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OZET

performansina etkilerinin analizidir. Bu kapsamda arastirma problemlerini Tehlikeli
madde tasimaciliginin, lojistik performans tizerinde etkisi var midir? Tehlikeli madde
tagimaciliginin, lojistik performans ve calisanlarin demografik 6zellikleri arasinda fark

var midir? seklinde siralamak miimkiindiir.

Bu aragtirmanin evreni; evreni Tuzla Kimya Sanayicileri Organize Sanayi
Bolgesinde kimya sektoriinde faaliyetini siirdiiren 120 igletmede ¢alisan yaklasik 6000
kisidir. Arastirmanin verilerinin elde edilmesinde kullanilan 6l¢ekler; Tehlikeli Madde
Tasimacihigmin - Degerlendirilmesi  Olgegi ve Lojistik Performans Olgegidir.
Anketlerin verilerine SPSS 21 programinda; giivenilirlik analizleri, frekans analizleri,
regresyon analizi ve farklilik analizi uygulanmistir. Yapilan analizler sonucunda:
Yonetsel Yetkinlik boyutunun Maliyet Performansi tizerinde; odaklilik boyutunun
Maliyet Performansi tizerinde pozitif yonli ve Yonetsel Yetkinlik boyutunun

Operasyonel Performans tizerinde etkilerinin oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Sozciikler: Tehlikeli Madde, Lojistik, Lojistik Yonetimi, Lojistik

Performans, Siirdiirebilirlik.



SUMMARY

The aim of this study is to analyze the effects of hazardous material logistics
management on logistics performance of enterprises. In this context, the research
problems are Does hazardous material transportation have an impact on logistics
performance? Is there a difference between hazardous material transportation, logistics

performance and demographic characteristics of employees?

The population of this research is 6000 people working in 120 enterprises
operating in the chemical sector in Tuzla Chemical Industrialists Organized Industrial
Zone. The scales used in obtaining the data of the research are; Assessment of
Hazardous Material Transportation Scale and Logistics Performance Scale. Reliability
analysis, frequency analysis, regression analysis and differecy analysis were applied
to the data from the questionnaires in SPSS 21 program. As a result of the analyses, it
was determined that: managerial competence dimension has a positive effect on cost
performance, focus dimension has a positive effect on cost performance and
managerial competence dimension has an effect on operational performance.The
population of this research is 6000 people working in 120 enterprises operating in the
chemical sector in Tuzla Chemical Industrialists Organized Industrial Zone.The scales
used in obtaining the data of the research are; Scale of Evaluation of Hazardous
Material Transportation and Logistics Performance Scale. Reliability analysis,
frequency analysis, regression analysis and differency analysis were applied to the data
from the questionnaires in SPSS 21 program. As a result of the analyses, it was
determined that: managerial competence dimension has a positive effect on cost
performance; focus dimension has a positive effect on cost performance and

managerial competence dimension has an effect on operational performance.

Key Words: Hazardous Goods, Logistics, Logistics Management, Logistics

Performance, Sustainability.
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GIRIS

Bu caligmanin amaci, tehlikeli madde lojistigi yOnetiminin, isletmelerin lojistik

performansina etkilerinin analizidir.

Uluslaraarasi piyasalarada intermodal tagimacilik 6nemli 6lglide artmistir ve bu egilim
22. yiizyilda ¢ok daha hizli bir sekilde devam edecektir. Gliniimiizde intermodal tagimacilik
diinya ticaretinin bel kemigini olusturmaktadir. Farkli tasimacilik modlar1 ve hizmetleri entegre
edilerek dagitim siireglerinin verimliligi artirilmaktadir. Tagima talebini olusturan gondericiler,
talebe yonelik tasima hizmetlerini saglayan tastyicilar ve intermodal ag sistemin performansini
belirlemektedir. Tehlikeli Madde (TM) tasimaciligi da yiikselis egilimindedir. Ancak, tehlikeli
madde tasimacilig1 gevre iizerinde olumsuz etkilere sahiptir ve bir kaza meydana gelmesi
durumunda yaralanmalara veya 6liime neden olabilir. Bu tehdit, tehlikeli tasimalarda giivenlik
ve verimliligin artirllmasina ve olast kazalarin dnlenmesine odaklanmak i¢in ¢ok 6nemli bir

neden teskil etmektedir (Galierikova ve Sosedova, 2018, s. 8).

TM’ler yonetmelik ve kurallarinin amaci insan hayati, mal ve ¢evre lizerindeki olumsuz
etkileri 6nlemektir. Ayrica, yonetmelikler ticaretin kolaylagtirilmasina ve TM’in verimli ve
giivenli bir sekilde tasinmasma da odaklanmaktadir. ADR, Tehlikeli Mallarin Karayolu ile
Uluslararas1 Tagimaciligina iliskin Avrupa Anlasmasidir. ADR'nin amaci karayolu ile
uluslararasi tagimaciligin glivenligini artirmaktir. ADR, TM 1n listesi, siniflandirilmasi, TM'm
isaretlenmesi, etiketlenmesi ve paketlenmesi i¢in standartlar ve ayrica kullanilabilecek her tiirlii
ambalaj, tasima ekipmami (araglar, insaat ve ekipman), siirliciilerin egitimi, acil durum
prosediirleri, araglarin yiiklenmesi ve bosaltilmasindan olusur. ADR, her TM’ nin Tehlike
Tanimlama Numarast (TTN) ve UN numaras: ile isaretlenerek etiketlenmesi gerektigini

belirtmektedir (Rechkoska vd., 2012, s. 289).

TM’lerin sevkiyati, yiiklenmesi ve bosaltilmasi alaninda bulunan kisiler icin riskler,
sevkiyatin bulundugu giizergah iizerinde yasayan kisiler i¢in de gegerlidir. Gelisen teknoloji ile
birlikte milyonlarca fabrika malzemesi diinyanin farkli yerlerindeki tedarik¢ilerden sevk
edilmekte, ayn1 sekilde fabrikalarda tiretilen {irtinler de diinyanin ¢esitli yerlerindeki miisterilere
sevk edilmektedir. Bu siiregte riskler nedeniyle TM lojistigi bir sorun alani olarak ortaya
¢ikmaktadir. Uretim yerleri ile miisterilere teslimat noktas: arasinda verimli ve giivenli tasima,
miisteri memnuniyeti ve minimum lojistik maliyeti saglamaktadir. TM’lerin giivenli bir sekilde

iretilmesi, tasimmasi, depolanmasi ve elle¢clenmesinin temel sarti, bu maddelerin nasil

