hizli biiylimektedir. [ATA’ya gore, 2005-2009
doneminde uluslararas1 hava kargo trafiginin yillik ortalama %6,3 biiyiiyecegi
ongoriilmektedir. Bu durum, 2004’de %15’in lizerinde gerceklesen gelisme oranina

gore daha yavas, ancak ¢ok daha sabit ve siirdiiriilebilir bir orta donemli biiyiimedir.

2013 yilma kadar biiyiik bir hizla biiyliyecek olan pazarin, bu tarihten sonra doyum
noktasma ulasacagi ve pazarin daralabilecegi tahmin edilmektedir. Havayolu
isletmeleri kargoya her gecen giin daha fazla yatirim yapmakta, filolar biiyiimekte ve
yeni isletmeler pazarda varolmaktadir. Boeing’in yaptig1 ¢aligsmalar ise, diinya hava
kargo tasimaciligindaki biiylimenin 2015’e kadar ¢esitli etmenlerin etkisi altinda
yillik ortalama %6,7 olacagini gostermektedir. Bu etmenler; ekonomik biiylime ve
gelisme, uluslararas1 ticari engellerin ortadan kalkmasi, zamana karsi hassas
iirlinlerin hava kargo ile taginmasinin artmasi, tam zamaninda {iretim gibi yonetim

sistemlerinin gelismesi ve uluslararasi ticaret yapma diizeyinin artmasidir.

Ayrica gelecekte, Asya baglantili kargo isletmelerinin digerlerine oranla daha iyi
performans gosterecegi, daha hizli biiyiiyecegi ve bu biliylime hizinin yilda ortalama
%38,6 olacagi tahmin edilmektedir. 2019 yilina kadar bu isletmeler, digerlerine oranla
%350 daha degerli olacaklardir. ABD havayolu isletmelerinin 1997 yilinda %31,9
olan paymin 2017°de %27,9’a diisecegi ve gelecek 20 yil icerisinde, diinya hava
kargo filosunun ikiye katlanacagi tahmin edilmektedir. En biiyiik gelismenin ise genis
govdeli kargo ugaklarmin iiretiminde olacagi, filolarm %60’ mmn bu ucaklardan
olusacagi ve bu ugaklarm %90 tasima kapasitesine sahip olacagi beklenmektedir

[82]. Yine, diinya hava kargo trafiginin (CIS ve Baltik iilkeleri hari¢) gelecek 20
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yilda 3 katina ¢ikmasi beklenmektedir. 2019°a kadar, toplam kargonun 137,10 milyar
RTK’dan, 470 milyar RTK’ya ulagsmas1 beklenmektedir.

Hava kargo trafigindeki biiylime tahminleri, bolgesel ekonomilerdeki gelisme ve
kiiresel ticaret akisindan 6nemli 6lgiide etkilenmektedir. Ozellikle Asya Pasifik, Cin
ve Hindistan ile kismen de olsa Ortadogu baglantili pazarlarin giiglii bir biiyiime
egilimi gosterecegi diisiiniilmektedir. Kiiresel ekonominin itici giicleri olarak Cin ve
Hindistan’m ortaya ¢ikmasi sonucunda, 2050’ye kadar diinya GSYIH’sinin %40

oranindaki bdliimiiniin bu {ilkelere ait olacag1 beklenmektedir.

Ancak tahminlerin aksine 2008 yilinda baglayan kiiresel kriz tiim diinyay: etkilemis
ve kargo gelirlerinde de biiylik oranlarda diislislere neden olmustur. Cizelge 5.1 ve
Cizelge 5.2 2008-2009 willarinda iicer aylik periyotlarla kargo gelirlerindeki
disiisleri gostermektedir [83].

Cizelge 5.1 : Gelen Kargo Satis Gelirleri [83].

USS$ Hava Kargo Gelirlerindeki Gelisim (%)
. m
Baglangig Bolge | (35509 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3
2008 | 2008 | 2008 | 2009 |2009 | 2009
Afrika 31.5 9.4 5.9 2.2 -8 -18.2 | -18.4
Karayipler 4.3 8.9 7.3 -6.8 -7.3 -4.2 -11.3
Orta Amerika 43 .4 9.1 9.2 -19.9 | -15.8 | -17.5 | -8.5
Avrupa 986.4 9.2 -1.1 -23.9 | -37 -39.9 | -30.4
Japonya & Kore | 608.4 -4.1 -23.5 | -41.6 |-55.6 |-39.5 |-12.9
Orta Dogu 51.6 152 267 |232 |494 194 |-1.5
Kuzey Amerika | 537.5 13.8 |73 -15.1 | -23.7 |-32.2 |-25.2
Giiney Amerika | 147.3 12.8 |11 -6.1 -20.8 | -30 -20.1
Giiney Dogu
Asya 772.6 272 |272 |-2.3 -27.2 | -30.3 |-22.3
Giney Bat 119.4 108 [-03 |-272 |-30 |-299 |-13.1
Pasifik
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Cizelge 5.2 : Giden Kargo Satis Gelirleri [83].

Hava Kargo Gelirlerindeki Gelisim (%)
. US$m

Hedef Bolge Q3 2009 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3

2008 | 2008 | 2008 | 2009 | 2009 | 2009
Afrika 285.6 172 | 108 | 5.9 | <125 | -19.5 | -13.5
Karayipler 25 11.2 6.3 -10.2 | -27.9 | -22.1 | -22.9
Orta Amerika 63.7 147 | -62 | -25.4 | -37.1 | -42.3 | -34
Avrupa 889.4 84 | 23 | -173 | -33.6 | -35.8 | -25.6
Japonya & 185.8 2 | <132 | 31.8 | 412 | 353 | -23.9
Kore
Orta Dogu 260.7 178 | 187 | 2.4 | -123 | -16.3 | -13.3
Kuzey 593.7 22 | 79 | 31 | -456 | -43.9 | -28.7
Amerika
Giiney 2643 28.7 | 247 | -14.1 | -33.9 | -38.7 | -29.8
Amerika
Giiney Dogu 4543 68 | 55 | 267 | 424 | 335 | -15
Asya
Giiney Bat 189.2 262 | 49 | -25.1 | 349 | -394 | -24.7
Pasifik

5.3.3.3 Hava kargo pazarinda tasinan iiriinlerin siniflandirilmasi

Havayolu ile tagsman cok c¢esitli iirlinler, kargo karigimini olusturmaktadir. Bu

driinleri tanitmlamak ekonomik agidan hava kargonun 6nemini belirleyecegi gibi,

havayolu isletmelerinin yiizyilize kaldig1 pazarlama sorunlar1 hakkinda da ipucu

verecektir.

ATA (Air Transport Association), hava kargo kapsaminda ucaklarda tagmabilecek

iirlinleri asagidaki bigimde siralamistir:

Kiyafet, ayakkabi

Elektrik/elektronik parcalar ve donanimlar

Makina yedek parcalari

Yazili basimlar

Yeni kesilmis ¢igek, fidanlik iirtinleri
Otomobil parca ve aksesuarlari
Sebze ve meyvalar

Fotograf ve filmler

Yenilebilir balik

Metal tirtinler
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e llaglar, eczacilik iiriinleri

e Plastik materyaller

e Canli hayvan

e  Spor egyalar, oyuncaklar

e Kimyasallar ve ¢esitli kimyasal bilesimler

e Diger elektronik ticaret tirlinleri

Havayolu ile gonderilen pek ¢ok tiriin, ulastirma ekonomistleri tarafindan yiiksek
degerli kabul edilmektedir. Bunun aksine komiir, tahil, maden cevheri, ¢akil gibi
maddeler agirlik birimi basma diisiik degerli kabul edilmekte ve genel olarak da
demiryolu ya da denizyolu gibi daha yavas ve ucuz ulasim modlar1 ile tasimmmaktadir.
Genel bir kani olarak petroliin yiiksek fiyatindan dolayr yliksek degerli oldugu
disiiniilse de, petrol agirlik birim bagma diisiikk deger tasidigindan daha yavas ve
pahali olmayan boruyolu veya denizyolu gibi ulasim modlar1 ile tasmmaktadir.
Ancak kiyafet ya da kiiciik objeler gibi giinliik esyalar, ulasim amaclar1 bakimmdan
yiiksek degerlidir. Bu nedenle de havayolu ile taginmaktadir.

Tasima icretleri agisindan agirlik en O6nemli etmen oldugundan bu yana, diisiik
degerli/yliksek degerli kavramlar1 da ¢ok daha fazla 6n plana ¢ikmistir. Agirlik birim
basma yiiksek degerli iirlin kapsamina giren iriinler, olduk¢a yiiksek bir ulasim
licretine sahip olabilmektedir. Ornegin; 1 ton kémiir demiryolu ile gidecek iken, 1

ton ticari esya genellikle havayolu ile gitmektedir.

Asagidaki durumlar sozkonusu oldugunda, gonderim sekli olarak hava kargo

yeglenmektedir [81]:

a. Uriin:

Bozulabilir oldugunda

e  (abuk eskime durumu sézkonusu oldugunda

e Kisa zamanda ulastirilmas1 gerektiginde

o Agirlik agisindan yiiksek-degerli oldugunda

e Depolanmasi ve elde tutulmasi pahali oldugunda
b. Talep:

e Tahmin edilemez oldugunda

e Mevsimsel oldugunda

Seyrek oldugunda
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e Yerel arzdan fazla oldugunda

c. Dagitim Problemleri A¢isindan

e  Uriiniin calinma, bozulma ve kirilma riski oldugunda

e Uzun transit siireler i¢in yiiksek sigorta maliyetleri s6zkonusu oldugunda

e Rutin-bozulmaz trafik i¢in gerekli olan agir veya pahali ambalajlama méaliyetleri
ortaya ¢iktiginda

e  Uriinlerin yiiklenmesi igin 6zel dikkat ve yiikleme gerektiginde

5.3.3.4 Hava kargo pazarinda yer alan isletmelerin siniflandirilmasi

Hava kargo sektoriinde, kendine 6zgli karakteristikleri ve kargo tasiyis bicimleri ile
ilgili olarak 3 tip isletme Ornegi bulunmaktadir. Bu isletmeler asagida belirtildigi

gibidir [81]:

e Biitiinlesik havayollar1 (Integrated Carriers)
e Yolcu havayollar1 (Combination Carriers)

e  Sadece kargo tastyan havayollar1 (All-cargo Carriers)

5.3.3.5 Tiirkiye’de hava kargo pazarinin durumu ve gelisme ongoriileri

Diinya ticaretindeki hizli gelisme yaninda, yogun rekabet ortami icerisinde iiriinlerin
kisa slirede ve zamaninda ulastirilmasmin 6nemi ¢ok biiyliktiir ve her gecen giin de
artmaktadir. Bu bakimdan Oniimiizdeki yillarda kargo tasimaciliginda, yolcu
tagimaciliindan daha fazla biiyiime ve rekabet olacagi beklenmektedir. Tiirkiye’nin

hava kargo pazarinda yillik %7,5 biiyliyecegi ongoriilmektedir.

Tiirkiye’de artan iiretim ve tiiketim ile buna bagh olarak artan ithalat ve ihracat,
kargo tasmmaciligmi 6n plana ¢ikarmistir. Yasanan krizler sonrasi Tirkiye
ekonomisindeki olumlu sinyaller ithalat ve ihracata da yansimig; riinlerin hizli
tasinmasinda tek yol olan hava kargo pazari da, gelismeler dogrultusunda biiyiime
egilimine girmistir. Her gegen giin hizla gelisen bu sektordeki pastadan en biiyiik
dilimi kapmak icin gerek havayolu isletmeleri ve gerekse acentalar biiylik ugras
vermektedir. Tiirkiye hava kargo i¢in ¢ok onemli bir pazar konumundadir. Konum
olarak Ortadogu ve Avrupa arasinda olmasi nedeniyle, transit noktasi olarak 6ne
¢ikmaktadir. Istikrarli yillik bilyiime hiz1 %8’dir. Tiirkiye giris-¢ikish yiiklerin

yanisira, tipki transit yolcu gibi bagka iilkelerden gelen kargolar da diinyanin her bir
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tarafina dagilmaktadir. Genellikle diinyada yolcu trafiginden daha fazla kargo trafigi

artis gostermektedir.

Uluslararasi ticarette tasinan {iriinlerde havayolunun pay1 giderek artmakta, Tiirkiye
hava kargo tasimaciligi da diinyadaki gelismelere paralel olarak onemli gelismeler
gostermektedir. Tiirkiye’de sanayinin gelismesi; 6zellikle tekstil, elektronik, makina
ve donanimlari, bilgisayar, otomotiv ve ila¢ sanayi ile cigekcilikte yasanan
gelismeler, hava kargo tasimaciligina olan gereksinimi ve hava kargo kullanim
oranmi arttirmustir.  Gelecekte, Avrupa Birligi’ne liye olma yolunda Onemli
gelismeler gosteren Tiirkiye’nin tarihi ve kiiltiirel baglarmin bulundugu Tiirki
Cumhuriyetlerine agilacak bir kap1 ve 6nemli bir transit iilke konumuna gelecegi, bu
durumun da Tirkiye ve AB liyesi lilkeler ile Tiirki Cumhuriyetleri arasinda dogrudan
ve baglantili kargo trafigini 6nemli oranda arttiracagi ifade edilmektedir. Ayrica,
Tirkiye’nin jeopolitik ve stratejik konumu ile ¢evresinde bulunan 400 milyon
niifusluk pazarn {istiin yanlarmi kullanarak hem hava kargo tasimaciliginda, hem de
genel olarak tiim lojistik sektoriinde lojistik bir {is olabilecegi ileri siiriilmektedir.
Ancak, yilda 300 bin ton hava kargo hacmine ve cografl konum itibariyle hava kargo
trafiginde merkez olma olanagina sahip olan Tirkiye, yetersiz altyapi yiiziinden

firsatlar1 degerlendirememektedir.

Hava kargo pazari; Tiirkiye’de kara ve denizyolu ile tasman yiik miktar1 ile
karsilastirildiginda en son sirada yer almaktadir. Ancak diinyadaki hizli kiiresellesme
ve e-ticaretteki gelisim, ticaretin diinyada oldugu gibi Tirkiye’de de hizla
gelismesine neden olmus ve hava kargo sektoriine ivme kazandirmistir. Bu sektoriin,
Tiirkiye’nin ticari gelisimi icerisinde ne kadar 6nemli bir yer tuttugunun anlasilmaya
baslanmas1 umut vericidir. Hava kargo ile Tiirkiye’ye en c¢ok elektronik tiriinler ve

makina parcalar1 gelirken, yurt disina ihracatta ilk sirayi tekstil tiriinleri almaktadir.

Kisa mesafelerde her noktaya kargo ucagi gidemeyecegi i¢in, kamyon ag1 giderek
onem kazanmaktadir. Buna Ornek olarak THY, Amerika’da New York ve
Chicago’ya getirdigi kargosunu tarifeli kamyon seferi ile kisa siirede
dagitabilmektedir. Avrupa noktalarina THY seferi ile getirilen kargolar, kamyon ag1
sayesinde her noktaya ulastirilabilmektedir. Ayni1 uygulama 2004’te yurt i¢i ve

Balkan tilkeleri i¢in de baslamustir.
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Ozel sektorde de ciddi bir hareketlilik sozkonusudur. MNG Havayollari, filosundaki
A-300B4 kargo wugaklari ile uzun yillardir Avrupa hattinda kargo ucusu
gergeklestirmekte ve ayni zamanda ¢ok sayida havayolu igletmesine ugak ve ugus
ekibi kiralamaktadir. 2004’te ugmaya baslayan Kuzu Kargo, pazarda 2 ucakla
faaliyet gostermektedir. Her iki isletme de, tarifeli-tarifesiz uguslarin yaninda ucak

kiralama hizmeti vermektedir.

Yabanci havayolu isletmeleri ise, kendi ugaklarinin yanisira, Tiirk isletmelerinden
kiraladiklar1 ugaklarla pazarda varlik gostermektedir. Kendi ugaklari ile sefer yapan
Lufthansa’y1 pazar pay1 olarak Air France ve Delta izlemektedir. Urdiin Havayollar1
Royal Jordan da haftada bir giin kargo ucagi ile Istanbul’a gelmektedir. Bu
isletmelerin disinda UPS, DHL ve TNT’nin de ugaklar1 paket kargo pazarinda tarifeli
olarak her giin Istanbul’a gelmektedir. Dénemsel kargo trafigine gore Emirates ve

Saudia da Istanbul’a sefer yapmaktadir.

Sekil 5.2 Tiirkiye’de 2002-2008 yillar1 arasinda kargo trafiginde meydana gelen artisi
gosterirken [103], Cizelge 5.3’de 2007-2008 yillarinda Tiirkiye’de faaliyette olan
tim havaalanlarinda gergeklesen kargo trafigi ve 2007-2008 yili karsilagtirmasi
goriilmektedir [84].

TASINAN YUK (Kargo + Posta + Bagaj) (TON)

1.929.671
1.130.464

896.865
715.603

181.262
=

2002 2008

micHatlar = Dis Hatlar = TOPLAM

Sekil 5.2 : 2002-2008 yillar1 arasinda kargo trafiginde meydana gelen degisim .
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Cizelge 5.3 : 2007-2008 yillar1 kargo trafigi [84].

B auu 332758

_-—————————
_—————————

_——————_——
Amasya Merzifon
Balikesir Korfez
_——__—_———

_————_————
_——_———_——
K.Marag 18 18 53 53 1944 1944

_————_——_—
_———*_—___
F———_———_—
——————————

_ _ | E— __ E— _———
_ _ — __ — ————
Texrdaq Corlu 6T 3767
_ — — —— — ————
_ om0 —— ———1 _———
DHMI TOPLAMI 72,429 312.590 385.029 €5.109 328.902 395.011 -87

[ I N N ____
Eskigenlr Anadolu (**)

Kiiresel krize ragmen 2009 yilinda Tiirkiye’deki hava kargo trafigi artig gostermistir.

Cizelge 5.4’de 2009 Kasim sonu itabiriyle gerceklesen kargo trafigi ve ayni ay 2008

sonunda gerceklesen kargo trafigi ile karsilastirilmasi goriilmektedir [84].
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Cizelge 5.4 : 2007-2008 yillar1 kargo trafigi [84].

YUK TRAFIGI ( Bagaj+Kargo+Posta) ( TON)
Havaalanlari 2008 YILI KASIM SONU 2009 YILI KASIM SONU (Tahmini) 2009 /2008 (%)
5 Hat D15 Hat Toplam ic Hat D15 Hat Toplam i Hat DisHat  Toplam

ATATURK 136.460 586.590 723.050 135401 616,897 752.298 -0,8 5,2 30|
ESENBOGA 36.310 30.186 66.496 39.974 26.992 66.966 10,1 -10,6 0,7
AMENDERES 39,580 30.621 70.201 44,273 29.530 73.803 11,9 -3,6 51
ANTALYA 51.784 319.990 371.774 71.989 301.494 373.483 39,0 -5,8 0,5
DALAMAN 4.937 39.555 44.492 5.150 40.866 46.016 43 33 34
MILAS-BODRUM 8.554 28.129 36.683 9.503 26.048 35.551 111 -7,4 -3,1
ADANA 20.283 9.684 29.967 21.884 7.438 29.322 79 23,2 2,2
TRABZON 13.220 1.995 15.215 13.946 1472 15.418 55 -26,2 1,3
S.DEMIREL E 206 206 14 184 198 -10,7 -3,9
NEVSEHIR-KAP. 569 701 1.270 805 511 1.316 41,5 -27,1 3,6
ERZURUM 4.460 548 5.008 4.729 242 4.971 6,0 -55,8 -0,7
GAZIANTEP 4.836 2.437 7.273 7.055 2,581 9.636 459 59 32,5
ADIYAMAN 712 = 712 684 = 684 o) -3,9
AGRI 639 - 639 169 169 73,6 73,6
BALIKESIR o = = = = =

BALIKESIR/KORFEZ 147 = 147 - & =

BURSA-YENISEHIR 644 211 855 570 636 1.206 11,5 2014 41,1
CANAKKALE 153 14 167 165 - 165 7,8 -1,2
CARDAK 1.010 12 1.022 1.024 57 1.081 14 375,0 58
DIYARBAKIR 8.731 409 9.140 9.731 211 9.942 11,5 -48,4 88
ELAZIG 1.546 = 1.546 2.813 7 2.820 82,0 82,4
ERZINCAN 1.029 = 1.029 1.385 - 1.385 346 34,6
HATAY 1.325 208 1.533 2.442 1191 3.633 84,3 472,6 137,0
K.MARAS 658 - 658 753 - 753 14,4 14,4
KARS 2.980 34 3.014 3.113 64 3177 4,5 88,2 54
KAYSERI 5.644 4,701 10.345 6.375 4811 11.186 13,0 23 8,1
KONYA 1.943 816 2759 2221 733 2.954 14,3 -10,2 71
MALATYA 4.368 676 5.044 4.146 604 4.750 o | -10,7 -5,8
MARDIN 1.956 = 1.956 2.239 = 2.239 14,5 14,5
AMERZIFON 107 - 107 314 3 317 1935 196,3
MUS 828 16 844 1.015 19 1.034 22,6 18,8 22,5
S.CARSAMBA 4.593 1.698 6.291 6.507 1.700 8.207 41,7 01 30,5
SIRT 146 = 146 = = =

SINOP 132 = 132 445 - 445 2371 237,1
SIVAS 1.019 226 1.245 1132 35 1167 11,1 -84,5 -6,3
5.URFA GAP 1.165 105 1.270 1.365 66 1431 17,2 -37,1 12,7
TEKIRDAG/ CORLU = 13.800 13.800 128 11.884 12.012 =139 -13,0
TOKAT 220 & 220 = = -

USAK 194 = 194 88 = 88 -54,6 -54,6
VAN F.MELEN 5.556 99 5.655 6.805 38 6.843 22,5 -61,6 21,0

DHMI TOPLAMI 368.438 1.073.667 1.442.105 410.352 1.076314 1.486.666 114 0,2 31

5.3.3.6 Hava kargo pazarindaki lojistik faaliyetler

Hava kargo, yer 6nemli olmaksizin diinyanin herhangi bir yerine kolaylikla, hizli ve
gilivenilir bigimde ulasabilme olanagi saglamasi acisindan, kiiresel tedarik zinciri
icerisinde onemli bir yer tutmaktadir. Giiniimiiziin hizli ve yeni lojistik ortaminda, 1yi
ve etkin bir kargo kapasitesi ile bunu miisterilerine sunabilme yetenegine sahip olan
isletmeler, bunu gerceklestiremeyenlere gore ticaret ve gelisme agisindan rekabet
istlinliigiine sahip olacaklardir. Rekabet {istiinliigli, Porter’in da belirttigi gibi,

gelisme i¢in temeldir.

Kargo tasimaciligi, genellikle ekonomik gelisme ve biiyiime i¢in 6nemli bir kosul
olarak kabul edilmektedir. Toplumlarin ve ekonomilerin toplam performansindaki
olumlu etkilere bakilmaksizin, ulagimin 6zellikle hava kirliligi, giiriiltli, yogunluk,
trafik kazalar1 gibi sosyal ve ¢evre etmenlerini i¢ine alan olumsuz etkilerini

glinlimiizde gormezden gelmek olanakli degildir. Ancak, kargo tasimaciligindaki
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karayolu boyutu problem olarak kabul edilmektedir. Karayolu tasimaciligi, toplam
tagimacilik icerisinde baskin bir konumdadir. Ayrica karayolu tagimaciliginin birim
basma diisen olumsuz etkisi de oldukca yiiksektir. Ancak ulastirmada ortaya ¢ikan
olumsuz etkilerin, daha az yakit tiikketen motorlarin gelistirilmesi veya kapasitenin
daha etkin kullanimi1 gibi teknolojik gelismelerin bir sonucu olarak ¢ok daha fazla

onem kazanmasi ongdriilmektedir.

Ulastrmanin olumsuz etkilerinin 6neminin gelecekte daha da artacagi tahmin
edilmektedir. Bunun nedeni, Avrupa kargo tasimaciliginda olduk¢a Onemli bir
gelisme olacagmin 6ngoriilmesidir. Buna 6rnek olarak, Hollanda’da 1995 ile 2020

yillar1 arasinda kargo tasimaciligmin %80 artacagi saptanmustir.

Gilinlimiizde, cesitli teknolojik ve lojistik yeniliklerle birlikte kargo tagimaciligindaki
olumsuz etkileri azaltma yoluna gidilmektedir. Ayrica, temel ulasim noktalarindaki
yogunlugu azaltmak siretiyle, kentsel bolgelere kolay erisilebilirli§in gelistirilmesi
hedeflenmektedir. Degisim i¢in en etkin araglar, lojistik yonetimi i¢inde yer alan

iiretim ve dagitimdir [85].

