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OZET

Giliniimiizde rekabet kosullar1 globalleseme ile birlikte stirekli artmaktadir. Ulusal ve
uluslararas1 rekabet ortaminda ayakta kalmak isteyen firmalar lojistik stratejilerine
bagsvurmustur. Lojistik faaliyetler firmalarin farkli pazara kolay ulasmasinda, iiretim
maliyetlerinin azaltilmasinda, tiretim kaynaklarinin etkin kullanilmasinda, dagitim stratejilerini
gelistirmesinde, stok kontroliinii  saglamasinda, {irlin  teslimatlarim1  daha hizli
gerceklestirmesinde, miisteri odakli hizmetlerin sunulmasinda ve {iriiniin taginmasi sirasinda
olusabilecek hasar riskini minimuma indirgemesi gibi bir¢ok konuda firmalara katma deger
saglamaktadir. Lojistik faaliyetlerin basarili bir sekilde gergeklestirilebilmesi bazi se¢im
stireglerine baghdir. Bu siireglerden birisi de tasima modu secimidir. Bir tagima aracinin
performansi, bir sirketin tiim lojistik islevinin etkililigini ve verimliligini etkilemektedir.
Bununla birlikte, tasima modu se¢imi pek ¢ok firma i¢in hem rekabet tistlinliigii saglamak hem
de siirdiiriilebilir biiyiime i¢in olduk¢a dnemlidir. Bu nedenle, tasima modu se¢im siirecinin
dogru bir sekilde gergeklestirilebilmesi i¢in bir¢ok kriterin belirlenmesi ve analiz edilmesi
ayrintili bir ¢cerceve gerektirmektedir.

Calismanin amaci, lojistik faaliyetlerinde verimli ve dogru tasima modunun se¢ilmesine
etki eden kriterler arasindaki iliskilerin ortaya ¢ikarilmasidir. Bu ¢alismada Antalya Bolgesinde
yer alan mobilya bilesenleri sektoriinde uluslararasi alanda hizmet veren bir firmanin
tasimacilik modu se¢iminde tercih ettigi kriterler incelenmistir. Calismada oncelikle ISM
(Yorumlayici Yapisal Modelleme) ile kriterler arasindaki iligki diizeyi incelenerek, daha sonra
MICMAC (Capraz Etki Matrisi Carpimimin Smiflandirmaya Uygulanmasi) yontemi ile de
kriterler 6zerk, bagimli, baglantili ve bagimsiz faktorler olmak tlizere dort gruba ayrilarak
aralarindaki etki dereceleri ve bagimlilik iliskileri analiz edilmistir.

Calismada, lojistik faaliyetlerinde tasima modunun se¢im silireci konusuna Onemle
deginilmistir. Calismanin teorik kisminda; lojistige, lojistigin temel faaliyetlerine, ulusal ve
uluslararasi lojistik sektoriiniin durumuna, lojistik ve tasimacilik arasindaki 6neme, tagima
modlarma ve tagima modu se¢im siirecini etkileyen kriterlere yer verilmistir.

Yapilan c¢aligmanin sonucunda, Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi, Tagima
Maliyeti, Tasinan Uriin Kapasitesi ve Nakliye Seferlerini Siklig1 kriterlerinin ISM
hiyerarsisinin en iistiinde bulundugu, bu dort kriterin tasima modu se¢im siirecinin etkililigi ve
tasima faaliyetlerinin verimliligini etkileyen en énemli kriterler oldugu, Yiikleme, Depolama,

Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman ve Farkli Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tasiyabilme



Esnekligi kriterlerinin ISM hiyerarsisinin en alt seviyesinde bulundugunu ve tasima modu
seciminde firma uzmanlarinin dikkat ettigi kriterler arasinda yer aldig1 anlasilmistir.

MICMAC analizinden ise Ambalajlama, Farkli Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tastyabilme
Esnekligi, Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi, Tasinan Uriin Sayisinda Esneklik, Tasima
Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calint1 Riski, Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi,
Hizmetin Tutarliligi ve Ortalama Hizmet Siiresi kriterlerinin 6zerk birer kriter oldugu ve bu
kriterlerin sistemden etkilenmedigi gozlemlenmistir. Nakliye Seferlerinin Siklig1 ve Taginan
Uriin Kapasitesi kriterlerinin birer bagimli faktdr oldugu ve sisteme giiclii bir sekilde bagh
olduklar1 gozlemlenmistir. Rotada Esneklik, Teslimat Noktasinda Esneklik, Tasima Maliyeti,
Elle¢leme Maliyeti, Depo Maliyeti kriterleri baglantili faktdrleri olugturdugunu ve bu kriterlerin
kendileri de olmak tizere diger kriterleri etkiledigi anlagilmistir. Ulusal ve Uluslararas1 Rotalar
ve Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman kriterlerinin birer bagimsiz
faktor oldugu ve diger kriterler lizerinde etkilerinin oldugu sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Tasima Modu Se¢imi, [ISM, MICMAC



SUMMARY
ANALYSIS OF FACTORS THAT AFFECT
TRANSPORT MODE CHOICE DECISION IN LOGISTICS

Nowadays, globalization has increased the competition rate. Companies that want to
survive in national and international competitive environment resorted to logistics strategies.
Logistics activities provide added value to companies such as; easy access to markets, reducing
production costs, improving distribution strategies, ensuring the stock control, improving the
fast product delivery, serving consumer-oriented service and minimizing the damage of
products during transportation. Successful execution of logistics activities depends upon
important selection processes. One of them is the selection of transport mode. The performance
of the transportation vehicle can affect the productivity and efficiency of the firm’s logistics
strategy.

Furthermore, transport mode choice is crucial for many companies to provide the
competitive advantage and sustainable growth. For this reason, the process of identifying and
reviewing many criteria for the correct selection of the transport mode requires a detailed
framework.

The aim of this study is to find out the relationships between the criteria which affect
the efficiency and choice of correct transport mode in logistics activities. In this context, one of
the biggest furniture component producer company in Antalya’s freight mode selection criteria
were analyzed. Firstly, the relation level between the criteria is examined with ISM (Interpretive
Structural Modeling), then the criteria are divided into 4 groups as autonomous, dependent,
linkage and independent factors to analyze to impact degrees and dependency relationships
between the criteria with MICMAC (Cross-Impact Matrix Multiplication Applied to
Classification) method.

In this study, the importance of the selection process of the transportation mode in
logistics activities has been emphasized and knowledge of the logistics, basic activities of
logistics, situation of the national and international logistics industry, important differences
between logistics and transportation, transportation mode and the criteria which are effectively
the choice transportation mode process were mentioned in the theoretical part.

As results of the study, Number of Customer Complaints from Logistics, Carrying
Cost, Carrying Product Capacity and Frequency of Freight Forwarding are located at the top of
the ISM hierarchy. Therefore, it is understood that these four criteria are the most important

criteria affecting the efficiency of a transport mode selection process and the efficiency of



Xi

transport activities. Spent Time in Loading, Storage, Unloading Processes and Flexibility of
Moving Products in Different Sizes / Weights criteria are located at the bottom of the ISM
hierarchy. It has been understood that these criteria are among the criteria that the company
specialists pay attention to when choosing the mode of transportation.

It is understood that from MICMAC analysis: Packaging, Flexibility of Moving
Products in Different Sizes / Weights, Flexibility in Number of Moved Products, Changeability
of Timeline, Service Consistency, Risk of Loss, Damage and Stolen Risks in Transportation
Process, Number of Customer Complaints from Logistics and Average Service Time are
autonomous factors and they are not affected by the system. Carrying Product Capacity and
Frequency of Freight Forwarding criteria are dependent factors and they are deeply linked with
the system. Flexibility on Route, Flexibility on Delivery Point, Transportation Cost, Handling
Cost and Warehouse Cost are linkage factors. These factors affect themselves as well as other
factors. Spent Time in Loading, Storage and Unloading Processes and National and
International Route are independent factors and these criteria have to impact on other criteria.

Keywords: Logistics, Transport Mode Selection, ISM, MICMAC
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GIRIS

Diinya’da artan ticaret hacmi, artan ihracat ve ithalat oranlari, teknolojinin ilermesi,
ticaretin seffaflagsmasi, ticari islemlerinin kolaylasmasi ve kiiresellesme gibi faaliyetler
isletmeler arasi rekabeti gittikge arttirmistir. Son yillarda gergeklesen bu tarz gelismeler birgok
tiretim ve hizmet firmalarinin miisteri tatmininin saglanmasinda, iiriin ve hizmet kalitesinin
gelistirilmesinde zorluklar yasamasina neden olmustur. Bu zorluklarla karsilasan diinya
genelindeki isletmeler maliyetlerin disiiriilmesi, kalitenin yiikseltilmesi ve artan miisteri
taleplerinin karsilanmasi konusuna hizli ¢éziimler aramaya baglamistir (Daniela ve Ovidu,
2014: 35).

Lojistik faaliyetler, is diinyasinda cesitlilik ve cevaplanabilirlik agisindan degisen
miisteri taleplerini karsilamak i¢in gereklidir. Miisteri talep kaliplarinda ki degisimler,
sirketlerin maliyetleri diisiirme baskisi, birkag biiyiik sirketin kiiresellesmesi ve ortaya ¢ikan
iletisim ve bilgi teknikleri, son derece karmagik olan lojistik uygulamalarina duyulan ihtiyaci
yaratmistir (Kumru ve Kumru, 2014: 975).

Lojistik faaliyetler miisterilerin gereksinimlerini karsilamak amaciyla her cesit
hammadde, yar1 mamul ve mallarin iirliniin baslangi¢ noktasindan son noktasina ulasana kadar,
verimli ve etkin bir sekilde planlanmasini, yiiriitiilmesini, {iriiniin teslimatini, depolanmasini,
elleclenmesini ve bu siire i¢erisinde taraflara bilgi akisini saglanmasi gibi unsurlar1 icermektedir
(Koban ve Keser, 2015: 135). Lojistik kavraminin tamami yedi dogruyu temel almaktadir.
Bunlar; dogru malzeme, dogru iiriin, dogru miktar, dogru zaman, dogru yer, dogru maliyet ve
dogru miisteri unsurlaridir. Lojistik faaliyetler, firmalarin stratejik hedeflerini ger¢eklestirmede
onemli bir rol oynamaktadir (Kumru ve Kumru, 2014: 975). Lojistik faaliyetlerin basarili bir
sekilde gergeklestirebilmesi satici, depo ve kurulus yeri se¢imi gibi bir¢ok onemli se¢ime
baglidir. Diger 6nemli bir se¢im siireci ise tasima modu segimidir.

Dogru bir tasima modu se¢imi, lojistik operasyonlar1 ve firmanin organizasyonel
faaliyetleri igin rekabet avantaji ve firma performansi i¢in olumlu bir etki yaratmaktadir.
Gecmis arastirmalar, lojistik faaliyetlerinin basarisinda tasima modlarinin oynadigi 6nemli rolii
vurgulamistir. Tagima modunun se¢imi sistemi dogrudan ambalajlama, iiretim, depolama, tesis
yeri gibi tim diger elemanlar1 da etkilemektedir. Tagima modu se¢im siirecinde bir tasima modu
baska modlar ile karsilagtirildiginda, tagima tiirlerinin sagladigi avantajlar ve dejavantajlar goz
oniinde bulundurulmalidir. Tasima tiirliniin belirlenmesindeki temel amag, biitiin tasima
tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanmaktadir (Kofteci ve Gergek, 2010: 5089). Bir tasima

aracinin performansi, bir sgirketin tiim lojistik islevinin etkililigini ve verimliligini



etkilemektedir. Lojistik faaliyetlerinde tasima modu se¢imi, herhangi bir tasima talebi i¢in bile
en kritik kisimlarindan biridir ve se¢im siireci, firmanin ihtiyacini ve beklentisini karsilayip
karsilamadig1 konusunda ayrintili bir arastirmayi gerektirmektedir. Dogru tasima modunun
secilebilmesi ic¢in kriterlerin belirlemesi ve analiz edilmesi siireci ayrintili bir cerceve
istemektedir. Tek bir kriter tastma modlarini incelemek ve belirlemek i¢in yeterli olmayabilir
¢linkii bir durum i¢in 6nemli olan kriterler kiimesi digeri i¢in istenmeyebilir. Dolayisiyla, se¢cim
siirecini kolaylastirmak i¢in kriterlerin belirlenmesi ve siniflandirilmasi i¢in bir model talep
edilir. Ayrica, tasima modu secimi i¢in segilen her bir kriterin diger kriterler ile olan dogrudan
ve dolayli hiyerarsik iligkilerini degerlendirmek ve dnem derecesini belirlemek gerekmektedir
(Qureshi vd., 2008: 228).

Calismanin amaci, lojistik faaliyetlerinde en verimli ve en dogru tasima modunun
secilmesine etki eden kriterler arasindaki iliskilerin ortaya c¢ikarilmasidir. Literatlirde tagima
modu se¢imi veya performans analizinde genellikle AHP, TOPSIS veya VIKOR gibi pek ¢ok
CKKYV yontemi kullanilmasina ragmen, se¢ime etki eden kriterler arasindaki hiyerarsik yapiy1
inceleyen ¢alisma oldukga azdir. ISM ve MICMAC y6ntemi, tasima modu se¢iminde kriterlerin
belirlenmesinde, siiflandirilmasinda, kriterler arasinda iligkilerin 6nem derecesini bulmaya,
iligskileri tanimlamaya ve analiz etmeye yarayan bir tlir yontemdir. Bu nedenle, calismada
tasima modu sec¢iminde etkili olan faktorler ve bu faktorlerin birbirleriyle olan iliskilerini
anlamak i¢in, belirlenen kriterler ISM ve MICM A C metodolojisi kullanilarak analiz edilmistir.

Calismada lojistik faaliyetlerinde tasima modunun se¢im siirecinin 6nemine deginilmis;
caligmanin teorik kisminda ise lojistige, lojistigin temel faaliyetlerine, ulusal ve uluslar arasi
lojistik sektorliniin durumuna, lojistik ve tagimacilik arasindaki dneme, tasima modlarina ve
tasima modu secim siirecini etkileyen kriterlere deginilmis ve Antalya Bolgesinde yer alan
mobilya bilesenleri sektriinde uluslararasi alanda hizmet veren bir firmanin tasimacilik modu
se¢iminde tercih ettigi kriterler incelenmistir. Calisma 5 boliimden olusmaktadir.

Birinci bdliimde lojistik hakkinda genel bilgiler verilmistir; lojistik ve lojistigin 6nemi,
lojistigin tarihsel gelisimi, lojistik temel faaliyetleri, lojistigin tiirlerine ve lojistigin ulusal ve
uluslararas1 durumuna degilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde ise lojistik ve tagimacilik arasindaki baglamsal iligkiye,
tasima modlarina, tasima modlarmin avantaj ve dezavantajlarina, ayrica tagima modunu
etkileyen kriterlere ve tasima modu se¢im siireci {izerine yapilan ge¢mis caligmalara

deginilmistir.



Calismanin tclinci boliimiinde ise, CKKV tekniklerine degilmis, uygulama ig¢in
kullanilan ISM ve MICMAC yonetimi anlatilmis ve uygulama ile ilgili literatiir ¢alismalarina
yer verilmistir.

Calismanin dordiincii boliimiinde, lojistikte tasima modu se¢im kararma etki eden
kriterleri analiz etmek icin yapilan literatiir ¢aligmalar1 ve uzman goriisleri goz ontine alinarak
belirlenen kriterler uygulamaya konup, lojistikte tasima modu se¢im kararma etki eden
kriterleri arasindaki iliskiler bulunmustur.

Sonug bdliimiinde, lojistikte tasima modu se¢im kararina etki eden kriterleri analiz
etmek lizere ISM ve MICMAC yontemi ile elde edilen sonuglar 6zetlenmis, bulunan sonuglar

tartisilmis ve yorumlanmistir.



BIRINCi BOLUM
LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik kelimesi, hesaplanabilir ve akil yiiriitme anlamina gelen Yunanca menseli
“logistikos - Fransizca menseli “logisticus” kelimesinden tiiremistir (Tsseng vd., 2005: 1659).
Lojistik faaliyetler, gecmis yillardan beri savaslarin en onemli konusu olmustur. Lojistik
lizerine stratejik plan yapan generaller ve ordular savaslari kazanmistir. Bu durum giiniimiiz is
cevresine de gilizel bir ilham kaynagi olmustur (Daniela ve Ovidiu, 2014: 34). Lojistik
faaliyetler iizerine stratejik ¢alismalar yapan firmalar rekabet ortaminda basarili olmustur.

Lojistik Yonetim Konseyi lojistigi; “Misterilerin gereksinimlerini karsilamak icin
gereksinim duyulan servis hizmetlerinin, iriinlerin ve ilgili bilgi akislarinin baslangi¢
noktasindan tiiketim noktasina kadar olan siiregte verimli bir sekilde iiriinliin depolanmasini,
irlin akisinin planlanmasini, kontrol altina alinmasini ve uygulamasini saglayan tedarik zinciri
slirecinin bir pargas1” olarak tanimlamistir (Tseng vd., 2005: 1658).

Diger bir tanimla lojistik, {irliniin géndericiden teslimat noktasina ulasana kadar gecen
siire¢ igerisinde tiim malzeme akisinin entegre olmasidir. Bu siirecte tasima faaliyetleri ve
lojistik operasyonlariin igerisinde yer alan envanter yonetimi, iade, iirlin akigin organize
edilmesi, iiriiniin dagitim ve tedarigi gibi konular entegre olur (Koban ve Keser, 2015: 66).

Lojistik faliyetlerinde verimli sonuca ulasmak ve malzeme akisini optimize etmek i¢in
lojistigin yedi dogrusuna dikkat edilmelidir. Bunlar (Shumaev, 2015: 60):

e Dogru iiriin,

e Dogru kalite,
e Dogru miktar,
e Dogru zaman,
e Dogru yer,

e Dogru miisteri,

e Dogru maliyet.
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Kaynak: Shumaev, 2015: 60

Lojistik operasyonlart dogru organize edildiginde (Koban ve Keser, 2015: 66);

e Maliyet ve zaman ¢iktilarindaki verimlilikleri arttirmakta,

e Uriiniin son noktaya/alicisia teslim edilmesine kadar olan siirecte ortaya ¢ikabilecek
sorunlart minimum seviyeye indirmekte,

e Uriin akis1 sirasinda olusabilecek durumlara kars1 esneklik saglamakta, bu sayede
miisteri tatminin arttirmakta ve firma performansini iylestirmektedir.

Diinya’da artan ticaret hacmi, artan ihracat ve ithalat oranlari, hizla gelisen tekneloji,
ticaretin seffaflagsmasi ve globallesme gibi faaliyetler ile birlikte isletmeler arasi rekabet orani
gittikce artmistir. Son yillarda gergeklesen bu tarz gelismeler nedeniyle bir¢ok iiretim ve hizmet
firmalar1 miisteri tatmini saglamakta, iirtin ve hizmetlerin kalitesini gelistirmekte zorluklarla
karsilagsmistir.  Bu  zorluklarla karsilan diinya genelindeki isletmeler maliyetlerin
diistiriilmesinin, kalitenin yiikseltilmesinin ve durmadan artan miisteri taleplerinin
karsilanmasina yonelik hizli ¢oziimler aramaktadir. Bu gibi durumlarda, lojistik faaliyetleri
lizerine stratejik plan yapan ya da lojistik isletmelerden hizmet alan isletmeler, rekabet
ortaminda ayakta kalmayi basarabilmistir. Stratejik planlarin amaglari arasinda maksimum
misteri hizmet seviyesine ulagma, minimum iiretim maliyetleri elde etme, yiiksek kaliteyi
saglama ve pazar degisikliklerinde esnek olma unsurlar1 yer almaktadir (Daniela ve Ovidiu,

2014: 35).
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1.1. Lojistigin Tarihi Gelisimi

Eski caglarda avcilik ve toplayicilikla baslayan lojistik faaliyetleri, sanayi devriminin
de biiyiik bir etkisiyle hizla geliserek gilinlimiizdeki halini almistir. Avcilik ve toplayicilik
donemlerinde lojistigin konusu iiriinlerin depolanmasi ve taginmasi olmustur. Sanayi devrimi
sayesinde artan ticaret hacmi iriinlerin depolanmasinda ve taginmasinda hizli gelismeler
yagsanmasini saglamistir. Bu durum lojistik sektoriiniin hizla ilerlemesine yol agmistir. Bununla
birlikte lojistik kavrami, Diinya savaslar1 sirasinda askeri literatiirde yer almistir. Askeri alanda
lojistigin temel konusu depolama, nakliye, {liriin akisinin kontrolii ve dagitim optimizasyonu
olmustur (Giimiis, 2009: 98). Lojistik bilgileri iyi kullanan, lojistik iizerine taktikler ve
stratejiler yapan ordular askeri alanda rakiplerinden daha iistiin konuma sahip olmustur.

Tasimacilik ve lojistik tarihi insanlik tarihi kadar uzundur ve bazi doniim noktalariyla
dikkat cekmektedir. Darmstadt Teknik Universitesi ortakliginda hazirlanan DHL seyir defteri
(Constantin, 2015: 1142);

e  M.O. 2700’lii yillarda piramitlerin yapim insas1 malzeme elleglemeye,

e M.O. 3001ii yillarda devrim yaratan Yunan kiirek gemileri tasimaya,

e M.S. 700’lii yillarda Kurtuba Cami’sinin ingaat1 i¢in Islam Diinya’sinin her yerinden
Ispanya’ya getirilen siitunlar tedarik zinciri agina,

e 1200’1 yillarda Hansa Birligi bir uluslararasi deniz tagimaciligi uluslararasi is birligine,
uluslararas: ticarete ve uluslararasi aga,

e 1500°li yillarda belirlenmis zamanda mektup gonderme Avrupa’nin ilk posta
hizmetine,

e 1800l yillarda hem yol hem de demiryolu i¢in yeni ulasim araglarinin kesfi ise yeni
teknolojiler ve ulasim araglar1 vasitasiyla lojistik faaliyetlerin gelismesine 6rnektir.
1940’11 yillarda lojistik kavraminin temelleri atilmig, 1950’11 yillardan sonra ise lojistik

faaliyetleri firmalarin literatiiriine girmeye baslamistir. 1950°1i yillardan itibaren lojistik
alaninda gelismeler hizla yayilmistir. 1940’11 yillardan sonra 10’ar yillik arayla lojistik tarihinin
gelisimi soyledir;

1940’11 yillarda, 2. Diinya Savas1 siiresi boyunca lojistik ve dagitim operasyonlarinda
gelismeler olmus ve lojistik faaliyetler 6nem kazanmistir (Kayabasi, 2010: 84). Ayrica, 2.
Diinya Savas1 sirasinda gelisen askeri lojistik kavramlari is diinyasina da aktarilmistir
(Constantin, 2015: 1142).

1950°1i yillardan sonra firmalar lojistik kavramini kullanmaya baslamistir. 1950’li

yillardan once lojistik operasyonlar1 ve sorumluluklar firmalarda farkli departmanlara ait



oldugundan, bu durum firma faaliyetlerinde karisiklik ve aksaklik yaratmistir (Orhan, 2003:
17).

1950’11 ve 1960’1 yillarda diinyada artan ticaret hacmi, yeni pazar arayislar, talep ve
arzdaki yasanan artiglar lojistik kavraminin gelismesinde ¢ok biiylik rol oynamigtir. 1956
yilinda konteyner tagimaciliginda yapilan bulus, diinya ticaretinin yapisal gelisimine ve
uluslararas1 mal akisinda patlamaya yol agmustir (Constantin, 2015: 1142). Bu tarihlerde
diinyada yasanan biiyiik ve onemli gelismeler lojistik kavraminin gelismesi i¢in uygun bir
zemin hazirlamistir. 1960’11 yillarda satin alma ve iiretim faaliyetlerinin birlestirilmesi birlikte
malzeme yonetimi konusu ortaya ¢ikmistir (Suvact ve Tonus, 2015: 88).

1960’11 ve 1970’11 yillarda ulastirma bilimi ortaya ¢ikmistir. Bununla birlikte, lojistik
sadece fiziksel dagitim ve envanter yonetimiyle ilgilenen bir alan olmaktan ¢ikmis, ayrica
ulasim, trafik ve toplu tasima alanlariyla da ilgilenen bir alan haline gelmistir (Speranza, 2016:
2). 1970’1i yillarda modern lojistik kavrami ortaya ¢ikmistir, bu kavram ile birlikte lojistik
operasyonlarin hem daha az maliyetli hem de daha verimli olmasi i¢in ¢aligmalara baglanmistir.
Bu sayede, ayr1 ayr1 boliimlendirilen envanter takibi, siparis isleme, tasima, tedarik, depolama,
paketleme ve bilgi iletisimi gibi lojistik faaliyetleri bir araya getirilmistir (Orhan, 2003: 17).

1980’11 yillarda Kanban ve JIT kavramlart gelistirilmistir (Constantin, 2015: 1142). Bu
tarihlerde firmalar lojistik etkinligi ve verimliligi konularini firma hedeflerine ulasmada arag
olarak kullanmaya baslamistir (Suvaci ve Tonus, 2015: 89). Ayrica, bu donemde lojistikte
dagitim kavrami da gelistirilmistir.

1990’11 yillarda ulasima yolcu ve yiik tasimaciligi konusu dahil olmustur. Tedarik zinciri
yonetimine ve tasimaci firmalara odaklanan lojistik yaklasimi gelistirilmigtir. 1990'li yillarin
ortalarinda, internet kiiltiirel ve ticari acidan devrimci bir etkiye sahip olmus ve E-lojistik
kavraminin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Speranza, 2016: 2). Bir¢ok {iniversite ve egitim
kurumu “Lojistik Yonetimi’ni kendi egitim programlarinda bir inceleme alami olarak ele
almistir. 1990'l yillarda, QR ve ECR gibi uygulamalar bir¢ok sirket tarafindan kullanilmaya
baslamistir (Constantin, 2015: 1142).

2000’1i ve 2010°1u y1llarda ulasim ve lojistik konular1 daha fazla uygulamalari igermeye
baslamistir. Lojistik faaliyetlerinin konusu genislemis ve depolama, stok yonetimi, paketleme,
ellecleme, tasima, satin alma ve {iretim planlama gibi birgok konuyu lojistik faaliyetlerinin
icerisine almistir. Yiik ve yolcu tagimacilifindaki engeller minimum diizeye indirilmis, lojistik
performansini da 1iyilestirilmistir. Ayrica, bilgisayar ve mobil uygulamalarin kullanimi
tirtinlerin anlik durumu hakkinda bilgi almay1 kolaylagtirmis ve {iriinlere erisilebilirlik diizeyini

arttirmistir (Speranza, 2016: 2).



1945°1i ve 1980’li yillar arasinda yapilan lojistik ¢alismalar1 ¢ok etkili olmamustir,
bunun en biiyiik nedeni ise arastirmacilarin {izerinde ¢alistiklar1 yontemlere uygulama alani
bulamamasi olmustur. Fakat bu tarihler arasinda lojistik gelismeler fazla olmamasina ragmen,
lojistik kavraminin temeli bu zamanlarda atilmistir (Orhan, 2003: 17).

Lojistik kavrami ve faaliyetleri gegmisten beri siirekli olarak gelisimini stirdiirmektedir.
Lojistik faaliyetlerin gelismesinde inovasyonun rolii oldukc¢a biiyiiktiir. Lojistik kavraminin
tyilestirilebilmesi i¢in gelistirmeler ve yenilikler yapilmasi ve bu ¢aligmalarin siirekliligi ¢cok
onemlidir. Ciinkii lojistik kavrami giinden giine degisen bir takim politik, ekonomik, sosyal,

teknolojik, cevresel ve hukuki ortamdan etkilemektedir (Constantin, 2015: 1142).
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Hizla artan rekabet ortami firmalar iiriinlerini dogru maliyetli ve nitelikli iirtinler
iiretmeye, satis sonrasi verimli hizmet sunmaya, {riinleri dogru yer ve zamanda alicilarina
ulagtirmaya itmistir. Bu durum kiiresel pazarda rakabet avantaji saglamak isteyen firmalarin
lojistik operasyonlara verdikleri 6nemi arttirmistir (Tekin vd., 2005: 116). Lojistik, genel
anlamda {riiniin kaynagindan son noktaya ulasana kadar olan iiriin akis siireci igerisindeki
dagitim, bilgi akisi, teslimat ve hizmet gibi faaliyetleri kapsamaktadir. Bununla birlikte, lojistik
operasyonlar kullanilan iirlinleri ¢evreye ve ekonomiye geri kazandirmaktadir (Giilen, 2001:
25).

Lojistik faaliyetler firmalara deger yaratmakla kalmayip, firmalarin verimliligini
arttirmakta ve tiim lojistik operasyonlarmin bir arada ylriitiilmesini saglamaktadir. Lojistik
operasyonlar, {iriin akisinda yer alan tiim taraflara fayda saglamaktadir. Bu nedenle lojistik
operasyonlar alicilar, tedarikgiler ve firmalar i¢in olduk¢a 6nemlidir (Kayabasi, 2010: 85).

Tiim operasyonlar1 bir biitiin olarak ele alan lojistik kavrami, kiiresellesen diinyada
sanayinin gelismesiyle, uluslararasi ticari anlagsmalarin ve ticari faaliyetlerin artmasiyla firmalar
icin vazgegilemez bir unsur haline gelmistir. Giinlimiizde lojistik faaliyetler katma degerli
hizmetler, glimriikkleme, depolama, sigortalama ve ellegme faaliyetleri gibi bircok unsuru
kapsamaktadir. Bununla birlikte iiretim maliyetlerinin azaltilmas1 ve miisteri iligkilerinin
arttirilmasi gibi lojistik faaliyetler de firmalara katma deger saglamaktadir (Aydin ve Ogiit,
2008: 3). Ayrica lojistik operasyonlar ulusal ve uluslararasi iktisadi katma deger yaratmakla
kalmayip, GSMH’daki oranlar1 da yiikseltmektedir. Bu durum ise iilkelerin ekonomik ve refah
seviyesini arttirmasini saglamaktadir. (Kayabagi, 2010: 85).

Lojistik operasyonlari ile birlesen firma faaliyetleri, departmanlar aras1 anlagmazliklar

engellemistir. Ornegin, pazarlama departmani iiriinlerinin daha fazla tiiketici tarafindan tercih



edilmesi i¢in indirim ve promosyon gibi tutundurma faaliyetlerini gelistirmekte, iiretim
departmant malin O6zelliklerini ve niteligini arttirmak i¢in {rlinlin  maliyetlerini
yiikseltebilmektedir. Bu durum departmanlar aras1 anlasmazliklara yol agabilmektedir. Lojistik
faaliyetlerinin bir biitiin olarak ele alinmasi ile birlikte departmanlar arasi anlagsmazliklar
ortadan kalkmistir. Ayrica, lojistik faaliyetlerinin departmanlar aras1 koordinasyonu saglamasi
ile birlikte iirlinleri istenilen zamanda ve mekanda pazara sunulmasinda olanak saglamaktadir
(Sezen vd., 2002: 133).
Lojistik faaliyetlerin firmalara katkis1 oldukca fazladir. Bu nedenle firmalar lojistik
faaliyetlere 5Snem vermektedir. Bunun nedenleri ise sdyledir (Ozcan, 2008: 278):
e Uriinlerin istenilen bélgeye dogru zamanda ve dogru maliyetle tasinmasini saglar,
e Firmalarin i¢in iiretim maliyetini optimum diizeye indirger,
e Stok kontrolii faaliyeti sayesinde maliyetleri ve olusabilecek zararlari optimum diizeye
indirger,
e Hizla degisen {iriin talebine, yeni trendlere ve miisteri isteklerine kisa siirede cevap verir,
e (evreyi koruma kapsaminda geri doniisiim faaliyetlerinde etkin rol oynar,
e Ulusal ve uluslararasi piyasaya girmede kolaylik saglar,
e Uriinlerin dogru miisteriye ulasmasim saglar,
e Teknoloji ile haberlesme sistemini kullanarak {iriin akis1 sirasinda iirlinlin durumu
hakkinda anlik bilgi akisini saglar,
e Biitiinlesmis faaliyetleri sayesinde tasimacilik, ellecleme ve dagitim gibi siireclerde
olusabilecek hasar ve kayiplar1 optimum diizeye indirger,

e Biitiinlesmis faaliyetleri sayesinde firmalara kar ve itibar saglamada 6nemli rol oynar.

1.3. Temel Lojistik Faaliyetler

Lojistik faaliyetlerinin temel amaglari, firmanin {iretim maliyetlerini diisiirmek ya da
hizmet kalitesini gelistirmek i¢in koordineli fiziksel dagitim faaliyetlerini ve malzeme
yonetimini kapsamaktadir. Lojistik faaliyetlerinin temel amaglarmma ulasabilmesi i¢in
biitiinlesik lojistik yaklagimi kullanilmalidir. Bu yaklasim ile malzemelerin veya iiriinlerin
tasinmasi ve siniflandirilmasina iligkin tiim ilgili islevlerin tek tek degil, bir biitiin olarak ele
alinmasi onciiliiglinde olusmustur (Johnson vd., 1999: 12). Lojistigin faaliyet alanlar1 en basta
tagima olmak iizere, depolama, satin alma, envanter (stok) yonetimi, dagitim, siparis isleme ve
siparis yonetimi, paketleme, talep tahmini, misteri iliskileri, geri doniisiim, iadeler ve ellecme

gibi konular1 icermektedir. Bu faaliyetlere ek olarak, lojistik operasyonlar tesis kurulus yeri
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secimi, giimriikkleme ve sigortalama iglemlerini, liretim planlama, rota se¢imi gibi faaliyetleri

de ele almaktadir (Giimiis, 2009: 11).

Paketleme |

| Depolama

Kulanie! [& ! Sevkiyat

eve

Sekil 1.2 Lojistigin Temel Faaliyetleri
Kaynak: http:/lojistikci.blogspot.com.tr/2012/02/, (erisim tarihi: 28.03.2017).