1



simiflandirilacaginin ve hangi tehlikeleri icerdiginin bilinmesidir. Ayrica firmalar kazalari
onlemek icin acil durumlarla karsilastiklarinda ne yapacaklarini bilmelidir. Demiryolu
tasimacilig bu tehlikeli, agir ve hacimli maddeleri uzun mesafelere tasimanin en giivenli ve en
az maliyetli yoludur. Demiryolu tagimaciligi, karayollarinin niifusun daha yogun oldugu
bolgelerden gegmesi nedeniyle tercih edilmektedir. TM kazalari ciddi hasarlara neden oldugu
i¢in risk yonetimi ve maddelerin risk siniflandirmasi 6nemlidir (Bali, 2014, s. 672). TM tedarik
zincirleri ham maddelerle degil, bilimsel laboratuvarlara veya test odalarina ulagsmakla baglar.
Bu nedenle tedarik zincirinin her yonii giivenli olmalidir (madencilik, tretim, nakliye,
ellecleme vb.). Tedarik zincirinin her bir iiyesi, ister tasiyici, ister paketleyici vs. olsun, sadece
bilim insanlarinin dogru ve giivenli siiregleri dogrulayan ve tavsiye eden kesin talimatlarina
aracilik eder. TM’ler tasima sekline gore (tank, dokme, ambalaj) ti¢ gruba ayrilir. Paketleme,
etiketleme ve tasima bu risk gruplarina gore belirlenir ve gerceklestirilir, ayrica giivenlik

onlemleri alinir (Babin vd., 2013, s. 7).

Lojistik hizmetini iireten firmanin performansinin degerlendirilmesi etkili bir lojistik
yonetimi i¢in gereklidir. Lojistikle ilgili hedeflere ulasilabilmesi lojistik performans olarak
degerlendirilebilir. Bu hedeflerin bazilari uygun maliyet, karlilik, toplumsal sorumluluk,
vaktinde teslimat, esneklik, miisteri memnuniyeti, verilen sozlerin tutulmasi olarak
diisiiniilebilir. Boylece isletmelerin olusturdugu stratejilerine ve koyduklar1 hedeflerine gore
birgok performans Olciisii ortaya c¢ikmaktadir. Bu durum yapilan arastirmalarlada ortaya
cikmistir. Basarili bir performans Ol¢iimii ve gelisimi olabilmesi i¢in lojistik firmasinin

stratejilerine uygun sistem ve oOlgiileri kullanmasi gereklidir (Sen, 2008, s. 47).

Lojistik yonetiminde etkinligi arttiracak unsurlardan biri, modern depoculuk anlayisiyla

uygulamalarin ele alinmasi yapilan aragtirmalarda belirtilmistir. Kisaca tedarik zinciri yonetimi

.....

..........

lojistik hizmetlerinin artmasiyla rekabet artmaktadir (Sen, 2008, s.103).

Yesil lojistik kavrami; yesil enerji kullanma, daha ¢evreci arag filolar1 olusturma, tagima
rotalar1 planlayarak miimkiin oldugunca tagima operasyonlarini azaltmak, kati1 yakit kullanimini
azaltmak, uygun iriinleri uygun tasima tiiriiyle tasinmasi, alanlarin planlanarak {ist seviyede
kullanilmasi, depo alanlarinin planlanarak uygun hale getirilmesi, olarak tanimlanabilir (Sibihi
ve Eglese, 2009, s. 99). Yesil depo yonetimi uygulamalari kurallarint gergeklestiren isletmeler
cevresel performanslarii gereken seviyelere yiikseltebileceklerdir. Bu iyilestirmeyi, atik su
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olusumunu ve kati atiklar1 azaltarak, TM’lerin tiikketimini ve ¢evre kazalarini azaltarak saglarlar.
Bu uygulama ile isletmeler, su aritilmasina, bosaltilmasina ve enerji tikketimine iligkin maliyet
azalis1 saglayarak ekonomik performansini artirabileceklerdir. Isletmeler, {iriin, hizmet
kalitesini ve cesitliligini arttirarak, kapasitelerini yiikseltebilirler. Zamaninda teslim edilen mal

miktarini arttirarak yiiksek performans saglayabilirler (Akandere, 2019, s. 750).

Isletmelerin mal ve hizmetleri ¢ok hizl1 bir sekilde iilkeler aras1 yer degistirmektedir. Bu
durumun birincil etkeni globallesme olarak gosterilebilir. Ulkeler arasi yer degistiren mal ve
hizmetler lojistik faaliyetler sirasinda tehlike olusturabilecek riski de beraberinde getirmektedir.
Tehlikeli maddeler, yapilar1 geregi, yiikleme, tasima, bosaltma veya depolama esnasinda
cevreye, insan yasamina zararli olabilecek maddelerdir. Anlasmalara goére TM’lerin
paketlenmesi, yiiklenmesi, tasinmasi, tasinma esnasinda duraklamasi, bosaltimi1 ve paketlerin
acilmasi, diizenlenmistir. Uluslararas1 TM’ler tasima kuruluslar, TM'lerin taginmasini
belirlemektedir (Yildiztekin, 2005, s. 6).

Isletmelerin depolarmin en verimli sekilde diizenlemesi ve tasarlamasi igin belirli kural
ve bilgilere, ayrica bunlarin analizine ihtiyac1 vardir. Uriiniin 6zellikleri depolama tasarimi igin
onemli bir parametredir. Uriiniin sekli ve boyutu dikkate alinarak depolama metodu ve yeri
belirlenmelidir. Uriin 6zelliklerine gore kullanilacak ekipman da degisir. Uriinlerin
simiflandirilmasi SKU (SKU-stok tutma birimi) (Stock Keeping Unit) bazinda yapilmalidir.
Analitik depo performans arttirrminda ilk adim depolama ve ellecleme stratejileri

belirlenmesidir (Bilginer, vd., 2008, ss. 277).