Ticaret egilimlerine, uluslararas1 pazarlara ve kiiresel gereksinimlere uygun
iriin/hizmet Uretmek i¢in lojistik teknik ve yordamlara uyum, hava tagimaciligi
sektoriinde ve daha spesifik olarak hava kargo pazarinda ulagim gereksinimleri i¢in
artan bir giivene Oncliliik etmistir. Yolcu ve kargo, kiiresel ekonomik faaliyetlerde ¢cok
onemli bir yere sahiptir. Diinya Gayri Safi Milli Hasilas1 (GDP), kiiresel ekonomik
faaliyetleri 6l¢menin en 1y1 yoludur. Son 20 yildir hava kargo pazarmin gelisimi ile
diinya GDP’sinin gelisimine bakildiginda, aralarinda giiclii bir korelasyon oldugu

goriilmektedir.

Hava tagimacilig1 sektoriinde yasanan serbestlestirme ve liberallesme hareketleri ile
asagidaki etmenler, hava kargo pazarma goriilmeye deger bir katki saglamistir. Bu

etmenler sunlardir [86]:

e Diinya Ticaret Orgiiti (WTO) tarafindan da onaylanan ve desteklenen kiiresel
karsilikl1 dayanismalar veya EU, NAFTA, ASEAN gibi daha bolgesel gruplar.

e  Uluslararasi iiretim ile iiriin/hizmetlerin satis1.

e Tam zamaninda tretim (JIT) ve sifir stoklu {iretim gibi, yeni stok yonetim
kavramlari.

e Yeni ve pazara uygun liriin/hizmetler.
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e  Yiiksek deger igeren ve smirli stirede tiiketilmesi gereken tiriinlerin hizli geligimi.

Elektronik esyalar, bilgisayar parcalari, son dakika donanimlari, tibbi destekler, ugak
ve otomobil parcalari, bozulabilir gidalar gibi yiliksek degerli iirlinler, giiniimiiziin
gelisen ekonomisinin temel yapi tast olmustur. JIT ve sifir stoklu stok yonetim
teknikleri, iireticilere stok maliyetlerini onemli oranda azaltma ve her yil biiyiik
miktarlarda tasarruf yapma olanag1 vermektedir. Hava kargo, gonderilerin ¢ok uzak
mesafelere bile giivenli ve hizli bir sekilde ulagsmasini saglamaktadir. Giliniimiiziin
hizli ve yogun rekabet ortaminda ulasimin hizi, uluslararas: isletmelerin rekabet
{istiinliigii yaratmasmdaki en énemli 6gelerden biridir. Ister biiyiik, isterse kiigiik
olsun tiim iilkeler, finansal giicliiliikleri i¢cin oldugu kadar, ekonomik gelisimleri i¢in

de hava tasimacilig1 ve hava kargo sektoriine baglidir.

1970°den bu yana, hava kargo pazari hacim olarak her 10 yilda bir 2 katmna
ctkmaktadir ve gelecek 20 yil igerisinde bu biiyiimenin, ortalama yillik %6,5 olmasi1
beklenmektedir. Boeing’e gore, 2017°de 60 milyon ton kargo havayolu ile
taginacaktir, bu da 1997°deki kargo hacminin 3 katma denk gelmektedir. Ekspres
tasimacilig1 pazarmin biiylik bir gelisme gostermesi ve yillik ortalama %18’°lik bir
bliylime yakalamasi beklenmektedir. 2015°de bu pazarin biiylikligliniin %31,4
olmas1 ve pazarda ¢ok sayida isletmenin yer almasi beklenmektedir. Bu oran,

1970’lerin sonunda %#4,7 olarak gerceklesmistir.

2006’da Uzakdogu ve Afrika, en fazla trafik artisinin gerceklestigi bolgeler olmustur.
Avrupa’da Almanya, Ingiltere ve Hollanda; Uzakdogu’da Bangkok, Japonya, Cin ve
Hindistan en yogun kargo trafigine sahip lilkeler olarak siralanmistir. 2007 sonuna
kadar 2006’ya oranla kargo trafiginde %15, gelirde ise %17 biiylime
hedeflenmektedir.

Hava lojistigi acisindan, hava kargo, havayolu gelirlerinin %13 iinii olusturmaktadir.
Ancak bu da, 200 milyar dolarlik hava lojistik pazarinin salt %20’sidir. Bu pazar;
antrepolar1, giimriiklemeyi, nakliyeyi, sevkiyat ve ulastirmay: i¢ine almakta ve bu
pazar i¢cin kiiresel boyuttaki istihdam olanaklar1 giderek gelismektedir. Sektorde
gliniimiizdeki tahmini g¢alisan sayis1 4 milyondur ve biiylime gelisiminin diinya

ekonomisini gegecegi beklenmektedir.

Gelecekte hava kargo pazar1 ve bu pazardaki lojistik faaliyetleri etkileyecek

etmenlerin asagidakilerden olusacagi dngdriilmektedir [86]:
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e Hava kargo tasimacilig1 ve lojistik hizmetler i¢in olusacak talep ve bu talebi
karsilayabilecek fiziksel ve bilgisel altyap1

e Kentsel yiik tasimaciliginda karayolu fiyatlamasmin rolii

e  Uriinlerin hareketinde bilisim teknolojilerinin énemi

e Lojistik yonetimindeki yeni gelismeler

Gelecekte hava kargo tasimaciliginin yeni paradigma, operasyon, planlama ve
lojistik gelisimlerini gerektiren degisimlerle yiizylize gelecegi diisiiniilmektedir.
Hava kargo hareketi; yerel, bolgesel, ulusal ve uluslararasi sistemleri kullanmaktadir.
Basarili bir hava kargo sisteminin isleyisi oldukc¢a genis capli lojistik hizmetlerine

gereksinim duymaktadir.

5.3.3.7 Hava kargo pazarinda yer alan isletmeler:

Kiiresel hava kargo operasyon sistemi; havayolu isletmeleri, aracilar, yiik isleri
yoneticileri (handler), motor {ireticileri, biitiinlestiriciler, havaalanlari, tagima isleri
organizastorleri (freight forwarder), miisteriler, tedarikg¢iler, treticiler ve 3PL
isletmeleri arasindaki ag iligkisine dayanmaktadir. Giiniimiiz hava kargo cevresi,
pazarda yer alan oyuncularla birlikte giderek daha da biitiinlesmekte ve daha 6nceden
oldugu gibi havaalanindan havaalanina degil, dogrudan gondericiden miisteriye
(kapidan kapiya) seklinde ger¢ceklesmektedir. Asagida, hava kargo pazarinda yer alan

kiiresel oyunculardan en 6nemlileri agiklanmistir.
a. Gonderici (Shipper):

Gonderici, hava kargo zincirindeki baslangic asamasimi olusturmaktadir. Zincirdeki
gorevi, yerel ya da uluslararas1 gonderi siirecini baslatmaktir. Gondericinin temel
amac1, miisteri hosnutlugunu saglamak ve gonderilerin belirlenen zaman araliginda
gonderilmesini saglamaktir. Gonderici ayn1 zamanda iireticinin kendisi olsa da, kendi
isletme Onceliklerine yogunlagmak diger amaci olmalidir. Amaglarina ulagabilmek ve
miisteri tatmini yaratabilmek i¢in gondericiler, lireticiden miisteriye dogru olan deger
yonelimli ulagtirma ve lojistik hizmetlerine gereksinim duyarlar. Gonderici, lojistik
zinciri boyunca giivenli bir hizmet ve siirekli bir geribildirimin garantisini vermelidir.
Uriinlerin miisteriye ulasana kadar olan siirecini basariyla ydnetmek olduk¢a

Onemlidir.
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Sektoriin biiylimesi ve gelismesi, sektore 6zgii baz1 dinamiklerin iyi belirlenmesi ve

etkin lojistik hizmetlerinin gerceklestirilmesine baghdir.
b. Tasima Isleri Organizatorleri (Freight Forwarder):

Tasima isleri organizatdrii olarak literatiirde yer alan Freight Forwarder isletmeleri,
belirli miktardaki yiikiin dahili veya uluslararas1 pazarlarda dolagsmasmi saglayan;
gonderen adma kara, hava, deniz, demiryolu, kombine tagimalardan (hava+deniz,
denizt+kara, havatkara) yararlanarak lojistik hizmetler (tagima, dagitim, depolama,
glimriikleme, sigortalama vb.) Treterek katma deger yaratan miiteahhit
organizasyonlardir. Bunlar hava, deniz, demiryolu ve kombine tagimaciligin yanisira,
lojistik hizmetler de vermektedirler. Giiniimiizde artik {ireticilerin kendi 6zel
alanlarinda yogunlagmalarindan dolayi, tasima isleri organizatorleri basit bir gonderi
acentas1 olarak goriilmemeye baslanmis ve Onemleri artmistir. Tasima isleri

organizatOrlerinin faaliyet alanlarin1 asagidaki gibi gostermek olanaklidir [86]:

e  Uluslararasi ve dahili tagimacilik

e ihracat-ithalat islemleri ve giimriikleme

e Tagmma tiiriiniin belirlenmesi (kara, deniz, hava, demiryolu, nehir yolu, boru hatti,
kombine tagimacilik)

e Tagimma yonetimi ve tastyici se¢cimi

e Tasima s6zlesmesi ve kapsaminin belirlenmesi

e Tasima belgelerinin hazirlanmasi

e Depolama ve antrepo hizmetleri

e  Uluslararasi yasal mevzuat ve uygulamalar hakkinda danigmanlik hizmeti

e Lojistik maliyet planlamasi, sigortalama, ellecleme, ambalajlama, barkod ve
etiketleme, dagitim

e Vergi mevzuat ve islemleri

e  Operasyon ve sevk yonetimi

e Tersine lojistik faaliyetleri (iade {irlinler, onarim vb.)

e  Miisteri iligkileri yonetimi

e  Stok yonetimi

e Talep yonetimi

e Raporlama

e Pazarlama
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e Bilisim teknolojilerini kullanarak tiim birimler arasinda esgiidiim ve iletisimin

saglanmasi

Tasima isleri organizatorlii, bir iirliniin gondericisinden alicisina teslimine kadar
lojistik ile 1ilgili yapilan tiim faaliyetleri gerceklestirmektedir. Tasima isleri
organizatorii olan bir isletme, klasik olarak pazar deneyimi yiiksek ve kendi
iilkesinde triinlerin lojistik hizmetlerini yerine getirir bir konumda iken, giiniimiizde
bu anlayis koklii bir degisim gostererek kiiresel Olcekte isletme vizyonu agirhik

kazanmustir.

Tasima isleri organizatorii olan sirketler, havayolu tasimasi sézkonusu oldugunda
IATA acentasi olarak hareket edebilmektedir. Tasima igleri organizatorii, eger tagima
sirketinin acenteligini yiiriitiiyorsa ayricalik sahibi olmakta ve aksi talimat almadig1
takdirde sirketin kargo rezervasyonunu gergeklestirmekte, IATA acentas1 olmasi onun

belirli bir havayolu kargo sirketini se¢me hakkini simrlamamaktadir.

Hava kargo acik farkla, diinya capmnda gondericiler ve alicilar arasinda yarar
saglamak amaciyla en cok baglilik anlagsmasmin yapildig1 pazardir. Tagima isleri
organizatOrleri ve havayolu isletmeleri arasindaki isbirligi, hava kargonun gelisimi

icin 6nemli bir gerekliliktir.
c. Havayolu Isletmeleri:

Gerek yolcu ve gerekse kargo isletmeleri igin 6nemli olan konu, miisterilerinin
tatmin olmasidir. Hava kargo pazarinda faaliyette bulunan kargo isletmeleri i¢in
amag, kendilerini en yiiksek gelir getiren pazarda konumlayarak, hizmetlerini karl
bir sekilde sunmaktir. Ayni anda hem yolcu hem de kargo tasimaciligi yapan
isletmeler i¢in ise amag, etkin bir hava kargo fiyatlama yontemiyle kargo boliimlerini

doldurmaktir.

Havayolu isletmeleri icin de anahtar konular; trafik haklari, cevresel etmenler,

yordamlar, performans standartlar1 ve giimriik yordamlaridir.
d. Biitiinlestiriciler (Integrators):

Ismarlama ve kapidan-kapiya hizmet sunarak, tasima isleri organizatdrii ve havayolu
isletmesinin fonksiyonlarmi hava kargo zinciri i¢inde birlestirirler. Temel amaclari,
iirlinleri tam zamaninda miisteriye ulastirarak, toplam miisteri tatminini saglamaktir.

Bu grup i¢cin sdzkonusu olan anahtar dncelikler, giivenlik, cevresel etmenler, trafik
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haklari, performans standartlar1 ve giimriik yordamlar1 gibi, havayolu isletmeleri i¢in

olan 6nceliklerle benzerlik gostermektedir.
e. Havaalanlan:

Glinlimiizde havaalanlar1 salt yolcular i¢in birtakim hizmetlerin verildigi yerler
konumundan c¢ikarak, ekonomik gelisme ve kiiresel pazarlara agilmak icin onemli
merkezler olma yolunda ilerlemekte ve kiiresel ticaretin belirleyicisi durumuna
gelmektedir. Gelecegin havaalanlarinin bir ticaret merkezi kapsaminda olacagi
ongoriilmektedir. Hava kargo fonksiyonu, kiiresel pazarlarda varolmanin temel
kosullarindan birisidir. Hava kargo pazarmm hizmet Olgiitleri ve hizmet sunum
bicimleri, yolcu pazarindan farklilik gostermektedir. Bu kapsamda havaalanlari,
¢Ooziim yolu sunma agisindan lider rolii listlenmektedir. Havaalanlar1 ayrica bu
sektoriin onemli bir pargasi olarak katalizator gorevi gormektedir. Havaalanlarmin
sunduklar1 kargo hizmetleri, ekonomik gelisme i¢in olduk¢a O6nemlidir. Havayolu
isletmeleri kargolar1 icin havaalanlarinda etkin ve gercekei bir altyap: ile kapasiteye

gereksinim duymaktadir [86].

Intermodal tasimaciligin giderek artan rolii, dikkatlerin havaalanlarina odaklanmasini
saglamistir. Yer ulastirma operatorleri arasindaki fiziksel ve ticari iligkiler, yeni ve
biiyliyen rekabet alan1 olmaktadir. Havaalanlari, bulunduklar1 bdlgeye ekonomik
acidan katma deger yaratan lojistik bir {is olabilmek i¢in kargo terminalleri,
antrepolar ve bdlgesel dagitim merkezlerini igeren lojistik merkezlerini icermeli;
ayrica ekonomik gelismeye ve miisteri hizmet kalitesine katkida bulunmali ve eger
intermodal tasimacilik i¢cin hizmet veriyorsa, bu sistem icin uygun baglantilar1

kiiresel pazarlara sunabilmelidir.

Havaalanlar1 i¢in anahtar Oncelikler; 1yi derecede giivenlik, glimriik ve pasaport
islemlerinin kolayligi, kargo girisleri i¢in uygun yerler, cevresel etkiler, planh

gelisme ve biiyiime ile kiiresel bir vizyona sahip olmaktir.

Hava kargo, kiiresel ulastrma ve lojistik deger zincirinde zorunlu bir rol
istlenmektedir. Hava tasimaciligi sektoriinde stirekli olarak siiren serbestlesme
hareketi, artan kiiresel ticarette biiylime egilimini hizlandiric1 bir etkiye sahiptir. Bu
durum da, havaalanlar1 arasinda ve hava kargo pazarinda yogun bir rekabete neden
olmaktadir. Hava kargo trafigi yolcu trafigi ile karsilastirildiginda birka¢ 6nemli

havaalan1 ve genellikle ikincil havaalanlarinda yogunlagsmaktadir. Diinyadaki en
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biiyiik 100 kiiresel havaalani, diinya toplam kargosunun %85-90’1n1 karsilamada

kullanilmaktadir. Bu oran, ilk 30 en biiylik havaalani i¢in ise %70’dir.

Diinyadaki en yogun 25 kargo havaalaninin yarisi, 6nemli ekonomik merkezler olan
Japonya, ABD ve Bat1 Avrupa’ya ¢ikis kapisi olarak hizmet vermektedir. Daha yeni
kiiresel iiretim platformlar1 olan Cin ve Giineydogu Asya ise, varolan Onemli
merkezleri beslemektedir. Bu bolgelerde yer alan havaalanlari, en yogun kargo

havaalanlarinin tigte birini olusturmaktadir.

Lojistik ve hava kargo sektorlerinin alt sistemleri yeniden tanimlanmali ve her iki
sektor de kesintisiz bir trafik akis1 yaratmak icin birlikte hareket etmelidir. Hava

kargo pazar1 ancak bu sekilde ekonomik potansiyelini arttirabilecektir.

5.3.3.8 Tiirkiye hava kargo ve lojistik pazarindaki sorunlar

Hava kargo pazarmin mikro ve makro dlgeklerde pek cok sorunu bulunmaktadir.
Oncelikle; siirdiiriilebilir kisa, orta ve uzun vadeli ulastirma politikalarinin
olusturulmasinda sikintilar yasanmaktadir. Uluslararas1 hava kargo tasimacilig
acisindan lojistik bir iis olabilmenin temel gostergeleri; giimriik islem siirelerinin
kisalig1 ve basitligi, yer hizmetleri de dahil olmak iizere yapilan tiim faaliyetlerde
kalite, maliyetlerde diisiikliik, tiim tagima operasyonlar1 i¢cin elverislilik, cografl
ustiinliikler, bolge lilkelerine ve iiretim-tiikketim merkezlerine yakinlik, uluslararasi
standartlara uygunluk, fiziksel altyapi, bilgisayar ve iletisim altyapisi ile nitelikli

insan kaynaklaridir.

Tiirkiye’de her ne kadar hava kargo pazari hizli bir gelisim gosterse de, basta altyap1
olmak tizere kapasite ve rekabet sorunlar1 yasanmaktadir. Cok 6nemli bir hava kargo
merkezi olan Dubai, siirekli olarak kapasite arttrimma gitmektedir. Buna bagl
olarak, Istanbul’un bolge pazarmi elinde tutabilmesi icin ciddi bir altyapi ¢alismasi
gerekmektedir. 10 yillik biiyime planlarmin yanisira, sivil havaciliktan giimriige
kadar tiim yasal mevzuatin ele alinarak yeniden diizenleme yapilmasi sarttir. Bir
sonraki adim ise, Atatiirk Havalimani’nm kargo kapasitesini arttirmak olmalidir.
Yeni terminal i¢in biiylimenin Atakdy veya askeri alan icerisinde gerceklestirilmesi

hedeflenmektedir.

Lojistik ya da Kargo Koyii olarak adlandirilan proje ile Istanbul’un kiiresel
bliylimeden pay alabilmesi Ongorilmektedir. Proje tamamlandiginda Atatiirk

Havalimani, Uzakdogu ile Avrupa’nin kesigme noktasinda c¢ok oOnemli bir is
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durumuna gelecektir. Ancak uzun yillardir hayali kurulan bu projenin

sonuclandirilmasi, kisa donemde gerceklesecek gibi goriilmemektedir.

Kargo tasimaciliginda Tiirkiye’nin ithalat ve ihracatinin %66’s1, yolcu ugaklarmin
altinda gelip gitmekte ve bu tasimacilikta kargo ucaklar1 salt Atatiirk Havalimani
Kargo tesislerini kullanabilmektedir. Ancak Atatiirk Havalimani’nda 24 Mayis
2006’da yasanan kargo terminali yangini, Tiirkiye’nin en onemli hava kargo tssi
olan ve havayolu tasimalarmin yariya yakinmin gerceklestigi Atatiirk Havalimani
Kargo tesislerini neredeyse kullanilamaz duruma getirmistir. Bu yangm sonrasinda,
hava kargolarin rahat hareket edebilmesi icin gerekli olan ambarlar halen

kurulmamustir ve ne zaman kurulacagi da belli degildir.

Tiirkiye hava kargo pazarindaki bir diger 6nemli sorun da, havaalanlarindaki
depolama ve ugaklara yiikleme dncesinde kisitli olan ambar kapasiteleridir. Ozellikle
yangin sonrasinda Atatiirk Havalimani’ndaki kisithh ambar alanlar1 ve giivenlik
nedeni ile olusan kuyruklar, ihracat¢i ve ithalatgmin hosnutsuzluguna, zaman
kaybina ve verilen sdzlerin yerine getirilememesinden dolay1 prestij kaybina neden
olmaktadir. Bu ve benzeri konular, ihracat¢ilarin hava kargo kullaniminda sorun
yasamasini da beraberinde getirmektedir. Bu durumun, Tirkiye’nin ihracatini koti

yonde etkilemesi ka¢inilmazdir.

Kargo terminalinde yiikleme ve tahliye islemleri olduk¢a agir islemektedir. Giin
icinde saat 14.00’den sonra inen ucaklarm kargo belgeleri (ordino teslimi) ertesi
giine sarkmaktadir. Buna &rnek olarak, Avrupa’dan Istanbul’a 2-3 saatte ulasan
ucagin kargosuna ait evragm acentaya teslimi de 12 saati bulmaktadir [87]. Yine,
Tirkiye’de bir kargonun A noktasindan B noktasina sevki en az 3 giin siirmektedir.
Bu kargo yurt disina gidecekse de siire 7 giine ¢ikmaktadir. I¢ hat ve dis hat kargolari
ayni ortamda bulunmaktadir. Oysa ki bu kargolar i¢cin ayr1 terminaller ve antrepolar
gerekmektedir. Ozellikle konsimentolarda evrak destesinin 38 pargayr buldugu
belirtilmektedir. Capraz uguslara acilacak havaalanlarmin havalimani olabilmesi i¢in

de ciddi bir calisma gerekmektedir [88].

Bugiin Istanbul’da kargo terminali yolcu terminali ile birlesmistir. Kargonun hemen
yakinindan yolcu kabulii yapilmaktadir. Uluslararasi giivenlik standartlarinin disinda

olan kosullar Istanbul Havaliman’’mi tehdit etmektedir. En kisa zamanda c¢agdas
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kosullara sahip, giivenli bir kargo terminaline gereksinim vardir. Sektoriin diizenli

gelisimi i¢in bu sorunlarin hizla asilmasi1 gerekmektedir.

Bu kapsamda Atatiirk Havalimani’nm kapasitesinin doldugu belirtilerek, 6zellikle
kargo ucuslarinin kademeli gegisle Corlu ve Sabiha Gokcen gibi havalimanlarina
yonlendirilece§i ve boylece Atatiirk Havalimani’nm yiikiiniin hafifletilecegi
aciklanmistir. Su anda, Atatlirk Havalimani’ndaki trafik sikigiklig1 yiiziinden charter
kargoya inis izni verilmemektedir. Bu nedenle, 2006’daki yangindan sonra,
Corlu’nun biitiinlesik kargo terminali olmasi i¢in calismalar baglatilmistir [89].
Ancak, kargo ugaklar1 i¢in Atatiirk Havalimani’ndan baska bir liman kullanmasi hig
bir katki saglamayacagi gibi, Tirkiye'nin heniiz emeklemekte olan hava kargo
tasimaciligi pazarma da ciddi ve agir bir darbe vuracaktir. Su anda Atatiirk
Havalimani ¢evresinde ¢ok sayida acenta, kamyon firmasi ve giimriik komisyoncusu
bulunmaktadir. Giimriik binasi, antrepolar ve depolar da burada yer almaktadir. Baska
bir yere hava kargo liman1 kuruldugunda, benzer lojistik katmanlarn ve

katilimeilarin da kargo havalimaninda aktif durumda olmasi gerekmektedir.

Yangindan sonra alman Onlemler ve antrepo isletmelerinin 6zverili ¢alismalar1 ile
hava kargo hacminin diisiikk oldugu yaz aylar1 az sikintiyla atlatilmis ancak uzun
vadeli olarak hi¢ bir planlama yapilmadig: goriilmiistiir. Hava kargo temsilcileri kisa
donemde en iyi ¢0zlimiin, yanginda tahrip olan antrepolarin eski yerlerine yakin bir
alanda prefabrik olarak yeniden insdsina izin verilmesi gerektigi yoniinde goriis

birligine varmiglardir.

Atatlirk Havalimani’nda yeni kargo tesislerinin konuslandirilmasi i¢in baglatilan 6n
calismalar  da, pistte  karsilasilan  baz1  teknik  zorluklardan  dolay1
sonuglandirilamamaktadir. Kargo tesislerinin baska havaalanlarina kaydirilmasi
diistincesi de, kargo tagimalarmnin biiyiikk paymnm yolcu ucaklar: ile yapilmasindan
dolay1 olanaksiz gorilmektedir. Cagdas lojistik anlayisi ile bagdasmayan varolan
tesislerde daha ne kadar giiniibirlik ¢6ziimlerle sorunlarin asilmaya ¢alisacagi merak

konusudur.