Biitiinlesik lojistik faaliyetler ise birbirlerine entegredir ve yapilar1 olduk¢a karmasiktir.
Basaril1 bir sekilde yonetilen biitlinlesik lojistik operasyonlar, firmalarin performans diizeyini

etkileyerek, firmalara katma deger saglamaktadir.
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Siparis
Isleme
Lojistik Ag W (
NSUK AL . Stok
ve Kurulus Yer1J L . . .
L. Yonetimi
Secimi

Depolama,
Malzeme,
Ulastirma
Tasima,
Paketleme

Sekil 1.3 Biitiinlesik Lojistik Faaliyetler
Kaynak: Giimiis, 2009: 103

1.3.1. Depolama

Depolar ve depolama faaliyetleri, tedarik zincirinin bir bileseni olan lojistik yonetiminin
onemli bir pargasidir. Depolar, tiriinlerin gerektiginde islem gérmek tizere muhafaza edildigi
yer, depolama ise lojistik operasyonlarinin bir siireci olup hammaddelerin, imalati
tamamlanmis ve/veya tamamlanmamis iiriinlerin iiretiminden teslimatina kadar olan siirede
depoda muhafaza edilmesi olarak tanimlanmaktadir (Giilmez vd., 2013: 66). Benzer bir
tanimla, depolama ii¢ ana islevin yerine getirildigi siire¢ olarak tanimlanabilir: ilki kaynaktan
irlinliniin alinmasi, ikincisi teslim alinan tiriinlerin depolanmasi, tigiinciisii ise talep edildiginde
tiriinlerin teslim edilmesidir.

Depolama faaliyetlerinin sagladigi en dnemli avantaj, talep edilen {iriiniin zamaninda
tedarik edilmesini saglamaktadir. Depolama faaliyetleri lojistigin  yedi dogrusunu
etkilediginden olduk¢a 6nemlidir. Bu durumun nedenleri asagida belirtildigi gibidir (Kayabasi,
2010: 109):

e Ozelliklerine gore donemsel iiretilen iiriinler her zaman tiiketilebilirler,
e Siirekli olarak iiretilebilen iirtinler donemsel tiiketilebilirler,

e Olusabilecek enflasyondan veya krizlerden korunmak adina tiriinler depolanabilir,



12

e Hizla bozulabilen {iriinler satisa sunulmadan once gerekli saklanma kosullarina uygun

olarak depolanabilir.

e Uriinlere zarar verebilecek dis etkenlerden ve hava kosullarindan korunmasi igin iiriinler

depolanabilir,

e Calint1 ve kayiplara kars1 iriinleri korumak i¢in tiriinler depolanabilir.

Isletme
Islevlerine

Otomasyon Gore Uretim

Diizeyine Siirecine

Gore Gore

Miilkiyet
Sekline
Gore

Saklama

Durumuna

Gore

Cografi
Konuma
Gore

Sekil 1.4 Depolarin Simiflandiriimasi
Kaynak: Tanyas ve Baskak, 2012: 2

Depolar isletmelerin fonksiyonuna gore, {iriiniin tiirtine ve ozelliklerine gore, iliretim
siirecine gore, miilkiyet sekline gore, dis cephe tiiriine gore, saklama durumuna gore, cografi
konumuna gore ve otomasyon diizeyine gore siniflandirilabilirler.

Etkin bir depolama islemi, depolanan {irlinlerin niteliklerinin bozulmadan ve zarar
gormeden, dogru bir bigimde gerceklestirilen ellegme ve ambalajlama faaliyetleri ile birlikte
{iriinlerin alicisina dogru zaman ve dogru miktarda ulastirilmasimi saglamaktadir. Uriinlerin
tiretim noktasindan tliketim noktasina kadar gecen siirede bir¢ok depolama faaliyeti yer
almaktadir. Bu faaliyetler agagidaki gibidir (Gorener, 2014: 174):

e Uriinlerin saklanmak iizere teslim alinmasi ve elleclenmesi,

e  Uriin durumlarinin kontrol edilerek saklanma kosullarina gére depolamasi,
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e Uriinlerin dis etkenler korunma ve/veya iiriin pazarlama tutundurma faaliyetleri
kavraminda 6nemli bir yer tuttugu i¢in {iriinlerini ambalajlamas1 ve paketlemesi,

e Teslim alinan iiriinlerin teslimatinda ve depolanmasinda kolaylik saglamasi i¢in tirtinleri
etiketlemesi ve/veya barkodlamasi,

e  Uriiniin depolanmak iizere raflara yerlestirmesi,

e Katma deger saglayabilecek diger operasyonlarin yliriitmesi,

e  Uriiniin durumu hakkinda ilgili taraflara elektronik ortam aracilig: ile veri paylasiminin
yapilmast,

e Gerektiginde tasarruf etmeye ve rekabet¢i ortamda istlinlik kazanmaya yonelik
faaliyetler sunmasi,

e Uriinlerin sevk edilmek iizere araglara tasinmasi ve yiiklenmesi,

e Risk yonetimi ve perfomans 6l¢iimii faaliyetlerini,

e Envanter yonetimi faaliyetlerini igermektedir.

1.3.2. Ambalajlama

Ambalajlama, iirlinlerin ireticiden tiiketiciye kadar olan tasima siiresi boyunca
tirtinlerin bozulmasin1 veya hasar gérmesini engellemek i¢in dogru malzeme ile uygun
maliyetle yapilan {riinlerin kaplanmasi faaliyetidir. Ambalajlama faaliyetlerinin temel amac1
triinleri dis etkenlerden ve olusabilecek diger hasarlardan korumak, iiriinlerin nakliye ve
depolama gibi islemlerini kolaylastirmaya yardimci olmaktir (Kayabasi, 2010:107). Baska bir
tanimla ambalajlamay1 nakliye, dagitim, depolama, perakende satis ve son kullanim ig¢in
mallarin  hazirlanmasindaki koordineli bir sistem olarak tanimlayabiliriz. Ambalajlama
faaliyetleri, iirlinlerin asgari maliyetle tiiketiciye saglikli bir sekilde ulagmasini saglarken
satiglar1 maksimize etmeyi amaglar (Hellstrom ve Nilsson, 2011: 640).

Ambalaj {irlinlin taginmasi sirasinda iirtinii korumaktadir. Ambalajlama ise iiriinlerin
bozulmasini, ¢alinmasini, yanlhs alictya gonderilmesini 6nlemekte ve iirlintin 6zelliklerinin
korunmasini saglamaktadir. Gelisen bilgi teknolojileri sayesinde depolamada otomasyon
sistemleri yaygin olarak kullanilmaya baslamis, bu durumda ambalajlama sisteminin etkili
olarak diizenlenmesini saglamistir. Ayrica, ambalajlama pazarlamada tutundurma kavraminin
onemli bir parcasi olmakla birlikte, pazarlama faaliyetleri ile dogrudan alakalidir. lyi yapilan
bir ambalajlama {iriiniin kalitesini ve imajin1 arttirmaktadir. Uriinlerin ambalaji satin alma
islemlerinde 6nemli bir faktordiir. Ambalaj {izerinde yer alan bilgiler {iriinlerin kullanimini,
tasinmasini ve elleclenmesi kolaylastirmaktir. Bununla birlikte, gelecek yillarla birlikte artacak

olan tiiketici bilinci elektronik uygulamalar, rekabet ortami, globallesme ve ¢evre bilinci gibi
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konularin ambalajlama faaliyetlerine yeni trendler getirecegi beklenmektedir (Kayabasi, 2010:
107).

Ambalajlama faaliyetleri tiim tagima tiirleri i¢in 6nemli bir konudur. Fakat diger tasima
modlarina goére demiryolu veya denizyolu tasimalarinda hasar ihtimali daha fazla oldugu i¢in
bu tagima tiirlerinde ambalajlama faaliyetlerine daha ¢ok dikkat edilmesi gerekmektedir. Hava
tasimaciliginda da ucaklarda 1s1 derecesinin eksilere diismesi nedeniyle iirlinlerin
paketlenmesinde ayrica 6zen gosterilmesi gerektirmektedir (Orhan, 2003: 29).

Ambalajin fonksiyonlar1 asagidaki gibidir (Johnson vd., 1999: 138):

e Uriinleri korur,

e Konteyner tasimaciligi sirasinda konteyner i¢indeki istenmeyen hareketlerden dolayi
irline zarar gelmesini engeller,

e Cam iriinlerin tasinmasi sirasinda dogru ambalajlama ile {iriinlerin birbirine temasini

Onleyerek iirtinlerin kirilmasini engeller,

e Uriinii tasima esnasinda olusabilecek titresimlerden ve soklardan korur,
e Ambalajlarin {izerinde yazilan talimatlar ile iirlinii tasima/ellecleme/depolama
faaliyetleri sirasinda meydana gelebilecek hasarlardan korumaktadir.

Ambalajlama faaliyetleri, tiim iiretim ve lojistik siire¢lerinde verimliligi ve etkinligi
artirmak i¢in kullanilan bir bilesendir ve tedarik zincirindeki bircok unsuru etkilemektedir.
Ambalajlamanin maliyetlerini, genellikle ambalaj malzemesi ve is¢ilik maliyetleri olusturur.
Bununla birlikte, lojistik maliyet unsurlarmin bir¢gogu ambalajdan etkilenmektedir. Ornegin;
hasarlar, yiik ellecleme, kontrol ve depolama maliyetleri ambalajlarin kalitesine, performansina
ve ayrica ambalajlarin lizerinde tasidig: bilgilere baghdir.

Ambalaj ve ambalajlama faaliyetleri lojistikte c¢esitli sekillerde sunulmaktadir (Chan
vd., 2006: 1089):

e Nakliye ve elleglemelerde ambalajlama,

e Uretim lojistiginin bir par¢asi olarak iiretilen iiriinleri ambalajlama,

e Malzemelerin tasinmasi ve depolanmasini kolaylastiracak standartlarin uygulanmasi
icin ambalajlama,

e Lojistik kontrol fonksiyonlarinin kolaylastiricisi yani bilgi tasiyicisi olarak
ambalajlama,

e Tedarik zincirindeki iirlinlerin izlenmesine yardimci olabilen ambalajlama ve

e Pazarlama iletisimi ve tanitim kanali olarak ambalajlama.
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1.3.3. Ellecleme

Lojistik operasyonlar, iirlinlerin tedarik zinciri igerisindeki hareketlerinden sorumludur
(Orhan, 2003: 30). Ellegleme faaliyetleri ise koordineli olarak iiriinlerin tiretim noktasindan,
depolara, depolardan son kullanim noktasina ulasana kadar yapilan kisa mesafede {iriin yerinin
degistirilmesi islemidir. Yer degistirme islemi yapilmadan 6nce bazen iiriinlerin ayrilmasi ve
ambalajlanmasi gerekebilir. Yapilan tim bu yer degistirme islemleri ellegleme faaliyetlerini

olusturmaktadir (https://www.ataaof.edu.tr/Dosyalar/LojistikY onetimi.pdf, erisim tarihi:

02.02.2017). Elle¢leme faaliyetleri iirlinlerin saklanmak {izere depolara taginmasindan,
muhafaza edilmesinden ve tasinmasindan sorumludur. Forklift, konveyor, palet ve ving gibi
ellecleme ekipmanlar iirlinlerin ellecleme faaliyetlerini olduk¢a kolaylastirmaktadir (Orhan,
2003: 30). Ayrica, ellecleme faaliyetleri manuel, yar1t manuel ya da tamamen otomatik olarak
yapilabilir (Giirdal, 2006: 20).

Uriinlerin yer degistirmesine ek olarak diger ellecleme faaliyetleri sdyledir; igerisinde
tirtiniin korundugu kaplarin onarilmasi ya da yenilenmesi, kaplarin degistirilmesi veya kaplarin
bosaltilmasi faaliyetleridir (Koban ve Keser, 2015: 125).

Ellegme faaliyetleri iiriinlere katma deger saglamiyor gibi goziiksede, {iriinlin yanlis
elleclenmesi {iriin degerinin diigmesine yol acabilmektedir (Koban ve Keser, 2015: 125).
Elle¢leme faaliyetleri ile depolama faaliyetlerindeki verimliligin arttirilmasi, malzemelerin
gereksiz yere depolarda tutulmasinin 6nlenmesi, dogru yapilan ellecleme ile {iriinlerin yer
degistirme sayisinin azaltilmasi ve bu sayede iiriiniin olas1 risklerden korunmasi, lojistik
maliyetlerin  diisiiriilmesi ve lojistik faaliyetlerinin etkinlik diizeyinin arttirilmasi

amaglanmaktadir (Giirdal, 2006: 20).

1.3.4. Satin Alma

Satin alma ve lojistik faaliyetleri arasinda koklii bir iligki vardir. Lojistik sistemleri,
kaynak ve satin alma stratejilerini etkili bir bicimde yiiriitmesi gerekmektedir (Wagner, 1987:
61). Satin alma faaliyeti, firma ihtiyaclarin1 karsilamak i¢in belirli bir iicret karsiliginda bir
iiriiniin ya da hizmetin elde edilmesidir. Satin alma islemi gerceklestirilirken {izerinde
durulmasi gereken en 6nemli konu iirliniin ne zaman ve hangi miktarlarda alinacagidir. Satin
alma islemi gerceklestirilirken iirliniin ya da hizmetin dogru kalitede, dogru zamanda, dogru
maliyette ve ayrica iiriin tedariginin siirdiiriilebilir olmasi firmalar i¢in 6nemlidir (Ertugut,
2016: 140). Satin alma iglemi dogru gerceklestiginde lojistisyenlere ve firmalara oldukca giiclii
bir rekabet araci saglamaktadir. Satin alma faaliyetleri ile firmalar maliyetlerini daha iyi kontrol

edebilmekte, arzin siirekliligini garanti edebilmekte ve iiriiniin kalitesini koruyabilmektedir
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(Wagner, 1987: 76). Bu nedenle, satin alma stratejileri bir sirketin is stratejilerine dayanmali ve
desteklemelidir.

Satin alma stratejilerini secerken bir¢ok faktor goz oniine alinmalidir. Bu faktorler satin
aliman malzemeler ve malzemeleri tedarik eden tedarikgiler ile baglantilidir. Satin alma
stratejileri satin alinan miktar, liretme ya da satin alma karari, satin alinan iiriiniin arz1 ve talebi
karsilamasi, satin alinan {irlinlin zamaninda tedarik edilmesi gibi konular1 kapsamaktadir. Bir
irlinlin satin alim kosullari, satin alma pazarindaki degisikliklerinden dolay1 siirekli
degismektedir. Bu nedenle satin alma stratejilerinin se¢imi statik bir gérev olmamali, pazardaki
degisiklikleri takip etmeli ve bu degisikliklere kolayca adapte olmalidir (Jakomin ve Kobilica,
2014: 76).

Satin alma faaliyetleri, isletmelerin maliyet etkinligini artiran silire¢ olarak da
tanimlanmaktadir. Satin alma faaliyetlerinde yapilan iyilestirme ve planlama ile ilgili tiim
faaliyetler, sirketin sadece satin alma ve tedarik maliyetlerini degil ayn1 zamanda iiretim ve
miisteri hizmetleri maliyetlerini de diistirmesini saglamaktadir (Grzybowska ve Gajdzik, 2014:
127). Ayrica satin alma faaliyetlerinde birden ¢ok tedarikgi ile is yapilmast durumunda iirtinleri
daha diisiik maliyetle ve kaliteli almanin yaninda, bir tedarikgi ile is yapmanin gerektirdigi risk
oranlarini diigiirmektedir (Orhan, 2003: 31). Satin alma faaliyetlerinin sozlesmeler ile yapilmasi
durumunda ise, firmalar tedarik¢ilerinin performansini ve giivenilirligini 6l¢ebilmektedir

(Erturgut, 2016:142).

1.3.5. Miisteri Hizmeti

Lojistik iiretici i¢in malzeme ve bilgi akisindan, ayrica bitmis {riinlerin imalat
sirketinden nihai tiiketiciye tasinmasinda sorumludur. Dolayisiyla lojistik faaliyetleri, lirliniin
hammadde kaynagindan nihai miisteriye tasinmasina yardimci olan tiim eylemleri icermektedir
(Renko ve Ficko, 2010: 217). Miisteri hizmeti, lojistik faaliyetlerinin igerisinde yer alan bir
diger onemli faktordiir. Miisteri hizmetleri, siparisleri islemek ve miisterileri mutlu etmek ya da
misterinin kafasinda bir kurulus ile is yapmanin kolay oldugunun algisini yaratmak igin
gerceklestirilen etkinliklerin tamamidir. Miisteri hizmetleri, miikemmel bir rekabet silahi
olmakla birlikte, fiyat rekabeti karsisinda Ozel bir avantaja sahiptir. Miisteri hizmetleri
tyilestirme faaliyetlerinin gergeklestirilmesi uzun siirmektedir ve rakiplerin bu faaliyetleri taklit
etmesi zordur (Johnson vd., 1999:108). Miisteri hizmetleri, miisteriye sunduklari teklifler
sayesinde firmanin rekabet ortaminda avantaj saglamasina olanak tanimaktadir. Bu ylizden
miisteri hizmetleri faaliyetlerinin her zaman dikkatle ve 6nemle yiiriitiilmesi gerekmektedir

(Melovi¢ vd., 2015: 802). Her sirketin basarisi, miisteri memnuniyetine baglidir ve lojistik
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faaliyetlerinin genel amaci miisteri memnuniyetini yiiksek oranda saglamaktir. Bu da diisiik
maliyetli yiiksek kaliteli hizmetlerin sunulmasi anlamina gelmektedir (Renko ve Ficko, 2010:
217). Ayrica miisteri hizmetleri faaliyetleri ile stok yonetimi, depolama ve tasima faaliyetleri
birbirine baglantilidir (Orhan, 2003: 31).

Biiyiik ve orta dlgekli sirketlerin iist diizey yoneticileri, tiriinlerini ya da hizmetlerini
piyasadaki diger biiyiik rakiplerden farklilastirmak icin lojistik alaninda yeni ve rekabetgi bir
ara¢ olarak miisteri hizmetleri faaliyetlerine 6nem vermektedirler. Sirketlerin iist diizey
yoneticileri miisteri hizmetinin hem ulusal hem de uluslararas1 pazarda pazarlama ve lojistik
arasindaki baglantiy1 temsil eden "altin tel" olarak adlandirmaktadir. Lojistik faaliyetlerinden
biri olan miisteri hizmeti faaliyetlerinde yoneticilerin amaci yeni miisteriler edinmek, eski
miisterilerini korumak ve yeterli miisteri hizmeti araciligi ile miisterilerine en iyi sekilde hizmet
verebilmektir (Melovi¢ vd., 2015: 803). Dahas1 miisteri hizmetleri faaliyetleri satilan mallarin
miisteriye ulasmasini, kurulumunu, kusurlu mallarin geri teslim alinmasi ve bu mallarin kabulii
gibi konular1 kapsamaktadir.

Miisterilerin bilinglilik oranin artmasi ile satin alinan iirliniin veya hizmetin satis
sonrasinda sagladigi hizmetlere miisterilerin verdikleri 6nem giderek arttirmistir. Miisteriler
artik aldiklar1 iirlinlin satis sonrasi hizmetine, geri teslimat kosullarina ve garanti durumuna
dikkat ekmektedir. Rekabet ortaminda ayakta kalmak isteyen firmalar i¢in miisteri hizmeti,
sirket faaliyetlerinin ana unsuru haline gelmis ve sayginlik yaratan bir faaliyet olmustur

(Erturgut, 2016: 152).

1.3.6. Uretim Planlama

Lojistik faaliyetlerin bir diger énemli konusu iiretim planlamadir. Uretim planlama
faaliyetleri de diger faaliyetlerde oldugu gibi lizerinde dikkatle durulmasi gereken bir konudur.
Uretim planlama faaliyetinin temel amaci, arz ve talebi zamaninda karsilamak icin firmanim
kaynaklarini etkin ve verimli kullanarak, iirin iiretiminin gergeklesmesi i¢in dogru is
planlarinin yapilmasi, dogru ara¢ geregleri ve liretime yardimci olacak firiinleri organize
etmesidir. Uretim planlama faaliyetleri piyasadaki arz ve talebe cevap verebilmeli ve ayrica
stokta fazla iiriin bulundurulmamasini saglamalidir. Uretim planlama, pazardaki iiriin ya da
hizmet taleplerini zamaninda karsilayabilmek icin yapilan is planinin ve {iretim faaliyetlerinin
diizenlenmesini ifade etmektedir. Uretim planlama siireci, hangi iiriiniin ne zaman
tiretileceginden ne kadarmin stoklayacagindan, is giliciiniin dogru planlanmasindan ve {iretim

planlama kararlarinin hazirlanmasindan olusmaktadir. Bununla birlikte, {iretim planlamanin
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temel gorevi, istenilen iirliniin dogru zamanda, dogru miktarda ve dogru nitelikte {iretilmesi
planlamaktir (Demirddgen ve Giizel, 2009: 43).

Uretim planlanma islenmemis {iriinlerin yar1 islenmis veya islenmis iiriinlere
doniistiiriilmesini saglamaktadir. Uretim planlama faaliyetleri sadece iiretimi degil, iiretimde
kullanilan ara¢ gereclerin, makinalarin tamirini ve bakimini kapsamaktadir (Erturgut, 2016:
143). Uretim planlama faaliyetlerini kisitlayan ve zorlastiran durumlar vardir. Bunlar; makine
kapasitelerinin yetersizligi, artan talepler, hammaddelerin bulunamayisi, is giicliniin yetersiz
olmasi, iiretimde sinirlarin digina ¢ikilamamasi, gecikme yaptirimlari, nitelik ve nicelik
sorunlart gibi konulardir (http://www.optimumplanlama.com/uretim_planlama_nedir.html,

erisim tarihi: 26.01.2017).

Uretim planlamanim yerine getirdigi fonksiyonlardan bazilar1 sdyledir; talep edilen
hizmetin ya da iriiniin zamaninda teslimini gerceklestirmek, iiretim planlama faaliyetleri
stoklama faaliyetleri ile bir biitlin sekilde hareket ederek iirtinlerin stokta tutulma maliyetini
azaltmak, liretim planlama faaliyetlerinin ¢izelgesi esnek tutularak anlik kar saglayacak islere
odaklanmasimi saglamak ve eldeki kit kaynaklar1 kullanarak iiretim seviyesini arttirmaktir
(Demirddgen ve Giizel, 2009: 44). Uretim planlama operasyonlarinin firmalara ¢iktilari ise
sOyledir: iiretimde verimliligi arttirmakta, zaman tasarrufu saglamakta, maliyetleri minimuma
cekmekte ya da optimum seviyede tutmakta, gereksiz is giicli sarfiyatin1 6nlemekte, talebi
istenilen zamanda ve nitelikte saglayarak firmanin pazarda rekabet etmesini saglamaktir

(Orhan, 2003: 107).

1.3.7. Tesis Yeri Secimi

firmalarin faaliyetlerini siirdiirebilmeleri i¢in cografi bir bdlgenin belirlenmesi faaliyetidir.
Tesis yeri se¢imi yerini belirlemek, degistirmek veya genisletmek isteyen firmalar tarafindan
yapilan bir faaliyettir (Ertugrul ve Karakasoglu, 2008: 783). Tesis yeri se¢imi faaliyeti oldukca
karmasik bir siirectir, ¢iinkii yapilan tesis yeri se¢cimi uzun vadelidir ve firmalarin rekabet
ortaminda avantaj kazanabilmesi i¢in stratejik giigtiir, bununla birlikte tesis yerinin
degistirilmesi oldukca zor ve masraflidir (Eygii ve Yildirim, 2016: 1638). Tesis yeri se¢imi
firmalarmn tiretim, pazarlama ve insan kaynaklar1 gibi konularini etkilemekle birlikte, lojistik
faaliyetleri de etkilemektedir (Erturgut, 2016: 147). Bu nedenle, tesis yeri se¢imi yapilirken
bircok faktdr ve alternatif gdz Oniine alinarak firma i¢in en uygun yer se¢ilmelidir (Eygi ve

Yildirim, 2016: 1638).
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Tesis yeri se¢imi firmalarin rekabet etme giiciinii etkiledigi gibi isletme maliyetlerini ve
teslimat hiz1 performansim da etkilemektedir. Ornegin, firmalarin tedarikgilere yakin olmasini
saglayacak bir liretim tesisi yerini se¢gmesi durumunda, firmanin tedarik¢ilere olan yakinlig
sayesinde JIT iiretim sistemleri ve esnek dagitim sistemleri i¢in stratejik bir avantaj elde
edecektir. Ayrica, tesis yeri secimi stoklarin azaltilmasi ve teslimat performansinin
iyilestirilmesi i¢inde 6nemlidir (Yang ve Lee, 1997). K&tii bir tesis yeri se¢imi ile firmalar asir1
nakliye masraflarina, nitelikli is giiciiniin yetersizligine, rekabet avantajinin kaybolmasina,
hammaddelerin yetersiz veya zamaninda tedarik edilememesine veya operasyonel zarar gibi
bir¢ok durumla kars1 karstya kalabilir (Ertugrul ve Karakasoglu, 2008: 783).

Tesis yeri se¢imini etkileyen bir¢ok kriter vardir. En uygun tesis yerinin belirlenmesi
icin ilk Once yer alternatiflerini degerlendirmek {izere kullanilacak kriterlere karar verilmeli,
onemli kriterler belirlenmeli, yer alternatifleri gelistirilmeli ve alternatifler degerlendirilerek
secim yapilmalidir (Ertugrul ve Karakasoglu, 2008: 783). Yer se¢imine etki eden faktdrlerden
bazilar1 soyledir; cografi bolgenin pazarlara ve dagitim merkezlerine yakinligi, arazi
maliyetleri, yollara erigimi, bolgelere gore satis egilimleri, kaynaklara erigimi, ulasim
maliyetleri, yerlesik endiistri firmalari ile is birliginin yapilabilirligi durumu, rakip firmalarin
konumu, yerel yonetim diizenlemeleri, cografi boélgenin verimliligi ve elverisliligi, ulagim
modlarma olan yakinligi, lojistik aginin yapisi ve yogunlugudur (Yang ve Lee, 1997: 244).

Uygun tesis konumunu belirlemek i¢in dikkat edilmesi gereken bazi 6nemli noktalar
vardir. Bunlar; iiretimin nerede gergeklesecegi, depolarin nerede olacagi, iirlinlerin nereye
satilacagi, tesis yerinin rekabet avantaji saglayip saglamayacagi, cografi bolgenin siirdiiriilebilir
olup olmayacagi, pazara ne kadar yakin olacagi ve ulastirma modlarina rahatlikla erisip
erisemeyecegidir (Erturgut, 2016: 147).

Tesis yeri se¢imi lojistik faaliyetlerinin verimligini dogrudan etkilediginden ve firma
maliyetlerini azalttigindan olduk¢a 6nemlidir (Kayabasi, 2010: 107). Tesis yerinin rekabet
ortaminda avantaj saglamasi icin iiretim ve tiiketim yerlerine, nakliye ve dagitim noktalarina ve
alternatif ulastirma modlarina kolay erisim saglayabilecegi bir cografi bdlgede bulunmasi

gerekmektedir (Erturgut, 2016: 147).

1.3.8. Envanter (Stok) Yonetimi

Lojistik faaliyetlerinin 6nemli konularindan bir digeri envanter yoOnetimidir.
Glinlimiizde artan rekabet kosullari cer¢evesinde firmalar ayakta kalabilmek i¢in, miisterilerden
gelebilecek taleplere karsi esnek ve hizli olmak zorundadirlar (Aydemir, 2015: 98). Giin

gectikce artan {riin tiirleri, talep ve arzdaki degisimler, gelisen tedarigi ile {liriin yapimina



20

yardimct nicelik ve niteliklerinin degismesi gibi unsurlar firmalar1 envanter yonetimine
odaklanmalarint gerektirmistir (Koban ve Keser, 2015: 128). Siirekli degisen miisteri
taleplerine hizli, dogru yanit verebilmek ve bu siirecin devamliligini korumak i¢in firmalar
envanter yonetimi faaliyetlerine biiyiilk 6nem vermektedir (Aydemir, 2015: 98).

Envanter yonetimi faaliyeti, iiretimi talep edilen oranda tutmak ve talepleri dogru
karsilayabilmek adina iiretimin gergeklesebilmesi i¢in gerekli olan ara¢ gereclerin, makinelerin,
hammaddelerin, yar1 ve tam mamullerin gerekli sayida bulundurulmasidir. Firmalarinin kazang
orant envanter yonetimi ile dogrudan iliskidir, ¢ilinkii envanter yonetimi harcamalarin
diisiiriilmesinde biiyiik bir rol oynamaktadir. Envanter yonetiminde {iriin ihtiyaglarinin
planlanmasi, tiretime yardimci olan arag gere¢ ve hammaddelerin planlanmasi, zamaninda ve
esnek iiretim faaliyetleri kullanilmaktadir (Kayabasi, 2010: 97).

Envanter yonetimi hangi iiriinlin hangi yerlerde ve hangi miktarda tutulacagina cevap
aramaktadir (Koban ve Keser, 2015: 128). Envanter yonetiminin amaci, iiretim akisini devamli
olarak saglamak ve triinlerin stokta tutulma maliyetini azaltmaktadir (Kayabasi, 2010: 97).
Tedarik zincirinin verimliligini artirarak hizmet kalitesinden 6diin vermeksizin tedarik
zincirindeki faaliyetlerin maliyetini azaltmak da envanter ydnetiminin bir diger temel
amaglarindandir (Civelek, 2016: 47). Envanter yonetiminin bir baska amaci ise, iiretimde
gerekli olan malzemelerin talep edilen zamanda, nitelikte ve nicelikte stoklarda
bulundurulmasidir. Envanter yonetimi iiretim faaliyetlerini optimum seviyede tutar, firmalarin
ve miisterilerinin isteklerini dengeler, degisebilecek iiriin taleplerine esnek cevap verebilir ve
firmalara karlilik saglar. Envanter yonetimi lojistik faaliyetlerde hammadde ve kaynaklarin elde
edilmesi, lirlinlerin iicretlendirilmesi, satin alim, {iriinlerin depolamasi gibi bir¢ok konuda etkili
rol oynamaktadir (Ozyagc1 ve Oral, 2012: 44).

Yanlis envanter yonetimi ile firmalar maliyet gider oranlarimi arttirabilmekte, dogru
zamanda stokta bulundurulmayan iiriinler iiretimin aksamasina yol agcabilmekte ve stokta fazla
bulundurulan iirlinler depolama faaliyet giderlerini arttirabilmektedir. Bu gibi durumlar firma
itibarinin kaybolmasina ve firmanm misterilerini kaybetmesine yol agmaktadir (Koban ve
Keser, 2015: 128). Bu nedenle, envanter yonetimi iizerinde dikkatle ve 6nemle durulmasi

gereken konulardan biridir.

1.3.9. Giimriikleme
Guimriikleme, ihracat ve ithalat siirecinde triinlerin giimriik noktalarindan gegisleri
sirasinda, glimriik mevzuatlarina uyularak yapilan islemlerdir. Giimriikleme faaliyetleri

mevzuatlara dayanir, glimriikleme islemleri zaman alir ve giimriikleme faaliyetlerinin oldukca
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karmasik bir yapist vardir. Bu nedenle, glimriikkleme lojistik faaliyetlerde ilk dis kaynak
kullanimina gidilen bir konudur (Erturgut, 2016: 151).

Glimriikleme mevzuatlar1 standart degildir, iilkeden iilkeye ve iirtinden iirliine gore
degistirmektedir. Gilimriikleme islemleri dis ticaret vasitasiyla gelen ya da giden {iriinleri
vergilendirmekte ve {triinleri kontrol etmekle yiikiimliidiir. Yapilan vergilendirmeler ve
uygulamalar iilkeden {ilkeye, iirliniin nicel ve nitel 6zelliklerine gore, {iriiniin siniflandirma
koduna gore degismektedir (Bergami ve Desiderio, 2010: 74).

Firma konumunun pazara olan uzakligi teslimat zamanini etkileyen tek kriter degildir,
giimriikleme islemleri sirasinda yasanan beklemeler de zaman kaybima yol agmaktadir. Ulke
gruplart arasinda glimriik islemleri birbirine benzerdir, fakat diger iilkelerin giimriikleme
islemleri defalarca farkl kuruluslar tarafindan denetlenebilir

(http://risk.etb.gov.tr/data/52¢c5898e487c8eca94a7¢695/Lojistik%20Performans%20Endeksi

%202012.pdf, erisim tarihi: 11.02.2017). Gelen veya giden firiinlerin glimriikk notlarmdan
cikislart sirasinda yapilan hatalar, kiiciik olsa bile zaman kaybina, fazla maliyet giderlerine yol
acmakta ve hukuksal problem yaratabilmektedir. Bu durum da giimriikleme faaliyeti saglayan
firmalar i¢in prestij ve performans kaybina yol agmaktadir (Keser ve Koban, 2015: 239).
Glimriik ticretlerini 6demek i¢in ¢ok uluslu, otomatiklestirilmis ve esgiidiimlii bir sistem
kurulana kadar, sinir gegis slirecindeki gecikmelerden ve zorluklardan kaginmanin en iyi yolu,
degisen cevreye hizla ayak uydurabilen lojistik uzmanlariyla ¢alismaktir (Bergami ve

Desiderio, 2010: 74).