TM’ler, kitalararasi tiim diinya iizerinde siirekli hareket halinde yer degistirmektedir.
Uygulamalar ve kurallarin, gegilen iilkenin ve tasima sisteminin durumuna gore her seferinde
degismesi lojistik planlamalarini ve isleyisini zorlastirmistir. Bu durum uluslararasi ortak
diizenlemelerin gerekliligini daha da inanilir kilmistir. Transfer sirasinda biiytik risk olusturan
TM’lerin risklerini minimuma indirmek yada tamamen riski yok etmek i¢in Birlesmis Milletler
(BM) komisyonu uluslararasi diizeyde Committee of Experts on the Transport of Dangerous

Goods isminde tavsiye niteliginde kararlar yayinlamaktadir (Uzel ve Durdag, 2014, s. 57)

Tiim tlkelerin,TM lojistigi ile ilgili yonetmelikleri bulunmaktadir. Bu yonetmelikler,
taraf olunan wuluslararas1 anlasmalar goz Onilinde bulundurularak hazirlanmaktir. Bu
diizenlemelere uyulmadig1 siirece TM lojistik operasyonunun dogru ve etkin ydnetilmesi
mimkiin olmamaktadir. Uluslararasi konvansiyonlara uyulmadigi durumda, g¢evreyi ve
canlilar1 ayrica isletmeleri de biiyiik zararlara ugratmak kagiilmaz olacaktir. Olusabilecek
riskleri azaltmak i¢in, TM’lerin belirlenmesi, uygun paketleme, tagima, iletisim ve dogru

istifleme etkili olacaktir (Erdal, 2018, s. 935).
3



Giliniimiizde TM'n yer degistirmesi gerekmektedir. Bu durumun primer nedeni, bir¢ok
sektorde kullaniminin artmasi, lojistiginin etkin olmast ve fayda saglayabilmesi i¢in
islemlerden gecmesi gerektigidir. TM lojistigi, sadece nakliye islemi olarak
depolama, elleglenme, paketlenme ve taginma siireglerinin tamamindan olusmaktadir (Deran,

vd., 2014, s. 112).

Lojistik faaliyetler isletmeler i¢in en 6nemli etkenlerin basinda gelir. Faaliyet gosteren
isletmenin bagarisinda rolii bliyliktiir. Lojistik asamasi, rekabet eden isletmeler arasinda
performansi dogrudan etkileyen faktor haline gelmistir. Ayrica lojistik sektoriindeki ilerlemeler
tilkelerin birbirlerine olan farklarini gosteren parametre haline gelmistir. Gelismislik

seviyelerini gosteren kriter olarak degerlendirilebilmektedir (Karcioglu vd., 2014, s. 27).

Bu c¢alismanin birinci boliimiinde tehlikeli madde, ikinci boliimiinde lojistik performans

ve ligiincill boliimiinde yontemle ilgili konulara yer verilmistir.



BIiRINCi BOLUM
TEHLIKELI MADDE

TM’lar konusu, Oncelikle, tasimadan kaynaklaniyorsa, ara depolama da dahil olmak
tizere ilgili mallarin taginmasini ifade etmektedir. Tehlikeli Mallarin Tasinmasi1 (TMT),
TM’larin iiretildikleri veya depolandiklar1 yerden varis yerlerine taginmasi ile ilgili olarak
yiikiin, ambalajin, araglarin ve miirettebatin hazirlanmasi, mallarin teslim alinmasi, kargo
islemlerinin gergeklestirilmesi ve transferlerinin tiim asamalarinda mallarin kisa stireli

depolanmasi ile ilgili faaliyetleri igerir.
1.1. Kavramsal Cerceve

Sanayilesmenin hizina bagli olarak, yiikiin tiirii ve tasima sekli her gecen giin
degismekte ve kiiresel sirketler bu sektordeki kar paylarini artirmak igin ¢aba sarf etmektedir.
Gelismis Avrupa iilkelerinde, enerji (benzin, mazot, kalorifer yakiti vb.) gibi temel sanayi {iriin
ve hizmetlerinin tedariki i¢in kaginilmaz olan ve siirekli artan TM tasimaciliginin 6nemine
giivenilmektedir (Gusik vd., 2012, s. 2). TM’ler, uygun sekilde kontrol edilmedigi takdirde
insan saglhig1 ve gilivenligi, altyap1 ve/veya tasima araglari i¢in potansiyel bir tehlike arz eden
tehlikeli 6zelliklere sahip malzemeler veya 6gelerdir. TM’larin tasinmasi, hem ulusal hem de
uluslararas1 diizeyde faaliyet gosteren cesitli farkli diizenleyici rejimler tarafindan kontrol
edilmekte ve yonetilmektedir. TM’larin tasinmasina iligkin 6nde gelen diizenleyici ¢ergeveler
arasinda Birlesmis Milletler TM’larin Taginmasina iliskin Tavsiyeler, ICAO'nun Teknik
Talimatlari, IATA'nin TM Yo6netmeligi, ADR TM’larin Karayolu ile Uluslararas1 Taginmasina
[liskin Avrupa Anlagsmasi ve IMO'nun Uluslararas1 Denizcilik TM Kodu yer almaktadir. Toplu
olarak, bu diizenleyici rejimler TM’larin hangi yontemlerle ele alinacagini, paketlenecegini,

etiketlenecegini ve tasiacagini belirler (Aydin vd., 2016, s. 579).

TM’lar, tagindiginda saglik, giivenlik, miilkiyet veya cevre ig¢in risk olusturan
maddelerdir. TM’larla baglantili asagidaki tehlike tiirleri vardir. Bunlar: yanicilik, patlama
tehlikesi, zararlilik, toksisite, bulasici tehlike, korozyon, mallarin oksidatif o6zellikleri,
radyoaktivite olarak bilinirler. Toplumun hizla artan ihtiyaglari, bir yandan sanayinin
gelismesini, yeni teknik ve teknolojileri, diger yandan da yeni tir TM’lerin kullanimini
beraberinde getirmektedir. Su anda, ¢ok sayida TM’lerin demiryolu ile tasinmaktadir ve bu da

tasima sirasinda kaza riskini artirmaktadir (Kolesnykova vd., 2019, s. 1).

.....

kalitede ve hepsi uygun iicret karsiligindadir. Nakliye sirasinda bir sey hasar goriirse, tasiyici
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miktara uymaz, bu da planlar1 bozan ve maliyetleri artiran bagka bir nakliye gerektirir. Tastyici
her tagima i¢in daha yiliksek miktarla sigorta yaparsa, kaynaklari, miisteri kapasitelerini, kendi
kapasitelerini - araglar, yiikleme alanlari, altyapi, yiikleme siireleri, paketleme (zaman ve
malzeme), etiketleme, ellegleme vb. Tasiyict gerekli miktar1 teslim ederse ancak nakliye
mallarin gerekli kosullarindan (mikro iklim - sicaklik, nem...) farkli bir sekilde devam ederse,
bu sonraki siirecleri geciktirir veya sevkiyati yok eder. Bu da kalite konusunda basarisizlik
anlamina gelir. Tiim bu hususlar, rekabet giiciiniin azalmasi1 sonucunda sirketin iyi niyetini
azaltir. TM tasimaciligl, tasima giizergahlarinin en yakin ¢evresinde dogrudan tehdide veya
kaza yerinden uzakta bulunan yerler i¢in bile (riizgar veya su etkisi (nehirler, yeralt1 sulart...)
vb. nedeniyle) uzun siire boyunca ¢evre kirliligine neden olur. Bu tiir sorumsuz davranislar,
mali a¢idan zor bir teshis ve tedavi gerektiren akut, gegici veya kalici travmatik durumlara yol
acabilir. Bunlarin hepsi kamu kesesinden karsilanir. Bu durumda 6nleme esastir. Glivenlik ilk
sirada yer alir. Bu nedenle, bu tiir sevkiyatlarin riskini miimkiin olan en diisiik seviyeye

indirmek i¢in ¢ok sayida sézlesme, kod ve yonetmelik mevcuttur (Babin vd., 2013, s. 8).