Tiirkiye’nin, ticaretinin 6nemli bir kisminin oldugu Avrupa’ya yakin olmasi ve
buraya olan tasimalarin agirlikli olarak karayolu ile gerceklestirilmesi, hava kargo
pazarinda olumsuz yansimalar yaratmaktadir. Istanbul transit tasimalardan,

meydanlardaki kapasite yetersizlikleri ve yasal altyapida yasanan tikanikliklar
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yiiziinden gerekli payr alamamaktadir. Bu nedenle de Tiirk hava kargo tasimaciligi
pazarinda yer alan isletmelerin politikasi, ucaklarin1 kiraya vermek iizere

kurulmustur. Bu anlamda, tasman kargonun da ¢ok fazla 6nemi bulunmamaktadir.

Tirkiye’de yillardir kargo tasimaciligmin sorunlar1 ayni sekilde slirmektedir.
Ulastirma modlar1 igerisinde diinya genelinde en hizli biiyiime egiliminde olan hava
kargo tagimaciligi, Tiirkiye’de yeterli ilgiyi bulamamakta ve adeta yok sayilmaktadir.
Tirkiye’nin hava kargo alanindaki potansiyeli 1yi anlasilamamaktadir. Giiniimiizde
yolcu tesislerinde diinya standardi asilmisken, hava kargo tesisleri agisindan ¢ok geri

diizeyde kalinmis olmas1 {iziintii verici bir durumdur.

Tiirkiye’de hava tagimaciligi sektorii son yillarda hizla gelismesine ragmen, hava
kargo alaninda benzer gelismeler goriilmemektedir. Tiirkiye’nin bdlgenin ciddi bir
lojistik merkez olma yolunda her tiirli Ustiinliigli varken, havaalanlarinda bu

gelismeyi tetikleyecek iyilestirmeler yapilmamaktadir.

5.3.3.9 Tiirkiye’de hava kargo tasimaciligi ve lojistik yapimin gelistirilmesi i¢in

yapilmasi gerekenler

Lojistik ve hava kargonun Onemi tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de

artmaktadir. Bu durumun temel nedenleri sunlardir:

e Diinya ticaret hacminin artigina bagh olarak Tiirkiye’de de GSMH’nin artmas1 ve
bu durumun hava kargo tagimaciligina olumlu olarak yansimasi.

e Hava kargo tasimacilig1 ve buna bagh olarak lojistik faaliyetlerin kiiresel ekonomi
icerisinde onemli bir rol oynamast.

e Jeo-stratejik konumu ve cografi Ustiinliikleri nedeni ile Tiirkiye’nin gelecek vaat
eden bir kargo ortagi olmasi.

e Tirkiye’nin AB adaylig: siirecinin Tiirkiye ekonomisinin canlanmasina yardimci
olacagmin beklenmesi; bu durumun da O&zellikle hava kargo trafigini ve
Tiirkiye nin lojistik potansiyelini artiracagmin diistiniilmesi.

e Kiiresellesmenin artmasi, bilginin dijitallesmesi, yeni teknolojilerin gelismesi ve
degisen ticari iliskilere bagh olarak, Tiirkiye’de hava kargo ve lojistik pazarmin
giderek 6nem kazanmasi.

e Diinya ticaretindeki doniisiim ve yeni olusumlarin etkisinin yogun olarak hava
kargo ve lojistik pazarlari tizerinde goriilmesi.

e Rekabet edebilirligin 6nemli etmenlerinden birisini, etkili bir hava kargo ve
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lojistik yapismnin olusturmasi.

e Miisterilerin degisen istek ve beklentileri ve hizmetlerin ulastirilmasinda “hiz”
etmeninin 6nem kazanmasi.

e Tedarik zincirinde “deger yaratma” anlayisinin benimsenmesi ve gelecekte

rekabetin tedarik zincirleri arasinda olacaginin dngoriilmesi.

Tirkiye, diinyanin 6zel cografi konumlarindan birisine sahip, ¢ok cesitli pazar
firsatlar1 olan, dinamik ve kiiresel ekonomisi ile giiclii sanayi temelleri bulunan bir
iilkedir. Bu tstiinliigii nedeniyle lojistik Tiirkiye’de hizla 6nem kazanmaya baslamis

ve hava kargo tasimaciligi ile birlikte 6ne ¢ikan sektorler arasinda yerini almistir.

Tirkiye’de hava kargo pazarmin gelisebilmesi ve bu alanda faaliyet gosteren
isletmelerin rekabet edebilirligi i¢cin; hava kargo altyapismnin gelistirilmesi, cok uzun
siredir giindemde olan “Lojistik KOy” projesinin yasama gecirilmesi, giimriik
sorunlarinin ¢dziilmesi ve bu alanda uzun donemli rekabet stratejileri ile projelerin
gelistirilmesi gerekmektedir. Bu proje, su anda lojistik sektorii icin en Oncelikli
yatirim projesidir. Proje tamamlandiginda Istanbul ¢ok &nemli bir transit alan
olacaktir. Proje kapsamimnda Istanbul Hadimkdy ve Tuzla-Tepedren’de 2 lojistik koy
kurulmas1 planlanmaktadir. Lojistik kdylerin her birine 200 milyon dolar yatirim
yapilmasi ve her 2 kdyiin 5.000 déniim i¢inde 560.000 m* kapali alan sahip olacagi
ongoriilmektedir. Hadimkdy’deki lojistik koyiinden 230 sirketin, Tuzla’daki lojistik

kdytlinden ise 200 sirketin yararlanmasi beklenmektedir.

Tiirkiye’nin diinya hava kargo pazarindaki gelismelere ayak uydurabilmesi i¢in

sunlarn yapilmasi 6nerilebilir [90]:

e Yeterli ugak filosunun olusturulmasinin yaninda, Atatiirk Havalimani basta olmak
iizere bazi havaalanlarinin kargo terminallerindeki fiziksel yetersizlikler
giderilmelidir. Ankara Kargo Terminali bunlardan biridir. Istanbul igin Atatiirk
Havalimani yaninda, kullanima hazir kapasitesi olan Sabiha Gokgen Havalimani
daha etkin bir seklide devreye sokulmali ve Corlu Havalimani ilerideki
gelismelere hazirlanmalidir.

e Havayolu/karayolu/demiryolu ve varsa deniz tasimalar1 arasindaki intermodal
tagimacilikta (biitiinlesme) islemlerin cabuklastirilmast bakimindan mevzuat
degisikligi, glimriik mevzuatinin yalinlastirilmasi, otomasyon, nitelikli personel

calistirilmasi, 24 saat siirekli hizmet verilebilmesi gibi konularda iyilestirmeler
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yapilmalidir.

e Kargo tasimaciligi i¢in yapilmasi gereken fiziksel iyilestirmeler ve mevzuat
tyilestirmeleri, giiniimiizde i¢ kargo trafiginin %50’ye, dis kargo trafi§inin ise
%95’e yakmini karsilayan ve gelecekte lojistik-transit merkezi olmasi diisiiniilen

Atatiirk Havalimani i¢in son derece onemli goriilmektedir.

5.3.3.10 Sonugc ve oneriler

Hava kargo, hava tagimacilig1 sisteminin bir alt sistemi olarak, teslim aldig1 tirtinler1
gidecegi yere diger ulastirma tiirlerine gore c¢ok daha hizli ve giivenli bigimde
ulagtiran tasima modudur. Hava kargonun diger ulastirma sistemleriyle rekabet
edebilmesindeki en Onemli {Ustiinliigi, hizi ve giivenilirligidir. Giliniimiizde
gonderilerin istenilen yere olanakli en kisa siirede ulasmasi, en ¢ok dnem verilen
konudur. Ulastirma; insan ve esyanin gereksinimlerini gidermek i¢in zaman ve yer
yarar1 saglayan bir yer degistirme hizmeti olarak tanimlanmaktadir. Hava kargo
tagimaciligy, tarihsel gelisim siireci a¢isindan diger ulagtirma tiirlerine gére daha yeni
olmasina ragmen, son yillarda kullanim orani giderek artan bir ulastirma sekli
durumuna gelmistir. Hava kargo tasimaciliginda ¢ogunlukla hacmi ve agirlig: diistik,
ancak degeri yiiksek olan esyalar tasinmaktadir. Diinya ticaretinde iiriin ¢esitliliginin
artmasima paralel olarak rekabetin siddetlenmesi ve is siire¢lerinin hizlandirilmasi
acisindan, ugagin bir tasima araci olarak sahip oldugu dstiinliikler, hava kargo
tasimaciiginin  giderek daha fazla yeglenme nedenleri olmaktadir. Hava kargo
tasimaciligil, ihracat ve ithalat¢ilar basta olmak {izere, gereksinim sahibi tiim
gondericilerin, kargolarinin en uygun zaman ve yontemle havayolu ile ulastirilmasini

saglayan bir hizmetler biitliniidiir.

Hava kargo pazarinda, son donemde Asya’da iiretimin artmasi ve pazarin
genislemesi ile birlikte cok daha fazla kargo havada u¢maya baslamistir. Buna bagl
olarak, hava kargo pazari i¢in olan ucaklarda da patlama goriilmiistiir. Giinlimiizde

hava kargo tagimaciligina, odnceki yillara gére ¢ok daha fazla 6nem verilmektedir.

Hava kargo tasimaciligi, Tiirkiye’de kara ve denizyolu ile tasman yiikk miktari
bazinda en son sirada yer almaktadir. Ancak, diinyadaki hizli kiiresellesme ve e-
ticaretteki gelismeler, ticaretin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de hizla gelismesine

neden olmus ve hava kargo pazarina ivme kazandirmistir. Hava kargo pazari ve
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lojistik sektoriiniin Tiirkiye’nin ticari gelisimi igerisinde ne kadar dnemli bir yer

aldigmin anlasilmaya baslanmasi sevindiricidir.

Tiurkiye’nin AB adayligi, gelecekte pek ¢ok etmeni olumlu etkileyecektir. Bu
siirecin, Tirkiye ekonomisinin canlanmasma yardimci olmasi, Avrupa-Tirkiye
arasindaki is baglantilarinin bu sdyede artmasi ve bunun da Ozellikle hava kargo
trafigini ve Tiirkiye’nin lojistik potansiyelini arttirmasi1 beklenmektedir. Gelecekte
AB’ye iiye olan bir Tiirkiye’nin; tarihi, kiiltiirel ve etnik baglarmin bulundugu Tiirki
Cumhuriyetlere agilacak bir kap1 durumuna gelecegi diistiniilmektedir. Son yillarda
bu iilkelerle yapilan enerji anlagsmalarmm, hem bu iilkelerin hem de Tirkiye’nin
ekonomisi ve jeopolitik konumu iizerinde olumlu etkiler yapacagi beklenmektedir. Bu
durumun da, Tirkiye ile bu iilkeler arasindaki dogrudan ve baglantili havayolu
trafigini arttiracag1 ve Ozellikle kargo trafiginde Onemli artislar olusturacagi

diistiniilmektedir.

Tiirkiye’nin son yillarda, hava kargo gelisimi i¢in temel olan GSMH artigina baglh
olarak ciddi bir atilim i¢inde oldugu goriilmektedir. Ayrica cografi konum {istiinligii

nedeniyle de gelecek vaat eden 6nemli bir kargo ortagidir.

Hava kargo pazari, kiiresel ekonomi i¢inde dnemli ve temel bir rol oynamaktadir.
Kiiresellesme siireciyle birlikte, hava kargo pazarmin da gelisimini siirdiirecegi ve
yakit fiyatlarinin artmasina ragmen, diinya hava kargo pazarmin gelecek 20 yilda su
andaki degerinin 3 katina ulasacagi1 ongoriilmektedir. Tiirkiye’de de hava tagimaciligi
sektorii, ekonominin gdsterdigi hizli biiylime dogrultusunda biliyiimektedir. Bu
baglamda, Tiirkiye nin ihracat hamlesi ¢ercevesinde hava kargo tagimaciliginda da
biiyiik gelismeler beklenmektedir. Gelecekte AB edinimlerinin (miiktesebatlarmin)
uyumu, artan ithalat ve ihracat talebi, Karayolu Tasima Kanunu’nun olumlu etkileri,
pazardaki oyuncularin sayisinin azalmasi, liretimin artmasi ve sirket birlesmeleri gibi
olumlu etmenlerin etkisiyle, hava kargo ve lojistik pazar yapismin ¢ok daha fazla

biiylime gosterecegi diisiiniilmektedir.

Bu kapsamda, hava kargo ve lojistik iis olabilme acisindan ¢ok Onemli firsatlara
sahip olan Tiirkiye’nin, sahip oldugu firsatlar1 degerlendirebilmesi ve bu alanda
kendini gelistirebilmesi i¢cin yapilmasi gerekenler ve alinmasi gerekli onlemler ile

¢Ozlim Onerileri asagida siralanmistir [86]:

e Hava kargo tasimaciliginda Tirkiye’nin bir iis olarak kullanilmasi i¢in baslatilan
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caligmalar hizla sonuglandirilmalidir. Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesi diisiincest;
ancak; kronik ve yapisal sorunlarin ¢éziimlenmesi, yeni ve katma degeri yiiksek
projelerin gelistirilmesi ve tiim bunlarin sonucunda yeni yatmrimlarin yasama
gecirilmesi ile olanakl olabilecektir.

Lojistik Koy (Kargo Koyii) projeleri, varolan yapiyr rahatlatacak Onemli
coziimlerden biri olarak goriilmektedir. Tiirkiye’nin Dogu ile Bat1 ve Kuzey ile
Giiney arasinda lojistik iis olabilmesi ve kiiresel ekonomiden pay alabilmesi i¢in
bu projeler zaman yitirmeden ivedilikle uygulanmalidir.

Sabiha Gokg¢en Havalimani, sahip oldugu soguk hava antrepolari, kargo terminali
ve diger donanmm ile birlikte kargo ucuslarina da olanak saglayan bir
havalimanidir. Atatiirk Havalimani’nin kargo kapasitesi acgisindan yetersizligi
diistiniilecek olursa, Sabiha Gok¢en Havalimani’nin bu yonde kullanimi uygun
olacaktir.

Ulagtirma tiirleri arasinda biitiinliik saglanmalidir. Bu kapsamda; hava, kara ve
demiryolunun birlikte, denizyolu ile demiryolu, karayolu ve havayolunun
ortaklagsa kullanilabildigi kombine tasimaciligin gelistirilmesi gerekmektedir.
Diinyada en gecerli ulastrma modunun kombine tasimacilik oldugu gergeginden
hareketle, bu tasimacilik tiirii tesvik edilmelidir.

Tirkiye'nin hava kargo tasimaciligi ve lojistik politikasinda kalict bir strateji
olusturmak temel ama¢ olmalidir. Diinyada trilyon dolarlarla ifade edilen bu
pazarda, kalic1 tesvik politikalar1 ve biirokrasi en aza indirilmelidir.

Tiirkiye, cografi konum itibariyle tim wulastrma modlarinin rahatga
kullanilabilecegi bir iilke olmasina ragmen, ge¢miste uygulanan politikalar
nedeniyle, neredeyse tek tiir tasimaciligin yapildig: bir iilke konumuna gelmistir.
Yurt i¢cinde karayolu tasimaciliginin %90’lara varan bir paya sahip oldugu yap1 ile
ulastrma sisteminin siirdiiriilebilmesi olanakli degildir. Bu nedenle de, tiim
ulastrma modlarmin dengeli bir seklide gelismesini saglayacak bir “Ulastirma
Ana Plan’na (UAP) gereksinim vardir. Bu planda hedef; gelecek 10 yil i¢in
donemler bazinda karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu tagimaciligimin
birbirine paralel gelisimini saglamak, gerceklestirilecek projelerle denizyolu ve
havayolu tasimaciligi ile demiryolu oncelikli olmak iizere tiim ulastirma modlar1
arasmdaki dengeyi saglamak olmalidir.

Tiim ulastirma modlarinda siirdiiriilebilir kisa, orta ve uzun dénemli ulagtirma
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politikalart  olusturulmahdir. Ulastirma sektdriine yon veren politikalar
olusturulurken; kamu ve 6zel sektor temsilcileri, sivil toplum 6rgiitleri ve konunun
uzmanlar1 bir araya gelerek iilke ekonomisi ve sektoriin gelisimi i¢in en uygun
stratejileri ortaya koymalidir.

Tiirkiye ulastirma ve lojistik sektoriinde yeni bir vizyona gereksinim vardir.
Tiirkiye’nin, uluslararast ulagtirma ve enerji koridorlari {izerinde yer alan lojistik
ve ulastirma altyapisini, bu konumuna uygun olarak yeniden yapilandirmasi
gerekmektedir. Bu sdyede Tiirkiye, Bolgesinde lojistik bir iis olabilecektir.
Tiirkiye’de bir an 6nce lojistik serbest bolgeler kurulmali ve bu sekilde dis ticaret
rahatlatilmalidir. Ciinkii ticaret hacmi ve Tiirkiye iizerinden gecen transit ticaret
stirekli artmaktadir. Tirkiye nin, gereksinime yanit verebilecek, genis kapsamli
iiriin hareketlerini en ekonomik ve ¢evreye en duyarl sekilde yapabilecek liman,
demiryolu ve giimriik projelerine acil gereksinimi vardir.

Salt lojistik sektoriinden beklenenler dogrultusunda kisa vadeli sorunlarin asilmasi
yoniinde tasimacilik faaliyeti tiretilmesi seklinde degil, Tiirkiye nin dig ticaretinin
ve uluslararasi rekabet tstiinliigiiniin 6nemli bir pargasi olan lojistik sektoriiniin
iilke ¢ikarlar1 dogrultusunda bir strateji cercevesine kavusturulmasi gerekmektedir.
Biiyiik tiretim ve tiiketim noktalarinda lojistik merkezler olusturulmali ve bu
merkezlerde denizyolu, demiryolu, karayolu modlari, etkin ve dengeli bir yap1
icerisinde bulusmalidir.

Hava kargoda, Istanbul’un stratejik onemini karsilayacak tiim eksiklikler bir an
once giderilmelidir. Fiziksel altyap1 yetersizligi ile yasal altyap1 diizenlemeleri, bir
plan ¢ercevesinde gozden gecirilmesi gereken konulardir. Hava kargo tasimaciligi
icin de bir GZFT analizi yapilmali, stratejik planlar ve anahtar projeler yapilirken
tim kurum ve kuruluslar ile sektoriin tiim oyuncular1 bu ¢aligmalar igine
sokulmalidir.

Hava kargo isletmeleri esnek lojistik ¢ozlimler lireterek, miisteri hosnutlugunu ve
ucus giivenligini 6n planda tutan giivenli hizmet anlayisi ile kargo potansiyellerini
arttrmalidir.

Jeopolitik konumu ile lojistik sektoriinde 6nemli bir yerde olan Tiirkiye’de, hem
istihdam hem de tlilke geliri agisindan lojistigin bilimsel temelleri gozden
gecirilmelidir. Rekabet¢i yapmin artmasi ile birlikte, {iriin ve hizmetlerin dogru

yerden, dogru zamanda ve dogru yere ulasmasi i¢in ortak bir tedarik ve lojistik
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politikasina gereksinim vardir. Rekabet giicliniin arttirilmasi i¢in lojistik a¢ilimlar
gerekmektedir.

e Basta Atatiirk ve Esenboga olmak {izere bir¢ok havalimaninda hava kargo
ellegleme tesisleri, giimriikk ve hava kargo acentalarnin yer aldigi binalar
iyilestirilmelidir. DHMi’nin Esenboga Havalimani’nda atil durumda olan bakim-
onarim atdlyesinin restore edilerek, halihazirda konteynerler igcinde c¢ok zor
kosullarda hizmet veren hava kargo acentalarinin kullanimina ag¢ilmasi da bir diger
secenek olabilir.

e Hava kargo pazan Tiirkiye’de giderek gelismektedir. Ancak bu duruma paralel
olarak yeterli kargo u¢agi bulunmamaktadir. Ayrica bu durumla baglantili olarak,
yeterli varig noktasma kargo ucaklar1 konulmamustir. Tiirkiye ¢ikigh ihracat hava
kargolarim arttirabilmek i¢cin Atatiirk Havalimani1 disindaki bazi havalimanlarina
da kurye giimriigii statiisinde c¢alisabilecek birimler kurulmalidir. Ayrica
havaalan1 digindaki giimriiklii antrepo sayilar1 arttirilarak, havaalanlaridaki trafik

rahatlatilmalidir.

5.4 Lojistik Bir Us Olarak Havaalanlan

5.4.1 Giris

Bugiin ve gelecekte oynayacagi roller diistiniildiigiinde hi¢ kusku yok ki diinya
ticaretinin kalbi lojistik iislerdir. Her iilke, ticaret potansiyelinin artmasi ve esya
hareketinin hizlanmasi i¢in belirli politikalar iiretmektedir. Bu tiir politikalarm en 6nde

gelenleri arasinda lojistik iislerin yasama gecirilmesi bas1 ¢cekmektedir.

Gilintimiizde ulagtirma sistemleri kiiresel ekonominin en temel bileseni durumuna
gelmistir. Diinya ticaretinin biiylimesi ile birlikte uluslararasi esya ve yolcu hareketi
artmaktadir. Bu gelisim trendi tasima sistemlerinin onemini arttrmig ve bu alanda

yapilan yatirimlari miktarini biiylitmiistiir.

DVB Grup (Deutsche Verkehrs Bank), Almanya tarafindan 2000 yilinda yayimlanan
ve 1999-2009 donemini kapsayan bir arastirmada tiim tasima tiirleri i¢in 3 Trilyon
Dolar civarinda bir yatirim beklenmektedir [11]. Gelecek on yil igerisinde yilda 300
milyar Dolar uluslararasi tagimacilik ve lojistik yatiriminin arag ve altyapi yatirimlari

acisindan dagilimi, Cizelge 5.5°de goriilmektedir.
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Cizelge 5.5 : Kiiresel Ulastirma Pazar1 ve Yillik Yatirim Miktarlar1 [11].

Araglar 25
Demiryolu Altyapi 45

Toplam 70 Milyar $

Araglar 109
Karayolu Altyap1 4

Toplam 113 Milyar $

Gemi 42.5
Denizyolu Liman 4,5

Toplam 47 Milyar $

Ucak 70
Havayolu Havaalan1 11

Toplam 81 Milyar $

5.4.2 Lojistik iis kavramm

Lojistik iis kavramimnin tarihsel gelisimine bakildiginda, baslangic asamasmda kullanim
alan1 agirlikl olarak deniz ve havalimanlaridir. Uluslararasilagsma siireci ile birlikte deniz
ve havalimanlarmin birbirleriyle biitiinlesmesi, 6nce tasima merkezi daha sonra dagitim
merkezi olma konumuna getirmekte, nihayetinde ise kendisini, bir iilke geneline hakim
olan lojistik kiiltiir veya daha genel bir ifade ile lojistik {is uygulamalar1 ile
gostermektedir (Sekil 5.3) [11]. Bu durumun temel nedenleri; “uluslararasi etkilesim
derecesi”, ‘“‘ekonomideki rol”, “ulasabilme (erisim)”, “hiz”, “Olgek”, “tasima

sistemlerinin biitiinlesmesi” ve “maliyet” lerdir.
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Dagitim
Merkezi
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Tasima Sistemlerinin Entegrasyonu (Ag yapi)
Bilisim Teknolojilerinin Yaygin Kullanimi

Sekil 5.3 : Lojistik Us Gelisim Modeli [11].

Lojistik iis, tasimacilik, dagitim, depolama, elle¢leme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit isglemler, altyapi hizmetleri, sigorta ve
bankacilik, danismanlik ve tiretim gibi bir¢ok biitiinlesik lojistik faaliyetin belirli bir
bolgede gergeklestirilmesini ifade etmektedir (Sekil 5.4) [11].

Aktarma Limant () Terminal Lojistik Us

i Sebeke

0——0

J
N

0O

Tasima Koridoru

Tasima/ Dagitim

Depolama / Ellecleme s

Finans / Sigorta = ==

ihracat / ithalat / Transit s

Sekil 5.4 : Lojistik Us Temel Ozellikleri [11].
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5.4.3 Lojistik iis tiirleri

Lojistik tisler, gerek deniz gerek havalimani tabanli olsun faaliyetlerini belirli bir
merkezde ylriitmekle birlikte, diinyanin her yerine ulasabilme olanagmni
saglamaktadir. Lojistik iis, teknik ve hukuki altyapisi ile cografi konumu elverdigi
Olciide, yerel olgekten baslayarak bolgesel, uluslararasi ve kiiresel boyutta bir ¢ekim

merkezi olabilmektedir (Sekil 5.5).

Ulasilabilirlik

Sekil 5.5 : Lojistik Us ve Cografi Etki Alanlar1 [11].

