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OZET

Lojistik kavrami, ortaya c¢ikisindan bugiine kadar siirekli gelisme gOstermistir.
Lojistigin 6nemi her gegen giin daha da artmus, lojistik faaliyetler kiiresel bir boyut kazanmis
ve lojistikte farkli ihtiyaclar ortaya ¢ikmistir. Son yillarda tasima tiirleri arasinda olusturulan
kombinasyon ve lojistik alaninin uluslararas: bir boyut kazanmasi ile lojistik karmasik bir
sistem haline donlismiistiir. Genis ve karmasik bir ag halini alan lojistikte, sistemin daha hizli
ve basit yonetilmesine kolaylik saglayan elektronik tabanli sistemler kullanilmaya baslamistir.
E-lojistik olarak adlandirilan bu sistemler bir¢ok alanda uygulanmaktadir.

E-lojistigin uygulama alanlarindan biri de havayolu tagimacilig1 sektoriidiir. Havayolu
tagimaciligl, cok uzun bir ge¢mise sahip olmamasina ragmen hizla gelisen bir sektordiir.
Havayolundaki hizli gelisimde tiiketicilerin glin gectikge artan talepleri biiyiik rol
oynamaktadir. Hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda 6nemli bir rol oynayan havayolu
tasimaciligi, e-lojistik sistemlerin etkin olarak kullanildigi alanlardan biridir.

Dort boliimden olusan bu calismada, havayolu kargo tasimaciliginda elde edilen e-
lojistik sonuglarin, hangi degiskenlerden etkilendiginin belirlenmesi amaglanmistir. Lojistik
kavram1 tanimlarinin, tasimacilik tiirlerinin ve havayolu sektoriiniin detayli bicimde
incelendigi bu calismada anket yontemi kullanilmistir. Bu c¢alismada havayolu ile kargo
tasimaciligl yapan havayolu isletmelerinde e-lojistik uygulamalari incelenmistir. Arastirmanin
amacma uygun bicimde hazirlanan anketler yiiz ylize goriisme yontemi kullanilarak
doldurulmustur. Yapilan analizler sonucunda isletmenin e-lojistik kullanmasindaki amaglari,
isletmenin e-lojistik sistemler kullanarak maliyetlerde avantaj elde etme beklentileri, e-lojistik
kullanarak depo sistemlerinden elde etmeyi bekledikleri faydalar ve isletmenin e-lojistik
uygulamalari ile isletmelerin e-lojistik sonuclar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki

bulunmustur.
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SUMMARY

Logistics has witnessed a continuous development since its emergence. Its importance
has increased day by day, and today logistics has gained a global dimension with the new
requirements of the business. Recent developments between different mods of transportation
formed logistics combinations and turned logistics operations into a complex structure.
Logistics become a wide global network today, and the use of electronic information
technologies lead its speed increased. What is called e-logistics is used widely in today’s
transportation systems.

One of the sectors in which e-logistics can be found in action is the airway
transportation sector. Although, airline is used in transportation in the last decades, it is a
gradually developing sector. The increasing consumer demands are the force behind the
developments in the airlines sector, resulting, airlines are the leading transportation sector in
which e-logistic systems are effectively conducted.

The aim of this four-section-study is to research the factors affecting the desired
consequences of e-logistic systems. Definitions of logistics concept, different mods of
transportation and airline transportation sector are reviewed. In order to research the e-
logistics consequences, a pre-prepared questionnaire form is used as the data collection tool;
participants are the cargo transportation firms in airlines industry. Data is collected with face
to face interviews. Findings suggest that the preliminary goals of the firm before conducting
e-logistics, expectations of decrease in costs, expectations of better warehouse utility, and the
application phase of e-logistics are found to have statistically significant effect on the desired

e-logistics consequences.



GIRIS

Giliniimiiz bilgi ¢aginda bilisim sistemleri hayatimizin ayrilmaz bir pargasi haline
gelmistir. Her alanda sikc¢a kullandigimiz iletisim ve bilgi teknolojileri, bu alanda hazirlanan
programlar, kurulan sistemler ve uygulamalar hayatimiz1 kolaylagtirmaktadir. Neredeyse her
islem elektronik ortamlarda kolayca, glivenilir ve hizli bir sekilde gerceklestirilebilmektedir.
Bu sistemler birgok sektorde kullanilmaktadir. Elektronik tabanli islemlerin uygulandigi bir
sektor de lojistiktir. Lojistik havayolu, karayolu, denizyolu, demiryolu ve boruyolu gibi
bircok tasimacilik yonteminde kullanilan bir sistemdir. Bu c¢alismada havayolu kargo
tasimaciliginda kullanilan elektronik lojistik sistemlerinin ugak firmalarina olan etkisinin
Olciilmesi amaglanmustir.

Lojistik kavrami, giinden giline 6nem kazanan ve lilkelerin birbirleri ile rekabet igine
girdigi bir sektor halini almistir. Lojistik sektorii tiim diinyada hem hizla gelismekte hem de
niteliklerini artirarak ilerlemektedir (Cevik ve Giilcan, 2011:36). Lojistigin isletmelerde
dikkat ¢ekmesi ve dnem kazanmasi, lojistik faaliyetlerin ortaya ¢ikardig: yiiksek maliyetlerin
fark edilmesi ile olmustur. Lojistik maliyetlerin isletme icerisinde yiiksek maliyetlere
sebebiyet vermesi, bu giderlerin azaltilmasina yonelik yapilan arastirmalar lojistigin dnemini
artirmustir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012:81). Isletmelerin maliyetleri minimuma indirme ve
miisteri memnuniyetini maksimuma ¢ikarma amacinin odaginda bulunan lojistik, her gecen
gilin biraz daha 6n plana ¢ikmistir (Cevik ve Kaya, 2010:22).
olmasidir. Isletmelerin rekabet avantaji yakalayabilmeleri ve miisteri memnuniyeti
yaratabilmeleri i¢in deger yaratmayan faaliyetlerine son verip, deger yaratan faaliyetleri
gelistirmeleri gerekmektedir. Lojistik, dogru {iriiniin dogru yer ve zamanda, dogru miisteriye
teslim edilmesini olanakli kilarak deger yaratmaktadir. Bu yoniiyle isletmeler i¢in
gelistirilmesi gereken bir sistemdir (Bilginer vd., 2008:279). Lojistik, giin gegtik¢e artan
kapsamiyla, pazarlama stratejilerine de yenilik getirmistir. Yarattigi avantajlar sayesinde
isletmeler hem miisteri ihtiyaclarina aninda yanit verebilme hem de i¢ ve dis pazarlarda
rekabet giiciinii elde tutma konusunda yeteneklerini gelistirmektedirler (Ceran ve Alagoz,
2007:154).

Bu arastirma dort boliimden olusmaktadir. ik béliimde lojistik kavrami iizerinde
durulmugtur. Oncelikle tedarik zinciri ve tedarik zinciri yonetimi tanimlanarak temel

kavramlar agiklanmistir. Tedarik zinciri yonetiminin olusumunda etkili olan faktorler



siralanarak, tedarik zinciri yonetiminin temel fonksiyonlart {izerinde durulmustur. Tedarik
zinciri ve tedarik zinciri yonetimi ile ilgili verilen bilgiler 1s18inda lojistik sektorii
tanimlanmistir. Lojistik, kavramsal olarak tanimlanarak lojistik sektoriindeki tedarik lojistigi,
tretim lojistigi, dagitim lojistigi, tersine lojistik ve yesil lojistik gibi lojistik uygulamalardan
bahsedilmistir. Bu bolim talep yOnetimi, siparis yOnetimi vb lojistik sektoriinde
uygulanmakta olan faaliyetlerin Onemini agiklayarak devam etmekte, yiik tasimacilik
sektorlerini tanitmaktadir. Boliimiin sonuna gelindiginde ¢alismanin temel konusu igerisinde
yer alan e-lojistik kavrami ve kapsami agiklanarak e-lojistik faaliyetler ve e-lojistigin
firmalara sagladig faydalar siralanmaktadir.

Ikinci béliimde diinyada ve Tiirkiye’de yiik tasimacilik sektdrlerinin tarihi gelisimi
aciklanmaktadir. Bu boliimde hem diinyada hem de Tiirkiye’de karayolu, denizyolu,
demiryolu, havayolu ve boru hatt1 ile ylk tasimaciligina deginilmistir. Her bir tasima
tiirlerinin tarihi gelisimi, olumlu ve olumsuz yo6nleri ve kullanim alanlari, kullanim oranlariyla
birlikte a¢iklanmuistir.

Ugiincii boliimde havayolu tasimacilign tamitilmaktadir. Havayolu tagrmaciliginin
kavramsal olarak tanimi yapilmakta, tarihsel gelisim siireci agiklanmaktadir. Bu bdoliim,
calismanin temel aragtirma alani olan havayolu kargo tasimaciliginin tarihi gelisimi ile devam
etmekte, uluslararas1 havayolu kargo tasimacilifina deginmektedir. Diinyada ve Tiirkiye’de
havayolu kargo tasimaciligi iizerinde durulmustur. Havayolu kargo tasimaciliginin yasal
cercevesi ele alinmig, gonderici ve tasiyici hak ve sorumluluklar1 aciklanmistir. Havayolu
kargo tasimacilifinda uluslararasi Orgiitler boliimiin sonunda siralanarak en onemli iki

kurulustan kisaca bahsedilmistir.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTIK KAVRAMI VE KAVRAMSAL CERCEVESI

1.1. Tedarik Zinciri ve Yonetimi

Markalarin, magazalarin kendi aralarindaki rekabet artik “ag rekabeti” haline gelmistir
ve tek baglarina var olamayacaklarini géren modern isletmeler, bir tedarik zinciri iginde yer
almalariin zorunlu hale geldigi diisiincesini benimsemislerdir. Kiiresel rekabet, ortak hareket
etmeyi firmalar i¢in zorunlu kilmaktadir (Karagay, 2005:317).

Firmalarin siirekli pazar paymni genisletmesi ve ayni zamanda maliyetleri minimum
tutmasi, gliniimiiz rekabet kosullarmin vazgecilmezleri olmustur. Bu sebeple firmalar
potansiyel miisterilerine mamulleri dogru zamanda ve dogru sekilde ulastirmay1 hedeflerken
ayni zamanda hammadde ve malzemeleri zamaninda ve en diisiik maliyetle tedarik etmek
durumundadirlar. Boyle bir igleyisin kurulmasi, rekabet diizeyinin devaminin saglanabilmesi,
ancak tedarik zinciri sisteminin kurulmasiyla miimkiin olabilmektedir. (Eymen, 2007:5)

Tedarik zinciri ve tedarik zinciri yonetimi ile ilgili uzun yillardir birgok g¢alisma
yapilmis olup, bu kavramlarin ne oldugu ve neleri kapsadigi konusunda pek ¢ok tanim
mevcuttur. Bu ¢alismalardan ve tanimlardan yola ¢ikilarak tedarik zinciri ve tedarik zinciri

yonetimi kavramlarina aciklik getirilmeye c¢aligilacaktir.

1.1.1. Tedarik Zinciri

Tedarik zinciri hammaddenin temini ile baslayan, bu hammaddenin ara mal ve nihai
iirline doniistiiriilmesini ve sonrasinda en son miisteriye ulastirilmasini igeren bir iiretici ve
dagitic1 agidir (Ozdemir, 2004:88). Tedarik zincirinde ilk islem hammaddeden bitmis iiriiniin
nihai tiikketimine kadar olan siiregte tedarik¢i ve kullanici firmalar arasinda baglanti kurulmasi,
ikinci islem ise sirket icinde ve disinda iriinlerin olusturulmasi ve miisteriye gerekli
hizmetlerin sunulmasi i¢in gerekli deger zincirinin saglanmasidir (Lummus and Vokurka,
1999:11). Kapsami ve diizeyi birbirine gore farklilik gosterse de tiim iiretim ve hizmet
isletmeleri tedarik zinciri kullanmaktadir. Zincirde yalnizca iiriinlerin degil ayni zamanda
para, kagit, bilgi vb. aligverisi de mevcuttur. Son zamanlarda isletmelerde cogalan geri
dontisiim uygulamalari ile tedarik zinciri geriye dogru akisi da kapsar hale gelmistir (Yiiksel,
2002:262).

Tedarik zincirinde temel amag, tedarik zincirinde yer alan her liyenin ayn1 amaca
odaklanmasin1 saglayarak iiriiniin en az maliyetle, zamaninda, maksimum fayda ile istenilen

yerde istenilen sekilde bulunmasini temin etmektir. Diger bir ifade ile tedarik zincirinde yer



alan her bir iiyenin ayni ama¢ dogrultusunda bir biitiin olarak hareket etmesi en Onemli
noktadir. Zincirin performansi, zincire iye olan firmalarin performansina bagli olarak olumlu
veya olumsuz yonde etkilenmektedir. Performansimni gelistiren her firma direk zincirin
performansima da olumlu yonde katki yapmis olacaktir (Akman ve Alkan, 2006:25). Bu
tanimlardan anlagilmaktadir ki, tedarik zinciri hammaddeden nihai tiiketiciye uzanan genis bir
agdir ve bu agda yer alan her iiye miisteri memnuniyetinde biliyiik 6neme sahiptir. Her bir
iiyenin performanst zincirin tamamini etkilediginden her {iyenin zincirin hedefini
benimsemesi ve bu hedef dogrultusunda ilerlemesi biiylik 6neme sahiptir.

Giiniimiizde tedarik zincirini iletisim teknolojileri ve alicilarin  talepleri
yonlendirmektedir. iletisim teknolojileri sayesinde yonetimi elinde bulunduran kisiler tedarik
zincirini etkin bir sekilde yonetme ve kontrol etme avantajma sahip olurlar. ikinci giic
alicilarin daha ekonomik, kaliteli, iyi bir servis hizmetini talep etmeleri olmustur. Tedarik
zincirinin etkin bir sekilde yonetilmesi, tedarik =zincirinin her bir {iyesinin miisteri

memnuniyetini en yiiksek seviyeye ¢ikarmasina yardimer olur (Aksoy, 2009, s.3).
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Sekil 1.1: Tedarik Zinciri Cevrimi (www.utikad.org.tr/sektor.asp?id=7).

Tedarik zinciri tireticiden tiiketiciye dogru kesintisiz faaliyetler biitiiniidiir (Sekil 1.1.).
Bu sistemde dogal kaynaklar, hammaddeler degisik asamalardan gecerek nihai {iriin haline
getirilir ve son miisteriye teslim edilir. Tedarik zinciri aginda kaynaklar, orgiitler, insanlar,

tasitlar, fabrikalar, depolar, teknoloji vb. bir¢ok iiye yer almaktadir. Yukarida da belirtildigi


http://www.utikad.org.tr/sektor.asp?id=7

gibi tedarik zincirindeki akisin geri doniisiim faaliyetleri dogrultusunda ters yonde ilerlemesi

de s6z konusu olabilmektedir.

1.1.2. Tedarik Zinciri Yonetimi

Globallesme ile birlikte Tedarik Zinciri Yonetiminin (TZY) 6nemi her gecen giin
artmaktadir. Glinlimiizde kiiresel ¢apta tedarik zincirleri olusmakta, zincirde yer alan firmalar
arasinda ayni1 zamanda ¢apraz iliskiler kurulmaktadir. Boylelikle tiim zincirin uyum iginde ve
ortak ama¢ dogrultusunda ¢alismasi saglanabilmektedir (Akyildiz, 2004:10). Tedarik
zincirinde yer alan sanayicilerin, iretim tesislerinin, depolarin, tasiyicilarin ve satis
noktalarinin etkin bir sekilde koordine edilmesinin, her {iyenin ortak hedef dogrultusunda
birleserek miisteri ihtiyaglarinin dogru zamanda, dogru yerde, dogru miktarda
bulundurulmasi1 ve bunun minimum maliyetle saglanmasinin, TZY’ nin temel amacinm
olusturdugunu sdylemek yanlis olmayacaktir.

Literatiirde satin alma stratejisi, entegre lojistik, tedarik¢i entegrasyonu, tedarikei
ortakliklari, tedarik temelli yoOnetim, stratejik tedarik¢i ittifaki ve tedarik zinciri
senkronizasyonu gibi terimlerle de tanimlanmasina ragmen en yaygin kullanilan terim tedarik
zinciri yonetimi kavramidir (Tan, 2001:39). TZY, tedarik zincirinde yer alan her bir {iyenin
tiretim, miithendislik, pazarlama ve satis islevleri agisindan toplu sekilde yonetilmesini ifade
edecek sekilde kullanilmaktadir (Kayabasi ve Ozdemir,2008:196). TZY, zincirde yer alan ve
temel amac1 miisteri ihtiyaclarini en verimli sekilde karsilamak olan zincirin her bir {iyesinin,
dagitici firmalar araciligiyla tedarik¢iden kendisine ulasan ve kendisinden de miisteriye dogru
devam eden zincirde bilgi ve malzeme akisinin planlamasi ve bu akisin kontroliinii ifade eder
(Biiyiikozkan ve Vardaloglu,2008:4). Diger bir ifadeyle zincir i¢inde bulunan iiyelerin
calisma siireclerinin entegrasyonunu elde ederek alict memnuniyetini ylikseltecek stratejilerin

ve calisma Orneklerinin olusturulmasini saglar.

1.1.3. Tedarik Zinciri Yonetimini Bicimlendiren Giicler

Tedarik zinciri yonetimi bir takim istek ve gereksinimleri karsilamak iizere ortaya
cikmigtir. Bu ihtiyaglarin giderilerek zincirin daha etkin bir sekilde faaliyet gdstermesi
amaglanmaktadir. Tedarik zinciri yonetiminde 6nemli rol oynayarak zinciri bigimlendiren

giigler alicinin arzulari, kiiresellesme, bilgi, rekabet ve komiinikasyon en sonunda deger

zinciri bi¢giminde belirtilmistir.



1.1.3.1. Miisteri istekleri

Tedarik zinciri yonetimi firmalarinin sayis1 1980’lerin basinda hizla artmistir. Tedarik
saglayici firmalar, bu yillarda daha 6nce verilmeyen paketleme, stok yonetimi gibi hizmetler
vermeye baslamiglardir. Ancak bu firmalarin, miisterilere sunduklari her hizmeti miisterilerin
de talep edecegi yoniindeki inanglart bazi sorunlara yol agmistir. Bu firmalarin miisteri
isteklerine karsilik vermede yetersiz kaldigimin anlasilmasiyla birlikte miisterilerle uzun
stireli iligkiler kurmanin 6nemi fark edilmis ve boylece miisteri iliskilerinde biiyiik gelismeler
yasanmistir (Akyildiz, 2004:3). Bu o6rnek gostermektedir ki tedarik zincirinde miisteriler
kritik bir 6neme sahiptir. Tedarik zincirinde yer alan {iyelerin satin alma davranislari, hizlari,
hizmetleri vb. 6zellikleri miisteri istekleri dogrultusunda sekillenmelidir. Dolayisiyla {iriiniin
teslimatinda, kalitesinde, tedarik¢inin esnekliginde ve lojistik maliyetinde miisteriden Once
fakat miisteri isteklerine odakli bir satin alma davranisi gézlemlenmektedir (Erturgut ve
Soysekerci, 2011:2773). Bu aciklamadan yola c¢ikarak gilinlimiiz tedarik zinciri planini
etkileyen temel giiclin miisteri istekleri oldugu sdylenebilir. Bu giiclin olugsmasinda giiniimiiz
teknoloji ve iletisim aglarindaki hizli gelisimin, kisisel bilgisayar kullanimindaki artigin,

giinliik posta hizmetleri ile hizli servis saglanabilmesinin etkisi kuskusuz biiytiktiir.

1.1.3.2. Kiiresellesme

Kiiresellesme ulusal kiiltiirlerin, ulusal ekonomilerin ve ulusal sinirlarin ortadan
kalktig1, sosyal hayatin kiiresel siireclerle sekillendigi bir sistemdir. Yenilik ve hiz,
kiiresellesmenin temel fikrini ortaya koymaktadir. Yerli stratejilerin ortadan kalkip kiiresel
ekonominin ortaya ¢iktig1, kiiresel entegrasyonun saglandigi bir yap1 s6z konusudur (Kiirkeii,
2013:2).

Giliniimiiz kiiresel dilinyasinda orgiitlerin varliklarim1  koruyabilmeleri ve diger
orgiitlerle rekabet edebilmeleri olduk¢a 6nemli bir konudur. Stirdiirtilebilir rekabet tistiinliigi
elde etmek isteyen orgltler bir tedarik zinciri igerisinde yer almak zorundadirlar.
Kiiresellesme ile birlikte firmalar diinya capinda rekabet etmekte, diinyanin farklh
bolgelerindeki miisterilerin ihtiyaclarini karsilamaya caligmaktadirlar. Bu nedenle tedarik
zinciri de kiiresel capta islev iistlenmekte ve tedarik zincirinin 6nemi her gegen giin
artmaktadir (Bilginer vd., 2008:277).

Farkli bolgelerdeki ¢esitli miisterilerin isteklerinin karsilanmasi geregi tedarik zinciri
tiyeleri de c¢ok farkli cografyalara yayilmistir. Kiiresellesmenin bu etkisiyle tedarik zinciri
daha genis ve ¢ok daha karmasik bir ag halini almistir (Biiyiikdzkan ve Vardaloglu, 2008:4).

Kiiresellesme i¢ ve dis pazar ayriminmi ortadan kaldirarak firmalarin rekabet anlayisina farkli



bir boyut kazandirmistir. Firmalar artik diinya capinda rekabet etmektedirler. Bu durum
maliyetlerin diigiiriilmesi ve kalitenin arttirilmasi yoniindeki hassasiyeti artirarak tedarik
zincirine de farkli 6zellikler katmistir (Koban ve Keser, 2008:38). Diger yandan uzun
mesafeler ve farkli tasima tiirlerinin kullanilir hale gelmesi, tedarik zincirinde mallarin
giivenle ulastirilmasini daha 6nemli hale getirmistir (Cevik ve Kaya, 2010:22).

Kiiresellesme tedarik zinciri diizeninin en 6nemli gelisim ayagi olarak goriilmektedir.
Kisaca, kiiresellesme tedarik zincirini farkli cografyadan {iyelerle isbirligi yapma, zincir
yapisinin genisleyerek karmagiklagmasi, tasimanin daha 6zenli ve giivenilir bicimde yapilmasi

ve maliyetlerin diisiiriiliip kalitenin yiikseltilmesi gibi konularda etkilemektedir.

1.1.3.3. Rekabet

Gilinlimiiz artan rekabet kosullarinda tedarik zinciri, maliyeti azaltmanin bir yoludur.
Maliyetleri azaltma ¢abalar1 tedarik zincirini de bi¢imlendirmekte, minimum maliyet
saglanmaya calisilmaktadir. Tedarik zincirindeki rekabetin yogunlugu nedeniyle giinlimiizde
“Sirketler degil tedarik zincirleri rekabet etmektedir.” sozii sikca duyulur olmustur (Acar ve
Giirol, 2013:300-301). Isletmelerin giiniimiiz rekabet kosullarinda ayakta kalabilmeleri,
rekabet avantajina sahip olduklart alanlar1 gelistirebilmeleri, miisteri ihtiyaglarini maksimum
yararla karsilayabilmeleri lojistik faaliyetlerin basarili bir sekilde planlanarak uygulanmasina
baghdir. Ozellikle tedarik zinciri yonetimi, miisteri odakli hareket edilmesinde ve rekabet
avantajinn elde edilmesinde biiyiikk oneme sahiptir (Kayabasi ve Ozdemir, 2008:196).
Isletmelerin rekabet giiclerini siirdiirebilmeleri i¢in birlikte calistiklari tedarikgileri ile
isbirligi igerisinde hareket etmeleri, olusturulan giiven ortaminda is siireclerini birlikte
yonetmeleri gerekmektedir. Tedarik zinciri igerisinde seffaf davranilmasi ve zincirin tam

koordinasyonunun saglanmastyla zincirin biitiinlinde maksimum fayda elde edilmis olacaktir

(Ozdemir, 2004:94).

1.1.3.4. Bilgi ve komiinikasyon

Yoneticiler i¢in bilgi, tedarik zincirinde olduk¢a 6nemli bir konudur. Tedarik zinciri
icinde uyumun saglanmas: bilgi paylasimi ile gergeklesmektedir (Ozdemir, 2004:93). Tedarik
zincirinde bilgi akisinin kontrol ve koordinasyonunun saglanmasi, hammaddenin tedarik
zinciri agma girmesi ile baslar ve nihai kullaniciya {irlinlin teslim edilmesine kadar hem
ileriye doniik hem de geriye doniik iletisim saglanir (Eymen, 2007:8). Tedarik zinciri genis
ve uyum icinde caligmasi zorunlu olan bir agdir. Ag i¢inde iletisimin aksamasi, stok

miktarlarinda fazlalik ya da eksiklige, maliyetlerin artmasina, miisteri isteklerinin tam olarak



karsilanamamasina, isletmenin rekabet giiciinii kaybetmesine ve daha bir¢cok olumsuzluga
neden olabilmektedir. Teknoloji ve iletisimle birlikte birbirine daha da yaklasan ekonomiler,
ulusal ve uluslararas: sirketleri zorlu bir rekabete siiriiklemektedir. Bu rekabet ortaminda
sirketler, ancak tedarik zincirinin yiiksek performansi ile rekabet giicii elde edebilmektedir
(Babacan, 2003:8). Tedarik zincirine rekabet edebilme giiciinii saglayan en Onemli

etmenlerden birisi iletisim alt yapis1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

1.1.3.5. Deger Zinciri

Isletmeler iiretim sirasinda bircok faaliyette bulunurlar. Miisteriye hizmet sunarken
yiriitillen faaliyetlerin bazilar1 misteri i¢in deger ifade ederken, bazilart miisterinin aldigi
hizmete deger katmamaktadir. Mal ve hizmet iiretiminde miisteriye deger kattig1 belirlenen
faaliyetler, deger zincirine dahil edilmis faaliyetlerdir. Bu faaliyetler de kendi arasinda
destekleyici ve temel faaliyetler olarak ikiye ayrilmaktadir (Sekil 1.2). Temel amaci miisteri
isteklerini karsilamak olan igletmeler i¢in deger zinciri olduk¢a Onemlidir (Giimiis,
2009:105). Deger zinciri firmalardaki Onemli faaliyetlerin stratejik Onemlerine gore

ayristirtlmasint ve bu faaliyetlerin deger ve maliyet iizerindeki etkilerinin anlasilmasini

saglayan bir aractir. (Stabell ve Fjeldstad, 1998:413)
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Sekil 1.2.: Deger Zinciri (Kuyucak ve Sengiir, 2009:135).

Porter ve Millar(1985) deger zincirini destek faaliyetler ve temel faaliyetler olmak
tizere 2 kisma ayirmistir. Temel faaliyetler iiretim Oncesi lojistik, iiretim, iiretim sonrasi
lojistik, satis ve pazarlama, en son olarak da hizmetten olusmaktadir. Bu temel faaliyetler
firma alt yapisi, insan kaynaklari yonetimi, teknoloji gelistirme ve satin alma birimleri
tarafindan desteklenmektedir. Deger zinciri kapsaminda yer alan bu faaliyet gruplart yalniz
kendi i¢inde degil birbirleri ile de etkilesim halindedir.

“Deger zinciri” rekabette bilgi teknolojilerini vurgulayan 6nemli bir kavramdir. Bu

kavram bir sirketin faaliyetlerini teknolojik ve ekonomik olarak ayirir ve bu faaliyetler de



“deger faaliyetleri” olarak adlandirilir. Bir sirketin deger zinciri, faaliyetlerin birbirine
bagimli oldugu bir sistemdir. Bir sirketin deger zinciri fonksiyonu, maliyette veya
farklilasmada rekabet avantaji yaratir (Porter ve Millar, 1985:150). Deger zincirinde 6nem
tagiyan bir diger nokta, deger zinciri igerisindeki faaliyet birimleri arasindaki bilgi akisidir.
Dogru ve zamanl iletisim sayesinde tam zamaninda iiretim saglanarak sistem basariya

ulasabilecektir (Kiymetli Sen, 2014:90).

1.1.4. Tedarik Zinciri Yonetiminin Temel Fonksiyonlari

TZY’nin temel faaliyetlerini operasyonel, taktiksel ve stratejik seviyede (Sekil 1.3)
olmak lizere ii¢ ana baslik altinda incelemek miimkiindiir (Paksoy, 2005:441):

1. Operasyonel asama, kaynak ve taleplerin sabit oldugu kisa dénemi ifade eder.
Bu asamada siire¢ fabrika i¢inde veya departmanlar arasinda isler.

2. Taktiksel asama operasyonel agsamadan daha karmasik bir siireci kapsar. Daha
uzun siireli bir periyodu igerir. Bu asamada basit tahminlerle diislince yliriitme ve planlama
yapilir. Uretilecek iiriinlerin, bunlarm iiretilecegi fabrikalarin ve kullamlacak tedarikgilerin
secimi bu asamada yapilir.

3. Stratejik asama yillarca siirebilecek en uzun tahmin periyodunu igerir. Tim

sistemi i¢ine alan stratejik planlamanin yapilmasi s6z konusudur.

Talep Dagitim Uretim Malzeme
Yonetimi Kararlan islemleri Temini
Stratejik Kurumsal Kurumsal Kurumsal
Seviye Aylik tahmin dagitim liretim malzeme
planlamasi planlamasi planlamasi
Taktik Dagitim ) Malzeme
. Haftalik o Ana iiretim .
Seviye . ihtiyaglari ) ) Ihtiyag
tahminler cizelgelemesi
planlamasi planlamasi
Operasyonel Siireg Malzemenin
. o Envanter L
Seviye Siparisler seviyesinde serbest
dagitim )
cizelgeleme birakilmasi

Sekil 1.3.Tedarik Zinciri Yonetimi Fonksiyonlart (Fox vd.,1993:2).
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TZY fonksiyonlar1 stratejik, taktik ve operasyonel olmak {izere {i¢ temel seviyeye
ayrilmaktadir. Operasyonel seviye, en temel seviye olup bu seviyede faaliyetleri siparisler
yonlendirmektedir. Gelen siparisler dogrultusunda envanter dagitimi, siire¢ seviyesinde
cizelgeleme ve malzemenin serbest birakilmasi s6z konusudur. Taktik seviye, operasyonel
seviyeden daha genis bir kapsama sahiptir, haftalik tahminleri icerir. Yapilan tahminler
cercevesinde dagitim ihtiyaglar1 belirlenir, ana iiretim ¢izelgeleri hazirlanir ve malzeme
ihtiyac planlamasi yapilir. Stratejik seviye, taktik seviyenin bir iist asamasi olup aylik talep
tahminler yapilmaktadir. Bu tahminler dogrultusunda aylik kurumsal dagitim, kurumsal
tiretim ve kurumsal malzeme planlamalar1 hazirlanmaktadir. Anlik talepleri ve yapilan kisa
veya uzun siireli tahminleri igeren bu siiregler; talep yonetimi, dagitim kararlari, {iretim
islemleri ve malzeme temini boliimlerini yonlendirmektedir. Her karar asamasi diger birimi

ilgilendirdiginden tiim bu agamalar birbiri ile iligkili sekilde faaliyetini siirdiirmektedir.