Lojistik kavrami 20. yiizyilin baslarinda kullanilmaya baslanmistir. Askeri literatiirde
siklikla kullanilmaktadir. Kiiresellesen diinyada isletmeler i¢in olduk¢a 6nemli bir yere sahip
olan kavram haline gelmistir. Uluslararasi ticaretin artmasiyla, en verimli lojistik faaliyetlerine
ulagmak, rekabet kosullar1 ve son kullaniciya en uygun sekilde ulasmak bu kavramin ortaya

¢ikmasina neden olmustur (Giimiis, 2009, s. 98).

Lojistik operasyonlarin amacina varabilmesi i¢in yapilan tiim operasyonlarin tek bir
performans sistemi (entegre lojistik) icinde ele alinmas1 gerekir. Boylece olusan entegre lojistik
kavrami, isletmelerde dagimik sekilde yiiriitillen lojistik faaliyetleri tek bir performans

sisteminde ve birbirine entegre sekilde yiiriitilmesi diye tanimlanabilir (Giimiis, 2009, s. 103).

Insanlarin ihtiyaglar1 karsilanmasi igin lojistik faaliyetler durmaksizin devam
etmektedir. TM tasimacilig1 olusturdugu risk faktorleri itibariyle diger tagima tiirlerine goére
daha farkli tedbirler almak gerekir. Ayrica depo secimi de birgok kriterin degerlendirilerek

yapilmasi gereken sorunlu bir konudur (Sezer vd., 2016, s. 63).

Tedarik zinciri igerisinde TM tasimaciligi karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu, i¢
suyollar1 ve boru hatlar1 kullanilarak yapilabilmektedir. Ayrica sadece ulusal diizeyde kalmay1p
ilke sinirlarini asip uluslararasi lojistikte yerini almigtir. TM’lerin diger tagimalara gore ekstra
daha fazla tasidigi riskler uluslararasi anlasilabilen ortak bir dil kullanilmasini zorunlu hale

getirmistir. Clinkli farkli {ilkelerin farkli uygulamalar1 olmasi veya hi¢ olmamasi iletisim



yetersizligine sebep olarak kaza risklerini arttiracaktir. Bu sebeple TM tasimaciliginda kaza
risklerini minimum seviyeye indirmek ve riskleri kontrol altinda tutmak i¢in ortak bir dil
gerekliligi dogmustur. TM lojistigi i¢in olusturulan bu ortak diller; karayolunda ADR,
denizyolunda IMDG Code, havayolunda IATA-DGR, demiryolunda RID, i¢ suyollarinda
ADNR-ADN’ dir ve bu anlagmalar taraf lilkeler arasinda kullanilmaktadir. Tiirkiye ADR’ye 22
Mart 2010 tarihinde taraf olarak uyum siirecini baslatmistir (Demirci, 2017, s. 1).

1.1.1. Lojistik Kavramm

Lojistik, miisterilerin teslimat gereksinimlerini uygun maliyetli bir sekilde karsilayarak
deger yaratir. Bu nedenle lojistik hizmet performansi, bir saglayicinin talep edilen iiriinleri talep
edilen teslimat siiresi i¢inde ve kabul edilebilir bir maliyetle tutarli bir sekilde teslim etme
becerisini degerlendirir (Bowesox vd., 2002, s. 34). Tedarikgiler ve miisteriler arasindaki
sinirlar1 asan endiistriyel hizmetlerin benzersiz bir alt kiimesi olan lojistik hizmetler, basarili
tedarik zinciri operasyonlart i¢in giderek daha Onemli hale gelmistir. Lojistik¢iler bu
faaliyetlerin islerinin 6ziinii olusturdugunun farkindadir. Lojistik faaliyetlerinin 6nemini diger
fonksiyonel faaliyetlere ve sirket yetkililerine anlatmak zor bir goérev olmustur. Lojistik
performansindaki gelismeleri genel firma performansina baglayan kesin ampirik sonuglara
ulagsmak zor olmustur. Ancak bazi ilerlemeler kaydedilmistir. Daugherty vd., lojistik hizmet
performansi ile miisteri memnuniyeti, sadakati ve pazar payi arasindaki iliskilerin endiistriyel
bir ortamda derinlemesine bir degerlendirmesini yapmistir. Bulgulari, yiiksek lojistik hizmet
seviyelerinin memnuniyet ve sadakat yoluyla pazar pay: ile dolayl olarak iligkili oldugunu

gostermistir (Daugherty vd., 1998, s. 35).

Son yillarda dogal afetler (6rnegin depremler, tsunamiler, seller), terorist saldirilar, gida
giivensizligi, bulasict hastaliklar (6rnegin  (HIV) (Kazanilmis Bagisiklik  Yetersizligi
Sendromu) ve yoksulluk gibi gesitli alanlarda karsilasilan insani sorunlarda 6nemli bir artig
olmustur. Lojistik, sosyal etkisi yiiksek bu tiir zorluklarin ele alinmasinda kilit bir rol
oynamaktadir. Afet lojistigi uygulamalari, erken uyari sistemlerinin yerinin belirlenmesi gibi
zarar azaltma eylemlerini, yardim malzemelerinin 6nceden tahsis edilmesi gibi hazirlik
konularini, etkilenen niifusun nasil tahliye edilecegine iliskin miidahale kararlarini ve enkaz
yonetimine iligkin kurtarma 6nlemlerini igerir. Uzun vadeli insani sorunlara yonelik lojistik
uygulamalarina 6rnek olarak asilarin kisa siirelerde uygulanmasi, hastaliklarin 6nlenmesi igin
ilag ve diger mallarin (6rnegin anne siitii) yonetimi ve gidalarin etkin dagitimi verilebilir (Celik

vd., 2012, s. 18-19).