Diinyada birgok lojistik {is modeli bulunmaktadir. Bu tsleri 6lcek, ticaret hacmi ve verilen
biitlinlesik lojistik hizmetlerin ¢esitliligi bakimmdan smiflandirirsak su smiflar1 elde
edebiliriz:

e Kiiresel lojistik tisler

e  Uluslararasi lojistik Usler

e Bolgesel tasima ve dagitim iisler1

Yerel tasima ve dagitim tisleri olarak ayirmak olanaklidir.

5.4.4 Lojistik iislerin temel ozellikleri
Lojistik iislerin temel 6zelliklerini agagidaki gibi siralamak olanaklhidir:

e Cografi konum; kiiresel tasima koridorlari, bolge {ilkeleri, iiretim ve tiiketim
merkezlerine yakinlik, transit tagimacilik i¢in elveriglilik
e Thracat, ithalat, transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik

e  Uluslararas1 ve yurtici demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ su yolu ve boru hatti
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tagima baglantilari

e Kombine tagimacilik altyapisi

e s siireclerinde standartlasma

e Yasal gercevede basitlik

e Gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi

e Lojistik meslek kollarinda gesitlilik ve uzmanlagmis insan kaynaklari

e Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, arag¢ parklari, depolar, vb.)

e Havayolu kargo tagimaciliginda hizmet veren pistlerin say1 ve uzunluklari

e Havayolu esya tasimaciliginda gelismis yer hizmetlerinin varligi

e Denizyolu esya tasimaciliginda liman altyapisi; teknik donanimlar; vingler,
forkliftler, vb.

e Denizyolu esya tagimaciliginda liman derinligi, gemi manevra kapasitesi ve rihtim
uzunlugu

e Ro-Ro ve yolcu terminalleri

e  Glmrik idari birimleri

e Lojistik isletmeleri i¢in ofisler

e Dagitim merkezleri

o Acik, kapali ve sogutmali depolama alanlar1

e Tehlikeli madde depolama merkezleri

e Bakim-onarim hizmetleri

e Bankacilik ve finans kurumlari

e Sigorta hizmetleri

e Ambalaj-paketleme ve ellegleme hizmetleri

e Lojistik egitiminde ¢esitlilik ve uzmanlasma; tehlikeli madde tasimaciligi egitimi
ve diger tiim alanlarda uluslararasi sertifikalara sahip yetkili kurumlar.

e Sosyal mekanlar; konaklama, dinlenme ve eglence alanlari

5.4.5 Lojistik bir iis olarak havaalanlan

Lojistik bir iis olarak havaalanlarmin uluslararas: ticaretteki pay1 ve dnemi ise her
gecen giin artmaktadir. Ucgak kapasitelerinin ve filolarin biiylimesi ile ticarette
yasanmakta olan rekabet derecesi, diger tasima tiirlerine oranla pahali olmasina

ragmen son dénemde havayolu tasima tiirliniin popiilerliligini arttirmigtir.
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Genis yolcu ve kargo kapasitesi, genis depolama alanlarinin varligi, altyap1 ve yer
hizmetlerinde yiiksek kalite, cok sayida kargo ugaginin ayn1 anda ylikleme-bosaltma
yapabilmesi, karayolu, demiryolu ve denizyolu ile biitiinlesme gibi Olgiitler,

uluslararasi havalimanlarini birer lojistik {is durumuna doniistiirmiistiir.

5.4.6 Tiirkiye’de lojistik iisler

Tiirkiye, Avrupa, Asya ve Afrika gibi li¢ biiyiik kitanin tam ortasinda yer almaktadir.
Balkanlar, Kafkaslar, Karadeniz, Akdeniz ve Ortadogu gibi stratejik 6neme sahip
bolgelere, deniz, kara, hava ve demiryolu ile ulasim saglanabilen diinyada sayil
iilkelerden biridir. Ayrica, Tiirkiye diinyanin kuzey-giiney ve dogu-bati arasindaki ender
kavsaklarindan biridir. Ancak Tiirkiye, hep s0ylenegelen ve diinyada esi benzeri olmayan
cografi  Ustiinliigiinii, ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince
yansitamamaktadir. Bunun elbette bircok nedeni vardir ancak lojistik acidan deniz ve

havalimanlarinin giiciinii istenen diizeyde kullanamamasi da biiytik bir etkendir.

Lojistik s, salt lojistik bir merkez degildir. Ayni zamanda ticaretin ve ekonomik
kalkmmanm kalbi durumundadir. Dis ticaret hacminin biiyiimesi ve iilkeye kazandirillan
yabanc1 sermayenin artmasinda en dnemli etkenlerden biridir. Ozellikle reel sektdr yabanci
yatrimeisinin en ¢ok ilgilendigi noktalardan ikisi; esya hareketinin hizli olmasi ve bu

alandaki mevzuatin basitligidir.

Istanbul, Izmir ve Mersin deniz ve havalimanlar1 incelendiginde hepsi birer uluslararasi
lojistik iis 6zelliklerine sahiptir ve hepsi uluslararasi birer limandir. Ancak diinya 6lgeginde
uluslararasi deniz ve havalimanlar1 incelendiginde bu merkezlerin ¢cok gerilerde kaldiklari,
bolgesel ve hatta yerel dlcekte faaliyet gosterdikleri bile soylenebilir. Bu limanlardan
yurti¢ci ve yurtdisi tagimalarn yaninda bolge iilkelerine verilen hizmetlerin oldukca dar

boyutta gergeklestigi ve belirli iiriin gruplarinda sikisip kaldig1 bilinmektedir.

Ekonomik anlamda daha ileriye gidilmesi ve bulunulan cografyanin daha dogru ve
etkin degerlendirebilmesi agisindan, diinyadan basar1 6rneklerinin incelenmesine ve bir

kiyaslama yapilmasina gereksinim vardir.
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6. HAVAALANINDA FAALIYET GOSTEREN BiR iKRAM SiRKETINDE
TEDARIK ZINCiRi YONETIMI UYGULAMASI

6.1 Esenboga Havaalamn Hakkinda Genel Bilgi

Esenboga Havalimani (IATA: ESB, ICAO: LTAC) 1955 yilinda kurulmus olup

Ankara kent merkezine 28 kilometre uzakliktadir.

Uluslararas1 Havacilik Tegkilati1‘nin yaptig1 smiflandirmaya gére CAT II niteliklerine
sahiptir. Toplam 7.500.000 m?’lik kurulu alan1 bulunan havalimaninda 7.500m?’1ik i¢

hatlar terminali ile 7.950 m*’lik dis hatlar terminali bulunmaktadr.

Esenboga Havalimaninda Asfalt kaplamali 3.750*%60 metre ve 3.750*45 metre
boyutlarinda iki adet pist bulunmaktadir. Esenboga Havalimaninda 1 adet VIP ve 1
adet CIP Salonu bulunmaktadir. Ayrica “Yabanci Konuklar Koskii” de Devlet

Protokol Hizmetinde bulunmaktadir.

Hem i¢ hem de dis hatlar terminal binalarmin yapimi ve isletimi i¢in 6zel sektore
olanak saglanmustir. Ekim 2004 aymda Yap-islet-Devret Modeli ile yapimina
baslanilan i¢ ve dis hatlar terminal binasmimn insaati, planlanan bitis tarihinden bir y1l
once 16 Ekim 2006 tarihinde hizmete agilmistir. Yeni terminal binasi ile Esenboga

Havalimani, Tiirkiye’ nin en biiylik 2. havaalani olma 6zelligini kazanmistir.

Terminalde klinik, eczane, maliye biirosu (yurtdisi ¢ikis har¢ pulu), PTT subesi, bir
0zel banka subesi, c¢esitli bankalara ait ATM makinalari, fast food, cafeteryalar,
gazete bayisi, hediyelik esya vb. hizmetler vardir. Ulasim, belediye otobiisii ve

HAVAS ile saglanmaktadir.

Yeni terminalin projesini ESSA Proje Danismanlik hazirlamis, TAV insa etmis ve

isletmesini iistlenmistir.
Yeni i¢ ve dig hatlar terminal, asagidaki 6zelliklere sahiptir [91]:
e 168.000m?’lik alan

e 10 milyon yolcu/y1l kapasite
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18 adet yolcu kopriisii

105 check-in kontuari

18 gidis ve 18 gelis olarak toplam 36 pasaport kontuari

123.000 m*’lik alan tizerinde 4.000 ara¢ park kapasiteli kapali otopark

6.2 Havayollarinda Yolcuya Verilen ikram Hizmetleri

Ugaklarda havayolu sirketlerinin yolculara ikramlar1 biiylik 6nem tasimaktadir.
Havayollar1 i¢in maliyetler agisindan, yolcular i¢in ise konfor agisindan ikram
onemlidir. Gilinlimiizde miisteri odakli pazarlama yonetiminden yola ¢ikarak
tasarlanan havayolu ikram malzemeleri ve servisi, miisteri tercihlerinde etkili olmakta

ve yasanan rekabete yon vermektedir.

Havayollar1 sirketlerinde ikram servis faaliyetlerinin %80°1 lojistik, %20’si pisirme
ile ilgilidir. Bir ugagm, ugus sirasindaki gereksinimlerinin paralelinde yiiklenen
malzemeleri diisiindiiglimiizde karsilastigimiz liste, bu oranlar1 dogrulamaktadir.
Dolayisiyla, ikram hizmetinin tiimiiniin lojistik hizmet oldugu goriilmektedir. Bu
lojistige bagli tiim malzemelerin, ugaklarin sefer yaptigi tiim hava meydanlarinda
karsilikli olarak temini sozkonusu olmaktadir. Ornegin; 280 yolcu kapasiteli Airbus A-
340 tipi ucaginin yapacagi bir sefer i¢in ucaga; tuvalet kagidindan, duty-free
malzemesine, yemeklerden iceceklere, ekmekten kuruyemise, ilk yardim
malzemesinden gazete/dergiye, kulakliktan VCD/DVD’ye, yaklasik 14.000 parca
malzeme yiiklenebilmektedir. Ote yandan gida ile ilgili tiim malzemelerin ucak
iizerinde taze, temiz ve hijyen kosullarma uygun, servise hazir durumda
bulundurulmasi zorunlu olmaktadir. Kiiresel 6lgekte diisiiniildiigiinde havayolunun
uctugu tiim istasyonlarda tiim bu ikram faaliyetlerinin esgiidiimiiniin, major lojistik

Onemi vardir [92].

Ucus swrasinda yolculara yapilan ikramla ilgili lojistik cok c¢esitli etmenlerden
etkilenir. Bunlar arasinda; havacilik endiistrisindeki degisiklikler, is diinyasinin
talepleri, ucak tarifesi, kabin konfigiirasyonu, teknoloji, hava meydani olanaklar1 gibi

etmenler sayilabilir.

Havayolunun yasamini siirdiirebilmesi ve kar edebilmesi, degisken talepler

karsisinda kiiresel rekabetle bas etmesine ve tedarik zincirlerini kurmasima baghdir.
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Havayolunun kurmasi gereken tedarik zinciri ¢cok genel hatlariyla; uzun donemde
havayolunun yonetsel stratejileri, orta donemde taktik, kisa donemde glinliik

operasyonel kararlar ile sekillenmektedir [92].

Havacilikta giderek artan rekabet, ucakta yolculara sunulan hizmeti One

cikarmaktadir.

Ayn1 zamanda havayolunun logosunu tasiyan ikram malzemesi, hizmet kalitesinin

temel parametresi olup 2 ana gruba ayrilmaktadir:
1. Yolcuya sunumda kullamilanlar:

a) Kullanildiktan sonra atilan (disposable) plastik esasli malzeme (tabak, bardak,

catal, kasik vb.).

b) Geri doniisii olan, yikandiktan sonra yeniden kullanilan, sert plastik, porselen,

cam, paslanmaz ¢elik malzeme.

Bunlar, kuskusuz, havayolunun logosunu yasatan ve marka imajmi giliclendiren

yeniden kullanilan malzemelerdir.

Ugak malzemesinin kullanimi, dogal olarak ucak kabininin smiflarina gore degisir.
Bir havayolu hangi tiir malzemeyi kullanirsa kullansin uctugu her noktada her tiirlii

malzemeyi dogru miktarda, dogru ve hijyenik kosullarda bulundurmak zorundadir.
2. Ucak demirbaslari:

a) Firinlar, kahve makinalar1 (coffee maker), sicak su 1siticis1 (water boiler), sicak

tutma diizenekleri.

b) Tasima arabalar1 (troley), her tiirli malzeme kutular1 (standard unit), tagima

arabalarina takilan ¢ekmeceler (drawer), geri doniistimlii tabak, bardak vb.

Ucak ikraminda bir baska smniflandirma ise maddi ve maddi olmayan hizmet araglar1
seklindedir. Burada maddi olan araglar yiyecek/igecek ve yolcu gereksinimlerini
karsilayan malzemeler iken, maddi olmayan araclar, verilen hizmetin kalitesidir.
Ucagin gidecegi veya geldigi yer neresi olursa olsun, hizmetin kalitesi, islevselligi,
temizligi ve amaca uygunlugu esastir.

Ikramda kullanilan malzemelerin bir kismi yolcular tarafindan tiiketilir. Bir kism1 da

havayolu mutfagma (ikram sirketine) geri doner. Ornegin, yiyecek/igecek, tuvalet
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kagidi, sabun vb. tiiketilirken, battaniyeler, yastik kiliflar1 temizlenmek, tabak,

bardak, catal, kasik yikanmak, kulakliklar sterilize edilmek {izere geri donmektedir.

Yolcularin ucus talebi gerek kisa donemde (giinlik ve haftalik) gerekse uzun
donemde (y1l boyunca) degiskenlik gosterir. Bu talep; ekonomik, politik, saglik,
dogal afet, terdr gibi krizlerden, hava durumundan etkilenir. Ote yandan, her
isletmede oldugu gibi havayolunun karliligi da gelirlerin enbiiyiiklenmesine,
giderlerin enkiigiiklenmesine baghdir. Yolcu dolulugu arttikca giderlerin ve hat
maliyetlerinin diismesi de dogaldir. Yani amag; ucagl dolu ve kuskusuz yiiksek

fiyatlarla ugurmaktir.

Yogun zamanlarda iist sinif koltuklarmn (first class, business class) satis1 goreceli
olarak daha kolaydir. Yogun olmayan saatler ve zamanlarda ise ekonomi yolcu sayis1
daha fazladir. Dolayisiyla lojistik salt yolcu sayis1 degil ayni zamanda sinif farki ve

ucus karakteristikleri ile de ilgilidir.

Ucak seferlerinde degiskenlik gosteren bir diger durum ise ek lojistik destek
gerektiren ara duraklar / ara istasyonlar (bacak) ve ucus boyunca birden fazla servis

gerektiren uzun, duraksiz (non-stop) ucuslardir.
6.2.1 Ucus ikraminin hazirlanmasi

Ucakta ikram edilen yiyecekler, uculan hatlarin 6zelliklerine gore, oncelikle kahvalti,
sicak yemek, soguk yemek gibi servis tiirii ve sayisi ile tamimlanmaktadir. Servis
yordamlar1 ve ugus swrasindaki sunum zamanlar1 belirlenmektedir. Belirlenen servis
sekli i¢in meniiler secilmekte ve meniilerin nasil ve hangi malzeme ile sunulacagna
karar verilmektedir. Ugak mutfaklarinda nerelere yerlestirilecegi saptanarak yiikleme

planlar1 hazirlanmaktadir. Bu hazirliklar sunlardir [93]:

*  Menii hazirligr: Secilen meniilere gore yiyeceklerin hazirlanmasi i¢in gerekli olan
malzeme; tuzdan pirince, sebzeden meyvaya, siitlii yiyeceklerden et tiirlerine (et, balik,
tavuk vs.) kadar malzeme miktarinin toplu olarak temini ve uygun sekilde
depolanmasidir. Bunu malzemenin yiyecek durumuna doniismesi ve yolcuya sunulur
porsiyonlara doniistiiriilmesi izlemektedir. Sonraki adim ise pisirilen yemeklerin

soklanarak uygun kosullarda saklanmasidur.

* Ugus i¢in  hazirlanmasi:  Ucaklara yiiklenmek iizere hazirlanmasi,

tepsilere/kutulara dizilmesi, troleylere yerlestirilmesi, soklanmis durumda olan sicak
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yemeklerin, u¢cak mutfaklarinda yer alan firinlarda isitilacak sekilde hazirlanmasidir.
Ayrica, ekmekler, meyveler, menii seciminde tiirii ve adedi belirlenen icecekler,

bardaklar, pegeteler, su vb. nin troleylere yiiklenmesidir.

Ucaktaki yerlerine yerlestirilmesi: lkinci adimda hazirlananlarin, ugak tarifesine
ve ucagin aprondaki yerine gore soguk zincir bozulmadan ucaga tasinarak,

mutfaklardaki taniml yerlerine yiiklenmesini igerir.

*  Malzeme temini: Ugakta ikram i¢in gereken miktarda malzemenin temini ve bu
malzemelerin tiim ugus yapilan hatlarda tanitilmasi, nasil kullanilacaginin
anlatilmasi, yeterli miktarda bulundurulmasidir. Tarife, yemek planlamasi,
meniiye gore stok diizeylerinin belirlenmesi ve takibi, yapilan degisikliklerin
yansitilmas1 ele alinir. Istasyonlardaki malzeme kullanimi ve kayip analizlerinin
yapilmasi, bu adimm 6nemli asamalarindandir. ikram malzemelerinin kayip oranlari
yiiksektir. Havayolunun malzeme alim ve dagitim programlar1 bu adima gore

gerceklesmektedir.
6.2.2 ikram malzemesi dengesi ve stok yonetimi

Havayolunun lojistik sisteminin organizasyonunda ucgulan istasyonlarin, kabin
konfiglirasyonunun, ucus siliresinin yani tarifenin 6nemli bir etkisi vardwr. Ucus
tarifesi bir havayolunun iliretim plani olup, seferlerin hangi tip ugakla, ne siklikta,
hangi giin ve saatlerde yapilacaginin taahhiidiidiir. Tiim istasyonlarda ugaklara
verilecek ikram dahil tiim hizmetler tarifeye gore planlanmaktadir. Ekonomi sinifinda
ucan yolculara standart tirlinlerle servis yapilirken, ayni ugusun business veya first
class yolcularina, zengin segenekli, yolcu tercihlerinin s6zkonusu oldugu servis

sunulmaktadir.

Cay, kahve, buz, su, ekmek gibi gereksinimlerin bir kismi ve bar malzemeleri
gidis/doniis yolcu sayilar1 dikkate alinarak ana istasyondan yiliklenmektedir. Tiiketim,
gidis bacaginda tahmin edilenin iizerinde oldugunda, karsi istasyondan eksilen
malzeme tamamlanir ve bu durum, standartlar1 bozdugu i¢in istenmeyen bir durum
olmaktadir. Yolcu, servis troleyinde farkli kola, soda, portakal suyu siseleri ya da
kutular1 gorecek, talepleri biri Tlizerinde yogunlasabilecek hattd nedenini
sorgulayacaktir. Ote yandan fazla yiiklemeler ise hem ucakta daha fazla agirlik
tasmmasmma hem de kullanilmayan iceceklerin siselerinin ya da kutularmin

yipranmasina neden olmaktadir [92].
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Ucaklara yiiklenen ikram malzemesi goreceli olarak degerlendirildiginde tabak, kasik,
catal, bardak gibi malzemenin stok diizeyinin sabit kalmasi gerekmektedir. Yani
seferden gelen ucak geri dondiigiine gore; biri ugak iizerinde, digeri bulasikta, bir
digeri de gelen sefere yiliklenmek tizere 3 set malzeme bulundurulmasi yeterlidir. Bu
goreceli deger, ucagin tam doluluguna bagli olmaktadwr. Ucagin gidis/doniis
seferlerindeki yolcu sayisinin degismesi, istasyonlarin stok dengesini bozmaktadir.
Ornegin, 165 koltuklu bir Boeing 738 ugagmin Paris-Istanbul-Paris seferinin Istanbul-
Paris bacagi 100, Paris-istanbul bacagi ise 150 yolcu ile gerceklesecekse; Paris
istasyonunun stok diizeyi, salt bu sefer i¢in 50 set eksilecektir. Dolulugun benzer
sekilde siirmesi; Paris’teki stoklarm eksilmesine, Istanbul’daki stoklarm sismesine
neden olacaktir. Bu konu, bir bacagi genellikle bos olan tarifesiz seferleri icin daha da
belirgin olmaktadir. Ote yandan yolcu yogunlugu veya ugak bakimi gibi nedenlerle
tarifede tanimlanan ugak tipi veya konfigiirasyonu degistirildiginde; 6rnegin, 165
koltuklu Boeing 738 ucagi yerine 200 koltuklu A320 ucag: tahsis edildiginde

malzeme dengesi tiimiiyle degisecektir [94].
Ikram malzemesi stoklar1 asagidaki etmenlere dayanilarak belirlenmektedir [92]:

e Ucgak ikram malzemesi icin gerek aktif ve gerekse giivenlik stoklari

hesaplanirken dikkate alian parametreler.
e Degisen yolcu talebi dalgalanmalarmin karsilanmasi.
e Beklenmedik asir1 talebin karsilanmasi.

e Ekonomik siparis miktar1 (siparis ve elde bulundurma maliyetleri toplammin

enkiiciiklenmesi.
e Donemsel siparisler.

e Havayolunun istasyonlar arasinda tasmnan miktar1 karsilamasi i¢in dagitim

stoklar1.
e Tedarik siiresi ve istasyonlara tasima (iilkelere gére degisen yordamlar),

e Tiketim hiz1
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Havayollar1 ikram malzeme stoklarinda eksiye diismemek i¢in 2 yol izler:

e  Giivenlik stoklarini yiiksek tutar. Kirllma, zedelenme, kaybolma, yanlslikla
alimma, ¢ope atilma, hirsizlik gibi fireler ciddi miktarlara eristiginden malzeme

tiirtine gére miktar arttirilir.

o Gidis ve doniig seferlerinde ugak tam dolu olsun olmasin ikram malzemesi tam
olarak yiiklenmektedir. Bu sistem “dead head” olarak adlandirilmaktadir. Havayolu

icin geri donen ikram malzemesinin stoklara girmesi son derece dnemlidir.

(Cagdas tretim sistemlerinde stoklar genelde her kademedeki yoneticiyi yakindan
ilgilendirir. Yanlis stok politikalar1 se¢ilmesi ya da uygulama hatalar1 havayollarmi zor
durumda birakabilir. Bazen biliylik nakit sikintis1 icinde oldugu belirtilen
havayollarinda, gereksiz ikram malzeme stoklari ile karsilasilabilir. Nedenlerin basinda
cesitli istasyonlardaki ikram malzemelerinin saymminin ve takibinin ciddi sekilde
yapilamamasi, konunun havayolu personelince izlenmeyip ikram firmalarindan
beklenmesi gelmektedir. Bir diger 6nemli neden de havayolunun ugak tipini, mutfak
demirbaslarini ya da ikram malzemesini eskime, asinma, kirilma, yeni servisler, yeni
malzemeler, yeni egilimler gibi nedenlerle degistirmesidir. Her isletmede oldugu gibi
havayollar1 ikram hizmetinde de stok yonetimi, degisen maliyet 6geleri arasmda bir
denge kurulmasina baglh olmaktadir. Siparis biiyiidiikge yapilacak indirimler, hazirlik
maliyetleri, tedarikgi firma arastirmalari, kabul muayene/kalite kontrol gibi faaliyetler,
iretim planlamasi, giimrik, yordamlar, istasyonlara gonderim gibi islemler stok
maliyeti olarak Ozetlenebilir. Bunlardan bazilar1 kolayca oOlgiilebilir. Ancak stok
bulundurmamaktan kaynaklanan imaj kaybmni 6lgmek hi¢ de kolay degildir. Ayrica
stoklama yerleri olan acik veya kapali alanlar isletmenin kendi mali da olsa bir maliyet
sozkonusudur. Kald: ki, yurtdisi istasyonlarda m® veya m’ olarak tahakkuk ettirilen

depo kiralar1 hi¢ de kiiclimsenemeyecek miktarlara ulasmaktadir [95].