1.1.4.1. Tedarik ve Satin Alma

Satin alma; “Standartlarla tarif edilebilen, alimi siirekli yapilabilen, maliyeti
hesaplanabilen; isletmelerin giinliik devamliligini saglayan mal ve hizmetlerin, isletmenin
akis1 kesilmeden, olasi en iyi kalitede, olasi en iyi fiyat ve ddeme sekliyle en uygun zaman ve
miktarlarda temin edilmesi “satin alma” faaliyetidir.” seklinde tanimlanmaktadir (Milli Egitim
Bakanligi, 2011a:3).

Tedarik ve satin alma, tedarik zincirindeki en 6nemli faaliyetlerden biridir. Tedarik
edilecek iirtiniin miisteriye sunulacak ve miisteri isteklerine yanit verecek olan nihai iiriin veya
hizmete uyumlu olmas: gerekmektedir. Ticaretin tarihsel gelisimine bakildiginda, son
donemlerde miisteri isteklerine odaklanildigi goriilmektedir. Ticaretteki bu degisim tedarik ve
satin alma faaliyetlerini de direk etkilemistir. isletmelerde satin alma kararlar1 daha da énemli
hale gelmistir (Tiirker vd., 2005:460-462).

Isletmelerin rekabet avantaj1 elde edebilmeleri acisindan énemli bir isleve sahip olan
tedarik ve satin alma isletmelerin siirdiiriilebilirligi agisindan stratejik ©neme sahip
olabilmektedir. Degisik 6zellikteki degisik misterilerin farkli ihtiyaglarinin karsilanabilmesi
icin, isletmeler birden fazla tedarikgi ile isbirligi igerisinde c¢alisirlar. Tek bir tedarik¢iden
satin alma, ¢ok sayidaki tedarikcilerden satin alma veya karma satin alma kararlar1 firma
isleyisinin aksamadan ve istenildigi sekilde devam etmesini saglamaktadir. Boyle bir
durumda bu tedarik¢ilerden tedarik edilecek {irlinlerin tasima koordinasyonunun saglanarak
minimum maliyetle isletmeye ulastirilmasi, firmalar i¢in 6nem arz etmektedir (Orhan,

2003:31; Ceran ve Alagdz, 2007:156).
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Tedarik zincirinde uyum ve basarinin saglanmasinda bir diger etken de satic1 ve alici
taraflarin arasindaki iliskidir. Bu iki taraf arasinda karsilikli ve kesintisiz bir iletisimin
yiiriitiilmesi tedarik ve satin alma béliimiiniin en énemli gorevlerindendir. Is iliskisinde
Oonemli olan alic1 ve satici arasinda giivenilir bir iligki kurulmus olmasidir. Satin alma
islemlerinde ve sevkiyatta gecikme yasanmamasi, iiretimin aksamamasi, gider kontroliiniin
saglanarak masraflarin minimize edilmesi hususunda tedarik ve satin almanin rolii biiyiiktiir.
Satin alma faaliyetlerinin, saticinin isletmeye sagladigi faydalar da g6z Onilinde
bulundurularak, giiven igerisinde yiiriitiilmesi tedarik zincirinin olmazsa olmazlari arasinda
yer almaktadir (Baskol, 2014:132; Ozcan, 2008:281).

Tedarik ve satin alma birgok faaliyeti icine alan genis bir kavram oldugu
anlagilmaktadir. Tedarik yerlerinin ve tedarik¢i sayisinin belirlenmesi, satin alma ve tasima
zaman ve maliyetlerinin tespit edilmesi, satin alinan iriinlerin kalite kontrollerinin yapilmasi,
tedarik zinciri aginda satin alma ile alakali iletisimin kesintisiz sekilde siirdiiriilmesi vb.

gorevler tedarik ve satin alma tarafindan yerine getirilmektedir.

1.1.4.2. Uretim

Pazarlarda yasanan kitlesel iiretimden kisisel ihtiyaglar1 karsilamaya yonelik iiretime
gecis ve pazardaki trlinlerin omriinlin her gegen giin daha da kisalmasi, liretimin 6nemini
artirmustir. Uretim sistemlerinin miisteri taleplerine uyum saglayabilmesi tedarik zincirindeki
akisin aksamamasi adina miithim bir konudur (Bilginer vd., 2008:283). Miisteri tarafindan
talep edilen iirliniin talep edildigi sekilde, zamaninda ve sorunsuz bigimde teslim edilebilmesi
i¢in liretim sistemlerinin bu degisik taleplere aninda uyum saglayacak bigimde olusturulmus
olmas1 gerekmektedir. Hangi tip malzemelerin hangi iiretim araclariyla islenecegi ve iiretim
merkezleri arasinda dogru iletisimin kurulmasi 6nemlidir. Uretim esnasinda yasanacak
herhangi bir ariza tedarik siirecinde bir¢ok aksakliga neden olabilecektir.

Firmalarin birbirleriyle rekabet edebilmeleri ve siirdiiriilebilir rekabet {stlinligii
saglamalar tUrettikleri lirtin veya hizmetin fiyati, kalitesi, tasarimi, giivenilirligi ve zamaninda
teslim edilmesiyle miimkiindiir. ABD firmalarinin pazarlama, finans, dagitim ve lojistik

problemlerinden once {iiretime Onem verdiklerini belirtilmektedir (Cekerol ve Kurnaz,
2011:49-53).

1.1.4.3. Envanter Yonetimi
Envanter, “belli bir zamanda, bir isletmenin aktifleri ve pasifleri ve bunlarin kanunen

ongoriilen Olciitlere gore yapilmis degerlemeleri baglaminda ‘nesi var-nesi yok’ anlamina
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gelen teknik bir terimdir.” (Inang, 2011:231). Envanter hammadde, yar1 mamul veya
mamullerden meydana gelen stoklarin en uygun diizeyde tutulmasimi saglamak igin
kullanilmaktadir (Akyildiz, 2004:8). Isletmeler beklenmedik bir taleple karsilastiklarinda bu
talebi zamaninda ve sorunsuz bir sekilde karsilayabilmek amaciyla ellerinde belirli bir
miktarda envanter bulundururlar.

Uretimin miisteri ihtiyaglarim karsilamak {izere istenilen seviyede saglanmasi ve
malzeme, materyal, yart mamul veya mamul miktarinin teslim ve satis islemlerine gore
belirlenebilmesi, envanter kullanimi ile saglanabilmektedir. Envanter yonetiminde amag,
miisteri isteklerinin istenilen sekilde ve miktarda karsilamasinin saglanmasi sirasinda
stoklarda asir1 mal bulundurulmasinin ve asir1 stok yatirrminin 6niine gegilmesidir (Cevik ve
Giilcan, 2011:37).

TZY, hem miisterilerle hem de tedarikgilerle koordinasyon icinde hareket etmeyi
gerektirir, ancak pazar dinamikleri bunu zorlastirmaktadir. Miisteriler ¢ogunlukla
siparislerinde degisiklik yapmakta veya siparislerini iptal etmektedirler, ya da tedarikgiler
zaman zaman yanlis malzeme saglamakta veya malzemeleri ge¢ teslim edebilmektedirler.
Piyasanin degisken dinamiklerine hizli tepki verebilen sistemler kullanilarak gecikme siireleri
en aza indirilirken envanter seviyesini de en aza indirgemek gerekmektedir (Fox vd., 1993:2).

Isletmelerin  envanter ~ bulundurma  sebepleri  &zetle asagidaki  sekilde
siralanabilir(Oztiirk, 2012:65);

1. Kapasite planlarinin ve liretim programlarinin hazirlanabilmesi i¢in,

2. Belirsiz ve degisken olan miisteri taleplerinin zamaninda ve miisteri
memnuniyetini saglayacak sekilde karsilanabilmesi i¢in,

3. Tedarikgilerle yasanabilecek gecikme, yanlis {irlin getirilmesi, iirliniin bozuk

¢tkmast gibi durumlarda iiretimin aksamadan devam edebilmesi igin,

4. Fiyat dalgalanmalarindan etkilenmemek i¢in,
5. Arag-gereg, makine arizalarinda {iretimin aksamamast i¢in,
6. Yiiklii miktarda satin alinan {iriinlerde, miktar indirimlerinden yararlanabilmek

i¢in envanter bulundurulur.

Envanter bulundurmak belirtilen sebeplerden dolay1 isletmeler i¢in gerekli hatta
zorunlu bir hal almistir. Ancak, bir¢ok faktdrden dolayr fayda saglamasi beklenen envanter
miktari, asir1 veya eksik oldugunda isletme icin dezavantaj olabilmektedir. Bu sebeple,
envanter yonetimi isletmeler acisindan olduk¢a Onemlidir ve envanter miktarinin en iyi

sekilde yonetilmesi gerekmektedir.
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Envanter yonetimi, malzemelerin kontroliiyle de alakali oldugundan, malzeme
yonetiminin bir parcasi olarak goriilebilmektedir. Diger yandan envanter yonetimi de envanter
kontrolii, stok seviyesinin minimum seviyede tutulmasinin saglanmasi, stoklama giderlerinin
minimuma indirgenmesi ve kayip ve zarar yonetimi gibi bir ¢ok faaliyeti icerir (Kiymetli Sen,
2014:86).

Envanter yonetimi (Ballou, 2013:10);

1 Hammadde ve mamul stoklama politikalarini,

2 Kisa vadeli satig tahminlerini,

3. Stok noktalarindaki iirlin karisimint,

4 Stoklama noktalarinin sayisi, boyutu ve konumunu,

5 Tam zamaninda, itme ve ¢cekme stratejilerini kapsar.

Envanter yonetimi, tedarik zinciri yonetiminde maliyet ve miisteri memnuniyeti
yoniinden kritik bir 6neme sahiptir. Tedarik zinciri igerisinde hangi noktalarda hangi iiriinden
hangi miktarda bulunmasi gerektigi énemli bir karardir. Uriinlerin yanlis noktada bulunmasi,
yanlig iirliniin tedarik edilmesi veya malin gereginden az yahut fazla olmasi firmay1 énemli
Olciide etkileyecektir. Bir iirlinlin gereginden az olmas: iiretimi aksatabilir ve miisteri kaybina
sebebiyet verebilir. Ote yandan malin gereginden fazla olmasi ise hem iiriiniin tedarik
maliyetleri hem de stok maliyetleri gbz Oniline alindiginda isletme i¢in ciddi kiilfete yol
agmaktadir. Uretim sistemlerinin biiyiidiigii, iiriin gesitliliginin her gegen giin artt1g1, miisteri
taleplerinin belirsizlestigi glinlimiiz ortaminda envanter yonetimi her gecen giin daha miithim

hale gelmektedir ( Milli Egitim Bakanligi, 2011b:38).

1.1.4.4. Tasima ve Dagitim

Tedarik zincirinde tagima ve dagitim, Uriinlerin yer degisimini, tedarik zinciri iiyeleri
arasindaki hareketini ve aym1 zamanda iriinlerin kisa siireli depolanmasini ifade eden
kavramlardir (Tutar vd., 2009:194). Bu yer degisimi {iilke smirlart icerisinde bir bdlgeden
baska bir bolgeye olabilecegi gibi, iilke sinirlar1 disinda bir bolgeden bagka bir bolgeye
transfer seklinde de olabilir. Yine yurtdigina iirlin gonderirken mamuller siir disina sevk
edilebilir veya yurtdisindan iiriin alindiginda s6z konusu iirlinler iilke smnirlar1 disindan
iilkeye uluslararas1 tasimacilik yoluyla hareket ettirilebilirler. Tagimacilik faaliyetiyle satin
aliman hammadde, arag-gereg, parcalar isletmeye taginirken, tamamlanmis mamullerin {iretim
alanlarindan depo alanlarina taginmasi, daha sonra depo alanlarindan dagitim merkezlerine
hareketi ve en son nokta olan aracilara ve tiiketicilere ulastirilmasi s6z konusudur. Bu

faaliyetler esnasinda ayni zamanda birbirinden farkli alanlara insa edilmis olan iiretim
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merkezleri ve depolar arasinda da tasima yapilmaktadir. Tasima faaliyetinin gerceklestirildigi
bir diger durum ise mallarin geri gonderilmesi hususudur. Geri donen mallar da bu faaliyet
kapsaminda gerekli birimlere iletilmektedir (Ozcan, 2008:291).

Tagimacilik faaliyeti ayni zamanda deger katan bir faaliyettir. Tagimacilikta temel
amag, tedarik zinciri tiyeleri arasinda nakliyesi yapilan malzeme, insan, bilgi, hammadde,
yart mamul veya mamulun transferini deger katarak gerceklestirmektir. Bu deger, ancak
dogru malzemeyi, dogru kosulda, dogru miktarda, dogru zamanda, dogru yere ve en diisiik
maliyetle tagimakla yaratilabilmektedir (Demir, 2013:12).

Tasima maliyetlerinin minimize edilmesi sadece deger katan degil, ayn1 zamanda
rekabet avantaji saglayan bir faktordiir. Rakip firmalara karsi gelistirilen maliyet diislirme
stratejileri igerisinde tasima maliyetlerinin en aza indirilmesi temel faktorlerden biridir
(Ergiilen ve Kazan, 2007:110). Tagima ile rekabet avantaji elde etmenin bir diger yolu ise
ulastirma siiresinin rakiplere kiyasla daha kisa olmasinin saglanmasidir. Uriin ve hizmetlerin
miisteriye hem daha hizlh hem daha ekonomik ulastirilmast miisteri memnuniyetinin
saglanmasi adina da avantaj saglamaktadir (Erkan, 2014:49).

En 6nemli rekabet faktorlerinden biri oldugu belirtilen tasima maliyetleri, iiriinlerin
hangi yolla ve ne kadar mesafe tasindigindan biiylik 6l¢iide etkilenmektedir. Gilinlimiizde
tasima karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu ve boru hatlar1 kullanilarak
yapilabilmektedir. Kimi zaman bu yollardan sadece bir tanesi kullanilirken, kimi zaman
birden fazla yol tercih edilebilmektedir. Bu se¢imde iirliniin miktari, hacmi, niteligi, tagima
mesafesi, tasian triiniin tehlikeli madde olup olmadig1 gibi bircok faktor etkili olmaktadir
(Ergtilen ve Deran, 2009:228).

Tagima ve dagitim fonksiyonunun tedarik zincirinin sorunsuz bir sekilde islemesi
adina ne kadar bliyiik bir 6nem arz ettii agiktir. Tasima yoluyla {iriinler tedarik zinciri
tiyeleri arasinda hareket ettirilebildigi gibi, yine firma igerisinde tiretim birimleri ve depolar
arasinda da tagima ile gerekli tirlinlerin yer degisimi saglanmaktadir. Firmalarin temel amaci
olan kar1 yiikseltme ve rakiplerle bas edebilmede tagima fonksiyonu firmalara ciddi
avantajlar saglamaktadirlar. Uriinlerin diisiik maliyetlerle taginmasinin saglanmasi, rakip
firmalara gore {iriinlerin daha hizli ulastirilmasi, dogru tasima yolunun segilerek iiriinlerin en
giivenli sekilde nihai tiiketiciye ulastirilmasi ile firmalar hem rekabet avantaji elde etmekte

hem de miisteri memnuniyet ve sadakati elde edebilmektedirler.
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1.1.4.5. iletisim ve Bilgi Teknolojileri

Giliniimiliz artan rekabet kosullarinda bir firmanin tedarik zincirinde yer alan her
faaliyet alaninda uzmanlasarak bu faaliyetlerin tamamin tek ¢ati altinda siirdiirmesi ve bu
sekilde rekabet iistiinliigii saglamas1 miimkiin degildir. Isletmeler bir tedarik zincirine iiye
olmak ve bu tedarik zincirindeki diger iiyelerle isbirligi ve uyum igerisinde g¢aligmak
durumundadirlar (Baskol, 2011:13) Son 20 yilda yasanan teknolojik gelismeler de bu uyuma
biiyiik katk1 saglamaktadir. I¢inde yasadigimiz bilgi ¢aginda tedarik zincirinin tiim iiyeleriyle
ve sirket ici iiyelerle gelisen bilgi teknolojileri sayesinde etkin bir iletisim kurmak miimkiin
hale gelmistir (Balay, 2004:66).

Gilinlimiizde tedarik zinciri kullanimi oldukg¢a yayginlasmistir. Sayilar: her gegen giin
daha da artan bu olusumda miisteri memnuniyetinin saglanabilmesi ve miisteriler i¢cin deger
yaratabilmek amaciyla bilgi teknolojilerinin etkin bigimde kullanilarak biitiinlesik hizmet ve
etkin bir yonetim saglanmasi sarttir (Akyildiz ve Tuna, 2007:646). Tedarik zincirinde bilgi
teknolojileri ve iletisim, isletmeye {i¢ alanda fayda saglamaktadir. Bilgi ve iletisim
teknolojilerinin sagladig ilk fayda isletme-miisteri-tedarik¢i arasindaki iletisimi kolaylastirip
ucuz hale getirmesidir. Ikinci fayda olarak isletmenin fonksiyonel birimleri arasinda bilgi
akisinin saglanmasidir. Son olarak da lojistik tabanli ¢esitli faaliyetler arasinda etkili bir
iletisimin kurulmasidir (Akyildiz, 2004:7). iletisim ve bilgi teknolojileri sayesinde isletmeler
uydu sistemleri aracilifiyla siiriiciilerle iletisime gecebilmektedirler. Siiriiciileriyle elektronik
ortamda iletisim saglayan firmalar sevkiyat, mesafe ve giderleri teknolojik ortamda
belirleyebilmektedirler. Diger yandan miisteri ve tedarikcilerle de teknolojik ortamda
iletisime gecilerek bu bilgiler miisterilerle ve tedarik¢ilerle de paylasilmakta, iirlinlerin
tedarik zinciri boyunca yolculugu her birim tarafindan seffaf bir sekilde takip
edilebilmektedir (Babacan, 2003:11).

Iletisim ve bilgi teknolojilerinin bir diger avantaji tasima hizini arttirmasi ve tagima
kalitesini yiikseltmesidir. Kullanilan bilgi teknolojilerinin gelisimiyle tasima hiz1 git gide
artarken daha kaliteli tasima gerceklestirilebilmektedir (Giilen, 2011:45). Bu iletisim aginin
herhangi bir noktasinda meydana gelecek aksaklik, tedarik zincirinin tamaminda sorun
yasanmasina neden olacaktir. Bilgi teknolojilerinin kullanimi ile etkin ve siirekli iletisimin
tiim birimler arasinda saglanabilmesi, tedarik zincirinin iglevini gerceklestirmesini miimkiin
kilmaktadir. Bu da gelismis iletisim ve bilgi teknolojileri alt yapisinin kurulmasiyla
gerceklesmektedir. Tedarik zincirinde gerekli igbirligi ve koordinasyonun saglanarak tedarik
zincirinin amaci olan en az stokla, en az maliyetle ve yiiksek kalitede hizmetin kesintisiz

olarak saglanmasi, ancak bu yolla miimkiin olabilmektedir.
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1.2. Lojistik Kavram

Lojistik kelimesinin kokii, Yunanca “logistikos” kelimesinden gelmektedir ve
hesaplama anlami tasimaktadir (Bulut ve Deran, 2008:326). Roma ve Bizans ordularinda da
“logista” ad1 verilen subaylarin gorev yaptig1 ve II. Diinya Savagi’nda lojistigin askeri alanda
destek faaliyetlerini tanimlamak i¢in kullanildigi bilinmektedir (Bulut ve Deran, 2008:326).
Uriinlerin ilk noktadan nihai iireticiye ulasmasina kadar olan siirecin planlanmasi, organize
edilmesi, tasima ve depolama faaliyetlerinin yerine getirilmesi ve bu siirecin en verimli
sekilde gerceklestirilerek halkin refah diizeyinin artirllmasi sekliyle de, uzun siire
tanimlanmistir (Ceran ve Alagéz, 2007:154).

Gilinlimiizde lojistik, “tliketici ihtiyaglarinin karsilanmasi igin iirlin, hizmet akis1 ve
bilginin ilk ¢ikis noktasindan tiiketim noktasina kadar olan akist1 ve depolanmasi
faaliyetlerinin etkin ve verimli bir bigimde planlanmasi uygulanmasi ve kontrol edilmesinden
olusan tedarik zinciri siirecinin bir parcasi” (Baskol, 2011:22) olarak tanimlanmaktadir. Bir
diger tanima gore ise lojistik, “organizasyon ve pazarlama kanaliyla satin alma, iiretim,
tedarik, malzeme-parg¢a ve bitmis mallarin tasinmasi ve depolanmasi ve ilgili bilgi akiginin
saglanmasi ile glinimiiz ve gelecekteki karliligin maksimuma ¢ikarilmasi ve maliyet-etkin
siparislerin gerceklestirilmesi siirecinin stratejik olarak yonetilmesidir” (Christopher, 2011:2).
Lojistigi genel olarak tanimlamak gerekirse; lojistik planlama, yiiriitme ve kontrol
faaliyetlerinin biitiiniidiir. Mal, hizmet ve bilgilerin ¢ikis noktasindan nihai noktaya kadar olan
hareketinin planlanmasi, bu planin islerliginin saglanmasi ve gerekli kontrollerin yapilmasi
sonucu dogru iiriiniin, dogru yer ve zamanda, dogru miisteriye ulastirilmasini saglayan
sistemdir (Bilginer vd., 2008:278).

Lojistik, temelinde aglar aras1 akisi inceleyen uygulama odakli bir bilimdir. Uriin,
bilgi, insan ve para gibi nesnelerle ekonomik sistemler arasindaki akisi inceleyerek bu aglari
aciklayan ve gelistiren lojistigin amaci, ekonomik ve sosyal hedeflerin uyum igerisinde
faaliyet gostermesi ve bu yolla basariya ulasilmasidir (Acar ve Giirol, 2013:291). Giimiis
(2013), lojistik faaliyetlerin amacin1 “mallarin sevki, ambalajlanmast ve depolanmasi yani
fiziksel dagitim fonksiyonu ile malzemelerin akis planinin yapilmasi, tedarik edilmesi ve
depolanmast ve kontrolii yani malzeme yonetimi fonksiyonunun birbiriyle uyumlu hale
bulunan mallar st diizey kalite standartlarini kullanarak, diisiik bir maliyetle iiriiniin

miisteriye ulasimimi kolay bir sekilde saglamaktir.“ seklinde siralamaktadir (Gilimiis,
2013:304).
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Uzun yillar askeri alanda kullanilan lojistik, gilinlimiizde benzer teknolojilerin
kullanilmasiyla 6nemli ve fark yaratan bir faaliyet haline gelmistir (Giileng ve Karagoz,
2008:73). Lojistigin 6nemini artiran faaliyetler su sekilde siralanmaktadir (Erkan, 2014:47):

1. Pazarlarin kiiresellesmesi ile {iretim noktasi-pazar arasinda gergeklesecek

depolama ve malzeme akislarinin artmasi,

2. Uretim ve tedarik siireclerinin kiiresellesmesi ile artan malzeme akisi ve
depolama ihtiyaglari,

3. Zorlasan rekabet kosullar altinda diger siireclerde maliyet avantaji saglamanin
zorlasmasi,

4. Rekabet¢i avantaj saglamak icin dogru zamanda, dogru yere, dogru malzeme

akisini saglama ihtiyact,

5. Dis kaynak kullaniminin artmast ile siiregler arasinda ihtiyag¢ duyulan malzeme,
hizmet, bilgi akiginin hizli ve dogru bir sekilde yapilmasina gerek duyulmast,

6. Degisen miisteri beklentilerinin dneminin artmasi ile {iriin ¢evrim siirelerinin
azalmasi, daha hizli malzeme, hizmet ve bilgi akislarina ihtiya¢ duyulmast,

7. Tedarik zinciri bilesenlerinin farkli cografi bolgelerde olmasi nedeniyle artan
malzeme, hizmet, bilgi akis ihtiyaclari,

8. Miisteri memnuniyetini saglamak ve giivenceye almak icin ihtiya¢ duyulan
(hizli kargo, siparis takibi, memnun olunmayan-iade tiriinii adresten iade alma gibi) yeni nesil
hizmetler.

Genel kabul goren lojistik uygulamalarinda lojistik, tedarik zincirinde bulunan tiim
tiyelerin bir biitiin olarak goriilmesi ifade etse de tilkemizde lojistik daha ¢ok tasima ve
depolama faaliyeti olarak goriilmektedir (Akyildiz, 2004:2). Oysa lojistik stok yonetimi,
siparis isleme, satin alma, depolama, kurulus yeri ve depo merkezi se¢imi ve yonetimi, liretim
planlama, yedek par¢a ve hizmet saglama, ellegleme, tahminleme, belge akisi, miisteri
hizmetleri, ulastirma ve ambalajlama gibi bir¢ok faaliyeti kapsamaktadir (Demir, 2006:117).
Lojistik, sadece tedarik¢iden nihai tiiketiciye kadar olan siireci degil, tiiketilen {riinlerin geri
donilislimiinlin saglanarak ekonomiye tekrar kazandirilmasi faaliyetlerini de igermektedir

(Giilen, 2011:25).

.....

..... .

almaktadir. Bunlar konum, zaman ve yapidir. Lojistigin {irliniin dogru yerde, dogru zamanda
ve dogru miktarda miisteriye teslim edilmesini hedeflemesine paralel olarak, bu degerlerin
mallara deger kattig1 ifade edilmektedir. Konum kavrami mallarin diisiik degerli oldugu

yerden daha yiiksek degere sahip oldugu yere dogru olan hareketini kapsamaktadir. Zaman
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kavrami ise mallarin istenilen zamanda miisteriye teslim edilmesini, bu siireye kadar mallarin
depolanmasini ifade etmektedir. Mallarin istenilen miktarda ve yapida diizenlenmesi ise yapi

islemi kapsami igerisinde bulunmaktadir (Cizmeci, 2002:43).

Yénetim Fonksiyonlari o
Lojistigin Lojistigin
Girdileri il Uygulama Kontrol Cikular:
Rekabetgi
Dogal \&—> Avaitl
Kaynaklar
Lojistik Yonetimi
Insan Ham Yar Bitmi Zaman ve
Kaynaklari Tedarikgiler Madde Mamll Onin Misteriler | Yer Faydas
Finansal l/ T
Kaynaklar MibseoH
Yonetimi
Bilgi TR
Kaynaklari Lojistik Aktiviteler Eekin
Varlik
Yonetimi

Sekil 1.4.:Lojistik Siiregler (Demir, 2013:4)

Lojistik hammadde, yar1 mamul ve bitmis {riinlerin tedarik¢ilerden nihai miisteriye
ulagmasini saglamaktadir (Sekil 1.4). Bu siirecte lojistik aktiviteler ve planlama, uygulama ve
kontrolden olusan yonetim fonksiyonlar1 da devreye girmektedir. Diger yandan dogal
kaynaklar, insan kaynaklari, finansal kaynaklar ve bilgi kaynaklari lojistik akisin baslangicini
olusturur. Bu kaynaklardan yola ¢ikilarak, yonetim fonksiyonlarinin ve lojistik aktivitelerin de
islerlik kazandigi, tedarik¢iden baslayip miisteride sonlanan bu siiregte isletmeler, rekabet
avantaji, zaman ve yer faydasi, etkin miisteri yonetimi ve etkin varlik yonetimi avantajlarin
edinirler. Lojistik tiim bu siirecin aksamadan islemesini saglamaktadir.

Kiiresel lojistik faaliyetlerin artmasiyla birlikte lojistigin ¢aligma yapisi ve is siirecleri
de zamanla degisiklige ugramistir. Ortaya ¢ikan yeni ihtiyaglar, lojistikte yeni faaliyetlerin
ortaya c¢ikmasima neden olmustur. Lojistigin temel faaliyet alanlar1 asagidaki sekilde
siralanmaktadir (Thracat Genel Miidiirliigii:14):

1. Tasimacilik (Kara, Hava, Deniz, i¢ Suyolu, Demiryolu, Boru, Karma)

2 Uluslararas1 Tasimacilik

3 Kalite Kontrol-Gozetim-Teslimat Oncesi Kontrol
4. Dis Ticaret, Giimriik, Antrepo, Sigorta
5

Depolama, Katma Degerli islemler
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6 Stok ve Envanter Yonetimi
7. Sevkiyat Siparis Yonetimi
8. Tedarik Siparis Yonetimi
9 Dagitim

10.  Filo ve Tedarik Yonetimi

11.  Iade ve Imha Islemleri, Tersine Lojistik

12.  Uretim (Tesis i¢i) Lojistigi

13.  Yesil Lojistik

14.  Paketleme

15.  Proje, Miihendislik ve Danigmanlik

Kiiresellesen diinyada kiiresel pazarlara yonelen isletmeler, kiiresel rekabetle karsi
karsiya kalmaktadirlar. Kiiresellesmeyle seffaf hale gelen irilinler ve fiyatlandirmalar
nedeniyle isletmeler iiriin maliyetleri ile rekabet edemeyeceklerini anlayarak, lojistik
faaliyetlere yonelmislerdir. Kiiresel ortamda rekabet avantaji ancak lojistik faaliyetlerin etkin
sekilde kullanilmasiyla elde edilebilmektedir (Demir, 2013:5). Ulkelerin kiiresel alanda séz
sahibi olabilmeleri hususunda lojistik, iilkelere ekonomik, sosyal, psikolojik, kiiltiirel, stratejik

ve askeri alanlarda katma deger saglamakta, bu yoniiyle her gegen giin daha miihim bir siire¢

haline gelmektedir (Erkan, 2014:44).

1.3. Lojistik Sektorii Uygulamalari
Lojistik, kiiresel gelismelerden etkilenen ve bu gelisimlere paralel olarak yenilenen bir
sektordiir. Gelisen teknoloji ve ortaya ¢ikan yeni uygulamalar, lojistik sektoriinde de yeni
uygulama alanlar1 ortaya ¢ikarmaktadir. Lojistik kapsaminda yer alan uygulamalar, asagidaki
sekilde siralanabilir(Koban ve Keser, 2008:83):
1. Tedarik Lojistigi

.....

Uretim Lojistigi

Tersine Lojistik

E-Lojistik

Ugiincii, Dérdiincii ve Besinci Parti Lojistigi (3PL-4PL-5PL)
Lojistik Kéyler (Usler/Merkezler)

Entegre/Biitiinlesik Lojistik

© © N o g bk~ DN

Lojistik Deger ve Ek Deger
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Isletme Lojistigi
Tedarik Lojistigi Uretim Lojistigi Dagitim Lojistigi
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Sekil 1.5. :Lojistik Uygulamalar(Koban ve Keser, 2008:83)

Lojistikte uygulama siireci, tedarik lojistigi ile baglamakta iirliniin son halini almasi ile
sona ermektedir (Sekil 1.5.). Malzemelerin tedarik edilmesi ile baglayan siire¢ iiretim ve
dagitim asamalar1 ile devam etmektedir. Lojistik uygulamalar, iirlinlin nihai tiiketiciye
ulagmasi ile sona ermemekte, iirlinlerin degisimi, iadesi, hatali ¢ikmasi veya kullanildiktan

sonra geri doniistliriilmesini de kapsayan tersine lojistik ile devam etmektedir.