1.4. Lojistik Cesitleri
1.4.1. Uciincii Parti Lojistik

Kiiresellesen diinyada, sirketlerin dis kaynaklara yonelmeden caligmasi firmalarin
rekabet etmesini zorlastirmaktadir. Isletmeler kendi alanlarinda tamamen uzmanlasmak icin
dagitim faaliyetlerinde dis kaynak kullanmaya yonelmislerdir. Tedarik zincirinin merkezi bir
pargast olan lojistik, tedarik zincirinin verimliliginde ve toplam maliyetinde biiylik bir 6nem
tasimaktadir. Yogun rekabet ortaminda ayakta kalmak isteyen igletmelerin dig kaynaklara
yonelmesi olduk¢a avantajlidir, ¢iinkii firmalar ve 3PL saglayicilar1 ile kurulan stratejik
ittifaklar sayesinde firmalar kendi hedeflerini gergeklestirmekte zaman kazanmakta, kendi
faaliyetlerine konsantre olmakta, risklerini paylasmakta ve yeni pazarlara erisimini kolaylikla
saglamaktadirlar (Giircan vd., 2016: 227). 3PL firmalari, bir firmanin dis kaynak
kullaninmindaki tiim lojistik operasyonlarini {stlenmektedir. 3PL faaliyetleri, lojistik

faaliyetlerin tiimiinde hizmet verebilmekle birlikte, isletmelerce belirlenen faaliyetlerde de
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hizmet verebilmektedir (Abidi vd., 2015: 36). 3PL’in firmalara ulasim, depolama, dagitim,
ambalajlama, envanter yonetimi, capraz sevkiyat, iiriin iadeleri, siparis yonetimi, tasima modu
secimi, misteri iliskileri ve lojistik bilgi sistemleri gibi faaliyetleri de saglamaktadir
(Vaidyanathan, 2005: 90).

3PL saglayicilari, tedarik zinciri boyunca eszamanli maliyet diisiisiinii gerceklestirmek
ve mallarin degerinde artis1 saglamak amaciyla bir tedarik zincirinin tiim iiyelerinin arasinda
degis tokus edilen bilgi ve fiziksel akisi en iyi sekilde yonetmeyi amacglamaktadir (Aguezzoul,
2014: 69). Bu ylizden pek ¢ok firma, lojistik faaliyetlerinin tamami veya bir kismini karsilamak
icin 3PL sirketlere yonelmeyi daha yararli ve daha ekonomik bulmaktadir. Dogru bir 3PL
secimi ile birlikte hedeflenen 3 temel amag¢ vardir. Bu amagclar; hizmetin iyilestirilmesi,
maliyetin ve sermayenin azaltilmasidir (Giircan vd., 2016: 228).

Kiiresellesme ile birlikte 3PL'lerin 6nemi gittikce artmaktadir. Amerika'da Fortune
500°de yer alan sirketlerin yaklagik %60°1 3PL kullanmakta, Japonya'daki sirketlerin yaklagik
%70'1 ana lojistik operasyonlarin1 3PL ile gerceklestirmekte ve Birlesik Devletlerdeki
sirketlerin yaklasik %42'si lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanmaktadir (Aguezzoul ve
Pires, 2016: 87).

3PL kullaniminin firmalara sagladig1 avantajlar sdyledir (Aguezzoul, 2014: 70; Koban
ve Keser, 2015: 77):

e Zamaninda teslimat saglar,

e Hizmet kalitesini arttirir,

e Tedarik zinciri igerisindeki bilgi akisini kolaylastirir,

e Firmalarin yonetim kalitesini arttirir,

e Lojistik faaliyetler sirasinda olusabilecek aksakliklarin erken bildirimini saglar,

e Hizmet kalitesini ve firmanin itibarim ytikseltir,

e Firmalarinin liriinlerini pazarlayabilecegi cografi alan arttirir,

e Tagima faaliyetlerinde esneklik oranini arttirir,

e Lojistik faaliyetlerinin maliyetini diigiiriir ve

e Rekabet ortaminda firmanin belirli bir riski paylagmasi firmanmn iizerindeki riski
azaltmaktadir.

3PL’in kullanimin avantajlar1 oldugu gibi dezavantajlar1 da vardir. Bunlar (Koban ve

Keser, 2015: 78):

e Firmalarin lojistik operasyonlarinda kontrolii yitirme olasiliginin olmasi,
e 3PL sirketlerinin degisen ve gelisen is ortamini yakalayamamasi,

¢ @Gizli bilgilerin paylasilmas1 durumunda bazi firmalart savunmasiz birakabilmesi,



23

¢ Bilgi akisinin tiimiiyle saglanamamasi,
e Tiim lojistik faaliyetleri 3PL firmalarina birakmak bagimlilik riskinin olusturmasi,

e Sirket ici lojistik faaliyeti sunan firmalarin uzmanligini kaybedebilmesidir.

1.4.2. Dordiincii Parti Lojistik

19901 yillardan beri havayolu, denizyolu ve karayolu tagimaciligi yoluyla yapilan mal
akist ekonomik kiiresellesme siirecine biiyiik katkida bulunmustur (Saglietto, 2013: 104).
Globallesen diinyada sirketler giin gegtikge iiretim, planlama ve depo yonetimini birbiri ile
entegre etmek ve risklerini paylagsmak i¢in is birligi yapmaya yonelmektedirler (Barrows, 2013:
56). En yiiksek ve en karmasik diizey olan 4PL, kiiresel lojistik zincirinin organizasyonu igin
gerekli olan dis kaynak kullanimmin bir bi¢imidir. 4PL, diger tiim lojistik hizmet
saglayicilarina gore alaninda daha fazla uzmanlik gerektirir (Saglietto, 2013: 104). 4PL
saglayicilari, miisterilerine lojistik hizmetler sunan bir yonetim sirketidir. 4PL hizmeti,
genellikle iki taraf arasindaki iligskinin iizerinde anlagmaya varilan zaman siiresi boyunca fayda
ve yik paylasiminda bulundugu bir ortaklik ya da iki taraf arasindaki uzun vadeli bir
sozlesmedir (Man, 2008: 21). 4PL, miisterilerine en iyi hizmeti verebilmek i¢in, kapsamli
tedarik zincirindeki problemleri ortadan kaldirmaya yonelik ¢oziimler olusturmakta, kendine
ait bilgilerini, tecriibelerini, tim kaynaklarini, olanaklarin1 ve bilisim teknolojilerini 3PL
firmalar1 ile birlestirerek; firmalarin ihtiyaglarina gore tedarik zincirini kurmakta, dizayn
etmekte, lojistik faaliyetlerini etkin kullanmakta ve lojistik faaliyetlerinin yonetimini de
istlenmektedir (Kiiciik, 2015: 266). Kisaca 4PL, bir sirketin lojistik kaynaklarimi ve
saglayicilarini, 3PL'ler ve tasima sirketleri dahil olmak iizere biitiinlestiren ve yoneten bir
danigmanlik firmasidir (Palte, 2006: 18). 4PL'nin {stilinliigii, tedarik zincirinin kaynaklarini
entegre etmektir. Bu durumda tedarik zinciri esnekliginin tam Olclide olmasini saglamakta
birlikte miisteriler i¢in hizli, yiiksek kaliteli ve diisiik maliyetli lojistik hizmetleri
saglanmaktadir (Yao, 2010: 121).

4PL firmalarmin faaliyet konular1i talep planlamasi, ulasim planlamasi, yiik
optimizasyonu ve gelismis depo yonetimini igermektedir (Barrows, 2013: 57). Bunlara ek
olarak 4PL firmalari, miisterilerin ihtiyaglarini, 3PL saglayicilar1 araciligiyla saglanan
kaynaklari, bilgi teknolojileri saglayicilar ve is siireci yonetiminin unsurlarini bir araya getiren
entegrator olarak da gorev yapmaktadir. Bu nedenle, 4PL yonetimi, bir¢ok "yeni nesil" i¢in
deger zincirinin ayrilmaz bir parcasi haline gelmistir (Win, 2008: 676).

4PL kullanim sirketlere bir¢cok avantaj saglamaktadir. Bu avantajlar agagidaki gibidir
(Man, 2008: 21; Palte, 2006: 20; Barrows, 2013: 57):
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e Onemli olmayan faaliyetlerde iist diizey ydnetime giden konunun gereken zamaninin
azaltmasi,

e Miisteri hizmetlerini iyilestirmesi,

¢ Finansal fayda saglamasi,

e Alici-tedarikei iliskilerini basitlestirmesi,

e 3PL'leri etkin yonetmesi,

e Tedarik zinciri entegrasyonunu saglamasi,

e Mevcut bilgi teknolojisini milkemmel sekilde kavrayabilmesi,

e Bir sézlesme kapsaminda servis saglayicilarin performansi i¢in tam sorumluluk kabul
etmesi,

e Firma ada tiim lojistik faaliyetleri saglayabilmesidir.
Lojistik dis kaynak kullaniminda 4PL kullaniminin yarattig1 dezavantajlar ise sunlardir
(Koban ve Keser, 2015: 78):

e Lojistik siireci ve tiim 6zel islevler iizerinde dogrudan kontroliin kaybedebilmesi,

e 4PL en verimli ortak aramaktan ziyade favori tedarikgilerle dnyargili sézlesmeler
yapmasi durumunda daha az etkili veya daha pahali operasyonlar i¢in potansiyel
olusturabilmesi,

e Maliyetli olmasidir.

1.4.3. Yesil Lojistik

Lojistik faaliyetleri, tedarik zinciri boyunca malzemelerin tiim hareketlerinden
sorumludur. Lojistik operasyonlar ve {iriinlerin dagitimi yerel havanin kalitesini diigiirmekte,
karbon emisyonu olusturmakta, giiriiltii kirliligine yol agmakta, kiiresel 1sinmaya ve kazalara
sebep olmaktadir (Gechevski vd., 2016: 63). 1990'larin basindan bu yana yapilan ¢evresel
diizenlemeler ve tiiketici baskisi birgok sirketin tedarik zinciri yonetimi faaliyetlerine ¢evresel
bileseni eklemelerine neden olmustur (Ubeda vd., 2011: 44). Bu durumda is diinyasinda yesil
ve tersine lojistik konulariin giderek dnem kazanmasina ve yeni trend olarak yer almasina yol
acmistir (Gechevski vd., 2016: 63). Yesil lojistik yonetimi, sirketlerin mesleki faaliyetlerinin
cevresel etkilerini resmi olarak yonettigi, degerlendirdigi ve kontrol ettigi yonetim siirecleri
olarak tanimlanabilir (BeSkovnik ve Twrdy, 2012: 25). Ayrica, yesil lojistik konusu sosyal
faktorleri de géz Oniine almasiyla birlikte, tirlinlerin siirdiiriilebilir bir sekilde iiretilmesi ve
dagitilmasi ile de ilgilidir (Gechevski vd., 2016: 74). Yesil lojistigin faaliyet alan1 igerisinde

tedarik, iiretim, dagitim, tiiketim, toplama ve geri doniisiim yer almaktadir.
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cevreye olan zarar1 azaltmak, lojistik faaliyetlerdeki enerji kullanimini azaltmak, tirtin atiklarini
azaltmak ve bu atiklarin geri doniisiimiinii saglanmaktir (Sbihi ve Eglese, 2010: 159). Living
Planet raporu, insanlarin Diinya’nin her yil yenileyebileceginden %30 daha fazla kaynak
kullandigin1 hesaplamistir (Bradescu, 2014: 5).

Son yillarda insan faaliyetlerinin olumsuz ¢evresel etkileri konusunda artan bir endise
vardir ve cevreyl olumsuz yonde etkileyen mevcut lojistik uygulamalar1 da uzun vadede
siirdiiriilemez olabilir (Sbihi ve Eglese, 2010: 159). Geleneksel lojistik, tireticiden tliketiciye
ulagtirma, depolama, ambalajlama, envanter yoOnetimi ve dagitimin organize edilmesi
faaliyetlerini kapsamakta, yesil lojistik ise ¢evresel faktorler, geri donilisiim ve ¢evre koruma
bilinci gibi konularin1 da kapsamaktadir. Yesil lojistik sektorii dagitimi, atiklarin tasinmasini
ve kullanilan malzemelerin geri doniisiimiinii igermektedir. Ayrica lojistik firmalari, lojistik
enddistrisinin ¢evreye olan ilgisi ve yesil lojistik faaliyetleri ile birlikte, yeni pazar firsatlarindan
avantaj elde etmesini saglamigtir
(http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.578.4908 &rep=rep 1 &type=pdf,
erisim tarihi: 22.02.2017).

Yiik tasimaciliginin cevresel etkisi asagida belirtilen ii¢ sekilde azaltilabilmektedir
(Chaisurayakarn, 2015: 28):
e Arac tasima kapasitesinin arttirilmasi.
e Enerji verimliligini artirilmasi,
e Hava kirliligi ve sera gazi emisyonlar1 gibi digsalliklarin azaltilmasi.
Yesil lojistik faaliyetlerinin firmalara sagladig1 avantajlar asagidaki gibidir (Gechevski
vd., 2016: 67):
e (CO> emisyonlarini azaltir,
e Onemli maliyet tasarruflari saglar,
e Yiiksek tedarik zinciri optimizasyonu saglar,
e Isletme performansini arttirir,
e Sirketlerin ¢evreye olan bilincini arttirir,
e Doganin korunmasini saglar,

e (Giriilti kirliligini azaltir.
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1.4.4. Tersine Lojistik

19601 yillardan giiniimiize kadar sirketlerin kullandig1 ¢esitli faaliyetlerin temel amaci
kaliteyi yiikseltmek, karliligi maksimize etmek ve maliyetleri diisiirmektir. Tedarik zinciri
yonetimi, miisteriye dogru iiriinii dogru zamanda, dogru yerde ve dogru fiyatta teslim eden ve
ayni zamanda tedarik zinciri igerisinde iiriin ve bilgi akisin1 entegre eden bir yontemdir. Artan
rekabet ortaminda, tiiketici beklentilerinin artmasi ve {irlin émiirlerinin kisalmas1 gibi konular
ireticileri zor durumda birakmaktadir. Ayrica, giiniimiizde tliketiciler ¢cevre konularinda her
gecen giin daha bilingli hale gelmekte ve ¢cevreye zarar vermeyen ya da ¢evreye daha az zarar
veren lrilinleri veya firmalarin {irlinlerini tercih etmektedir (Gilanh vd., 2012: 391).

Tersine lojistik, tliiketim Omrii biten {iriinlerin degerinin bir kisminin tekrardan
kazanilmasi amaciyla tiiketicilerden veya miisteri hizmetleri merkezlerinden geri alindigi bir
siirectir. Baska bir deyisle, tersine lojistik siireci, daha once sevk edilen parcalarin,
malzemelerin ve lriinlerin degerlerinin yeniden islendigi katma degerli bir faaliyettir. Tersine
lojistik operasyonlarinin etkili olmasi i¢in sistematik ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesi
gerekmektedir. Tersine lojistik faaliyetleri, iiriinlere deger katan ve sirketler icin rekabet
avantaj1 yaratan bir faaliyettir (Dowlatshahi, 2012: 1265).

Dar anlamda, tersine lojistik iirlin veya hizmetlerin son hedeften geriye dogru hareket
etmesini ve bu iriinden deger kazanilmasini amaglar. Tersine lojistik ayni zamanda {iriin
akismin tersine olan faaliyetler olarak da tanimlanabilir (Chan vd., 2012: 1319). Uretilen
mallarin fazla olmasi, {iriinlerin hasarli veya kusurlu olmasi, sevkiyatlarin dogru olmamasi,
tirtiniin son kullanma tarihinin dolmasi, iiriiniin garanti kapsamindaki geri dontisleri, iirliniin
onarilmasi i¢in yapilan geri doniisler, yanlis ya da hatali ambalajlama gibi sorunlar tersine
lojistik faaliyetlerinin kapsamma girebilmektedir. Uriinlerin geri doniisleri iiretim esnasinda,
dagitim esnasinda ve miisteri tarafindan yapilan geri doniisler olarak gruplandirilabilir. Tersine
lojistik faaliyetlerinin ana nedenleri tirtinlerin tekrardan degerlendirilmesi agisindan iktisadi ve
cevreye zarar vermeyen iretimi ya da kullanimi saglamak icin g¢evresel ve zorunlu olarak
rtinlerin  tekrardan toplanmasi veya imha edilmesi gibi yasal faktorler olabilir

(http://www.utikad.org.tr/haberler/?1d=10106, erisim tarihi: 02.03.2017).

Tersine lojistik, geri doniisiim maddelerinin toplanmasi, bilesenlerin geri kazanilmasi
ve geri kazanilmig iirlinlerin pazarlanmasi yoluyla tiim tedarik zincirinin genel iiriin talebini,
girdi gereksinimlerini, iliretim ve pazarlama siirecini etkiler. Bu durum tersine lojistigin, tedarik
zincirinin stratejik bir parcasi olarak goriilmesi gerektigini gostermektedir. Basarili bir stratejik
planlama yaklasimi, temel etkenlere deginmelidir. Bu etkenler, geri gonderilebilir {iriinlerin

toplanmasi1 ve lriinlerin geri kazanilmasi i¢in yapilan stratejiler, geri kazanilmis tirlinlerin
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yeniden imalat1 ve yeniden pazarlanmasinin planlanmasi, arz ydonetimi ve geri kazanilan tirliniin
piyasaya arzidir (Das, 2012: 1439).

Tersine lojistik faaliyetleri miisterilere, firmalara ve cevreye fayda saglamaktadir.
Tersine lojistik programinda ¢esitli ticari faaliyetler bulunmaktadir. Her faaliyet, kusurlu ve
cevreye zararl iirlinleri miisterilerin elinden ¢ikarmak gibi farkli amaglara hizmet etmekte ve
ayni zamanda bu uygulamalar ¢evresel fayda saglamaktadir. Sirketler geri doniistim, iiriinlerin
yeniden kullanilmasi ve kullanilan materyal miktarinin azaltilmasi gibi faaliyetler yoluyla daha
cevre dostu hale gelmekte ve maliyetlerini diisiirebilmektedir (Abdullah ve Yaakub, 2014: 153).
Ornegin, kullamilan kagitlarin yeniden kullanimi ile hava kirliligi %74-94, su kirliligi %35 ve
su kullanimi ise %45 oraninda diistirtilebilir, ayrica kagit hamuruna 1 ton atik kagit eklenerek
8 agac kesimi dnlenebilmektedir. Benzer sekilde, plastiklerin geri doniisiimii ile ham petrolden
tasarruf saglanabilir (Gilanh vd., 2012: 392).

Tersine lojistik sistemlerinde gergeklestirilen iyilestirmeler sirketlerin karliligini
arttirmakta ve sirketlerin imajin1 olumlu yonde etkilemektedir. Sonug olarak, tersine lojistik
faaliyetleri yeni ekonominin getirdigi tiiketici odakli pazarlama anlayis1 ile geri doniisii

olmayan bir kar kaynagi olabilir (Gilanl vd., 2012: 392).

1.4.5. E-Lojistik

Kiiresellesme ve bilgi teknolojilerinin dinamik gelisimi ile rekabet oldukc¢a artmis ve bu
durum firmalari faaliyetlerinde 6nemli degisiklikler yapmaya itmistir (Zurek, 2015: 132). Bilgi
teknolojilerinin ve internet kullanimin hizla artmasiyla diinyanin her bir késesindeki iirlinlere
erisimin kolaylasmasi, E-Ticaretin 6nemini arttirmigtir. E-Ticaretin 6neminin artmasi lojistik
faaliyetlerine yansimistir ve lojistik yOnetimi i¢in yeni firsatlar getirmistir. Lojistik ve
tasimacilik maliyeti bir sirketin karlilig1 iizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir. Is performansinin
da onemli bir belirleyicisi olan lojistik faaliyetleri, bir sirketin tedarik zinciri boyunca
malzemelerin, iirlinlerin ve bilgilerin diizgiin akisin1 saglamaktadir. Lojistik fiziksel mallarin
tedarigi, depolanmasi, nakliyesi ve dagitilmasini iceren bir operasyonel siire¢ olarak
tanimlanirken, E- Lojistikte bu siirecler dahil olmak iizere rekabetci lojistik hizmetleri sunmak
lizere tasarlanmis internetle entegre olmus bir lojistik sistem olarak tanimlanmaktadir
(Gunasekaran vd., 2007: 334). Genel anlamda E-Lojistik, lojistik kavramlarini elektronik
ortamda internet iizerinden yiiriitiilen islere uygulayan sistemler olarak tanimlanabilir (Shen,
2009: 713).

E-Lojistigin ortaya ¢ikmasiyla birlikte, lojistik faaliyetleri dinamik ve hizli bir hale

gelmistir. Bu durum hizmet faaliyetlerinde daha net goriilmiistiir. Alicilar satin almak
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istediklerini iiriinii daha kisa bir siirede, daha 6zel ve esnek teslimat kosullari ile elde
edebilmekte, ayrica iade islemlerini de ger¢eklestirebilmektedirler. E-Ticaret ile firmalar artik
kendi internet siteleri {izerinden tedarikg¢ilere, miisterilere ve isletmelere kolayca ulagabilmekte
ve hizmet verebilmektedir (Ay Tiirkmen, 2016: 1652).

E-Lojistik aslinda lojistik merkezler, bayiler, tasiyicilar, tiiketiciler ve dagiticilar
arasinda veri hatalarin1 azaltmak, karar vermede verimliligi artirmak amaciyla yapilan kablolu
ya da kablosuz mobil iletisim teknolojilerinin yardimiyla internet lizerinden elektronik veri
aligverisi saglayan karmasik bir sistemdir (Skitsko, 2016: 9). E-Lojistik faaliyetlerinden biri
olan dagitim siireci, E-Lojistik sistemleri ile sirketlerin yerel depodan perakendecilere gerek
kalmadan {riinleri dogrudan dagitim yapabilmesine olanak saglamaktadir. E-Lojistik
faaliyetleri, bilgi teknolojileri uygulamalar1 araciligiyla miisterilere deger yarattig icin lojistik
ve tasimacilik sirketlerine rekabet avantaji kazandirmistir. E-Lojistik faaliyetleri ile birlikte
sirketler, miisterilerin taleplerine daha cabuk yanit verebilmekte, tedarik zinciri boyunca
stoklar1 diistirmekte, diisiik maliyetler elde etmekte ve dagitim siireglerini hizlandirabilmektedir
(Shen, 2009: 711).

E-Lojistik faaliyetlerinin firmalara ve miisterilere sagladig1 avantajlar asagidaki gibidir

(http://www.utikad.org.tr/haberler/?1d=8788, erisim tarihi: 05.03.2016):

e Firma faaliyetlerinin maliyetlerini diigiirmekte,

e Tedarik zincirindeki tiim bilesenleri ile entegre olmasindan dolay: hata orani azalmakta,
e Islem siireclerini kisaltmakta,

e Diinya’da ki bir¢ok pazara kolayca ulagimi saglamakta,

e Daha fazla sayida liriin hakkinda kolayca bilgi edinmesini saglamakta,

e Mekan faydasi saglamakta,

e Bilgi akis siiresini kisaltmakta ve iletisimi kolaylastirmaktadir.

1.5. Diinya’da Lojistik Sektorii

Kiiresellesme, ticaretin seffaflasmasi, {iriin ¢esidinin artmasi, teknolojide yasanan
gelismeler, uluslararasi yapilan is birlikleri gibi faktorler diinyada lojistik faaliyetlerini
gelistirmekle birlikte onemli bir sektor haline getirmistir. Bu gibi nedenler ticaret hacminin
gelismesinde de biiyiik rol oynamigtir. Kiiresel pazarda rekabet etmek isteyen firmalar lojistik
faaliyetlerine yonelmistir. Lojistik sektoriiniin 6nemi ilk Amerikalilar tarafindan anlagilmis
olmasina ragmen, lojistik faaliyetlerde Avrupalilar, Amerikalilardan daha ileri gitmistir (Tung
ve Kaya, 2016: 206). Uluslararas1 yapilan Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagmasi —
NAFTA, Avrupa Serbest Ticaret Anlasmas1 — EFTA, Giiney Dogu Asya Ulkeleri Birligi -
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ASEAN gibi ticari anlagsmalar ve ticaretin serbestlestirilmesi faaliyetleri lojistik faaliyetlerinin
ilerlemesinde 6nemli birer etken olmustur. Lojistik sektoriiniin ve tasimacilik hizmetlerinin
diinya hasilasinda 6nemli bir pay1 vardir. Asagi1 yukari 70 trilyon dolarlik hasilanin, 7 trilyonu
lojistik sektoriine aittir (Takim ve Ersungur, 2015: 359).

Diinya’da giin gectikce lojistik operasyonlar degismekte ve gelismektedir. Buna etki
eden nedenlerden bazilar1 soyledir (Koban ve Keser, 2015: 69):

e (in, Brezilya, Hindistan ve Rusya gibi iilkelerinin ekonomisi gelismesi, bu iilkelerin
tiretim faaliyetlerinde ve {iriin tiirlerinde etkileyici iilkeler olmasi,

e Miisteri hizmetlerinin tedarik zinciri yonetimi kapsaminda olmasi ve miisteri hizmetleri
faaliyetlerinin gelismesi,

e Teknolojinin gelismesi sayesinde bilgi ve iletisim sistemlerine gelen yenilikler ve bu
sistemlerin sagladigi kolayliklar,

e Ticari faaliyetlerin serbestlesmesi ve uluslararas1 ortak pazara giris bariyerlerinin
azaltilmasz,

e Tedarik zinciri yonetim faaliyetlerinin gelistirilmesi,

e 3PL kullanimin artmasi,

e Asya’nin diinya ekonomisin merkezi olmasidir.

Global lojistik pazarlar ii¢ ana bolgeden olugmaktadir. Bu bolgeler Avrupa, Amerika ve
Asya bolgeleridir. Lojistik sektoriinde yillik gelisme oranlar1 gelismekte olan iilkelerde %15-
%25 arasindayken, gelmis tilkelerde %5-%12 oranindadir (Tung ve Kaya, 2016: 208).
Amerika Birlesik Devletlerindedir. Ulkede lojistik faaliyetleri ve ulasim yollar1 oldukca
gelismistir. ABD oldukca genis demiryolu aglarma sahiptir ve bolgeler demiryollart ile
birbirine baglanmis konumdadir. ABD’ nin havayolu tagimacilik trafik organizasyonu da diger
tilkelere oranla ileridedir. ABD’de lojistik merkezler konumlandirilirken stratejik faaliyetler
g0z Oniine alinmistir. ABD en ¢ok Cin, Meksika, Kanada, Almanya ve Japonya {ilkeleri ile
lojistik faaliyetlerde bulunmaktadir. Bununla birlikte ABD oldukga 1yi insa edilmis bir pazar
agina sahiptir (Gtilen, 2011;76).

AB Lojistik Sektorii: Avrupa Birligi liyesi olan 28 iilkenin ortak para birimini
kullanmalari, ortak glimriik prosediirlerinin olmas, iiye iilkeler arasinda ticareti kolaylagtirma
adina yapilan faaliyetlerin fazla olmasi, bu faaliyetlere 6nem verilmesi, iilkeler aras1 biirokrasi
ile 1ilgili problemlerin az olmasi, iiye iilkeler arasinda sinir gegislerinin kolay olmasi gibi
faktorler AB iilkelerinde lojistik faaliyetlerini arttirmistir. Bu durum, ozellikle ticareti

faaliyetlerin artmasina ve kolaylasmasina neden olmustur. Bu durumda, lojistik sektdriine
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verilen 6nemi ve lojistik sirketlerinin miktarini arttirmistir. Avrupa, dogusu ve batis1 arasinda
baglant1 gérevi goren ve ticareti kolaylastiran 6nemli lojistik iislere sahiptir (Tung ve Kaya,
2016: 208). Bat1 Avrupa’nin sahip oldugu tasima aglar1 Dogu Avrupa’ya oranla daha geligsmistir
(Giilen, 2011;78). Avrupa’da kullanilan tasima faaliyetleri olduk¢a gelismistir ve entegre
tasimacilik olduk¢a yaygindir. Avrupa’da lojistik faaliyetlerinde havayolu, denizyolu,
demiryolu, karayolu, boru hatti, i¢ suyolu ve entegre tasimacilik modunu kullanmaktadir.
Diinya’nin 6nde gelen Rotterdam, Hamburg ve Antwerp lojistik tisleri Avrupa Birligi sinirlar
icerisinde yer almaktadir (Tung ve Kaya, 2016: 208).

Dogu Avrupa konumu itibariyle, Rusya ile Bat1 Avrupa’y1 birbirine bagladigi ve Asya
bolgesine ulagimi saglayan iilkelere yakin oldugu i¢in dnemlidir. Kuzey Avrupa ise cografi
konumu sayesinde Avrupa’nin lojistik sektoriinde uluslararasi faaliyet gostermesine ve entegre
tasimacilik faaliyetlerinin kolayca yapilmasina imkan saglamaktadir (Gtilen, 2011;78). Kuzey
Avrupa’da yer alan limanlar, Avrupa, Amerika ve Uzak Dogu’ya yapilan tagimalarda biiytik rol
oynamaktadir.

Uzakdogu Lojistik Sektorii: Asya’nin dogusu, Diinya’nin iiretim {issiidiir. Bu durum
yapilan mal ihracatinin ve ithalatinin Uzakdogu’ya kaymasina yol agmistir. Uzakdogu lojistik
sektorli gelismekte olan ve gelismis ekonomiye sahip tilkelerden olusmaktadir (Tung ve Kaya,
2016: 209). Uzakdogu lojistik sektdriinde Hong Kong ve Singapur gibi gelismis ekonomiye
sahip olan iilkeler Uzakdogu lojistik sektoriinlin yap1 tagin1 olusturmaktadir (Giilen, 2011;79).
Uzakdogu lojistik sektoriinde denizyolu tasimacilifi ¢ok gelismesine ragmen, kara ve
demiryolu tagimaciliginda bu durum tam tersidir. Bunun en biiyiik nedeni, alt yap1 eksiklikleri
ve sinir gegislerinde yasanan zorluklardir. Singapur, Diinya’nin en biiyiik limanina sahiptir ve
Uzakdogu’daki en biiyiik lojistik iistiir. Tayland ve Malezya ise Uzakdogu’nun diger lojistik
tislerindendir (Giilen, 2011;79).

Uzakdogu’nun gelismekte olan iilkelerinden Cin, onemli bir lojistik potansiyele
sahiptir. Bu nedenle Cin’in merkezi olan sanayi sehirleri, iilkenin dogusunda okyanusa yakin
yerlerde yer almaktadir (Tung ve Kaya, 2016: 209). Cin’de hem yakin deniz tagimaciligi hem
de uluslararasi deniz tagimacilig1 yapilmaktadir. Buna ragmen, Cin’de lojistik sektortii, kara ve
havayollar1 tasimacilig1 gelismemistir. Cin’in LPE’ ne gore, Diinya’da 27. sirada yer almaktadir

(https://Ipi.worldbank.org/international, erisim tarihi: 08.03.2017).
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Tablo 1.1 Lojistik Performans Endeksi 1

Lojistik Performans Endeksi 2016

5
4
3
2
1
0
Gumruk Altyapi Uluslararasi  Lojistik Kalitesi ve Takip ve izleme Zamanlama
Tasimacilik Yetkinligi
M Singapur M Belgika m ingiltere
Hong Kong, Cin B Amerika Birlesik Devletleri B Kanada
H Finlandiya H Cin H Tayland

Kaynak: https://Ipi.worldbank.org/international, adresinden alinip yazar tarafindan diizenlenmistir. (erisim tarihi
08.03.2017).

Tablo 1.1’de herhangi bir kriter gbz Oniine alinmaksizin ABD, Kuzey Avrupa ve
Uzakdogu’da bulunan 9 iilkenin LPE’lerine verilmistir. Uzakdogu’da yer alan Singapur, Diinya

LPE siralamasinda 5. sirada yer almaktadir (https:/Ipi.worldbank.org/international, erigim

tarihi: 08.03.2017). Tablo 1.1°e gore; Singapur giimriik, lojistik kalitesi ve yetkinligi konusunda
Tablo 1.1°de yer alan iilkelere gére daha ¢ok gelismistir. Uluslararasi tasimacilik faaliyetleri en
¢ok Hong Kong ve Belgika’da, Altyap: faaliyetleri en cok Ingiltere’de, Zamanlama ve Takip
ve Izleme sistemleri ise en ¢ok Belcika’da gelismistir. Uzakdogu’da bulunan baz1 bdlgelerin
lojistik performans endeksi, diger tilkelerin lojistik performans endeksinden daha ileri oldugu
goriilmektedir. Bunun en Onemli nedeni, Diinya’daki {iiretim noktasinin Uzakdogu’da

olmasidir.
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Tablo 1.2 Lojistik Performans Endeksi 2

Lojistik Performans Endeksi 2016

5
4
3
2
st unee W ke Bl AR
0

GUmrik Altyapi Uluslararasi  Lojistik Kalitesi ve Takip ve izleme Zamanlama

Tasimacilik Yetkinligi
B Ekvator Ginesi W Moritanya Somali Haiti  ® Suriye Arap Cumhuriyeti

Kaynak: https://lpi.worldbank.org/international, adresinden alinip yazar tarafindan diizenlenmistir. (erisim tarihi
08.03.2017).

Tablo 1.2°de Diinya’da LPE oran1 en diisiik olan 5 iilkenin verileri yer almaktadir. Bu

tilkelerin ortak 6zelligi gelismemis iilkeler arasinda yer almasidir.

1.6. Tiirkiye’de Lojistik

Tirkiye iizerinde bulundugu cografi konumunun sayesinde Avrupa ve Asya kitalar
arasinda koprii gorevi gormektedir ve onemli bir aktarma noktast konumundadir. Bu durum
birgok avantaj saglamak ile birlikte, Tiirkiye nin ileride lojistik {is olabilecegini gostermektedir.
Ayrica Tiirkiye’ nin geng nufiisa sahip olmasi, lojistik stratejilerine verilen 6nemin artmasi ve
lojistik faaliyetlerinin gelistirilmesi iizerine yapilan ¢alismalar Tiirkiye’ nin ileride bir lojistik
iis olabileceginin en biiylik gostergesidir (Terzi ve Boliikbas, 2016: 211).