6.2.3 Tasima, sevkiyat ve depolama maliyetleri

Tagima maliyetleri, stok miktarlarmin artmas: ile degismektedir. Ornegin; tasima
kapasitesinin altindaki alimlarda tagima masrafi daha az bir miktara boliineceginden
birim tasima maliyeti artmaktadir. Keza sikisik bir depoda calisan araglar normal
kapasitede calisamayacagindan, kayiplar ve maliyet artislar1 olusmaktadir. Ikram
malzemesi ile ilgili olarak dikkate alimmasi gereken tasima maliyetleri asagida

siralanmastir [95]:
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e Istasyonlar arasi tasima maliyeti

e  Ana iisten dagitim maliyeti

e Depo i¢ginde tasima maliyeti

e  Mutfaktan servise tasima maliyeti
e Servisten ucaga tasima maliyeti

e  Ucaktan servise tagima maliyeti

Sevkiyat ve depolama, tedarik kadar 6nemli olmaktadir. Tedarik¢i firmalar talep sahibi
havayolunun istedigi yerlere deniz, karayolu veya havayolu ile gonderim
yapmaktadirlar. Ancak genel egilim; kalite kontrolii ve kabul islemleri yiiziinden,
ikram malzemelerinin ana lste toplanip, istasyonlardan ucaklarin mutfaklarma ve
kargo boliimlerine gonderilmesidir. En Onemli konu, malzemenin istasyonlara
zamaninda teslimini saglamaktir. Stoklarn saklanmasi ve korunmasi i¢cin yeterli
biiytikliik ve nitelikte yerin saglanmasi, lojistik ve stok kontroliinde 6nde gelen unsur
olmaktadir. Onemli olan istenilen malzemenin depoda derhal bulunmasi ve gereksinim
yerine kolaylikla tagmabilmesidir. Ikram firmalarinin, kodlama, depo hacimlerinin
kisimlara ayrilmast ve koordinatlarna gore belirlenmesi, kullanma sikligma gore
parcalarin tasima mesafelerini kisa tutacak sekilde yerlesimler, depo yapisi, zemin
kalitesi, araglarin kolay hareket edebilmesi, yangn, giivenlik, basit ancak etkili kayit
sistemleri vb. gibi etmenlerin iizerinde dikkatle durulmalar1 1s akisim

kolaylastirmaktadir.

Bézi havayollari, kendi catering oOrgiitleri ile ¢alismay1 yeglemektedirler. Ancak bu
tercih, giiniimiizde terkedilmekte olan bir isletme stratejisi halini almaktadir. Basta
uzmanlasma olmak iizere yaygm ugus agina sahip olmak, havayollarmi farkh
catering sirketleri ile ¢alismaya zorlamaktadir. Bu nedenle havayollari, ikram
stratejilerine gore operasyonlarim1 yonlendirmektedirler. Havayolunun verecegi en
temel karar yiyecek/iceceklerin nereden temin edilecegi kararidir. Olumlu ve olumsuz
pek cok yonii olmakla birlikte, asagidaki etmenlere gore ikram, ana iisten gidis ve doniis

seferlerinin gereksinimini karsilayacak sekilde ytiklenir [96]:

e Hijyen: Ucus siiresi ile dogrudan ilgilidir. Uzun uguslarda, doniis ikramimnin ana
iisten yiiklenmesi sakincali olabilir. Yemeklerin bozulma olasihig1 yiiksektir. Ote

yandan, uculan istasyondaki kosullarin hijyenik olmamasi, salgin hastaliklar veya
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ikram firmast bulunmamasi gibi nedenlerle ana iisten gidis/doniis ikram

malzemeleri ytiklenebilir.

Sosyal hareketler: Uculan istasyonda grev, lokavt gibi nedenlerle ana iisten

yiikleme yapilabilir.

Maliyet/fiyat: Havayollar1 maliyet kaygist ile yiyecek ve icecek fiyatlarinin

diisiik oldugu istasyonlardan ikram malzemelerini yiiklemeyi yegleyebilirler.

Yakit maliyeti: Hijyen ve fiyat kosullari uygun olmakla birlikte ek yiiki
tasimak i¢in harcanacak yakit maliyeti ve ucakta kaplayacagi yerin maliyeti de
dikkate alinmaktadir. Doniis ikram malzemeleri, yer varsa u¢ak mutfaklarinda ve

ucagin kargosunda ugurulmaktadir.

Kontrol: Cay/kahve potlar, kulaklik, battaniye, yastik gibi bazi ikram
malzemelerinin kaybin1 6nlemek, karsi istasyonlarda ayrica stok bulundurmayi
ve yiikleme maliyetini onlemek i¢in ikram malzemeleri, ana listen gidig/doniis

olarak taginmaktadir.

Giivenlik: Teror, kagakcilik ve hirsizlik riskleri yiiksek olan meydanlara yapilan
seferlere olabildigince ana {isten yiikleme yapilmaktadir. Boylece karsi

meydandan alinacak malzemeler enkiiciiklenmektedir.

Kalite giivence: Ucaklara verilen ikram malzemesi miktari, rezervasyondan
gelen yolcu sayisma uygun olarak hazirlanmaktadir. Son dakika yolcular1 ve ek

yolcular geldiginde doniis ikramu yetersiz kalabilmektedir.

Yerel malzeme: Gazete, dergi gibi giinliik ve yerel malzemenin de yine ugulan

istasyondan alinmas1 gerekmektedir.

Her havayolu, biiytikliigiine, ist yonetimi politikalarina, tiretim tipine, mali olanaklarina

ve daha bircok etmene goére olusturdugu bir stok kontrol ve dagitim sistemi

uygulamaktadir. Ne stok bulundurmamaktan dolay1r imaj ve prestij kaybina, ne de

stok bulundurarak kér kaybmna wugramayacak orta yolun bulunmasi

gerekmektedir.

6.3 Catering Kavraminin Tanim Ve Sistemi

Konumuz olan catering sirketlerinde tedarik zinciri yonetimine ge¢cmeden Once

catering kavrammin agiklanmasi1 yerinde olacaktir. Caterer Profile’da catering
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“Yemegin hazirlanmast ve dagitilmasi gorevi veya yemek hizmeti verilmesi
diistiniilmeksizin inga edilmis yerlerde kalabalik bir gruba yiyecek-igecek sunma

sanatt’’ olarak tanimlanmaktadir.

Yiyecek igecek saglama olarak da tanimlayabilecegimiz Catering kavrami, havayolu
isletmelerindeki operasyonlara baglh olarak olduk¢a karmasik bir yapiyla karsimiza
ctkmaktadir. Havayolu ikram faaliyetleri, diinyanin en karmasik operasyonel
faaliyetlerinden biri olarak goriilmektedir, ¢linki uguslarn en yogun oldugu
donemlerde ikram sirketlerinin giinde 25.000 adet yemek {iretebilmek i¢in en az 800
calisana gereksinimi olmaktadwr. Biiylik havayolu sirketlerinin salt kendi ana
merkezlerinde gilinde yiizlerce inis ve kalkislar1 olmaktadir. Bu da havayolu ikram
endistrisini diger ikram faaliyetlerinden aymrmaktadir. Ugaklara verilen ikram
malzemeleri, yolcuya ulagana kadar fabrikalarda iiretilmekte, depolanmakta, taginip
dagitilmaktadir. Sekil 6.1.’de, ucaklara ikram malzemesi tedarik eden sirketlerdeki bu
karisik yap1 genel hatlariyla anlatilmaktadir [96].

Ikram faaliyeti Oncelikle yolcu adedine ve gereksinimlerinin tiiriine gore
baglamaktadir. Bunun i¢in pazar arastirmalarindan, gerceklesen ucuslardan ve yolcu
davraniglarindan yararlanilmaktadir. Ayrica bu bilgiler, havayolu sirketlerinin
tedarikgileri ve ikram sirketleri ile biraraya gelerek sunacaklari iirlin, servis ya da
hizmetlerin belirlenmesi i¢cin de kullanilmaktadir. Burada 6zelikle karar verilen hangi
smif yolcuya, hangi ucus hattina, hangi yiyecek, igecek ve malzemenin verilmesi

gerektigidir [95].

Yolcu adedi belirlendikten sonra o ucus icin gerekli ikram malzemeleri, ucaga
asansorli yiik arabalariyla getirilir ve ugak igerisinde uygun yerlere yiikleme yapilir.
Tepsilere yerlestirilen yemekler troleylerle ucaklarin mutfaklarina yerlestirilir. Bu
arada ikramin tasmmasinda ve yiiklenmesinde ikram ve malzemelerin glivenligi ve
korunmasi ¢ok onemlidir. Ucak havalandiktan sonra ugus ekibi yemekleri servis eder,
daha sonra varig limaninda kullanilan malzemeler yikanmak tizere ugaktan yeniden

almir ve doniis ikrami i¢in yeniden yiikleme yapilir [95].

Tim ticarl faaliyetler dis etkenlerden etkilenmektedir. Bu etkenler ister istemez

endiistrinin degigsmesine ve yeni durumlara uyum saglamasina neden olmaktadir.
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Miisteriler

Pazar Arastirmas:

Ugus Ikram Servisleri

Tiiketilebilen ve
tilketilemeyen tiriinler

Ugak Mutfag:

Yasal ve kontrat konulan

Uluslararas: lojistikler
Arastirma ve Gelistirme

Ulagtirma

Yiikleme

Personel seviyesi

Giivenlik

Diizenleme

Uriin Giivenirliligi

Servis

Bosaltma

Sekil 6.1 : Catering Sisteminin Yapis1 [96].

Isletmeler, ileride kendilerini etkileyebilecek ¢evresel etmenleri diizenli olarak
tanimlarlar. Bu ileride hangi iirlinii lireteceklerine ya da hangi hizmeti sunacaklarina

yardimci olur. Bu etmenler sunlardir [95]:
e Politik giicler

e Ekonomik giigler

e  Sosyal egilimler

e  Teknolojik degisimler

e  Cevresel etmenler
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Bu etmenlerin yanisira dort temel 68e 2010 yilina kadar ugus ikrami endiistrisini
etkileyecektir. Endiistrinin yapisi, rekabet, giivenlik, dis kaynak kullanimi. Bu

ogeler, asagida kisaca agiklanmistir [95]:

e Birinci kilit 6ge olan endiistri yapist; 1990 yilina kadar kiiciik ulusal firmalardan
olusurken son on bes yilda iki biiyiik kiiresel firma endiistriye hakim olmustur.
Buna baglh olarak havayollarinin ikram faaliyetlerini bu isi yapan sirketlere

devretme orani artmistir.

e Ikinci kilit 6ge olan rekabet; iki biiyiik firmanin biiyiimesiyle sektorde kendini
artarak gostermistir. Bu artis1 havayolu isletmelerinin aralarindaki rekabetin
artmast ve diisiik fiyatta tasimaciligin baslamasi tetiklemistir. Bilet fiyatlarinin
diismesi diger maliyetleri de etkilemis ve ikram veren sirketlerin kar marjlarini da

diistirmiistiir.

e  Ugiincii 68e olan giivenlik, 11 Eyliil saldirisindan sonra havayollar1 igin en dnemli
0ge durumuna gelmis, dolayisiyla ikram sektorii de bu durumdan 6nemli derecede

etkilenmistir.

e Dordiincii 6ge ise dis kaynak kullanimidir. Maliyetlerdeki baski ve artan rekabet
kosullar1, ikram sirketlerinin, is modellerini yeniden gozden geg¢irmesine yol
agmustir. Ikram sirketleri, kendilerini yiyecek-icecek tedarikcisi degil de lojistik
uzmani olarak gormektedirler. Mutfaklardaki tiretim etkinliklerinin ¢ogu, gida

ireticileri ve tedarik¢ilerden saglanan dis kaynaklardir.

6.4 ikram Sirketlerinde Tedarik Zinciri Yonetimi

Bilindigi gibi geleneksel tedarik zinciri uygulamalarinda bilgi, tedarik zincirinin
halkalar1 boyunca ancak malzeme akisini izleyebilecek hizda akmaktadir. Bu da
tedarik zincirinin dinamizmini azaltan karar alma gecikmelerini dogurmaktadir.
Tedarik zinciri i¢in anahtar, hizli bilgi akisidir. Buna ulasmanin en kolay yolu ise en
hizli, en esnek ve en kolay haberlesme yolu olan internetin kullanimimdan
gecmektedir. Bu sayede bilgi, malzemenin akisindan ¢ok daha kisa siirede ve daha

kisa yollardan hareket edebilmektedir.

Onceleri salt malzeme planlamaya dayanan MRP yazilimlar1 varken, sonralari
malzeme ve iiretim planlamay1 gerceklestiren MRP II yazilimlar1 gelismistir. Bu

yazilimlar, zamanm kosullarma 1yi hizmet etmekte olmalarina ragmen igbirligi ve
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siirecler arasi biitiinlesme konularinda oldukg¢a yetersizdiler. Daha sonralar1 bu
gereksinimlerin goriilmesi ve kapsamli planlama faaliyetlerinin gerekmesinden dolay1
ERP c¢oziimleri devreye girmistir. Bundan boyle de siireglerde biitiinlesme ve de her
seyden Once bolimler arasi isbirligi ortami olugmaya baslamistir. Ancak daha
sonralar1 kurum i¢i biitlinlesmelerin yaninda kurumlar arasi biitiinlesmelerin de
onemli duruma geldigi goriilmiis ve kurumlar arasinda deger zincirlerinin kurulmasi
gerekmistir. Bu deger zincirleri ise yukarida da belirtildigi gibi ancak internet
iizerinden yapilan bilgi akislar1 ile saglanabilmektedir. Bu ozellikleri saglayan

yazilimlar ile [97]:
e  Ortaklasa iiriin tasarimlar1 gergeklestirebilir.

e Tasarim i¢in gerekli iirlin, dokiiman, proje ve insan kaynaklar1 bilgileri, bu ortak

platformda paylasilabilir.

e (ok diizeyli olarak ortaklasa iiretim malzeme planlarini olusturabilmek icin talep

ve tedarik bilgileri paylasilir.
e Satmalma siparislerini acip, alic1 ve satici ihaleleri olusturulabilir.
e Sevkiyat planlamalar1 olusturulabilir ve tagima ihaleleri acilabilir.
e  Gergeklestirdikleri ticari islemler sonucu olusan mali izdiistim izlenebilir.

Ayrintili uygulamasindan sozedilecek olan havayolu tasimaciliginda faaliyet gosteren
ikram sirketlerinin igerisindeki tedarik zinciri yonetimi faaliyetlerini incelemek igin,

asagidaki gibi simiflara ayirmamiz uygun olacaktir [97]:
e  Satis ve Siparis YOnetimi

e  Uriin Gelistirme ve Uriin Yonetimi

e Planlama

e Tedarik Yonetimi

e  Uretim Yonetimi

e Sevkiyat Yonetimi

Bu sektorde, yukaridaki degisik islevlerin birlikte etkin sekilde ¢alismasi ile tedarik

zinciri  yonetiminin  biitlinlesmesi  saglanmig  olacaktir.  Ancak  miisteri

147



biitiinlesmesinin tam olarak saglanabilmesi i¢in yine de Miisteri Iliskileri Yonetimi’ne

(CRM) gereksinim duyulacaktir [97].

Sekil 6.2°de tedarik zinciri ve miisteri iligkileri yonetiminin biitiinlesmesi belirtilmistir.
Burada tedarik zinciri 6geleri; tiriin gelistirme, planlama, tedarik, iiretim, sevkiyat ile
miigteri iliskileri yonetimi 6geleri olan satis, pazarlama, servis birbirine ge¢cmis ve

ayrilmaz bir biitlin olarak tasarlanmistir.

4 i Uretim
Sevkiyat

Sekil 6.2 : TZY ve CRM Biitiinlesmesi [97].
6.4.1 Satis ve siparis yonetimi

Ikram sirketlerinde miisterilerden gelen siparislerin cok farkli tipleri ve is akislari
olmaktadir. Bunlari su sekilde siniflandirabiliriz: Acil siparisler, standart siparisler.
Belirtilen bu siparis tiirleri Catering Sirketi igerisinde farkli yordamlardan ge¢cmekte,
siparis sevkiyat siireleri ve her seyden Onemlisi de firma i¢in tasidiklari 6nem
birbirlerinden ¢ok farkli olabilmektedir. Dolayisiyla 6zellikle siparig miktar1 ve ikram
cesidi fazla olan firmalar i¢in siparislerin en ayrintili sekilde izlenmesi olduk¢a 6nem

kazanmaktadir [97].

Ikram sirketlerinde sézkonusu durumun diizenlenmesi ve tedarik zinciri icerisinde
daha verimli bir siparis yOnetimi yapilabilmesi i¢in baz1 yazilimlardan

yararlanilmalidir.

Bu yazilimlar, genelde asagidaki 6zellikleri tasimakta olup, birgok profesyonel ikram

sirketleri de bunlarin yararlarini1 yasamaktadir [97]:

e Hazir is akislari icin kullanilabilecegi gibi birbirinden tiimiiyle farkli is akislar

icin de kullanilmaktadirlar. Boylece isletmeler is siireclerini elektronik ortama
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tasima sansi elde ederler.

Zaman igerisinde firma is siireglerinde yapilacak degisiklikler, s6zkonusu

yazilim ile biitiinlestirilir ve yazilimim esnek olarak ¢alisabilmesi saglanabilir.

Bu c¢oziimlerin kullanimi kolay olup, firmalara esnek kullanimlari ile deger

katmaktadirlar.

Bu ¢6ztimler ile siparisin istenilen tarih ve miktarda karsilanip karsilanmadigi
bildirilebilmekte, eger o an itibari ile karsilanmadiysa, karsilanabilecegi tarih ve
miktar bilgisine aninda ulasabilmek ve daha 6nce tanimlanmis sevkiyat kurallarina

gore en uygun sevk noktasini segmek olanakli olabilmektedir.

Istenildigi takdirde siparislere istiniden depoda bulunan veya ileri bir tarihte
bulunacak olan stoklar rezerve edilebilmekte, rezervasyon kaldirilmadig: siirece

stoklar salt ilgili siparise istinaden sevkedilmektedir.

Kullanicilara kolaylik saglamak i¢in bir satis siparisi icerisinde farkli fiyat
listelerinden farkli para birimlerinde, farkli 6deme kosullar1 ile farkl is akiglarina
sahip iirlinler bulunabilmektedir. Dolayistyla kullanicinin farkli 6zelliklere sahip
olan iirlinler i¢in birden ¢ok siparis agmasina gerek kalmamakta, boylece zaman

tasarrufu saglanmaktadir.

Fiyatlama, indirim ve promosyon kurallary, tiimiiyle esnek olarak kullanici

tarafindan belirlenebilmektedir.

Fiyat listeleri ve iskonto/promosyonlarin tanimlanmasindan sonra bunlarin
kullanilacagi is kosullar1 ve kurallar1 da tanimlanmakta, daha sonra da siparis giris
asamasimda tanimlanan kosul ve kurallarm gerceklesmesi ile {rilinlerin fiyatlamasi

belirlenebilmektedir.

Fiyat listelerinin gecerlilik kosullar1 olarak once, her tiirli miisteri ve siparis
bilgisi, siparigin hacmi ve cografi bolgeler gibi ana kosullar se¢ilmekte, daha
sonra da se¢ilen ana kosula gore daha ayrintili kosullar belirlenebilmektedir.

Fiyat listesine bakarak, dnce siparis ana kosulunun seg¢ilmekte, daha sonra siparis
ile ilgili siparis tarihi, istek tarihi, ¢izelge tarihi, sevk tarihi, siparis tipi gibi bircok
alt kosul se¢ilebilmektedir. Bu ana ve alt kosullarin secilmesi ile fiyat listelerinin,

bu kosullar ne olduklar1 zaman kullanilacaklar1 da belirlenmelidir.
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Konumuz olan ve havayolu tagimaciliginda faaliyet gdsteren bir ikram sirketinde de
sevkiyat ve siparis yonetimi, yukaridaki bilgilerden de anlasilabilece§i gibi oldukga
onemlidir. Ozellikle miisteri havayollar1 sirketlerinin hedefledigi miisteri grubuna
yonelik ikram listelerinin hazirlanmasi, bunlarin uygun sekillerde ve yine miisteri
gruplarmna gore fiyatlandirilmasi, mentilerin istek ve beklentilere gére olusturulmasi
oldukca dnemlidir. Bunun yonetilmesi i¢in de yukarida belirtilen tiirde yazilimlara
gereksinim duyulmaktadir. Konusunda basarili olan havayolu ikram sirketlerinin
konuya bakislar1 incelendignde, degisik segenekler icin degisik fiyatlamalar
yapabildikleri goriilmektedir. Bunun icin yaptiklart 6n kosullandirmalar su

etmenlerden etkilenmektedir [97]:
e  Malzeme maliyetleri

e Yolcu sayisi

e Havayolu sirketi

e Anlagmanin siirekliligi

6.4.2 Uriin gelistirme ve iiriin yonetimi

Uriin gelistirme denince aklimiza ilk gelen fiziksel bir iiriiniin tasarlanmasi ve
gelistirilmesidir. Ancak giiniimiiz diinyasinda {riin; mal ve hizmet seklinde ikiye
ayrilmis ve her ikisinin de gelistirilmesi olanakli duruma getirilmistir. Ozellikle
havayolu ikram sirketlerinde de bu konuda her tiirli {irtin bilgisinin ortak
veritabaninda toplanmasi, yeni iirlinlerin piyasaya daha hizli sekilde ¢ikarilabilmesi
ve yeni Uriinlerin planlanma asamasinda dahi maliyet yonetim siirecinin isletilmesi
gibi Ogelere dikkat ettiklerini gérmekteyiz. Tiim bu 6geleri daha hizli ve etkin bir
sekilde gerceklestirmek i¢cin de iirlin gelistirme ve yOnetme siirecinde yer alan
miisteri, ¢alisan ve tedarikgiler de dahil olmak {izere deger zincirinin tiim 6gelerinin

esit zamanli olarak bu siirece biitiinlesmeleri saglanmaktadir [98].

Yukaridaki konular disinda tedarik zinciri yonetiminin etkin sekilde kullanilabilmesi
icin {irlin gelistirme ve {iriin yonetimi siireglerinin, organizasyonun duvarlar1 disina
cikip tedarikgiler veya miisteriler ile birlikte yapilmasina baslanmalidir. Siirece dahil
olan stratejik is ortaklari, kendilerine verilen yetki ve sorumluluklar ¢ercevesinde; ilgili

iriin bilgilerine, triin gelistirme projelerine ve Urlin gelistirme ile ilgili diger
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dokiimanlara ulagabilmelidirler. Bu da ancak eszamanli ¢alismay1 saglayan karsilikl

veri aligverisi ile gerceklestirilebilecektir.

6.4.3 Planlama

Ikram sirketlerinde planlama yapilmasi, diger isletmelerde oldugu gibi olduk¢a
onemlidir. Farkli kaynaklardan alinan talep bilgilerinin is akislari ile istenilen
siireclerden gecirilmesi olanaklidir. Internet mimarisi sdyesinde bu talep bilgilerinin,
tedarik zinciri boyunca ilgili firmalarin talep planlama siirecine dahil olmalari
saglanabilmektedir. Bu yapilirken en 6nemli nokta, bilginin ¢ok boyutlu ve istenen
yapida izlenip analiz edilmesine olanak verilmesidir. Ayni zamanda gec¢misteki
tahmin ve gergeklesen bilgilerinin kullanilmasi ile gelecege yonelik tahminler, tim
tedarik zinciri katmanlar1 i¢in biiylik 6nem tagimaktadir. Diger isletmelerde oldugu
gibi ikram sirketlerinde de planlama siirecinde en Onemli Ogelerden biri talep
tahminleri olmaktadir. Talep tahmini i¢in de bazi bilimsel yontemlerin kullanilmas1
gerekmektedir. Bu yoOntemleri genel olarak asagida belirtildigi sekilde ikiye
ayirabiliriz [99]:

o Kalitatif yontemler: Yeterince gecmis verinin elde olmadigi ortamlarda, iiriin

yonetimince varilan yargilarla yapilan talep tahminlerine dayali yontemlere denir.

e Sayisal (Kantitatif) yontemler: Bu yontemlere gore, gecmiste olusmus bir
egilimin gelecekte de hemen hemen ayni sekilde siirecegi beklentisi ile islemler

yapilir.

Sayisal yontemler, kalitatif yontemlere gore daha tutarl sonuglar vermekte olup, sayisal
talep tahmininde amag, ge¢mis verileri inceleyip, bunlar1 en dogru yansittigina
inanilan fonksiyonu tanimlayip, zamana gore alacagi degerleri degisen bir talep

fonksiyonu ortaya koymaktir.

6.4.4 Tedarik yonetimi

Tedarik yonetimi denince her iiriiniin satis hizi ve raf stogunun kontrol edilerek
otomatik olarak siparis olusturulmasi ve depoya iletilmesi, depolarin da siparisleri
konsolide edip tedarik¢ciye gondermesi anlasilmaktadir. Bugin bu kavram
cercevesinde, hem alici hem de saticilar, internet tabanli satinalma ve ticaret

uygulamalar: ile daha verimli aligveris ortamlar1 yaratarak, maliyetlerini azaltmaya
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ve operasyonel karliliklarini arttirmaya gitmektedirler. Catering sirketleri de konu

hakkinda bilgi sahibi olmaya ¢aligmakta ve yapilarini bu sekilde degistirmektedirler.