1.3.1. Tedarik Lojistigi

Tedarik lojistigi, “liriinlin ihtiyacimizi tam olarak karsilayacak sekildeki tasarimindan,
onu kullanacak personelin almasi gereken egitime, kurulacagi yerin her yoniiyle
uygunlugundan, kurulum ve isletim i¢in gerekli her tiirlii destek ekipmaninin saglanmasina ve
kullanmaya baslamaktan Omiir devrini tamamlayip elden c¢ikarilana kadar gegen tiim
sathalarda bakim, onarim ve sarf malzeme ihtiyacinin maliyeti ve karsilanma kolayligina
kadar biitiin desteklenebilirlik gereksinimlerini planlayarak organizasyonun lehine olacak

tarzda maliyet etkin bir satin alma siireciyle ilgilenmektedir” (Acar ve Yurdakul, 2013:2).
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.....

depolara, perakendecilere ve tiiketiciye ulasmasini saglayan fiziksel faaliyetler biitliniidiir.
Uriiniin tedarik edilmesinden itibaren akisinin planlanmasi, yonetimi ve kontrolii tedarik
lojistigi tarafindan saglanmaktadir. S6z konusu siirecte bilgi akisinin da kesintisiz olarak
stirdiiriilmesi yine bu kapsamda yer almaktadir (Tuna, 2001:208).

Malin temin edilmesi, bu mallarin liretim veya monta;j siirecine dahil edilmesine kadar
depolanmasi, saklanmasi ve envanter islemlerinin yapilmasi, tedarik lojistigi islevleri arasinda
yer almaktadir (Eraslan vd., 2008:312). Isletmeye deger katan temel islevler bu faaliyetin
isleyisi icerisinde bulunmaktadir. Uretimin gerceklesmesi igin ihtiya¢ duyulan hammadde, ara
mali, makine ve diger mallarla ilgili her tiirlii islem bu faaliyet kapsaminda gerceklesmektedir
(Hazir vd.,2015:238).

Mallarin temini, tasinmasi, depolarda bekletilmesi ve uygun sartlar altinda saklanmast
belirli bir maliyeti de beraberinde getirmektedir. Tedarik lojistigi maliyetleri; tasima
maliyetleri, depolama maliyetleri, stok bulundurma maliyetleri, siparis siireci ve bilgi sistemi
maliyeti, parti birim miktar maliyeti ve diger lojistik maliyetleri kapsar (Kiymetli Sen,
2014:102). Isletmeler i¢in en temel rekabet unsurlarmdan biri olan maliyetin diisiiriilmesi,
maliyetlerin minimize edilmesini saglayarak deger katan bir faaliyet ortaya koymaktadir.
Tedarik lojistigi sadece maliyetleri diistirmekle kalmaz, ayn1 zamanda lojistik saglayicilar,
tedarikciler ve kuruluglarla isbirligine dayali tiim taraflarin yararlanacagi daha etkili bir iligki
kurulmasini saglar (Lu ve Su, 2002). Diger yandan bu faaliyetin etkin sekilde gorevini yerine
getirmesi, igletmeye kalite ve performans artisinda avantaj saglamaktadir. Tedarik kaynaginin
secimi, kaynaklarin kalitesinin yiikseltilmesi, satin alma zamani ve miktarinin en dogru
sekilde belirlenmesi tedarik lojistiginin diger islevleriyle birlikte isletmeye deger katarak

rekabette avantaj kazanmasina yardimei olacaktir (Deniz ve Godekmerdan, 2011:383).

1.3.2. Uretim Lojistigi

.....

icin gerekli servis fonksiyonlarinin planlanmasi, organizasyonu, koordinasyonu ve

.....

faaliyetlerine destek hizmeti saglayan, malzeme ve yart mamullerin {iretim sirasindaki lojistik
faaliyetlerini kapsamaktadir (Istanbul Lojistik Sektor Analizi, 2014:21; Sen, 2006:13). Uretim

sirasindaki lojistik faaliyetleri ifade ettiginden yalnizca endiistriyel isletmelerde kullanilan bir
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lojistik faaliyettir. Uretime dahil olan iiriin ve malzemelerin isletme igi hareketlerinin ve
bunlarla alakali bilgi akisinin planlanmasi, yiiriitiilmesi, yonetilmesi ve gerekli kontrollerin
yapilmasi iiretim lojistigi faaliyetleri icerisinde yer almaktadir. Ayrica bu sistem igerisinde
tirtinlerin ireticilerden toplanarak depolanmasi ve tiiketicilere dagitilmasi islemleri de
yapilmaktadir. Uriinlerin {iretim noktalarina getirilmesi, bu yerlerdeki ilgili iiretim yerlerine
taginmasi, fabrika igerisinde yer degistirmeleri ve ellegleme faaliyetleri ve dagitim kanallarina
ulastirilmalar1 tiretim lojistiginin konusudur (Akis, 2016:2; Koban ve Keser, 2008:84). Bu
siirece arastirma, tasarim, gelistirme faaliyetleri de dahil edilmektedir. Uretim lojistigi
faaliyetleri, “Ihtiyaclarin tespiti, kaynak planlamasi, proje yonetimi, entegre lojistik destek
planinin hazirlanmasi, teknik ve idari sartnamelerin hazirlanmasi, arastirma, tasarim,
gelistirme ve iiretim, kalite giivencesi ve kontroliiniin temini, giivenilirlik ve hata analizlerinin
yapilmasi, emniyet standartlarinin belirlenmesi, deneme ve testlerin icra edilmesi,
dokiimantasyon faaliyeti, kodifikasyon, konfigiirasyon kontrolii ve modifikasyon, muayene,
test, kabul, teslim ve teselliim faaliyetleri gibi konulari igerir” (Milli Egitim Bakanligi,
2011b:10).

Uretim maliyetleri; Isletme igi tasima maliyetleri, depolama maliyetleri, stok
bulundurma maliyeti, ellecleme maliyetleri, parti birim miktar maliyeti, diger lojistik
maliyetler ve iiretim lojistik maliyetlerinden olugmaktadir (Kiymetli Sen, 2014:102). Uretim
lojistigi faaliyetleri sirasinda ortaya cikan giderlerin minimize edilmesi, isletme agisindan
mithim oldugundan, iiretim lojistigi de isletme i¢in 6nemli bir sistemdir. Diger lojistik
boliimlerinde oldugu gibi liretim boliimii de maliyetlerin diisiiriilmesiyle isletmeye rekabet
avantaji ve miisteri memnuniyeti saglayacaktir.

Uretim lojistiginde amag, dogru malzemelerin, dogru yerde, dogru zamanda, dogru
miktarda ve minimum maliyetle bulunmasmin saglanmasidir. Uretim igin gerekli olan
malzemelerin {iretim yerlerinde hazir bulunmasi, materyallerin isletme i¢inde ve isletme

disinda hareketinin en etkin sekilde saglanmasi amaclanmaktadir (Milli Egitim Bakanligy,
2011b:31).

1.3.3. Dagitim Lojistigi

Dagitim lojistigi {irlin girisleri, iiriinlerin bir yerden baska yere nakliyesi ve iade edilen
driinlerin geri alimlariyla ilgili islemlerden meydana gelmektedir (Ceran ve Alagdz,
2007:165). Dagitim lojistigi, ulastirma siirecini kapsamaktadir. Uretim asamasi sona ermis
olan iirlinlerin pazara ve miisterilere ulastirilmasi faaliyetidir. Dagitim lojistigi, liretim sonrasi

lojistik faaliyetleri arasinda yer almaktadir ve fiziki dagitim kanallarin1 kapsamaktadir. Nihai
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tirtiniin nihai tiiketiciye ulastirilmasina yonelik her tiirlii faaliyetin kontrolii saglanmaktadir.
Bu sistem igerisindeki en temel faaliyetler; ambalajlama, depolama, nakliye vb. dir (Akis,
2016:2).

Dagitima dahil olan maliyetler {iretimi tamamlanan iiriinlerin depolara konulmasindan
tilkketiciye ulastirllmasina kadar olan siirecte karsilagilan maliyetlerdir. Fiziksel dagitim,
ulasim, nakliye giderleri gibi giderler bu maliyetlere dahildir (Ceran ve Alagéz, 2007:172).

Dagitim lojistigi, lojistik faaliyetler icerisinde yer alan, firmalarin basarili veya
basarisiz olmasini etkileyen en Onemli fonksiyonlardan biridir. Dagitim lojistigi sistemi
kapsaminda dagitim kanallariin etkin seklide yonetilmesi ile tirlinlerin diisiik maliyetlerle iki
yer arasinda ulagiminin saglanmast miimkiin olabilmektedir. Dagitimda dogru kararlarin
alinmasi navlun, depolama, stok, yiikleme-bosaltma, tasima vb. giderlerde tasarruf saglayarak
lojistik maliyetlerini diisiirmektedir. Bu etkin yonetim sayesinde ayni zamanda hareketi
saglanan {irtinlerin kontrolii de kolaylasmakta, lojistikte diisiik maliyetle yiiksek kalite elde
edilmektedir (Bilginer vd., 2008:284; Cevik ve Giilcan, 2011:36). Dagitimin giivenilirligi,
hizi, dagitim agmin genisligi, seciCi dagitim ag1 ve diisiik maliyetle dagitimin
gerceklestirilmesi lojistikte rekabet avantaji elde etmek bakimindan isletmeler icin oldukga
onemlidir. Isletmeler dagitim agmin bu 6zellikleri yaninda miisterilerine kaliteli, esnek ve
yenilik¢i dagitim hizmeti sunmaktadirlar (Acar, 2010:6).

Uriin, dagitim kanallari, cografi bolgeler ve miisteri gruplart bazinda dagitim
maliyetlerinin detayli analizleri, pazarlama planlamacilarina ve yoneticilere yararli bilgiler
saglamaktadir. Yine maliyet bilgileri genel dagitim lojistigi bilgilerinin, bireysel alt sistem
performansinin ve belirli aktivitelerin etkinligini izlemek ve kontrol etmek icin gereklidir
(Pirttila ve Hautaniemi, 1995:332). Dagitim faaliyetinin yOnetilmesi sadece maliyetler
acisindan degil, satiglarin arttirilmasi1 bakimindan da olduk¢a onemli ve lojistik yOnetimi
igerisinde bu konuda 6ncii bir faaliyettir (Christopher, 2011).
¢oziime ulastirilmas1 gereken sorun, dagitim aginda en dogru rotanin belirlenmesidir. Dogru
ulasim noktalarmin belirlenmesi hem dagitimin daha siiratli olmasin1 saglayacak hem de
maliyetleri diisiirecektir. Bunlar da miisteri memnuniyetini beraberinde getirecek, talebi en
hizli sekilde, zamaninda ve uygun maliyetle gerceklestirilen miisterinin sadakati artacaktir
(Toyoglu, 2013:112).

Karar verilmesi gereken bir diger konu kullanilacak tasima yonetimidir. Bu yontem
envanter ile iligkilidir. Tagiacak iirlinlin miktar1, agirligi, nitelikleri, tehlikeli madde olup

olmadig: tasima yontemini belirlemektedir. Tasima yolunun segilmesinde iiriinlerin niteligi ve
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giivenligi kadar ulastirilmasi planlanan noktanin uzakligi ve cografi konumu da 6nemli rol
oynamaktadir. En etkin yontemin seg¢ilmesi i¢in tasinacak {iriin miktari, glizergah ve gerekli
ekipmanlarin belirlenmesi gerekmektedir (Cizmeci, 2002:28; Ergiilen ve Deran, 2009:228).
Dagitimda iki tiirlii yol izlenmektedir. Bunlardan ilki dogrudan dagitimdir. Dogrudan
dagitimda iiretimi tamamlanmis mamuller, liretim noktasindan miisteriye bekletilmeksizin,
depolar ve baska aracilar kullanilmadan direkt olarak iletilmektedir. Kisaca miisteri tirtinii
direk iiretim merkezinden aracisiz bir sekilde edinmektedir. Kullanilan diger dagitim stratejisi
ise konsolide dagitim yontemidir. Bu yontem depolarin kullanildigi, iiriinlerin belirli bir siire
bekletildigi bir dagitim yontemidir. Bu yontemde {irlinler ara depolara gonderilerek burada
talep olana dek bekletilir, ancak talep oldugunda depodan ¢ikarilarak tiiketiciye ulagtirilirlar.
Kac depoda bekletilecegi, hangi seviyede konsolidasyon kullanilacagi sektérden sektore
farklilik gostermektedir. Bazi sektorlerde iiretici ile tiiketici arasinda tek bir depo kullanilirken
bazi sektorlerde bir iiriin birden fazla depoda bekletildikten sonra nihai tiiketiciye
ulastirilmaktadir (Yetis Kara, 2013:79-80).
yanlig olmayacaktir. Lojistigin amaci olan iirliniin dogru kalitede ve dogru fiyata sunulmasi,
ancak dogru zamanda, dogru miisteriye, dogru miktarda ve dogru yerde teslimi ile anlaml
olacaktir. Diger yandan iirlinlin en dogru yolla taginarak kalitesinin korunmasi ve dogru
yontemler kullanilarak maliyetin disiiriilmesinde dagitim lojistiginin  dogru sekilde

yonetilmesinin katkist biiyiiktiir (Hiremath vd., 2013:1071).

1.3.4. Tersine Lojistik

Lojistik Yonetim Konseyi’nin (CLM) 1990°larin basinda yaptig: ters lojistik tanimina
gore bu terim siklikla geri doniisiimde, atiklarin bertaraf edilmesinde ve tehlikeli madde
geri  doniisiim, ikame, malzemelerin yeniden kullanilmasi ve imha edilmesinde
gergeklestirilen lojistik faaliyetlerdir (Brito ve Dekker., 2002:2).

Tersine lojistik, kullanim tarihi sona ermis, yanlis yere gonderilmis, defolu olan,
kullanim 6mrii sona eren {iriinlerin geri toplanarak degistirilmesi veya yeniden kullanilir hale
getirilmesi faaliyetlerini icerir. Bu faaliyetler mamullerin geri toplanip transfer edilmesi
basladig1 nokta, triindeki hatanin veya iiriiniin geri iade edilmesi gerektiginin anlasildig:
noktadir. Geri gonderilen liriindeki kusurun tiirline gore tersine lojistik faaliyetlerinin sona

erecegi nokta da farklilik gosterir (Akis, 2016:2; Akyildiz, 2004:10).
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Tersine lojistik uygulamalarinin bir diger alani, kullanilmis olan {irlinlerin yeniden
kullanilir hale getirilmesini saglamaya yonelik ¢alismalardir. Tiiketicilerin azalan kaynaklar
ve artan niifus karsisinda her gecen giin daha bilingli hale gelmesi, hiikiimetlerin ¢ikardiklari
yasalarla iiriinlerin toplanarak geri donilisiime gonderilmesini zorunlu hale getirmeleri ve
tiikketicilerin iriinleri tekrar kullanarak ¢evre bilinci olusturulmasi yoniinde yapilan ¢alismalar
tersine lojistik faaliyetlerini yayginlastirmaktadir (Ayvaz ve Bolat, 2013:56). Bu faaliyetler
kapsaminda toplama, muayene/ayirma, yeniden isleme, elden ¢ikarma ve yeniden dagitim

islevleri gergeklestirilmektedir (Fleischmann vd., 2000:657).

.....

1. Uriinlerin, paralarin veya malzemelerin geri kazanimi igin ne gibi alternatifler
vardir?

2. Geri kazanim alternatiflerinin her birini kim gerceklestirmelidir?

3. Geri kazanim aktiviteleri nasil gerceklestirilmelidir?

4. Tersine lojistik aktivitelerini ileri yondeki iiretim ve dagitim sistemlerine

entegre etmek miimkiin miidiir?

S. Hem ekonomik hem de c¢evresel faktdrler goz oniine alindiginda tersine lojistik
aktivitelerinin maliyet ve faydalar1 nelerdir?

Tedarik zincirinde ileri dogru akisin en etkin bicimde ydnetilmesi gerektigi kadar,
tersine lojistik faaliyetlerinin ve tersine bilgi akisinin da en verimli sekilde saglanmasi
gerekmektedir. Lojistik agidan bakildiginda, iiriiniin 6mrii miisteriye teslim ile bitmemektedir.
Hasar gormiis, kusurlu, calismayan Uriinler onarim veya geri iade i¢in kaynaklarina geri
gonderilirler. Bu agamada tersine lojistik kanali, ileri lojistik kanalinin tiimiinii kullanabilecegi
gibi belirli bir boliimiinii de kullanabilir veya tersine lojistik i¢in ayr1 bir tasarim gerekebilir.
Tedarik zinciri tiriiniin misteriye teslimi ile degil, tirliniin son haline getirilmesi ile sona erer.
Bu son noktaya kadar tedarik zincirinde ileri ve geri dogru bilgi akisi, bitirilmis iirliniin
noktalar arasinda sevkiyati ve bu sevkiyatin planlanmasi, envanter, uygulama ve gerekli

kontroller en etkin sekilde saglanmalidir (Ballou, 2013:9; Bilginer vd., 2008:6).

1.3.5. E-Lojistik

E-lojistik, lojistik uygulamalarin elektronik tabanli ortam kullanilarak yiiriitiilmesidir.
Lojistik islevler bilisim teknolojileri kullanimi ile gerceklestirilmektedir. Bu yoniiyle
gelismis halidir. E-lojistik uygulamalar1 sayesinde lojistik faaliyetler daha verimli hale

getirilmistir. Firmalar diinya ¢apinda portallar olusturarak birbirleri ile uyum ve biitiinliik
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icerisinde c¢alisabilmektedirler. E-lojistik ayni zamanda firmalara daha az maliyetle daha
esnek ve daha yliksek kalite avantaji1 saglamaktadir (Gtilen, 2011:38).
E-lojistik faaliyetlerin isleyisi 9 asamada tamamlanmaktadir (Taser, 2013:134):

1. Fabrikada iiretilmis olan mal veya kullanilmis bir par¢anin alimi yapilir.
2. Mal veya parca teknoloji yardimiyla paketlenerek otomatik yiik haline getirilir.
3. Ellegleme faaliyetidir, iirtinler ¢esitli teknoloji ve programlarin kullanimiyla el

degmeden elleclenir.

4. Mallarin tasinmasi i¢in gerekli olan tiim evrak ve belgeler teknoloji ve
yazilimlar yardimiyla diizenlenerek otomatik olarak hazir bulundurulur.

5. Teknoloji kullanilarak yiikiin rotasi planlanir ve risk faktorleri belirlenerek bu
faktorlerin ortadan kaldirilmasina caligilir.

6. Araclarin besinci asamada belirlenen rota iizerindeki ilerleyisinin g¢esitli
programlarla takip edilmesi ve araglarla haberlesmenin saglanmasi gergeklestirilir.

7. Tasman {irliniin yine ayni sekilde cesitli program ve yazilimlar kullanarak
bilgisayara entegre liman, depo veya antrepoya otomatik bosaltilmasi saglanir.

8. Gumriik islemlerinin elektronik giimrilk misavirligi hizmetleri sayesinde
elektronik ortamda ve hatasiz sekilde yapilmasi bu asamada gerceklestirilir.

9. Son agamada ise iirlinlerin teslimati ve teslim edilen tirlinler i¢in satis sonrasi
hizmetin saglanmasi yer alir.

Miisteri sadakatinin saglanabilmesi ancak gerekli teknik destegin verilmesi ve iliskinin
devaminin saglanmasi ile olabilecektir. Son asamada miisteriyle iletisime ge¢mek ve bu

iletisimi sorunsuz siirdiirmek i¢in yine teknoloji ve yazilimlar kullanilmaktadir.

1.3.6. Ugiincii, Dérdiincii ve Besinci Parti Lojistigi (3PL-4PL-5PL)

Giinlimiiz rekabet kosullarinda firmalar kendi {iretim alanlarina odaklanmaktadirlar.
Diger hizmetler icin dis kaynaklardan faydalanarak odaklandiklari hizmette kendilerini
gelistirmektedirler. Bir baska ifadeyle dis kaynak kullanimi isletmenin en iyi yaptigi temel
faaliyetine odaklanip, geri kalan faaliyetleri dis kaynaklardan saglamasidir. Bu hizmetler,
lojistik hizmet taleplerinin her gecen giin artmasi ile ortaya c¢ikmustir. Lojistikte miisteri
isteklerinin artarak devam etmesi, hizmet siireleri kisalirken hizmet kalitesinin artirilmasi
geregi dis kaynak kullanimi yayginlagsmistir. Bagka bir deyisle kiiresellesen rekabet ortaminda
varligimi devam ettirebilmek icin dis kaynak kullanimi zorunlu hale gelmistir (Giilen,
2005:30; Ozbek ve Eren, 2013:95). Bu dis kaynak kullanimi1 3PL, 4PL ve 5PL seklinde farkli
uygulamalara sahiptir.
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3PL’de firmalar ii¢ hizmet i¢in tek bir hizmet saglayici ile ¢alismaktadir. Uzman
lojistik hizmet saglayan sirketlerle minimum ii¢ lojistik hizmet i¢in anlasma yapilmakta, bu
hizmetler s6z konusu sirket tarafindan idare edilmektedir (Sevim vd., 2008:3). 3PL hizmetleri
nakliyeci, tedarik¢i ve alict arasinda kurulmus bir sistemdir. Bu sistemde ¢ogunlukla nakliye,
stok/depolama ve bilisim hizmetleri verilmektedir (Giilen, 2005:31-32). 3PL hizmetleri
firmalara zaman ve maliyet avantaji kazandirarak hizmet kalitesinin artirilmasini saglasa da
zamanla yetersiz kalmistir. 3PL sirketleri ile firmalar arasinda bilgi ve iiriin akisi, bilgi
teknolojilerinin entegrasyonu ve sipariglerin organizasyonu ve izlenmesi gibi ihtiyaglar
dogmasi tizerine 4PL kavrami ortaya ¢ikmistir. 4PL sirketleri bu ihtiyaclari karsilamaktadir
(Yavuz vd., 2012:936). 5PL ise 4PL’nin daha gelistirilmis hali olup tiim tedarik zinciri i¢in
hizmet saglamaya ve ¢oziim iiretmeye odaklanmistir. SPL kullanan firmalar sadece kendi
uzmanlik alanlarina yogunlasarak tedarik zincirinde yer alan diger tiim faaliyetler i¢in S5PL
uygulamalarindan yararlanmaktadirlar (Koban ve Keser, 2008:63).

Di1s kaynak kullanimi firmalara birgok avantaj saglamaktadir. Bu avantajlarin basinda
maliyetlerin diisiiriilmesi, yapilan islerin risklerinin paylasilmasi, dis kaynak kullanimi
yoluyla saglanan hizmetler i¢in altyapt ihtiyacinin ortadan kaldirilmasi, miisteri
memnuniyetinin artirilmasi, hizmetlerin uzman ve deneyimli birimler tarafindan yiiriitilmesi
gelmektedir. Tiim bu avantajlarin yani sira dis kaynak kullanimi bazi dezavantajlara da
sahiptir. Lojistik hizmet saglayicilara asir1 baghlik, bu hizmet saglayicilarin s6zlerini yerine
getirmeyerek hizmeti aksatmasi ve firmalarin gizli bilgilerinin paylasilma ihtimali bu

dezavantajlar arasindadir (Koban ve Keser, 2011:77-78).

1.3.7. Lojistik Koyler (Usler/Merkezler)

Lojistik koyler (merkezler), kitalarin u¢ kisimlarinda yer alan ve demiryolu
baglantilar1 ile desteklenen liman ve havalimanlaridir. Lojistik kdylerin se¢iminde alanin
genisligi, ulasim imkanlari, demiryolu baglantilar1 gibi 6zellikler dikkate alinmaktadir. Bu
liman ve havalimanlarinda lojistik faaliyetler tek noktadan ve birbiriyle uyumlu sekilde
yiriitiilmektedir. Lojistik kdylerde sevkiyat, konsolidasyon, depolama, ellecleme, paketleme,
etiketleme, geri doniisiim islemleri, sigorta ve bankacilik, danismanlik hatta iiretim gibi
lojistik faaliyetler yiiriitiilmektedir (Aydin ve Ogiit, 2008:3; Karakuyu, 2010:271). Lojistik
merkezlerde (Tanyas ve Arikan, 2013:27);

1. Kent digindan ve iginden gelen yiikler depolanabilmekte,

2. Ellecleme, konsolidasyon, de-konsolidasyon gibi operasyonlar

gerceklestirilebilmekte,
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3. Gumriikleme, gozetim, kalite kontrol islemleri, katma degerli islemler
yapilabilmekte,

4, Intermodal tasimacilik i¢in gerekli ekipmanlar1 barindirmakta,

5 Serbest bolge i¢in yer ayrilabilmekte,

6. Uzun mesafeli tasima gergeklestirilmekte,

7 Konteyner ve ara¢ park alanlar1 bulunmakta,

8 Sosyal tesisler bulunmaktadir.

Avrupa’da 1960, tilkemizde ise 2006 yilindan itibaren kurulmaya baglamis lojistik
koylerin sehir dist merkezler olmasiyla yiik karayolu kullanilarak taginmaktan c¢ikmis,
nakliyede demiryolu kullanilmaya baslanmistir. Boylelikle hem cevre kirliligi ve trafik
problemlerinin azalmasina hem de arazilerin daha diizenli bir sekilde kullanilmasina olanak
saglamaktadir (Elgiin ve Elitas, 2011:632).

Lojistikte en biiyiik gider ulagtirma masraflarindan kaynaklandigindan lojistik kdyler
genellikle biiyiik merkezlere yakin bolgelerde kurulur. Boylelikle minimum maliyet,
maksimum hiz ile dogru {iriin, dogru miktarda, dogru zamanda ve dogru yerde bulundurulur
(Akgetin, 2010:3-9). Lojistik faaliyetlerde kimi islemler i¢in zorunlu kimi islemler igin
tiretimle orantili giderlere sahip olan isletmeler, lojistik kdyler sayesinde maliyetlerini kontrol
altina almaktadirlar. Maliyetlerini azaltan firmalar hem karliliklarin1 artirmakta hem de
rekabet giiciinii elinde tutmaktadir. Bu yoniiyle lojistik koyler isletmeler i¢in biiyiik 6neme

sahiptir. (Bezirci ve Diindar, 2011:311).

1.3.8. Entegre/Biitiinlesik Lojistik

Kiiresellesme ile birlikte firmalar diinya c¢apinda isletmelerle, ozellikle lojistik
faaliyetlerde uyum icerisinde ¢aligma gayretine girmislerdir. Lojistik faaliyetlerin dnemi her
gecen giin artarken entegre lojistik kavrami da 6n plana ¢ikmaktadir (Bakkal, 2011:5; Ozcan,
2008:279). Modern sistemlerin kullanildigi lojistik uygulamalar, tiim lojistik faaliyetlerin
planli ve entegre sekilde gerceklestirilmesini ve yonetilmesini gerektirmektedir. Lojistik, cok
kapsamli, igerisinde bir ¢ok farkli etkinligi kapsayan, bu etkinliklerin ciddi stratejiler
uygulanarak entegre bigimde siirdiiriilmesi gereken bir faaliyettir (Babacan, 2003:9).

Entegre lojistik ile ifade edilen sistem, lojistikte yer alan {iyelerin uyum halinde
isleyisi silirdiirmesinden daha ileri bir sistemdir. Entegre lojistik ile birlikte, gelisen
teknolojiden de faydalanarak faaliyetlerin modern sekilde siirdiiriilmesi, yonetilmesi ve
kontrol edilmesi de saglanmaktadir (Uslu ve Akg¢adag, 2012:151). Entegre lojistigin bir diger

rolii de misteri memnuniyetine katki saglamasidir. Lojistik sistemler {iriinleri miisterinin
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istedigi sekilde, dogru yer ve zamanda, minimum maliyetle, en uygun sartlarda teslim
edilmesini amaglamaktadir. Miisteri memnuniyetinin maksimum diizeyde saglanmasi ancak
tiim tedarik zinciri iiyelerinin uyum igerisinde ¢alismasiyla yani entegre/ biitiinlesik lojistik
sistemiyle miimkiin olabilecektir (Akyildiz, 2004:7).

Entegre lojistik hizmetler tedarik zincirinin bir biitlin olarak hareket etmesi ile firmalar

icin rekabet avantaji saglayan aracglar arasinda yerini almistir.

“...entegre lojistik hizmetlere dayali biitiinciil, kapsayici, sayisal
(dijital) ve hassas lojistik yap1 en gii¢lii rekabet araci haline doniismiistiir. En
giiclii rekabet araci olan bu lojistik yapinin genel 6zelliklerinden bir kagini
sOyle Ozetleyebiliriz; hiz, toplam goriiniirliik, durumsal haberdarlik, yiiksek
hizmet seviyesi, kalite, giivenirlik, tutarlilik, sirdirilebilirlik, esneklik,
disiik maliyet, giiclii alt yapi, bilgi sistemleri ve iletisim teknolojisi,
profesyonel ve uzman insan kaynaklari, genis network agi, ¢oziim ortaklig:
ve tasarim vb’dir.” (Yarmali vd., 2013:37)

Tedarik zinciri yonetiminin basarisinda énemli bir yeri olan lojistik, iiriin hareketi,
bilgi hareketi, maliyet, zaman, hizmet ve entegrasyon konularina odaklanmaktadir. Uriinler,
tedarik zincirinin stratejileriyle uyumlu ve miisteri ihtiyaclarin1 karsilayacak sekilde yer
degistirmelidir. Diger yandan bilgi ve iletisim teknolojileri kullanilarak her zaman cevap
vermeye hazir bulunulmasi ve lojistigin tiim kisimlarinda koordinasyonun saglanarak entegre
sekilde ¢alisilmasi lojistigin etkinligini artirmaktadir. Lojistikte en dnemli faktorlerden biri,
tedarik zincirinde oldugu gibi rekabette en Onemli faktorlerden biri olan maliyettir ve
lojistikte maliyet, tiim lojistik faaliyetlerde minimum maliyeti temsil etmektedir. Hem rekabet
istlinliigli saglamak hem de miisteri memnuniyetini saglamak i¢in 6nemli olan bir diger nokta
da zaman ve hizmet faktoriidiir. Dogru zamanda ve en 1yi sekilde sunulan hizmet, miisteri

sadakatini beraberinde getirmektedir (Saglam, 2008:75).