Tirkiye tasima modlarinin alt yapisini1 1990’11 yillara gelmeden olusturmus ve lojistik
faaliyetlerinde daha da ileriye gitmek i¢in faaliyetlere baglamistir. 2000°1i yillarin basinda ise
Tiirkiye’ nin lojistik sektoriinde emekleme stireci geride kalmig ve Tiirkiye’nin lojistik sektorii
ulusal ve uluslararasi hizmet veren, uluslararasi ortaklik kuran, faaliyet ¢esitlerini ve kalitesini
arttiran etken bir sektor haline gelmistir (Babacan, 2003: 10). Tiirkiye’de bulunan lojistik
firmalar, lojistik hizmetlerini gelistirmek i¢in bir¢ok dnemli adim atmistir. Diinya’da bulunan
diger firmalar ise Tiirkiye pazarina girerek Tiirk lojistik firmalari ile is birligi yapmaya

baslamistir (Giirdal, 2006: 49).
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Tiirkiye’de lojistik sektorii dis ticaret ile baslamis ve lojistik sektoriiniin bilylime orant
yapilan calismalar sayesinde son yillarda giderek artmistir. Ornegin, son yillarda lojistik
sektorlinde Tiirkiye’de %20 oraninda biiyiime gozlenirken, Diinya’da %10 oraninda bir
bliylime gozlenmistir (Tutar vd., 2009: 198). Son zamanlarda yapilan uluslararasi is
birliklerinin, ticaretlerin, anlagsmalarin ve boru hatt1 projelerinin Tiirkiye nin refah seviyesini
yiikseltmesini, lojistik sektoriiniin geligtirmesini, milli geliri arttirmasmi ve Tiirkiye i¢in

stratejik onem saglamasi beklenmektedir (Erkan, 2014: 50).

Tablo 1.3 Tiirkiye’de Tasima Modlarinin Yiik ve Yolcu Tasima Paylari

Karayolu 280,63 %60
Demiryolu %4,76 %15
Havayolu %0,44 %1

Denizyolu %2,66 %10
Boru Hatlar1 %11,55 %14
Karayolu 289,59 %72
Demiryolu %2,22 %10
Havayolu %7,82 %14
Denizyolu %0,37 %4

Kaynak: http://www.sp.gov.tr/upload/xSPTemelBelge/files/93C5Y+Turkiye Ulasim_velletisim_Stratejisi.pdf,
(erigim tarihi: 06.03.2017).

Tablo 1.3’e gore, Tiirkiye tasima modlar1 yiikk ve yolcu tasima paylarinin mevcut
durumu ve 2023 yilinda gergeklesmesi beklenen oranlar karsilastirildiginda Demiryolu,
Denizyolu, Havayolu, Boru hatlarinda tasimacilik faaliyetlerini arttirmak ve gelistirmek igin
caligmalar yapilacagini anlamaktayiz. Gliniimiizde Tiirkiye’de en ¢ok yiik ve yolcu tagimaciligi

yapan karayolu tasimaciligi, 2023 sonu hedeflerindeki tasimacilik payr disiiriilerek, karayolu
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ile yapilan tasimaciliklarin diger tagima modlarina kaydirilacag: anlasilmaktadir. Buradan 2023
master planinda gelisimi zayif kalan tasima modlarina yonelik calismalarin ve gelistirmelerin
yapilacagini ve bu tasima modlarimin tagimacilik paylarinin arttirilmasmin istendigini
anlamaktayiz. 2023 Lojistik Master Planinda, lojistik faaliyetlere 6nem verilmis, lojistik
faaliyetleri gelistirici ve kolaylastirici caligmalar yapilmistir.

2023 Lojistik Master Planinin lojistik faaliyetleri ile ilgili ana igerikleri agagidaki gibidir
(http://www.sp.gov.tr/upload/xSPTemelBelge/files/93C5Y+Turkiye Ulasim_velletisim_Strat

ejisi.pdf, erisim tarihi: 06.03.2017):

e Lojistik altyapinin gelistirilmesinde dis ticaret hedeflerinin ana faktorler olmasi,

e Alt yap1 eksikleri tanimlanmas1 ve giderilmesi,

e Tiirkiye lojistik sektoriiniin giliclii ve zayif yonlerini, ¢evresel firsat ve tehditlerini
belirlemek iizere durum tespiti analizinin yapilmasi,

e Lojistik faaliyetlerinde gelismis olan iilkeler model alinarak karsilastirma yapilmasi,

e Lojistik kdylerin gelistirilmesi,

e Tiim tasima modlari i¢in ayr1 ayr1 calismalar yapilmasi,

e Yesil lojistik faaliyetlerinin gelistirilmesi,

o Lojistik sektoriiniin gelistirilmesi icin kamu kuruluslarinin ve 6zel sektorlerin projelerde
yer alabilmesi,

e Nitelikli personel yetistirilmesi,

e Trafik kazalarinin minimum seviyeye ¢ekilmesi,

e Bilgi ve haberlesme teknolojilerinden maksimumum diizeyde faydalanilmasi,

e Siirdiiriilebilir ulastirma faaliyetleri i¢in ¢alisilmalarin yapilmasi,

e Lojistik faaliyet ve projeler icin diger iilkeler ile birlikte anlagmalarin ve ig birliklerinin
yapilmasi.

Tiurkiye’de ki lojistik faaliyetlerde ¢ogunlukla karayolu, denizyolu, demiryolu,
havayolu ve boru hatt1 tasimacilig1 kullanilmaktadir. Cumhuriyet doneminde yolcu tagima pay1
%42, yik tagimacilik pay1 ise %78 oranina sahip olan demiryolu tagimaciligina cumhuriyet
donemlerinde oldukca 6nem verilmistir. Fakat 1950’lilerden sonra demiryolu tasimaciligina
verilen 6nem karayolu tagimaciligina yonelmis ve bu tarihten itibaren demiryolu tasimacilik
caligmalar1 bliyiik bir oranda azalmis, karayolu tagimacilik calismalar1 ve faaliyetleri ise
oldukca artmigtir. 1950’lilerden sonra karayolu uzunlugu %80 oraninda artis gerceklesirken,
demiryolunda ise bu artis %11 oraninda olmustur. 2000’lilerden sonra gelisimi yavaslayan

demiryolu tasimaciliginin faaliyetlerini arttirmak ic¢in yeni hatlar ve projeler yapilmistir.
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Ozellikle blok tren tasimaciligina gegilerek, yiik tasimaciliginda biiyiik bir artis saglanmustir
(Takim ve Ersungur, 2015: 363).

Asya ve Avrupa kitalar arasinda karayolu tagimacilig ile yapilan ticari faaliyetlerde,
Tirkiye cografi konumu sayesinde bir baglanti noktas1 konumundadir. Bu nedenle, Tirkiye
uluslararasi karayolu tasimaciliginda birgok is birliginde, anlasmalarda, projelerde yer almakta
ve bu projeler sayesinde Tiirkiye 10.000 km civarinda bir uluslararasi karayoluna sahip
olmustur (Takim ve Ersungur, 2015: 365).

Tirkiye yilik ve yolcu tagimaciliginda en az paya sahip olan havayolu tagimaciligina
yapilan gelistirmeler ile birlikte diizenli faaliyet gosteren 16 tane havalimanindan 46 tane
havalimanina sahip olmustur (Takim ve Ersungur, 2015: 366). 2017 yilinda ise, Tiirkiye’de

bulunan havalimani sayis1 55’e yiikselmistir (http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx, erisim

tarthi: 28.11.2017). Su anki mevcut durumu yiik tasimaciliginda %0,44, yolcu tasimaciliginda
%7,82 olan havayolu tasimaciliginin, 2023 yilinda bu oranlarin yiik tagimaciliginda %1’e yolcu
tagimaciliginda ise %14’e ¢cikmasi beklenmektedir.

Tirkiye’nin bir yarimadada bulunmasindan ve kiyilarimin liman yapmaya elverisli
olmasindan dolayr énemli bir konuma sahiptir (Tung ve Kaya, 2016: 59). Fakat ii¢ tarafi
denizlerle cevirili olan Tiirkiye’nin denizyolu tasimacilik faaliyetleri ¢ok gelismemistir, Tablo
1.3’den de gordiigiimiiz lizere denizyolu tagimacilig1 yiikte %2,66 ve yolcu tagimaciliginda ise
%0,37 oranindadir. Tiim bunlara ragmen denizyolu tasimaciliginin diger tasima tiirlerine gore
taginan tirliniin hacmi daha fazladir ve dis ticarette tasimaciligin %80°1 denizyolu tasimaciligi
ile gerceklesmektedir
(http://www.ticaret.edu.tr/uploads/dosyalar/921/T%C3%9CRK%C4%B0YE%E2%80%99DE
%20L0J%C4%B0ST%C4%B0K%20SEKT%C3%96R %C3%9CN%C3%ICN%20GEL%C4
%B0%C5%9E%C4%B0%20VE%20GELECEK %20%C3%96NG%C3%96R%C3%9CLER

%C4%B0.pdf, erisim tarihi: 06.03.2017). Bu nedenle, denizyolu tasimaciliginin iizerine
yapilacak projeler ve caligsmalar ile birlikte 2023 sonunda, deniz yolu tasimaciliginin yiik ve
yolcu tagimacilik oranlarinin yiikselmesi istenmektedir.

Tirkiye Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin ortasinda yer almasiyla ve cografi 6zellikleri
sayesinde karayolu tasimaciliginda yol yapimina ve hizmet verebilmeye elverisli olmasi
acisindan sagladigi avantajlar, Tiirkiye’de lojistik sektoriin en 6nemli konular arasinda yer
almasinin en biiylik nedenlerindendir. Ayrica Asya, Avrupa ve Afrika arasinda yapilan
uluslararasi tasimaciliklar boliinmeden {iriinlerin kitalar arasi1 taginmasini miimkiin kilmaktadir

(Tung ve Kaya, 2016: 59).
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Avrupa’nin ve Tiirkiye’nin lojistik sektorii karsilagtirildiginda Tiirkiye, Avrupa
tilkelerine oranla daha geridedir. Tiirkiye’de lojistik kavrami son 50 yildir mevcut olan bir olgu
olsada yapilan yatirimlar, calismalar, projeler ve kurulan lojistik kdylerle Tiirkiye’nin ileride
lojistik {is olmas1 beklenmektedir. Bu yatirimlar devlet tarafindan benimsenmis olup, Tiirkiye

2023 master planinda lojistik olgusu 6ne ¢ikarilmistir (Terzi ve Boliikbas, 2016: 212).

Tablo 1.4 Tiirk Araclarinin Dis Ulkelerden ithal Tasimalar:

350.000
300.000
250.000 ]
200.000
150.000
100.000

50.000

. (= ] ] [ ] [ ] [] []

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

@ Avrupa Ulkeleri @ BDT ve Orta Asya Ulkeleri Orta Dogu Ulkeleri

Kaynak: https://und.web.tr/tr/76/istatistikler, adresinden alinip yazar tarafindan diizenlenmistir.
(erigim tarihi: 08.03.2017).

Tablo 1.4’de Tiirk araclarinin dis iilkelerden yaptiklari ithal tasima miktarlart mevcuttur.
2010 yilindan 2016 yili sonuna kadar yapilan tasima miktarlarina bakildiginda en fazla ithal
tasimanin Avrupa iilkelerinden yapildig1 goriilmektedir. Ortadogu ve BDT ve Orta Asya
tilkelerinden yapilan ithal tasima miktarlar1 2010 yilindan 2012 yilina kadar tasima
miktarlarinda ¢ok fazla artis olmamasina ragmen, 2013 yilindan 2016 yilina kadar Orta dogu

ilkelerine yapilan tasimacilik faaliyetleri biiyiik oranda artmistir.
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Tablo 1.5 Tiirk Araclarinin Varis Ulkelerine Gore ihrac Tasimalar:

800.000
700.000

600.000

500.000

400.000

300.000

200.000

100.000 I I I I I I I
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

m Avrupa Ulkeleri ~ mBDT ve Orta Asya Ulkeleri ~ m Orta Dogu Ulkeleri

Kaynak: : https://und.web.tr/tr/76/istatistikler, adresinden alinip yazar tarafindan diizenlenmistir. (erisim tarihi:

08.03.2017).

Tablo 1.5’te Tiirk araglarinin varis iilkelerine gore ihra¢ tasima miktarlar1 verilmistir.
Tablodan anlagilacagi gibi Tiirk araglarinin en biiylik ihra¢ tagimalarinin Orta Dogu iilkelerine
yapildig1 goriilmektedir. Daha sonra, bunu Avrupa lilkeleri ve BDT ve Orta Asya iilkeleri
izlemektedir. Yapilan en biiyiik ihra¢ tasimasi 2014 yilinda Orta Dogu {ilkelerine, en diisiik
ithra¢ tasimasi da 2010 yi1linda BDT ve Orta Asya iilkelerine olmustur.

Tablo 1.6 Lojistik Performans Endeksi 3

5
4
3
2
1
0
Gumriik Altyapi Uluslararasi  Lojistik Kalitesi ve Takip ve izleme Zamanlama
Tasimacilik Yetkinligi

mAlmanya ®Lilksemburg misveg Hollanda ® Tirkiye

Kaynak: https://Ipi.worldbank.org/international, adresinden alinip yazar tarafindan diizenlenmistir. (erisim tarihi
08.03.2017).

Tablo 1.6°da, lojistik performas endeksinin en yiiksek oldugu ilk 4 {ilkenin ve

Tiurkiye’nin LPE puan durumu yer almaktadir. Tablodan anlayacagimiz iizere giimriik
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faaliyetleri en cok Hollanda ve Almanya’da, altyap faaliyetleri, lojistigin kalitesi ve yetkinligi
faaliyetleri en ¢cok Almanya’da, takip ve izleme sistemleri en ¢ok Isve¢’te, uluslararasi
tasimacilik faaliyetleri ve zamanlama konusu ise en ¢ok Liiksemburg’da gelismistir. Tiirkiye
ise Diinya’da lojistik hizmet veren iilkerin LPE’ne gore 34. sirada yer almaktadir

(https://lpi.worldbank.org/international, erisim tarihi: 08.03.2017).

Tablo 1.7 Lojistik Performans Endeksi 4

Lojistik Performans Endeksi 2016

5
4
3
2
1
0
GUmrik Altyapi Uluslararasi  Lojistik Kalitesi ve Takip ve izleme Zamanlama
Tasimacilik Yetkinligi

B Malezya M Polonya m Tirkiye Hindistan ® Portekiz

Kaynak: https://Ipi.worldbank.org/international, adresinden alinip yazar tarafindan diizenlenmistir. (erigsim tarihi
08.03.2017).

Tablo 1.7°de, LPE’leri Tiirkiye’ye yakin olan 4 {ilke ile karsilastirilmistir. Tablo 1.7’te
yer alan fllkelerin LPE’lerinin ortalamasina bakildiginda Malezya ve Polanya’nin lojistik
faaliyetlerde Tiirkiye’den ileride, Hindistan ve Portekiz’in ise Tiirkiye’den geride oldugu
anlasilmaktadir. Tiirkiye altyap:1 faaliyetlerinde diger belirtilen iilkelere gore daha c¢ok

gelismistir, fakat izleme ve takip faaliyetlerinde ise diger belirtilen iilkelerden geridir.
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IKiNCi BOLUM
LOJISTIK VE TASIMACILIK

Hayvanlarin evcillestirilmesi ile karayolu tasimacilik faaliyetleri baslamistir. ilk
zamanlar karayolu tasimaciliginda hayvan giicti, denizyolu tasimacilik faaliyetlerinde ise insan
giicii kullanilmaktaydi. Bu nedenle eski donemlerde tasimacilik faaliyetleri olduk¢a uzun
stirmekteydi. Tasimacilik faaliyetleri yiiklerin hayvanlar vasitastyla taginmasiyla baglamis ve
geliserek giintimiizdeki halini almistir. Tagimacilik faaliyetlerinin gelisiminde sanayi devrimi,
buharli gemilerin insasi, cografi kesifler, artan ihracat ithalat talebi, teknolojide yasanan
gelismeler etkili olmustur (Canci ve Giingéren, 2013: 203).

Lojistik, alicilarin gereksinimlerini kargilamak i¢in her ¢esit hammadde, yart mamul ve
mallarin, liriiniin baglangi¢ noktasindan son noktasina ulagana kadar, verimli ve etkin bir sekilde
organize edilmesini, yiiriitiilmesini, iirlinlerin sevk edilmesini, depolanmasini, ellegclenmesini
ve bu siire¢ icerisinde bilgi akisinin saglamasi gibi faaliyetleri igermektedir. Lojistik
faaliyetlerinin temel unsurunu olusturan tagimacilik faaliyetleri, lirlinlerin veya yolcularn bir
bolgeden bir bolgeye tasinmasi siirecinde gergeklestirilen faaliyetleri kapsamaktadir (Takim ve
Ersungur, 2015: 358). Diger bir tanimla, miisterilerin talep ve gereksinimini karsilamak icin
iiriinlerin bir bolgeden baska bir bolgeye belirli bir {icret ile ulastirilmasi tagimacilik
faaliyetlerini olusturmaktadir. Bununla birlikte tagimacilik faaliyetleri, iiriinlerin tasinmasinda
gerekli belgelerin diizenlemesinden, depolanmasindan, elle¢clenmesinden ve tiriinlerin teslimat
noktasina ulagsana kadar olan tiim siireci kapsamaktadir (Koban ve Keser, 2015: 135).

Glinlimiizde tasimacilik faaliyetleri oldukca gelismistir. Tasima faaliyetinin etkin ve
verimli olmast i¢in tagima sistemlerinden en uygun sekilde yararlanmak gerekmektedir. Bu
nedenle tasima faaliyetleri planlanmadan Once tasima modlari, tasman {riiniin miktar1 ve
degeri, tasima yapilacak olan bolgenin uzakhigt ve cografi kosullart dikkatle
degerlendirilmelidir (Kayabasi, 2010: 100).

Cografi olarak tasima modlari lizerinde hareket ettikleri yiizeye gore hava, kara ve deniz
tasimaciligl olarak gruplandirilmistir. Tasima faaliyetlerinde kullanilan tasima modlart ise
sOyledir (Canc1 ve Giingoren, 2013: 200):

e Karayolu tasimaciligi,
e Denizyolu tasimaciligi,
e Demiryolu tasimaciligi,

e Havayolu tagimaciligi,
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e Boru hatt1 tagimacilig1 ve

e Cok modlu tasimaciliktir.

2.1. Tasima Modlari
2.1.1. Karayolu Tasimacilig1

Deniz tagimacilifindan sonra, Diinya’da yiik tagimaciliginda en ¢ok kullanilan tagima
modu karayolu tasimaciligidir. Diger tasima modlarinda kapidan kapiya teslimat olmadigi igin
yiik tagimalari ¢ogunlukla karayolu tagimaciligi ile baslayip karayolu tagimaciligi ile
bitmektedir (Kogmen, 2014: 3). Karayolu tasimaciligi, bir iiriiniin bir yerden bir yere
tasinmasinda karayollar1 ile saglanmasimi ifade etmektedir. Karayolu tasimaciliginin
yapilabilmesi i¢in bir yiikiin olmasi, yiikk tasima sorumlulugunun olmasi, belirli bir 6deme
bedelinin olmas1 ve tasima modu olarak karayolu tagimaciliginin kullanilmasi1 gerekmektedir
(http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Kara%20Y olu%20Ta%C5
%9F%C4%B1mac%C4%B11%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf, erisim tarithi: 11.03.2017).

Daha dar anlamda ise karayolu tasimaciligy, iirlin veya insanlarin karayolu tasima modlar ile
tasinmasini ifade etmektedir (Aydin vd., 2014: 48). Karayolu tasimaciliginda kullanilan araclar;
ara¢ tasima kamyonlari, dokme yiik, kuru yiik, konteyner kamyonlari, acik ve kapali kasa
kamyonlardir (Kiigiik, 2015: 33). Tiim tasima modlar1 gibi karayolu tasimacilig1 da teknolojik,
iktisadi, haberlesme gibi harici faaliyetlerden oldukga etkilenmektedir. Ayrica giimriikler, rota
ve alternatif rotalar, sinir gegisleri, firmalarin sayilari, yaptirim ve hukuksal gibi unsurlar ise
aktif olarak karayolu tagimaciligini etkilemektedir (Aydin vd., 2014: 48).

Karayolu tagimaciifinin = sagladigi  avantajlart  soyledir  (Kdgmen, 2014: 47,
(http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Kara%20Y olu%20Ta%C5
%9F%C4%B1mac%C4%B11%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf, erisim tarihi: 11.03.2017;
Koban ve Keser, 2015: 168):

e Az sayidaki iiriinlerin kisa veya orta uzaklikta siiratli ve esnek bir sekilde tasinmasini
saglar,

e Karayolu tasima modlarmin kapasiteleri diger tasima modlarina goére daha az
oldugundan esnek hareket edebilir,

¢ Genellikle karayolu tasimacilig1 ile her bolgeye ulasilabilir,

e Karayolu tagimaciliginin yatirim maliyeti diger tasima modlarina gore daha azdir,

e Sefer sayilar diger tasima modlarina gére daha fazla ve diizenlidir,
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e Kapidan kapida aktarma sagladig: icin ellecleme faaliyetleri diger tasima modlarina
gore daha azdir, bu da tiriiniin hasar gérme ya da yanlis elleclenme oranini ve maliyetleri
minimum diizeye ¢ekmektedir,

e Karayollan tagimaciliginda her giin ve her saate tasima islemleri ile yilikleme ve
bosaltma iglemleri gerceklestirilebilir,

e Karayolu tasimaciligi kapidan kapiya tagimacilik sagladigindan diger tasima modlari
icin tamamlayici nitelik tagir,

e Karayollar1 tasimacilig1r esnek hareket edebildiginden miisterilerin 6zel taleplerine
cevap verebilir,

e Tagsima {icretlerinin belirlenmesi daha kolaydir.

Karayolu tagimaciliginin dezavantajlar ise soyledir (Kogmen, 2014: 47; Koban ve
Keser, 2015: 167):

e Ulkelerin kendi tasima faaliyetlerini korumak i¢in uyguladigi kotalar, uluslararasi
karayolu tagimacilik faaliyetlerini kisitlamaktadir,

e Karayolu tasimacilig1 kapidan kapiya, siiratli ve esnek teslimat saglamakta fakat uzun
mesafe ve hacimli yiiklerin taginmasi icin uygun degildir. Ayrica, karayollar
tasimaciligt modu ucuz ve agir mallar1 uzun mesafelere tagimak i¢in uygun olmadigi
gibi pahalidir,

e Karayolu ile yapilan uluslararasi tasimaciliklarda smir gegislerinde ve glimriik
kontroliinde harcanan zamanlar ya da beklemeler tasima siirelerini uzatmaktir,

e Diger tasima modlarindan daha sik karayollar1 tagima modunun kullanilmasi
karayollarinin hizla yipranmasina neden olmaktadir,

e Uluslararas1  yapilan  karayolu tasimaciliginda alt yapt  sorunlart ile
karsilasilabilmektedir,

e Karayolu tagimacilig1 faaliyetleri dogal ¢evreyi olumsuz yonde etkilemektedir,

e Karayollar1 tagimaciligt mevsimlerden ya da hava faaliyetlerinden kolayca
etkilenmektedir ve bu nedenle kotii hava kosullarinda seferlerini durdurmak zorunda
kalmaktadir,

e Karayollar tasimaciliginda kaza ve ariza orani diger tagima tiirlerine gére daha fazladir.

2.1.2. Denizyolu Tasimaciligi
Diinya’da en 6nemli tasimacilik modlarindan biri denizyolu tasimaciliidir ve denizyolu
tasimaciligi faaliyetleri ¢ok eski tarihe dayanmaktadir. Denizyolu tasimaciligi ilk zamanlarda

nehirlerde, akarsularda, gollerde ve kisa mesafeli denizyollarinda yapilmaktaydi (Topuz, 2010:
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177). Denizyolu tasimaciligi araglari, teknolojik gelismeler ile birlikte millattan ©nce
Misirlhilarin kullandiklar: sahil botlarindan geliserek giiniimiizdeki halini almistir. Denizyolu
tasimaciligr giiniimiizde yiikk ve yolcu tasimaciligina hizmet vermektedir. Denizyolu
tagimaciligiin ilerlemesine sanayi devriminin ve cografi kesiflerin etkisi oldukga biiyiiktiir,
gelisen buharli gemiler ile uzak yerlere erisilebilmis ve eskiye oranla daha fazla yiik taginmaya

baslamigtir (http://www.tmo.gov.tr/Upload/Document/tmodanhaberler/denizyolu.pdf, erisim

tarithi: 12.03.2017). Diinya’da artan ticari faaliyetler, denizyolu tagimacilig1 ile
gerceklestirilmektedir. Diinya ticaretine hakim olan denizyolu tagimaciliginin en 6nemli tercih
nedenleri arasinda denizyolu tagima araclarinin agir yiiklerin taginmasina olanak saglamasi ve
diger tasima modlarina gore daha az maliyetli olmasi1 yer almaktadir. Denizyolu tagimaciligin
Onemini artiran bir diger neden ise, iilke ekonomilerini bliyiitmek isteyen iilkelerin de ihracatini
fazlalagtirmasidir (Topuz, 2010: 177). Her zaman uluslararasi nitelikte olan deniz tasimaciligi
yarimkiireler boyunca endiistriyel hammaddeleri, parcalar1 ve mamulleri tasiyan kiiresel bir
ara¢ haline gelmistir (Rodrigue ve Browne, 2002: 1).

Denizyolu tasimaciligi, yiiklerin veya yolcularin bir yerden bir yere taginmasinda deniz
yollar1 lizerinde ve denizyolu tasima modlar ile gerceklestirilmesini ifade etmektedir.
Diinya’nin biiyiik bir kisminin denizlerle kapli olmasi, 6nemli petrollerin, madenlerin ve dogal
gazlarin bir pargasinin denizlerin altinda yer almasi, denizyollarinin olduk¢a genis bir
giizergaha sahip olmasi ve ¢ogu iilkelere denizyolu ile erisebilme imkanini saglamasi diinyada
ticaretin %90’ nin denizyolu ile yapilmasina neden olmustur
(http://www.tmo.gov.tr/Upload/Document/tmodanhaberler/denizyolu.pdf, erisim tarihi:

12.03.2017).

Denizyolu tagimaciligi sektoriiniin isleyisi ii¢ ana gruba ayrilmaktadir. Bunlar (Tseng
vd., 2005: 1664):

e Diizenli Hat Gemisi: Gemiler diizenli olarak belirlenen yollara, fiyatlara ve seferlere
gore caligmaktadir.

e Tarifesiz Gemi: Bu tiir nakliye karakterlerinin diizensiz nakliye fiyati, nakliye
giizergahlar1 ve seferleri vardir. Genellikle kuru dokme yiik ve ham petrol gibi belirli
mallar1 tagimaktadir.

e Endiistri Gemisi: Endiistri gemisinin temel amaci, hammadde tedarigini saglamaktir.
Deniz yolu tagimaciliginda tasinacak iriinlerin 6zelliklerine gore farkli tagima arag

tipleri bulunmaktadir. Denizyolu tasima araglar1 asagidaki gibidir (Tanyas ve Diizgiin, 2016:
144):
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Konteyner Gemisi: Yiiklerini konteyner icerisinde tagiyan bir gemi tiriidiir. Kiigiik ya
da biiyiik miktardaki iirlinler konteynerlar ile birlikte taginabilmektedir.

Doékme Yiik Gemisi: Ambalajlanamayan liriinler gemilerin tizerinde duran kapaklarin
icerisinde taginmaktadir. Genellikle komiir, bugday, maden cevheri gibi {irlinleri
tagimaktadir.

Tanker: Sivi yiikleri tasiyan gemi tipidir. Genellikle ham petrol, petrol iirlinleri ve
kimyasallar1 tastyan bir gemi ¢esididir.

Kuru Ytk Gemisi: Kuru yiikleri tasiyan bir gemi ¢esididir ve bir¢ok kuru yiik tiirtinii
tasiyabilmektedir.

Ro-Ro: Roll On—Roll Of gemilerine ylikler tekerlek vasitasiyla tasinmaktadir ve Ro-Ro
gemileri tekerlekli araclar1 tasimaktadir.

Sogutmali Gemi: Sogutmali ambarlara sahip olan bu gemiler soguk gida tasimaciligi
i¢in uygundur.

Karma Yiik Gemisi: Karma yiik gemisi konteyner, dokme yilik gibi degisik cesitli
yiikleri ayn1 anda tasiyabilmektedir ve karma yiik gemilerinin birden fazla farkli ¢esitli
bulunabilmektedir.

Denizyolu tasimaciliginin sagladig avantajlar sdyledir (Tseng vd., 2015: 1664; Kiiciik,

2015: 70):

Cok biiyiik miktardaki yiikleri uzak mesafelere tasiyabilmektedir,

Diger tasima modlarina ve tasidiklari yiiklerin agirliklarina gore daha az maliyetlidir,
Diger tasima modlarina gore iilkeler arasi siyasi problemlerden daha az etkilenmektedir,
Denizyolu tasimacilifi, denizyolu limanlari ile isttihdam yaratmakta ve {ilke
ekonomisini gelistirmektedir,

Cogu zaman agir hacimli ve 6zellikli iiriinlerin tasinmasinda tek secenek olabilir,
Denizyolu tasimaciliginda kaza ve ariza riskleri diger tasima modlarina gore en diisiik
seviyededir,

Karayolu tagimaciligina kiyasla, denizyolu tagimaciligi daha gevrecidir,

Denizyolu tagimaciligi, demiryollu tasimaciligina gore ise daha esnektir.

Denizyolu tagimaciliginin dezavantajlar1 asagidaki gibidir (Tseng vd., 2015: 1664;

Koban ve Keser, 2015: 197):

Tasima siiresi olduk¢a uzundur,
Kapidan kapiya hizmet saglayamamaktadir,
Tasitin tagiyabilecegi yiiklin ayarlanamamasi ve limanlarda ortaya ¢ikan problemler

alic1 ve satici arasindaki iligkilerine olumsuz olarak yansimaktadir,
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Hava kosullarindan etkilenmektedir,
Ellegleme sayisi fazla oldugundan iiriiniin hasar gérme olasilig1 ytiksektir,

Terminalleri ve limanlar1 sinirl sayidadir.

2.1.3. Demiryolu Tasimacihigi

Demiryolu tagimaciligi, yiiklerin veya yolcularin demiryolu iizerinde tasinmasi ifade

etmektedir. Demiryolu tagimaciligi ile biiyiik hacimli ve agir lirlinleri daha uygun maliyetler ile

uzak mesafelere giivenilir bir sekilde tasimaktadir. Bununla birlikte, demiryollar1 hizla artan

intermodal tasimacilik hizmetlerinin belkemigini olusturmaktadir.

Uluslararas1 demiryolu yiik tagimaciliginda hizmet veren araglar (Kiictik, 2015: 33):

e Kuru yiik trenleri,
e Dokme yiik trenleri,
e Konteyner trenleridir.
Demiryolu tagimaciliginin sagladig avantajlar sOyledir
(https://www.onderalioglu.com/mesleki-egitim/lojistik/DemirYoluTasimaciligi.pdf, erisim

tarihi: 13.03.2017; Koban ve Keser, 2015: 223),

Cevre dostudur,

Giivenilir bir tasima modudur. Demiryolu tagimacilifinin en biiylik avantaji diger
ulasim modlarina kiyasla yagislar, sis vb. gibi hava kosullarindan daha az
etkilenmektedir,

Kaza ve hasar risk oran1 diisiiktiir,

Karayolunun trafik yiikiinii azaltmaktadir,

Tasima kapasitesi esnek ve fazladir. Vagonlar eklenerek tasima kapasitesi kolayca
arttirilabilir,

Islem maliyetleri ekonomiktir ve diisiiktiir. Agir ve hacimli mallar1 uzun mesafelere
tasimak icin en uygun fiyat1 sunmaktadir,

Uluslararas1 smir gecislerinde karayollarina yapilan kisitlamalar demiryollart igin
gecersizdir,

Demiryolu tagimacilig1 uzun siireler i¢in sabit fiyat hizmeti sunabilmektedir.

Demiryolu tasimaciliginin dezavantajlar avantajlari ise sOyledir

(https://www.onderalioglu.com/mesleki-egitim/lojistik/DemirY oluTasimaciligi.pdf, erisim

tarihi: 13.03.2017; Koban ve Keser, 2015: 224):

Teslimat noktalarina gore tasima stireleri deniz ve karayoluna gore daha fazla olabilir,
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e Demiryolu tasima araglarmin iizerinde hareket edebilmesi i¢in ray gereksinimi
bulundugundan kapidan kapiya tagimacilik saglayamamaktadir,

e Her iilkenin demiryolu tagimaciliginin alt yapisinin yeterli degildir,

e Sadece demiryoluna sahip olan bdlgelere hizmet verebilmektedir,

e Rota ve zaman konusunda esnek degildir. Miisterinin taleplerine gore sefer siiresi ve
rotas1 degistirilememektedir.

e Demiryolunun ideal ve ekonomik ¢alismasi i¢in tam ylik olmasi gerekmektedir. Cok
bliyiik bir tasima kapasitesine sahip oldugu igin, kapasitelerinin az bir boliimiinde

kullan1lmast biiytik bir maddi kayba yol acabilir.

2.1.4. Havayolu Tasimacihgi

Hava tasimaciliginin iglevi, yolcu ve yiikleri iilkeler aras1 ya da kitalar aras1 tasimaktir.
Havayolu tasimaciligi, diizenli ya da diizensiz seferler ile yolcularin veya yiiklerin ticari amacla
havayollar1 tagima araglariyla tasinmasini ifade etmektedir. Hava yolu tasimaciligi, talep edilen
zamanda ve talep edilen bdlgeye yolcularin veya yiiklerin havayollarini kullanarak taginmasi
saglayan ticari faaliyetlerin biitiintidiir (Yagc1 vd., 2014: 1).