Lojistik, amaci geregi tahminde bulunma, planlama, strateji olusturma, organizasyonu
yapma ve bunlarin kontrollerini saglayan faaliyetler biitiiniidiir. Bu sebeple lojistik; tiim {iretim
siirecinde ve dagitiminda yapilmasi gereken islevleri organize edip gerceklestirmesi olarak
tanimlanabilir. Ayn1 zamanda 6zilinde isletmelerin varligin1 devam ettirebilmesi i¢in yiiksek
kalite, uygun fiyat, zamaninda teslimat gibi piyasada rekabet giiciinii belirleyen unsurlarin {ist

seviyede kullanilmasini saglayan bir siireg olarakta tanimlanabilir (Canci ve Erdal, 2009, s. 35).

Drucker’in makalesi sonucunda lojistik anlayis1 bilimsel bir anlayisa doniisme siirecine
girmistir. Orhan (2003, s. 10)’a gore Drucker makalesinde lojistigin, isletme verimliligi i¢in
yonetimin bakisinda son nokta oldugu bu sebeple isletmeler tarafindan dikkatlerin lojistige
cekildigini belirtmektedir. Bunlara istinaden lojistik anlayisinin ve lojistik performans

standartlarinin 1960’11 yillarda gelisim siireci baslamis oldugunu sdyleyebiliriz.

Kiiresellesme sonucunda isletmeler rakiplerine kars1 rekabet giiciinii artirip rakiplerin
iistiine ¢ikabilmek i¢in en diisiik maliyete en kaliteli tirtin/hizmet tireterek hizli bir sekilde teslim
etmek zorundadirlar. Lojistik operasyonlar, maliyet diisiiriicii, liretim hiz1 ve miktar1 arttirici ve
miisteri memnuniyeti saglayici olmasi sebebiyle kilit rol oynamaktadir. Ciinkii rekabet avantaji
yaratmaktadir. Genel anlamda lojistik, firmalarin faaliyetlerini ger¢eklestirebilmesi igin gerekli
olan fiziksel varliklarin bir noktadan baska bir noktaya ulastirilmasi siirecidir (Emel, vd., 2004,
s. 59).

Lojistik kelimesinin kdkeni Yunancadir. Basta askeri alanlarda kullanilmistir.
Sonrasinda tagima ve depolama olarak kullanilmis, giiniimiizde ise ambalajlama, depolama,
ellegleme, stok yonetimi, iiretim ve daha birgok faaliyet i¢ine alan bir disipline donilismiistiir.
En 6nemlisi aktif bir hale gelerek rekabet avantaji saglayan bir unsur haline gelmistir (Baki,

2004, s. 11).
1.1.2. Tehlikeli Madde Kavram

Gilinlimiizde TM tagimaciligmin giivenligi konusu ilging bir ulagim planlama
konusudur. Yol giivenligi, mallarin depolanmasi, 6nleme ve giivenlik ile ilgilidir. Temel amag,
seyahat veya nakliye operasyonlari sirasinda tehlikeli kaza riskini (6rnegin: zararhi kirlenme,
toksik emisyonlar, yangin ve patlamalar) azaltmaktir. TM’larla ilgili kazalarin sonuglari,
ozellikle yogun niifuslu kentsel alanlarda meydana geldiginde insanlar, ¢evre (hem orada
yasayan canlilar hem de ona bagli olan ekonomi i¢in) veya miilk i¢in ¢ok trajik olabilir.
TM’larin karayolu, demiryolu veya i¢ su yolu ile uluslararasi tasinmasi, TM’larin Karayolu ile

Uluslararas1 Tasginmasina iliskin Avrupa Anlasmasi (ADR), TM’larin i¢ Su Yollar: ile

8



Uluslararas1 Tasmmmasima iliskin Avrupa Anlagsmast (ADN) ve TM’larin Demiryolu ile
Uluslararas1 Tasinmasina iligkin Yonetmelikler (RID) ile diizenlenmektedir. 2012 yilinda,
karayolu trafik sisteminde faaliyet gOsteren bir kurulusun etkileyebilecegi karayolu trafik
kazalarinin sonuglarmni (61iim ve ciddi yaralanmalar) azaltmasini saglamak i¢in Karayolu Trafik
Giivenligi Yonetim Sistemleri (RTSMS) iizerine ISO 39001 standard: tanitilmistir. ISO 39001,
bu sektorde risk yonetimi kiiltiiriinii tesvik etmek ve gelistirmek icin kilavuz ilkeleri

tamimlamaktadir (Conca vd., 2016, s. 2891).

TM’ler, insanlarin yaralanmasina, g¢evreye, mala ve diger esyalara zarar verme
potansiyeline sahip maddeler ve esyalar olarak tanimlanmaktadir. Bu tehlikeli potansiyeller,
TM’larin patlayicilik, agindiricilik, zehirlilik, yanicilik ve radyoaktivite gibi 6zelliklerinden
kaynaklanmaktadir. TM’lar1 siniflandirmak icin Birlesmis Milletler sistemi kullanilmakta ve
boylece tiim tagima modlarmin (karayolu, demiryolu, hava ve deniz) TM’larin temsil ettigi
tehlike tilirlerine gore ayni sekilde siniflandirmasi saglanmaktadir. TM’lar, kural ve
diizenlemelerinin genel ilkesi insanlara, mallara ve ¢evreye zarar verilmesini 6nlemektir. Buna
ek olarak, uluslararasi diizenlemeler, sinirlar arasinda tutarli diizenlemelere sahip olarak
mallarin tasinmasi 6niindeki engelleri azaltmay1 da amaglamaktadir. Ticaretin kolaylastirilmast
ve TM’larin gilivenli ve verimli bir sekilde tasinmasi, TM’larin tasinmasina iligkin BM

tavsiyelerinin altinda yatan hedeflerdir (Ellis, 2002, s. 55).

Cevresel kaygilarin giderek artmasiyla birlikte, bolgesel tehlikeli atik yonetimi igin
belirtildigi gibi, tersine lojistikte birden fazla kurulusun yer almasi gerektiginden, en 1yi
sonuclar1 elde etmek i¢in ortakliklara veya ittifaklara ihtiya¢ duyulmaktadir. Burada, koordineli
kaynaklanan ¢ok kaynakli tehlikeli atiklarin akigini sistematik olarak yoneten bir siireci ifade
etmektedir (Stock, 1998, s. 579). Geleneksel tersine lojistik stratejileriyle karsilastirildiginda,
tanimlanan KRL ii¢ ayirt edici 6zellik sergileyebilir. Tlk olarak, KRL, belirli bir isletme igin
bireysel optimizasyon yerine bdlgesel ¢ok kaynakli atik aritiminin sistem optimizasyonunu
saglamay1 amaglamaktadir. Ikinci olarak, atik kaynaklarinin cografi yogunlugu nedeniyle, bir
KRL sistemi, belirli bir bolgedeki hedef iireticilerle iligkili atik toplama planlarini kolayca
koordine edebilir. Buna gore, bolgesel atik yonetimi i¢in atik depolama, aritma, tasima ve nihai
bertaraf dahil olmak {izere ilgili faaliyetleri diizenleyen ve entegre eden merkezi bir tersine
lojistik sisteminin olusturulmasini kolaylastirabilir. Ugiincii olarak, tehlikeli atiklarin malzeme