1.3.9. Lojistik Deger ve Ek Deger

Lojistik deger, lojistigin genel amacini ifade eder. Yani iiriiniin dogru miisteriye, dogru
yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, dogru kosullarda ve minimum maliyetle teslim
edilmesidir. Yapilan lojistik deger tanimlar1 incelendiginde lojistik deger agisindan daha ¢ok
zaman ve mekan faydasinin olusturdugu sonuglar iizerinde durulmaktadir. Lojistik deger,
lojistik hizmetlerin ortaya ¢ikardigi degerlere ek olarak firmalarin sekil ve aitlik faydasinin
ortaya ¢ikmasinda da katki saglamaktadir. Lojistik deger “tedarik zinciri maliyetlerini
minimum kilarken, ortaklarin karin1 maksimuma ¢ikaran miisteri hizmet gereksinimlerinin

karsilanmas1” seklinde tanimlanmistir (Akyildiz, 2009:55-56). Lojistik deger i¢in yapilan



30

daha giincel tanimlar piyasaya, miisteri hizmetlerine, temel yeterliliklere ve rekabet avantaji
konularina odaklanmaktadirlar. Lojistik deger, firmanin statiisiinii koruyabilmesi i¢in, miisteri
hizmetlerinin 6nemli bir bilesenidir. Firmaya katma deger ve rekabet avantaj1 saglayan ilave
bir hizmettir. Bununla birlikte daha giincel kavramlar olaganiistii bir miisteri hizmeti sunmak
icin ek hizmetleri ve finansal takas hizmetlerini de icermektedir (Mentzer vd., 1997:631).

Ek deger ise miisterinin goziinden miisterinin algiladig1 degeri ifade etmektedir. Bir
diger ifadeyle miisterinin gonillii olarak 6deme yapmasin1 beraberinde getirecek olan

yararlar biitiiniidiir (Akyildiz ve Tuna, 2007:647).

1.3.10. Yesil Lojistik

Yesil lojistik, tlim lojistik faaliyetlerde c¢evre bilinci ile hareket edilmesine
odaklanmaktadir. Ureticiden baslayarak tiiketiciye kadar devam eden tiim lojistik siireglerde
cevresel bir bakis agis1 edinmektedir (Bulut ve Deran, 2008:328). Lojistik faaliyetlerin ¢evre
tizerindeki olumsuz etkilerini oOlgerek bu olumsuzluklar minimuma indirilmeye
caligtlmaktadir. Ozellikle enerji kullaniminda riizgar, giines ve jeotermal enerji kaynaklarinin
kullanimina odaklanilmaktadir (Koban ve Keser, 2011:97).

Glinlimiiz misterileri de yesil lojistik konusunda daha duyarli davranmaktadirlar.
Kullandiklari iirlinlerin geri doniistiiriilebilir olmasina itina gostermektedirler. Birgok miisteri
geri doniistiiriilebilir olmast nedeniyle kullandiklar1 {iriinler icin daha yiiksek maliyete
katlanirken, ayn1 zamanda kullandiklar1 {iriinlerin geri doniistiiriilme stireclerini de takip
etmektedirler. Miisterilerin de geri doniisiim faaliyetlerini desteklemesi ve bu faaliyetlere
katilimi ile yesil lojistik daha popiiler ve yaygin hale gelmistir. Boylelikle ¢cevreye duyarli ve
stirdiiriilebilirlik 6zelligi ile yesil lojistik biiyliik 6neme sahiptir. Geri doniisiim faaliyetlerini
kapsamasi sebebiyle tersine lojistik faaliyetlerinin bir kismi da yesil lojistik faaliyetleri olarak
degerlendirilebilmektedir (Alumur, 2013:120).
temel amaci icerisinde yer alan maliyet, hiz, giivenilirlik ve depolama faaliyetleridir. Firmalar
maliyetlerini diisiirmek icin zaman zaman c¢evresel faktorleri goz ardi etmekte, ozellikle
tasimada daha ucuz yakatlar tercih etmektedirler. Hiz da cevresel faktorleri disarida birakan
diger faaliyettir. Miisteri isteklerinin en kisa silirede karsilanmasi geregi firmalar en hizh
tagima yontemlerini tercih etmektedirler. Yine isletmeler kirlilige en az neden olan modlar1
vaktinde teslimat, kirilma ve giivenilirlik yoniinden yeterli bulmamaktadirlar. Diger yandan

stok miktar1 dogrudan tagima yontemi secimine etki etmektedir. Modern lojistik sistemler
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stok miktarinin minimumda tutulmasini 6ngdrdiigliinden az miktarda iirlin i¢in firmalar ¢gevre

kirliligine neden olan tasima yontemleri segmektedirler (Giilen, 2011:187-191).

1.4. Lojistik Faaliyetler

Kiiresellesme ile degisen kosullar, lojistik faaliyetleri ve lojistikte yer alan her
faaliyete ayr1 ayri 6zen gosterilmesini gerekli kilmaktadir. Bundan dolayr firmalar lojistik
faaliyetleri disaridan bir sirketten saglayarak ana faaliyetlerine odaklanmay1 tercih
etmektedirler. Saglanan basarili lojistik faaliyet hizmetleri hem maliyetleri diistirmekte hem
de zaman avantaji saglayarak miisteri memnuniyetini artirmaktadir (Ceran ve Alagdz,
2007:153). Firmalarin rekabet giicii kazanabilmesi mekan ve hiz avantajina sahip olmast,
tirlinlerin misteriye etkin sekilde ulastirilmasi ancak lojistik faaliyetler ile saglanabilmektedir

(Kiymetli Sen, 2014:89).

1.4.1. Talep Yonetimi ve Tahmini

Talep tahmini, tiretimi ve belirli bir pazar dilimine satilmasi planlanan iiriin veya
hizmetin gelecekteki bir zaman dilimi i¢in satis miktarinin 6ngdriilmesidir. Baska bir deyisle,
talep tahmini satig tahmini ile sonuclanan bir siiregtir (Ozdemir ve Ozdemir, 2006:105). Talep
tahmini 6nemli bir lojistik faaliyettir. Isletmeler satis tahminlerinden yola ¢ikarak iiretilecek
miktar1 Ongorebilirler ve bu tahmin dogrultusunda hangi malzemelere ne kadar ihtiyag
duyacaklarini belirlerler (Orhan, 2003:30). Aksi durumda yeterli inceleme yapilmadan alinan
kararlar hatali tahminlere yol agacaktir. Hatali tahminler ise yanlis yatirim yapilmasina, yanlis
miktarda ve yanlis tirtinlerin tedarik edilmesine sebebiyet vereceginden kaynak israfina neden
olacaktir (Akgetin, 2010:12).

Basarili bir talep yonetimi esnek iiretimi ve dogru bir talep tahminini igerir. Bu
ozelliklerin saglanabilmesi i¢in karmagik bir yapiya sahip olan tedarik zinciri iiyeleri arasinda
etkili bir iletisim ve bilgi paylasimina sahip olmak gereklidir (Istanbul Ticaret Odast,
2006:23).

1.4.2. Miisteri iliskileri Yonetimi

Miisteri iliskileri yonetimi, firmalarin yonetim stratejilerini miisteri isteklerine odakl
bir sekilde olusturduklar1 sistemdir. Miisteri iliskilerinin en etkin yoOnetimi, bilisim
sistemlerinin kullanimi ile miimkiin olmaktadir. Kullanilan yazilimlar ve internet sayesinde
firmanm yonetim, insan kaynaklari, satis vb. boliimleri miisteri ile ilgili bilgilere en kisa

yoldan ulasabilmektedir. Miisterinin firmadaki ge¢mis hareketlerine, miisteri sikayetlerine
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vb. ulasan firma calisanlart miisterinin isteklerini daha kolay sekilde ve dogru bi¢imde
karsilayabilecektir (Demirbag, 2004:6). Bir baska ifade ile miisteri iliskileri yonetimi, miisteri
ile olan iliskinin belirlenen strateji ve taktiklerle en iyi sekilde siirdiiriilmesidir (Yurdakul,
2003:209).

Miisteri iligkileri yonetiminin sirketlere en biiyiik getirisi, istekleri en iyi sekilde
karsilanmis miisterinin memnuniyetidir. Memnun miisteriler ise sirketlerin en 6nemli rekabet
aracidir. Degisen rekabet kosullarinda en biiyiik zorluklardan biri her giin daha fazla
satmaktir. Bu da her gecen giin yeni miisteriler kazanmak ve eski miisterileri de

kaybetmemekle miimkiin olabilmektedir (Demir ve Kirdar, 2007:294).

1.4.3. Siparis Yonetimi

Siparis yonetimi, onemli lojistik faaliyetlerdendir. Siparis siirecini énemli kilan ise
siparisin istenilen yerde ve istenilen zamanda bulundurulmasi gerekliligidir. Diger yandan
siparis siireci de isletmeler agisindan bir maliyet unsurudur. Siparisin geligsmis teknoloji
vasitastyla yonetilmesi firmalar agisindan hem maliyeti diisiirecek hem bu siiregteki sorunlari
minimize edecek hem de siparis siiresinin yar1 yariya varacak derecede kisalmasina olanak
taniyacaktir (Orhan, 2003:30).Siparis yOnetimi, siparisin alinmasiyla baslayan ve iriiniin
istenilen yerde ve zamanda bulunmasina kadar uzanan faaliyetler biitiiniidiir. Bu faaliyetler
ulastirma ve envanter maliyetleri ile kiyaslandiginda biiylik bir orana sahiptir (Deniz ve
Godekmerdan, 2011:382).

Siparislerin etkin sekilde yonetilmesinin bir¢ok avantaji bulunmasinin yani sira dogru
sekilde yonetilemeyen siparis siirecinin 0nemli dezavantajlar1 bulunmaktadir. Siparis
gecikmeleri ve yok satma en ¢ok goriilen miisteri kaybetme sebepleridir. Bu durumun 6niine
gecilmesi i¢in miisteri siparisleri ve lretim kapasitesi ile biitiinlesik sekilde gelistirilmis

bilisim sistemleri kullanilmalidir (Eymen, 2007:10).

1.4.4. Tedarik/Satin Alma

Tedarik ve satin alma isletme i¢in en Onemli konulardan biridir. Bu konu hem
tedarik¢i ve miisterileri ilgilendirmektedir hem de kalite, maliyet ve zaman 6gelerinin en etkin
sekilde yonetilmesini gerekli kilmaktadir. Dogru iirliniin dogru zamanda, dogru fiyattan ve
dogru tedarik¢iden temin edilmesinin saglanmasi gerekmektedir (Kogoglu ve Avci, 2014:33-
34). Diger lojistik faaliyetlerde oldugu gibi satin alma faaliyetlerinde de rekabete yonelik
stratejiler benimsenmelidir. Satin alma faaliyetinde sadece maliyeti diisiirmek degil

hammadde, yar1 mamul, mamul ve malzemelerin kimden, ne kadar, ne zaman alinacaginin
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belirlenmesi ve bunlarin uygun fiyatlardan, arzu edilen miktar ve kalitede tedarik edilmesi
saglanmalidir (Giiner ve Mutlu, 2005:473).

Tedarik siirecindeki belirsizlik, isletmelerin karsilasabilecegi baslica sorunlar arasinda
goriilmektedir. Bu belirsizligin ortadan kaldirilabilmesi igin tedarik siirecinde kullanilan
stratejiler ve bu siirecin oncelikleri goz Oniine alinarak en uygun performansin belirlenmesi

gerekmektedir ( Yiiksel, 2004:149).

1.4.5. Paketleme / Ambalajlama

Ambalajlama iiriin kalitesinin depolama, sevkiyat ve nihai kullanim sirasinda
korunmasini, en az maliyetle tiiketiciye ulastirilmasint ve tanitilmasini saglayan en onemli
islemlerden biridir. Ambalajlamada iiriine uygun malzemenin se¢ilmesi, tasarlanmasi,
ambalajin tagimayr kolaylastirmasi ve {riin kalitesinin korunmasina yardimci olmasi
onemlidir (Ozgandir ve Yetim, 2010:1-9; Gok vd., 2006:45).

Ambalajlama isletme agisindan dort amaci barindirir. Bunlar koruma, maliyeti
diisiirme, bilgilendirme ve satist artirmadir. Ambalajlama ile liretimden tiiketime kadar olan
siirede iirlinlin her tiirli etkiden uzak tutulmasi amaclanmaktadir. Diger yandan paketleme
giderlerinin minimum diizeyde tutulmasi isletme i¢cin onemlidir. Ambalaj sayesinde iiretim
stirecinden baslamak {izere tiriinle ilgili gerekli bilgiler kolaylikla edinilebilir. Dikkat ¢cekme,
ambalajlarda yapilan yenilikler ve tiiketicinin ambalaja daha fazla 6demeyi kabul etmesi

yoniiyle de ambalaj sayesinde satislar arttirilabilmektedir (Oriicii ve Tavsanci, 2011:113).

1.4.6. Ellecleme

Ellecleme etkinlikleri arasinda glimriiklerde gecici depolanan esyalarin asli
ozelliklerinin degistirilmeden diizglin bigimde dizilmesi, yerinin degistirilmesi, biiylik
kaplardan kiigiik kaplara aktarilmasi veya kaplarin birlestirilmesi, kaplarin yenilenmesi —
tamiri veya saglamlastirilmasi, TUrlinlerin havalandirilmasi, kalburlama faaliyetlerinin
yapilmasi, karistirma ve kaplardan numune alinmasi islemleri yer almaktadir (Koban ve
Keser, 2008:94; Spenak, 19.12.2016).

Ellecleme, depolama uygulamalar igerisinde yer alan, elleclemede calistirilan isci
giderleri ve kullanilan makine-ekipman giderleri yoniiyle maliyetler i¢erisinde dnemli bir yer
tutan bir faaliyettir. Rekabet avantaji elde etmede diger faaliyetler gibi ellecleme de dnemli
yere sahiptir (Uslu ve Akgadag, 2012:152). Elle¢leme islemlerinin 6nemli yer tutmasindaki

bir diger neden, ellecleme islemleri hatali yapildiginda karsilagilabilecek sorunlardir. Dogru
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uygulanmayan ellecleme faaliyetleri tirlinde deger kaybina neden olabilmektedir (Koban ve

Keser, 2008:94).

1.4.7. Depo Yonetimi

Depolama islemleri {iriinlerin depoya kabulii, kabulii tamamlanan iriinlerin kayda
alinmasi, uygun depo alanlarina gore ayristirilmasi, yerlestirilmesi, tiriinlere ihtiyag duyulana
dek uygun kosullarda tutulmasi, nakliyesi yapilacak iirlinlerin birlestirilerek gbdzden
gecirilmesi ve gerekli evraklarin diizenlenmesi, istenilen iiriinlin ambalajlanarak ihtiyag
duyuldugu yere sevk edilmesi faaliyetlerini kapsamaktadir (Ozcan, 2008:289).

Depo yonetiminin amaclar1 asagidaki sekilde siralanabilir (Tanyas ve Arikan,
2013:21):

1. En Az Alan/Hacimde En Fazla Depolama (Depo kapasitesinin verimli
kullanimi)

2. Depo ekipmanlarinin verimli kullanimi
Isgiiciiniin verimli kullanim1
Maliyetlerin diistirilmesi(Depo isletmesi agisindan karliligini artirmak)
Talepleri Hizla Kargilamak (Hizli toplama)
En Az Fire
Veri Giivenilirligi (Fiziksel stok takibi)
Hatas1z Sevkiyat
Izlenebilirlik

© ® N o o s w

10.  Depo varliklarimin ve iirtinlerin korunmasi (Etkin giivenlik)

11.  Degisen lojistik islemlere uyum saglamak (Katma degerli islemler)

12.  Yasal Kurallara Uymak

Bu amaglarin yerine getirilmesi ile depo yoOnetimi, lojistik faaliyetlerin rekabet
avantajlarin1 koruma yoniindeki temel amacina ulagsmasina katki saglayarak hem maliyetleri

diisiirecek hem de miisteri memnuniyetine katki saglayacaktir.

1.5. Yiik Tasimacihik Sektorii

Tasimacilik, mamullerin belirlenen yerlerden alinip planlanan noktalara ulastiriimasi
islemlerinin gerekli belgelere bagli bicimde gergeklestirilmesidir (Tanyas ve Arikan,
2013:19).Yik tasimacilik sektoriinde kosullara, yiik tasima kapasitesine, maliyetlere,

mesafeye, tasinacak yiikiin 6zelliklerine ve ihtiyaglara bagh olarak hizli, ekonomik, emniyetli,
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cevreye duyarli ve iilke kosullarina uygun olan bir tasima seklinin se¢ilmesi gerekmektedir
(Akgiingor ve Demirel, 2004:423; Barutca, 2006:3).

Giliniimilizde tagimacilik sistemleri bes alt sisteme ayrilmistir. Bunlar Karayolu Yiik
Tasimaciligil, Denizyolu Yiikk Tasimaciligi, Demiryolu Yiik Tasimaciligi, Havayolu Yiik
Tasimaciligi ve Boruyolu Yiik Tagimaciligidir. Bu tagimacilik tiirleri zaman zaman birbirleri
yerine kullanildiklar1 gibi kimi zaman da bir yiikiin tasinmasinda birden fazla tasimacilik tiirii
kullanilabilmektedir (Altinok, 2004:74). Her tasimacilik tiirliniin kendine has avantaj ve
dezavantajlart vardir. Tasimacilik tiirlerinin birbirine kars1 daha avantajli yonlerinin birbirini
tamamlamasi amaciyla bir yiikiin taginmasinda birden fazla tasimacilik tiirliniin
kullanilmasia kombine (¢oklu) tasimacilik denmektedir. Bu sekilde birden fazla tagimacilik

tirtinlin Gstiinliiklerinden yararlanilmis olmaktadir (Aytag vd., 2007:139).

1.5.1. Karayolu Yiik Tasimacihgi

Karayolu yiik tasimaciligi, tiriinlin bir noktadan bagka bir noktaya karayoluyla, belirli
bir licret karsiliginda ve sozlesmeye bagli olarak tasinmasidir. Karayolu tagimaciliginin
taginacak iirlinlin mevcut olmasi, esyanin taginmasiin kabul edilmesi, tasima karsiliginda
belirli bir {icret alinmas1 ve bu tasimanin karayolu ile yapilmasindan olusan dort temel boyutu
mevcuttur (Milli Egitim Bakanligi, 2011c:4).

Karayolu tasimaciligt hem gelismekte olan hem de gelismis iilkelerde en cok
kullanilan, hem ulusal hem de uluslararasi kullanim kolayligi olan bir tasima tiiriidiir.
Karayolu tasimasi lojistikte yer alan her siirecte siklikla kullanilan kullanigsh bir tasima
yontemidir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013:82). Karayolu tasimaciligi Avrupa Birligi sinirlari
icerisinde yapilan tasimalarda %45, Tiirkiye smirlart igerisinde yapilan tagimalarda ise
%90°dan fazla orana sahiptir. Bunda karayolunun ¢ok farkl: tiirde iiriinleri tasimaya elverisli
olmasi, baslangi¢ noktasindan teslim noktasina aktarmasiz ulasma imkanina sahip olmasit ve
karayolu aglarinin ve altyapisinin gelismis olmasi etkilidir (Demir, 2013:14; Cevik ve Giilcan,
2011:37). Lojistik sektoriinlin ¢ok genis bir alanda islerlik gdstermesine ragmen iilkemizde
lojistik sektorii tasimacilik iizerinde yogunlagmistir. Bu sebeple sektorde tasima hizmetleri ve
bu hizmetlerin yerine getirilmesinde de karayolu tasimaciligi iistlinliige sahiptir (Bayraktutan
ve Ozbilgin, 2012:82).

Karayolunun kullanim kolayliklarinin ve kullanim sikligimin yan sira zorluklar1 da
mevcuttur. Her gecen giin daha maliyetli olan karayolu tasimacilifinda yasalarla kullanilmas1
zorunlu olan belgeler ve uygulamalar karayolu tasimaciliginda bazi sikintilara yol agmaktadir.

Ozellikle mesafe arttikga karayolu tasimaciliginin maliyeti de artmaktadir. Uluslararasi
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tasimacilikta sinir gegisleri uygulamalari ve kotalar, gerekli olan gegis belgeleri ve vize,
O0denmesi gereken yiiksek otoyol vergileri ve diger yasal kisitlamalar sektérde bazi sikintilara

yol agmaktadir (Utikad, 2007:10; Istanbul Ticaret Odas1, 2006:34).

1.5.2. Denizyolu Yiik Tasimaciligi

Denizyolu tagimaciligl, iiriinlerin bir yerden baska bir yere denizyolu vasitasiyla
tasinmasidir. Denizyolu tasimaciligi 6zellikle tek seferde tasidigi yiik miktari, diisiikk maliyetli
ve emniyetli olmasi ile avantajli bir tasima yoludur (Kayserilioglu, 2004:7-8). Denizyolu
tasimaciligiin diger tasima tiirlerine kiyasla bazi iistiin yonleri mevcuttur (Koban ve Keser,
2008:122):

1. Cok biiytik kiitlelerdeki yiiklerin tasinmasina elverislidir.

2 Denizasiri iilkeler ve kitalar arasi yiik transferlerine uygundur.

3. Tasinan yiik miktar1 arttik¢a maliyet agisindan daha avantajli hale gelmektedir.

4 Ulkeler arasinda yasanan siyasi olumsuzluklardan diger tasima tiirlerine kiyasla
daha az etkilenmektedir.

5. Baz1 6zellikli {iriinler i¢in tek alternatiftir.

Denizyolunun birgok avantaji bulunmasindan o6tiirli, diinya ticaretinde biiyiikk oranla
denizyolu kullanilmaktadir. Bunda teknolojideki gelismelerle birlikte yiik tasima gemilerinin
boyut ve siiratlerinin artmasi da etkili olmustur.

Maliyet, tasidigi yiik miktar1 vb. yonlerden avantajli olan denizyolunun olumsuz
yanlar1 da mevcuttur. Bunlardan ilki tasima siiresidir. Denizyolu ile siiratle ulastirilmasi
gerekmeyen yiikler taginabilmektedir (Kanalci, 2005:28). Diger yandan yiikiin ulastirildig:
limanlarda karsilagilan kisitlar ve liman i¢in yapilmasi gereken yatirimlarin ¢ok maliyetli

olmasi denizyolunun zayifliklari olarak goriillmektedir (Demir, 2013:14).

1.5.3. Demiryolu Yiik Tasimacihigi

Demiryolu yiik tasimaciligi, ticarete konu olan yiikiin demiryolu ile bir yerden bagka
bir yere tasinmasidir. Demiryolu diger tasima tiirlerine gore giivenlik, enerji maliyetleri ve
cevreye duyarli olmasi yonleriyle daha avantajlidir (Cekerol ve Nalgakan, 2011:325). Agir ve
bliyiik yiikler i¢in ekonomik bir tasima yoludur. Tagima mesafesi arttikga maliyet agisindan
daha avantajli olmaktadir (Kara vd. 2009:73). Diger yandan trafik yogunlugunu azaltici etkiye
sahiptir. Ne kadar ¢ok ylik cevreye duyarli olan demiryolu ile taginirsa, diger tasima tiirlerinin

yogunlugu da o derece azalacaktir (Milli Egitim Bakanligi, 2011d:3-4). Bu tasima tiirliniin
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tercih edilmesinde bir etken de demiryolunda siire yoniinden tutarli bir ulasimin s6z konusu
olmasidir. Ulagim siirelerinin tutarli olmasi faaliyetlerin planlanmasinda ve zaman ¢izelgeleri
hazirlanmasinda kolaylik saglamaktadir (Caskurlu ve Arslan, 2014:77).

Demiryolu tasimaciligi genellikle karayolu ile rekabet halindedir. Tiirkiye’de
demiryolu tagimaciligi i¢in gerekli altyapr yeterli degildir ve altyapt maliyetleri oldukca
yiiksektir. Altyapinin  kurulu oldugu boélgelerde ise demiryolu tasimaciligi oldukca
ekonomiktir (Sahin, 2012:12). Demiryolu tasimaciligi her gecen giin gelismekte, demiryoluna
yapilan yatirimlar ile yeni Ozellikler kazandirilmaktadir. Yeni tip vagonlar, trenlerde
kullanilan gelismis teknolojiler demiryolunu daha tercih edilir hale getirmektedir.
Demiryolunda dezavantaj olarak goriilen tasima hizinin yavashgi ise kullanilan hizli trenler

sayesinde dezavantaj olmaktan ¢ikmaktadir (Istanbul Lojistik Sektdr Analizi, 2014:86).

1.5.4. Havayolu Yiik Tasimaciligi

Havayolu yiik tasimaciligi, yiiklerin havayolu ile bir noktadan baska bir noktaya
tasinmasidir. Havayolu tasimacilifinin diger tasima tiirlerine goére en belirgin stiinliigii
zaman avantaji saglamasidir (Akglingér ve Demirel, 2004:427).

Havayolu tasimaciligina olan talebin her gegen giin daha da artmasi, havayolu
tasimaciligina daha fazla yatirim yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Havayolu tasimaciliginda
stirekli yeni Ozellikler gelistirilmekte, havayolu daha konforlu ve daha hizli hale
getirilmektedir (Bakirci, 2012:342). Havayolundaki gelismeler havalimanlarinin ticarette
kullanimin1 da 6nemli hale getirmektedir (Bakirci, 2013:376). Havayolu tasimaciliginin 6ne
¢ikan avantaji hiz ve emniyettir ancak indirme-bindirme ve ellegleme faaliyetlerinin yavas
olmas1 bu tagima tiiriinii olumsuz yonde etkilemektedir ve tasima maliyetleri diger tasimacilik
tiirlerine kiyasla daha yiiksektir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012:81).

Havayolu tasimaciliginin hizli olmasi, kiiciik boyutlardaki yiiklerin tasinmasina
elverigli olmasi, diinya genelinde havalimanlarinin yaygin olmasi, yliksek emniyete sahip
olmasi, planli zaman ¢izelgesine sahip olmasi gibi avantajlarinin yan sira diger tiirlere kiyasla
maliyetlerinin daha yiiksek olmasi, her tiirden yiikiin taginmasina elverisli olmamasi, biiyiik
kiitlelerdeki triinlerin tasinmasina elverisli olmamasi ve yiikiin depolara ulastirilmasinda
karayoluna ihtiya¢ duyulmasi gibi dezavantajlari vardir (Milli Egitim Bakanligi, 2011e:23-
24).
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1.5.5. Boruyolu Tasimacihigi

Diinyanin farkli bolgelerinde farkli amaglarla ham petrol, petrol iiriinleri ve dogalgaz
yaygin olarak kullanilmaktadir. Boru hatlar1 genellikle bu petrol ve dogalgazin tasinmasi
amaciyla kullanilmaktadir. Bu iiriinlerin boru yolu ile tasinmasi hem en az maliyetli hem de
en verimli ydntem olarak kabul edilmektedir (Yilmaz, 2005:6). Ozellikle dogalgazin transferi
ve depolanmasi hem teknik olarak olduk¢a zordur hem de oldukga pahalidir. Bu zorluklar da
hesaba katildiginda boru yolu ile transfer edilmesi en uygun tagima seklidir (Kantoriin,
2010:90).

Diger tasimacilik tiirlerine kiyasla yatirnm maliyetleri yiiksek olan boru hatti
tagimaciligi, enerji lireten ve enerji talep eden iilkeleri birbirine baglamaktadir. Daha az enerji
titkketimi, Uiriinlerin kisa siirede talep noktasina ulastirilmasi, emniyetli olmasi, ¢evreye duyarl
bir tagima yontemi olmasi, petrol ve dogalgaz transferinde en verimli yol olmasi ve yapilan
yiiksek yatirim maliyetlerini kisa stirede karsilamasi nedeniyle tercih edilir bir tagima tiiriidiir
(Takim ve Ersungur, 2015:366-367). Diger yandan boru yolu tasimacilig: ile iklim ve doga
kosullarindan etkilenmeden s6z konusu tehlikeli maddeler kolaylikla taginabilmektedir. Bu
maddelerin boru yolu ile taginmasinin yayginlagsmasina paralel olarak, bu maddeleri tasiyan
agir tagitlarin kullanimi da azalmis, trafik kazalarinin azalmasina da biiyiik katki saglanmistir

(Elmas ve Yildizhan, 1999:282).

1.6. E- Lojistik Kavram ve Kapsam

1.6.1. E- Lojistik Tanimm

Bilisim teknolojilerinin her gecen giin daha fazla yayilmasi ve daha ¢ok ilerlemesi,
firmalarin ve ticaretle ugrasan her tiirlii isletmenin de bu teknolojileri kullanmasin1 adeta
zorunlu hale getirmektedir. Ekonomi Bakanligi e-ticareti ticaretle bilgi-iletisim araglarmin
entegre olmasit seklinde tanimlamaktadir(Ekonomi Bakanligi, 21.12.2016). E-ticaret
isletmelerin en hizli ve en verimli bilgi aktarimi saglamasinin en verimli yoludur. Bir diger
tanima gore elektronik ticaret, “dogrudan fiziksel baglanti kurmaya ya da fiziksel degis tokus
islemine gerek kalmadan taraflarin elektronik olarak iletisim kurduklari her tiirli ticari is
etkinligi”dir (Iyiler, 2009:223). Bu yoniiyle elektronik lojistik igin geleneksel lojistigin
geligmis halidir denilebilir. Elektronik lojistigin kullanimi ile dagitim, tasima ve lojistikte yeni

modeller ve uygulamalar kullanilmaya baslanmuis, lojistik sektoriinde gelismeler yasanmustir.

E-lojistik tedarik zincirinde yer alan tiim iiyeler arasinda gergeklesen {iriin, bilgi ve para
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akisinin en optimum sekilde planlanmasini, uygulanmasint ve kontroliini miimkiin

kilmaktadir (Korucuk ve Yasar, 2013:2).

Geleneksel Lojistik E-Lojistik
Yiikleme Tipi Dokme Yiik Parca Yiik
Miisteri Stratejik Bilinmiyor
Talep Tiirii Itme Sistemi Cekme Sistemi
Stok/Siparis Akisi Tek Yonlii iki Yonli
Ortalama Siparis Miktar1 | 1000$’dan Cok 100$’dan Az
Varis Toplu Cok Dagilimli
Talep Sabit Mevsimsel, Pargali
Mali Sorumluluk Zincirin Bir Halkasinda | Tedarik Zinciri Boyunca

Kaynak: (Giileng ve Karag6z, 2008:79)

Geleneksel ve e-lojistik sistemleri birbiri ile kiyaslandiginda (Tablo 1.2.), sekiz
noktada farklilik oldugu goriilmektedir. Bu farkliliklar yiikleme tipi, misteri, talep tiird,
stok/siparis akisi, ortalama siparis miktari, varis, talep ve mali sorumluluk alanlaridir. E-
lojistik uygulamasina bakildiginda, geleneksel lojistikten daha kiigiik miktarlarda siparislerle
,daha kiiciik yiiklerle ve ¢ok noktaya dagitim imkani ile isleyisi sagladigi goriilmektedir.
Elektronik sistemle calistigindan hedef pazar kisidi olmayan sistemde, miisteri odakli olan
cekme sistemle calisilmaktadir. Bu sistem ayni zamanda tedarik zinciri iiyeleri ile entegre

calismay1 da miimkiin kilmaktadir.