Havayolu tasimacilig ile genellikle degeri yiiksek fakat hacmi kii¢lik olan {riinler
tasinmaktadir. Diinya’da artan iirlin gesitliligi ve rekabet ortaminda ayakta kalmak isteyen
firmalar, havayolu tagimaciligi ile {riinlerini miisteriye en hizli sekilde ulagmasini
saglamaktadir. Bu durum giin gectikge sirketlerin havayolu tasimaciligini tercih etmelerinde en
bliyiik etken olmustur. Fakat, havayolu tagimaciliginin diger tasima modlarina gore daha
maliyetli olmasi ve havayolu tasima araglarimin genellikle yolcu tasimasina gore dizayn
edilmesi gibi durumlar havayolu tasimacilifinda yiik tagimasindan saglanan karin yolcu
taginmasindan saglanan  kardan  daha az olmasina  neden olmaktadir
(http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller pdf/Hava%20Y 0lu%20Ta%C
5%9F%C4%B1mac%C4%B11%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf, erisim tarihi: 15.03.2017).

Havayolu tasimaciliginin en 6nemli avantaji siiratli sevkiyat yapabilmesidir. Bu yoniiyle
havayolu tagimaciligi uluslararas1 iktisadi faaliyetleri kolaylagtirmaktadir. Havayolu
tasimaciliginin gelecekteki sekli denizyolu ve karayolu tagimacilifiyla entegre olan, tam
zamanl ve kapidan kapiya hizmet veren bir tasima aracidir (Tseng vd., 2005: 1665).

Havayolu tagimaciliginin sagladig1 avantajlari sOyledir
(http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Hava%20Y olu%20Ta%C
5%9F%C4%B1mac%C4%B11%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf, erisim tarihi: 15.03.2017;
Tseng vd., 2005: 1665):
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Yiiksek hizi sayesinde tagima siiresini kisaltir,

Degeri yiiksek, hacmi kii¢iik olan esyalarin tasinmasinda uygundur,

Diinya’nin dort bir yaninda havalimanlariin olmasi havayolu ulagim agmi
genisletmektedir,

Giivenilir ve emniyetli bir tasima modudur,

Ellegmelerde gosterilen 6zen yiikiin hasar gorme riskini aza indirger,

Diizenli ve planl seferleri vardir,

Hasar ve kaza riski azdir,

Diizenli varig noktalarina sahiptir,

Cografi engellere takilmadan en kisa rotay1 takip edebilmektedir,

Yiikleri ve insanlar1 diger ulagim araglarinin erisilemedigi bolgelere tagiyabilmektedir,
Hizl1 teslimat gerektiren bozulabilir mallarinin taginmasi i¢in en uygun tasima modudur.

Havayolu tagimaciligin dezavantajlar ise sOyledir

(http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller pdf/Hava%20Yolu%20Ta%C

5%9F%C4%B1mac%C4%B11%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf, erisim tarihi: 15.03.2017;

Tseng vd., 2005: 1665):

Diger tasima modlarma gore pahalidir,

Yiiksek boyutlu ve agir yiiklii tiriinlerin tagimasinda uygun bir tasima modu degildir,
Her cesit yiikiin havayolu ile taginmas1 miimkiin degildir,

Havayolu tasimaciligi kapidan kapiya hizmet verememesi nedeniyle tasimacilik
faaliyetinin  baslangicinda ve bitisinde karayolu tagimacilifini  kullanmasi
gerekmektedir,

Hava kosullarindan oldukga etkilenmektedir. Sisli, karli ya da siddetli yagmurlu havalar
seferlerin iptal olmasina ya da aksamasina neden olmaktadir,

Havayolu tagimaciligi, sinirli kapasitesi ve yiiksek maliyetinden dolay1 ucuz, hantal ve

agir mallarin taginmasinda uygun degildir.

2.1.5. Boru Hatti Tasimacihigi

Diinya’da giderek artan enerji tiiketimi enerji tasimaciligini 6n plana ¢ikarmis ve

tilkeleri birbirlerine baglayan boru hatt1 tagimaciliginin 6nemi artmistir. Gelisen teknoloji ile

birlikte boru hatti tagimacilig1 daha fazla basinglarla ve daha uzak mesafelere tagima hizmeti

vermeye baslamistir. Boru hatti tasimacilifn dogal gaz, petrol, benzin gibi sivi enerji

maddelerinin boru hatlar1 ile taginmasini ifade etmektedir. Boru hatti tasimaciligi ulusal ve

uluslararasi alanda gergeklestirilebilmekte, uluslararasi yapilan boru hatt1 projeleri ile iilkelere
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iktisadi genis bir istthdam saglanmaktadir. Bu durum boru hatti tasimaciligini uluslararasi
diizeyde onemli hale getirmistir (Kiiglik, 2015: 78).

Boru hatt1 tagimaciligi bircok 6nemli 6zellige sahiptir. Bunlar; yeraltinda gomiilmiis
olan nakliye boru hatlarinin kurulduktan sonra ¢ok az ¢evresel olumsuz etkiye sahip olmasi, boru
hatt1 tagimacilig1 sistemlerini insan miidahalesine gerek kalmandan tamamen otomatik hale
getirilebilmesi  ve boru hatt1 sistemlerinin hava kosullarindan bagimsiz  olarak
calistirilabilmesidir  (https://faculty.washington.edu/jbs/itrans/zhao.htm,  erisim  tarihi:

17.03.2017).

Boru hatt1 tasimaciligi, deniz ve karayolu tagimacilik modlarina gére daha hizli, daha
giivenli, daha ekonomiktir ve ayrica kesintisiz tasima yapabilmektedir. Boru hatlarinin yapimi
maliyetli olsada, enerji tiikketimine olan arz ve talep ile kisa zamanda kendini amorti edebilmekte
ve insa edilen boru hatlar1 uzun siire kullanilabilmektedir. Boru hatti tasimaciliginda tasima
araclarinin  kullanilmamasi trafigin yiikiinii azaltmakta ve aym1 zamanda boru hatti
tagimaciliginin ¢evreci bir tasima modu olmasini saglamistir (Akpinar, 2005: 236).

Boru hatt1 tasimaciliginin sagladig avantajlar soyledir (Strogen vd., 2016: 266):

e Hava kosullarindan etkilenmedigi i¢in boru hatti tagimalarinda kesinti olmamaktadir,

e Degisken maliyetleri oldukca azdir,

e Olumsuz trafik kosullarindan etkilenmemektedir,

e Tasima maliyeti en uygun olan tasima modudur,

e Yiiksek miktarda {iriin tagiyabilmektedir,

e Sivi ve gaz ylik tasimaciliginda en uygun tasima modudur,

e Boru hatlar1 topragin ya da suyun altina ddsenebilmesi sayesinde hava ve trafik
kosullarindan etkilenmez,

e Enerji tiikketimi azdir,

e Daha az bakima ihtiya¢ duymaktadir,

e Giivenilir ve ¢evre dostudur,

e Tagima siirecince liriinilin hasar ve zarar gérme olasiligt minimum diizeydedir,

e Boru hatlar1 yeraltina insa edilse bile, lizerindeki arazi tarimsal kullanim i¢in elverisli
kalabilmektedir,

e Uzak bolgelere erisebilmektedir.

Boru hatt1 tasimaciliginin dezavantajlari ise asagidaki gibidir (Koban ve Keser, 2015:
231):

e (lizergah bakimindan esnek degildir,

o Kurulduktan sonra sabit noktalara hizmet verir,
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e Kurulduktan sonra tagima kapasitesinin degistirilememektedir,

e Boru hatlarinin iizerinde yapilan yol ¢aligmalar1 ve benzeri faaliyetlerin boru hatlaria
zarar verme olasilig1 vardir,

e Enerji tasimaciliginda olusabilecek bir sizint1 kazaya neden olabilmektedir,

e Ilk inga maliyeti yiiksektir.

2.1.6. Cok Modlu Tasimacilik

Cok modlu tasimacilik, 21. yilizyilda kiiresel pazarlarda rekabet eden sirketlerin lojistik
sistemlerinde merkezi rol oynamaktadir. Uluslararas1 tedarik zincirlerine sahip sirketler,
miisterilerin hizl1 iiretim ve teslimat taleplerini karsilamak i¢in ¢ok modlu tasimaciligi
kullanmaktadir (Rondinelli ve Berry, 2000: 398). Cok modlu tagimacilik, yiikk veya yolcu
tasimaciliginin kesintisiz olarak tek seferde birden fazla tasimacilik modunun kullanilarak
tiriinlerin tasinmasini ifade etmektedir

(http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3107.pdf, erisim tarihi: 19.03.2017). Cok

modlu tasimacilik, tasima modlar1 fark etmeksizin en az iki tasima modunun kombine edilmesi
ile olugsmaktadir, tasima modlar1 demiryolu/denizyolu/karayolu/havayolu olabilmektedir
(SteadieSeifi vd., 2014: 2).

Cok modlu tasimacilik ulusal ve uluslararasi tasimacilikta tedarik zincirinin énemli bir
parcasidir, ¢iinkii yiiklerin taginmasi sirasinda karsilagilan cografi engeller ¢ok modlu tagima
modunun kullanilmasini zorunlu kilmistir. Ornegin, okyanus ile birbirinden ayrilmis kitalara
yik sevkiyati yapmak icin denizyolu tasimaciliginin ya da havayolu tagimacilifinin
kullanilmasi zorunludur. Bununla birlikte, tasima faaliyetlerinin maliyeti azaltmak ya da
teslimat hizim1 arttirmak i¢in de ¢ok modlu tasima modu kullanilabilmektedir

(http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3107.pdf, erisim tarihi: 19.03.2017). Her

tagimacilik tlirlinlin hizli olma, giivenilir olma, esnek olma, daha uygun maliyete sahip olma
gibi kendine ait bazi1 6zellikleri vardir. Cografi kosullar goz 6niine alindiginda bazen tek tip
tasima modu uluslararas1 yapilan ticaretler icin yeterli olmayabilir, cok modlu tasimacilik
sistemi firma agisindan en uygun tasima modlarini entegre ederek firma i¢in en uygun tagima
hizmetini sunmaktadir.

Tagimanin yapilacagr giizergahin cografi kosullari, tagtma modlarinin kullanim
alternatifleri, tasimanin maliyeti ve sevkiyat siireleri gibi faktdrler ¢cok modlu tagimacilikta
tasima modlariin se¢imine etki eden faktorlerdir. Bazi tasima modlar1 kapidan kapiya tasima
hizmeti verememektedir, fakat tasima modlarimin entegre edilmesi ile bu durum ortadan

kaldirabilmektedir. Ellecleme araclarinin ve ellecleme faaliyetlerinin ilerlemesi, teknoloji ve
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iletisimde yasanan gelismeler ve ¢ok modlu tasimaciliginin alt yapisinin ilerlemesi gibi

faktorler cok modlu tagimaciligin kullanim oranini attirmistir (Kiiciik, 2015: 81).

Cok modlu tagimaciligin sagladigi avantajlar soyledir (Kiigiik, 2015: 81;

http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/3107.pdf, erisim tarihi: 19.03.2017):

Karayollarinin  kullanimin1  azaltmaktadir. Bu sayede karayolu tasimaciliinda
karsilasilan trafik problemleri ve kaza riskini en aza indirmektedir,

Karayolu tagimaciliginin daha az kullanimi ile ¢ok modlu tagimacilik ¢evreye daha
duyarl hale gelmekte ve giiriiltii kirliligini azaltmaktadir,

Karayollarinda karsilasilan giimriik ve sinir ge¢is noktalarindan etkilenmemektedir,
Cok modlu tagimaciligin kullanimi ile hizmet kalitesi artmaktadir,

Tasima siiresi daha hizli ve giivenilirdir,

Tasima maliyeti diistiktiir,

Kapidan kapiya tagima hizmeti sunar,

Tasima faaliyetlerinde birden fazla tagima tiiriiniin kullanilmasina ragmen, {iirliniin
teslimatindan bir firma sorumludur,

Uriine, uzakliga ve teslim sekline gore en uygun tasima modlarinim ve maliyetin
secilmesini saglamaktadir,

Tasima hizmetini tek bir firma yonetir ve tasima faaliyetlerinden tek bir firma
sorumludur,

Tek bir tasima moduna bagli kalmadigi i¢in hava kosullarindan daha az etkilenir,

Karayolu ile entegre olmasi durumunda tagima noktalarini esnek hale gelir.

Cok modlu tasimaciligin dezavantajlar1 ise sOyledir (https:/bizfluent.com/info-

8505520-advantages-disadvantages-intermodal-freight-transportation.html,  erisim  tarihi:

29.11.2017):

Tasima sayilarmin degisimine ve kullanilan tasima modlarma gore maliyeti
yiikselebilir,

Iletisim akisinda yasanan eksiklik zaman kaybina ve maliyet artimima yol agabilir,
Ellegleme faaliyetlerinin ¢oklugu maliyeti ve {iriin hasar gérme riskini arttirabilir,
Tasima aracglarinin bosta kalmasi ya da tasima aracglari kapasitesinin biiyiik bir kisminin

kullanilmamas1 ulagim maliyetlerini artiracaktir.
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2.2. Tasima Modu Secimi

Teknolojideki gelismelerin ve kiiresellesmenin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik etkilerinin
yogun olarak goriilmesi ve siirekli degisen rekabet ortami isletmeleri degisik stratejiler
kullanmaya zorlamistir. Rakabet ortaminda avantaj elde etmek isteyen firmalar lojistik
faaliyetlere basvurmustur. Isletmelere katma deger saglayan lojistik faaliyetlerinin basarili
olmasi yedi dogru lizerine dayalidir: dogru iiriin, dogru miktar, dogru zaman, dogru kosullar,
dogru yer, dogru maliyet ve dogru miisteri. Bununla birlikte lojistik faaliyetlerinin basarili
olabilmesi i¢in tagima modu, tesis yeri ve giizergah se¢imi gibi ¢esitli secim siireclerinin de
dogru yapilmasi gerekmektedir. Lojistik yonetimi mallarin ve hizmetlerin planlanmasi, satin
alinmasi, taginmasi, tedarik edilmesi gibi cesitli faaliyetleri kapsadigindan bu tarz faaliyetlerin
ve lojistik faaliyetlerin arasinda yakin iligkilerin olmasini gerektirmektedir. Lojistik sistemi,
hammaddelerin nihai iirlinlere doniistiirtilmesindeki etkinligi ve verimliligi, ayrica miisterilere
sunulan hizmeti dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle, lojistik sistemde dagitim ve tagima
faaliyetleri biiyiik bir rol oynamaktadir (Kumru ve Kumru, 2014: 975).

Optimum tasima modunun belirlenmesi lojistik faaliyetlerinin ana problemlerindendir.
Tasima tiirtiniin belirlenmesindeki temel amag, biitlin tasima tiirlerinden dengeli bir sekilde
faydalanmaktadir. Lojistik faaliyetlerinde tasima modu secimi, herhangi bir tasima talebi i¢in
bile en kritik kisimlarindan biridir. Bir nakliyecinin performansi, bir sirketin tiim lojistik
islevinin verimliligini etkilemektedir. Bu nedenle, tasima faaliyetlerinin etkili ve verimli
olabilmesi i¢in tasima modu se¢im siireci faaliyetlerinde dikkatli olmak gerekmektedir. Her bir
tasima modunun diger tasima modlarina gore iistiinliikleri, sakincalar1 ve getirdigi ek maliyetler
vardir (Kéfteci ve Gergek, 2010: 5089). Tagima modu se¢iminde diger bir tasimanin sagladig:
avantajlardan vazgecilmektedir. Tasima modu se¢imi ambalajlama, ellegleme, depolama ve
stok kontrolii gibi bir¢ok lojistik faaliyetlerini etkilemektedir. Bu nedenle, tasima modu
se¢ciminde firma i¢in en elverisli mod belirlenmelidir. Giiniimiizde kullanilan ulastirma modlari,
demiryolu, havayolu, karayolu, denizyolu, boru hatt1 ve ¢ok modlu tasimacilik olarak

gruplandirabilir.
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Tablo 2.1 Tasima Tiirlerinin Kiyaslanmasi

Tarifeli Tarifelerin
Tasima Tiirii Maliyet Hiz Hizmet Alam1 | Seferlerin Uygulanma

Sikhigi Giivenilirligi
Karayolu Yiiksek Hizli Cok Genis Yiiksek Yiiksek
Denizyolu Cok Diisiik Yavas Sinirlt Cok Diisiik Orta
Havayolu Cok Yiiksek Cok Hizli Genis Yiiksek Orta
Demiryolu Orta Orta Orta Diisiik Cok Yiiksek
I¢ Suyolu Diisiik Yavas Sinirlt Diistik Orta
Boru Hatt1 Diistik Yavas Cok Sinirhi Orta Yiiksek

Kaynak: Vural vd., 2014: 76

gore:

Tablo 2.1°de tagima tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilastirmalari yer almaktadir. Buna

Hiz1 en yliksek olan tagimacilik tiirii havayolu tasimaciligi, yavas olan tasimacilik tiirii
ise denizyolu tasimaciligidir. Maliyeti en fazla oldugu tasimacilik tiirii havayolu
tagimaciligil, maliyeti en diislik tagimacilik modu ise denizyolu tagimaciliidir.
Karayolu tasimaciliginda hizmet alani1 ve tarifeli seferler yiiksek olmakla birlikte, tagima
maliyeti fazladir.

Demiryolu tasimaciliginda ise hiz ve maliyet orta seviyededir.

I¢ suyolu tasimaciliginda maliyet diisiik olmasina ragmen hiz1 diisiik ve hizmet alam
stnirhdir.

Boru hatt1 tagimaciliginda tasima maliyetinin diisiik olmas1 biiyiik bir avantaj
saglamasina ragmen, tagima hizinin yavas ve tarifeli seferlerinin ¢ok sinirli olmasi boru
hatt1 tagtmaciliginin en 6nemli dezavantajlarindandir.

Tablo 2.1’den de anlasilacag: lizere her tasima modunun diger tasima modlarina gore

avantajlar1 ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bu nedenle firmalar, tasima alternatiflerini
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kendileri ve miisterileri agisindan degerlendirmeli, iki taraf i¢inde en verimli tasima modunu
secmeli ve en uygun ¢oziime ulagsmalidir.

Tasimacilik modu se¢iminde dikkate alinacak baslica kriterler maliyet, hiz, giivenlik,
erisilebilirlik, giivenilirlik, tagima modunun ¢evre dostu olmasi ve nakliye esnekligidir. Ayrica,
firmalarin konumu nakliye maliyeti iizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. (Kumru ve Kumru,

2014: 975).

2.3. Tasima Modunu Etkileyen Faktorler ile Tlgili Yayin Taramasi

Bir ulastirma modunun performansi, bir sirketin tiim lojistik islevinin verimliligini
etkilemektedir. Bu nedenle, uygun nakliye modunu se¢im siireci, nakliye tedarik¢isi tarafindan
sunulan bir dizi farkli hizmet niteliginin degerlendirildigi énemli bir is kararidir. Sirketler
tasima modunu segerken sadece tasima tiirtinii degil, tagima tiiriinii etkileyen etmenleri de gz
Oniinde bulunmak zorundadirlar. Tasimacilik islevlerinde dikkate alinacak baslica etmenler
sunlardir; maliyet, hiz, giivenlik, erisilebilirlik, giivenilirlik, tasima modunun cevre dostu
olmasi ve nakliye esnekligidir. Nakliye masrafi, iki tasima noktas1 arasindaki nakliye icin
yapilan gercek ddemeler ve ek harcamalardir. Ayrica, sirketin faaliyet yeri de nakliye maliyeti
lizerinde bir etkiye sahiptir. Sirket tasima alternatiflerini miisterilerine veya tedarikgilerine
yakin ya da uzak mesafeleri degerlendirmeli ve firma i¢in en uygun ¢éztime ulagmalidir (Kumru
ve Kumru, 2014: 975).

Bir nakliye aracinin performasi tiim lojistik faaliyetlerin islevselligini etkilemektedir.
Bu nedenle herhangi bir ihtiyag i¢in en uygun ulasim modunu se¢mek lojistik yonetimi i¢in
olduk¢a oOnemlidir. Uygun tasima modu se¢imi bir¢ok nicel ve nitel kriterlerin
degerlendirilmesi gereken bir dizi siireci igermektedir (Kumru ve Kumru, 2014: 975).

Tasima modu secimine etki eden kriterleri belirlemek, bu kriterleri analiz etmek igin
cok kriterli tasima modu secimi iizerinde yapilan ge¢mis calismalar incelenmistir. Yapilan
litaretiir taramas1 asagidaki gibidir:

Loetveit Pedersen ve Gray (1998), “Norveg Ihracatgilarin Tasima Segim Kriterleri”
adli calismasinda, Norveg’te bulunan 300 adet ihracat firmasiyla goriisiilerek anket yapmustir.
Tasima modu se¢iminde belirlenen kriterler: zaman faktorleri, fiyat faktorleri, glivenlik
faktorleri ve hizmet faktorleridir. Yapilan anketin sonucunda firmalarin tagima modu se¢iminde
daha ¢ok dikkat ettikleri kriterlerin fiyat faktorleri oldugu anlasilmistir.

Cullinane ve Toy (2000), “Tasima Modu/Rotas1 Se¢im Kararlarinda Etkili Niteliklerin
Belirlenmesi” adli ¢alismasinda, kriterlerin belirlenmesi i¢in tagima modu/rotas1 ile ilgili

literatiirde yer alan caligmalara icerik analizi uygulamistir. Calismanin sonucunda en ¢ok
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kullanilan kriterler maliyet, hiz, tasima siiresinin giivenirligi, taginan iiriinlerin 6zellikleri ve
hizmetler olarak belirlenmistir.

Bolis ve Maggi (2003), “Lojistik Stratejisi ve Tasima Hizmetinin Sec¢iminde:
Uyarlanabilir Sanal Tercih Deneyi” adli ¢alismasinda, uyarlanabilir sanal tercih deneyi
yontemini kullanmistir. Bu calisma Italya ve Isvigre’de yer alan 22 adet firmada
gerceklestirilmistir. Tagima modu se¢iminde tasima ve lojistik olmak iizere iki seviye
belirlenip, tasima i¢in fiyat, zaman, giivenilirlik, mod; lojistik i¢inse siklik ve esneklik kriterleri
belirlenmistir.

Belcika’nin kuzey kisminda yer alan Flandre' de bulunan sirketlere, 1999 yilinda
organize edilen anket 2001 yilinda tekrar edilerek firmalarin tasima modu se¢iminde dikkat
ettigi kriterleri 6lgmek i¢in Vannieuwenhuyse vd. (2003), “Ulasim Modu Se¢imi i¢in Cevrimigi
Karar Destek Sistemi” adl1 ¢galismasinda anket ve ¢ok kriterli karar verme siireclerinden fayda
faktorlerine dayanan fikir birligi yontemini kullanmigtir. Tagima modu se¢iminde belirlenen
kriterler: tasima maliyetleri, glivenilirlik, esneklik, tasima zamani, giivenlik, kapasite, agin
yogunlugu, yonetme ve kanunlar, ekti, imaj ve stratejik etmenlerdir.

Ay ve Erel (2005), “Yiik Tasimaciliginda Tir Tercihi ve Karar Degiskenleri” adli
calismasinda, tasima modu se¢iminde kullanilan yontemler icin bir literatiir arastirmasi
yapmustir. Yapilan calismada toplam lojistik maliyetler, taginan {riiniin fiziksel 6zellikleri,
nakliye tipinin 6zellikleri ve tasit tiirii 6zellikleri olmak tizere dort adet ana kriter ve ¢esitli alt
kriterler belirlenmistir. Literatlir taramas1 sonucu en sik kullanilan kriterlerin tercih sirasina
gore tasima siiresinin giivenirligi, hiz, maliyet, kayip/zarar ve kapasite oldugu tespit edilmistir.

Erkayman (2007), “Lojistikte Tasima Sekillerinin Belirlenmesi” adli ¢aligmasinda,
ornek bir igletmenin dagitim ag1 tasarimi optimizasyonu belirlemek i¢in genetik algoritma
yontemi kullanilmistir. Yapilan calismada tasima modunu belirlemek i¢in maliyet, hiz,
giivenilirlik, emniyet, izlenebilirlik ve esneklik kriterlerini g6z dénlinde bulundurmustur.

Tuzkaya ve Oniit (2008), ulasim modu secimi iizerine “Tiirkiye ve Almanya Arasindaki
Ulagim Modu Se¢imine Bulanik Analitik Ag Siireci Tabanli Bir Yaklasim: Bir vaka ¢aligmas1”
adli bir calisma yapmistir. Ulasim modunu se¢mek i¢in ¢eliskili nicel ve nitel kriterler mevcut
olmakla birlikte, genellikle belirsizlik igerisindedir. Bu yiizden tasima modu se¢iminde
karsilagilan belirsizlikler ve belirsizlik problemleriyle basa ¢ikmak i¢in bulanik analitik ag
stireci yontemi kullanmistir. Uygulamada belirlenen kriterler: iirlin karakterleri, esneklik,
giivenilirlik, hiz, izlenebilirlik, maliyetler, giivenlik sorunlar1 ve risklerdir.

Sahbaz ve Yiiksel (2008), “Tiirkiye’de Ulastirma Araci Se¢iminde Etkili Olan Etkenler

ve Demir Yollarinin Rekabet Edilebilirligi” adli ¢alismasinda 4 tip tasima modu belirleyerek,
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Turizm ve Seyahat igletmeciligi dalinda 33 akademisyenin panelist olarak katildig1 ankette delfi
sorgulama paneli kullanilmistir. Yapilan bu ¢alisma yolculuk davranislariyla ya da daha 6zel
olarak ulastirma modunu tercihini etkileyen kriterleri genis Olgekli arastirmalarda
kullanilabilmesi i¢in tasima modu tercih siireci kriterlerini belirlemek adina yapilmistir. Tagima
modlarinin karsilastirildigi kriterler: giivenlik, dakiklik, konfor, cografya, hizmet, ekonomiklik,
erisilebilirlik, hiz, mesafe, esneklik, prestij, panoramik, sosyallik ve tasima modunun cevre
dostu olmasidir.

Kofteci ve Gergek (2010) “Yiik Tasimaciliinda Tasima Tiirli Se¢imi i¢in Lojistik
Maliyetlere Dayali Ikili Lojit Model” adli calismasinda, Antalya ilindeki kullanilan karayolu
ve kombine tasima modu se¢im silirecinin modellenmesi i¢in ikili lojit model ydnetimini
kullanmistir. Yiik tasimacilig lojistik zinciri igerisinde deginilerek, lojistik maliyet modeline
gore analiz yapilmistir. Karayolu ve kombineli tasima modlarinin se¢iminde belirledigi
kriterler; maliyet, siire, kayip-zarar oran1 ve giivenilirliktir. Yapilan ¢alismanin sonucunda
maliyet ve siire kriterlerinin firmalar i¢in daha 6nemli kriterler oldugu sonucu elde edilmistir.

Junior ve Marcio de Almeida (2011), “Tehlikeli Maddelerin Tasinmasi i¢in Bir Model
Tercihi: Brezilya'da Biyo-Etanol Tasimaciliginda Kara Modlarimin Durumu” adli ¢alismasinda,
oncelik siras1 olugturmak i¢in model se¢im yontemini (MCM) kullanmistir. Calismada kriterler
finansal ve sosyo-¢evresel ana bagliklar1 altinda incelenmistir. Finansal etkenler teslimat
stiresindeki goreceli sapma, maliyet, glivenlik, hasarlar ve kayiplar, hiz, erisebilirlik, esneklik,
kapasite, siklik; sosyo-cevresel etkenler ise enerji tiiketimi, sera gazlarinin ve diger atmosferi
kirleticilerin emisyonu, kati ve sivi atiklarin emisyonu, ozon tabakasina zararli maddelerin
emisyonu, kullanim Omiirleri bittikten sonra geri doniisim imkani, dogal kaynaklarin
tilkkenmesi, guriiltii kirliligi, su kirliligi, 1s1 kirliligi ve malzeme tiiketimi olarak belirlenmistir.

Toker ve Gorener (2013), “Lojistik Yonetimi Kapsaminda Ulastirma Modunun Seg¢imi:
Tekstil Sektériine Bir Uygulama” adli ¢alismasinda, italya-Tiirkiye aras1 yiik tasimacilig
gerceklestiren ve tekstil endiistrisinde faaliyet gosteren, italyan menseli bir firmanin farkli
ulastirma modlarini degerlendirmistir. Calismada kriterlerin 6nem derecelerini belirlemek igin
AHP’yi, alternatif ulastirma modunun se¢eneklerinin degerlendirmek i¢in ise Topsis yontemi
kullanmistir. Calismada kullanilan baslica kriterler: ekonomik ozellikler, servis ozellikleri,
maliyetler, iirlin karakteristikleri, izlenebilirlik, giivenilirlik, esneklik, cevre, glivenlik, hiz ve
risk kriterleridir. Yapilan ¢alismada 4 farkli tagima tiirli karsilagtirllmis ve ¢alisma sonucunda
karayolu — denizyolu - karayolu intermodal tasima modu tasima alternatifi olarak belirlenmistir.

Kumru ve Kumru (2014), “Bir Lojistik Sirketi i¢cin Tasima Modunun Sec¢iminde

Analitik Hiyerarsi Yonetiminin Uygulanmas1” adl1 ¢aligmasinda, Tiirkiye’de bir lojistik firmasi



55

icin uygun tasima modu se¢imi i¢in analitik hiyerarsi yonetimini kullanilmistir. Calismada
belirlenen karayolu, demiryolu ve kombine tasima modu alternatiflerinin degerlendirilmesinde
kullanilan kriterler: maliyet, zaman, giivenilirlik, gii¢ gereksinimi, erisilebilirlik ve {iriin
korumasidir. Elde edilen sonug, Tiirkiye'de yaygin olarak kullanilmayan demiryolu
tasimaciliginin veya kombine tagimacilifi (demiryolu + karayolu) karayolu tagimaciligina
istinaden alternatif bir ulagim araci olma 6zelligini tagidigini gostermektedir.

Arencibia vd. (2015), “Ileri Secimli Deneyleri Kullanarak Yiik Tasimacilig1 icin
Modelleme Modu Secimi” adli ¢alismalarinda karar vericilerin tercih faktorlerini belirlemek
icin Oncelikle anket teknigini kullanmistir. Caligmada ilk olarak maliyet, zaman, siklik,
dakiklik, hasarlar, esneklik, izlenebilirlik, ¢evresel etkenler ve tasima zaman programlari
kriterleri belirlenmistir. Ispanya ve Avrupa Birligi arasindaki yiik tasimaciligmmin mevcut
segenek olan karayolundan ¢esitli alternatiflere dagitilmasinda (demiryolu veya denizyolu)
secenekler sunmasi i¢in lojit modeli dnerilmistir.

Utiiciiler (2015), “Uluslararas1 Tasimacilik Yapan Lojistik Isletmesinin Tasima
Tiriinlin Analitik Hiyerarsi Yontemiyle Se¢imi: Vestel Beyaz Esya A.S.’de Uygulama” adli
caligmasinda, uluslararasi tagimacilikta uygun tagima modunun se¢imine karar vermek icin
AHP yontemini kullanmistir. Calismada belirlenen havayolu, denizyolu ve karayolu tagima
modlar1 tlizerinde yapilmis, tasima modu se¢iminde kullanilan kriterler; maliyet, hiz,
giivenilirlik, tagima kapasitesi, yakit fiyati, teslimat ve esneklik olarak belirlenmistir. Yapilan
arastirma sonucunda en onemli kriterin giivenlik ve en uygun tasima modunun havayolu
tasimacilig1 oldugu belirlenmistir.

Akay (2016), “Uluslararas1 Lojistikte Tagima Modu Secimini Etkileyen Faktorler
Tiirkiye ve Bir Model Onerisi” adli ¢alismasinda, Konya ilinde bulunan ve lojistik hizmet alan
firmalarin tagima modunun se¢iminde dikkate aldiklar1 kriterleri nicel verilere dayali tarama
yontemi ile belirlemeyi amaglamistir. Tasima modu se¢imini belirlemek icin kullanilan
kriterler: maliyet, hiz, giivenilirlik, emniyet, izlenebilirlik, esneklik, yonetmelik ve mevzuat ve
imajdir.

Vashist ve Dey (2016), Hindistan’in, Delhi ve Chennai bolgesinde kullanilan yiizey
tasima modlariin se¢ciminde analitik hiyerarsi yonetimini kullanmistir. Yiizey tasimaciliginda
faaliyet gOsteren tasima modu sec¢imi i¢in lojistik firmalarinda 10 yili agskin uzun siiredir ¢calisan
uzman ve st diizey yoneticileri ile su kriterleri belirlemistir: tasima siiresi, direkt maliyetler,
ekstra maliyetler, glivenirlik, kapasite, katma degerli hizmetler ve kusursuz elveriglilik. Yapilan

caligmanin sonucunda, emniyet ve giivenilirlik kriterleri tiim endiistriler i¢in en énemli kriter
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olarak belirlenmistir. Bunlan takip eden diger kriterler ise maliyet ve kusursuz elverislilik
kriterleri belirlenmistir.