Konumuz olan bir havayolu Catering Sirketi’nin yaptig1 tedarigin ayrintisina

girildiginde asagidaki kalemlerin tedarik edildigini gérmekteyiz:
e Ucakta yolcuya sunulan yiyecek ve icecekler

e  Qazete, dergi ve oyuncaklar

e Ambalajlama, depolama ve nakliye i¢in araglar

e Plastik ve cam mutfak esyalar1

e  (esitli tekstil tiriinleri (masa Ortiisti, pegete, havlu)

e (ida ve mesrubat sunumlari i¢in plastik tirtinler (bardak, catal, kasik, karistirici)
e  Metal mutfak ve sofra ekipleri

e  Metal catal-bicak ekipleri,

¢  Yemek tedarik arag, makina ve donanimlar1

e Kasap ve sarkiiteriler icin malzemeler

e  Altin ve giimiis kapl esyalar

e  Yapay ve kurutulmus ¢igekler ve cicekci malzemeleri

Yukarida belirtilen malzemelerin tedarik gereksinimleri, birbirlerine gore farklilik
gosterebilmektedir. Ornegin gida tedariki siirekli yapilirken, makina ve donanim
tedariki birkac yilda bir yapilabilmektedir. Eger tedarik incelememizi gida tedariki ile
sinirlarsak, klasik bir satinalma siirecinde calisanlarm genellikle her bir siparis i¢in
ayr1 ayri istek formu doldurdugunu, bunun onaymi bekledigini ve sonunda da bir
satmalma siparis formu olusturduklarmi gormekteyiz. Bu tiir klasik tedarik

sistemlerinin eksikliklerini asagidaki gibi listeleyebiliriz [97]:
e [Katalog aramanin gerekliligi
e Talep formu doldurulmasi

e Yoneticinin veya daha iist kademelerdeki yoOneticilerin islak imzali onaymin

alinmasi

e Satinalma boliimiine ¢ikt1 seklinde gonderilmesi
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e Talebin etkin sekilde izlenememesi

e Imza kontrolleri i¢in gerekli zamanin baska islerde kullanllamamasi sonucu

yitirilen zaman
e Talep girisinin yapilmasi gerekliligi
e Satin almacimnin katalogu kontrol etmesi
e Tedarikciye bilgi verilmesi gerekliligi
e Evrakin tedarik¢iye sevkedilmesi i¢in gereken siire

e Uriin ve hizmetin tesliminden sonra fatura talep ve iiriin karsilastirmasinin

yapilmas1 geregi
e  Odemenin hazirlanmas: i¢in gereken siirenin uzunlugu

Bunun yerine tiim satinalma sistemleri, internet tabanli uygulamalarla desteklenir

duruma getirilmekle asagidaki yararlar saglanabilecektir [97]:

e  Gider faturalarmi, harcama ve 6demelerin etkin/hatasiz izlenmesi

e Harcama analizlerinin dogru ve eksiksiz yapilmasi

e  Odemelerin ilgili tedarik¢i ile eslestirilmesinin saglanmasi

e Dogru belgelerin akisi ve sirket i¢ci yordamlara tam uyumun saglanmasi

o Tedarikcilerle yapilan s6zlesme kosullarina tam uyum ve tedarik¢i performansi

Olgtimlerinin yapilmasi
e Dogru biitceleme, projeksiyon ve en dogru 6deme planinin olusturulmasi

Tedarikgileri ile igbirligine dayal yiiriiyen iliskiler kuran firmalarin, rakiplerine gore
muazzam bir maliyet ve teslim zamam istiinliigiine sahip olduklar1 bilinmektedir.
Etkin tedarik¢i yOnetimi i¢cin satmalma-teslimat dongiisiinii kisaltmak, siparisleri
kolayca izlemek ve satic1 performansini dogrulamayi basitlestirmek i¢in zamaninda
ve dogru bilgiye gereksinim vardir. Otomatiklestirilmis ve biitlinlestirilmis tedarik
sistemleri olmaksizin alicilar, kendilerini, zamanlarmin biiyiik bir kismini siparis
durumlarmi izlemek, 6deme emri girisi ve analiz i¢cin kendi ¢alisma dosyalarini
diizenlemek gibi stratejik olmayan stire¢leri yaparken bulabilirler. Bunun sonucunda,
karsilikli yarar saglayan tedarik¢i goriismelerini ve siire¢ etkinligi firsatlarini

kacirabilirler.
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6.4.5 Uretim yonetimi

Ikram sirketlerinde {iretim yonetimine deginirken, buradaki iiretimin gida ve hizmet
iretimi oldugunu diisiinerek diger sektdrlerde yapilan iiretimlere gére daha 6nemle
iizerinde durulmasi gereginin vurgulanmasi gerekmektedir. Uretim tesislerinde diger

isletmelere gore asagidaki fakliliklarin olmasi beklenmektedir [100]:

e Insan saghgma gerekli Onemi vermek adma fabrikanm temizligine ©nem

verilmelidir.

e Yemek iiretiminde ve dagitilmasinda gorev alan kadronun hijyenik kosullara

uygunluguna gerektigi gibi dikkat edilmelidir.
e Personel temizligine ve bakimma 6nem verilmelidir.

e  Uretim ikram verilen isletmede yapiliyorsa, cevre kosullarma ve ¢evre temizligine

Onem verilmelidir.

Yukaridakilerin saglandigini gostermek adina HACCP (Hazard Analysis and Critical
Control Point - Tehlike Analizi ve Kritik Kontrol Noktalar1) Sistemi ve Kalite ve Gida
Giivenligi Sistemi kurallarma uygun iiretim yapildigmin, ilgili sertifika ile kanitlanmasi
gerekmektedir. HACCP Sistemi; gida tiretiminde tehlike analizlerinin yapilmasi, kritik
kontrol noktalarmin belirlenmesi ve tehlikelerin 6nlenmesi esasina dayali %100 gida
giivenligini amaclayan Gida Kalite Sistemi’dir. Bu sistemde amag; sistemde sorun
cikmasmi dnlemektir, sorunu ¢ozmek degildir. Bu sistemin diger amaglari ise sunlardir

[100]:
e Sistem dahilinde siirekli olarak giivenli gida tiretmek.
e  Giivenilir iiretim sonunda gidanmn giivenilirliginin stirmesini saglamak.

e  Uluslararasi bir norm olarak uygulanmasiyla tiiketici isteginin karsilanmasini ve

tiiketici glivenini saglamak.
e Tiirk Gida Mevzuatina uygunlugu saglamak.
HACKCEP sistemi ile ikram sirketlerinde asagidaki yararlar saglanmis olmaktadir [100]:
e  @Giivenli olmayan {irliniin tiretimi ve satis1 riskini azaltir.
e  Uriin kalitesi gelisir.

e  Uriin giivenligine olan giiven artar.
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e (ida kokenli tehlikelerin ekonomik bir sekilde kontroliinii saglar.

e  Uretilmis olan iiriiniin kalite kontroliinden, dnleyici kalite giivencesine gegisini

saglar.
e  Uriin kayiplarmn1 azaltrr.
e Potansiyel tehlikeler baglangicta ortaya ¢ikarilir ve giderilebilir.
e Giivenlik konularma genel bir yaklasim saglar.
e Avrupa Birligi i¢cinde ve disinda ticaret kolaylig1 saglar.
e  Siire¢ kontroliin dokiimanlarla kanitlanmasina olanak verir.
e Spesifikasyon ve yasal mevzuatla uyum i¢inde olundugunun kanitidir.

Uretim boliimiiniin olmas1 gereken sekli belirtildikten sonra bu boliimiin temelde

asagidaki birimlerden olustuklar1 goriilmektedir:

e Hazirlama birimi

Pigirme birimi

Bekletme birimi

Soguk depolar (et-et iiriinleri, sebze ve sebze iiriinleri soguk depolart)

Paketleme birimi

Aslinda sonugta yapilan satis pazarlama, {iriin gelistirme ve planlama boliimlerinden
gelen iiretim isteklerinin karsilanmasi durumudur. Burada Catering Sirketlerinin
daha etkin caligmasmi temin etmek i¢in asagidaki ¢éziimler lizerinde durulmalidir

[97]:

e Tedarikgilerle ortak planlama yapilarak hammadde ve islenmis madde tedarik

stireleri ve gereksinimleri hakkinda degerlendirme yapilmalidir.

e Planlama sonucu ortaya cikan {iretim is emirlerinin izlenmesi i¢cin diger tiim

sistemlerle birlikte ¢alisan yazilimlara bagvurulmalidir.

Yukarida genel uygulamalarma deginilen Catering Sirketleriyle ilgili olarak
havayollarinda faaliyet gosterenlerin, yaptiklar1 faaliyetlerde yer ve ugus hizmeti diye
siniflandirmaya gitmeleri ve yer hizmetinde sicak servis, ugusta ise soguk sandvic tarzi

servislerin yapilabildigini gérmekteyiz. Bu nedenle iiretim yontemlerinin isletmeler
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arasinda degisebildigi, Ozellikle ugus servisinde yetenek sahibi olmus Catering
Sirketlerinin soguk servis konusunda deneyim kazandiklari, yer ve ugus
hizmetlerinde deneyim kazananlarin ise iiretim boliimlerinde personel ve donanim
ayrimma gidebildiklerini gérmekteyiz. Uretim ydnetiminin 6nemi ve kosullarmdan

sozedildikten sonra sira sevkiyat yonetimine gelmistir.

6.4.6 Sevkiyat yonetimi

Catering firmalari, liretim merkezi ve miisteri olan havayolu sirketleri arasindaki
sevkiyatlar1 etkin sekilde yoneterek hem miisteri tatminini saglamay1 hem de miisteri
sirketlerle ileride daha yakin iligkiler kurmay1 hedeflemektedirler. Burada 6nemli
goriilen asamalar, {rliniin hangi depodan c¢ikip hangi depoya girecekse bunlarin
belirtilmesi, sevk edilecek Ttriiniin kodu, miktar1 gibi bilgiler sisteme girilerek
sevkiyatin gerceklestirilmesinin saglanmasidir. Bunun yapilmasi i¢in biiyiik
projelerin planlanmasi, yonetilmesi ve kontrolii amaciyla kullanilan CPM ve PERT gibi

tekniklerin de kullanilmasi gerekebilmektedir.

Bu tekniklerin, bilgisayar yazilimlar1 kontroliinde uygulanmalar1 yarar saglayacaktir.

S6zkonusu yazilimlar su yararlar1 saglar [95]:
e Sevkiyat ile ilgili tiim siirecleri tek bir ekranda gosterebilir.

e Siire¢ yonetimi ve izlenmesi ile ilgili tiim bilgilere ve sorgulamalara buradan hizli

ve kolayca ulasilabilir.

e Sevkiyat Oncesi sevkedilecek iirtinlerin depodan belirli kurallar cergevesinde
toplanmasi, paketlenmesi, paletlere veya bantlara yerlestirilmesi, daha sonra
araglara belli kurallara gore yerlestirilmesi ve bunlarin ¢izelgelenmesi ile ilgili

bilgilere kolaylikla erisilebilir.

e Gergeklestirilmek istenen sevkiyatin agwhiginin, miktarinm, maliyetlerinin

otomatik olarak hesaplanmasi saglanabilir.
e Siparislerin izlenmesi, ugrayacagi lokasyonlar vb. istasyonlar tanimlanabilir.

e Faturalama siireglerinin de istenen kurallar ¢ercevesinde esnek duruma getirilmesi

saglanabilir.

Sekil 6.3 de bir ucaga ikram yiiklemesi i¢in yaklagsma yordamlar1 goriilmektedir [101].
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Sekil 6.3 : Ugaga Yaklasma Yordamlar1 [101].

» Gilvenlik ¢cemberi u¢agm her noktasnin 5 m. agigindan gegen noktalarin

birlestirilmesiyle belirlenen sanal bir cemberdir.

» Ucaga yaklasirken en az 4 kez kontrol durusu (frenler, ¢evredeki arag ve

malzeme) yapilmalidir.
> Iki durus gemberin disinda, iki durus icinde olmalidir.
Bu yiikleme yapilirken asagidaki noktalar dikkate aliir [101]:

» Havayolunun 6zel isteklerine uygun ve ucgak tipinin (747-400, A-340, 737 vb.)

gerektirdigi onlemler
» Havaalanv/kap1 uygulamalari
» Hiz limiti ve durma gereklilikleri

» Elisaretlerinden yararlanma

6.5 Turkish Do&Co Tedarik Zinciri Yonetimi Yapisinin Incelenmesi

6.5.1 isletme hakkinda genel bilgi

1981 yilinda Viyana’nin merkezinde lokanta olarak kurulmus olan Do&Co bugiin
Avrupa ve Kuzey Amerika’da lokanta, lounge, otel, bar isletmeciligi; uluslararasi
organizasyonlarda ikram hizmeti ve havayolu catering olarak {i¢ ana grupta faaliyet

gosteren bir ikram firmasidir.
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British Museum ve Lufthansa First Class Lounge’in ikram hizmetleri, Hotel Vienne,
Hofzuckerbacker Demel Viyana ve Salzburg’un isletilmesi; Formula 1, Paddok Club
ve UEFA Sampiyonlar Ligi’nin ikram organizasyonlari; Lauda Air, Emirates, British
Airways vb. Havayollarmin c¢esitli iilkelerdeki ikram hizmetleri Do&Co’nun

calismalar1 arasindadir.

Do&Co ve ulusal havayolumuz olan THY ortak olarak 2006 yili i¢cinde Turkish
Do&Co’yu (THY Do&Co ikram Hizmetleri A.S.) kurmuslardir.

Turkish DO&CO bugiin Istanbul-AHL, Sabiha Gokgen, Ankara, Izmir, Antalya,
Dalaman, Adana, Bodrum ve Trabzon olmak iizere Tiirkiye’nin dokuz

havalimaninda ikram hizmeti sunmaktadir.

Ikram Uniteleri, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmelerinden uzun donemli sozlesmeyle

kiralanmustir.

30.000 m*’lik bir alan iizerinde bulunan Istanbul ikram binasi, 1990 yilinin basinda
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmelerinden devralinmis ve Eyliil 1990 sonunda tam
olarak isletmeye acilmistir. Bina, uluslararasi standartlara uygun olmasi i¢in yeniden

tasarlanmis ve yeniden insa edilmistir.

Istanbul ikram binasi dahilinde TS 17025 standardma gore TSE tarafindan

belgelendirilmis bir laboratuvar bulunmaktadir.

Unitede ISO 9001 kalite yonetim sistemi ve HACCP ilkelerine gére kurulmus gida

giivenligi sistemi uygulanmaktadir.

Firma THY’ye; British Airlines, Air France, Emirates, Singapur Airlines olmak
iizere bircok prestijli yabanci havayoluna; Pegasus ve Onur gibi yerli charter
firmalarina; VIP seferlerine ve diger bircok havayolu sirketine ikram hizmeti

vermektedir.

Konsept ve triinler, her bir tasiyici sirketin felsefesine uygun olarak tasarlanir ve
sirekli olarak gelistirilir. Do&Co, lokanta standartlarinda birinci smif gurme
yemeklerinden kaliteli sandvi¢ ve bagetlere, “ucakta satin al” iiriinlerinden komple

yolcu salonu konseptlerine kadar her seyi sunar.

Turkish Do&Co Tedarik Zinciri Yonetimi, 60°dan fazla ulusal ve uluslararasi
havayolu sirketi i¢in yiyecek, icecek ve ekipmanin tedarik edildigi; her miisterinin

kendine 6zgii talepleri ve spesifikasyonlar1 dogrultusunda hizmet ve teslimatin dogru
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yerde ve zamanda, dogru miktarda yapildigr karmasik bir operasyon zincirinden
olusmaktadir. 24 saat kesintisiz siiren bu hazirlik siirecine, ikram servisinde
kullanilan ekipmanin ve ¢oplerin bosaltilmasi, yeniden kullanilabilecek malzemelerin
yikanmasi, her havayolu sirketinin kendine 6zel malzemelerinin ayrilarak bir sonraki
kullanima dek depolanmasi ve stogunun tutulmasi gibi, biiytik titizlik gerektiren isler

de girmektedir.

Daha 6nce catering endiistrisinde islenirken belirtildigi gibi yolculara ugus sirasinda
sunulan yemegin iiretimi, Turkish Do&Co’nun da faaliyetlerinin salt %20’lik bir
boliimiinii icermektedir. Kalan %80°lik kismi ise; mal kabuliinden, hazir iiriiniin
ucaga yuklenmesine dek uzanan son derece karmasik bir tedarik zincirinin
yonetiminden ve ucus sonrasinda tiim malzemelerin bosaltilarak yeniden bu sonsuz

dongii i¢cin hazirlanmasindan olusmaktadir.

6.5.2 isletmenin iiretim operasyonu

Havada yemek servisinin kendine 6zgii zorluklar1 oldugunu bilerek, bu hizmeti gesit ve
lezzetten O6diin vermeden siirdiirebilmek i¢in Turkish Do&Co, miisterilerinin de
talepleri dogrultusunda, periyodik olarak meniilerini yenilemektedir. Sirketin egitimli
ve deneyimli sefleri ve Uriin Gelistirme Grubu tarafinca hijyen ve gida giivenilirligi
kurallar1 ¢ercevesinde sirketin test mutfaginda gelistirilen bu yemeklerden secilenler,
daha sonra havayolu sirketlerine sunulmakta ve onlarin tercihleri dogrultusunda

meniilere son sekli verilmektedir.

Havayolu ikram operasyonunu toplu yemek iiretimi ve servisi yapan diger
kuruluslardan ayiran en temel unsur, gida giivenilirligi konusunda herhangi bir hatanin
affedilemez sonuglara yol acgabilmesidir. 1980’11 yillarda uguslardaki bazi gida
zehirlenmelerinin 6liimle sonug¢lanmasi, tiim diinyada havayolu sirketleri ve sivil
havacilik organizasyonlarini alarma ge¢irmis ve gida giivenilirligi konusundaki ilk
uluslararas1 diizenlemelerin temelleri atimustir. Bugiin Turkish Do&Co, {iretim
stirecinin her asamasinda yiiksek hijyen kosullarmin saglandigindan emin olmak i¢in,

uluslararasi standartlar1 biiyiik bir duyarlilikla uygulamaktadir.

ISO 9001 sertifikasinin gerektirdigi diizenlemelere ek olarak, Turkish Do&Co’nun tiim
iinitelerinde HACCP sistemi de uygulanmaktadir. Hazirlama siireclerinin uzun olmasi
ve ¢ok daha fazla elle yapilacak islem gerektirmesi nedeniyle, kabinde sunulacak

yiyeceklerin satn almma siirecinden itibaren soguk zincir iginde tutulmasi
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zorunludur. Sicaklik yiikseldikge gida maddelerindeki mikrobiyal cogalma da
artacagindan, liretim siirecini yakindan izlemek ¢cok 6nemlidir. HACCP standartlari,
dretimin hangi kritik noktalarinda sicaklik oOlglimleri yapilmasi gerektigini
belirtmekte ve sicaklik 15°’ye yaklastigi anda, yemeklerin yeniden soguk hava

depolarina alinmasini sart kogsmaktadir.

HACCP, giivenilir iiriinlerin tiiketiciye sunulmasi amaciyla, diizgiin isleyen bir

sistemin olusturulmasi ve korunmasi temeline dayali bir gida giivenligi kavramudir.

Bir gida zincirinde hammadde temininden baslayarak, gida hazirlama, isleme,
iiretim, ambalajlama, depolama ve nakliye gibi gida zincirinin her asamasinda ve
noktasinda tehlike analizleri yaparak, gerekli yerlerde kritik kontrol noktalarini
belirleyen ve bu noktalar1 izleyen herhangi bir sorunu heniiz olusmadan 6nleyen
sistemin korunmasini saglayarak belirli normlara uygun giivenilir gidalarin
iretilmesini saglayan, her Olcekteki kurulusa uygulanabilen, bir gida giivenligi

sistemidir.

HACCP genel olarak kabul gormiis asagidaki 7 temel ilkeden olusmaktadir [100]:
1. Tehlike analizinin yapilmasi

2. Kiritik kontrol noktalarmin belirlenmesi

3. Kiritik limitlerin olusturulmasi

4. Kiritik kontrol noktalarinin izlenmesi i¢in sistemin kurulmasi

5. Kontrol altinda olmayan noktalarn izlenmesi ve varsa diizeltici faaliyetlerin

olusturulmasi

6. Sistemin etkili bir sekilde islemesinin denetlenmesi i¢in kontrol yordamlarinin

olusturulmasi

7. Builkelerin uygulanmasi i¢in yordam ve kayitlar1 iceren dokiimantasyon sisteminin

olusturulmasi

Ucakta sicak sunulmasi gereken yemekler de soguk zincir i¢inde islem gérmektedir.
Onlar da belirli bir dereceye kadar pisirildikten sonra sok sogutma iinitelerinde
iriinlere gore sicaklik derecelerine dikkat edilerek yliklemeye hazirlanmakta ve

tazelikleri korunmaktadir.
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Tim ugus hareketlerini izleyen, gerekli son dakika degisikliklerini ilgili birimlere
ileterek iletisim ve esglidiimii saglayan “Dispatch Ofisi” (Harekat Kontrol Merkezi),
ikram operasyonunun can damarmi olusturmaktadir. Bu merkezden tiim
havayollarinin ugus tarifeleri, ucak hareketleri, yolcu rezervasyonlar1 dakika dakika
izlenmekte ve operasyonun zamanlamasii1  giivenceye alacak  adimlar
hesaplanmaktadir. Bu merkez sayesinde, kalkistan 15 dakika 6ncesine kadar iletilen
son dakika siparisler dahi ucaga ulastirilabilmekte ve sonradan gelen yolcular da

ucaktaki ikram servisinden yararlanabilmektedir.

Boliimiin zamanlama konusundaki duyarlilik ve esnekligi, ikram operasyonunun tiimii
icin yasamsal Onem tagimaktadir; ¢linkii her yanhs karar veya ihmal, kalkista
gecikmeye yol acabilecegi gibi, havayolu sirketlerine de ek maliyet getirebilmektedir.
Harekat Planlama, havayolu sirketlerinin yolcu sayisi tahminlerine ve yemek
siparislerine gore sekillenen giinliik {iretim planlarin1 hazirlamakta ve operasyonun
tim birimlerine iletmektedir. Kalkistan 72 saat Once baslayan bu planlama ve

hazirlik siireci ile ikram servisinin tam zamaninda gerceklesmesi saglanmaktadir.

6.5.3 Tedarik zinciri yonetimi yapisi

Turkish Do&Co Tiirkiye’de dokuz ayr1 noktada faaliyetlerini siirdiirmekte olan bir
sirkettir. Bunlar: Istanbul Atatiirk Havaliman1 merkez olmak iizere Sabiha Gokgen,
Ankara, Trabzon, Adana, Antalya, Dalaman, Bodrum ve Izmir’dir. Sayilan her
noktada ucaklara ikram saglama faaliyetleri ayni sekilde saglanmaktadir. Yani her
ilde {iiretim yapilmaktadwr. Her nokta ayri1 ayri disiiniildiigiinde faaliyet alaninin
genisligi ve siklig1 anlasilmaktadir. Her noktada ayni anda birden cok ugus
gerceklesmektedir. Turkish Do&Co’nun tedarik zinciri oldukca genis ve karmasik bir
yapiya sahiptir. Ana merkez bir¢cok konuda belirleyici ve uygulatict konumdadir.
Miisteri talepleri ve tedarik¢i secimleri gibi kritik konular, ana merkez olan Istanbul

tarafindan belirlenmektedir.

Turkish Do&Co biinyesindeki boliimler asagida siralanmistir:
e Planlama

e Satmalma

e Depolama

e Uretim
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e Satis

e Kalite Giivence ve Hijyen
e  Miisteri Hizmetleri

e Finansman

e  Muhasebe

Bu boliimler arasindaki esgiidiim ile iiretim gerceklestirilerek tirlinler miisterilere
ulastirilir. Bir sirketin tedarik zinciri; hammadde {ireticileri, hammadde ve yari
iirlinleri islenmis iirline doniistiirmesi yani imalat islemleri sirasinda tedarik isleri ile
ugrasanlar ve bunun ardindan bitmis iiriinleri dagitim kanallarinda nihai tiiketiciye

kadar ulastirilmasi sirasinda deger yaratan biitiin 6gelerdir.

Uygulamada Turkish Do&Co’da iiretimin planlanmasindan baglayarak, hammaddenin
tedarikcilerden temini, {iriiniin tretilmesi ve dagitilmasina kadar olan siirecler ele
almmistir. Tedarik zincirini agirlikli olarak operasyonel boyutta incelemek
olanaklidir. Tedarikgilerin se¢cimi ve performans degerlendirmesi, zincir igerisindeki
stok hareketleri, tam zamanimda lretim yapis1 icerisinde ana firma-tedarik¢i firma

iligkileri, talep tahminleri vb. operasyonlar bulunmaktadir.

Operasyonel anlamda Satinalma Boliimii’ne gelen miisteri talebi ile birlikte baslayan
tedarik zinciri yonetimi, malin tedarik edilmesinden planlanip {iretilmesine,
depolanmasma ve miisteriye ulagsma asamasina kadar tiim boliimlere iliskin

sorumluluklar yerine getirilerek tamamlanir.