ozelliklerinin ¢esitliligi ve belirli gevresel diizenlemeler, bolgesel tehlikeli atik aritma
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sorunlarin1 daha karmagsik hale getirebilir. Bu nedenle, toplu tersine lojistik operasyonel
maliyetlerinin azaltilmasi ile neden olunan ¢evresel etkilerin hafifletilmesi arasindaki degis

tokus iliskisi, optimum ¢oziimler aranirken dikkate alinmalidir (Sheu, 2007, s. 1443).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) tarafindan diizenlenen ve
Tiirkiye’'nin de 2010 yilinda taraf oldugu ADR’nin (TM’larin Karayolu ile Uluslararasi
Tasimacihigina Iliskin Avrupa Anlagmasi) tanimina gore; fiziksel ve kimyasal yapist itibariyle
islenmesi, elde edilmesi, paketlenmesi, saklanmasi, atilmasi, tasinmasi, ve kullanilmasi
insanlara, ¢cevreye ve dogal hayata zarar1 olan tiim maddelere tehlikeli maddeler denilmektedir

(Sezer vd. 2016, s. 63).

Insanlik gelistikce TM kullanimi daha da ¢ok artmaktadir. Kiiresellesmenin etkisiyle
dolasim noktalar1 ve mesafeleri her gecen giin artmaktadir. Son kullanicilarin, olusturacagi
risklerin farkinda olmadan kullandig1 TM’lere 6rnek olarak benzin, mazot, kozmetik iiriinler,

dezenfektanlar, deterjanlar gosterilebilir (Sonmez, 2011, s. 55).

Insan saghgmna, diger canli varliklara, cevreye ve miilklere zarar verebilecek tiim
maddelere TM denir. Baska bir deyisle tehlike 6zellikleri sebebiyle yanici, patlayici, bogucu,
zehirli, bulasici, yakici, radyoaktif, asindiric1 ve bir ¢ok muhtelif tehlike 6zelligi bulunan
TM’ler canli ve cansiz varliklara, ¢gevreye ve miilklere zarar verici 6zelliktedir. Buna istinaden
TM’ler her tiirlii lojistik faaliyeti esnasinda ¢evresinde ve yakininda bulunanlar i¢in tehlikeli

durum olusturabilen kati, s1v1 ve gaz formunda bulunan maddelerdir (Erkut, 2007, s. 580).
1.1.3. Tehlikeli Madde Faaliyet Belgesi

Bir veya birden fazla TM faaliyeti bulunan isletmeler, bir takvim yilinda 20 ton ve
tizerinde TM faaliyetinde bulunursa ilgili belgelerle ve TMGD tarafindan hazirlanan raporlarla
bagli bulundugu Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 bolge midiirliigline bagvurarak TMFB almak
zorundadir. TM faaliyetleri isletmenin istigaline gore alici, bosaltan, gonderen, yiikleyen,
paketleyen, dolduran, tasimaci ve tank/konteyner portatif tank isletmecileridir (Ozman, 2016,
S. 76).

Tehlikeli Madde Faaliyet Belgesi Diizenlenmesine iligkin Usul ve Esaslar hakkinda yonerge ile
isletmelerin y1illik 20 ton iizerinde TM faaliyeti bulunmasi halinde, yaptigt TM faaliyetine gore alici,
bosaltan, paketleyen, gonderen, yiikleyen, dolduran, tagimaci veya tank konteyner/portatif tank
isletmecisi sorumluluklarmin biri ve ya daha fazlasini istigal eden firmalarin almakla yiikiimli olduklar

TMFB’nin diizenlenmesiyle ilgili usul ve esaslar belirlenmistir (Ozman, 2016, s. 93).
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Olusabilecek kazalarin oniline gegebilmek i¢in TM sektoriinde ¢alisanlarin uymalari
gereken kurallar konusunda bazi egitimler ve ¢esitli belgeler almak zorundadir. Bu kapsamda
stirticiilerin SRC5 (Mesleki Yeterlilik Belgesi) almasi, TM istigalinde bulunan firmalarin
TMFB almasi ve ayrica Tehlikeli Madde Gilivenlik Danismani (TMGD) bulundurmasi zorunlu
olmustur. Ulkemizde tasimacilik faaliyetlerinin %90’1 karayoluyla yapilmaktadir. Tasinan
mallari ise %50’si TM’dir. Bu sebeple olusabilecek herhangi bir kazada ugranilacak zarar goz

ard1 edilebilecek bir seviyede degildir (Celik vd. 2018, s. 291).
1.1.4. Tehlikeli Madde Numara ve Harflendirmesi

TM’ler bulundurdugu tehlike 6zellikleri sebebiyle ambalajlanmasi sirasinda ayri bir
0zen gosterilmeli ve tiim kurallara uyulmalidir. TM’lerin siniflar1 ve tehlike alt gruplarina gore
tagidig riskler itibariyle ayr1 ayr1 degerlendirilerek uygun sertifikali ambalajlama yapilmalidir.
Uygun ambalaj hiikiimleri ADR’de her TM ig¢in belirtilmistir ve ambalajlama bu hiikiimlere
gore yapilmalidir. Bu hiikiimlerde ambalaj malzemesinin ne olmasi gerektigi, hangi tehlike
ozelliginde TM’ye hangi ambalaj kullanilacagi ADR’de belli harf ve sayr kodlariyla
belirtilmistir (Snyder, 2002, s. 90).