Kundu vd. (2017), calismasinda degiskenlerin siralanmasinda tip-2 bulanik sayilarin
kullanildig1 bulanik ¢ok kriterli bir grup karar verme yontemini kullanmistir. Demiryolu ve
karayolu karsilastirmali tasima modu se¢iminde 5 ana kriter ele alinmigtir. Bunlardan ilki
maliyet kriterinde iirliniin kaynagindan varis noktasina kadar olan nakliye iicreti, nakliye ya da
aktarma asamalarinda olusan nakliye hasarlarinin maliyeti, sabit gider (nakliye ekipmanlari,
bakim, terminal faaliyetleri gibi) kriterleri, ikincisi zaman/hiz kriterinde; ortalama hiz,
yiikleme, depolama, bosaltma siireclerindeki harcanan zaman, tedarik¢i ve talep noktasinda
nakliye siiresinde uzaklik orani, zaman giivenilirligi kriterleri, ti¢linciisii {irlin karakterleri
kriterinde; navlunun agirligi, navlunun hacmi ve navlunun agirlik degeri kriterleri, doérdiincii
esneklik kriterinde; beklenmedik durumlarda yol gilizergahinin degisebilirligi, nakliye
araclarinin hacim ve agirlik kapasitesinin degisebilirligi, onceden belirlenmis zaman
cizelgesinin degisebilirligi kriterleri ve son olarak giivenlik kriterlerinde ise; belirli zaman
araligindaki kaza oram1 ve nakliye sirasindaki hasar goren {iriinlerin oranmi kriterleri
belirlenmistir. Yapilan analizde demiryolu segenegi karayolu segenegine gore oncelikli olarak
tercih edilmistir.

Rahman ve Pereda (2017), en iyi tasima modunu secebilmek ic¢in entropi teknigini
Topsis ile birlestirmislerdir. Biitiinlesik yaklasimda entropi teknigi ile kriter agirliklari
belirlenirken alternatiflerin siralanmasi Topsis ile yapilmistir. Calismada erisebilirlik, tasima
stiresi, giivenilirlik, giivenlik ve maliyet kriterleri kullanilmistir. Tasima modu alternatifleri
olarak da karayolu, demiryolu, demiryolu-karayolu kombine tagimaciligi ile havayolu-karayolu

kombine tagimaciligi secilmistir.
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UCUNCU BOLUM
ISM ve MICMAC YONTEMLERI

Son donemlerde firmalarin karar verme silirecine yapilan uygulamalarda Cok Kriterli
Karar Verme (CKKYV) teknikleri popiilerlik kazanmistir. Cok Kriterli Karar Verme teknikleri,
celisen ve birden fazla hedefi i¢eren sorunlara ¢éziimler iiretir (Pohekar ve Ramachandran,
2004: 356). Cok Kriterli Karar Verme teknikleri, bir konunun c¢esitli problemlerine veya
sorunlarina iliskin kriterleri ve kriterler ile iliskili sorunlari tanimlar. CKKYV teknikleri,
firmalarin bir¢ok konusuna iligkin problemlerine veya sorunlarina bir ¢éziim bulmak i¢in
uygulanan yontemlerdir. Bir firmanin problemlerine iligkin etki eden kriterler gz Oniine
alindiginda, sec¢im siiregleri belirsizlesebilir. CKKV teknikleri, bir konuya iliskin sorunun
¢Oziilmesini oldukca basitlestirir ve karar vericilere daha 1yi kararlar verme olanagi tanir (Yildiz
ve Yayla, 2015: 158).

CKKYV tekniklerinin ana odagi bir probleme iliskin ¢oklu veya sik sik ¢elisen hedefler
arasindaki alternatiflerin sistematik olarak degerlendirilmesidir (Marttunen vd., 2017: 1).
CKKYV teknikleri, bir konuya iliskin ¢ok sayida bulunan kriterler i¢in bir dizi alternatif ¢oziim
hazirlar. CKKYV teknikleri, tiim alternatifler arasindan en iyi alternatifi bulmay1 amaglayan bir
stiregtir. Cok amacl karar verme yontemleri analitik yontemlerdir. Bunlar, Olciilebilir ve
Ol¢iilemez birgok stratejik ve operasyonel faktorii ayni anda degerlendirmeyi miimkiin kilar ve
karar verme siirecinde bir ¢ok insani yargiy1 icerir. Bu yontemlerin karar verme siirecinde
kullanilmas1 yoneticileri c¢esitli alternatifleri degerlendirerek desteklemekte ve bdylece
isletmelerinin kaynaklarini daha etkili bir sekilde kullanabilmektedir (Yildiz ve Yayla, 2015:
159).

CKKYV teknikleri, bir konuya etki eden ¢oklu kriterlerin varliginda karar verme siirecini
ele alir. Karar vericilerin birden fazla nicellestirilebilen veya nicellestirilemeyen kriter
arasindan se¢im yapmak i¢in CKKYV tekniklerini kullanmasi gereklidir. Bir probleme veya
konuya iligkin amaclar genellikle ¢eliskilidir. Bu nedenle ¢6ziim, karar vericinin tercihlerine
biiyiik 6l¢iide bagimhidir ve karar vericiler arasinda bir uzlasma olmasi gerekmektedir. Cok
Kriterleri Karar Verme teknikleri firmalarin ya da arastirmacilarin, karar probleminin 6z
niteliklerini daha 1iyi anlayabilmelerini saglamaktadir. Bdylece kriterlerin karar alma
stireglerine etki eden kriterlerin sistemde rollerini anlamalarini, kriterler arasi iliskileri
gelistirmelerini ve firma uzmanlarinin ya da arastirmacilarin toplu karar vermelerini
kolaylastirmaktadir. Cok Kriterli Karar Verme teknikleri ile kriterler arasi 6ncelikler bulunur

ve kriterler arasi iligkiler ortaya ¢ikarilir. Birden fazla objektif karar vermede, alternatifler
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onceden belirlenmez. Bunun yerine bir dizi kisitlamaya tabi tutularak bir dizi nesnel islev
optimize edilir ve en tatmin edici ve etkili ¢dzlim aranir. Bu ¢6ziimde, en az bir baska hedefin
performansini diisiirmeden herhangi bir hedefin performansini arttirmak miimkiin degildir.
Birden cok kriterli karar verme siirecinde, genellikle nicellestirilmesi zor olan bir dizi kriter
karsisinda az sayida alternatif degerlendirilmelidir. Genellikle en iyi alternatif, her bir kriter
icin alternatif degerlendirilerek segilir. Cok Kriterli Karar Verme siireci Sekil 3.1'de gosterildigi

gibidir (Pohekar ve Ramachandran, 2004: 367).

P Seceneklerin Formilasyonu Kriterlerin Belirlenmesi
————> Karar Siirecinin Segimi ——
<—

v

Performans Degerlendirmesi |«

v

Karar Parametrelerinin
Belirlenmesi

v

Yontemin Uygulanmasi

v

Sonuglarin Degerlendirilmesi

Karar Verme

Sekil 3.1 Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri Se¢cim Siireci
Kaynak: Pohekar ve Ramachandran, 2004: 368
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Son yillarda Cok Kriterli Karar Verme tekniklerinin kullanim miktar1 artmistir. Ozellikle
yeni yontemlerin ortaya ¢ikmasi ve eski yontemlerin gelismesi ile birlikte, Cok Kriterli Karar
Verme tekniklerinin farkli uygulama alanlarindaki rolii 6nemli 6lgiide artmistir. Asagida ¢ok
kriterli karar verme siirecine ait yontemler yer almaktadir (Velasquezve Hester, 2013: 56; Ho
vd., 2010: 16).

e Analitik Hiyerarsi Siireci,

e Cok Nitelikli Fayda Teorisi

e Bulanik Kiime Teorisi

e Veri Zarflama Analizi

e Hedef Programlama

e ELECTRE

e TOPSIS

e Analitik Ag Siireci

e Genetik Algoritma

Bir konunun karmasikligin1 anlamak, basitlestirmek ve konunun ¢esitli 6geleri arasindaki
iligkileri bulmak i¢in yontemli, sistematik ve mantikli bir yaklasim olan ISM ve MICMAC
yontemleri (Majumdar vd., 2016: 435), bu yoniiyle CKKYV teknikleri olarak diisiiniilebillir.

3.1. Yorumlayici Yapisal Modelleme

Calisilan bir konunun karmasikligini anlamak, basitlestirmek ve konunun ¢esitli 6geleri
arasindaki iliskileri bulmak i¢in yontemli, sistematik ve mantikli bir yaklasim gerektirmektedir
(Majumdar vd., 2016: 435). Yorumlayic1 yapisal modelleme (ISM- Interpretive Structural
Modeling), bir konunun veya bir sorunun ¢esitli bilesenleri arasindaki iligkiyi tanimlamak ve
tasvir etmek i¢in kullanilan bir modeldir (Chander vd., 2013: 176). ISM, bir konu ile ilgili
Ogeler arasindaki karmasik iliskileri anlamak amaciyla 1974 yilinda Warfield tarafindan
gelistirilen nitel bir aragtir. ISM bir dizi 68e arasindaki iligkileri tanimlayan ve bir yapi
gelistirmesine olanak taniyan geligsmis bir interaktif planlama metodolojisidir. Bu yontemle
birlikte, sistemi dogrudan ya da dolayli olarak etkileyen degiskenler kapsamli bir yap1 modeline
dontstiiriilebilir. Yapi, bir dizi basit soruya cevap verilerek elde edilmektedir. ISM tekniginin
arkasindaki basit kavram, birlesik sistemi daha kiiciik sistemlere doniistiiren ¢ok seviyeli bir
yapisal model olmasidir. ISM modelinin en biiyiik avantaji, konu ile ilgili karmasik faktorlerin
yapisini grafik olarak yansitmasidir. ISM metodolojisi ilgili konularin ¢esitli faktorlerini ve bu

faktorleri arasindaki baglamsal iliskiyi tanimlamaya ¢alismaktadir (Majumdar vd., 2016: 435).
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ISM metodu kriterlerin tanimlanmast ve Ozetlenmesi i¢in kullanilir. Kisaca, ISM
metodu bir problemi veya bir meseleyi tanimlayan belirli degiskenler arasindaki iligkileri
Ozetlemektedir. Bununla birlikte ISM yorumlayicidir, ¢iinkii ISM belirlenen degiskenleri
incelemekte ve degiskenlerin birbirleriyle nasil iliskili olduguna karar vermektedir (Majumdar
vd., 2016: 435). ISM, cok verimli bir yapilandirma teknigidir. Kiimede yapilandiriimasi
gereken N tane 08e varsa, grup iligkileri tam olarak tanimlamak i¢in N x (N-1) soruyu
cevaplamalidir.

ISM, belirli 6geler arasindaki iligskiyi tanimlayan ve Ozetleyen interaktif yonetim
araglarindan biridir. Arastirmacilar tarafindan ¢esitli degiskenler arasindaki dogrudan ve
dolayli iligkileri anlamada kullanilmaktadir. ISM, bir konunun veya bir sorunun g¢esitli
bilesenleri arasindaki iliskileri tanirmlamak ve tasvir etmek icin kullanilan bir tekniktir. ISM
yonetsel arastirma yaklagimi, interaktif bir 6§renme siireci ve bir dizi 6ge arasinda etkili
yonlendirilmis bir grafik ve baglamsal iliski kuran grafiksel yontemin sistematik uygulamasidir.
Dogrudan grafik veya bir matris ile bilgiyi temsil etmektedir. ISM modeli degiskenlerin
hiyerarsisini, ¢alisma alanindaki bir sistemdeki karmasik bir konunun Oncelik sirasini
belirlemek i¢in kullanilmaktadir. ISM, sistem faktorlerinin diger faktorler ile baglantili olup
olmadigi ve nasil iligkili oldugu analiz edilmektedir (Khanam vd., 2015: 201).

ISM sayesinde karmasik bir konu farkli paydaslar tarafindan ¢esitli agilardan ve
perspektiflerden goriilebilmekte ve ayrica analiz edilebilmektedir. Karmasik bir sistemin
yapisinin gorsellestirilmesi sistemin daha iyi anlasilmasina yardimci olur. Bu nedenle ISM
metodu karmasik konularla bas etmek i¢in etkili bir aractir (Chander vd., 2013: 176).

Faktorler arasindaki karsilikli iligkileri incelemek i¢in ISM  metodolojisi
kullanilmaktadir. ISM, miihendislik endiistrilerinde bilgi yonetiminin giiclii niteliksel bir
aracidir, 6rnegin bir vaka calismasimi yiirlitmek ve esnek imalat sisteminin olanaklarini
modellemek i¢cin ISM yaklagimi kullanilabilmektedir. Bunun yani sira, ISM yaklagimlari
lojistik dis kaynakli degiskenleri modellemek icin kullanilabilmektedir (Khanam vd., 2015:
201).

ISM uygulamasinin siireci bir sistemdeki unsurlarin belirlenmesi, 6nceliklendirilmesi
ve smiflandirilmasiyla baslamakta ve daha sonra belirlenen unsurlarin  6ncelik  ve
nedensellikleri arasindaki iliskiyi ¢ok seviyeli bir yapisal model aracilifiyla temsil
edilmektedir. ISM metodu, en basta bir grup 6grenme siireci olarak tasarlanmasina ragmen tek
tek de kullanilabilmektedir. ISM metodolojisinde yer alan adimlar sunlardir (Chander vd.,

2013: 176; Khanam vd., 2015: 202):
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1. Adim: Uzman goriisii ve literatiir taramasinin yardimiyla sorunlara veya probleme
iligkin kriterlerin / degiskenlerin tanimlanmasi,

2. Adim: 1. adimda tanimlanan degiskenlerin arasinda baglamsal iliski kurulmasi,

3. Adim: Degiskenler i¢in sistemin degiskenleri arasindaki c¢ift tarafli iligkileri gdsteren
Kendini-Etkileyen Yapisal Matrisin (SSIM) gelistirilmesi,

4. Adim: Ulagilabilirlik matrisinin SSIM'den gelistirilmesi ve elde edilen matrisin
gecislilik acisindan kontrol edilmesi,

5. Adim: Adim 4'te elde edilen ulasilabilirlik matrisinin farkl seviyelere boliinmesi,

6. Adim: Ulagilabilirlik matrisinde elde edilen iligkilere dayanarak, yonlendirilmis bir
grafik ¢izilmesi,

7. Adim: 6. adimda elde edilen grafikteki degisken diigiimlerini ifadeler ile degistirerek
bir ISM'e doniistiiriilmesi,

8. Adim: Adim 7'de gelistirilen ISM modelinin kavramsal tutarsizlig1 kontrol etmek i¢in
gozden gegirilmesi ve gerekirse degisikliklerin yapilmasi

9. Adim: Modele MICMAC analizi uygulanmasi.

Tablo 3.2’de ISM yonteminin akis semasi yer almaktadir.



Uzman Goriisleri Literatiir Taramasi

l l

Sorunlar veya Sorunlarla ilgili
Faktorlerin / Kaynaklarin Tanimlanmasi

!

Faktorler / Kaynaklar Arasinda
Baglamsal liski Kurulmasi

'

SSIM Etkilesiminin Ingas1

l

Nihai Erisilebilirlik Matrisinin Insasi

l

Erisilebilirligi Farkli Seviyelere Ayrilmasi

l

Erisilebilirlik Matrisini Gézden Gegirilmesi

l

ISM Modelinin Gelistirilmesi

l

Faktorlerin Dort Kiime Altinda Siiflandirilmasi

Sekil 3.2 ISM Modelinin Akis Semasi
Kaynak: Khanam vd., 2015: 203
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3.1.1. Kendini-Etkileyen Yapisal Matris (SSIM)

ISM metodolojisi, faktdrlerin belirlenmesinde ve degiskenler arasindaki baglamsal
iliskinin gelistirilmesinde beyin firtinasi, nominal teknik, literatiir taramas1 vb. gibi cesitli
yonetim teknikleri ile uzman goriislerine dayanan ile bir analizi énermektedir (Katiyar ve
Barua, 2012: 4).

SSIM (Structural Self-Interaction Matrix) belirlenen faktorlerin arasindaki baglamsal
iliskiyi ortaya koyar. Belirlenen faktorler arasindaki etkilesimi degerlendirmek icin "baglamsal
iliski" kullanilir (Majumdar vd., 2016: 437). Baglamsal iliski, bir degiskenin baska bir
degiskene ulagsmak i¢in yardimci oldugu anlamina gelir. Diger bir ifade ile baglamsal iligki, bir
degiskenin diger bir degiskeni yonlendirmesidir. SSIM’de baglamsal iliski ve herhangi iki
parametre (i ve j) arasindaki iliskili yon belirlenir. Parametreler (i ve j) arasindaki iligkinin
yoniinii ifade etmek i¢cin V, A, X ve O olmak iizere dort sembol kullanilir (Chander vd, 2013:
177).

Baglamsal iliski SSIM’de gelistirildikten sonra, herhangi bir iki etkinlestirici (i ve j)
arasindaki iligkinin varhigi ve iliskinin baglantili yonii her degiskenin baglamsal iliskisini
bulmak i¢in sorgulanir (https:/www.pomsmeetings.org/confpapers/043/043-0908.pdf, erisim
tarihi: 24.02.2017).

Etkinlestiriciler arasinda baglamsal iliski kurmak i¢in dort sembol (V, A, X, O)
kullanilir  (https://www.pomsmeetings.org/confpapers/043/043-0908.pdf, erisim tarihi:
24.02.2017):

V = Faktor i, faktor j'yi etkilerse,
A = Faktor i, faktor j tarafindan etkileniyorsa,
X = Faktor 1 ve j birbirini etkilerse,

O = Eger faktorler 1 ve j birbirlerini etkilemezse.

3.1.2. Ulasabilirlik Matrisi
Ulagilabilirlik matrisi, ikili sayilar igeren bir matristir. Burada SSIM ikili hale
doniistiiriilir (Majumdar vd., 2016: 437). SSIM'i bagimlilik ve etkinlestirme giiciiyle ikili
ulasilabilirlik matrisine doniistiirmek icin tiim V, A, O ve X sembolleri ikili rakamlar ile (1 ve
0) degistirilir (Khanam vd., 2015: 205). SSIM asagidaki kurala gore ulasabilirlik matrisine
dondistiirtiliir (Jha ve Devaya, 2007: 416):
e SSIM'deki (i, j) girisi V ise, ulasilabilirlik matrisindeki (i, j) girisi 1 olur ve (j, 1) girisi O

olur,
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e SSIM'deki (i, j) girisi A ise, ulasilabilirlik matrisindeki (i, j) girisi O olur ve (j, 1) girisi 1
olur,

e SSIM'deki (i, j) girisi X ise, ulagilabilirlik matrisindeki (i, j) girisi 1 olur ve (j, 1) girisi
de 1 olur,

e SSIM'deki (i, j) girisi O ise, erisilebilirlik matrisindeki (i, j) girisi O olur ve (j, 1) girisi
de 0 olur.

3.1.3. Nihai Ulasilabilirlik Matrisi

Bir sonraki adim baslangi¢ ulasilabilirlik matrisinin gegislilik agisindan kontrol edilerek
nihai ulagilabilirlik matrisinin elde edilmesidir (Katiyar ve Barua, 2012: 4). Ornegin, baslangi¢
ulagilabilirlik matrisinde 1 = 3 ve 3 = 2 iliskileri dogrultusunda 1 = 2 ulagsilabilirligi elde

[P 4)

edilebilecektir. (Diger ifade ile baslangi¢ ulasilabilirlik matrisinde “a”nin “b” ile iligkili olmas1
ve “b” nin “c” ile iliskili olmas1 durumunda “a”nin “c” ile iliskili oldugu bir durumu ifade
etmektedir.) Gegislilik kurali ihlal edildigi zaman, SSIM g6zden gegirilir ve uzman goriislerinin
geri bildirimi ile uygun bir sekilde degistirilebilir (Chander vd., 2013: 177). Nihai ulasilabilirlik
matrisinde elde edilen bagimlilik ve siirtis giici MICMAC analizinde 6zerk, bagimli, baglantili

ve bagimsiz faktorler olarak 4 gruba ayrilir (Khanam vd., 2015: 207).

3.1.4. Seviye Bolme Islemleri

Nihai ulasabilirlik matrisi her parametre icin ulasilabilirlik ve onciil set olusturur
(Chander vd., 2013: 178). Nihai ulasilabilirlik matrisinden sonra, her bir etkinlestiricinin
hiyerarsisini bulmak i¢in seviye bolmeleri yapilir. Bu kabul edilmis etkinlestiricilerin diizey
boliimlerini analiz edilerek elde edilebilir. Her etkinlestirici i¢in ulasabilirlik ve 6nciil kiimesi
nihai ulasilabilirlik matrisinden elde edilebilir

(https://www.pomsmeetings.org/confpapers/043/043-0908.pdf, erisim tarihi: 24.02.2017).

Ulagibilirlik kiimesi parametrenin kendisinden ve etkilenebilecek diger parametreden
olusurken, onciil kiime elemanin kendisinden ve onu etkileyebilecek diger parametreden olusur.
Bu kiimelerin kesisimi tiim parametreler icin tiiretilir. Erisilebilirlik ve kesisme kiimeleri ayni
olan parametreler ISM hiyerarsisinde en {ist seviyeyi isgal eder. Hiyerarsideki iist diizey
parametre, kendi diizeyinin iistiindeki herhangi bir baska parametreye yol agmaz. Ust diizey
parametre tanimlandiktan sonra, diger parametrelerden ayrilir. Bir sonraki seviyedeki {ist diizey
parametreleri bulmak igin ayni islem tekrarlamr. Islem, her bir parametrenin seviyesi elde
edilinceye kadar stirdiiriiliir. Bu seviyeler kriterler arasi hiyerarsinin ve MICMAC modelinin

olusturulmasinda yardimci olur (Chander vd., 2013: 178).
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3.2. Capraz Etki Matrisi Carpiminin Simiflandirmaya Uygulanmasi (MICMAC)

MICMAC analizi (Cross-Impact Matrix Multiplication Applied to Classification), 1973
yilinda Godet tarafindan gelistirilmistir. MICMAC ilkesi, matrislerin ¢ogalma 6zelliklerine
dayanmaktadir (Chander vd., 2013: 181). MICMAC analizi, bir sistemin farkli bilesenlerinin
roliinii analiz etmek ve daha iyi anlamak ic¢in kullanilmaktadir (Jha ve Devaya, 2007: 419).
MICMAC analizi, bir degiskenin sistemde nasil davrandigini ve nasil yonetilecegini acikliga
kavusturmada yardimci olmaktadir (Khanam vd., 2015: 211). MICMAC analizinin amaci, bu
degiskene dayali faktorlerin siirlis ve bagimlilik giiciinii belirlenmektedir ve belirlenen bu
faktorlerin dort grupta siniflandirilmasidir. Bu 4 grup; bagimsiz faktorler, bagimli faktorler,
baglantili faktorleri ve 6zerk faktdrlerden olusmaktadir (Majumdar vd., 2016: 438). Grup
icerisindeki dolayli iligkiler matris ¢arpimi kullanilarak analiz edilmektedir. Bu ¢carpma islemi
capraz etki matrisi ile degiskenlerin sirasinin istikrarli oldugunu kanitladigi, diger bir deyisle
sira ve slitun smiflandirmasimin istikrarli hale geldigi belirli bir giice ulasana kadar devam
etmektedir (Khanam vd, 2015: 211).

Micmac analizi iki degisken veya kriter arasindaki iliskinin giicline sayisal bir deger
veren ISM'nin bir uzantisidir. MICMAC analizinde ilk olarak ilgili degiskenler belirlenir ve
beyin firtinasi yoluyla veya uzman goriisleri temel alinarak arastirma konusu ile ilgili
degiskenler tanimlanir. Daha sonra, degiskenler arasinda nedensel iliski kurulur. Son olarak
anahtar degiskenler tanimlanir. Bu adim esas olarak anahtar degiskenleri ve genel sistem
degisiklikleri i¢cin 6nemli faktorleri tanimlamaktadir (Jha ve Devaya, 2007: 419).

Faktorler bagimsiz degiskenler, bagimli degiskenler, baglantili degiskenler ve 6zerk
degiskenler olarak olmak iizere 4 kategoride siniflandirilmaktadir (Chander vd., 2013: 181;
Khanam vd., 2015: 211; Majumdar vd., 2016: 438):

e Birinci Kategori: Bagimhilig1 diisiik ve siirlis giicii distiik olan degiskenlerdir. Bu
degiskenlere 6zerk degiskenler denir.

e Ikinci Kategori: Bagimlhilig1 yiiksek ancak siiriis giicii diisiik olan degiskenlerdir.
Bunlara bagimli degiskenler denir. Bu degiskenler tiim sistemle giiglii bir sekilde
baglantilidir.

o Uciincii Kategori: Bagimhiligin yiiksek oldugu kadar giiclii siiriis giiciine sahip olan
kategorilerdir. Bunlara baglantili degiskenler denir. Bu degiskenler tizerindeki herhangi
bir etki iist diizey degiskenlerini etkiler, ancak bu degiskenler alt diizey degiskenlere
bagimhidir. Bu faktorler, diger faktorlerden farklidir; ¢iinkii bu faktorler {izerindeki
herhangi bir hareket, diger faktorler tlizerinde etkili olacak ve kendileri iizerinde geri

bildirim etkisi olacaktir.
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e Dordiincii Kategori: Bagimliligin diisiik olmasina ragmen siiriis giiciiniin yliksek olmasi
nedeniyle bagimsiz degiskenler olarak adlandirilir. Bu degiskenler, diger degiskenleri
kuvvetle etkiledigi i¢in en onemli degiskenlerdir. Ayrica sistemdeki giris seviyesi

degiskenleri olarak da diisiiniiliir.

3.3. ISM-MICMAC ile Ilgili Yayin Taramasi

Bir konunun karmasikligin1i anlamak, basitlestirmek, konuya iligskin cesitli 6geleri
belirlemek ve bu 6geler arasindaki iligkileri analiz etmek icin bir ¢ok arastirmaci ISM ve
MICMAC yontemini kullanmistir. ISM ve MICMAC {izerine yapilan ¢alismalarin literatiir
taramasi asagidaki gibidir:

Ravi ve Shankar, (2005) “Tersine Lojistigin Engelleri Arasindaki Etkilesimlerin
Analizi” adli calismasinda, otomobil endiistrisinde ters lojistik uygulamasini baslica engelleyen
bariyerler arasindaki etkilesimi analiz etmek i¢cin ISM ve MICMAC yaklasimi kullanmiglardir.

Qureshi vd., (2007) “Lojistik Tedarik Zincirinde Nakliyecilerin Verimliligini ve
Rekabet Giiciinii Artirmak igin Lojistik Dis Kaynakh iliski Faktorlerini Modellemek” adli
calismasinda, ISM ve MICMAC yo6netimini nakliye tedarik¢ilerinin daha etkili ve verimli hale
getirilmesi adina lojistik hizmet dis kaynak kullanim faktdrlerini bir iliski modeli olugturmak
i¢in kullanmustir.

Jha ve Devaya, (2008) “Uluslararas1 Insaat Projelerini Degerlendiren Hint Insaat
Firmalarinin Karsilagtig1 Riskleri Modellemek™ adli ¢alismasinda, Hindistan'daki uluslararasi
projelere miiteahhitlik ederken is diinyasinda karsilasilan riskleri analiz etmek i¢in ISM ve
MICMAC yo6netimini kullanmistir.

Qureshi vd., (2008) “3PL Hizmet Saglayicilarinin Degerlendirilmesinde Anahtar
Kriterleri ve Rollerini Belirlemek ve Siniflandirmak i¢in Entegre Bir Model” adli calismasinda,
ISM ve MICMAC yonetimini, anahtar kriterleri ve 3PL servis saglayicilarinin
degerlendirilmesindeki rollerini belirlemek ve siniflandirmak i¢in uygulanmastir.

Wang vd., (2008) “Cin'de Enerji Tasarrufundaki Engeller Arasindaki Etkilesimlerin
Analizi” adli ¢alismasinda, Cin'de enerji tasarrufunu etkileyen engelleri, bu engellerin
birbirlerini nasil etkiledigini, birincil nedeni belirlemek ve siniflandirmak i¢in ISM ve
MICMAC uygulamalarini kullanmastir.

Sahoo vd., (2011) ¢alismasinin temel amac1 teknoloji yonetimi ile ilgili Hindistan’da
bulunan otomotiv endiistrisindeki stratejik durumu gozden gecirmek ve stratejik teknoloji
yonetimi i¢in makro diizeyde kavramsal bir ¢erceve gelistirmektir. Calisma icin faktorler

literatiir arastirmasindan ve uzman goriisiinden gelistirilmistir. Caligmanin amaci ile kapsamli
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saha ¢alismas1 yapilmis, ISM ve MICMAC metodolojileri stratejik teknoloji ydonetiminin ¢esitli
kriterlerin baglantilarini, hiyerarsilerini ve diizeylerini tanimlamada yardimci olmus ve bdylece
karmasik konuya iliskin anlayislar sagladiklarini ortaya koymustur. Otomotiv ve diger endiistri
liderleri ileriki yillarda da basarili olmak i¢in ihtiya¢ duyacaklar1 planlar1 hakkinda diistinmek
ve planlari ile ilgili kriterlere karar vermek icin yapilan bu ¢alismay degerli bir kilavuz olarak
yaranabilir.

Katiyar ve Barua, (2012) “Hint Otomotiv Endiistrilerinde Tedarik Zinciri Performans
Ol¢iimiiniin Kriterlerini Modelleme” adli ¢alismasinda, Hint otomotiv endiistrilerinde tedarik
zinciri performansi Ol¢glim sistemi uygulamasini iyilestirmek ve kriterler arasindaki
etkilesimleri siniflandirmak i¢in ISM ve MICMAC yontemini kullanmaistir.

Chander vd., (2013) “Hint Organizasyonlarinda ISM ve MICMAC Yaklasimini
Kullanarak Bilgi Giivenligi Yonetim Parametrelerinin Modellenmesi” adli ¢alismasinda,
literatiir arastirmasi ve uzman yardimi temel alinarak 12 parametre belirlemistir. Calismanin
amaci, ¢esitli bilgi glivenligi yonetim parametrelerini tanimlamak ve bunun i¢in kavramsal bir
cerceve gelistirmektir. Bilgi giivenligi yonetimin faktorlerinin dogrudan ve dolayl iliskisine
dayanan kilit parametleri tanimlamak ve siniflandirmak i¢in ISM ve MICMAC yaklagimlarini
kullanmastir.

Gorane ve Kant, (2013) “TZY Faktorlerinin Modellenmesi: Entegre ISM-Bulanik
MICMAC yaklagimi” adli calismasinda, literatiir taramasi ile akademik ve endiistri
uzmanlarindan gelen uzmanlarin goriisleri temel alarak 24 adet tedarik zinciri yonetimi
faktorlerini belirlemistir. Bu caligmanin temel amaci tedarik zinciri yonetimi faktorlerini
tanimlamak ve tanimlanmis tedarik zinciri yonetiminin faktorler arasinda ISM yontemi ile
iliskiler kurmak ve bulanik MICMAC analizi ile birlikte faktorlerin siiriis ve bagimlilik giiclinii
bulmaktir.

Khan ve Haleem, (2015) “Akilli Organizasyonlarin Gelistirilmesi i¢in Bariyerlerin
Entegre ISM ve Bulanik-MICMAC ile Modellenmesi” adli c¢alismasinda, "Akillh
Organizasyon" kavraminin incelenmesi ve akilli organizasyonun engelleri olarak g¢esitli
faktorler icin kapsamli bir ¢ergeve saglanmasi, bu faktorlerin dogrudan ve dolayli temelinde
kriterlerin belirlenmesi ve smiflandirilmasi {lizerinde yogunlagmaktir. Bu makalede, akilli
organizasyonun baglica engellerini belirlemek i¢in kapsamli bir literatiir taramasi ve uzman
goriisleri kullanilmistir. Bu bariyerler daha sonra ISM metodolojisi kullanilarak modellenmis
ve gelistirilen bu model ile bulanik MICMAC entegre ile bir model gelistirilmistir.

Kumar vd., (2015) “ISM ve Bulanik MICMAC Yaklasimin1 Kullanarak Tedarik¢i

Secim Siirecinin Faktorlerinin Modellenmesi” adli ¢alismasinda, tedarik¢i se¢im siireci
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faktorlerinin dinamiklerini anlamak ve tedarik¢i se¢iminin her boyutu icin gesitli faktorler
arasindaki baglamsal iliskiyi gelistirmek i¢in ISM analizi, ISM'in sonuglart ile faktdrlerin siiriis
ve bagimlilik giiciinii belirlemek i¢in ise bulanik MICMAC analizi kullanilmistir.

Yesil Tedarik Zinciri Yonetimi, sirketlerin {iriinlerinin ¢evresel performansini veya
tedarikgilerin iiretim siireglerini iyilestirmek i¢in tedarik¢ilerini degerlendirdigi bir konsepttir.
Sivaprakasam vd., (2015) ISM ve MICMAC analizi kullanarak yesil TZY 'nin uygulanmasina
iliskin kriterleri ve alt kriterleri analiz etmek ve yorumlamak i¢in, Hindistan'in gliney kesiminde
tekstil imalat sanayi i¢in bir model gelistirmistir. Bu ¢aligmanin temel amaci, tedarikgilerin
maliyet, kalite, teknoloji yetenegi, hizmet, kirlilik kontrolii, ¢evre yOnetim sistemi gibi
ozelliklerini degerlendirerek, sanayilerde yesil tedarik zinciri uygulamalariin uygulanmasi i¢in
kapsamli bir model olusturmaktir.

Doliya ve Singh, (2016) “Gergege Uygun Deger Olgiim Denetim Siirecinin Faktorleri
Arasindaki Etkilesimi Analiz Etmek i¢in Yorumlayict Yapisal Modelleme Yaklasimi” adli
calismasinda, muhasebe ve denetim standartlarinin ayrilmaz bir pargasi olan gercege uygun
deger 6l¢iim denetim siireci faktorlerinin karmasikligini1 tanimlamak ve anlamak i¢in ISM ve
MICMAC yontemlerini kullanmistir. Yapilan bu c¢alisma, gergege uygun deger Olgiimlii
denetim siirecinin daha iyi anlagilmasina yardimci olmaktadir. ISM, faktorler arasindaki
iligkileri incelemek ve olusturmak icin kullanilmistir. Faktorlerin karsiliklt bagimliligini
bulmak i¢inse MICMAC yonetimi kullanilmistir.