1.6.2. E-Lojistik Faaliyetleri

Elektronik lojistik faaliyetleri geleneksel lojistik faaliyetlerden ¢ok farkli degildir. E-
lojistik taniminda da belirtildigi gibi, e-lojistik geleneksel lojistik faaliyetlerin bilisim
teknolojileri ile uygulanmasidir. Bu sebeple e-lojistik faaliyetler de tipki geleneksel lojistik
gibi talep yonetimi ve tahmini, miisteri iligkileri yonetimi, siparis yonetimi, tedarik/satin alma
uygulamalari, paketleme/ambalajlama, ellegcleme ve depo yonetimi gibi faaliyetleri
kapsamaktadir  (http://www.utikad.org.tr/haberler/?id=8788,25.12.2015). ~ Bu  lojistik
faaliyetlerin e-lojistik uygulamalarinda teknoloji ile uygulanmasi s6z konusudur. E-lojistik
faaliyetler kapsaminda mallarin otomatik olarak ambalajlanmasi, elleclenmesi, glimriik
islemlerinin internet sistemleri ilizerinden tamamlanmasi, tasimada kullanilan araglarin tasit

takip sistemleri yardimiyla izlenmesi gibi uygulamalar mevcuttur (Yildirir Keser, 2016:10).


http://www.utikad.org.tr/haberler/?id=8788
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E-lojistik uygulamalar1 hizli, kolay, saglikli ve sagladigi kolayliklar sayesinde
firmalara birgok avantaj sunmaktadir. Bu avantajlar asagidaki sekilde siralanabilir (Oda,
2008:82-83).

1. Ureticiler hammadde ve malzeme fiyatlarim1 diinya c¢apinda kolaylikla
arastirabilir, fiyat ve kalite kiyaslamas1 yapabilirler.

2. Tedarik zinciri boyunca uygulanan tiim lojistik faaliyetlerde zaman planlamasi
kolaylig1 saglar. Teslim siiresi kullanilan sistemler sayesinde kolaylikla belirlenebildiginden
teslim siiresi hakkinda kesin bilgiye sahip olurlar.

3. Dogru iriinlin, dogru yerde, dogru zamanda ve dogru miktarda
bulundurulmasina kolaylik saglar. Bu yoniiyle tedarik zincirinin ve lojistik uygulamalarin
amacina ulagmasinda kolaylik saglar.

4. Miisteri ile kurulan hizli ve kolay iletisim sayesinde yapilan planlamalar iiretim
odakli olmaktan ¢ikarak miisteri odakli hale gelmistir.

5. Kullanilan e-lojistik programlar1 sayesinde kaynaklarin etkin kullanimi
saglanmaktadir. Boylelikle fazla stok bulundurma problemleri ortadan kaldirilmaktadir.

6. Sevkiyat planlamalar1 kullanilan sistemler sayesinde kolaylikla yapilmakta,

tasima dengesizlikleri ortadan kaldirilabilmektedir.
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2. BOLUM
DUNYA’DA VE TURKIYE’DE LOJiISTIiK SEKTORU

2.1. Diinyada Lojistik Sektorii

Lojistik kelimesi yiizyildir kullanimda olsa da II. Diinya Savasi sirasinda 6nemi daha
cok anlasilarak bilimsel bir konu halini almaya baslamistir. Lojistigin bu gelisimi 1940’larda
olarak goriilmektedir. Bu yillarda temeli atilan lojistik fikri 1960-1970 yillar1 arasinda yaygin
sekilde kabul gormiistiir. Yerlesik bir fikir halini alan lojistik ayn1 donemde itibar kazanmaya
da baglamistir. 1970’ten 1980’e kadar lojistikte modeller farklilasarak faaliyetler birbirinden
ayrilmistir. 1980°den sonra ise diinyadaki gelismelere paralel olarak lojistikte de bir ¢ok
ekonomik ve teknik degisim gerceklesmistir(Bakkal, 2011:4).

1956-1965 doneminde yasanan gelismelerle biitlinlesik lojistik kavrami netlesmeye
baslamistir. 1966-1970 yillar1 arasinda lojistik yOnetimi fikrinin temelleri atilmaya
baslanmistir. Bu donemin sonunda 1970’lerde ise lojistik hizmet saglayici firmalar kurulmaya
baslamistir. 1980°den sonra ise diinyada lojistik anlaminda hizli bir ilerleme goriilmektedir.
Bilisim sistemlerinde yasanan gelismeler lojistik sektoriinii de etkilemis, lojistikte
uzmanlasma ivme kazanmustir (Ates ve Isik, 2010:101).

Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) niin Diinya Hizmet Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYIH-
GDP) raporlarinda tagimaciligin hizmet sektoriinde dnemli bir yeri oldugu goriilmektedir. S6z
konusu raporda yer alan ulastirma faaliyetleri ise denizyolu tasimaciligi, i¢ suyollar
tasimaciligl, havayolu tasimaciligi, uzay tasimaciligi, demiryolu tasimaciligi, karayolu
tasimaciligl, boru hatti tasimacilifi, depolama-ellegleme-acente ve diger faaliyetlerdir

(Diyarbakir Lojistik Merkezi:21).

2.1.1. Diinyada Yiik Tasimacilik Sektorii

Ulkemizde oldugu gibi diinyada da hem iilke i¢i hem iilkeler arasi yiik tasimaciliginda
en ¢ok kullanilan mod karayoludur. Yapilan planlamalarda bu karayolu yogunlugunun
azaltilarak, 2030’a dek %30, 2050’ye dek ise %50’den fazla karayolu tasimaciliginin diger
tastma modlarina transfer edilmesi amaglanmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013:82).

Diinya niifusundaki hizli artis ve yasanan iklim degisiklikleri tagimacilik sektoriine
farkli bir bakis kazandirmistir. Digsal maliyetler, karbon emisyonlari, kalabalik ve giivenlik,
tagimacilik sektoriinlin gelecegine ve tasima tiirli se¢imlerinde biiyiik etkiye sahiptir.

Tasimacilikta c¢evreye duyarli olan tasimacilik tiirlerinin daha yaygin kullanilmasi
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hedeflenirken c¢evreye zarar veren tasima tiirlerinin kullaniminin azaltilmasi yoniinde

calismalar yapilmaktadir (Anonim, 2013:1).

2.1.2. Diinyada Yiik Tasimaciliginin Alanlari

2.1.2.1. Diinyada Karayolu Yiik Tasimacilig:

Diinyada tasima modalar1 iizerinde siirekli ¢alismalarin devam etmesine ve diger
modlarin her gecen giin daha da gelismesine ragmen, karayolu tagimaciligina olan talep her
gecen giin daha da artmaktadir. Talep artis1 karayolu ile ilgili ¢alismalarin yogunlasarak

devam etmesine neden olmaktadir. Bu ¢alismalar alt1 baslik altinda toplanmaktadir (Anonim,

2001d:5):
1. Karayolu teknolojisi,
2. Karayolu yonetimi,
3. Stirdiiriilebilir gelisme ve karayollarinin ulagim sistemindeki rolii,
4. Kullanici gortislerinin degerlendirilmesi,
5. Harcama yapmaya deger olma durumu,
6. Teknoloji transferi.

2.1.2.2. Diinyada Denizyolu Yiik Tasimacihigi

Denizyolu yiik tagimaciligi diinya ticaretinde en ¢ok kullanilan tagima yontemidir.
Ulusal ticarette kullanilan denizyolunda iilkenin bir kiyisindan diger kiyisina tasima
yapilirken uluslar arasi ticarette cogunlukla denizasir lilkelere yiik tasinmaktadir. Bu ytikler
cogunlukla biiylik hacimli, ulastirma giderleri fazla olan ve ulastirilmasinda siire sikintisi
olmayan yiiklerdir. Denizyolu tagimacilifinda en 6nemli nokta mallarin yiiklendigi veya
malin indirildigi limanlarin gelismisligidir. Denizyolu ulastirmasinda altyapiyr olusturan
limanlarin gerekli teknolojik altyapiya sahip olmasi, teknolojik gelismeleri takip ederek
giincel kalmasi 6nemlidir (Korkmaz, 2012:98-100).

Denizyolunun yiik tasimacilifinda diinyadaki oran1 %90’dir. Bu denli yliksek oranda
bu tagima tiiriiniin kullanilmasinin bir¢ok nedeni bulunmaktadir (Dursun ve Erol, 2012:6):

1. Diger tasima modlanyla tasinamayacak kadar c¢ok yiikiin tek seferde
nakliyesinin miimkiin olmast,

2. Emniyetli bir tasima sekli olmast,

3. Uriinlere tasima sirasinda gelebilecek zararin veya yasanacak iiriin kaybimin en

diisiik diizeyde olmasi,
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4. Havayolu ile kiyaslandiginda 14, karayoluna kiyasla 7, demiryolu ile
karsilastirildiginda 3,5 kat daha ekonomik olmasi.

2.1.2.3. Diinyada Demiryolu Yiik Tasimacihig:

Diinyada demiryolunun yiikk tasimaciliginda kullanilmaya baglamasi, sanayi
devriminde yasanan gelismelerin hiz kazanmasi ile olmustur. El emegi ile yapilan {irlinlerden
fabrika triinlerine geg¢ilmesi ve zamanla kitle iiretiminin artmasi, bu {iriinlerin baska yerlere
de tasinmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Demiryolu ile hem komiir, demir ve celik gibi
agir ve kiitlesel olarak biiyiik iirlinlerin hem de insanlarin bir yerden baska bir yere diisiik
maliyetle, siiratle ve diizenli sekilde ulastirilmasi saglanmistir (Kaynak, 2002:24).

Diinya genelinde demiryollarmin gelistirilmesi i¢in yapilan faaliyetler yogun sekilde
devam etmektedir. Bu faaliyetler kapsaminda amag, yalnizca demiryollarinin diger yiik tasima
modlarina kiyasla gelistirilmesi degildir. Bu tasima tiiriinde ayni1 demiryolu kullanilarak
birden fazla yontemin kullanilabilir olmasi amaglanmaktadir. Boylelikle bu tagima modu
yalnizca diger tasima modlar ile rekabet etmeyecek, ayn1 zamanda kendi i¢inde de ayr1 bir

rekabete girmesi saglanmis olacaktir (Anonim, 2001a:2).

2.1.2.4. Diinyada Havayolu Yiik Tasimacilig1

Havayolu sektoriinde rekabet her gecen giin artmaktadir. Kiiresel rekabet ortaminda
daha etkin ve daha verimli sekilde ¢alisilmasin1 desteklemek amaciyla hiikiimetler havayolu
sirketlerinin Ozellestirilmesine kolaylik saglamaktadirlar. Bu sirketlerin 6zellestirilmesinin
rekabete en ¢ok yansiyan tarafi maliyetlerin biiyiik miktarda asagi cekilmesi olmus, diistik
fiyatlar 6zellikle Avrupa’da dikkat ¢eker hale gelmistir. Bu 6zellestirme faaliyetlerinin temeli
1978’de A.B.D.’de atilmig, daha sonra Avrupa’ya yayilmigtir. Daha sonra Avrupa
Toplulugu'na {iye devletlerarasinda, sivil havacilik sektoriinde “Tek Pazar” sistemi

olusturulmustur (Anonim, 2001d:8).

2.1.2.5. Diinyada Boru Hatt1 Yiik Tasimacilig1

Tezin 6nceki bollimiinde, boru hattinin petrol ve dogalgaz tasinmasinda kullanildigina
ve bu lriinlerin nakliyesinde en gilivenilir tasima ydntemi olduguna deginilmisti. Diinya’da
boru hatt1 kullanim1 diinyanin her bolgesinde dogalgaz ve petrole ihtiya¢c duyulmasindan ve
bu triinlerin iilkelerde dagiliminin dengesiz olmasindan kaynaklanmaktadir.

Boruyolu ile dogalgaz ve petroliin nakliyesinin yapilmasi 19. ylizyilda baglamistir. O

donemde kullanilan hatlar yakin bolgeler arasi tasima yapmislardir ve gilinlimiiz boru hatlar
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ile kiyaslandiklarinda kii¢lik caplidirlar. Ancak gelisen teknoloji, bu hat ile taginan {irlinlere
olan talep ve bu iirlinlerin yogun kullanim ile giinlimiizde bu tasima uzun mesafelerde, daha

genis borularla ve daha yiiksek basingla yapilmaktadir (Anonim, 2001e:2-5).

2.2. Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Tiirkiye’de lojistik sektorii ¢ok uzun bir gegmise sahip degildir. 1980 ve 1990 yillar
arasinda ancak kara, hava, deniz ve demiryolu altyapisi yapilmaya baslanmis, kombine
tasimacilikla ilgili ¢alismalar tamamlanmistir. 1990’larda lojistik uygulamalar baslatilmas,
2000’11 yillara gelindiginde ithalat ve ihracatla baglayan lojistik faaliyetler sonrasinda
perakendecilik alaninda kendini gostermistir. Ulkemizde heniiz yeni sayilan lojistik sektorii
gelisimini tamamlayabilmis degildir. Sektorde ¢oziilmesi gereken bazi sorunlar mevcuttur.
Yasanan mali sorunlar, bu alanda kendini gelistirmis bireylerin yetersizligi, alanla ilgili
yonetmeliklerin yetersiz olusu ve meslege etik olmayan yollardan girislerin olmasi bu

sikintilarin kaynagini olusturmaktadir (Tutar vd., 2009:196-198).

ASAMALAR | YONETIM MERKEZIi | ORGUTSEL TASARIM
1960 YILLARI
Depolama ve Ulastirma Satig Pazarlama, Daginik lojistik faaliyetler
Depolama, Lojistik faaliyetler arasinda zay1f
Stok Y 6netimi, baglanti
Ulastirma Etkinligi Diisiik lojistik yonetimi otoritesi
isletme basarisini destekler.
1980 YILLARI
Toplam Maliyet Y6netimi Lojistigin merkezilestirilmesi Merkezilesmis lojistik faaliyetler
Toplam maliyet yonetimi Biiyiiyen lojistik yonetimi otoritesi
Siire¢ optimizasyonu Bilgisayar uygulamalari
Rekabetci bir avantaj olarak lojistik
1990 YILLARI
Entegre Lojistik Yonetimi Lojistik planlama Lojistik faaliyetlerde genisleme
Tedarik zinciri stratejileri Tedarik zinciri planlama
Isletme faaliyetleri ile biitiinlesme | Toplam kalite yonetimi i¢in destek
Siire¢ kanallar ile biitiinlesme Lojistik yonetim faaliyetleri
2000 YILLARI
Tedarik Zinciri Yonetimi Stratejik tedarik zinciri goriisii Ticari ortaklik
Extranet teknoloji kullanimi1 Sanal orgiit
Kanal gii¢lerini ortak bir kuvvet Talepteki degisimler
araci kullanmak i¢in tedarik zinciri | Benchmarking ve yeniden
TQM gostergelerinde isbirligi yapilanma
yapmak
2000 YILI VE SONRASI
E-Tedarik Zinciri Yonetimi SCM kavramina internetin Tedarik zinciri agi ile ticaret
uygulanmast ortaklig1 yapmak
Diisiik maliyetli aninda veri taban1 | .com —e eklentisi vb. piyasa
paylasimi degisiklikleri
Elektronik bilgi Orgiitsel geviklik ve dlgiilebilirlik
SCM senkronizasyonu

Kaynak: (Giileng ve Karagoz, 2008:77)
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iistlendigi goriilmektedir. Isletmelere sagladigi faydalar her gegen giin artmakta, isletmelere
rekabet tstiinliigli kazandirmaktadir. Bu yoniiyle lojistik faaliyetlerin 6nemi her gecen giin
artmaktadir (Giimiis, 2009:100).

Diger yandan Tiirkiye nin lojistik sektorii acisindan avantajli bir {ilke oldugunu da
soylemek miimkiindiir. Diinya’daki cografi konumu itibari ile Tiirkiye, {i¢ tarafi denizlerle
cevrili olan, Dogu ile Bat1 arasinda koprii gorevi gorerek bu iki bolgeyi birbirine baglayan ve

dagitim noktalarina yakin bir tilkedir (Acar ve Giirol, 2013:291).

2.2.1. Tiirkiye’de Yiik Tasimacilik Sektorii

Tiirkiye’de tagimacilik tarihini 1923-1950 ve 1950°den giiniimiize olacak sekilde iki
boliimde incelemek miimkiindiir. ilk dénemde ¢alisma yogunlugunun demiryolu sektdriinde
oldugu goriilmektedir. Bu donemde Cumbhuriyetin kurulmasiyla birlikte demiryolu 6nem
kazanmigtir. Demiryolunda yasanan gelismeler 1940’lara kadar devam etmistir. Birinci
donemin sonlarina dogru ise 2. Diinya Savasi’ndan dolay1 bu gelisme durmustur. 1950°de ise
Karayollar1 Genel Miidiirliigli kurulmus ve karayollarinin hizla geliserek diger tasima
tiirlerine baskin geldigi ikinci doneme gegilmistir. Bu donemde karayollar1 planlanandan daha
cok gelismistir. Ikinci donemin bir diger ozelligi, bu doénemde beser yillik kalkinma
planlarinin yapilmis olmasidir. Bu planlar yardimiyla bu dénemde karayollarinin yani sira
deniz ve havayolu i¢in de caligmalar yapilmistir, ancak havayolu daha fazla gelisme
gostermis, yapilan plan istenildigi sekilde gerceklestirilememistir. 1980 sonrasi ise otoban
yapimi ¢aligmalarinin ivme kazandig1 ve karayollariin istiinliiglinii korudugu goriilmektedir

(Akgiing6r ve Demirel, 2004:424-426).

2.2.2. Tiirkiye’de Yiik Tasimacilik Sektoriiniin Alanlar:

2.2.2.1. Turkiye’de Karayolu Yiik Tasimacilig

Tiirkiye’de karayolu ¢aligmalari 1950°de T.C. Karayollar1 Genel Miidiirliigii’ niin
kurulmasiyla yogunluk kazanmistir. Bundan sonraki donemlerde hazirlanan bes yillik
planlarda diger tasima yollar1 i¢in alt yapr g¢alismalarinin yapilmasi planlanmis olsa da,
karayolu istiinligiinii korumaya devam etmistir (Altinok, 2004:80). Karayolunun
istlinliiglinii korumasinda devletin karayoluna daha fazla yonelmesinin yaninda, karayolu
caligmalarinda makine kullanilmaya baslanmasi da etkili olmustur. Boylelikle otoban

calismalar1 ivme kazanmistir. Hem yiik hem yolcu tasimaciliginda karayolu 6n plana ¢ikmus,
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2009’da yolcu transferinin %97’si, yiik transferinin %89’u karayolu ile yapilmistir (Cetin vd.,
2011:135-144).

2.2.2.2. Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimacihig

Ulkemizin denizlerle gevrili olmasi nedeniyle denizyolu yiik tasimacili§i énemli bir
sektordiir. Bu tagima modunun gelismisligi ise limanlarin gelismislik orani ile kendini
gostermektedir. Ulkemizde denizcilik faaliyetlerinin Giimriik Birligi ve Avrupa Birligi gibi
ulusal ve uluslararasi olusumlarla paralel sekilde yiiriitiilmesine itina godsterilmektedir
(Anonim, 2001-b:8).

2012 yil1 Deniz Ticaret Odasi verilerine gore ihracatin 2009, 2010 ve 2011 yillarinda,
ton olarak %72, %74 ve 74’1, deger olarak (USD) %50, %46 ve %55’inin; ithalatin, 2009,
2010 ve 2011 yillarinda, ton olarak %94, %94 ve %93 iiniin, deger olarak (USD) %59, %65
ve %55,4%iiniin denizyolu ile gerceklestirildigi goriilmektedir. Ulkemizin denizyolu toplam
ithalat miktar1 2011 yilinin ilk 6 aylik doneminde 83.533.505 ton iken 2012 yilinin ayni
doéneminde %15.7 artarak 96.658.099 ton degerine ulasmigtir(Anonim, 2012:7-8).

2.2.2.3. Tiirkiye’de Demiryolu Yiik Tasimacihig:

Tiirkiye’de demiryolu ile ilgili calismalar 1924 yilinda baslamistir. 1950°de ise
karayollar1 yapimina agirlik verilmesi nedeniyle demiryollari yapimindaki gelismelerde
duraklama yasanmistir. 2003’te ise tekrar demiryollar1 giindeme gelmistir. Bu tarihte
demiryollar1 devlet politikast haline getirilmistir. 2003-2013 yillar1 aras1 demiryollarina
yatirim yapildig: yillar olmustur. Bu tarihler arasinda demiryollarina aktarilan kaynak miktar
2014 fiyatlar ile 32,7 Milyar TL’dir. 2003’te baslatilan bu ¢aligmalara ragmen demiryollar1
ile yapilan yik tasimaciliginda bir artis goézlemlenememis, 1950 yilindaki oran
yakalanamamistir. 1950°de %68,2 olan demiryolu yiik tasimacilik oran1 2012 yilinda %4,1°e
gerilemistir. 1 Mayis 2013°te ise AB mevzuatina yakin bir yasal cergeve hazirlanmasi
amaciyla Tirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Kanunu yiiriirliige girmistir.

Bu kanun ile demiryollarinin daha etkin kullanim1 hedeflenmektedir (Anonim, 2013:10-12).
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Sekil 2.1.:Y1llar itibari Ile Demiryolu Tasimalar1 (Anonim, 2013:10)

2.2.2.4. Tirkiye’de Havayolu Yiik Tasimacihig:

Havayolu yiik tagimacilig: ile ilgili ¢caligmalar havayolu tagimaciligini olumlu yonde
etkileyerek sektoriin bugilinkii haline gelmesi saglanmistir. Giinlimiizde havayolunu tercih
eden yolcu sayisit her gegen giin artmakta, sektdre yeni firmalar dahil olmaktadir. Bu
gelismeler 15181nda atil durumdaki havalimanlari da faal hale getirilmis durumdadir.

Havayolu kargo tagimaciliginda ise bir takim sikintilar yaganmaya devam etmektedir.
Ulkemizdeki tek havayolu kargo merkezi Istanbul’dur. Istanbul’da yasanan sikintilar
giderilerek bu merkezin transit hava kargo tasimaciliginda daha basarili hale getirilmesi
gerekmektedir. Yasanan baslica sikintilar1 asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir (Tanyas
vd., 2011:15):

1. Depo ve antrepolardaki altyap1 noksanliklari,

Isletmecilik konusunda yasanan sorunlar,
Glimriik birimlerinin tam giin araliksiz ¢alismamast,
Havalimani kargo girig-¢ikislarinin tekelci yap1 ile uygulanmast,

Uzman terminallerin bulunmayist,

o g~ wD

Mevzuatla ilgili yagsanan sikintilar.

2.2.2.5. Tiirkiye’de Boru Hatt1 Yiik Tasimaciligi
Tiirkiye’nin cografi konumu itibari ile sahip oldugu avantajlar boruyolu ile

tasimacilikta da kendini gostermektedir. Avrupa ile Asya arasinda koprii gorevi listlenen
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Tiirkiye, bu tlkelerin boru hatti ile yaptig1 tasimada da ayni gorevi iistlenmektedir. Cografi
konumu acisindan bdyle bir iistiinliige sahip olan lilkemizin, Diinya’nin petrol ve dogalgaz
rezervlerine sahip olan ve bu iirlinlerin iiretiminde 6nemli paya sahip olan iilkelerin dogalgaz
ve petrol ¢cikis bolgesinde yer almasi, iilkemize essiz bir deger katmaktadir. Ulkemizin Hazar
Havzas1 petrollerine yakinligi, bu kaynaklarin Bati’ya aktariminda koprii gorevi tistlenmesi,
ti¢c kitay1 birlestiren bir merkez nokta konumunda olmasi1 boru hatt1 tagimaciliginda iilkemize

onem ve rekabet giicii kazandirmaktadir (istanbul Ticaret Odasi, 2006:112)
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3.BOLUM
HAVAYOLU TASIMACILIGI

3.1. Havayolu Tasimacihgimin Kavramsal Cergevesi

Havayolu tasimacilik sektorii, son 25 yilda en ¢ok gelisim gosteren sektor olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. 1970’ten bu yana yolcu-km bazinda hava trafigi yillik ortalama %7,4
artarak 5 kat biiyiime saglamistir (Kuscu, 2011:82). Havayolu tasimacilik sektorii teknolojik
ve yapisal olarak siiratli bir gelisim igerisindedir. Kullanilan ugaklarin yapist stirekli
degismekte, daha ¢ok kapasiteye sahip, yakit kullanim miktar1 yoniiyle daha avantajli ve
giiriiltii seviyesi daha az ugaklar gelistirilmektedir. Bu gelismeler havayolu firmalarinin
faaliyetlerini, yonetimini, hizmet kalitesini ve kapsamini da degistirmektedir. Sektore getirilen
Ozellestirme faaliyetleri ile havayolu tagimaciliginin ticari olarak kullanilmasi daha da yaygin
hale gelmis, bu durum da bu tasimaciik modunda ki faaliyetlerin tiiketici odakli
sekillenmesine neden olmustur (Tutar vd., 2009:202).

Sektorde gozlemlenen bu gelismeler icinden 6zellestirme, sektdriin hizla gelismesinin
yaninda farkli etkilere de sahiptir. Gelismis ve gelismekte olan bir¢ok iilkede 6zellestirme
faaliyetleri 0zlimsenerek uygulamaya konulmustur. Her iilke farkli amagclarla 6zellestirme
faaliyetlerine yonelse de, 6zellestirme ile birlikte verimlilik ve hizmet kalitesinin yiikselmesi
saglanirken hiikiimet siibvansiyonlarinin azaltilmasina da katki saglanmaktadir (Anonim,
2001d:8). Bu sektorde yasanan teknolojik ve yapisal gelismeler sektorii hizla degistirerek
gelistirmektedir. Boyle hizli gelisen bir hizmet sektoriinde nitelikli personele duyulan ihtiyag
da, diger tasima tiirlerine kiyasla oldukga fazladir (Kaya, 2008:37).

Bu tagimacilik modu ile taginan yiiklere bakildiginda daha ¢ok birbirinden ¢ok uzak iki
nokta arasinda taginmasi istenen ve yiikte hafif paketlerin bu yolla gonderiminin saglandigi
goriilmektedir (Takim ve Ersungur, 2015:366). Havayolu ile tasimacilik en hizli tasimacilik
tiiriidiir ve bununla iliskili olarak fiyatlar1 da oldukca yiiksektir. Ancak diger tasima modlarina
kiyasla olduk¢a emniyetli bir tasima tiiridiir. Bu sebeple yiiksek degere sahip iiriinler, en az
risk igeren havayolu ile taginmaktadir (Orhan, 2003:28).

2024 yilina kadar yapilan tahminlerde, diinya ekonomisinin yilda ortalama %2,9
biiyiimesi, diinya havayolu yolcu trafiginde yilda ortalama %4,8 artis olmasi ve diinya

havayolu kargo trafigi yilda ortalama %6,2 biiylimesi beklenmektedir (ITO, 2006:41).
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3.1.1. Hava Yolu Tasimaciliginin Tanim

Havayolu tasimacilig1 yolcu, yiik ve postanin gelir elde etmek amaciyla havayolu
araclan kullanilarak bir yerden bagka bir yere ulastirilmasi olarak tanimlanabilir. Ulastirma
sektoriiniin 6nemli bir alt sektorii olan havayolu ulastirma sektorii, faaliyet konusu, faaliyetleri
yoneten kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji iirlinii araglar ve donanim, 6zel alt yap1
haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicli, hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi
Ozellige sahip kurallar ve mevzuat konularinin olusturdugu 6nemli bir sistemdir (Anonim,
2001c:1).

Havayolu tasimacilifi yapan sirketler birbirinden farkli &zelliklere sahiptir. Bazi
sirketler binlerce aracla ve gilinde binlerce sefer diizenleyerek bu tasimacilik tiirliine katkida
bulunurken kimi sirketler sadece bir tane havayolu tasima araci kullanarak yilin belirli
donemlerinde ¢ok az sayida seferde bulunmaktadir. Havayolu tasimaciligina genel anlamda
bakildiginda ise karsimiza sehirleri, iilkeleri ve kitalar1 birbirine baglayan ¢ok biiylik bir ag
cikmaktadir (Sarilgan, 2011:70). Diger yandan havayolu tasimaciligi kiiresel bir isletme
sistemi oldugundan yogun bir rekabet ortaminin icerisinde yer almaktadir. Bu yoniiyle
ekonomik yonden biiylik 6neme sahip olan bu tagimacilik tliri ayn1 zamanda kiiresel anlamda
her gegen giin daha ¢ok gelisen teknolojiyi de yakindan takip etmek durumundadir (Kuyucak
ve Sengiir, 2009:133).

Tim bu gelismisliginin yani sira bu tasima modunun diger tasima tiirlerine kiyasla
daha yeni bir hizmet sektorii oldugunu sdylemek miimkiindiir. Digerlerine gore daha hizh
ulasim saglayan havayolu tagimacilii, uzak mesafelerde ise diger modlardan daha
ekonomiktir. Bu yolla yapilan tagimalara bakildiginda degeri yiiksek, kisa siirede bir noktadan
baska bir noktaya ulastirilmasi gereken ve kiiciik miktarlardaki yiikler i¢in daha ¢ok bu
tagimacilik tliriiniin tercih edildigi gézlemlenmektedir. Bu tasima tiirii i¢in yapilan baslangic
yatirimlarinda ise, havayolu i¢in yapilan ilk yatirimlar ve isletme giderleri de oldukca yiiksek
oldugu bilinmektedir (Kara vd, 2009:73).