Turkish Do&Co’nun herhangi bir havayolu i¢cin saglayacagi bir sicak yemek ve
tepsisi i¢in tedarik etmesi gereken iirlinler siralandiginda, zincirin ne kadar kapsamli
oldugu goriilmektedir. Asagida ornek olusturan, salt sebzeli tavuk siparis eden bir

havayolu sirketi i¢in hazirlanan tepside olmasi gerekenler siralanmaktadir:
e Istenen renk ve boyutta plastik tepsi ve kase seklinde plastik malzeme
e  Donmus olarak satin alinan tavuk (ya da et)

e  (esitli sebze (havug, bezelye, brokoli, boriilce vb.)

e Salata tabagi icin sebze

e Salata sosu (zeytinyagi ya da mayonezli karisimlar)
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e  Ekmek, kraker, tereyag1

e Peynir gesitleri

e Tugz, karabiber

e Logolu pecete, kolonyali mendil
e Tepsiici kagit ortii

e C(atal, bigak, kasik, kiirdan

e  Sicak yemekler i¢in aliiminyum kap

Plastik fincan, seker, krema

Yukarida bézilar1 sayilan havayolu sirketlerinin taleplerine gore degisen tiim
malzeme ve yiyecekler Turkish Do&Co tarafindan tedarik edilmektedir. Bunlarm
yaninda yolcuya sunumda kullanilan cay ve kahve dagitimi i¢cin termoslar, icecek
cesitleri, plastik bardak, karistirici, buz kovasi ve sayilabilecek daha bir ¢ok tiriin. Tiim
bunlarin hepsinin her bir ugus icin dogru yerde, dogru miktarda ve dogru zamanda

olabilmesi, 1y1 yonetilen bir tedarik zinciri ile olanakli olmaktadir.

6.5.3.1 Satis ve siparis yonetimi

Turkish Do&Co’da tedarik zincirinin ilk halkast Satis Bolimii’diir. Miisteri yani
havayolu sirketi ilk iiriin talebini Satis Boliimii’ne sunmaktadir. Istenilen siparis eger
Turkish Do&Co tarafindan karsilanabilecek bir {iriin ise anlagsmaya varilir. Bundan
sonra sipariglerin belirlenmesi, havayolunun ucgus tarifesine baghdir. Uguslarin siklig1

ve gidilen yerin uzakligi, ikram ¢esidinin belirlenmesinde 6nemlidir.

Havayolu sirketleri, ucus tarifelerini, bir ay Oncesinden Turkish Do&Co’ya
bildirmektedir. Ucusa ait yolcu sayis1 bir giin 6nceden Turkish Do&Co’ya
bildirilmektedir. Tam olarak yolcu adedinin belirlendigi zaman, ugusun gerceklestigi
gilindiir. Boylece yolcu sayisi, dolayisiyla siparis miktar1 belirlenmektedir. Son anda
listeye eklenen yolcular icin yedek ikram malzemesi korunarak, yolcularn ucgus

boyunca ikram almasi saglanir.

6.5.3.2 Uretim yonetimi

Turkish Do&Co’da iiretim yonetimi ¢ok Onemlidir. Uretimde gevik iiretim tarzi

uygulanmakta olup, 3 vardiyada 24 saat iiretim yapilmaktadir. Gelen {iriin istegine
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gore Triinler rotasyona tabi tutularak havayoluna sunulan iiriin cesitliligi
arttirilmaktadir. Uguslar i¢in hazirlanan ikramlarda son anda gelecek talepler igin
hazirlanan ‘Buffer- Stock’ (yedek ikram) bulundurulmaktadir. Turkish Do&Co’da bu
oran toplam iiretimin %2 sini olusturmaktadir. Bu durum, iiretimde israfa neden
olabilecek bir durumdur. Ancak Turkish Do&Co’nun israf orani en az degerlerdedir.
Bu da Turkish Do&Co’nun iiretimde ulagmak istedigi basariyr yakaladigini

gostermektedir.

Turkish Do&Co’da iiretim, ugaga teslimattan 12 saat dnce baslayip, 4 saat 6ncesinde
final odasinda son kontroller yapilmakta ve kalkistan bir saat Once sevkiyat

baslamaktadir.

Turkish Do&Co, tiretimde calisan personelini her tirlii konuda (“Gida depolama
sicakligi, hijyen ve gida giivenligi neden dnemlidir ?”, “Gidalar nasil bozulur 7 vb.)
5’er dakikalik egitimlerle bilgilendirmekte ve egitmektedir. Bu egitimler, tedarik
zinciri yonetimi tlizerine de olmaktadiwr. Calisanlarin da olayr bir biitiin olarak

gormelerini saglamaya yonelik bir calisma yiiriitiilmektedir.

6.5.3.3 Depo yonetimi

Turkish Do&Co’da depoya giren her malzeme, depo gorevlileri tarafindan tek tek
sayilarak kayit altina alinmaktadir. Yine ilgili bolimler i¢in gerekli mallar, depo
gorevlileri tarafindan kendilerine gonderilen talepler dogrultusunda gerekli yerlere
iletilmektedir. Depodaki mallarmn raf 6miirleri de dikkate almarak, dmriiniin 2/3’{inii
tamamlamus tirtinler saptanarak gerekli béliimlere bilgisi verilmektedir. Firma, kurum
ic1 iletisim yazilimi olan Rota ile bilgi ve veri iletisimini saglamaktadir. Bu sistemde
stok 6mrii tamamlanan iiriinler, uyar1 yoluyla sistemde belirlenmekte ve olusabilecek

aksakliklar 6nlenmektedir.

Depodaki stoklarin bekletilme stireleri Finans ve Muhasebe Boliimleri tarafindan
belirlenir. Turkish Do&Co i¢in belirlenen optimum siire bir haftadir. Su an Turkish
Do&Co’da bu stire 5-6 giline indirilmis durumdadir. Bu stok tutma siiresi Stok Devir
Hizi’dir. Amag bu siireyi en aza indirmektedir. Depoda bulunan stoklar FIFO

yontemine gore kullanilir.
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6.5.3.4 Tedarikgi iliskileri

Turkish Do&Co dokuz ayr1 birimde, ayn1 spesifikasyonlara sahip iirilinler tiretmek
zorundadir. Yani yolcuya sunulan salatanin icindeki domates ve ya salatalik diliminin
her tepside esit miktarda ve boyutlarda olmasi saglanmalidir. Bunu saglamak amaciyla
merkezde yani Istanbul’da anlagsmaya varilan tedarikgiler tiim birimlere dagitim
yapmaktadirlar. Bu sekilde tiriinlerde standardizasyon saglanabilmektedir. Bazi iiriinler
icin yerel noktalarda tedarik¢i se¢ilmektedir. Turkish Do&Co tedarikgilerinin %65°1

merkezi, %35°1 ise yereldir.

Turkish Do&Co tedarikgileri ile isbirligi i¢indedir. Tedarik¢ilerinin daha iyi hizmet
verebilmeleri i¢in onlar1 bilgilendirmekte ve egitmektedir. Turkish Do&Co, ¢alistigi
tedarikcilerin {irtinlerini zamanla cesitlendirmesini sagladigi gibi, gidalar1 istenen
sekilde islemeleri ve ambalajlamalar1 i¢in onlara spesifikasyonlar ve teknik destek de
vermistir. Turkish Do&Co’nun tesvik ettigi calismalarn basinda, tedarikeilerin
HACCP ve ISO 9001 gibi uluslararas1 hijyen ve kalite standartlarmi sirketleri
biinyesine yerlestirmeleri de gelmekte idi. Boylece Turkish Do&Co, aradig nitelikte
iriinler temin etmeyi basarirken, tedarik¢i firmalar da zamanla standartlarini

yiikselttiler ve yurtdis1 pazarlarinda kendilerine yer actilar.

Yine tedarik¢iden alman her iiriiniin tesliminde tedarikg¢i araglarmin uygunlugu, {iriiniin
kalitesi ve personelin durumu kontrolden gegirilmektedir. Ve bu degerlendirmeler
raporlandirilarak yil sonunda performans degerlendirme icin kullanilmaktadir.
Basarisiz ya da yetersiz bulunan tedarik¢iler uyarilir, aym eksikliklerle yeniden
karsilagilmas1 durumunda tedarikgi ile iliskiler sonlandirilir. Turkish Do&Co Kalite
ve Hijyen Boliimii tarafinda salt Esenboga Havalimani’na malzeme getiren yerel
tedarik¢ilere denetim yapilmaktadir. Merkezi tedarik¢ilerin denetimi  Genel

Miidiirlik tarafindan gergeklestirilmektedir.

6.5.4 Boliimler arasi iliskiler

Turkish Do&Co’da tedarik zinciri yonetimi, miisterinin yani bir havayolu sirketinin
ikram talep etmesi ile baglamaktadir. Talep edilen {iriin Turkish Do&Co’nun daha 6nce
iretmedigi bir iirin ise, bu iirlin yeni iriin olarak islem gormektedir. Miisteri
tarafindan 6zellikleri belirlenen bu yeni iiriin, isletmenin Uriin Gelistirme Boliimii’ne
gonderilir. Uriin gelistirme boliimil, iiretim icin gerekli testleri yaptiktan sonra iiriiniin

havayolu i¢in iiretilip iiretilemeyecegine karar verilir. Burada bir diger karar, {iriiniin
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disaridan temin edilmesi de olabilir. Ugaklarda yolculara ikram edilen yemeklerin
mikrobiyolojik agidan uygunlugu cok énemlidir Uretilmek istenen her iiriin, cesitli
siireclere tabi tutulmaktadir. Uretim HACCP kurallarina uygun olarak yapilmaktadir.

Kontrolii, Kalite Giivence ve Hijyen Boliimii tarafindan yapilmaktadir.

Miisteri tarafindan talep edilen iiriin Uriin Gelistirme Béliimii’nden onay alirsa “Trial
Order” yani ornek siparis hazirlanmaktadir. Miisteriye menii sunumu yapilir ve
miisteri istekleri gozden gecirilir. Eger miisteri ile Turkish Do&Co arasinda fiyatta

anlagilir ise sozlesme yapilarak iglemler baslatilir.

Anlagsmanmn yapilmasiyla menii spesifikasyonlar1 hazirlanir, basilir ve diger
merkezlere operasyonel uygulamalar i¢in dagitilir. Turkish Do&Co, genel merkez
disinda 7 ayr ilde iiretim yaptigi i¢in tiim illere anlagmanmn operasyonu ile ilgili
dokiimanlar dagitilmaktadir. Artik {iretim boliimleri i¢in ¢aligmalar baglamistir. Bundan

sonraki agamaya kadar asagidaki alt stirecler tamamlanmaktadir.
e  Uriin kartlarinin basilmasi, dagitilmasi ve korunmasi

e  Yiikleme planlarinmn olusturulmasi ve uygulanmasi

e Siireglerin tanimlanmasi, planlanmas1 ve kontrolii

e I¢ operasyonun planlanmasi

e Isgiicii planlamasi

e Rotasyon planmin hazirlanmasi, basilmasi

e Sevk irsaliyesinin hazirlanmasi

Buraya kadar, miisteriden gelen taleple baglayan tedarik zinciri, miisteri ve iiretici
firma olan Turkish Do&Co arasindadir. Bundan sonraki boliimde, iiretim i¢in gerekli
ve cok onemli olan tedarikgiler siirecin igine girecektir. Havayolu ikramimin hijyen
acisindan ¢ok 6nemli kurallar icermesi nedeniyle, tedarik¢i se¢imi ve tedarikei ile
iliskiler Turkish Do&Co i¢in ¢ok oOnemlidir. Uygun tedarik¢inin bulunmasi,

anlagmaya varilmasi ve iliskilerin saglikl yiirtitiilmesi 6nemli bir siiregtir.

Tedarik¢ilerin ~ belirlenmesi,  Oncelikle  miisterinin  talep  ettigi  {rliniin
spesifikasyonlarina baghdir. Bunun diginda her iiretici gibi, kalite 6ncelikli olmak

iizere asagidaki 6geler, tedarikei segiminde gézoniinde bulundurulur:
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e Fiyat

e Kapasite

e Hiz

e  Sirket Unii/Referanslar
e Teslim Performansi

e  Uriin Cikis Dogrulugu
e  Stok Dis1 Kalma Siklig1
e  Siparis Siire¢ Uyumlulugu
e  Uriin Bulunabilirligi

e Giivenilirlik

e Nakliye Yetenekleri

e Paketleme Olanaklar1

e Faturalandirma Hatalar1
e Bilgi Paylasim

Turkish Do&Co, sececegi tedarikeiyi, tesislerinde denetleme yaparak belirlemektedir.
Yani tiretim yeri, depolama merkezi, dagitim olanaklar1 ve ¢aligma ortami, yerinde
goriilerek karar verilmektedir. Turkish Do&Co, kullandigi bircok hammaddeyi
donmus olarak temin etmektedir. Bu da donmus gidanin depolama, sevketme ve
miisteriye teslim kismini zorlastirmaktadir. Soguk zincir hemen hemen her evrede
donanimli (sogutma yapabilen) araclarla saglanmalidir. Turkish Do&Co’nun ana
deposuna gelen hammaddeler belirlenmis bir 1sida korunarak gelir ve depoya
yerlestirilir. Tiim bunlar1 saglayabilen tedarik¢iler 6zenle secildikten sonra islemler

suirer.

Tedarik¢i belirlendikten sonra onaylamasi yapilir. Her ildeki boliimlere tedarikgilerle
ilgili dokiimanlar ve s6zlesme gerekleri gonderilir. Tedarikg¢ilere gida tiriini ile ilgili
spesifikasyonlar hazirlanip verilir. Ve spesifikasyonlarin uygulanmasi siirekli kontrol

edilir. Kontrol, tedarik¢inin Turkish Do&Co’ya her teslimatinda yapilmaktadir.
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Tedarik¢i belirlendikten sonra Satmalma Boliimii devreye girmektedir. Satmalma
Boliimii, satmalma formu ile kritik stoklara gdére satmalma islemlerini gerceklestir.
Tedarik¢iden gelen malin depoda teslim alinmasi igslemini yapar. Daha sonra bu
iriinler gerekli birimlere dagitilir ya da depolanir. Stoklar belli araliklarla kontrol
edilir. Stoklar ve siparisler karsilastirilir ve buna gore stok disi kalan tirtinler 6ncelikli
olmak iizere satis tahminlerine gore iiretim planlar1 yapilir. One ¢ekilmesi veya
ertelenmesi gereken malzemeler Satmalma Boliimii’ne ve tedarike¢i firmaya bildirilir.
Yine stok-siparis karsilastirilmasma gore siparislerin Oncelikli olanlar1 Uretim
Boliimii ne bildirilir. Uretim planina paralel olarak malzeme gereksinimleri belirlenir

ve stokta bulunmasi saglanir.

Uretim igin gereken hammaddelerin ana depoya ulasmasi sonucunda iiretim
baslatilabilir. Uretimden sonra hazirlanan gida iiriinleri paketlenir ve daha sonra

ucaklara teslimi gerceklesir.

Tedarik¢iden alinan hammadde Turkish Do&Co tarafindan tiriine gevrilerek miisteriye
ulasir. Tiim bu adimlar ve boliimler arasi iligkiler, firmaya ait semada gosterilmistir (EK

Al).

6.5.5 Turkish Do&Co tedarik zinciri siire¢ akisi

LADIM Turkish Do&Co agisindan zincirin  ilk  adim1
tedarik¢inin  Turkish Do&Co’nun dokuz {iretim

¢TURKISH ] ) o o
DO&CO’Y A mutfagina hammaddeyi teslim etmesidir. Soguk zincirle
TESLIMAT gelen iriinler, lirtiniin durumuna gore derecesi kontrol

\/ edilerek teslim almir. Teslim alinan malzemelerin

evraklar tizerinde kayitlar1 yapilir. Daha sonra depo
boliimiinde irsaliye (miktar) bilgilerine goére Rota

programi ile sisteme giris yapilir.

Turkish Do&Co her iiretim noktasinda teslim aldigi
2.ADIM

hammaddeleri, kendi soguk odalarinda hazirda

¢SOGUK

ODALARDA kullanilmak tizere depolar.
DEPOLAMA
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3.ADIM

eURETIM

4.ADIM

¢SOGUK
ODALARDA
DEPOLAMA

5.ADIM

eSEVKIYAT
PLANLAMA

6.ADIM

eARACLARA
YUKLEME

7.ADIM

eUCAKLARA
YUKLEME

Zincir, depolanan hammaddenin kullanilip tamamlanmig
iirine  doniistiiriilmesi  ile  siirmektedir. Uretimin
aksamamasi, havayolu ikram sirketleri icin ¢ok
onemlidir. Yerine getirilemeyecek her ikram, ugaklarin
gecikmesine  dolayistyla  biiyilkk  zararlara neden
olabilmektedir. Turkish Do&Co’da sicak, sofuk ve
pastane olmak {izere ¢ tip mutfakta {irlinler

hazirlanmaktadir.

Uretim sonrasi elde edilen gida iiriinleri yine soguk
zincirin parcast olarak soguk odalarda yeniden
depolanir. Ucgusta sunulan sicak yemekler pisirildikten
sonra  soklanip  dondurulmaktadir. Yine soguk
sandviclerde et ya da siit {irlinleri ya da taze sebze
icerdiklerinden soguk olarak korunmasi zorunludur.

Sevkiyat (Dispatch) asamasi, hangi sirkete, hangi ucusa,
ne kadar ikramin sevkedileceginin ayarlandigi kismidir.
Bu adim, artik {iretilen malin miisteriye teslimatnin
planlandig1 adimdir. Burada ikram troleylere (tasima
arabas1) konularak ucaklara sevki ic¢in hazirlanir

(Handling).

Hazirlanan troleyler asansorlii 6zel donanimli arabalara
(High Loading- Yiiksek Yiikleme) yiiklenerek teslimat
icin aprona ¢ikarlar. Apron, tiim ucaklarin havaalaninda
park ettikleri bolgelerdir. Her park yerinin bir numarasi

vardir.

Arabalarin ucaga ulagsmasiyla ikram gorevlileri her tiirli
malzemeyi (gazete, ekmek, troleyler vb.) ucakta
planlanmis yerlerine yerlestirirler. Bu malzeme yerleri,
her havayolu sirketine ve her wugak tipine gore
degismektedir. Burada gorevli memurlar salt

malzemenin yerlestirilmesinden sorumludurlar. Kabin
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gorevlilerine bilgi vermek ve eksik ya da fazla
malzemeyi saptayip gerekeni yapmak, u¢caga daha sonra

gelen sorumlu memurlar tarafindan gergeklestirilir.

8.ADIM Ucgak seferini yapip ana istasyona dondiigiinde ayni

sistem ile ucaktan malzemeler bosaltilmaktadir (Off

eUCAKTAN
BOSALTMA

Loading).

9.ADIM Ucaktan alinan malzemeler Turkish Do&Co’nun

deposuna teslim edilir.
¢TURKISH

DO&CO’YA
TESLIMAT

10.ADIM Ugaktan gelen malzemeler yikanmak iizere atilmasi
gerekenlerden ayrilarak bulasikhaneye gonderilmektedir.
*YIKAMA VE ) . o

AYIRMA Acilmamis icecekler ve bazi paketli {riinler disinda
kalan malzemeler, soguk zincir bozuldugu i¢in atilir. Her
havayoluna ait tiim malzemeler birbirine karistirilmadan

ayrilir ve kullanima hazirlanir.

6.5.6 Turkish Do&Co tedéarik zinciri yetki ve sorumluluk dagilimi

Hammaddenin temininden bitmis {iriiniin miisteriye sevkiyatina kadar olan siire¢

icerisinde rol alanlarin yetki ve sorumluluklar1 asagida verilmistir:

Satinalma Béliimii: Misteriden gelen talepler dogrultusunda hazirlanan
triinlerin, belirlenen kalitede temin edilmesinden sorumludur. Tedarik zincirine
dahil olan Planlama, Satinalma, Uretim ve Miisteri Hizmetlerinin ortak bir amag
icin biitlinlesik olarak caligmasmi temin eder. Kisa ve uzun vadeli satinalma
stratejilerinin belirlenmesini ve kesinlestirilmesini, Turkish Do&Co tarafindan
onaylanan tedarikg¢ilerden firma i¢in gerekli malzemelerin ve servislerin tedarik
edilmesini saglamaktan sorumludur. Tedarik zinciri i¢in, malzeme ve hammadde
temini operasyonunda, optimum fiyat ve kalitenin elde edilmesi temel

gorevlerindendir. Uretimi planlanmus her tiirlii girdinin ngoriilen tarih ve yerde,
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Tedarik Zincirinin kullanimi i¢in hazir durumda bulunmasini saglamak, bunun
icin gerekli olan operasyonlar1 yonetmek ve yonlendirmek, satinalma stratejileri
ve planlarmi uygulamak ve gelistirmek islemlerinden sorumludur. Uretimi
planlanmis her tiirli ithal girdinin 6ngoriilen tarihte antrepoda kullanima hazir
durumda bulunmasini saglamak, bunun i¢in gerekli olan operasyonlari

esglidiimlemek, yonetmek ve yonlendirmekten sorumludur.

Planlama Boéliimii: Satis tahminleri dogrultusunda, istenilen miktar ve gesitte
drlinii  istenilen zamanda sevkiyata hazir duruma getirmek, hedefler
dogrultusunda optimum stok ve en az stok dis1 icin gerekli planlama ve
uygulamalar1 gergeklestirmek ve esglidiimlemek, satis ve gelen siparisler, satig
tahminleri ile stok hedefleri dogrultusunda giin/hafta/ay/yil imalat planlarmi
yapmak, satig tahminlerini, bir dnceki ayim satiglar1 ve gerceklesen ucguslara gore
revize etmek ve buna gore imalat planlarmi siirekli gelistirmek islemlerinden

sorumludur.

Miisteri Hizmetleri Sorumlusu: Depolama ve dagitim etkinliginin en verimli
sekilde yapilabilmesi i¢in, yurt ¢capinda depolama noktalarinin, stok diizeylerinin
ve servis sikliklarinin saptanmasi, sistemin yasal ve sirket standartlarma uygun
isletilmesi ve performansin mutabik kalman hedeflere gore izlenmesi ve
raporlanmasi faaliyetlerini gergeklestirir. Turkish Do&Co Tedarik Zincirinde
iretilmis ve bitmis Uriinlerin, kalite diizeylerinin korunmasimni saglayacak, hasar
gormelerini engelleyecek, tasarlanan diizeyde izlenebilirligi saglayacak, giivenli,
esnek, ekonomik ve istenilen hizmet diizeyini verecek depo isletim sistemlerini
uygulamak, uygulanmasmni saglamak, esgiidimlemek ve yOnetmekten

sorumludur.

Kalite Giivence ve Hijyen Direktorii: Uretim akisinin gesitli noktalarinda,
teknik spesifikasyonlara ve HACCP’e uygun olarak kalite kontrol analizlerinin
yapilmasini saglamak, kalite kontrol laboratuarinin belirlenen yonergelere gore
isletilmesini ve diizenini saglamak, kalite ile iligkili periyodik toplantilari,
raporlamalari, egitimleri yapmak, gelen hammadde ve malzemeler i¢in kalite
planina uygun olarak testlerin yapilmasini, kayitlarin tutulmasini saglamak

faaliyetlerinin gerceklestirilmesinden sorumludur.
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Teknik Uriinler Sorumlusu: Turkish Do&Co biinyesinde bulunan makinalar,
aksesuarlar, yedek parcalar ve ekipmanlarindan olusan Teknik Uriinlerin,
belirlenen miisteri hizmet diizeyi, stok ve dagitim maliyetleri dengesini
saglayacak sekilde tedarikten baslayip depolama ve dagitimin sonuna kadar olan

tiim zincirlerin esglidiimlenmesinden sorumludur.

6.6 Turkish Do&Co’nun Dagitim Faaliyetlerinin Tamsayih Dogrusal

Programlama Modeli ile incelenmesi

6.6.1 Giris

Isletmelerin yonetimlerinde kararlarin klasik yollarla verildigi donemlerin gerilerde
kaldig1 giinlimiizde yoneticiler, ¢agdas isletme yontemlerinden sayisal yontemlerin
¢ok dnemli oldugunu kavramislardir. isletmeler siirekli olarak kisa ya da uzun siireli
birtakim kararlar almak durumundadir. Bu kararlar kii¢iik bir isletmenin stok ve fiyat
politikas1 olabilecegi gibi biiyiik isletmelerde de iiretim, yatirim, finansman,
stoklama, fiyat, istihdam, rekabet ve ulasim politikalariyla ilgili olarak alinan kararlar
olabilir. Isletme yonetimlerindeki bu kararlarda en 6nemli kavram belirsizlik
olmustur. Bunun i¢in somut verileri kullanarak, problemlerin matematiksel

modellerini olusturup ¢oziimlemek, kararlarda 6nemli yer tutmaktadir [102].