Dube ve Gawande, (2016) yesil tedarik zincirinin uygulanmasina iliskin engelleri
tanimlamak ve karsiliklt iligkilerini anlamak i¢in ISM ve MICMAC analizini tercih etmistir.
Yesil tedarik zinciri yonetiminde engelleri bulmak i¢in mevcut literatiirii taramis, endiistri
uzmanlar1 ve akademisyenler ile fikir aligverisinde bulunmustur. Belirlenen 14 adet anahtar
faktoriin tanimlamak ve smiflandirilmak, dogrudan ve dolayl etkilerini ortaya ¢ikarmak i¢in
ISM ve bulanik MICMAC yaklasimini kullanarak entegre bir model gelistirmistir.

Majumdar vd., (2016) “ISM ve MICMAC Analizini Kullanarak Yazilim Gelistirme
Siirecini  Etkileyen Cevresel Faktorlerin Degerlendirilmesi” adli c¢alismasinda, yazilim
gelistirme siirecinin yiiriitilmesindeki iligkili uygulamalar i¢in sistemi dogrudan ya da dolaylh
olarak etkileyen faktorleri eksiksiz bir yap1t modelinde 6zetlemistir. Bu ¢alismanin asil amaci,
belirlenen faktorlerin paylasilan iletisimini tanimlamak, siiriis ve bagimlilik faktorlerine gore
siniflandirmak i¢in ISM ve MICMAC yo6ntemini kullanmistir.

Pramod vd., (2016) bir Hint telekom hizmet tedarik zincirindeki, hizmet tedarik zinciri
yonetiminin 6niindeki engellerin yorumlayici 6zelliklerini bir vaka organizasyonda g6z oniine

alarak anlamak ve modellemek icin ISM ve MICMAC analizini kullanmistir. Bu ¢aligma
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baslangicta engelleri tanimlamak, daha sonra engeller arasindaki iliskileri anlamak ve izlemek
icin hazirlanmistir.

Sindhu vd., (2016) Hindistan’in kirsal kesimde glines enerjisi tesisatinin Oniindeki
engeller arasindaki iliskiyi tanimlamak i¢in bulanik MICMAC ile biitiinlestirilmis Y orumlayici
Yapisal Modelleme (ISM) metodolojisi kullanmistir. Ayrica, bu calismada tespit edilen
engellerin Oncelik siralamalart da elde edilmistir. Bu calisma ile gelistirilen entegre
yapilandirilmis model Hint kirsal kesiminde gilines enerjisinin  yayilmasinda ve
benimsenmesinde tanimlanan engeller arasindaki karsilikli iliskilerin ve bagimliliklarin
anlasilmasinda yararli olmas1 planlanmstir.

Sunil Kumar ve Routroy, (2016) “Tedarik¢i Perspektifinden Tercih Edilen Miisteri
Faktorlerinin Analizi” adli ¢caligmasinin amaci, tercih edilen miisteri destekleyici faktorleri
arasindaki yapisal iliskileri belirlemek, siralamak, smiflandirmak ve olusturmaktir. Bu
calismada ISM ve Bulanik MICMAC yontemlerini, Hintli otomotiv bilesen imalat sanayi i¢in
tercih edilen miisteri faktorlerini analiz etmek ve yapisal olarak iliskilendirmek igin
kullanilmustir.

Malviya ve Kant, (2017) “Yesil Tedarik Zinciri Faktorlerini Entegre ISM-Bulanik
MICMAC Yaklasimi ile Modelleme” adli ¢alismasinda, Hint otomobil organizasyonlari
sektorii lizerine, 29 adet faktorii anket yoluyla belirlenmistir. Yapilan calisma, yesil tedarik
zinciri yonetimi faktorlerini, yesil tedarik zinciri yonetimi uygulamasi lizerindeki karsilikli
etkilerini anlamak, siiris ve bagimlilik giicii iligkilerini tanimlamak ve gelistirmek amaciyla

yapilmugtir.
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DORDUNCU BOLUM
UYGULAMA

Bu béliimde ISM ve MICMAC yontemleri ile Antalya bolgesinde ve Tiirkiye nin 500
bliyiik sanayi kurulusunda yer alan, mobilya bilesenleri sektoriinde faaliyet gosteren, ulusal ve
ulusararasi alanda ¢ok sayida tedarik¢iye/miisteriye sahip olan ve 60’dan fazla iilkeye hizmet
veren bir igletmenin tasima modu se¢iminde ele aldig1 kriterlerin analizi yapilacaktir.

Ulastirma modu se¢imi firmanin miisterilerine tam zamaninda ve optimal maliyetle
teslim yapabilmesini saglamasi disinda ayn1 zamanda tedarik¢ilerinden de hammadde temini
acisindan olduk¢a Onemlidir. Teslimattan kaynaklanacak en ufak bir gecikme, {iiretim
planlarinin aksamasina ve dogal olarak siparislerin gecikmesine yol acabilecektir. Bu anlamda
isletme acisindan rekabet¢i ortamda stratejik agidan oldukca 6nemli bir karar siirecidir. Karar
vericiler maliyet veya zaman gibi sayisal olanlar disinda esneklik veya sikayet gibi sayisal
olmayan pek ¢ok faktorii es zamanli géz oniine almak zorundadir. Iste bu karmasik siirec,
problemin ¢ézlimii i¢in ¢ok kriterli karar verme yontemlerinin kullanilmasini gerektirmektedir.

Calismada oncelikle belirlenen kriterler arasindaki hiyerarsik yapt ISM yontemi ile

ortaya cikarilacak, daha sonra bu kriterler MICMAC yo6ntemi ile de simiflandirilacaktir.

4.1. Kriterlerin Belirlenmesi

Kriterlerin belirlenmesi i¢in dncelikle literatiir taramasi yapilmistir. Literatiirde yer alan
“ulastirma modu se¢imi” ve “gok kriterli karar verme teknikleri” anahtar kelimelerine sahip
yayinlar incelenerek ¢esitli kriterler belirlenmistir. Literatiir taramasi sonucu tespit edilen
tasima modu secim kararina etki eden kriterlere Tablo 4.1°de yer verilmistir. Daha sonra
isletmede lojistik ve tedarik departmanindaki uzmanlarla yapilan karsilikli gériigmeler sonucu
Tablo 4.1’ de yer alan kriterler degerlendirmis ve uygulama i¢in toplamda 17 tane kriter
secilmistir. Se¢me islemi yapilirken rota veya giizergah se¢imi ile ilgili kriterler elenmis, sadece
caligmanin amacina uygun olarak tasimacilik modu se¢iminde dogrudan etkisi olabilecek
kriterler secilmeye caligilmigtir.

Isletmede lojistik ve tedarik departmanindaki uzmanlar ile tasima modu se¢im kararina
etki eden kriterler belirlenirken, ¢alismada kullanilmak {izere literatiir arastirmasi sonucu
bulunan kriterlere ek olarak firma uzmanlari ile birlikte toplamda 10 tane yeni kriter
belirlenmistir. Belirlenen bu yeni kriterler; Ellecleme Maliyeti, Depo Maliyeti, Ambalajlama,
Nakliye Seferlerinin Sikligi, Tagman Uriin Sayisinda Esneklik, Teslimat Noktasinda Esneklik,
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Hizmetin Tutarlilig1, Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi, Ulusal ve Uluslararsi Rotalar ve

Ortalama Hizmet Suresidir.

Tablo 4.1 Tasima Modu Secim Kararina Etki Eden Kriterler

Yazar

Cahsmada Kullanilan Kriterler

Loetveit Pedersen ve Gray (1998)

Zaman Faktorleri, Fiyat Faktorleri, Giivenlik Faktorleri, Hizmet .

Cullinane ve Toy (2000)

Maliyet, Hiz, Tasima Siiresinin Giivenirligi, Tasman Uriinlerin
Ozellikleri, Hizmetler.

Bolis ve Maggi (2003)

Tasima: Fiyat, Zaman, Giivenilirlik, Mod.
Lojistik: Siklik, Esneklik.

Vannieuwenhuyse vd. (2003)

Tasima Maliyetleri, Giivenilirlik, Esneklik, Tasima Zamani, Giivenlik,
Kapasite, Agin Yogunlugu, Y&netme ve Kanunlar, Ekti, Imaj,
Stratejik Etmenler.

Ay ve Erel (2005) Tasima Siiresinin Giivenilirligi, Hiz, Maliyet, Kayip/Zarar, Kapasite.

Erkayman (2007) Maliyet, Hiz, Giivenilirlik, Emniyet, izlenebilirlik, Esneklik.
Giivenlik, Dakiklik, Konfor, Cografya, Hizmet, Ekonomiklik,

Sahbaz ve Yiiksel (2008) Erisilebilirlik, Hiz, Mesafe, Esneklik, Prestij, Panoramik, Sosyallik,
Tasima Modunun Cevre Dostu Olmasi.

— Uriin Karakterleri, Esneklik, Giivenilirlik, Hiz, izlenebilirlik,
Tuzkaya ve Oniit (2008) Maliyetler, Giivenlik Sorunlari, Riskler.
Kofteci ve Gergek (2010) Maliyet, Siire, Kayip-Zarar Orani, Giivenilirlik.

Junior ve Marcio de Almeida (2011)

Finansal Etkenler: Teslimat Siiresindeki Goreceli Sapma, Maliyet,
Giivenlik, Hasarlar ve Kayiplar, Hiz, Erigebilirlik, Esneklik, Kapasite,
Siklik.

Sosyo-Cevresel Etkenler: Enerji Tiiketimi, Sera Gazlarinin ve Diger
Atmosferi Kirleticilerin Emisyonu, Kat1 ve Sivi Atiklarin Emisyonu,
Ozon Tabakasima Zararli Maddelerin Emisyonu, Kullanim Omiirleri
Bittikten Sonra Geri Déniisiim imkani, Dogal Kaynaklarin
Tiikenmesi, Giiriiltii Kirliligi, Su Kirliligi, Is1 Kirliligi ve Malzeme
Tiiketimi.

Ekonomik Ozellikler, Servis Ozellikleri, Maliyetler, Uriin

Toker ve Gorener (2013) Karakteristikleri, Izlenebilirlik, Giivenilirlik, Esneklik, Cevre,
Giivenlik, Hiz, Riskler.
Kumru ve Kumru (2014) Maliyet, Zaman, Giivenilirlik, Gii¢ Gereksinimi, Erisilebilirlik, Uriin

Korumasi.

Arencibia vd. (2015)

Maliyet, Zaman, Siklik, Dakiklik, Hasarlar, Esneklik, Izlenebilirlik,
Cevresel Etkenler, Tasima Zaman Programlari.
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Utiiciiler (2015) Maliyet, Hiz, Giivenilirlik, Tasima Kapasitesi, Yakit Fiyati, Teslimat, Esneklik.

Maliyet, Hiz, Giivenilirlik, Emniyet, Izlenebilirlik, Esneklik, Y6netmelik, Mevzuat

Akay (2016) ve Imaj.

Tasima Siiresi, Direkt Maliyetler, Ekstra Maliyetler, Giivenirlik, Kapasite, Katma

Vashist ve Dey (2016) Degerli Hizmetler, Kusursuz Elverislilik.

Maliyet: Nakliye Ucreti, Nakliye ya da Aktarma Asamalarinda Olusan Nakliye
Hasarlarinin Maliyeti, Sabit Gider.

Zaman/Hiz: Ortalama Hiz, Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireglerindeki
Harcanan Zaman, Tedarik¢i ve Talep Noktasinda Nakliye Siiresinde Uzaklik
Orani, Zaman Giivenilirligi Kriterleri.

Uriin Karakterleri: Navlunun Agirligi, Navlunun Hacmi, Navlunun Agirlik Degeri
Kriterleri.

Esneklik: Beklenmedik Durumlarda Yol Giizergahinin Degisebilirligi, Nakliye
Araglarinin Hacim ve Agirlik Kapasitesinin Degisebilirligi, Onceden Belirlenmis
Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi Kriterleri.

Giivenlik: Belirli Zaman Araligindaki Kaza Orani, Nakliye Sirasindaki Hasar
Goren Uriinlerin Orami Kriterleri.

Kundu vd. (2017)

Rahman ve Pereda (2017) Tasima Siiresi, Glivenilirlik, Glivenlik, Maliyet.

(Calismada belirlenen tiim kriterler ve kriter agiklamalar1 asagida verilmistir:

e Tasima Maliyeti: Uriiniin tasinma siiresi boyunca olusan maliyetleri kapsamaktadir.
Tasima maliyetini etkileyen faktorler tasimanin yapilacagi yerin uzakligina, tasima
modunun tiiriine, taginan {liriiniin agirligina, tasiman iirliniin tiirtine ve miktarina, taginan
iirlinlin degerine, paketleme faaliyetlerine gore degismektedir. Tagima maliyeti mallarin
maliyetini de etkilemektedir. Hava tagimacilig1 tasima tiirlerinin iceresinde en pahali
olan tagimacilik tiiriidiir, fakat hizli yapilmasi gereken tasimalar ve kiiciik ebath
tagimalar i¢in uygudur. En ucuz tagima maliyeti olan ve agir ylikte esyalar tasiyabilen
denizyolu tasimaciligidir, fakat denizyolu tasimaciliginin tasima siliresi uzun
stirebilmektedir (Kumru ve Kumru, 2014: 977).

¢ Ellecleme Maliyeti: Tasima ya da depolanma siireci icerisinde iiriinlerin kisa mesafeli
tasima, yiikleme ve bosaltma islemleri sirasinda olusan maliyetlerdir. Elle¢leme
maliyetleri ayni zamanda iriiniin paketleme, ambalajlama, gruplandirma gibi
faaliyetlerin maliyetlerini de kapsamaktadir. Ellecleme faaliyetlerinin dogru ve planlh
bir sekilde yapilmasi gerekmektedir, aksi takdirde yanlis planlanan ellegleme
faaliyetleri ek maliyet yaratmakta ya da iiriine zarar verebilmektedir (Giirdal, 2006: 34).
Tasima moduna gore yapilan ellecleme miktarlart degismektedir. Karayolu
tasimaciliginda ellecleme faaliyetleri minimum oranda iken, kombine tagimacilikta bu

oran oldukca fazlardir.
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Depo Maliyeti: Uriinlerin depolanmasi, saklanmasi ve korunmasi gibi siirecler
igerisinde ortaya ¢ikan maliyetleridir. Ayni1 zamanda deponun kurulus yeride bu kriterin
icinde diigiiniilebilir. Depolama maliyetleri, depolama siireci igerisindeki kira giderleri,
sigorta, sogutma ya da 1sitma gibi faaliyetlerden olusmaktadir. Depolama maliyetleri
firmalar i¢in fazla maliyetli olabilir, bu yiizden disaridan tedarik edebilir (Gorener,
2014: 174). Depolama maliyetleri envanter yontemi ile birlikte azaltilabilmektedir.
Depolarda gereksiz ve uzun siire tutulan iriinler degerini kaybedebilir. Depolama
maliyetleri liriiniin ve toplam tagima maliyetlerini etkilediginden olduk¢a 6nemlidir.
Ambalajlama: Uriinlerin dis tehlikelerden korunmasi, bozulmasini1 énlemek, tiiketim
siiresini attirmak ve pazarlama faaliyetlerini arttirmak {izere yapilan ambalajlama
faaliyetleri {iriiniin kaplanma maliyetini icermektedir. Ayrica bazi ambalajlama
faaliyetleri trtinleri dig etkenlerden, 1silardan ya da hava degisiminden koruyarak
ozellikli tasima araglart icin ek maliyet olusturmamaktadir. Ayrica, ambalajlama
faaliyetleri dogru yapilirsa ve dogru bilgilendirme ile tagima, depolama ve ellegleme
maliyetleri diisiiriilebilmektedir. Yanlis yapilan ambalajlama sonucunda triinler hasar
gorebilir, ek maliyet olusturabilir veya yanlis yere teslimati gergeklestirilebilir
(Kayabasi, 2010: 108).

Nakliye Programlarinin (Seferlerinin) Sikhigi: Bu kriter tasima modlarinin sefer
siirelerinin sikhgin1 ifade etmektedir. Uriinlerin istenilen zamanda ya da belirli
periyodik zamanlarda taginmasi 6nemlidir. Lojistigin 7 temel dogrusundan biri olan
dogru zaman, iirliniin istenilen zamanda aliciya teslim edilmesini ifade etmektedir
(Shumaev, 2015: 60). Bu yoniiyle nakliye programlarinin (seferlerinin) siklig1 oldukca
onemlidir ve firma iiriinii ¢ok bekletmeden aliciya ulastirmasi gerektirmektedir. Tagima
modlarina gore yapilan seferler fark edebilmektedir, karayollar1 tasimaciliginda sik
sefer programlarina rastlanirken, diger tasima modlarinda bu durum tagima modunun
tiirline ve tasima yaptiklar1 bolgeye gore degismektedir (Vural vd., 2014: 76).
Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman: Bu kriter iiriiniin
tasimasi sirasinda yapilan {irlinlin araca yiiklenmesi, depolanmasi ya da aracin
bosatilmasi faaliyetlerindeki siireleri ifade etmektedir (Kundu vd., 2017: 3057).
Zamaninda gonderim ve teslimat hem firma i¢in hem de miisteri i¢cin olduk¢a dnemlidir.
Tasima siiresi genellikle iki bolgenin arasindaki uzakliga bagli olmakla birlikte, bu
stireyi en ¢ok etkileyen unsurlar yiikleme, depolama ve bosaltma siirelerinde harcanan
zamandir. Uriiniin depolanma ve elleglenme islemleri ayri bir zaman ve islem

gerektirmektedir. Bu gibi islemlerin uzamasi, lojistik tasima siiresini oldukca
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etkilemektedir. Dogru yapilan bir operasyon ile tasima siireleri kisaltilabilmektedir.
Yanlis planlanan bir operasyon ise zaman kaybina, ek maliyete ve miisteri iligkilerine
olumsuz yonde yansimaktadir. Tasima modlarina gore harcanan bu siire degismektedir,
daha ¢ok miktarda iirlin tagiyabilen tasima modlarinda bu siire digerlerine gore fazladir.
Farkli Ebatta/Agirhkta Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi: Tasima modlarinin farkl
ebat ve agirliktaki iirlinleri tagiyabilmelerini ifade etmektedir (Kundu vd., 2017: 3058).
Uretilen iiriinlerin boyutlari ve agirliklar: standart olmayabilir ya da iiriinlerin génderim
miktar1 talebe gore zamanla degisebilir. Fakat bazi tasima araclarinin tasiyabilecegi
belirli iirlin boyutu ve agirlik kapasitesi vardir. Tasima modlarinin kapasite biiyiikliikleri
birbirinden farklidir, denizyolu ve demiryolu tagimaciligi bir¢cok miktarda ve agir
hacimli iiriinleri ayn1 anda tastyabilirken, bu durum karayolu ve 6zellikle havayolu
tasimacihiginda degismektedir. Uriinlerin tek seferde ayni tasima araciyla ile génderimi,
tirlinlin izlenebilirligini, takip edilebilirligi kolaylastirmakta ve iirlinlerin ayn1 anda
teslimat edilebilmesini saglamaktadir.

Rotada Esneklik: Rota, tasima modunun kullandig1 yolu ifade etmektedir. Tasima
modunun kullandig1 yol ya da tasima hat giizergah1 sinir olabilir. Bu durum bazen
istenilen iirliniin dogru zamanda ve dogru yerde teslimatini zorlastirabilir. Piyasadaki
arz ve talebi karsilamak icin gereken durumlarda tasima modunun hat giizergahinin
disina ¢ikmasi talep edilebilmektedir. Rotada esneklik, bir tasima modunun nakliye
esnasinda kullandig1 yolu degistirilebilmesini ifade eder (Kundu vd., 2017: 3058).
Demiryolu ile yapilan tasimaciliklarda rotada esneklik pay1 oldukga az, denizyolu ve
havayolu tagimaciliklarinin ise belirli noktalarda ve sinirli sayida terminallere sahip
olmasindan dolay1 rotada esneklik pay1 azdir. Karayolu tagimaciliginda ve kombine
tagimacilikta ise bu durum tersinedir. Bu iki tasima modunun esneklik pay1 yiiksektir.
Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi: Tasima modu seferlerinin esnekligini ifade
etmektedir (Kundu vd., 2017: 3058). Tasima modu seferlerinin sabit olmas1 ve zaman
cizelgesinin digina c¢ikamamasi, talep edilen iriiniin istenilen zamanda aliciya
ulasmasimni engellemektedir. Diger tagima modlarina gore genellikle karayolu
tagimacilig1 zaman ¢izelgelerini, kalkis ve varis siirelerini rahatga degistirebilmektedir.
Tasman Uriin Sayisinda Esneklik: Tasima modunun tasiyabilecegi iiriin sayisinin
kapasitesini arttirabilmesini ifade etmektedir (Kundu vd., 2017: 3058). Bazi arag
kapasitelerinin tagiyabilecegi iiriin sayis1 sinirhidir, fakat arz ve talebe gore tagima
sayilarinda farklilar olabilmektedir. Bu durumda tagima modunun tasiyabilecegi {iriin

miktarindaki esneklik oldukca onemlidir. Biiyiik tasima kapasitelerine sahip tasima
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modlarinda kolayca taginan iiriin sayisinda degisiklik yapilabilirken, havayolu
tagimacilik tliriinde bu durum simnirhidir.

Teslimat Noktasinda Esneklik: Teslimat noktasi, liriinlerin teslim edilecegi yerleri
ifade etmektedir. Teslimat noktarsinda esneklik, {riinlin son varig yerini
degistirebilmesini ifade eder (Arencibia vd., 2015: 254). Tasima modlarinin teslimat
noktalar1 smirlt olabilir ya da herhangi bir esneklik durumuna miisaade etmeyebilir,
fakat bazen teslimat noktasinin gelen talebe gore degismesi gerekmektedir. Globallesen
diinyada artan ve degisen pazarlar tasima modlarinin teslimat noktalarinda esneklik
durumunu 6nemli hale getirmistir. Karayolu tasimalarinda bu durum sorun teskil
etmesede denizyolu, havayolu ve demiryolu tagima modlarmin belirli ve sinirh sayida
terminallere sahip oldugundan ¢ok fazla teslimat noktasi secenegi yoktur.

Hizmetin Tutarhligi: Tasima modunun sagladigr hizmeti belirtilen sekilde yerine
getirilmesini ifade etmektedir (Kumru ve Kumru, 2014: 976). Hizmetin tutarlilig
maliyette, rotada, hizinda, seyahat diizeni gibi unsurlarda diizenliligi ve netligi gibi
unsurlar1 kapsamaktadir. Hizmetin tutarliligt durumu tasima modunun siirdiiriilebilir ve
giivenilir olma konusunda onemlidir. Ayrica, hava kosullar1 hizmetin tutarligini
etkilemektedir. Hava kosullar1 tasima modunun tiiriine gore seferleri
durdurabilmektedir. Ornegin; karayolu, denizyolu ve havayolu tasimaciliklari sis, kar,
firtinadan etkilenirken, demiryollar1 tagimacilig1r bu tarz hava kosullarindan daha az
etkilenmektedir.

Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Cahnti Riski: Tasima siiresi
icerisinde lirlinlerin hasar veya zarar gormesini, ya da triinlerin ¢alinma riskini ifade
etmektedir (Kundu vd., 2017: 3058). Tagsima modunun hava kosullarindan etkilenmesi,
irlinlin yanlis ambalajlanmasi, yeteri giivenlik Onemlerinin alinmamasi tasima
siirecinde olusabilecek hasar, zarar ve calinti riskini arttirmaktadir. Dis faktorlerden
etkilenen tagimacilik tiirtinde bu tiir riskler daha fazladir. Tasima siiresince olusabilecek
bu gibi durumlar ekstra maliyet yaratmaktadir.

Lojistik Kaynakh Miisteri Sikayet Sayisi: Tasima hizmeti siiresince ya da sonunda
misterilerin tagima siirecinden memnun kalip kalmadigini ifade etmektedir. Miisteri
sikayetlerinin fazlalig1 lojistik hizmetin giivenirliligi ile baglantilidir. Giiniimiiz rekabet
ortami, firmalar1 miisteri odakli olmaya ve miisteri memnuniyetini yiiksek seviyede
tutmaya zorlamaktadir (Kayabasi, 2010: 163). Miisteri sikayetleri tasima

maliyetlerinden, teslim zamanmin gecikmesinden ve iriiniin hasar goérmesi gibi
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nedenlerden kaynakli olabilmektedir. Ayrica, miisteri sikayetleri tasima modunun
etkililigi ve verimliligi hakkinda bilgi vermektedir.

Tasman Uriiniin Kapasitesi: Tasima modunun iiriin tasiyabilme kapasitesini ifade
etmektedir (Vashist ve Dey, 2016: 90). Her tasima modunun tagiyabilecegi tirlin miktar1
farklidir. Denizyolu tagimacilifi daha fazla tasima kapasitesine sahipken havayolu
tasimaciliginda bu durum tam tersidir. Agir yiikii ve ebat1 biiyiik iiriin {ireten firmalar
i¢in, tastma modunun tagima kapasitesi olduk¢a dnemlidir. Birgok iiriiniin ayn1 anda ve
ayni tasima moduyla génderimi firmalara ve miisterilere oldukca avantaj saglamaktadir.
Ulusal veya Uluslararasi Rotalar: Tasima modunun izledigi ulusal ve/veya
uluslararasi yollar1 ifade etmektedir (Kiigiik, 2015: 9). Artik ticaret sinirlarinin olmadigi
diinyamizda, tasima modunun hizmet verdigi ulusal ya da uluslararasi giizergahlar,
iriinlerin pazarlanabilmesi i¢in olduk¢a onemlidir. Genellikle tiim tasima modlari
uluslararasi hizmet vermektedir, fakat cografi elverislilige uymayan bir tasima modu
avantaj saglamayacaktir. Uluslararas1 yapilan tagimacilikta demir ve karayolu
tasimaciligt daha az tercih edilmekte iken, deniz ve havayolu daha cok tercih
edilmektedir. Ulusal tasimacilikta ise bu durumun tam tersi s6z konusudur.

Ortalama Hizmet Siiresi: Bir tagima tiiriiniin saglayabilecegi ortalama hizmet siiresini
ifade eder (Kundu vd., 2017: 3057). Hem siparislerin miisteriye teslimi hem de
tedarikcilerden hammadde temini sirasinda tagimacilik siiresinin kisaltilmasi isletme

acisindan hayati 6neme sahiptir.

4.2. Kriterler Arasindaki Kavramsal Iliskinin A¢iga Cikarilmasi

Belirlenen kriterler arasinda herhangi bir etkilesim olup olmadiginin tespiti, isletmedeki

uzmanlarla yapilan goriismelerle ortaya konmustur. Bu kavramsal iliskinin tespiti i¢in dort

sembol (V, A, X, O) kullanilir:

V = Faktor 1, faktor j'yi etkilerse,

A = Faktor 1, faktor j tarafindan etkileniyorsa,

X = Faktor i ve j birbirini etkilerse,

O = Eger faktorler i ve j birbirlerini etkilemezse.

Elde edilen SSIM, Tablo 4.2’de verilmistir. Ornegin, “Tasima Maliyeti” kriteri,

“Ortalama Hizmet Siiresi” kriterinden etkilendigi i¢in aralarindaki iliski A, “Teslimat

Noktasindaki Esneklik” kriteri “Ortalama Hizmet Siiresi” kriterini etkiledigi i¢in aralarindaki

iligki V ile gosterilmistir. “Tagima Maliyeti” kriteri ile “Rotada Esneklik” kriterleri arasinda
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karsilikli etkilesim oldugu i¢in X, “Depo Maliyeti” kriteri ve “Lojistik Kaynakli Miisteri

Sikayet Sayis1” kriterleri arasinda ise herhangi bir iliski olmadigi i¢in O ile gosterilmistir.

4.3. Baslangic Ulasilabilirlik Matrisinin Elde Edilmesi

Ulagilabilirlik matrisi, ikili sayilar igeren bir matristir. Burada SSIM ikili hale
dontstiirilmiistiir. SSIM’de yer alan semboller asagidaki kurala gore ikili rakamlara (1 ve 0)
dontstiiriliir:

- SSIM'deki (i, j) girisi V ise, ulasilabilirlik matrisindeki (i, j) girisi 1 olur ve (j, 1) girisi

0 olur,

- SSIM'deki (i, j) girisi A ise, ulasilabilirlik matrisindeki (i, j) girisi O olur ve (j, 1) girisi
1 olur,

- SSIM'deki (i, j) girisi X ise, ulasilabilirlik matrisindeki (i, j) girisi 1 olur ve (j, 1) girisi
de 1 olur,

- SSIM'deki (i, j) girisi O ise, erisilebilirlik matrisindeki (i, j) girisi O olur ve (j, 1) girisi
de 0 olur.
Elde edilen ulasilabilirlik matrisi Tablo 4.3°de gosterilmistir.



Tablo 4.2 Ulastirma Modu Secimine Etki Eden Kriterlerin SSIM Tablosu

Kriter

Ortalama Hizmet Stresi

No Kriter 17116 (15114 (131211 (10|98 (7[6|5]|4|3
1 Tasima Maliyeti A [A [V [O |V A X | X |X[X]|X]O]O]V[X
2 |Ellecleme Maliyeti O |0 [V ]O [A |JA [ X [V IX]|O[X[X]O|X[X
3 [Depo Maliyeti O [A X ]O [V ]JA |X [V [VIVIX|X]|VIX]-
4 [ Ambalajlama O |0 |X |V ]V ]JO |JO |O |[O[O]JA[V]O |-

5 | Nakliye Seferlerinin Siklig X [ X | X ]O [O |]O |X [X | X[X[O]|V]-

6 | Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman vV ]0 |V [A]JO |V [V |V |O|X]|V]-

7 | Farkli Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi O |O |X ]JO |JO JO |O |O |[O]|O]-

8 | Rotada Esneklik X [V |V ]O |O |O |X |V |JA|-

9 | Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi O |A ]JO |O |O |O |A |O |-

10 | Tasinan Uriin Sayisinda Esneklik O |V |V ]V ]O |O |O |-

11 [Teslimat Noktasinda Esneklik V [ X |A |V |V ]|O |-

12 | Hizmetin Tutarlilig: V [A [A |V [O |-

13 [ Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calint1 Riski O [A |O |V [-

14 | Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi vV |0 |0 |-

15 |Tasinan Uriin Kapasitesi O |0 |-

16 |[Ulusal ve Uluslararasi1 Rotalar X |-

17
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Tablo 4.3 Ulastirma Modu Secimine Etki Eden Kriterlerin Baslangi¢c Ulasilabilirlik Matrisi

K;I‘Ler Kriter 1{2(3]4|5]|6]|7|8]9]10]|11|12]|13|14]15|16]|17
1 Tasima Maliyeti Lj1j1j1rjofjofrfrfrfrfrjo]j1f{foj1]0fO0
2 | Ellecleme Maliyeti Lj1j1j1jof1f{rfofry1r{1rjojo0foj1j0fo
3 Depo Maliyeti Ly frfrfrfrfrjoj1rfoj1]0fo
4 | Ambalajlama ofr1]1]1]0]1{ofofofOojO]JOf[1]1]1[0O0]O
5 Nakliye Seferlerinin Siklig1 ofofojojrjrjofrfr{frf{1rjo0jofoj1j]1]1
6 Yiikleme, Depolama, Bosaltma siireclerindeki Harcanan Zaman ofrjrfojofrjrjyrfoyr|y1f1fofof1]0]1
7 Farkl1 Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi 1(1[1[1]0]O]1]OfO[fO]JO]JO]O[O]T1]O0([O
8 |Rotada Esneklik 110jOjOj1j1|{ofL|fOolT|[1]JO]JOf[O]1]T1]|]I
9 Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi 1[{1[O0[O]1]O]O|LI[1[O]JO]JO]O[O]O]O[O
10 | Tasnan Uriin Sayisinda Esneklik 1{0[OfO]1]O]OJOfOf1]JO]JO]JO[1]T1]1([O
11 | Teslimat Noktasinda Esneklik L{1)j1f{oj1jofojrfrjo]l1jJof1f{1{of]1]1
12 |Hizmetin Tutarlilig1 111]1]0]0[0[0f[O[O[Of[O]1]O0[1]0]O0]|]1
13 | Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calint1 Riski of1)]0fojofojojofojoOJOf[O[1T[1]0]0]O0
14 | Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi 0/0]0]0JO]1[OfOf[O[O[O]JO|JO[1]O0]O[|]!I
15 | Tasman Uriin Kapasitesi ofofrj1jrjojrfofofof1]1j0fo]1]0fO0
16 | Ulusal ve Uluslararas1 Rotalar L{of1{oj1]ojojoOf1[fO (1] 1T ]1f[fO]JO]T1]]1
17 | Ortalama Hizmet Siiresi 1{0]0[O]1]0[O]1[0]J O] O]JO[O[O[O]T1]1

6L
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4.4. Nihai Ulasilabilirlik Matrisi

Bu asamada baslangig ulasilabilirlik matrisi gecislilik agisindan kontrol edilir. Ornegin,
baslangic ulasilabilirlik matrisinde 1 — 3 ve 3 — 2 iligkileri dogrultusunda 1 — 2 ulasilabilirligi
elde edilebilecektir. (Ornek olarak baslangic ulasilabilirlik matrisinde “Tasima Maliyeti”
kriterinin “Ambalajlama” kriteri ile iliskisi vardir. Aym1 zamanda “Ambalajlama” kriterinin
“Nakliye Seferlerinin Siklig1” kriteri ile de iliskisi vardir. Dolayisiyla geg¢islilik agisindan
“Tagima Maliyeti” ve “Nakliye Seferlerinin Siklig1” kriterleri arasinda da bir iligkinin olmasi
beklenmektedir. Gegislilik kurali ihlal edildigi zaman, SSIM gozden gecirilir ve uzman
gorlslerinin geri bildirimi ile uygun bir sekilde degistirilebilir.

Tablo 4.3’de tespit edilen gegislilik durumlari i¢in isletmedeki uzmanlarla tartigilarak

ilgili diizeltmeler yapilmis ve Tablo 4.4’te yer alan nihai ulasilabilirlik matrisi elde edilmistir.