Kargo, yolcu ve paketlerin hava ulasim araglar1 vasitasiyla yer degistirmesini saglayan
bu faaliyet, kiiresel bir sistem halini alarak uluslararasi bir sistem olmustur. Bu tasimacilik
tiriine olan talep uluslararasi anlamda her gecen giin artmakta, eldeki imkanlar yetersiz
kalmaktadir. Bunun sonucu olarak diinya genelinde yeni havaalanlar1 insa edilmeye devam
etmekte, diinyada havayolu tagimaciligina olan talebin karsilanarak, bu tagimacilik sisteminin
kullanimmnin yayginlasmasini saglamak amaglanmaktadir (Istanbul Lojistik Sektér Analizi

Raporu, 2014:123).
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3.1.2. Hava Yolu Tasimacihigimin Tarihcesi

Osmanli Donemi’nde baslayan havacilik calismalari, {ilkemizde Cumbhuriyetin
ilanindan sonra da devam etmistir. Yapilan yasal ve kurumsal calismalarla araglarin ve
tesislerin gelistirilmesi amacglanmistir. 1925°te “Tiirk Teyyare Cemiyeti” kurulmustur. Bu
cemiyetin kurulmasi Tiirkiye’de sivil havaciligin kurumsal baslangict olmus, ilk temeller
atilmistir. 1933 yilina gelindiginde ise “Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” kurulmus, sivil
havaciligin fiili baslangici yapilmistir. Bu isletmenin asli gérevi sivil hava yollar1 kurma ve
tagima olarak belirlenmistir. Yine ayn1 donemlerde Tiirkiye’nin belirli sehirleri arasinda hava
seferleri baslatilmistir. Bu hava seferlerinde daha once askeri amagclarla alinmis fakat daha
sonra bazi degisiklikler yapilarak yolcu ve yiik tasimasina uygun hale getirilmis olan ugaklar
kullanilmistir. 1938°de Havayollar1 Devlet Isletmesi’nin ad1 degiserek Devlet Hava Yollari
Umum Midirligii olmus ve Bayindirlik Bakanligi’na, daha sonra 1943’te de Ulastirma
Bakanligi’na baglanmistir. 1954°te sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasi ve kontrol
edilmesi amaciyla “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1” kurulmustur. Havayolu faaliyetlerinde
yasanan yogunluk ve talep artisi havalimanlari ile tasima isletmeciliginin ayr1 igletmelerce
yirlitiilmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Bu gereklilik 1955°te tagima faaliyetlerinin “Tiirk
Hava Yollar1 Kurumu”na, havalimani isletmeciliginin de “Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
Genel Midiirliigine devredilmesi ile sonu¢lanmistir. Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin
son yirmi yili incelendiginde, ¢ok biiylik gelismeler yasandigi goriilmektedir. Bu siire zarfinda
havaliman sayis1 16’dan 46’ya ¢ikmistir. 1980’lerde tek havayolu ulagim sirketi Tiirk Hava
Yollar1 iken, 2010°da havayolu sirketlerinin sayis1 17°ye ulagsmistir. Bu artigla birlikte yolcu
tasima kapasitesi de artmis bulunmaktadir. 1947 yilinda ilk yurtdisi seferini gergeklestiren
Tiirkiye Cumbhuriyeti, 2010 yilinda 157 farkli noktaya sefer diizenler konuma gelmistir
(Bakirci, 2012:342-343).

Havayolu tagimaciligi tarihinde dikkati ¢eken bir zaman dilimi 1980’lerde yasanan
geligsmelerle ortaya ¢ikmistir. Havayolu tasimacilifinda 1980°lerin sonuna gelindiginde kayda
deger bir ilerleme s6z konusu olmustur. Bu ilerlemenin temelinde 14 Ekim 1983’te yiiriirliige
giren 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu bulunmaktadir. Bu ilerlemeye sebebiyet veren bir
diger gelisme turizm sektoriidiir. Bu yillarda turizmde yasanan biliylime havayolu
tasimaciligin1 da etkilemistir. Turizmdeki dalgalanmalara paralel olarak havayolu sektoriinde
de bazi inig-¢ikislar yasanmig fakat havayolu sektdrii 2000°1i yillara kadar %600 biiylimeyi
basarmistir (Anonim, 2001-c:ii). 1980’lerde yasanmaya baslayan bu gelismeler Tiirk Hava
Yollar sirketini de etkilemistir. Bu donemde THY sirketi ucus filosunu gelistirmeye baslamis

ve hizmet kalitesini iyilestirme caligmalarina baslamistir. Yine ayn1 donemlerde ekonomik
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olarak avantajli ola dis hat uguslarina agirlik verilmistir. Bu donemde THY’ nin yani sira 6zel
havayolu sirketlerinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve havayolu tasimaciliginda sahip
olduklar1 paylar1 da artirdiklar1 gézlemlenmistir. Bu donemlerde sadece ugus kapasitesi, ugus
filosu ve sefer sayilart arttirilmamig, havayolu tasimaciligi alaninda baska gelismeler de
yasanmustir. Hava trafik kontrol, haberlesme ve yer hizmetleri gibi havayoluna bagli hizmet

sektoriiniin de kalite ve emniyet acisindan gelismesi saglanmistir (ITO, 2006:68).

3.1.3. Hava Yolu Kargo Tasimacihiginin Tarihi Gelisimi

Havayolu kargo tasimaciliinin gec¢misi, diger tasimacilik tiirleri kadar eskiye
dayanmamaktadir. Diger tasima modlarina kiyasla yeni kabul edilen bu tasimacilik faaliyeti
her gegcen giin daha ¢ok kullanilir ve talep edilir hale gelmistir. Havayolu ile tasinan
kargolarda genellikle kiitlesel ve agirlik yoniiyle daha kiigiik ancak yiiksek kiymetli tirlinler
taginmaktadir. Kiiresel rekabet ortaminda drlinlerin = siiratle ulastirilarak  miisteri
memnuniyetinin saglanmasi1 gerekliliginin bir sonucu olarak hava yolu kargo tasimaciligi
daha ¢ok tercih edilir duruma gelmistir (Celik, 2015:3).

Havayolu ile kargo tasimaciliginin tarihi 1971°de kurulan bir sirketle baslamaktadir.
Frederick W. Smith isimli kisi, bu tarihte gecelik teslimati gerceklestirmeyi hedefleyen bir
hava tasimacilik sirketi kurmustur. 1973 yilinda Federal Express 14 ucgaga ulasmis, 389
calisanmyla uluslararas1 tasimacilik faaliyetlerini gerceklestirmistir. 2000’lere gelindiginde
sirketin ucak sayis1 648’e ulagmis, ucaklarin yani sira 64 000 arag da hizmete dahil edilmistir.
Ayni yillarda 150.000 calisan sayisina ulasan firma, diinyanin farkli yerlerinde hizmet
sunmaktadir. Havayolu kargo ulastirma sektoriindeki bu gelismeler, farkli sektorleri de
etkilemistir. Hizmet tedarik eden sirketler cogalarak, havayolu tagimaciligi yapan sirketlere
hizmet sunmaya baslamiglardir. Paketleme, destek hizmetleri ve stok yonetimi gibi hizmetler
bu tedarikg¢i firmalardan saglanmaya baslamistir (Akyildiz, 2004:3).

Gelismelere bakildiginda havayolu kargo tasimaciliinin 6nemli bir yol kat ettigi
goriilmektedir. Havayolu ile yapilan posta, yiik ve kargo tasimaciligina olan talep giin
gectikge artmakta, bu durum havayolu kargo sirketlerinin gelisimini tetiklemektedir. Ancak
tiim bu gelismelere ragmen havayolu kargo tagimaciligr 1930-1940 yillarinda tahmin edilen
hedefine ulasamamuistir. O yillarda havayolu firmalarinin en 6nemli kazan¢ kaynaginin kargo
tasimaciligl olacagi tahmin edilmis, ancak bu halen gergege doniismemistir. Giiniimiizde
halen kargodan elde edilen kazang, havayolu ile yolcu tagimaciligindan elde edilen kazangtan
daha diisiiktiir. Bunun {i¢ temel nedeni bulunmaktadir (Milli Egitim Bakanligi, 2011e:22):

1. Diger tasimacilik tiirleri ile kiyaslandiginda daha pahali bir tasima tiirii olmasi
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2. Giliniimiizde kargo tasimaciliginda kullanilan ucgaklarin 6zel olarak kargo
tasima amacina yonelik tasarlanmamis olmasi, kargo tasimaciliginda yolcu ugaklarinin
kullanilmas1

3. Yoneticilerin kargo tasima faaliyetlerini karli bir yatirim olarak gérmemesi

3.1.4. Uluslararas1 Havayolu Kargo Tasimacilig

Uluslararas1 havayolu kargo tasimaciligi, belirli ihtiyaglar nedeniyle talebin giderek
artt1g1 bir hizmet sektorii konumundadir. Firmalarin kiiresel rekabete dahil olmak ve kiiresel
hiz1 yakalamak istemeleri bu nedenlerin baginda gelmektedir. Diger yandan havayolu ile
kargo tasimaciligi uluslararasi mesafede diisiik maliyetli olmakla birlikte ¢abuk bozulan
mallarin ulastirilmasinda da bu tasima tiirii tercih edilmektedir. Tam zamaninda envanter
yontemi kullanarak fazla stok bulundurmanin dezavantajlarindan kurtulan sirketler icin, gerek
duyuldugunda firiinlerin havayolu kargo ile kisa siirede temin edilmesi, dnemli bir avantaj
olusturmaktadir. Bunlara ek olarak kisa siirede ulastirilmasi gereken firtinlerde, tibbi
malzemelerde ve tasinmasinda yiiksek emniyet gereken liriinlerde havayolu kargo tagimaciligi
tercih edilmektedir (Lojistik Sektor Analiz Raporu, 2011:46). Havayolu kargo tagimaciliginin
sitketlere bir diger faydasi, iriinlerin glimriikklerde bekletilmemesi ve giimriiklerde
karsilasilabilecek sikintilarin yasanmamasidir (Takim ve Ersungur, 2015:370).

Uluslararas1 havayolu kargo tasimacilifinda, diger tagimacilik tiirlerine ihtiyag
duyulmaktadir. Havayolu araglar ile havalimanina getirilen kargolarin karayolu ile transfer
edilmesi gerekmektedir. Havayolu ulasim araclarindan karayolu ulagim araglarina sorunsuz
transferin saglanmasinda havaalanlarinin altyapi, tistyap1 ve teknik olarak yeterlilik diizeyi
biliyiilk onem tasimaktadir. Havalimaninda yapilacak olan aktarma islemleri, depolama
faaliyetleri, gerekli ekipmanlara, donanima ve personele sahip olunmasi, teknolojik olarak
yeterli diizeyde olmasi ve genis alana sahip olmasi gerekmektedir. Tiim bunlarin yaninda
havaalanlarinda gerceklestirilen yiik indirme-bindirme ve ellegleme faaliyetlerinde istenilen
hiz yakalanamamaktadir. Bu yavaglik havayolu tasimaciliginda avantaj olarak gdsterilen siirat
ozelligini zedelemektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012:81). Giimriik ve kargo yer
hizmetlerinin tam giin ¢alismamasi da kargo tasimaciliginda aksakliklara neden olmaktadir.
Farkli kita ve llkelerden havalanan ugaklarda gecikmeler olabilmekte kimi zaman da ek
seferler diizenlenmektedir. Kargo tasimaciligimi olumsuz etkileyen bir baska nokta
koordinasyon eksikligidir. Hava tasiyicilari, yer hizmetleri ve giimriik hizmetlerinin

biitiinlesik sekilde hizmet vermesi gerekmektedir (Tanyas vd., 2011:78).
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Havayolu ile kargo tasimaciliginda emniyetli olmasinin, uzun mesafelerde maliyet
avantaji saglamasinin ve siiratli tasima 6zelligine sahip olmasinin bu tasima tiiriinii 6n plana
cikardigr daha once belirtilmisti. Ancak havaalanlarinda yasanan bazi teknik ve uygulama
eksikliklerinin bu tagima tiirlinli yavaslattigr bilinmektedir. Yapilan arastirmalar kargo
sirketlerinin havayolu kargo ulastirma sektdriinden baslica beklentilerinin %43 oranla servis
giivenilirligi, %27 oranla rekabet edilebilir fiyat ve %19’la siiratli tasima oldugunu
gostermistir. Yine kargo sirketlerinin yaris1 paketlerinin %98’inin vaktinde teslim edildigini
belirtirken, %10 ise dogru zamanda teslim oraninin %90’dan daha az oldugunu ifade etmistir

(ITO, 2006:43).

3.2. Diinyada Havayolu Kargo Tasimaciligi

Diinyada havayolu tasimaciligr siirekli yiikselme egilimi icerisindedir. Asya’da
yasanan ekonomik sorunlara ragmen 1997°de diinyada havayolu ile tagima trafigi en {ist
seviyeye ulagsmis, hava yolu sirketleri kar etmeyi basarmiglardir. S6z konusu yilda 26 milyon
ton kargo tasimaciligi gergeklestirilmistir (Anonim, 2011c:3).

Havayolu kargo tasimacilig1 sektorii her gecen giin gelismekte, bu sektdre olan talep
her gecen giin artmaktadir. Airport Council International verilerine gore 2007 yilinda
havayolu kullanilarak tasinan kargo miktar1 %3,6 artig gostererek 48.3 milyon ton olmustur.
Havayolu Tasimaciligi Birligi IATA verilerine goére ise 2003 yilinda diinya genelinde
havayolu ile yapilan kargo tagimaciligr geliri 40 milyar USD iken, 2007 yilinin basinda bu
say1 54 milyar USD olmustur. Airbus verileri incelendiginde ise son yirmi yilda havayolu ile
tasinan kargo miktar1 lic kat artis gostermistir. Havayolu ile yapilan kargo tasimaciliginda
%75 oraninda kargo hacmi bulunan yolcu ugaklar: kullanilirken, kargo ucaklarinin ve kargo
hizmeti sunan sirketlerin sayis1 giin gectikce artmaktadir. Airbus verileri 177 hava kargo
tagtyicisinin 1696 kargo ucgagi bulundugunu gostermektedir. Ancak bu sayr talepleri
karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Tahmin verilerine gore gelecek 20 yil icerisinde diinyada
4200’1 askin kargo ucagina ihtiyag¢ duyulacak, bu ihtiyacin bir kism1 3300 yolcu ugaginin
kargo ucagina doniistiiriilmesi yoluyla karsilanacaktir. Havayolu ile kargo tagimaciligi diinya
genelinde hizla gelisim gosteren bir hizmet sektoriidiir. Bu nedenle diinyanin 6nde gelen
havalimanlar1 hava kargo merkezleri insa etmekte ve acenteleri bu alanlara gekme ¢aligmalari

yiiriitmektedirler (Utikad, 2007:73).



55

milyar ton-km

3.

ortalama biiyime

6.1%
prtalama biyiimeg

6.9%

_ ortalama blyume

Sekil 3.1.:Diinya Genelinde Havayolu Yiik Trafigi (milyar ton-km) (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012:88)

Grafikte de goriildiigli gibi havayolu ile yiik tasimaciligi siirekli devam eden bir artig
gostermektedir. Zaman zaman artis oranlarinin azalmasina ve bazi donemlerde diisiisler
yaganmasina ragmen havayolu kargo tasimaciliginin yiikselme egiliminde oldugu
gozlemlenmektedir. Yasanan en biliylk diisiis 2008 yilinda kiiresel ekonomik krizden

kaynaklanmis ancak daha sonra sektor hizla gelismeye devam etmistir.

3.3. Tiirkiye’de Havayolu Kargo Tasimacihigi

Havayolu kargo tagimacilig1 giin gectikce gelisen bir yapidadir. Bu gelisimde yapilan
online aligverislerin de etkisi oldukga biiyiiktiir. 2003-2013 yillar1 arasinda i¢ hatlarda tasinan
kargo miktart %290 bir artig gostermis ve 2003 yilinda 190 bin ton olan kargo miktar1 2013
yilinda 740 bin tona ulagmistir. Ayn1 yillar1 kapsayan donemde dis hatlarda tagman kargo
miktar1 ise %140’lik bir artig gostererek 770 bin tindan 1.85 milyon tona ¢ikmistir (Takim ve
Ersungur, 2015:366).

Havayolu kargo sektoriindeki gelismelerle birlikte bu hizmet sektoriine bir ¢ok 6zel
havayolu sirketi de dahil olmustur. Bu 6zel havayolu sirketlerinden en biiyiikleri Pegasus,
Atlas Jet ve Onur Air’dir (Tanyas ve Arikan, 2013:64).

Tiirkiye havayolu tasimacilik sektoriinde yasanan gelismeler, diinyadaki gelisim gibi
artarak devam etmektedir. Asagidaki tabloda 1960 yilindan baglayarak 2015 yilina kadar
Tiirkiye havalimanlarindaki i¢ hat ve dis hat yolcu sayisinin yani sira ayni tarihler arasinda i¢
hatlarda ve dis hatlarda tasinan ylik miktar1 ton cinsinden verilmistir. Verilen yillarda
havayolu sektoriinde hem yolcu hem de yiik tasimaciliinda artis gozlemlenmistir. 1960

yilinda tasian toplam yiik miktar1 i¢ hatlarda 8306 ve dis hatlarda 4696 ton olmak iizere
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toplamda 13002 ton olarak olgiilmiistiir. 2015 yilina gelindiginde ise i¢ hatlarda 871.327 ton
ve dis hatlarda 2.201.504 ton olmak iizere toplamda 3.072.831 tona ulagmustir. Aradaki
gelisim dikkat ¢ekecek biiyiikliiktedir.

Tablo 3.1.:Tiirkiye Havaalanlarinda toplam yolcu ve yiik trafigi

Yiik®
Yolcu
(Ton)
Yil Toplam ic hat Dis hat ic hat Dis hat
Toplam

1960 713 217 528 846 184 371 13 002 8 306 4 696
1961 788 636 573 877 214 759 15178 7811 7367
1962 729 996 484 061 245935 17 269 7873 9 396
1963 821 489 560 679 260 810 18 488 8119 10 369
1964 842 841 587 814 255 027 16 761 8501 8 260
1965 977913 681 623 296 290 18 414 9594 8820
1966 1161329 804 773 356 556 18 454 9 461 8993
1967 1377 609 951919 425 690 20541 10018 10523
1968 1696 923 1173139 523784 26 752 14 243 12 509
1969 2 037 467 1343984 693 483 36 132 21271 14 861
1970 2679139 1661 890 1017 249 44 039 24 249 19790
1971 3301143 2166 447 1134 696 43 320 26 120 17 200
1972 4179 900 2583010 1596 890 67 657 31371 36 286
1973 5191 093 3236 997 1954 096 85 893 37 545 48 348
1974 4 651 344 2 615 368 2035976 83294 34 803 48 491
1975 4 800 902 2599 373 2 201 529 87 642 37778 49 864
1976 5979 087 3670020 2 309 067 103 447 49 193 54 254
1977 6 545 487 4177 259 2 368 228 119 402 62 634 56 768
1978 5752 304 3338722 2413 582 110 028 53 247 56 781
1979 5935 276 3485 847 2 449 429 119 508 59 348 60 161
1980 3458 165 1621998 1836 167 75 442 32231 43211
1981 4641772 2638 294 2003478 95 068 44 017 51051
1982 4 669 648 2631692 2 037 956 92 279 40 062 52 216
1983 5387 791 2 954 497 2433294 98 404 39 356 59 049
1984 6132 361 3277079 2 855 282 121 568 42 091 79 477
1985 6 323 448 3061 822 3261 626 133082 47 254 85 828
1986 6 869 986 3263 967 3606 019 153 349 50 856 102 493
1987 8903 699 4049 182 4 854 517 188 489 63573 124 916
1988 10840 179 4 329 890 6 510 289 226 813 73088 153725
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1989 11 843 563 4 696 520 7147043 270983 93 900 177 083
1990 13 629 965 5347723 8 282 242 301 403 99 549 201 854
1991 11 019 464 4009 724 7009 740 245123 72 843 172 280
1992 16 495 118 5445081 11 050 037 363 992 96 554 267 438
1993 20674 531 7403 941 13 270 590 461 836 135300 326 536
1994 22 334 286 8784 310 13 549 976 491 750 151 440 340 310
1995 27 767 379 10 347 528 17 419 851 576 920 171 552 405 368
1996 30 780 662 10 862 539 19918 123 652 565 182 476 470089
1997 34 396 334 12413 720 21982 614 791 780 212 000 579 780
1998 34 199 679 13238 832 20 960 847 725910 209 488 516 422
1999 30 011 658 12931771 17 079 887 686 014 217 556 468 458
2000 34972 534 13339039 21 633 495 796 627 226 356 570271
2001 33620 448 10 057 808 23 562 640 763 156 171411 591 745
2002 33 755 452 8700 839 25054 613 880 133 181 198 698 935
2003 34 424 340 9128 124 25 296 216 931191 188 936 742 255
2004 45 034 589 14 438 292 30 596 297 1123108 262 647 860 461
2005 55 545 473 20 502 516 35 042 957 1249 555 315 858 933 697
2006 1684 203 28 799 878 32 884 325 1346 989 373 055 973 934
2007 70 352 867 31970874 38 381 993 1546 025 414192 1131833
2008 79 438 289 35832 776 43 605 513 1644014 424 555 1219 459
2009 85 508 508 41 226 959 44 281 549 1726 345 484 833 1241512
2010 102 800392 |50 575 426 52 224 966 2021076 554 710 1 466 366
2011 117 620 469 |58 258 324 59 362 145 2249474 617 835 1631639
2012 130351620 |64 721316 65 630 304 2249133 633 074 1616 059
2013 149 430 421 | 76 148 526 73 281 895 2595 316 744 027 1851 289
2014 165720234 | 85416 166 80 304 068 2893000 810 858 2082 142
2015 181074531 |97 041 210 84 033 321 3072831 871327 2201 504

Kaynak: (http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051, 23.12.2016)

Tiirkiye havayolu tasimaciliginda kargo kapasitesi, artan ucgak sayisi ile orantili sekilde
artarak devam etmektedir. Asagidaki sekilde Tiirkiye’deki ucak sayisi, koltuk kapasitesi ve kg
olarak kargo kapasitesinin 2003-2014 yillar1 arasinda gelisimi yer almaktadir. 2003’ten 2014
yilina dek kargo kapasitesindeki biiylik orandaki artig dikkat ¢cekmektedir.


http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051
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Tablo 3.2. :Tiirkiye Havayolu Toplam Ugak Sayisi, Koltuk ve Kargo Kapasitesi

Havayolu
Ugak Sayis1 | Koltuk Kapasitesi Kargo Kapasitesi (Kg)
2003 | 162 27.599 302.737
2004 | 202 34.403 471.734
2005 | 240 39.903 649.562
2006 | 259 42.335 873.539
2007 | 250 40.185 962.539
2008 | 270 43.524 1.093.096
2009 | 297 47.972 1.121.108
2010 | 349 56.638 1.118.933
2011 | 346 55.662 1.136.866
2012 | 370 65.208 1.264.513
2013 | 285 66.639 1.639.130
2014 | 422 75.700 1.393.602

Kaynak: Havayolu Sektér Raporu, 2015:5.

Yukaridaki tabloda yil yil ugak sayisinda, koltuk ve kargo kapasitesinde yasanan
gelisim goriilmektedir. 2003 yilinda kargo kapasitesinde yasanan artista 2010 yilinda ve 2014
yillarinda gerileme goriilmektedir. Bu yillarda ugak sayisinda ve koltuk kapasitesinde
gozlemlenen artigsa ragmen kargo kapasitesinde goriilen gerileme, o yillarda yolcu tagimaciligt
odakli c¢alisildigini, ucaklarin  yolcu tasimaciligina uygun sekilde tasarlandigini
gostermektedir. Yine asagidaki tabloda ayni yillar arasinda kargo kapasitesindeki degisiklik

gosterilmistir.



59

QOOOUDOQ 7=~

1.639.130

1.500.000

962.539
1.093.094
1.121.108
1.118.933
1.136.864

B73.537

1.000.000 :

b49.562

500.000 -

302.737

03 04 05 06 07 08 09 10 1 12 13 lakylil

Sekil 3.2. :Tiirkiye Havayolu Kargo Kapasitesi (http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/abec26a31a72281.pdf,
24.12.2016:258)

Havayolu kargo tasimaciligi alaninda Tiirkiye’de yapilan tim c¢alismalara ve giin
gectikce artan talebe karsin bu hizmet sektorii planlanan diizeye heniiz ulagamamistir.
Atatliirk Hava Limani yakininda “Hava kargo Koyii” kurulmasina iliskin yapilan teklifler

kabul edilmisse de heniiz hayata gegirilmis bir ¢alisma bulunmamaktadir (Kanalc1, 2005:31).

3.4. Hava Yolu Kargo Tasimacihiginin Yasal Cercevesi

Tiirkiye havayolu tagimaciliginda temel mevzuatimiz 1983’te kabul edilen “Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu”dur. Bu kanunla birlikte havayolu ile alakali ii¢ kanun mevcuttur. Bunlar
(Giilen, 2011:118):

o 5431, SHGM niin Yeniden Yapilanmas1 Hakkinda Kanun 10.11 2005

. Ulastirma Bakanlig1 Kurulus ve Gorevleri Hakkinda Kanun 09.04.1987

° 2920, Tirk Sivil Havacilik Kanunu, 14.10.1983

Bu kanunlarin disinda kurumsal ve sektdrel yonetmelik, talimat ve genelgeler
mevcuttur.

Havayolu araglar1 vasitasiyla yapilan kargo tasimaciliginda gerekli bir takim evraklar
mevcuttur. Havayolu ile yapilan ulasgtirmada gonderici ile tasimaci arasinda ‘Hava Yolu

Kargo Tasima Senedi’, bir diger ifade ile ‘Hava Yolu Kongimentosu’ imzalanmaktadir.


http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf
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Burada gonderici tarafi lojistik firma, tasimaci ise havayolu ile tasimayr gerceklestiren
havayolu sirketidir. Havayolu tasima senedi hem bireysel hem de kombine tagimacilikta da
tirtinlerin bir noktadan diger bir noktaya taginmasinda imzalanabilmektedir. Bu sézlesme ile
amag, alicinin kargoyu kusursuz sekilde teslim almasinin saglanmasidir. Tiirkiye’de havayolu
ile kargo tasimacilig1 konusunda yasal kurum Ulastirma Bakanligi, yetkili kurumlar da Devlet

Hava Meydanlar1 Genel Midiirliigii ve Sivil Havacilik Genel Midurligi’diir (Celik, 2015:3)

3.4.1.Gonderici Hak Ve Sorumluluklar:

Bilinen gonderici, kendi namina iirlinlin taginmasi i¢in ruhsatli bir acenta veya
havayolu kurulusu ile isbirligi i¢ine giren malin ¢ikis noktasini ifade eder. Tanimi yapilan
gondericinin havayolu kargo tasimaciliginda bazi sorumluluklar1 vardir. Asagida siralanan
maddelerde belirtilen konular1 ruhsatli acentelere deklare etmeleri gerekmektedir (Havacilik
Talimati, 2015):

o Kargolarin gerekli glivenlik 6nlemleri altinda hazirlandigini,

o Kargolarin emniyetli ortamlarda hazirlandigini,

o Kargolarin giivenilir ¢alisanlar tarafindan hazirlandigin,

. Kargolarin hazirlanma, depolanma, sevkiyati esnasinda {iirlinlin izinsiz ve

kanuna aykir1 miidahalelere kars1 korundugunu ve iiriine erisimin denetimli oldugunu,

J Kargonun igeriginin kontrol edilmesinin onaylandigini,

. Kargonun herhangi bir patlayici, tehlikeli veya yasak {irlin igermedigini
gondericinin acenteye bildirmesi gerekmektedir.

Bu hallerin disinda gondericinin kargoyu tasiyiciya teslim ettikten sonra da bazi yasal
haklar1 vardir. Kargonun kaybolmasi, kusurlu hale gelmesi, belirtilen zamandan daha geg
teslim edilmesi veya teslim edilmemesi durumunda gonderici, yazili bagvuruda bulunmalidir.
Bu bagvuru siireleri asagidaki sekildedir (http://www.esatrans.com.tr/tr/esa-bilgi/9/tasiyici-
havayolu-sorumluluklari#, 24.12.2016):

o Kargonun kusurlu hale geldigi durumlarda, bunun gonderici tarafindan fark
edilmesini takip eden 14 giin igerisinde,

. Belirtilen zamandan daha ge¢ teslim edilen kargolarda, kargonun alici
tarafindan teslim alinmasini takip eden 21 giin igerisinde,

. Kargonun teslim edilmemesi durumunda konsimentonun hazirlanmasini takip

eden 120 giin icerisinde, gonderici tarafindan tastyiciya yazili bagvuru yapilmalidir.


http://www.esatrans.com.tr/tr/esa-bilgi/9/tasiyici-havayolu-sorumluluklari
http://www.esatrans.com.tr/tr/esa-bilgi/9/tasiyici-havayolu-sorumluluklari
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3.4.2. Tasiyic1 Hak Ve Sorumluluklar:

Tastyici, kargonun ulastirilmasini gergeklestiren veya iistlenen, yiikiin bir noktadan
baska bir noktaya tasinmasindan sorumlu olan havayolu sirketidir. Tasimacilikla alakali
olarak asagidaki maddeler uygulanmaktadir (MilliEgitimBakanlig1,2011e:9):

. Sozlesmede belirtilmesi lizerine Varsova Konvansiyonu veya Lahey Protokolii
kurallarindan biri uygulanir.

J Teslim noktasina ulastirilan kargo, kargoyu almaya yetkili kisiye konsimentoda
acgiklanan kurallar gergevesinde teslim edilir.

. Tastyici, malin kusurlu hale gelmesi, belirtilen zamandan daha geg¢ teslim
edilmesi veya kargonun kaybolmasi hallerinde gondericiye, kargoyu almaya yetkili olan
kisiye ve tasimaya katilan diger taraflara karsi sorumludur. Ancak bu zararlar malin
yapisindan veyahut dogal afetlerden kaynaklanmigsa, bu durumda tasiyict sorumluluk
tistlenmemektedir.

o Kargonun kusurlu hale gelmesinde tazminat alma hakki kazanan kisinin ithmali
veya hatal1 fiilleri s6z konusu ise, tasiyici sorumlulugundan tamamen veya kismen muaf

tutulur.

3.5. Havayolu Kargo Tasimacih@inda Uluslararasi Orgiitler

o IATA (The International Air Transport Association)

Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi olan IATA, diinyadaki havayolu sirketlerinin
ticaret birligini temsil etmektedir. Toplamda 265 havayolu sirketi bu birlige tiyedir. Toplam
havayolu trafiginin %83’linii temsil eden IATA, havacilik faaliyetlerinin bir¢ok alaninda
destek saglamaktadir. Kritik havacilik konularinda da sektorel politikalart diizenlemeye
yardimcr olmaktadir. Uluslararast Hava Tagimaciligr Birliginin bolgesel ve iilke ofisleri
uygulamadan sorumlu olurken, genel miidiirlik ise kiiresel standartlarin, sistemlerin ve
savunma pozisyonlarinin gelisimini yonlendirmektedir
(http://www.iata.org/about/Pages/index.aspx, 21.12.2016).

o ICAO ( The International Civil Aviation Organisation)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii olan ICAO, havayolu tasimaciliginda birgok
sorumluluga sahiptir. Ugus emniyetini saglamak, havayollar1 ve havalimanlarmin gelisimini
saglamak, havayolu ulastirmasinda karsilasilan gereksinimleri karsilamak, haksiz rekabetin
yol acabilecegi israfi 6nlemek, taraf iilkeler arasinda esitligi saglayarak ayrimcilik yapilmasini

onlemek ve bu olusumun kapsamma giren tiim faaliyetlerin gelisimini saglamakla


http://www.iata.org/about/Pages/index.aspx
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yiikkiimliidiir (http://www.mfa.gov.tr/uluslararasi-sivil-havacilik-orgutu-_icao_.tr.mfa,
24.12.2016).