Bugiiniin kosullarinda degerlendirildiginde, tasima maliyetlerinin
enkiigiiklenmesinin; dagitimda maliyet ve zaman esasli rekabet tistiinliigli saglamasi,
gelistirilecek fiyat politikalarinda hareket yetenegi veya esneklik saglamasi ile
lojistik ve mali planlarmm daha saglikli yapilabilmesi gibi bircok yararlar1 olacaktir

[102].

Bu calismada; havaalaninda faaliyet gosteren bir ikram sirketinden {iriinlerin
ucaklara ii¢ farkl tipte tasinmasi problemi Tamsayilt Dogrusal Programlama (TDP)

modeli kullanilarak incelenmistir.

6.6.2 Tamsayih dogrusal programlama modelinin olusturulmasi

Firmanm dagitim maliyetinin enkiigiiklenmesine yonelik hazirlanan TDP modeli

asagida tanimlandig1 sekilde olusturulabilir.

6.6.2.1 Modelde gozoniine alinan varsayimlar

e  Modelde tiretim maliyetleri dikkate alinmamuistir.
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Ugaklar ayn1 miktarda tirlin talep etmektedir.

Ik ucaga ulasim siireleri, kdpriiler aras1 mesafeler dikkate alimmadigindan ayni

siirede gerceklesmekte, hizmet siireleri ylikleme tipine gore degigsmektedir.

Ucaklar planlanan zamanlarinda kalkmakta ve kalkistan en az bir saat 6ncesinde

havaalanina inis yapmaktadirlar.
Salt koriiklere yanasan ugaklar ikram hizmeti talebinde bulunmaktadir.

Bir yiiksek yiikleyici (High Loader) 3 tip yiikleme yapabilmektedir. 1. tip
yliklemede tek ugaga hizmet verildikten sonra isletmeye doniilmekte, 2. tip
yiiklemede tek seferde iki ugcaga hizmet verildikten sonra isletmeye doniilmekte,
3. tip yiikklemede ise tek seferde 3 ucaga hizmet verildikten sonra isletmeye

donilmektedir.

Isletmenin 5 yiiksek yiikleyicisi (High Loader) bulunmaktadir ve bunlar ayni

ozelliklere sahiptir.

Birinci, ikinci ve tiglincii tip ylikleme i¢in hizmet siireleri sirasiyla 29, 47 ve 65

dakikadir.

Birinci, ikinci ve {igiincii tip yiikleme i¢in ylik miktarlar1 sirasiyla 7, 14 ve 21

troleydir (tasima arabasi).

Km bazinda yiiksek yiikleyicilerin yakit méliyeti 80 Krs, apron ile isletme arasi
3 km, apronda hizmet verilecek iki ucak arasi uzaklik ise 800 metre olarak
almmistir, bu kosullarda birinci, ikinci ve tgiincii tip yiikleme icin yakit

maliyetleri sirasiyla 4,8, 5,44 ve 6 TL olmaktadir.
Yogun olan 40 dakikalik periyotta 13 tane ugaga hizmet verilmektedir.
Ik ugaga, kalkisindan en az bir saat dncesinden hizmet verilmesi gerekmektedir.

Bu kapsamda 8:50-9:30 saatleri arasinda gelen 13 ucaga, 7:50-8:55 saatleri

arasinda 65 dakika i¢erisinde hizmet verilmektedir.

6.6.2.2 Karar degiskenlerinin ve parametrelerin tanimlanmasi

i

Karar Degiskenleri

Xjj:- 1. aracin j. tip yiikleme icin yaptig1 sefer sayisi
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ii. Parametreler
djj-1. aracin j. tip yiikkleme i¢in yaptig1 sefer maliyeti
ajj-1. aracin j. tip yiikleme i¢in yaptig: sefer siiresi
fij-1. aracim j. tip yiikleme i¢in tasidig1 yiik miktari (troley)
b;- 1. aracin en fazla sefer stresi
hi= ucgaklara tagmacak toplam yiik miktar1
ti= hizmet verilecek toplam ugak sayis1
i=1,2,3,4,5 (n: arag sayis1)
j=1,2,3 (m: yiikleme tipi)

6.6.2.3 Amag fonksiyonunun formiile edilmesi

"

™
Zmin =Z Z dij Xif

i=1j=1 (6.1)

Lmin = 4.8X11 +5.44 X712 16 Xy3+ 4.8X5; +:5.44 X5546 X034 4.8X31:5.44 X554+ 6 X334+ 4.8X4;
+5.44 X 5+6 Xy3+4.8X5,:5.44 X524 6.X53

6.6.2.4 Kisit denklemleri
i. Sefer siiresi kisiti

m

Z aij Xij < bi

j=1 (6.2)
29X +47X12+65 X3 <65

29X5; +47 X272 + 65X53< 65

29X3; +47 X35+ 65X33 < 65

29X4; +47 X+ 65X 43 < 65

29X51 +47 X554 65X53 < 65

ii. Yiik kisiti

Z Z Fij Xij = hk

i=1j=1 6.3)
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X1 +14 X2 + 21 X134+ 7X01 + 14 X0 + 21 X3+ 7X31 + 14 X302 + 21X33 + 7Xq1 + 14 Xa2 +
21 Xy3+7X51 + 14 X552+ 21X53=91

Bu kisit yiik miktarini géstermek i¢in kullanilmigtir. Modelin en uygun ¢éziimiine bir

etkisi yoktur.

iii. Hizmet verilen u¢ak sayis1 kisit

T m
Z Z jeXij =tk

i1 j=1 (6.4)

1X11 +2X12 +3X13 + 1Xo1 +2X2243X03+ 1X31+2X32+ 3X33+ 1Xu1 +2X42+3 X3+ 1X57+ 2X50+
3X53 =13

iv. Pozitiflik (Negatif olmama) kosulu
Xj;, > 0 ve tamsay, 6.5)

6.6.2.5 Modelin ¢oziimii

Tamsayili Dogrusal Programlama yontemi ile kurulan modelin WinQSB paket
programi ile ¢coziilmesi ile asagida yer alan en uygun dagitim planina ulagilmistir.
Z=2880TL

Xiu=1 X;=1 X371 Xi=1 Xs3=1

Xi2, Xi3, Xor, Xo2, Xs1, X2, Xai, X2, Xs1, X52=0

Firmanm uyguladig1 dagitim plani ve buna iligkin hesaplanan dagitim maéliyeti de
asagidaki sekilde olusmaktadir.

Z=2888 TL

Xi3=1 X3=1 X33=1 Xp=1 Xs5=1

Xir, Xiz2, Xo1, Xo2, Xz1, K32, Xq1, Xz, Xs1, X53=0

Bu model, firmanm dagitim modeline alternatif olacak sekilde olusturulmus olup,
firmaya ait ¢6zlim sonuclar1 ile modele ait ¢6ziim sonuglar1 karsilastirildiginda

mallarin dagitim maliyetlerinin 6nerilen model ile enkiiciiklendigi goriilmektedir.

6.6.3 Sonuc ve oneriler

Modelde en yogun zaman araliklarindan biri incelediginden, firma dagitim
faaliyetlerini yetistirebilmek i¢in en uygun plana yakm bir dagitim plani olusturmak

zorundadir. Ancak firmanin en uygun noktada ¢alismadigi, 6nerilen modelin daha iyi
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sonu¢ verdigi goriilmektedir. Uzun siireli periyotlarda bir inceleme yapilmasi
durumunda, TDP modelinin istiinliikleri daha belirgin bir sekilde anlasilacaktir.
Modelin farkli degerlendirme oOlgiitler1 kullanarak toplam hizmet siiresini

enkiiciikleyecek sekilde diizenlenmesi, gelecek ¢aligsmalar i¢in Onerilebilir.

Bu calismada hesaplanan sonuglara gore, Tamsayili Dogrusal Programlama ile
matematiksel modeller kurarak, ekonomik ydniiyle giiniimiiz isletmelerinde dagitim
maliyetlerinin enazlanmasiyla tasarruflarin yapilabilecegi gosterilmistir. Ayrica
isletmelerin daha sonraki donemlerdeki dagitim maliyetlerine iligkin tahminler

yapilabilecektir.
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7. SONUC VE ONERILER

Giiniimiiz 1§ diinyasinda stirekli artan rekabet, oldukca kisalan {irlin yasam egrileri, artan
sermaye, teknoloji ve Ar-Ge maliyeti, yeni Uriinler i¢cin artan talep, bilginin stratejik
olarak 6nemli duruma gelmesi gibi etmenler, isletme ici ve dis1 faaliyetlerin

biitiinlesmesini ve yonetilmesini zorunlu duruma getirmektedir.

Teknolojik degisimler, ekonomik degisimlerin yarattig1 dlgiide altyapisal degisim
yaratmakta ve iletisim, {retim, pazarlama ve dagitim iliskilerini temelden
etkilemektedir. Miisteri merkezlilik ve yogunlasan rekabet agisindan girisim
esnekligi, insan kaynaklarmin uygunlugu, teknoloji ile tiiketici davranislarindaki
degismelere uygun tepkiler verebilmek icin hiz, yaraticilik, gelecegi simdiden
ongorebilme, siirekli 6grenme ve teknolojik gelismelere uyum saglamak Onem

tasimaktadir.

Bugiiniin sanal ortaminda biitiinlesmeye dogru bir egilim vardir. Bir ag yapis1 i¢inde
yer alan igletmelerin her biri, belli temel yeteneklerde uzmanlagmaktadir. Yoneticiler
herhangi bir {iriin ya da pazarda rekabet edebilmek i¢cin gerekli yetenekler dizisini iyi
bilmek zorundadirlar. Ancak bunlarin tiimiinii isletme i¢inde birlestirmeleri gerekli
degildir.

Isletme yonetimi sistemlerinde yasanan bu doniisiimlerde oldugu gibi, tedarik zinciri
yonetiminin gelisimi ve ylikselmesi de varolan pazardaki giicleri belirlemek {izere

stratejik bir 6nemle konuyu ele almay1 ve deger yaratmay1 gerektirmektedir.

Yukarida sayilan tiim gelismeler havacilik sektoriinde de gecerli olup ¢alismanin
konusu olan Tedarik Zinciri Yonetimi ve Ikram Servis Sirketlerini biraraya gelmeye

zorlayacaktir.

Ucakla seyahat eden insan sayisinin hizla artigi bu donemde, sivil havacilik ve yolcu
tasima faaliyetleri de hizla artmaktadir. Gelismis lilkelerde hava tasimaciligmin ¢ok
yaygin olmasi, hem fiyatlar1 diisiirmiis, hem de yolcu sayisini arttirmastir. Tiirkiye’de
ise sivil havacilik sektoriinde baslayan gelismeler, piyasaya bircok yeni havayolu

sirketinin girmesini saglamistir. Artik Tiirkiye’de de havayolu tasimaciligi, rekabetin
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artmasiyla hem daha kaliteli, hem daha ucuz duruma gelmistir. Dolayisiyla sektor
biiyiimiis ve endiistrisi olugsmaya baslamistir. Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin 2002-
2008 yillart arasinda Sekil 7.1 ve 7.2°de gosterildigi gibi hizla biiylimesi ve yolcu
sayisindaki biiyiik artislar, ikram sektoriiniin de hizli bir gelisim gostermesine neden
olmustur. Havayollar1 arasinda yolcuya ikram hizmeti sunma, sirketler i¢in bir rekabet
Ogesi durumuna gelmistir. Bugiin 35 dakikalik bir ugusta, salata veya sandvi¢ yiyerek

yolculuk gergeklesebilmektedir.
UCAK TRAFIGI

1.009.641

532.531

385.053

218.626 et

[ ]

2002 2008
mi¢ Hatlar = Dis Hatlar = Transit = TOPLAM

Sekil 7.1 : Tiirkiye’de 2002-2008 yillar1 arasinda gergeklesen ucak trafigi [103].

YOLCU SAYISI (x bin) 7143817

33.783 34.443

30.59
25.054 —

25296

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Sekil 7.2 : Tiirkiye’de 2002-2008 yillar1 arasinda gerceklesen yolcu trafigi
[103].
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Sivil havacilikta meydana gelen bu degisimler, ikram servis sirketlerini de etkilemis,
aralarindaki rekabeti arttirmistir. Artik maliyetlerini diistiriip, kaliteli ve hizli servis
yapmak ve buna uygun {riinleri iiretmek isteyen tiim firmalarin uygulamasi gereken
Tedarik Zinciri Yonetimi, ikram servis firmalari i¢in de kaginilmaz olmustur. Tedarik
Zinciri YOnetiminin, bu ¢alismayla ikram servis firmalarinda hangi diizeyde

uygulandig arastirilmaya calisilmustir.

Uygulamanin yapildigi Turkish Do&Co sirketine ait degerlendirmeler asagida

anlatilmaya caligilmistir.

Uygulamanm sonucunda gorilmiistiir ki, Turkish Do&Co’da ¢ok genis capli bir
Tedarik Zinciri bulunmaktadir, tedarik¢ilerden hammaddelerin alinmasindan, iiriinlerin
ucaga tasmmmasma kadar gecen asamalarda  birgok  lojistik  faaliyet
gerceklestirilmektedir. Turkish Do&Co’da c¢alisanlarin Tedarik Zinciri Y Onetimi
konusunda bilgilendirilmesi ve egitilmesi, Tedarik Zinciri Yonetimine iliskin bir
uygulamadir. Yine Turkish Do&Co’nun tedarik¢ilerle olan iligkileri ve tedarikgileri
secerken dikkat ettigi Ogelerle, Tedarik Zinciri Yonetimini gerceklestirdigi
goriilmektedir. Bununla birlikte Turkish Do&Co tedarikgilerin gelisimine 6nem

vermekte ve tedarik¢ileri her adimda kontrol ederek gelismelerini saglamaktadir.

Uretimde ise, miisteriye zamaninda ve eksiksiz teslimata dnem verilmektedir. Turkish
Do&Co’da siparise gore ve esnek iiretim yapilmakta, JIT faaliyetleri
gerceklestirilmektedir. Uretim ve Satmalma Béliimleri, diger ilgili boliimleri de
kendilerinin miisterileri olarak gormekte ve faaliyetlerin bir biitiin olarak
yiiriitiilmesine ¢alismaktadirlar Bu uygulamalarla TZY iliskilerini yerlestirmek igin

uygun bir yonetim anlayisinda oldugu goriilmektedir.

Stoklarm en az oranlarda tutulmasi ve stok devir hizinin diisiiriilmesiyle, maliyetlerde
azalma saglanmaktadir. Bu yoniiyle de Tedarik Zinciri Yonetimi gereklerini yerine

getirmektedir.

Cizelge 7.1’de, uygulamanm yapildigi Esenboga Havaalani’nda son dort yilda

gerceklesen ucak ve yolcu trafikleri verilmistir [84].
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Cizelge 7.1 : Esenboga Havaalani ugak ve yolcu trafigi karsilastirmasi [84].

2006 2007 2008 2009*
I¢ Hat 47,764|  47,578|  48,463| 45,889
Ucak | Dis Hat 14,548 16,331 14,396 11,137
Toplam 62,312|  63,909| 62.859| 57,026
i¢ Hat 3,287,585 3,609,122 | 4,444,311 4,520,307
Yoleu \DisHat | | 759 993| 1,349,006| 1,247,822| 1,002,011
Toplam | 4547 578 4,958,128 | 5,692,133 5,522,318

* Kasim 2009 sonu itibariyle

Cizelge 7.1°de goriilecegi lizere Esenboga Havaalaninda 2009 yilinda gerceklesen
ucak ve yolcu trafikleri kiiresel krize ragmen cok fazla azalmamistir. Aralik ayinda
gerceklesecek trafik ile 2009 yilinda artis gosterecegi tahmin edilmektedir. Bu
istatistiklerden yola c¢ikarak krizin Esenbofa Havaalani’ndaki faaliyetlerde ve
dolayisiyla Esenboga Havaalani’nda ikram hizmetleri veren Turkish Do&Co’da ¢ok

fazla hissedilmedigi kanisina varabiliriz.

Ancak, diinyada kiiresel kriz havayolu sirketlerini 6nemli dl¢lide olumsuz anlamda
etkilemistir. Bu durumda havayolu sirketleri maliyetlerini azaltma yoOntemine
basvurmaktadir. Maliyet kalemlerinden biri olan ikrama ayrilan biitce azaltilmaya
calisiimaktadir. Havayollar1 ikram1 azaltma veya kisa uguslarda hi¢ ikram vermeme
seklinde opsiyonlar iiretmektedir. Bu da ikram firmasmi dogrudan etkilemektedir.
Ote yandan havayolu sirketleri arasindaki ciddi rekabette bes yildiz olarak anilan
havayolu sirketleri, yine de miisterilerine en 1yi ikrami vererek kendilerini 6n plana
cikarmaktadirlar. Miisterilere beklentilerinin 6tesinde hizmet verilerek, yolculara en
kaliteli ve lezzetli {iriin sunularak, miisteriler ile isbirligi i¢inde gelisme
hedeflenmektedir. Bununla birlikte, “low cost carrier” seklinde sdylenen daha hesapli
havayolu sirketleri i¢cin ugakta satig, internetten 6n siparis ile satig vb. yeni yontemler

ile servis verilmekte ve miisteri hognutlugu hedeflenmektedir.

Genel olarak uygulamanin yapildig1 Esenboga Turkish Do&Co dikkate alindiginda,
havaalaninin biiytlikligline gore ugak trafigi az oldugundan, yogun birka¢ dénem
disinda havaalani igerisinde gerceklesen lojistik faaliyetlerde herhangi bir sorun
yasanmamaktadir. Ancak gelisen rekabet kosullarinda maliyetlerin en aza indirilmesi

icin ucgaga sevkiyatlarin optimum diizeyde gerceklestirilmesi gerekmektedir.
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Uygulamada onerilen Tamsayili Dogrusal Programlama ile matematiksel modeller
kurarak, ekonomik yoOniiyle gilinlimiiz isletmelerinde dagitim maliyetlerinin
enazlanabilecegi gosterilmistir. Ayn1 sekilde isletme, iiretim hatti, stok yonetimi ve
tedarik maliyetleri icin de model kurularak bu maéliyetlerini de azaltma yoluna
gitmelidir.

Havayolu ikram sektorii, gida, ekipman, icecek vb. bir¢ok malzemenin biraraya
getirilerek ugaga sunulmasi faaliyeti ile zaten gida ilretimi ile birlikte bir lojistik
hizmeti vermektedir. Havayolu ikraminda bu faaliyetleri gerceklestirmede sistem,
sisteme baglilik ve deneyim en onemli etmenlerdir. Tedarik¢i, miisteri ve diger
aracilar ile siirekli ve iyi iletisimde olmak; gercege en yakin yolcu sayis1 tahmini
yapmak; tatil, bayram vb. 6zel giinler, yeni bagliyan hatlar, hava kosullar1 vb. tiim
kosullar1 gozoniinde bulundurarak malzeme planlamasi yapabilmek; bunlarin
sonucunda kritik stok belirlemesi, periyodik siparislerin izlenmesi; zamaninda
kaliteli iirlin saglayabilecek dogru giivenilir tedarikgiler ile ¢alisabilmek; firma iginde
satin alma, depo ve operasyon bdliimleri arasindaki i¢ iletisim ve yordamlarin
izlenmesi Onemlidir. Bunlardan herhangi birinde olusabilecek bir yanlslik,

zincirleme hatalara neden olabilir.

Tedarik zinciri yonetiminin olusturulmasi; firma i¢i ve dis1 bu yonetim ilkelerine
gore hazirlanmis yordamlarin uygulanmasmin izlenmesi gerekir. Sistemle birlikte
sistemi yiiriiten personelin de operasyonu bilen, olaylara genis aci1 ile bakabilen

deneyime sahip olarak yetistirilmesi gereklidir.

Turkish Do&Co’da, ¢ok sayida tedarik¢i ve miisteri (havayolu) ile calisildigi igin,
karmasik bir tedarik zinciri yapist bulunmaktadir. TZY yapist diisiintildiiglinde
siirecteki baslica 6nemli lojistik faaliyetler, karsilasilan sorunlar ve ¢6ziim Onerileri

sunlardir:

a. Tedarikcilerden malzeme temini: Sistemin Kkilit noktalarmdan birini
olusturmaktadir. Sistemde merkezi ve yerel cok sayida tedarik¢inin olmasi siireci
zorlastirmakta, siparis ve stok maliyetleri arasindaki dengenin iyi saglanmasini
gerekli kilmaktadir. Stok izleme Rota programi ile yapilmakta, tahmini ayhik
siparisler tedarikgilere 1 ay oOncesinden bildirilmektedir. Bu konuda en biiyiik
sorun, tedarik¢ilerin egitim eksikligi ve bilgi teknoloji kullanimidaki eksiklikler

olmaktadir. Siire¢ igerisinde kalite kontrolden sonra nadiren de olsa malzemelerin
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tedarik¢iye iadesi gerceklesmektedir. Her ne kadar tedarik¢i bu tiir durumlarda
uyarilsa da TZY yapisinda aksakliklara neden olmaktadir. SAP, ERP, MRP gibi
profesyonel bir yazilim kullanilmas1 ve tedarikgilerin diizenli egitimi ile sorunlar

asilmaya caligilabilir.

Depolama sistemleri: Depolama 6zellikle ikram sektoriinde 6nemli bir agamadir.
Ciinkii kullanilan malzemelerin son kullanilma tarihi kisa siirelidir. Bu nedenle 11k
Gelen Ilk Cikar (FIFO) felsefesi kural olarak benimsenmistir. Turkish Do&Co’da
FIFO haricinde profesyonel anlamda bir depolama sistemi olmayip Rota sistemi
verilerine gore siparigler verilmektedir. Bu anlamda sirket yetkileri tarafindan
stoklarm optimum diizeyde tutulmaya ¢alisildig1 ifade edilmesine ragmen kapsamli

bir stok yonetimi ve depolama yazilimi kullanilmasinin biiytik yarar1 olacaktir.

Uretim siirecinde hammadde, iiriin ve yar iiriinlerin taginmasi: Turkish
Do&Co igerisinde soguk, sicak ve pastane olmak tizere 3 tip mutfak bulunmakta
olup mutfak tasarimi, alan kisitlamalar1 diistintildiigiinde optimuma yakimn diizeyde

oldugundan TZY siirecinde bir aksaklia neden olmamaktadir.

Uriinlerin araglara yiiklenmesi, ucaga sevkiyat ve ucaktan kullamlan
malzemelerin ahmmas: (Tersine Lojistik): Uriinler ucagin kalkisindan bir saat
once Turkish Do&Co harekat boliimii (Dispatch Ofisi) tarafindan ucaga tasnir.
Giden araglar doniiste iade olan malzemeleri getirmektedir. Turkish Do&Co’da
kasik, catal gibi malzemeler ve bazi kapali malzemeler ile agilmamis igecekler
disinda kalan soguk zincirin disma ¢ikmus tirtinler atilmaktadir. Bu asama dogrudan
sitketin  sorumlulugu altinda  gergeklestiginden, havaalam1 trafigi de
diistiniildiigiinde sirketin en 6nemli TZY yapismi olusturmaktadir. Ugaklarin gelis
ve gidis siireleri dikkate alinarak optimum bir rota planlamasi yapilmali, gidilecek
ucaklar ve bunlara en kisa ulagim mesafeleri saptanarak en uygun teslim zamanlar
Yine sirkette buna iligkin kullanilan bir yazilim bulunmamaktadir. Bu ¢alismada,
dagitim faaliyetlerine yonelik olarak onerilen model, tiim zamanlara uyarlanarak
veya cesitli simiilasyon programlari kullanilarak optimum dagitim planina
ulasiimaya calisiimalidir. Ozellikle miisterilerin son dakika talepleri zaman zaman
sorunlara neden olsa da miisteri hosnutlugu acisindan giivenlik stogu ayrilarak

miisteri beklentilerine yanit verilmektedir.
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Sistemin elektronik olarak izlenmesi (E-Lojistik): Yukaridaki maddelerde de
belirtildigi tizere tedarikcilerden havayollarma kadar sistemi kullanilacak bir
yazilimm web tabanli kullanilmasi, sistemin etkin isleyisine biylik katki

saglayacaktir.

Sistemdeki genel sorunlar ise sunlardir:

Personel ve tedarikgiler tarafindan lojistigin 6neminin bilinmemesi
Optimizasyon yontemlerinin ve yazilimlarmin kullanilmamasi
Tedarik¢ilerin egitimi ve nitelikli eleman eksikligi

Rekabet kosullarmin yetersizligi

Yetersiz altyap1 sorunlari

Tedarikgiler ve miisterilerle iletisim eksikligi

Bilisim teknolojilerinin kullanimi eksikligi
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