Tablo 4.4 Ulastirma Modu Secimine Etki Eden Kriterlerin Nihai Ulasilabilirlik Matrisi

Kriter Kriter 1]2]34]56]7|8|o]10]11|12|13|14|15|16|17] Surs
No Giicii
1 [Tasima Maliyeti L1 |1 |1{OojOj1]1f1{1|[1]O[T]O[1]O]O 11
2 |Ellecleme Maliyeti L1 1 f{tfofrftrjrfrjrf{rjojofofrjoj]o 11
3 |Depo Maliyeti Ty frfrprfrprf{rjrj1f{ofrj1jo 15
4 | Ambalajlama 1{1[1]1]0]1]0[O0]JOjOJOfO[T1]1]1[O0]O 8
5 | Nakliye Seferlerinin Siklig1 OO0 O[T |I[Oo]j1]1]1]1]OJO]JOf[T1f[T1]]I 9
6 | Yiikleme, Depolama, Bosaltma siireclerindeki Harcanan Zaman | O [ 1 | 1 [1{ 1 |1|J1|[1]O]1[1]1[O0[1]O0[O]1 12
7 | Farkli Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi 1111 ]1{O0]1]1]0[{0O[O[O]JO[O]JO][1]O]O 7
8 |Rotada Esneklik L1001 f|rfoj1f{oj1|[1]1]OofOfT1]1]1 11
9 [Zaman Cizelgesinin degisebilirligi 111]0]0[1]0]0]1(f1[{O0]O]OJOJO[O]O]1 6
10 | Tasman Uriin Sayisinda Esneklik 110[0]|0f1]0JjOjJOfO[f1[O]JO[O)1]1]1]O 6
11 | Teslimat Noktasinda Esneklik L1 ]1]0f1]0jO]J1f1fOo]1]O|1]1f1]1]]I 12
12 | Hizmetin Tutarhilig 111]1]0[{0]0]O]J1{O[fO0O]JO]1|O]J1[T1]0O]]I 8
13 | Tasima siirecinde olusabilecek hasar, zarar ve ¢alint1 riski 1]11[0[f0]0]0]O[O[O[fO[O[O]T]1]0]0]O0 4
14 | Lojistik Kaynakl1 Miisteri sikayet Sayisi 0[0]0]0[O0|1[0]O]OJO]JO]JO]JO]T1[Of[O]] 3
15 | Taginan liriin kapasitesi 1 {01 [1]1[0f1[{O0]JOjJO|[T1]|1]O0f[0O]1[O0]O 8
16 | Ulusal ve uluslararasi rotalar 1O L]|ofT (oo j1]1]1]1]1]Of[Of1]]I 11
17 |Ortalama Hizmet Siiresi 1]10]0([0f1([0f0]1(f0JO[O]JOJOf[1[O]1]1 6

Bagimhlik Giicii 14{11]10]7]10|8]6]11]7]{ 8|96 |68 |11|7]9

Not: Gegislilik durumlar1 kalin gosterilmistir.

18



4.5. Seviye Bolme Islemleri
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Nihai ulasilabilirlik matrisi, her kriter i¢in ulasilabilirlik ve onciil set olusturur. Son

ulasilabilirlik matrisinden sonra, her bir kriterin hiyerarsisini bulmak i¢in seviye bolme islemi

yapilir. Bunun i¢in final ulasilabilirlik matrisinde elde edilen “Bagimlilik Giicii” ve “Siirlis

Glicii” degerleri kullanilir. Her kriter i¢in ulagilabilirlik ve onciil kiimesi degerleri, final

ulagilabilirlik matrisinden elde edilebilir. Ulasilabilirlik kiimesi kriterin kendisinden ve

etkilenebilecek diger kriterlerden olusurken, onciil kiime o kriterin kendisinden ve onu

etkileyebilecek diger kriterlerden olusur. Bu kiimelerin kesisimi tiim kriterler i¢in hazirlanir.

Erisilebilirlik ve kesisme kiimeleri ayni olan kriterler ISM hiyerarsisinde ayni seviyede yer alir.

Bu seviye bolme islemleri Tablo 4.5 — Tablo 4.10 arasinda verilmistir.

Tablo 4.5 Seviye Bolmeleri Asama 1

K;Ilfr Erisebilirlik Seti Oncii Set Kesigsme Kiimesi Seviye
1 1,2,3,4,7,8,9,10,11,13,15 1’2’3’14f§?i85’,91’61,(i,71 L12, 1’2";”11’173’?1’2’10’ 1
2 1,2,3,4,6,7,8,9,10,11,15 1,2,3,4,6,7,8,9,11,12,13 1,2,3,4,6,7,8,9,11
3 1’2’3’4’5’6’71’23?’610’11’12’13’ 1,2,3,4,6,7,11,12,15,16 1,2,3,4,6,7,11,12,15,16
4 1,2,3,4,6,13,14,15 1,2,3,4,6,7,15 1,2,3,4,6,15
5 5,6,8,9,10,11,15,16,17 3,5,6,8,9,10,11,15,16,17  5,6,8,9,10,11,15,16,17 1
6 2,3,4,5,6,7,8,10,11,12,14,17 2,3,4,5,6,7,8,14 2,3,4,5,6,7,8,14
7 1,2,3,4,6,7,15 1,2,3,6,7,15 1,2,3,6,7,15
8 1,2,5,6,8,10,11,12,15,16,17 1,2,3,5,6,8,9,11,12,16,17 1,2,5,6,8,11,12,16,17
9 1,2,5,8,9,17 1,2,3,5,9,11,16, 1,2,5,9
10 1,5,10,14,15,16 1,2,3,5,6,8,10,16 1,5,10,16
11 1,2,3,5,8,9,11,13,14,15,16,17 1,2,3,5,6,8,11,15,16 1,2,3,5,8,11,15,16
12 1,2,3,8,12,14,15,17 3,6,8,12,15,16 3,8,12,15
13 1,2,13,14 1,3,4,11,13,16 1,13
14 6,14,17 4,6,10,11,12,13,14,17 6,14,17 1
15 1,3,4,5,7,11,12,15 1,2,3,4,5,7,8,10,11,12,15 1,3,4,5,7,11,12,15 1
16 1,3,5,8,9,10,11,12,13,16,17 3,5,8,10,11,16,17 3,5,8,10,11,16,17
17 1,5,8,14,16,17 5,6,8,9,11,12,14,16,17 5,8,14,16,17




Tablo 4.6 Seviye Bolmeleri Asama 2
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Klf;fr Erisebilirlik Seti Oncii Set Kesisme Kiimesi Seviye
2 2,3,4,6,7,8,9,10,11 2,3,4,6,7,89,11,12,13 2,3,4,6,7,8,9,11
3 2,3,4,6,7,89,10,11,12,13,16 2,3,4,6,7,11,12,16 2,3,4,6,7,11,12,16
4 2,3,4,6,13 2,3,4,6,7 2,3,4,6
6 2,3,4,6,7,8,10,11,12,17 2,3,4,6,7,8 2,3,4,6,7,8
7 2,3,4,6,7 2,3,6,7 2,3,6,7
8 2,6,8,10,11,12,16,17 2,3,6,8,9,11,12,16,17  2,6,8,11,12,16,17
9 2,8,9,17 2,3,9,11,16 2,9
10 10,16 2,3,6,8,10,16 10,16 2
11 2,3,8,9,11,13,16,17 2,3,6,8,11,16 2,3,8,11,16
12 2,3,8,12,17 3,6,8,12,16 3,8,12
13 2,13 3.4,11,13,16 13
16 3,8,9,10,11,12,13,16,17 3,8,10,11,16,17 3,8,10,11,16,17
17 8,16,17 6,8,9,11,12,16,17 8,16,17 2
Tablo 4.7 Seviye Bolmeleri Asama 3
K;Il(‘;er Erisebilirlik Seti Oncii Set Kesigsme Kiimesi Seviye
2 2,3,4,6,7,8,9,11 2,3,4,6,7,9,8,11,12,13 2,3,4,6,7,8,9,11 3
3 2,3,4,6,7,8,9,11,12,13,16 2,3,4,6,7,11,12,16 2,3,4,6,7,11,12,16
4 2,3,4,6,13 2,3,4,6,7 2,3,4,6
6 2,3,4,6,7,8,11,12 2,3,4,6,7,8 2,3,4,6,7,8
7 2,3,4,6,7 2,3,6,7 2,3,6,7
8 2,6,8,11,12,16 2,3,6,8,9,11,12,16 2,6,8,11,12,16 3
9 2,89 2,3,9,11,16 2,9
11 2,3,8,9,11,13,16 2,3,6,8,11,16 2,3,8,11,16
12 2,3,8,12 3,6,8,12,16 3,8,12
13 2,13 3.4,11,13,16 13
16 3,8,9,11,12,13,16 3,8,11,16 3,8,11,16
Tablo 4.8 Seviye Bolmeleri Asama 4
Kriter No. Erisebilirlik Seti Oncii Set Kesisme Kiimesi Seviye
3 3,4,6,79,11,12,13,16 3,4,6,7,11,12,16 3,4,6,7,11,12,16
4 3,4,6,13 3,4,6,7 3,4,6
6 3,4,6,7,11,12 3,4,6,7 3,4,6,7
7 3,4,6,7 3,6,7 3,6,7
9 9 3,9,11,16 9 4
11 3,9,11,13,16 3,6,11,16 3,11,16
12 3,12 3,6,12,16 3,12 4
13 13 3,4,11,13,16 13 4
16 3,9,11,12,13,16 3,11,16 3,11,16
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Tablo 4.9 Seviye Bolmeleri Asama 5

Kriter No. Erisebilirlik Seti Oncii Set Kesisme Kiimesi Seviye
3 3,4,6,7,11,16 3,4,6,7,11,16 3,4,6,7,11,16 5
4 3,4,6 3,4,6,7 3,4,6 5
6 3,4,6,7,11 3,4,6,7 3,4,6,7
7 3,4,6,7 3,6,7 3,6,7
11 3,11,16 3,6,11,16 3,11,16
16 3,11,16 3,11,16 3,11,16 5

Tablo 4.10 Seviye Bolmeleri Asama 6

Kriter No. Erisebilirlik Seti Oncii Set Kesisme Kiimesi Seviye
6 6,7 6,7 6,7 6
7 6,7 6,7 6,7 6

Erisilebilirlik kiimesi ve kesisim kiimesinde elde edilen seviye bolmeleri ile, ISM
hiyerarsisinde diizey seviyeleri belirlenmektedir. Ust diizey hiyerarside bulunan kriterler, kendi
diizeyinin altinda bulunan kriterlerden etkilenmektedir. Tablo 4.5’ de Tasima Maliyeti (kriter
1), Tasinan iiriin kapasitesi (kriter 15), Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayis1 (kriter 14) ve
Nakliye Seferlerinin Siklig1 (kriter 5) seviye 1°de bulunan birinci yenilemeyi gostermektedir ve
1, 15, 5 ve 14 kriterleri seviye 1’de yer alacaktir. Bu dort kriter yineleme tablosundan
kaldirildiktan sonra, Tasiman Uriin Sayisinda Esneklik (kriter 10), ve Ortalama Hizmet Siiresi
(kriter 17) kriterleri 2. seviyeyi olusturacaktir. Bu iki kriter de seviye boliinme tablosundan
cikarildiktan sonra Ellegleme Maliyeti (kriter 2) ve Rotada Esneklik (kriter 8) seviye 3’ i
olusturacaktir. Bu 2 kriterde yenileme tablosundan c¢ikarildiktan sonra Zaman Cizelgesinin
Degisebilirligi (kriter 9), Hizmetin Tutarlili1 (kriter 12) ve Tasima Siirecinde Olusabilecek
Hasar, Zarar ve Calint1 Riski (kriter 13) seviye 4’1 olusturacaktir. Bu ii¢ kriter de yenileme
tablosundan c¢ikarildiktan sonra, seviye 5’te Teslimat Noktasinda Esneklik (kriter 11),
Ambalajlama (kriter 4), Ulusal ve Uluslararasi Rotalar (kriter 16) ve Depo Maliyeti (kriter 3)
yer alacaktir. Seviye 6 da ise Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman
(6) ve Farkl1 Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi (kriter 7) yer alacaktir.

Yapisal model, nihai ulagilabilirlik matrisinden tiretilmektedir ve faktorler arasinda bir
iligki varsa, ok ile gosterilir. Nihai ulagilabilirlik matrisinden elde edilen verilerin iliskilerine
dayanarak, Sekil 4.1 elde edilmistir. Herhangi iki faktor arasinda bir iligki varsa bir faktérden

diger bir faktore bir okla gosterilir.
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Sekil 4.1 Tasima Modu Secimine Etki Eden Faktorler icin ISM Tabanh Model

Lojistik Kaynakl Nakliye Seferlerinin o Tagtman Uriin Tasima Maliveti
Miisteri Sikayet Sayist Siklhigt Kapasitesi * ) Y
(14) ) - (15) -
A A
Ortalama Hizmet Tagman Uriin
Siiresi Sayisinda Esneklik
(17) (10)
A Ar
Rotada Esneklik Ellecleme Maliyeti
®) @
Tagima Siirecinde . ..
Olusabilecek Hasar, Hizmetin Tutarlilig1 Za%zlziceliﬁlfﬁs;limn
Zarar ve Calint1 Riski (12) g 5(9) £
(13)
Ulusal ve Uluslararast Teslimat Nolftasmda Depo Maliyeti Ambalajlama
Rotalar Esneklik 3) @)
(16) (11) P P
A
Farkli Ebatta/Agirlikta Yiikleme, Depolama,
o . P Bosaltma
Uriinleri Tagtyabilme [« . . .
. stire¢lerindeki
Esnekligi
> Harcanan Zaman
@) ©)

Dogru tasima modu se¢im kararina etki faktorlerin analizi hem uzmanlar hem de

lojistisyenler i¢in olduk¢a karmasik ve dnemli bir siiregtir. Tagima modu se¢im kararma etki

eden faktorlerin arasindaki iliskileri analiz etmek ve aralarindaki 6nem derecelerini belirlemek

icin ISM tabanli model uygulanmistir. ISM tabanli hiyerarsi modeli kriterler arasindaki 6nem

derecesi ve kriterler arasindaki etkilesim ile ilgili bilgiler verir. Bu durumda, firma uzmanlaria
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ya da lojistisyenlere tasima modu se¢im siirecinde dogru karar vermelerinde yardimci

olmaktadir.

Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireglerindeki Harcanan Zaman ve Farkh
Ebatta/Agirlikta  Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi ISM hiyerarsisinin temelini
olusturmaktadir ve bu iki kriterde yapilan herhangi bir degisiklik {list kademelerdeki
kriterleri etkilemektedir. Bu nedenle, firma tasima modu se¢imi degerlendirme
stirecinde bu iki kritere olduk¢a 6nem vermelidir. Bu iki kriterin arasinda iki yonlii iligki
bulunmaktadir, Farkli Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tasiyabilme Esnekligi ve Yiikleme,
Depolama, Bosaltma Siireglerindeki Harcanan Zaman kriterleri birbirini etkilemektedir.
Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman kriteri Depolama
maliyeti, Ambalajlama ve Teslimat Noktasinda Esneklik kriterleri ile iliski gelistirmede
yardimc1 olur. Farkli Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tastyabilme Esnekligi kriteri ise
Depolama maliyeti ve Ambalajlama kriterleri ile iliski gelistirmede yardimci
olmaktadir.

ISM hiyerarsisinin besinci seviyesini Ulusal ve Uluslararasi Rotalar, Teslimat
Noktasinda Esneklik, Depolama Maliyeti ve Ambalajlama kriterleri olusturmaktadir.
Bu dort kriter arasinda c¢ift yonlii iliski bulunmaktadir, diger bir deyisle bu kriterler
arasindaki herhangi bir iligski sonucunda diger kriterler etkilenebilmektedir. Ulusal ve
Uluslararas1 Rotalar kriteri Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calinti
Riski, Hizmetin Tutarlii§i ve Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi kriterlerini
etkilemektedir. Teslimat Noktasinda Esneklik kriteri ise Tasima Siirecinde Olusabilecek
Hasar, Zarar ve Calinti Riski ve Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi kriterlerini
etkilemektedir.

ISM hiyerarsisinin dordiincii seviyesini Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve
Calint1 Riski, Hizmetin Tutarliligt ve Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi kriterleri
olusturmaktadir. Bu ii¢ kriter arasinda herhangi bir etkilesim s6z konusu degildir ve bu
ti¢ kriter birbirinden bagimsizdir. Bu kriterlerin bir alt seviyesinde bulunan Depolama
Maliyeti kriteri Tagima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calint1 Riski, Hizmet
Tutarlilig1 ve Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi kriterini etkilemekte, Ambalajlama
kriteri ise Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calint1 Riski kriterini
etkilemektedir.

Elle¢leme Maliyeti ve Rotada Esneklik kriterleri ISM hiyerarsisinin ii¢iincii seviyesini
olusturmaktadir. Bu iki kriter arasinda karsilikli etkilesim s6z konusudur. Ellecleme

Maliyeti kendi seviyesinin bir altinda bulunan tiim kriterlerden, Rotada Esneklik kriteri
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ise Hizmetin tutarlilign ve Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi kriteri tarafindan
etkilenmektedir.

e ISM hiyerarsinin ikinci seviyesinde Tasinan Uriin Sayisinda Esneklik ve Ortalama
Hizmet Siiresi kriteri yer almaktadir. Bu iki kriter arasinda herhangi bir etkilesim sz
konusu degildir. Rotada Esneklik kriteri Ortalama Hizmet Siiresi etkilemekte, Tasinan
Uriin Sayisinda Esneklik kriteri ise Rotada Esneklik ve Ellegme Maliyeti kriteri
tarafindan etkilenmektedir. Ayrica, Tasinan Uriin Sayisindaki Esneklik kriteri kendi
iistiinde bulunun tiim kriterleri etkilemektedir.

e [SM hiyerarsisinin en istiinde yer alan Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi,
Tasima Maliyeti, Nakliye Seferlerinin Siklig1 ve Tasman Uriin Kapasitesinin tasima
modu sec¢im siirecinin etkinligini ve firmanin tiim lojistik slirecini etkilemektedir. Bir
alt seviyede bulunan Ortalama Hizmet Siiresi kriteri Lojistik Kaynaklt Miisteri Sikayet
Sayisi, Tagima Maliyeti ve Nakliye Seferlerinin Siklig1 kriterini etkilemektedir.
Tasman Uriin Kapasitesi - Tasima Maliyeti ve Tasinan Uriin Kapasitesi — Nakliye
Seferlerinin Siklig1 kriterleri arasinda iki yonli etkilesim s6z konusudur. Lojistik
Kaynakli Miisteri Sayis1 kriteri, kendi seviyesinde bulunan kriterler tarafindan
etkilenmemektedir. Ayrica, hiyerarsinin en iistiinde yer alan kriterler kendilerinden dnce

gelen kriterler tarafindan etkilenmektedir.

4.6. Micmac Analizi

Tiim siireclerden sonra, sistemin farkli bilesenlerinin roliinii analiz etmek ve daha iyi
anlamak i¢cin MICMAC yontemi kullanilmaktadir. MICMAC analizi, bir degiskenin sistemde
nasil davrandigini ve nasil yonetilecegini agiklifa kavusturmada yardimcr olmaktadir.
MICMAC analizinin amaci, degiskenlere dayali faktorlerin siiriis ve bagimlilik giicilinii
belirlenmektedir. Bu belirlenen faktorlerin dort grupta siniflandirilmasidir. Bu 4 grup; bagimsiz
faktorler, bagimli faktorler, baglantili faktorleri ve 6zerk faktorlerden olusmaktadir. Micmac
analizi iki degisken veya kriter arasindaki iliskinin giiciine sayisal bir deger veren ISM 'in bir

uzantisidir.
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Kriterler arasindaki dolayl iliskiler, geri bildirimler ve reaksiyon dongiileri bi¢imindeki

etkilesimlerin etkisi se¢im siirecini etkilemektedir. Her kriterin siirlis ve bagimlilik giiciinii

analiz etmek icin MICMAC yontemi uygulanmistir. Kriterler siiriis ve bagimlilik giiciine gore

ozerk, bagimli, baglantili ve bagimsiz faktorler olmak tlizere dort kiimesine siniflandirilmistir:

Ozerk Faktorler: Zayif siiriis giicii ve zayif bagimliligi olan kriterleri ifade etmektedir,
diger degiskenlere oranla daha zayif baglantiya sahiptirler. Bu nedenle, nispeten
sistemden kopuk olan 6zerk kriterleri tasvir ederler. Bu kriterler sistemi etkilemez ve
sistemden etkilenmemektedirler. Ambalajlama (kriter 4), Farkli Ebatta/Agirlikta
Uriinleri Tastyabilme Esnekligi (kriter 7), Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi (kriter 9),
Tasman Uriin Sayisinda Esneklik (kriter 10), Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar,
Zarar ve Calint1 Riski (kriter 13), Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayis1 (kriter 14),
Hizmetin Tutarlilig1 (kriter 12) ve Ortalama Hizmet Siiresi (kriter 17) kriterleri zayif
stirlis glicli ve zayif bagimlilig1 olan birer 6zerk faktordiir.

Bagimli Faktorler: Nakliye Seferlerinin Siklig1 (kriter 5) ve Tasman Uriin Kapasitesi
(kriter 15) kriterleri bagimli faktorleri olusturmaktadir. Bu kriterlerin bagimliligr yiiksek
ancak siirlis giicii diisiiktiir. Bu faktorler tiim sistemle giiclii bir sekilde baglantilidir.
Baglantili Faktorler: Giiglii stiriis ve giiglii bagimlilik giiciine sahip olan kriterleri ifade
etmektedir. Bu kriterler baglantili faktorlerdir. Bu kriterlerin herhangi bir eylemi diger
kriterler tizerinde etkili olacak ve aslinda kendileri i¢inde geri bildirimde bulunacaktir.
Bu faktorler alt diizeydeki kriterler tarafindan etkilenir ve modelin basarili olabilecek
bilgi akisini olumlu yonde de olumsuz yonde etkileyebilecek diger olasi etkileri de
etkiler. Yoneticiler, bu kriterleri kullanirken 6zel dikkat gostermelidirler. Bu kategoriye
ait kriterler stabil degildir, ¢iinkii onlara verilen herhangi bir etki geri besleme etkisi
nedeniyle sistemi etkileyebilir. Bu nedenle, bu faktorler i¢in ayrica dikkat gostermelidir.
Rotada Esneklik (kriter 8), Teslimat Noktasinda Esneklik (kriter 11), Tasima Maliyeti
(kriter 1), Ellegcleme Maliyeti (kriter 2), Depo Maliyeti (kriter 3) baglantili faktorleri
olusturmaktadir.

Bagimsiz Faktorler: Giiglii siiriis giiciine sahip fakat zayif bagimlilik giicline sahip olan
kriterleri ifade etmektedir. Bu kriterlere bagimsiz faktorler denir. Bu faktorler, diger
kriterleri olduk¢a etkiledigi i¢in en O6nemli degiskenlerdir. Ulusal ve Uluslararasi
Rotalar (kriter 16) ve Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siire¢lerindeki Harcanan Zaman
(kriter 6) kriterleri gliglii siirlis giicli ve zayif bagimliliga sahip olan bagimsiz faktorleri

olusturmaktadir.



90

SONUC

Calismanin amaci, Antalya bolgesinde ve Tiirkiye’nin 500 biiyiik sanayi kurulusunda
yer alan, mobilya bilesenleri sektoriinde faaliyet gdsteren, ulusal ve ulusararasi alanda c¢ok
sayida tedarik¢iye/miisteriye sahip olan ve 60’dan fazla iilkeye hizmet veren bir isletmenin
tasima modu se¢iminde ele aldig1 kriterlerin tanimlanmasi ve analiz edilmesidir. Tagima modu
secimine etki eden kriterler olduk¢a genis bir yelpazededir. Tek bir kriterin se¢im siirecine
yeterli olamayacag1 aciktir. Bu nedenle potansiyel tasima modu se¢im siirecine etki eden
kriterlerin analiz edilebilmesi i¢in kriterleri tamimlamak ve simiflandirmak Onem
kazanmaktadir. Tasima modu se¢iminde yapilan insan1 bir yargi herhangi bir nihai sonucu
etkileyebilir. ISM ve MICMAC yontemi, 6nemli ve dnemsiz kriterleri ayirmak ve kriterleri
siniflandirmak i¢in kolay ve objektif bir yontemdir. Bu model, uzmanlarin se¢im stirecindeki
kriterlerin etkilerini belirlerken her kriterin digerleriyle olan dogrudan veya dolayl: iliskisini
ortaya ¢ikarmasinda yardimci olur. ISM aracilifiyla elde edilen tablo firma yoneticilerine, karar
vericilere, lojistisyenlere ve aragtirmacilara her bir kriteri elestirel olarak degerlendirmelerine
ve tasima modu se¢im siirecinden istedikleri sonucu elde etmek i¢in kriterler lizerinde stratejik
planlar yapmalarina yardimeir olur. Kriterler arasi iligkilerin gorsellestirilebilmesi sayesinde,
tasima modu se¢im siirecine etki eden kriterler arasindaki ¢cok karmasik olan iliskiler kolayca
anlasilabilmektedir. Kriterler aras1 karmasik iliskileri analiz etmeye yardimci olan ISM ve
MICMAC yontemi, Tiirkge literatiirde ilk defa uygulanmastir.

Calismada kullanilan kriterleri belirlemek i¢in oncelikle tasima modu se¢im siirecine
etki eden kriterler iizerine yapilan ge¢mis aragtirmalar incelenmis ve ¢esitli kriterler sec¢ilmistir.
Daha sonra segilen kriterler firma uzmanlari ile degerlendirilerek firma i¢in 6nemli olan 17 adet
kriter belirlenmistir. Belirlenen 17 kriter ISM ve MICMAC yontemi kullanilarak analiz edilmis
ve kriterler hakkinda 6nemli bilgiler edinilmistir.

Her bir anahtar faktor tasima modu se¢im siirecinde biiyiik bir rol oynar, ¢linkii herhangi
bir faktoriin diger bir faktor iizerinde etkisi olabilir. Bu durum tasima modu se¢im siirecinin
yapisini tamamen ya da kismen degisebilir. ISM modeli, tasima modu se¢im siirecine etki eden
kriterlerin birbiriyle olan iligkilerini yapisal bir hiyerarside gostermeye olanak tanir. Bununla
birlikte ISM, tasima modu se¢im siirecine etki eden kriterlerin arasindaki baglantilarin tek bir
sistematik ¢erceveyle gelistirilmesine olanak saglamaktadir. ISM yontemi, uzmanlarin tagima
modu se¢imine etki eden kriterler arasinda onceligi belirlemesine yardimci olur. Ayrica,
uzmanlar ISM hiyerarsisini kriterlerin etkisini azaltmak ya da arttirmak i¢in referans olarak

kullanabilir. Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireglerindeki Harcanan Zaman ve Farkl
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Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tastyabilme Esnekligi kriterleri ISM modelinin en alt seviyesinde
oldugunu ve tasima modu se¢im siirecine etki eden 6nemli kriterler oldugu gézlemlenmistir.
ISM hiyerarsisinin en alt tabaninda yer alan bu iki kriter, diger kriterleri etkiledigi i¢in oldukca
onemlidir. Bu kriterler {izerinde yapilacak herhangi bir degisiklik ISM hiyerarsisinin yapisini
etkileyecektir. Ayrica, bu iki kriterin tasima modu secim siirecinden kaldirilmasi yine diger
kriterleri ve ISM hiyerarsisinin yapisini etkileyecektir. Bu nedenle, firma uzmanlar1 tagima
modu se¢im siirecinde bu iki kok kritere odaklanmalidir. Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet
Sayis1, Tasima Maliyeti, Tasian Uriin Kapasitesi ve Nakliye Seferlerinin Siklig1 kriterleri ISM
hiyerarsisinin en iist seviyesinde yer almaktadir. Bu dort kriter diger kriterlerden en ¢ok
etkilenen kriterler olarak tanimlanabilir. Bu dort kriterin kendi seviyesi altinda bulunan diger
kriterler lizerinde herhangi bir etkisinin olmadigi, fakat bu dort kriterin kendi seviyesinin altinda
bulunan kriterlerden etkilendigi sdylenebilir. Ayrica, bu kriterlerin etkisi alt seviyede bulunan
kriterlerin iizerinde degisiklik yapilarak azaltilabilmektedir.

MICMAC analizi, kriterlerin siiris ve bagimlilik giiciine gore dort gruba ayirir ve
kriterlerin siiriis ve bagimlilik giicii diagraminin ¢izilmesinde yardimci olur. MICMAC analizi
ile birlikte kriterler bagimlilik ve siiriis gilicliine gore analiz edilmistir. Ambalajlama, Farkli
Ebatta/Agirlikta Uriinleri Tastyabilme Esnekligi, Zaman Cizelgesinin Degisebilirligi, Tasinan
Uriin Sayisinda Esneklik, Tasima Siirecinde Olusabilecek Hasar, Zarar ve Calint1 Riski,
Lojistik Kaynakli Miisteri Sikayet Sayisi, Hizmetin Tutarlili§i ve Ortalama Hizmet Siiresi
kriterleri zayif siiriis giicii ve zayif bagimlilik giicii olan birer 6zerk faktordiir. Bu kriterler
tasima modu se¢iminde diger kriterleri etkilememektedir. Bu kriterler sistemden bagimsizdir,
fakat bu kriterler tek basina tasima modu secim siirecine etki eden faktorlerdir. Nakliye
Seferlerinin Siklig1 ve Tasman Uriin Kapasitesi kriterleri zayif siiriis giiciine, fakat giiclii
bagimliliga sahip olan birer bagiml kriterdir. Bu kriterler sonu¢ degiskenleri olduklar1 i¢in
diyagramin kuzey-bati ¢ercevesinde yer alan siiriis kriterlerden etkilenirler. Bu kriterler diger
kriterlere olduk¢a bagimlidir, bu nedenle uzmanlar bu kriterleri degerlendirirken ayr1 bir 6nem
gostermelidir. Bu kriterlerin etkileri onlar1 etkileyen kriterler iizerinde degisiklik yaparak
hafifletilebilmektedir. Ayrica, bu kriterlerin ortadan kaldirilmasi diger kriterlerin ortadan
kaldirilmasina baghdir. Nakliye Seferlerinin Siklig1 ve Tasinan Uriin Kapasitesi kriterleri ISM
hiyerarsisinin en istiinde bulunan bagimli bir kriterdir. Bu kriterleri etkileyen kriterler
arasindaki iligkilerde degisiklik yapilmasi bu kriterlerin ISM hiyerarsisindeki yerini
degistirebilir, bu nedenle uzmanlar bu kriterleri ayrica ele alip degerlendirmelidir. Rotada
Esneklik, Teslimat Noktasinda Esneklik, Tagima Maliyeti, Ellegleme Maliyeti, Depo Maliyeti

kriterleri gii¢lii siirlis ve giliglii bagimlilik giliciine sahip olan baglantili faktorleri ifade
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etmektedir. Bu kriterler dengesiz bariyerler olarak adlandirilabilir, ¢ilinkii bu kategoriye giren
engellerin geri besleme etkisi vardir. Bu engelleri azaltmak i¢in herhangi bir adim atilirsa, diger
kriterleri de etkileyecektir. Dolayisiyla, bu degiskenler, tasima modu sec¢im siirecini olumlu
veya olumsuz yonde etkileyebilecek nitelikte dengesizdir. Bu nedenle firma uzmanlari tagima
modu se¢im siirecinin her asamasinda bu kriterleri dikkatle takip etmelidir. Ulusal ve
Uluslararas1 Rotalar ve Yiikleme, Depolama, Bosaltma Siireclerindeki Harcanan Zaman
kriterleri giiclii siiriis gilicii ve zayif bagimliliga sahip olan bagimsiz faktorleri olusturmaktadir.
Bu iki faktor diger faktorleri etkiledigi i¢in oldukg¢a dnemlidir. Bu kriterlerin ISM hiyerarsisinin
en Ustlinde goriinen sonu¢ degiskenlerini elde etmeye yardim ettikleri de ¢ikarilabilir. Bu iki
kriter etkili tasima modu se¢iminin yapilmasinda énemli bagar1 parametreleridir. Bu nedenle
uzmanlar tasima modunun performansini iyilestirmek ve istedigi sonucu elde etmek i¢in, bu
faktorler lizerinde kolaylastiric1 stratejik ¢alismalar yapabilir. Bu sonuglar, stratejik tasima
modu se¢im siirecinde karar mercileri i¢in oldukc¢a yararlidir.

Calismanin 6nemli katkisi, ISM ve MICMAC modeli araciligiyla tasima modu se¢im
siirecine etki eden kriterler arasindaki iliskilerin analiz edilmesi olmustur. Calisma, kriterlerin
arasindaki goreceli onem ve kriterler hakkinda bilgiler vermektedir. Uzmanlar ISM modelinin
sonuclarini, tasima modu se¢im siirecine etki eden kriterler arasindaki iliskiyi ve etkilesimi
anlamak i¢in referans olarak kullanabilir. Bununla birlikte bu calisma uzmanlarin kriterler
arasindaki onceligi belirlemesinde yardimei olur ve uzmanlar bu engellerin listesinden gelmek
icin gerekli adimlar1 atabilir. Ayrica, tasima modu se¢im siirecine etki eden kriterlere zaman
icerisinde yenileri eklenebilir ya da kriterler degisebilir. Bu durumda, lojistik yoneticileri tasima
modu secim siirecine etki eden kriterler arasindaki iligkileri tekrardan analiz etmek igin bu
modeli degistirebilir ve uygulayabilir. Antalya bolgesinde yer alan, ulusal ve uluslararasi ¢ok
sayida tedarikci/miisteriye sahip bir isletme i¢in uygulanan ¢alisma, lojistik faaliyet gosteren

tum firmalara da Onerilebilir.
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