Bu iki biiylik kurulusun yani sira havayolu ile kargo tasimaciliginda yer alan bagka
elemanlar da bulunmaktadir. Bu 6geleri de asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir (Milli
Egitim Bakanligi, 2011e:11):

1. Sivil Havacilik Genel Miidurligi,

Hava yolu tasiyicilari,

Yer hizmetleri veren kuruluslar,

Lojistik firma isletmeleri,

2
3
4. Havalimani isletmeciligi yapan diger kuruluslar,
5
6 Gondericiler,

7

Alicilar


http://www.mfa.gov.tr/uluslararasi-sivil-havacilik-orgutu-_icao_.tr.mfa
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4. BOLUM

UYGULAMA

Bu boliimde arastirmanin alan arastirmasinda kullanilan yontem, veri toplama araci,

ana kiitle ve 6rneklem se¢imi ve arastirma bulgular1 ve bulgularin yorumlarina yer verilmistir.

4.1. Arastirmanin Yontemi
4.1.1. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin amaci e-lojistik sistemlerinin havayolu sirketlerinde kullanim
amaglarinin, isletmelere sagladigi maliyet avantajlarinin, depo sistemlerinde sagladigi
faydalarin, bu sistemin sirketlerdeki uygulamalarinin ve havayolu kargo sirketlerinde e-

lojistik kullaniminin sirketlere kazandirdiklar1 arasindaki iliskilerin incelenmesidir.

4.1.2.Arastirma Hipotezleri
Arastirma hipotezleri aragtirma amacina uygun olarak su sekilde belirlenmistir:

Hi: Isletmelerin e-lojistik uygulama amaclar1 ile e-lojistik sonuglar1 arasinda
istatistiksel olarak pozitif yonlii bir iligki vardir.

Hy: Isletmenin e-lojistik uygulamanin saglayacag maliyet avantajlar1 algisi ile e-
lojistik uygulama sonuglar1 arasinda istatistiksel olarak pozitif yonlii bir iligki vardir.

Hs: Isletmenin e-lojistik uygulamalariyla depo sistemlerinde olumlu kazanimlar elde
etme beklentisi ile e-lojistik sonuglar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

Hg: Isletmenin e-lojistik uygulama faydasi beklentileri ile e-lojistik sonuglari arasinda

istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.
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Amacglar

Maliyetler
Depo

Sistemleri

Uygulama

Sekil 4.1.: Arastirmanin Kuramsal Modeli

4.1.3.Arastirma Veri Toplama Araci
Arastirmada kullanilan veri toplama aract 6 boliimden olusmaktadir. Veri toplama

araci olarak onceden hazirlanmig soru formu yani anket kullanilmistir (Ek-1). Anket
formunun ilk boliimiinde demografik sorular ver almaktadir. Demografik sorularda havayolu
kargo tasimaciligi sirketleriyle ilgili faaliyet alanlari, faaliyette bulunma yil1 vb. sorular yer
almaktadir.

kullandiklart (AMAC boyutu) ile ilgili sorular yer almaktadir. Burada havayolu ile kargo
tasimaciligl yapan ucak firmalarinin hangi amaglarla e-lojistik uygulamalari tercih ettikleri
belirlenmeye calisgilmistir. Karliligin artirilmasi, pazar payini arttiracak bir uygulama olmasi
vb. sorular bu boliimde yer almaktadir.

Anketin tigiincii boliimii, e-lojistik uygulamalarinin isletmelere maliyet agisindan
hangi alanlarda yarar sagladigi (MALIYET boyutu) ile alakali sorular bulunmaktadir. Bu
tespit edilmeye calisilmistir. Depo maliyetlerinin azaltilmas: ve personel giderlerinin
azaltilmasi gibi sorular bu boliimde yer almaktadir.

Anketin dérdiincii boliimii depolama faaliyetleri (DEPO SISTEMLERI boyutu) ile
alakal1 sorular1 icermektedir. Bu boliimde lojistikte en 6nemli alanlardan biri olan depolamada
e-lojistik uygulamalarinin getirileri belirlenmeye ¢alisilmigtir. E- lojistik sistemlerinin
envanter seviyesini ne derecede azalttigi, depolama alanlarinin daha iyi kullaniminin ne
derecede saglandigi vb. depolama sisteminin temelini olusturan sorular bu bolimde yer

almaktadir.
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Besinci bolimde havayolu ile kargo tagimaciligi yapan ugak firmalarinin e-lojistik
uygulamalardan (UYGULAMA boyutu) ne kadar yararlandigi ve ne derecede bu
uygulamalar1 takip ettikleri, hangi e-lojistik sistemleri ne Olgiide kullandigi ol¢ililmeye
calistlmistir. Ornegin, taktik ve stratejik kararlar alinirken bu amag igin gelistirilmis
teknolojiden ne kadar yararlanilmaktadir ya da isletme, e-lojistik bilgi sistemleriyle ilgili
yurti¢i ve yurtdisi fuar ve organizasyonlara ne kadar katilarak yenilikleri takip edebilmektedir,
bunun Ol¢iilmesi amaglanmustir.

Son boliimde e-lojistik kullanimin havayolu ile kargo tasimaciligi yapan firmalara
sagladig1 faydalarla (SONUC boyutu) ilgili sorular yer almaktadir. E-lojistik kullanimi
firmalara hangi konuda ne kadar fayda sagladig: ve bu sistemi kullanmanin firmalar a¢isindan
sonuglar1 belirlenmeye ¢alisilmistir. Tekrar eden islemlerden kaybedilen siire¢ ne derecede
onlenebilmistir, miisteri memnuniyeti ne derece artmistir gibi e-lojistik sisteminden beklenen

getirilerin ne kadar saglanabildigi ile ilgili sorular bu boliimde yer almaktadir.

4.2. Anakiitle ve Orneklem Secimi
Arastirmanin anakiitlesini Tiirkiye’de faaliyette bulunan havayolu tasimaciligi

sirketleri olusturmaktadir. Turkiyedeki havayolu sirketlerini temsilen Antalya havalimaninda
faaliyette bulunan ve kargo tasimaciligr yapan 44 havayolu tasimaciligi sirketi incelenmistir
(Tablo 4.1.). Tam sayim yontemi kullanilarak arastirmanin Orneklemini olusturan tim

havayolu tasimacilig: sirketlerine ulagilmistir.

Tablo 4.1.: Aragtirmaya konu olan havayolu tasimacilig: sirketleri

Azerbaycan Airlines Thomas Cook Scandinavia

Royal Airlines Thomas Cook Belgium

Uzbekistan Airlines

Thomas Cook

Smart Wings Thomsonfly
Virgin Atlantic Airlines TUIfly Nordic
Monarch Airlines TUIfly

Ukraine International Airlines AirBerlin

iFly Condor
Transaero Airlines Onur Air
Pegasus Atlasjet
Corendon Austrian Airlines
Aeroflot Air Moldova
Lufthansa URAL Airlines
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Belair Airlines Windrose Airlines
NIKIfly Abakan Airlines
Air Astana Malaysia Airlines
Travel Service Freebird Airlines
SCAT Airlines Orenburg Airlines
TUI Airlines Belgium Tailwind Airlines
Azur Air Sunexpress

UTair Nordwind Airlines
Arkefly Tiirk Hava Yollar

4.3. Arastirmanin Giivenilirligi
Aragtirmanin  gilivenilirligini ispatlamak amaciyla Cronbach’in Alfa Katsayisi

hesaplanmistir (Tablo 4.2.). Cronbach’in alfa katsayis1 0-1 arasi deger almaktadir, sifira yakin
degerler diisiik giivenilirlige isaret ederken 1’e yakin degerler yiiksek giivenilirlige isaret eder.
0,70’in {iizerindeki Cronbahc’in alfa katsayilar1 1yi bir giivenilirlige isaret ettigi seklinde

yorumlanmaktadir.

Tablo 4.2.: Cronbach’in Alfa Katsayisi

Giivenilirlik istatistigi

CRONBACH’IN Madde
Alfa Katsayisi Sayis1
0,944 21

Olgek igin hesaplanan Cronbach’in alfa katsayist 0,944 olarak hesaplanmistir, bu
katsay1 degeri 6lgegin gilivenilir oldugu seklinde yorumlanmaktadir.

Her bir boyut i¢in hesaplanan Cronbach’in Alfa Katsayilar1 Tablo 4.3.’de verilmistir.

Tablo 4.3.: Her bir boyut i¢in hesaplanan Cronbach’in Alfa Katsay1 Degerleri

BOYUT iSMi CRONBACH’IN Alfa Katsayisi Madde Sayisi
Amag 0,854 4
Maliyet 0,668 3
Depo Sistemleri 0,788 4
Uygulama 0,910 5
Sonug 0,921 5




67

AMAC boyutu i¢in hesaplanan Cronbach’in Alfa Katsayis1 0,854 olarak
hesaplanmistir. Bu deger dlgegin giivenilir oldugu seklinde yorumlanmaktadir. MALIYET
boyutu i¢in Cronbach’in Alfa Katsayis1 0,668 tiir. Bu katsay1 giivenilirlik sinir1 olan 0,700’e
yakin olmasindan dolay1 giivenilir olarak kabul edilmistir. DEPO SISTEMLERI boyutunda 4
madde bulunmaktadir. Bu 4 madde i¢in hesaplanan Cronbach’in Alfa Katsayisi 0,788 olarak
hesaplanmistir. UYGULAMA boyutu i¢in hesaplanan Cronbach’in Alfa Katsayis1 0,910
olarak hesaplanmistir. SONUC boyutunda 5 madde bulunmaktadir. Bu 5 madde igin
hesaplanan Cronbach’in Alfa Katsayist1 0,921 olarak hesaplanmistir. Elde edilen deger
0,700°den biiyiik oldugundan 6lgek istatistiksel olarak gilivenilir kabul edilmektedir.

4.4. Arastirmanin Gecerliligi
Arastirmanin gecerliligini ispatlamak amaciyla her bir boyutu olusturan maddeler

toplanarak aritmetik ortalamalar1 alinmistir ve arkasindan boyutu olusturan her bir maddenin
boyut ortalamasi ile korelasyonlarina bakilmistir. Her bir maddenin boyut ortalamasi
korelasyonu ile yiiksek korelasyonunun olmasi oOl¢egin gecerli oldugu seklinde

yorumlanmaktadir.

Tablo 4.4.: AMAC Boyutu i¢in Maddeler Aras1 Korelasyonlar

Korelasyonlar
Gl G2 G3 G4 AMAC

G1 Pearson Korelasyon 1 6317 6517 6207 7517

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000
G2 Pearson Korelasyon 6317 1 9377 7907 966

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000
G3 Pearson Korelasyon 6517 937" 1 757 968~

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000
G4 Pearson Korelasyon 6207 7907 757 1 8617

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000
AMACLAR Pearson Korelasyon 7517 966 968" 8617 1

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000
**_Korelasyonlar 0.01 seviyesinde istatisksel olarak anlamlidir. (Cift kuyruklu).

G1: Karlilig1 arttirma hedefini saglayacak olmasi
G2: Rakipleri takip etmenin daha kolay olmasi
G3: Miisteri ve tedarikcilerin baskisini ortadan kaldiracak olmasi

G4: Pazar payin1 arttiracak olmasi
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Tablo 4.5.: MALIYET Boyutu I¢in Maddeler Aras1 Korelasyonlar

Korelasyonlar
M1 M2 M3 MALIYET
M1 Pearson Korelasyon | 1 ,180 608" | 7397
Sig. (2-kuyruklu) 243 ,000 ,000
M2 Pearson Korelasyon ,180 1 4127 6897
Sig. (2-kuyruklu) 243 ,005 ,000
M3 Pearson Korelasyon 6087 | 4127 1 8917
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,005 ,000
MALIYET Pearson Korelasyon 7397 | 6897 8917 1
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000
**_ Korelasyonlar 0.01 seviyesinde istatisksel olarak anlamlidir. (Cift kuyruklu).

M1: Evrak ve kirtasiye maliyetlerini azaltmistir
M2: Depo maliyetlerini azaltmigtir

M3: Personel giderlerini azaltmigtir

Tablo 4.6.: DEPO SISTEMLERI Boyutu i¢in Maddeler Aras1 Korelasyonlar

Korelasyonlar

D1 D2 D3 D4 DEPO SISTEMLERI
D1 Pearson Korelasyon 1 6437 6527 6197 ,898™
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000
D2 Pearson Korelasyon 6437 1 44T 6237 826
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,002 ,000 ,000
D3 Pearson Korelasyon 6527 44T 1 184 664"
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,002 231 ,000
D4 Pearson Korelasyon 619" 623" 184 1 8127
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 231 ,000
DEPO Pearson Korelasyon 898" 826" 664" 8127 1
SISTEMLERI Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000

** Korelasyonlar 0.01 seviyesinde istatisksel olarak anlamlidir. (Cift kuyruklu).

D1: Maliyetler azalmustir.
D2: Daha iyi alan kullanim1 saglanmistir.
D3: Depo islemleri azalmistir.

D4: Isgiicii sayisinda azalma saglanmistir.
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Tablo 4.7.: UYGULAMA Boyutu icin Maddeler Aras1 Korelasyonlar

Korelasyonlar

Ul U2 VE) U4 U5 UYGULAMA

U1l Pearson Korelasyon | 1 926" | 8827 | 8107 6497 | 8997

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
U2 Pearson Korelasyon 9267 | 1 8217 | 7777 677 | 8907

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
u3 Pearson Korelasyon 8827 | 8217 | 1 876 7437 | 9317

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
u4 Pearson Korelasyon 810" | 7777 | 8767 | 1 860" | ,958"

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
us Pearson Korelasyon 6497 | 677 | 7437 | 860" 1 8817

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
UYGULAMA | Pearson Korelasyon 8997 | 8907 | 9317 | ,958" 8817 | 1

Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

**_ Korelasyonlar 0.01 seviyesinde istatiksel olarak anlamlidir. (Cift kuyruklu).

Ul: Taktik ve stratejik kararlar alimirken bu amag¢ i¢in gelistirilmis teknolojiden
yararlanilmaktadir.

U2: Elektronik ortamda yapilan tiim islemler olasi hatalara karst kaydedilip veri
ambarinda depolanmaktadir.

U3: Tim sistemlerin birbirleri ile bilgi aligverisi ortak bir sistemle saglanmakta,
birbirleri ile entegre olmaktadir.

U4: isletme i¢i verilen egitimler, calisanlarin bilgi teknolojilerini daha verimli
kullanmasini saglamaktadir

U5: Isletme, e-lojistik bilgi sistemleriyle ilgili yurtici ve yurtdist fuar ve

organizasyonlara katilarak yenilikleri takip etmektedir.
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Tablo 4.8.: SONUC Boyutu I¢in Maddeler Aras1 Korelasyonlar

Korelasyonlar
SONUC | s1 S2 S3 S4 S5
SONUC Pearson Korelasyon 1 881" | 9637 | ,8937 | 9317 | ,856
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
S1 Pearson Korelasyon 8817 1 844”7 6717 8197 716~
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
S2 Pearson Korelasyon 963" 844” 1 867 853" 765
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
S3 Pearson Korelasyon 8937 6717 867 1 786 705"
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
S4 Pearson Korelasyon 9317 8197 853" 786 1 7907
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
S5 Pearson Korelasyon 856 716" 765 705" 7907 1
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
** Korelasyonlar 0.01 seviyesinde istatiksel olarak anlamlidir. (Cift kuyruklu).

S1: Daha hizli tepkiler verilmeye baslanmistir.
S2: Rekabet derecesi artmustir.

S3: Miisteri portfoyiinde artig gozlenmistir.
S4: Isletmenin karlilig1 artmigtir.

S5: Yeni pazarlara ulasilabilirlik saglanmistir.

4.5. Arastirmanin Bulgular:
Arastirmanin bu asamasinda ilk olarak her bir boyutu olusturan maddeler toplanip

aritmetik ortalamalar1 alinarak her bir boyutu temsil eden bir ortalama deger hesaplanmustir.

Analizler her bir boyut i¢in hesaplanan bu ortalama degerler {izerinden gergeklestirilmistir.

4.5.1. Ankete Katilan Firmalarin Demografik Ozellikleri
Antalya Havalimani’nda faaliyette bulunan ve havayolu ile kargo tagimacilig1 yapan

44 firmanin tamami ile anket uygulanarak demografik 6zellikleri belirlenmistir.
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Tablo 4.9.: isletmelerin Hukuki Yapist

isetmenin Hukuki Yapisi

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Limited 10 22,7 26,3 26,3
Anonim 27 61,4 71,1 97,4
Valid
Sahis 1 2,3 2,6 100,0
Total 38 86,4 100,0
Missing 99,00 6 13,6
Total 44 100,0

Anket yapilan 44 firmanin 10 tanesini (%22,7) limited yapidaki sirketler, 27 tanesini
(61,4) anonim sirketler ve 1 tanesini (%2,3) sahis sirketi olusturmaktadir. Bu soruya 6 sirket

cevap vermemistir.

Tablo 4.10.: Isletmelerin Lojistik Sektdriinde Faaliyet Gosterme Siireleri

isletmeniz kag yildir lojistik sektériinde faaliyet géstermektedir

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent
4-7 yil 4 9,1 9,1 9,1
8-11 yil 6 13,6 13,6 22,7
Valid  12-15yil 6 13,6 13,6 36,4
16+ 28 63,6 63,6 100,0
Total 44 100,0 100,0

Sirketlerden 4 tanesi diger sirketlere gore sektorde daha yenidir. Bu 4 sirket 4-7 yildir
lojistik sektdriinde yer almaktadir. Bu sirketler Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren ve
kargo tasimacilifi yapan sirketlerin %9,1’ini olusturmaktadir. 6 sirket (%13,6) 8-11 yildir
lojistik sektoriinde faaliyet gostermektedir. 12-15 yildir lojistik sektdriinde bulunan ve
Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren ucak firmasi sayis1 6’dir (13,6). Biiylik ¢cogunlugu
16 yildan daha uzun siiredir lojistik sektoriinde yer alan firmalar olusturmaktadir. Bu
firmalarin sayist 28’dir ve Antalya Havalimani’nda faaliyet gostererek havayolu ile kargo

tagimacilig1 yapan firmalarin %63,6’sin1 olusturmaktadirlar.



Tablo 4.11.: Isletmelerin Faaliyet Gosterdigi Pazarlar

isletmeniz Hangi Pazarda Faaliyet Gostermektedir

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
Valid  Yurtigi+Yurtdisi 44 100,0 100,0 100,0

firmalarin timii hem yurti¢i hem de yurtdisi pazarlarda kargo tagimaciligi yapmaktadirlar.

Tablo 4.12: Isletmelerin Ortaklik Yapisi

isletmenizin ortaklik yapisi asagidaki se

Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren ve havayolu ile kargo tasimacilifi yapan

eneklerden hangisine uymaktadir

Frequency | Percent | Valid Percent Cumulative
Percent

%100 Yerli 20 45,5 48,8 48,8
%50'den Fazlasi Yerli 9 20,5 22,0 70,7

Valid %50'den Fazlasi Yabanci 8 18,2 19,5 90,2
%100 Yabanci 4 9,1 9,8 100,0
Total 41 93,2 100,0

Missing 99,00 3 6,8

Total 44 100,0

(%20,5) %50°den fazla yerli sermaye ile kurulmustur. 8 firma (%18,2) %50’den fazla yabanci

Firmalarin 20 tanesi (%45,5) %100 Yerli sermayeye sahiptir. 44 firmadan 9 tanesi

sermayeye sahipken; 4 firma (%9,1) ise %100 yabanci sermayeye sahiptir.

Tablo 4.13: Isletmelerin E-Lojistik Kullanim Siireleri

E-lojistik sistemlerini kag¢ yildir kullaniyorsunuz

Frequency Percent Valid Percent Cumulative
Percent
4-7 4 9,1 9,1 9,1
8-11 6 13,6 13,6 22,7
Valid 12-15 6 13,6 13,6 36,4
15+ 28 63,6 63,6 100,0
Total 44 100,0 100,0

Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren ve havayolu ile kargo tasimaciligi yapan

firmalarin 4 tanesi (%9,1) e-lojistik sistemleri 4-7 yildir kullanmaktadir. 6 tanesi (%13,6) 8-11
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yildir e-lojistik kullanmaktadir. E-lojistik sistemleri 12-15 yildir kullanan firma sayist 6
(%13,6)’dir. 28 firma ise (%63,6) e-lojistik sistemleri 15 yildan daha uzun siiredir

kullanmaktadirlar.

4.5.2. Betimleyici Istatistikler
Antalya Havalimani’nda havayolu tasimacilig ile kargo tasiyan 44 firma ile anket

yontemi kullanilarak veriler toplanmigtir. Ankette firmalarin e-lojistik kullanma amaglari, e-
lojistik kullanarak maliyetlerde avantaj elde etme beklentileri, e-lojistik kullanarak depo
sistemlerinden elde etmeyi bekledikleri faydalar ve e-lojistik uygulamalari ile elde ettikleri e-
lojistik sonuglar dl¢iilmiistiir. Ankette 5°1i likert 6lcegi kullanilmistir. Olgekte 1=Hig, 2=Az,
3=Orta, 4=Cok ve 5=En Cok olarak degerlendirilmistir.

Tablo 4.14.: Amag Boyutu I¢in Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Descriptive Statistics

N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Karlilig1 arttirma hedefini 44 3,00 5,00 3,7955 ,59375
saglayacak olmasi
Rakipleri takip etmenin daha 44 1,00 5,00 3,9091 1,62564
kolay olmasi
Miisteri ve tedarik¢ilerin 44 1,00 5,00 3,9773 1,37229
baskisini ortadan kaldiracak
olmasi
Pazar payini arttiracak 43 3,00 5,00 47442 ,49247
olmasi
Valid N (listwise) 43

Amag¢ boyutunda yer alan maddeler icin ortalama ve standart sapma degerleri
hesaplanmistir. Firmalarin e-lojistik kullanma amaglarinda en c¢ok pazar payini arttirmaya
onem verdikleri goriilmektedir. Pazar payini artirma amacindan sonra en ¢ok énem verilen e-
lojistik sistemler kullanilarak rakipleri takip etmenin kolay olmas1 ve miisteri ve tedarikgilerin
baskisin1 ortadan kaldiracak olmasidir. Yine bu iki amag¢ firmalarin iizerinde en ¢ok
anlasmazhiga diistiigli amaclardir. Firmalarin neredeyse ayni diizeyde 6nem verdigi e-lojistik
kullanma amaclarindan ilki pazar paymni artirmak iken ikincisi ortalamanin en diisiik oldugu

karlilig1 artirma hedefidir. Karlilig1 artirma hedefi firmalar i¢in orta seviyede 6neme sahiptir.



74

Tablo 4.15.: Maliyet Boyutu I¢in Ortalama ve Standart Sapma Degerleri
Descriptive Statistics

N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Evrak ve kirtasiye maliyetlerini
44 3,00 5,00 4,7727 ,52223
azaltmistir
Depo maliyetlerini azaltmistir 44 2,00 4,00 3,0455 ,60826
Personel giderlerini azaltmistir 44 1,00 4,00 2,5909 , 72555
Valid N (listwise) 44

Maliyet boyutunda yer alan maddeler icin ortalama ve standart sapma degerleri
hesaplanmistir. Maliyet boyutunda en biiylik ortalama evrak ve kirtasiye maliyetlerinin
azalmasinda gozlemlenmistir. Baz1 firmalar evrak ve maliyetlerin orta diizeyde diistiigiinii
belirtirken bazi firmalar en ¢ok bu maliyetlerde diisiin gozlemlendigini belirtmektedir. Bu
maddede standart sapmanin diisilk olmasi firmalarin bu maliyetlerde ortak goriise sahip
oldugunu gostermektedir. Depo maliyetlerinin orta seviyede diisiise sahip oldugu
gbzlemlenirken en diisiik ortalamaya sahip olan madde personel giderlerinde goriilmektedir.
Personel giderlerinde ortalamanin 2 degerine sahip olmasi, “az” bir diisiis yasandigi anlamina

gelmektedir.

Tablo 4.16.: Depo Sistemleri Boyutu i¢in Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation

Maliyetler azalmistir. 42 2,00 5,00 3,5952 ,96423
Daha iyi alan kullanimi

42 2,00 5,00 4,5952 ,82815
saglanmigtir.
Depo iglemleri azalmistir. 42 1,00 5,00 3,0714 ,97262
isglicii sayisinda azalma

42 1,00 5,00 2,8333 1,42994
saglanmigtir.
Valid N (listwise) 42

Depo sistemlerinde e-lojistik kullanimi ile saglanmasi beklenen faydalara verilen
cevaplarin ortalamalar1 ve standart sapmalar1 hesaplanmistir. En biiyiik ortalamaya sahip olan
madde daha iyi alan kullaniminin saglanmasidir. E-lojistik kullaniminin depo sistemlerinde
1yl alan kullanimi1 saglama diizeyi “cok” derecesinde fayda saglamistir. E-lojistik kullaniminin
ikinci sirada faydasi maliyetlerde gozlemlenmektedir. E-lojistikten beklenen depo sistemleri

faydasinda en az faydanin isgiicii sayisinda azalmada oldugu goriilmektedir. Firmalarin



75

tizerinde en ¢ok anlasmazliga diistiigii madde e-lojistik sistemlerin isgiicli sayisinda azalmaya

neden olmasidir.

Tablo 4.17.: Uygulama Boyutu igin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Descriptive Statistics

N

Minimum

Maximum

Mean

Std. Deviation

Taktik ve stratejik kararlar
alinirken bu amag igin
gelistiriimis teknolojiden
yararlaniimaktadir.
Elektronik ortamda yapilan
tiim iglemler olasi hatalara
kargi kaydedilip veri
ambarinda
depolanmaktadir.

Tum sistemlerin birbirleri ile
bilgi alisverigi ortak bir
sistemle saglanmakta,
birbirleri ile entegre
olmaktadir.

isletme igi verilen egitimler,
galisanlarin bilgi
teknolojilerini daha verimli
kullanmasini saglamaktadir.
isletme, e-lojistik bilgi
sistemleriyle ilgili yurtici ve
yurtdisi fuar ve
organizasyonlara katilarak
yenilikleri takip etmektedir.
Valid N (listwise)

42

42

42

42

41

41

3,00

1,00

2,00

1,00

1,00

5,00

5,00

5,00

5,00

5,00

4,7619

4,4286

4,4048

3,8810

4,4634

48437

1,21259

,96423

1,79705

1,07465

Uygulama boyutu i¢in ortalama ve standart sapma degerleri hesaplanmistir. En diisiik

ortalamaya sahip olan uygulama isletme

ici verilen egitimlerle c¢alisanlarin bilgi

teknolojilerini daha verimli kullanmasinin saglanmasi olarak hesaplanmistir. Firmalarin

verdigi cevaplar igletme i¢i verilen egitimlere orta diizeyde 6nem verildigini gostermektedir.

Isletmelerin ayn1 uygulama maddesi iizerinde anlasmazlhiga diistiigii goriilmektedir. Bu

uygulama firmalardan 1 ile 5 aras1 degerler almistir. En yiiksek ortalama degere sahip olan ve

firmalarm 3 ile 5 arasi1 degerler vererek iizerinde anlagsma sagladiklar1 madde ise taktik ve
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stratejik kararlar alinirken bu amag icin gelistirilmis teknolojiden yararlanilmasi olmustur. Bu
ortalama deger ve standart sapma degerinin kii¢iik olmasi, isletmelerin bu konuya oldukg¢a

Oonem verdigini gostermektedir.

Tablo 4.18.: Sonug Boyutu igin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Descriptive Statistics

N Minimum Maximum Mean Std. Deviation

Daha hizl tepkiler veriimeye

44 3,00 5,00 4,5227 , 79207
baslanmistir.
Rekabet derecesi artmistir. 44 1,00 5,00 4,0000 1,59942
Musteri portfdylinde artis

43 3,00 5,00 4,4651 ,82661
g6zlenmistir.
isletmenin karlihg artmistir. 44 2,00 5,00 4,1136 1,12510
Yeni pazarlara ulasilabilirlik

43 3,00 5,00 4,7442 ,65803
saglanmistir.
Valid N (listwise) 43

Firmalarin e-lojistik sistemlerdeki amaglari, e-lojistik sistemler kullanarak maliyet
avantaj1 elde etme beklentisi, e-lojistik kullanarak depo sistemlerinde elde etmeyi bekledikleri
faydalar ve firmalarda yerine getirilen e-lojistik uygulamalar sonucunda elde ettikleri e-
lojistik sonuglar icin verilen cevaplarin ortalama ve standart sapma degerleri hesaplanmustir.
Standart sapmalarda farklilik gériilen maddelerin ortalama degerleri elde edilen sonuglarin
tamaminin “Cok” seviyesinde oldugunu gostermektedir. En yiiksek ortalamaya ve en diisiik
standart sapmaya sahip olan madde, yeni pazarlara ulasilabildigi konusunda en iyi sonuglarin
elde edildigini ve bu konuda firmalarin ortak bir goriise sahip oldugunu géstermektedir. Bu
madde firma cevaplarinda 3 ile 5 arasinda deger almistir. En diisiik ortalama degere ve en
yiiksek standart sapma degerine sahip olan rekabet derecesinin artmasi ise firma yetkililerince
1 ile 5 arasinda degerlendirilmistir. E-lojistik sistemlerin kullanilmasi sonucu rekabet
derecesinde artis saglanmasi firmalarin {izerinde en c¢ok anlasmazliga diistiigii madde

olmustur.

4.5.3. Korelasyon Analizi
Arastirmada ilk olarak boyutlarin birbirleri ile iliskilerini incelemek amaciyla Pearson

Korelasyon katsayilar1 hesaplanarak korelasyon analizi uygulanmistir (Tablo 4.14.).



77

Tablo 4.19.: Boyutlar Arasi Korelasyon Analizi

Korelasyonlar

AMAC | MALIYET | DEPO UYGULAMA | SONUC
SISTEMLERI
AMAC Pearson
Korelasyon
Sig. (2-kuyruklu)
MALIYET Pearson 5717
Korelasyon
Sig. (2-kuyruklu) ,000
DEPO Pearson 7927 446~
SISTEMLERI | Korelasyon
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,002
UYGULAMA | Pearson 898" 578" 878"
Korelasyon
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000
SONUC Pearson 905~ 545" 8497 9537
Korelasyon
Sig. (2-kuyruklu) ,000 ,000 ,000 ,000

** Korelasyon is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin e-lojistik uygulamasina gegmesindeki
amaglar ile isletmenin e-lojistik uygulamasi sonuglari arasinda istatistiksel yonden anlamli
pozitif yonli gii¢lii bir iliski bulunmustur (p<0,000; r=0,905). H; hipotezi kabul edilir, Ho
hipotezi reddedilir. Yani, isletmelerin e-lojistik uygulamalarindan elde etmeyi bekledikleri
amaglar ne kadar biiyiikse, e-lojistik sonuglar1 o kadar yiiksek olmaktadir.