TM’lerin paket tiiriinii aciklayan numaralar; 1. Variller, 2. Ahsap fici(ADR
konvansiyonu tarafindan kullanimi kaldirilmistir), 3. Galon, 4. Kutular, 5. Torba, 6. Kompozit
(Birden ¢ok bileseni olan paket), 0. Ince metal ambalajlar. Tasinan TM nin ambalajinin olmasi
gereken maddeler ise bu harf kodlari ile belirlenmistir; A. Celik (tiim tipler ve ylizey islemleri),
B. Aliiminyum, C. Dogal Ahsap, D. Kontrplak, F. Yeniden yapilandirilmis ahsap, G. Mukavva,
H. Plastik materyaller, L. Kumas, M. Kagit, ¢cok katmanli, N. Metal (¢elik ve aliiminyum
disinda kalan diger), P. Cam, porselen veya seramik kaplar olarak isaretlenirler. Tehlike
derecelerine gore ise TM’ler 3 adet paketleme grubuna ayrilir ve PG olarak kisaltilir. Ayrica
Ambalajlama grubuda denmektedir. PG I, kendi sinifinda en yiiksek tehlikeli maddeleri belirtir.
PGII, kendi sinifinda orta derece tehlikeli maddeleri belirtir. PGIII, kendi sinifinda en diisiik
tehlikeli maddeleri belirtir. Bir maddenin hangi Paketleme Grubuna ait oldugu Turuncu Kitapta

tiim siniflarda ayri olarak tehlike derecelerine gore belirtilmistir (Erdal vd., 2008, s. 327-328).
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1.1.5. Tehlikeli Maddelerin Etiket Ozellikleri

TM tasinan ambalajlarin iizerlerinde, icinde bulunan tehlikeli maddenin tehlike sinif ve
tehlike 6zelliklerini gosteren etiket ve isaretler bulunmalidir. Tiim tagima, elle¢cleme, depolama
ve kullanim islemleri bu etiketlere uygun tedbirler alinarak yapilmalidir. Gonderen
sorumlulugunu yerine getirenler bu etiketlerin ambalajlara goriiniir bir sekilde konulmasindan
sorumludurlar. Bu etiketlere risk etiketleri de denilmektedir. Bu etiketler vasitasiyla tim
taraflara tasinan tiriiniin risklerinin bildirilmesine ise risk iletisimi denir. Tasima esnasinda
TM’lerle temasa gegecek tiim kisilere bir uyar1 olmasi amaciyla TM tasinan ambalajin kolayca
goriinen taraflarina yerlestirilmelidir. Bu etiketlere ilaveten lojistik siireclere rehber olmasi igin

tasima etiketleri de bulunmaktadir (Nalgakan ve Er, 2012, s. 196).

Tehlikeli Madde lojistiginde, Icinde TM bulunan ambalajin iizerine icindeki TM’nin
tehlike 6zelliklerini gdsteren etiketler bulunmalidir. TM’lerin herhangi bir lojistik faaliyetinde
ve ya kullaniminda bu etiketlerden faydalanilarak gerekli tedbirler alinmalidir. Bu tedbirleri
alabilmek i¢in TM’ler ile c¢alisan personel uygun egitimden gecmelidir. TM’lerin
etiketlenmesinden gonderen taraf sorumludur. TM’nin sinifina ve tehlike 6zelliklerine gore
hazirlanmis uluslararas1 kabul goren tehlike etiketlerine risk etiketleri, etiketlerden
faydalanarak diger taraflara ne tiir risklerin oldugunu belirtmek ise risk iletigimidir. Risk
etiketlert TM’lerin lojistik asamasinda ve kullannominda TM’lerle temasta bulunacak tiim
kisilere bir uyar1 olmasi a¢isindan ambalajlarin tizerinde bulunmalidir. Bu etiketlerin istinaden

ayrica tiim lojistik siireclere rehberlik edecek tagima etiketleri de bulunmalidir.

ADR Anlagsmasinda belirtilen biitin TM’ler BM (UN) numarasi ile belirtilmistir.
Etiketlemede BM numaras1 paketin oniine gelecek sekilde olmalidir. Bunun yaninda paket
isaretlerinin kolay goriinmesi, okunmasi ve dis hava sartlarinin (giines, yagmur vs.) etiketlere
zarar vermemesi gerekir. Tagiacak pakette hurda niteligi varsa salvage (kurtarma) kelimesi ile
belirtilmeler. Etiketleri paketlere goriiniir sekilde yerlestirmek c¢ok onemli olan diger bir
konudur. Etiketleri paketlere yerlestirirken kapanmasini engelleyecek sekilde yerlestirilmelidir.
Bazi TM’ler birden fazla tehlike 6zelligi gosterdigi icin iki farkl etiket konulmasi gerekebilir.
Bu durumda, bir etiket diger etiketi kapatmayacak sekilde yerlestirilmelidir. Araglarin
etiketlenmesi ise baska bir konudur. Tank ve Dokme tasimacilikta aracin 6niine ve arkasina
aracta taginan ve tehlike 6zelligine gore en tehlikeli maddenin BM numarasi yazan dolu turuncu
plaka takilir ve araglarin arkasma ve her iki yanina tasinan TM’lerin tehlike 6zelliklerini

belirten tehlike etiketleri takilir. Paket tasimaciliktaysa, aracin dniine ve arkasina bos turuncu
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plaka takilir. Sinif 1 patlayict ve Smif 7 radyoaktif malzemelerde aracin arkasina ve her iki

yanina tehlike ikaz etiketleride takilir (T.C. Resmi Gazete, 2007, s. 2).
1.1.6. Tehlikeli Maddelerin Ambalaj Ozellikleri

TM’ler ambalajl1 olarak tasindiginda, BM uzmanlar1 tarafindan onaylanmis UN tipi
ambalajlarla, insanlara, g¢evreye ve diger canli varliklara zarar vermeyecek bi¢imde
ambalajlanmalidir. Bu ambalajlar ADR’de belirtilen bazi testlere tabi tutularak iiretilmis; bu
Ozellikleri BM uzmanlar tarafindan onaylanmis ve ambalajlarin iizerinde BM isaretleri
bulunan ambalajlardir. Bu ambalajlar i¢inde tasiyacagi TM’nin tehlike 6zelliklerine gore ve
diger riskler goz oniinde bulundurularak diisme, basing, yanma, sizdirma vb. bir¢ok teste tabi
tutulurlar. UN tipi ambalajlar taginan maddenin emniyetli bir sekilde taginmasi igin
iiretilmektedir. Bu ambalajlar sadece yetkili lireticiler tarafindan iiretilebilir. Diger ambalajlara
kiyasla maliyeti yiiksektir. Ambalaj Uzerlerindeki UN isaretlemeleri ile tammlanirlar.
Tasimacak TM’nin UN numarasina gore ADR’de nasil bir ambalajla taginacagi belirtilmistir.
ADR’de belirtilen ambalaj 6zellikleriyle, UN tipli ambalajin 6zellikleri birbirine uyumlu
olmalidir (Nalgakan ve Er, 2012, s. 194).

TM’ler tasima iiniteleri arasinda bir aktarma yapilacaksa veya bir depodan diger bir
depoya elle veya mekanik bir aragla tasima yapilacaksa, tasima esnasinda olusabilecek
darbelere kars1 dayanikli bir biiyiik ambalaj veya IBC (Intermediate Bulk Container) gibi
kaliteli ambalajlarla yapilmalidir. IBC ve biiylik ambalajlar TM’lerden etkilenmemeli ve
zayiflatilmamalidir. TM’lerle reaksiyona girecek tehlikeli etkilere sebep olmamalidir. Eger

gerekiyorsa bir i¢ kaplama yapilmalidir (ADR, 2019, s. 4).