Yapilan korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin mali giderleri ile isletmenin e-
lojistik uygulamasi sonuglar1 arasinda istatistiksel yonden anlamli pozitif yonlii orta seviyede
bir iliski bulunmustur (p<0,000; r=0,545). H; hipotezi kabul edilirken Hy hipotezi reddedilir.
Yani, isletmenin maliyetlerdeki diisiis beklentisinin e-lojistik sonuglar1 beklentisi {izerinde
orta diizeyde bir etkiye sahiptir.

Korelasyon analizi sonuglarina goére isletmenin depo sistemlerinden elde etmeyi
bekledigi yararlar ile igletmenin e-lojistik uygulamasi sonuglart arasinda istatistiksel yonden

anlamli pozitif yonlii giligli bir iliski bulunmustur (p<0,000; r=0,849). H; hipotezi kabul edilir,
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Ho hipotezi reddedilir. Yani, isletmenin depo sistemlerinde ne kadar biiyiik bir degisiklik
beklentisi olursa, e-lojistik sonuglarinda da o kadar biiytik bir degisiklik olmaktadir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin e- lojistik ile alakali uygulamalari ile
isletmenin e-lojistik sonuglar1 arasinda istatistiksel yonden anlamli pozitif yonlii giiglii bir
iliski bulunmustur (p<0,000; r=0,953). H; hipotezi kabul edilir, Hy hipotezi reddedilir. Yani,
isletmenin e-lojistik uygulamalar1 ne kadar artarsa, elde ettigi e-lojistik sonuglar da o kadar
artmaktadir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin e-lojistik uygulamasina gegmesindeki
amaglar1 ile igletme maliyetleri arasinda istatistiksel yonden anlamli pozitif yonlii orta
seviyede bir iligki bulunmustur (p<0,000; r=0,571). Yani, isletmenin e-lojistik uygulamasina
gecmesindeki amaglar biiylik oranda yiikselirse maliyetler de orta seviyede artmaktadir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin e-lojistik uygulamasia ge¢mesindeki
amaglart ile kullandig1 depo sistemleri arasinda istatistiksel yonden anlamli pozitif yonlii
gliclii bir iliski bulunmustur (p<0,000; r=0,792). Yani, isletmenin e-lojistik uygulamasina
geg¢mesindeki amaglar1 ne kadar biiyiirse kullandiklar1 depo sistemleri 0 denli biiyiik 6l¢iide
degisiklik gostermektedir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin e-lojistik uygulamasia ge¢mesindeki
amagclari ile kullandiklar1 e-lojistik uygulamalar arasinda istatistiksel yonden anlamli pozitif
yonlii gligli bir iliski bulunmustur (p<0,000; r=0,898). Yani, isletmenin e-lojistik
uygulamasina gegmesindeki amaglar1 ne kadar biiytirse kullandiklar1 uygulamalar da o kadar
gelismektedir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin maliyetleri ile kullandigi depo
sistemleri arasinda istatistiksel yonden anlamli ve pozitif yonlii orta seviyede bir iligki
bulunmustur (p<0,000; r=0,446). Yani, isletmenin maliyetleri ne kadar ¢ok artarsa depo
sistemleri de orta seviyede gelisme egilimi gostermektedir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin maliyetleri ile e-lojistik uygulamalart
arasinda istatistiksel yonden anlamli ve pozitif yonlii orta seviyede bir iligki bulunmustur
(p<0,000; r=0,578). Yani, isletmenin maliyetleri ne kadar ¢ok artarsa kullandigi e-lojistik
uygulamalar da orta seviyede artis gosterme egilimindedir.

Korelasyon analizi sonuglarina gore isletmenin kullandigi depo sistemleri ile
isletmenin kullandig: e-lojistik uygulamalar arasinda istatistiksel yonden anlamli pozitif yonlii
giiclii bir iligki bulunmustur (p<0,000; r=0,878). Yani, isletmenin kullandig1 depo sistemleri
ne kadar gelisme gosterirse isletmenin kullandigi e-lojistik uygulamalar da o kadar gelisme

gostermektedir.
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4.5.4. Regresyon Analizi
Bagimsiz degiskenler olan Amag, Maliyet, Depo Sistemleri ve Uygulama bagimli

degisken olan Sonu¢ degiskeni iizerindeki birlikte etkilerini incelemek amaciyla regresyon
analizi kullanilmistir. Regresyon analizine Amag, Maliyet, Depo Sistemleri ve Uygulama
bagimsiz degisken olarak, Sonug¢ degiskeni ise bagimli degisken olarak analize sokulmustur.

Regresyon yontemi olarak “Enter” yontemi kullanilmistir (Tablo 4.15.).

Tablo 4.20.: Determinasyon katsayisi

Model R R Diizeltilmis R® | Tahminin
Standart
Hatas1

1 ,961% 923 915 26324

a. Tahmin Ediciler: (Sabit), MALIYET, DEPO SISTEMLERI, AMAC,

UYGULAMA

Determinasyon Katsayisi (R?=0,923) maliyet, depo sistemleri, amac ve uygulamadaki
degisimin sonugtaki degisime oranim1 vermektedir. Yani R?=0.923 degeri, sonuctaki
degisimin 9%92,3’linlin maliyet, depo sistemleri, ama¢ ve uygulamadaki degisim ile
aciklanabildigi seklinde yorumlanabilir. Bu oran modelin yiiksek bir agiklama oranina sahip

oldugu anlamina gelmektedir.

Tablo 4.21.:Anova Testi

ANOVA?
Model Sum of | df Mean Square F Sig.
Squares

1 Regression 30,828 4 7,707 111,220 ,000°
Residual 2,564 37 ,069
Total 33,391 41

a. Dependent Variable: SONUCLAR

b. Predictors: (Constant), MALIYET, DEPO SISTEMLERI, AMAC, UYGULAMA

Tablo 4.16.ye gore test edilen arastirma modeli istatistiksel olarak anlamlidir
(Si9.<0,05). Yani, kuramsal arastirma modelinde kullanilan bagimsiz degiskenler bagimli

degiskendeki degisimi agiklamakta bir biitiin olarak kullanilabilir seklinde yorumlanabilir.
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Tablo 4.22.: Regresyon Denklemi Katsayilar1 Tablosu

Coefficients?

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta

1 (Constant) ,364 ,313 1,163 ,252
DEPO ,137 121 ,123 1,133 ,264
SISTEMLERI
UYGULAMA ,538 ,148 ,589 3,625 ,001
AMAC ,266 ,102 274 2,621 ,013
MALIYET ,025 ,113 ,013 219 ,828

a. Dependent Variable: SONUC

Regresyon Denklemi su sekilde yazilabilir;

Sonu¢=0,266xAmac+0,025xMaliyet+0,137xDepo+0,538xUygulama+0,364
(0,013) (0,828) (0,264) (0,001) (0,252)

Analizler yardimiyla isletmenin kullandigi e-lojistik uygulamalarindaki (t=3,625;
p<0,01) ve amaglardaki (t=2,621; p<0,05) artisin e-lojistik sonuglarda artisa neden oldugu
seklinde kurulan regresyon istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (F= 111,220, p<0.001).
Denklemin R¥si 0,923 olarak hesaplanmustir. Isletmenin kullandig1 e-lojistik uygulamalar ve
isletmenin amagclarindaki artis, isletmenin e-lojistik sonuclarindaki artisin  %92,3’{inii
acgiklamaktadir.

Isletmede kullanilan depo sistemleri (t=1,133; p>0,05) ve isletmenin maliyetlerindeki
artisin  (t=,219; p>0,05) isletmenin e-lojistik sonuglarina etkisi istatistiksel olarak anlamli
bulunmamustir. Isletmenin kullandig1 depo sistemlerinin ve isletme maliyetlerinin isletmenin
e-lojistik sonuglarinda etkisi oldugu sdylenemez.

Regresyon analizi sonuglarma gore igletmenin e-lojistik uygulamalarin elde etmeyi
bekledigi sonuglarin isletmenin e-lojistik uygulamasma gectigindeki amaglarindan ve
isletmenin e-lojistik uygulamalarindan olumlu yonde etkilendigi sdylenebilir. Firmalarin
maliyetlerdeki azalis beklentisinin ve depo sistemlerinden elde etmeyi bekledikleri faydalarin

ise beklenen e-lojistik sonuglari tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmamustir.
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SONUC
Kiiresellesme, rekabet vb. birgok faktor, isletmeleri daha hizli olmaya, yenilikleri takip

etmeye ve daha seffaf olmaya zorlamaktadir. Igerisinde bulundugumuz bilgi cag1 ve
kullanilan bilisim sistemleri, isletmelerin ihtiya¢ duydugu hizli iletisim ve bilgi paylasimini
beraberinde getirmektedir. Bilisim sistemleri birgok alanda kullanilmakta ve kullanim
alanlarinda kolaylik saglamaktadir. iletisim ve bilgi sistemlerinin yogun bi¢imde kullanildig
alanlardan biri de lojistik sektoriidiir. Lojistik sektoriinde birgok faaliyette elektronik tabanli
sistemler kullanilmaktadir. Bu sistemler e-lojistik olarak adlandirilir. E-lojistik sistemler
karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatt1 tagimaciliginda yer alan birgok
uygulamada kullanilmaktadir. E-lojistik sistemler paketleme, tasima, depolama gibi birgok
uygulama alaninda kolaylik ve hiz kazandirmaktadir.

E-lojistik sistemlerin kullanildigi tagimacilik yontemlerin birisi de havayolu
tasimaciligidir. Havayolu ile hem yolcu hem de yiik tagimacilig1 yapilmakta, lojistik sistemler
her iki tasimacilik i¢in de kullanilmaktadir. Arastirmada e-lojistik uygulamalarinin daha fazla
kullanim alanina sahip oldugu havayolu ile kargo tasimaciligi yapan isletmelerde e-lojistik
sonuglarin artmasina neden olan faktorlerin belirlenmesi amaglanmistir. Yapilan ¢alisma 4
boliimden olusmaktadir.

Birinci boliimde lojistik kavrami ve kavramsal gergevesi incelenmistir. Bu kapsamda
lojistik sisteminin temelini olusturan tedarik zinciri kavrami tanimlanmis, tedarik zincirini
bicimlendiren 6gelere ve tedarik zinciri yOnetiminin temel fonksiyonlarina deginilmistir.
Tedarik zincirinin temel amacini olusturan dogru iirliniin dogru yerde, dogru zamanda, dogru
miisteriye, istenilen kalitede ve en diisiik maliyetle ulastirilmasi yoniinde uygulanan
faaliyetler tizerinde durulmustur. Boliim lojistik kavraminin agiklanmasi ve lojistigin detayl
bi¢cimde incelenmesi ile devam etmistir. Lojistigin detayl sekilde incelendigi boliimde tersine
lojistik, entegre lojistik ve yesil lojistik gibi giincel lojistik uygulamalar ve miisteri iliskileri
yOnetimi, siparis yonetimi ve ellecleme gibi lojistik faaliyetler agiklanmistir. B6liim karayolu,
denizyolu, demiryolu, havayolu ve boruyolu yiik tasimacilig1 sektorlerinin tanimlanmas: ile
devam etmistir. Yiik tagimaciligi sektoriinde ne tiir yiiklerin hangi tasgimacilik yontemi ile
tasinmasinin  daha elverisli oldugundan ve tasima yoOntemlerinin olumlu ve olumsuz
yonlerinden kisaca bahsedilmistir. E-lojistik kavraminin incelenmesi, e-lojistik faaliyetlerin
tanimlanmasi, geleneksel lojistik ile e-lojistik uygulamasi arasindaki farkliliklarin

.....

tamamlanmastir.
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Ikinci boliim diinyada ve Tiirkiye’de lojistik sektorii ile alakali detayli bilgileri
icermektedir. Birinci boliimde tanimlamalari yapilan Diinyada ve Tiirkiye’de yik
tasimaciliginda kullanilan tasima tiirlerinin tarihteki gelisim asamalarina deginilmistir. Bu
tasima tiirlerinin gegmisten giliniimiize kadar olan kullanim oranlari sayisal verilerle
aciklanmistir. Tagimacilik tiirlerinin birbirleri ile kiyaslamasi yapilarak birbirlerine gore iistiin
ve zayif yonleri belirtilmistir. Ayrica ne tiir yiiklerin hangi tasimacilik sekli ile bir noktadan
diger noktaya ulastirilmasinin uygun oldugu yoniindeki bilgiler yer almistir.

Ucgiincii béliimde arastirmanin konusunu olusturan havayolu tasimaciligi incelenmistir.
Havayolu tagimaciliginin tanimi yapilarak yakin tarihine deginilmistir. Havayolu
tasimaciliginin gelisiminde biiyiik etkisi olan 0Ozellestirme faaliyetlerinin baslamasi ve
havayolu sektoriine olan etkileri lizerinde durulmustur. Havayolu ile taginan yiiklerin genel
ozelliklerine deginilerek hangi yiiklerin tasinmasi icin daha uygun oldugu yoniinde
aciklamalara yer verilmistir. Boliimde Diinyada ve Tiirkiye’de havayolu kargo tagimaciligi
incelenerek sayisal verilerle havayolu kargo tasimaciliginin kullanim oranlari, yillar bazinda
gelisimi ve havayolu kargo trafigindeki artis beklentisi verilmistir. Havayolu kargo
tasimaciliginin yasal c¢ercevesi kapsaminda Tiirkiye’de gonderici ve tasiyicilarin sahip
olduklart hak ve sorumluluklari incelenerek bu tasimanin amacina en dogru sekilde
ulagmasini saglayan yasal sinirlamalar agiklanmistir. Boliimiin sonunda havayolu kargo
tagimaciliginda etkili olan uluslararas1 orgiitler ve bu orgiitlerin sorumluluklar1 belirtilmistir.

Calismanin dordiinci boliimii verilerin incelenmesini igermektedir. Ana kiitlesini
Tirkiye’deki  havayolu sirketlerinin = olusturdugu c¢aligmanin  Srneklemini  Antalya
Havalimani’nda faaliyet gosteren ugak firmalari olusturmaktadir. Antalya Havalimani’nda
kargo tasimaciligi yapmakta olan 44 ucak sirketi bulunmaktadir. Sirketlerle yiiz ylize
gortstilerek e-lojistik sonuglar etkileyen faktorleri incelemeyi amaglayan anket tiim sirketlere
uygulanmistir. Boliimde arastirmanin amaci, arastirmada kullanilan yontem, veri toplama
araci, anakiitle ve oOrneklem se¢imi, aragtirmanin bulgulart ve bulgularin yorumlart yer
almaktadir.

Aragtirmada havayolu ulasgtirma firmalarimin e-lojistik kullanim amaglari, e-lojistik
kullan firmalarin maliyetlerin azalacag1 yoniindeki algisi, firmalarin depo sistemlerinden elde
etmeyi bekledigi yararlar, firmalarin e-lojistik uygulamalardan elde etmeyi bekledikleri fayda
beklentisi ve firmalarin elde ettigi e-lojistik sonuglar arasindaki iligkinin belirlenmesi
amaglanmistir. Agiklanan amaca uygun olarak isletmelerin e-lojistik kullanma amaglari, e-
lojistik  kullan firmalarin maliyetlerin azalacagi yoniindeki algisi, firmalarin  depo

sistemlerinden elde etmeyi bekledigi yararlar ve isletmelerde yer alan e-lojistik uygulamalari
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ile isletmelerin elde ettigi e-lojistik sonuglart arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski
bulundugunu varsayan dort hipotez olusturulmustur.

Arastirmanin amacia paralel olarak kullanilan hazir anket formu 6 bdliimden
olusmaktadir. Ankette AMAC, MALIYET, DEPO SISTEMLERI, UYGULAMA ve SONUC
boyutlar1 bulunmaktadir. Bu anket 6rneklemi olusturan Antalya Havalimani’nda faaliyet
gostermekte olan havayolu sirketlerinin tamami ile yiizylize goriisme yapilarak
doldurulmustur.

Verilerin elektronik ortama aktarilmasinin ardindan ilk olarak arastirmanin
giivenilirligi istatistiksel olarak test edilmis, yapilan giivenilirlik istatistiginde arastirmanin
giivenilir oldugu kabul edilmistir.

Arastirmanin gecerliligini ispatlamak amaciyla her bir maddenin boyut ortalamas: ile
korelasyonlarina bakilmistir. Elde edilen korelasyon sonuglar ile aragtirmanin gegerliligi ispat
edilmistir.

Arastirmanin amacini olusturan isletmenin e-lojistik uygulama amaglari, isletmenin e-
lojistik sistemler kullanarak maliyetlerin azalacagr yoniindeki algisi, isletmenin depo
sistemlerinden elde etmeyi bekledigi yarar ve isletmenin e-lojistik uygulama faydasi
beklentilerinin e-lojistik sonuglar iizerindeki etkilerini incelemek amaciyla Regresyon Analizi
yapilmistir.

Regresyon analizi sonuglarina gore isletmelerin e-lojistik uygulama amaglar ile elde
ettigi e-lojistik sonuclar arasinda gii¢lii bir iliski vardir. Isletmelerin belirledigi daha iyi
amaglarin, isletmelerin e-lojistik kullanarak daha 1iyi sonuglara ulagsmalarii sagladig:
diisiiniilmektedir. Isletmeler e-lojistik kullaniminda karliligi artirma, rakiplerini daha kolay
takip etme, miisteri ve tedarik¢i baskisinin ortadan kalkmasi ve pazar payini artirma beklentisi
icerisindedirler. Bu amaclarla e-lojistik kullanan isletmelerin yeni pazarlara ulagsma, rekabet
derecesini artirma, miisteri ve tedarik¢ilerine daha hizli tepki verme ve yeni pazarlara
ulagabilme sonuglarin elde ettikleri yorumu yapilmaktadir. Antalya Havalimani’nda faaliyet
gosteren havayolu sirketleri yoneticileri ile yapilan yliz yiize goriismelerde, yoneticiler de bu
amagclar dogrultusunda kullandiklar1 e-lojistik sistemlerin kendilerini daha iyi e-lojistik
sonuglara ulastirdiklarini dogrulamiglardir. Miisterilerle ve tedarikgilerle e-lojistik sistemler
tizerinden kurulan iletisimin ve e-lojistik sistemler sayesinde miisterilerin ve tedarik¢ilerin
isleyisi kesintisiz takip edebilmesinin baskilar1 ortadan kaldirdigin1 ve pazar paylarinda artis
gozlemlendigini belirtmislerdir. Bu amagla kullanilan e-lojistik sistemlerde, kargonun teslim
alinmasi sirasinda verilen kargo takip numarasi ile hem miisterilerin hem de tedarikcilerin

kargonun durumunu istedikleri an takip edebildiklerini ifade etmislerdir.
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Firmalarin maliyetlerin azalacagi yoniindeki algisi ile e-lojistik sonuglar1 arasinda
iliski yoktur. Bu bulgu e-lojistik sistemlerin kullanilmasinin isletmelerde beklenen diizeyde
maliyet azalis ile sonuglanmayacagi seklinde yorumlanmistir. Isletmeler, e-lojistik sistemler
kullanarak evrak ve kirtasiye maliyetlerinin, depo ve personel giderlerinin azalacagi yoniinde
bir beklenti icerisindedirler. Fakat sirketlerin bu beklentiler dogrultusunda kullandiklart e-
lojistik sistemlerin, maliyetleri beklenen diizeyde diisiirmedigi diisiiniilmektedir. Havayolu
sirketleri yoneticileri de, e-lojistik sistemler kullanilarak ifade edilen alanlarda maliyet
azalmasi sonucuna istenilen diizeyde wulasamadiklarini belirtmislerdir.  E-lojistik
uygulamalarinin bazi maliyet kalemlerinde azalisa yol agarken baska maliyetlerde (barkod,
yazilim giincelleme, yeni donanim ihtiyaci, bakim onarim, barkod okuyucu vb.) artisa neden
oldugunu ifade etmislerdir. Diger yandan 6zellikle personel giderlerindeki maliyet azalisinin
beklentilerinin ¢ok altinda oldugunu belirtmislerdir. E-lojistik sistemlerin kullanilmasindan
once ofisboy olarak adlandirilan ve evrak tasiyan personele ihtiya¢ kalmadigini ancak e-
lojistik sistemlerin kullanilmaya baslamasi ile ortaya ¢ikan yeni is alanlarinda (e-lojistik
sistemlerin kullanilmasi, etiketlemenin hatasiz sekilde yapilmasi ve etiketlerin sisteme
tanitilmasi vb.) yeni personel ihtiyact dogdugunu agiklamislardir.

Regresyon analizi sonuglarina gore isletmelerin depo sistemlerinden elde etmeyi
bekledigi yararlar ile elde ettigi e-lojistik sonuglar arasinda iliski yoktur. Yani firmalarin
depolamada maliyetlerin azalmasi, daha iyi alan kullanimi saglamasi, depo islemlerini
azaltmasi ve isgiiciinde azalma saglayacagi yoniindeki beklentisi ile e-lojistik sistemler
kullanmasmin firmalara beklenen diizeyde fayda saglamayacagi diistiniilmektedir. Antalya
Havalimani’nda faaliyet gosteren ucak firmalarmin yoéneticileri ile yapilan yiiz ylize
goriismelerde, firma yoneticileri e-lojistik sistemler kullanarak depo sistemlerinden elde
etmeyi bekledikleri yararlar istenilen diizeyde saglayamadiklarini dogrulamislardir. E-lojistik
sistemlerin depo alanlarinda kullanilmast ile her {iriniin kendi 6zelligine gore ayrilmasinin ve
ayrilan bu iriinlerin farkli depolarda tutulmalarinin zorunlu hale geldigini belirtmislerdir.
Niteliginin bozulmamasi igin farkli sicakliklarda bekletilmesi gereken iirlinler, sebzeler ve
cicekler gibi birbiri ile reaksiyona giren iirlinler ve asindirict ve patlayici liriinler gibi bir¢ok
farkli nitelikteki tirtinler icin farkli kosullarda depolar hazirlandigi ve her depo alani i¢in farkl
kodlamalar yapilarak bu Trlinlerin ilgili depo kodu ile etiketlenmesi gerektigini
aciklamiglardir. S6z konusu uygulamalar ile daha sistematik bir depo kullanimi saglanirken
diger yandan daha fazla depolama alanina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu islemler ayn1 zamanda
driinlerin ayristirilmasini, etiketlenmesini ve etiketlenen iiriinlerin uygun boliime taginmasini

gerektirmektedir. E-lojistik sistemlerin s6z konusu zorunlu uygulamalar1 igermesi ile
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firmalarin e-lojistik sistemler kullanarak depo sistemlerinden elde etmeyi bekledikleri
yararlarin beklenen diizeyde olmadigi diisiiniilmektedir.

Firmalarin e-lojistik uygulama faydasi beklentileri ile e-lojistik sonuglar1 arasinda
giicli bir iliski bulunmustur. Isletmelerin e-lojistik uygulamalarma agirhik vererek,
beklentilerine uygun e-lojistik sonuglar elde edecekleri diisiiniilmektedir. Bulunan gii¢lii
iliski, isletmelerin bekledikleri e-lojistik sonuglara alacaklar taktik ve stratejik kararlarda bu
amag i¢in gelistirilmis teknolojilerden yararlanarak, elektronik ortamda yapilan tiim islemleri
olas1 hatalara kars1 kaydedip veri ambarinda depolayarak, tiim sistemlerin birbirleri ile bilgi
aligverisini ortak bir sistemle saglayarak, isletme i¢i verilen egitimlerle calisanlarin bilgi
teknolojilerini daha verimli kullanmasini saglayarak ve e-lojistik bilgi sistemleriyle ilgili
yurtici ve yurtdisi fuar ve organizasyonlara katilim yoluyla yenilikleri takip ederek

ulasabilecegi seklinde yorumlanmaktadir.
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Ek1:
ANKET

HAVAYOLU ISLETMELERINDE E-LOJISTIK UYGULAMALARI
Saym............ kurum yetkilisi,

Gelisen ve degisen diinya diizeninde meydana gelen teknolojik ilerlemelerin lojistik
sektoriinde de etkisi goriilmektedir. Bununla paralel olarak e-lojistik uygulamalari da
giiniimiizde sik uygulanan faaliyetler arasinda yer almaktadir. Bu anket ¢alismasi havayolu
tasimaciliginda e-lojistik faaliyetlerinin glinlimiizdeki durumunu tespit etmek, eksiklerini
belirlemek ve gelistirilmesine katki saglamak amaci ile yapilmaktadir. Elde edilen veriler
sadece tez calismasinda akademik amaglh kullanilacak, baska bir yerde kullanilmayacaktir.

Calismaya saglayacaginiz katkilardan dolay1 simdiden tesekkiirlerimi sunarim.

Tez Danismani Tez Ogrencisi

A.ISLETME iLE iLGILi BILGILER
A.1. Isletmenin Adr:

A.2. Isletmenin Kurulus Yili:

A.3. Isetmenin Hukuki Yapust:

o Limited
o Anonim
o Sahis
o Diger

A.4. Isletmeniz kag yildir lojistik sektoriinde faaliyet gostermektedir?

0-3 yil

4-7 y1l

8-11 yil

12-15 y1l

15 yil ve daha fazla

0O O O O O
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A.5. Isletmeniz Asagida Yer Alan Hangi Pazarda Faaliyet Gostermektedir:

o Yurtigi Pazar
o Yurt dis1 Pazar
o Herikisi

A.6. Isletmenizin ortaklik yapis1 asagidaki seceneklerden hangisine uymaktadir?

%100 Yerli

%150’den Fazlas1 Yerli
%50 yerli %50 yabanci
%150’den Fazlas1 Yabanci
%100 Yabanci

0O O O O O

A.7. Isletmenizde hangi yonde tasimacilik daha yogun yapilmaktadir:

o Thracat
o Ithalat
o Kisiye ozel

A.8. Isletmenizin sundugu temel lojistik faaliyet/leri nelerdir?

Tasimacilik hizmetleri

Entegre lojistik hizmetleri

Depo ve antrepo hizmetleri
Giimriikleme ve sigorta hizmetleri
Tedarik zinciri hizmetleri

Diger tamamlayic1 hizmetler

0O O O O O O

A. 9. Firmanizin kargo hizmeti verdigi ugak tipi nedir?

A. 10. Segilen ugak tipinin se¢iminde géz oniinde bulundurulan nedenler nedir?

Maliyeti diisiik

Bakimi ve yedek pargalari fiyati uygun
Piyasa standartlarina uygun

Hepsi

o O O O
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A.11. E-lojistik sistemlerini kag¢ yildir kullaniyorsunuz?

00-3 yil

04-7 yil

08-11 yil

012-15yil

o 15 yil ve daha fazla

E-lojistik uygulamalariyla ilgili asagidaki konular1 1°den 5’e kadar 6nem derecesine gore
siralayiniz. (1=Hig, 2= Az 3= Orta 4=Cok 5=En ¢ok) Havayolu Kargo Firmalarinin e-lojistik
ile islemleri daha basit, hizli ve etkin bir sekilde yapilmasina sagladigi faydalari 6nem
derecesi seklinde siralayiniz.

Havayolu Kargo Firmalarinin e-lojistik islemine gegis nedenleri

G.1. | Karliligr arttirma hedefini saglayacak olmast

G.2. | Rakipleri takip etmenin daha kolay olmasi

G.3. | Kalite anlayisini ylikseltecek olmast

G.4. | Miisteri ve tedarik¢ilerin baskisini ortadan kaldiracak
olmasi

G.5. | Pazar payimu arttiracak olmasi

Havayolu Kargo Firmalarinin e-lojistik uygulamasinda sagladigi mali faydalar

M.1. | Dagitimda  e-lojistik  tasima  maliyetlerini
azaltmistir

M.2. | Dagitimda  e-lojistik  evrak  maliyetlerini
azaltmistir

M.3. | Dagitimda  e-lojistik ~ depo  maliyetlerini
azaltmistir

M.4. | Dagitimda e-lojistik egitim giderlerini azaltmistir

M.5. | Dagitimda  e-lojistik ~ personel  giderlerini
azaltmistir

M.6. | Dagitimda e-lojistik ek bina maliyetlerini
azaltmistir




Havayolu Kargo Firmalarinin e-lojistik uygulamasinda sagladigi depolama faydalari
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D.1. | Envanter seviyesi azalmistir.

D.2. | Maliyetler azalmistir.

D.3. | Daha iyi alan kullanim1 saglanmaistir.

D.4. Depo islemleri azalmistir.

D.5. | Isgiicii sayisinda azalma saglanmistir.

D.6 Beklemeleri (malzeme, bilgi, onay, insan)

ortadan kaldirmistir

Havayolu Kargo Firmalarinin e-lojistik uygulamasinda sagladigi teknoloji faydalari

U.l. | Taktik ve stratejik kararlar alinirken bu amag¢ igin
gelistirilmis teknolojiden yararlanilmaktadir.

U.2. | Karar alma mekanizmasinda kullanilan bilgi ve yapilan
analizlerde bu amag¢ ic¢in gelistirilmis teknolojilerden
yararlanilmaktadir.

u.3 Elektronik ortamda yapilan tiim islemler olasi hatalara
kars1 kaydedilip veri ambarinda depolanmaktadir.

U.4. | Tim sistemlerin birbirleri ile bilgi aligverisi ortak bir
sistemle saglanmakta, birbirleri ile entegre olmaktadir.

Ub5. |Isletme i¢i verilen egitimler, calisanlarin  bilgi
teknolojilerini daha verimli kullanmasini saglamaktadir.

U.6. | Isletme, e-lojistik bilgi sistemleriyle ilgili yurtici ve

yurtdis1 fuar ve organizasyonlara katilarak yenilikleri takip
etmektedir.




Havayolu Kargo Firmalarinin e-lojistik uygulamasinda sagladigi firma imaj1 faydalar
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S.1. | Daha hizli tepkiler verilmeye baglanmistir.

S.2. | Rekabet derecesi artmistir.

S.3. Hizmet kalitesi artmustir.

S.4. Tekrar eden islemlerden kaybedilen siire¢ onlenmistir.
S.5. Isletme i¢i islem etkinliklerinde biiyiik artis saglanmistir.
S.7. Son yillarda miisteri portfoytlinde artig gozlenmistir.

S.8. | Isletmenin karlilig artmistir.

S.9. Yeni pazarlara ulasilabilirlik saglanmistir.

S.10. | Miisteri memnuniyeti artmistir.
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OZGECMIS
Ad1 ve SOYADI: Serpil KOSE
Dogum Yeri - Tarihi: Almanya - 01.08.1985

Egitim Durumu

MEZUN OLDUGU LIiSE: Antalya Hac1 Malike Mehmet Bileydi Anadolu Lisesi

LiSANS DIPLOMASI: Siileyman Demirel Universitesi Isletme 2013

YUKSEK LiSANS DiPLOMASI:
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Yabana Diller: ingilizce, Almanca
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E-mail: serpil.kose@alanya.edu.tr
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