ADR’de tim TM’lerin BM onayli ambalajlarla tasima zorunlulugu bulunmaktadir.
Ambalajlarin iizerinde 14 haneli bir kod bulunmaktadr. ilk ii¢ hanede ambalajin nitelikleriyle
ilgili bilgiler yazar (varil,bidon,kutu-gelik, plastik, aliiminyum-sert, sugegirmez, tozgecirmez
vb.). Dordiincii hanede ambalajlama grubu romen harfleriyle (X, Y ve Z) yazilir. Sonraki iki
hanede briit agirlik, daha sonra maddenin halini belirten ibare, sekizinci hane mensei iilke kodu

sonrast sirastyla tiretim tarihi, kayit numarasi ve iretici firma kodudur (Derici, 2012).
1.2. Tehlikeli Maddeler, Ulastirma Modlar1 ve Ozellikleri

BM Ekonomik ve Sosyal Konseyi (ECOSEC) kontroliinde 1953 yilinda TM’lerin
Nakliyesi Konusunda Uzmanlar Komisyonu kurulmasinin sonrasinda 1956 yilinda TM’lerin
tim tasima modlarinda uluslararasi taginmasima iligkin Turuncu Kitap adinda bir yayin

hazirlanmistir. Zamanla bir¢ok kez farkli organizasyonlar vasitasiyla referans alinarak diger
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tasima modlaria gore diizenlemeye gidilmistir. Diger tasima modlarina gore diizenlenmesinin
sebebiyse biitiin modlar arasi ayni kurallarin uygulanabilmesi ve farkli modlarda tagimacilikta
miimkiin olan en iist seviyede uluslararasi tekdiize saglanmasidir. Bunun sonucunda BM
tarafindan hazirlanan modlara gore rapor ve yayinlar; Karayolu tagimacili i¢in ADR, Denizyolu
icin IMGD Code, Havayolu i¢in IATA-DGR, Demiryolu i¢in RID, I¢ Suyolu icin ADNRAND
olmustur (Higginbotham, 1995, s. 21-22).

.....

personel temini ile yapilan anlasmalarin uygulanmasi amaglanmistir. Her tiirlii tasima
modlarina gore yonetmelikler hazirlanmistir ve resmi gazetede yayinlanarak yiiriirliige

alinmigtir (Resmi Gazete 2018, s. 7).

TM’lerin lojistigi i¢in yapilan risk degerlendirmesi indeksine gore; Tiirkiye’de tim
tasima modlarinda TM taginmasina ragmen karayolu tagimasi en ¢ok tercih edilendir. Karayolu
tasimaciligi diger tasima modlarina oranla insanlara, ¢cevreye, diger canli varliklara ve mallara
daha fazla miinasebeti sebebiyle en fazla risk olan tasima modudur (Bali ve Goztepe, 2014, s.

678).

Tim tasima modlarinda milyonlarca ton TM tasinmaktadir. TM’lerin insanlara,
gevreye, diger canli varliklara ve mallara olusturdugu risklerin miimkiin olan en alt seviyeye
indirilmesi ve kontrol altinda tutulabilmesi i¢in uluslararas1 gegerliligi olan ve tiim taraflarca
kabul edilen kurallar olusturulmustur. Olusturulan bu kurallarin asil amaci; TM’lerin tiim
lojistik siirecinde (sevkiyat, depolama, ellecleme, paketleme, etiketleme) giivenligin
saglanmasidir. Bu kurallardan yararlanarak acil durum eylem planlar1 hazirlanir. En 6nemli
tarafi ise kaza yasanmadan gerekli tedbirlerin nasil alinacagmin belirlenerek Oniine

gecilebilmesidir. Cilinkii TM kazalar1 telafisi olmayan sonuglar olusturmaktadir (Rooney, 2008,
s. 27).

1.2.1. Karayolu Tasimacihig

TM’lerin karayoluyla uluslararasi tasinmasina yonelik Avrupa anlagsmasi ADR’dir.
30.09.1957°de Cenevre’de hazirlanan ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UNECE) tarafindan 29.01.1968’de yiiriirliige konan ADR, taraf iilkelerin sinirlar1 arasinda
veya sinirlart i¢in de yapilan TM lojistigini igerir. ADR, devletleraras1 bir sozlesmedir.
Uygulanmasi her devletin kendi i¢ hukuk normlarina gore yaptigi denetimlerde sézlesme
hiikiimlerine aykir1 davrananlara belirledigi yaptirimlar: uygular. ADR anlagsmasinin igeriginde

herhangi bir yaptirim yoktur(Koban ve Keser, 2015, s. 165).
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10.07.2003 tarihli karayolu tasima kanununa dayanilarak hazirlanip yiiriirliige konan karayolu
tasima yoOnetmeliginin TM’lerin ve Tehlikeli Atiklarin Tasinmasi baglhiginin altindaki 9.
Maddesi; Yetki belgesi sahipleri, TM tasiyan tasitlarinin tagiyacaklar1 TM nin tehlike 6zelligine
uygun oldugunu gosteren bilgi ve belgeleri ibraz etmek, ilgili mercilerden bu tagimalarla ilgili
ayrica izin almakla yiikiimlidiir seklinde diizenlenmistir. Bu yonetmeligin 60. Maddesinde
stirticiilerle ilgili olarak ise; TM tagimacilig1 yapan siiriiciilerin, ilgili mevzuatin siiriiciiler i¢in
zorunlu kildig1r egitimi aldigin1 gosteren belgeye sahip olmalar1 gereklidir seklinde
diizenlenmistir. Bu mevzuat hiikiimlerinin disinda TM tasimacilig1 i¢in Bogaz Kopriileri ve

otoyollardaki tiineller i¢in ilave tedbirler alinmistir (Kaya, 2019, s. 11).
1.2.2. Denizyolu Tasimacilig

Denizyoluyla TM’lerin giivenli bir sekilde taginabilmesini diizenlemek i¢in Uluslararasi
Denizcilik  Orgiitii  (International Maritime Organization-IMO), Tehlikeli  Yiiklerin
Denizyoluyla Taginmasina Iliskin Uluslararas1 Kodu (International Maritime Dangerous Goods
Code-IMDG Code) yayinlamistir. IMDG Kodunun amact TM’lerin denizlerde giivenli bir
sekilde tasinmasini saglayarak denizleri korumak ve TM’lerin serbest/sinirsiz taginabilmesini
kolaylastirmaktir. ilk defa 1965 yilinda Uluslararasi Denizcilik Orgiitii tarafindan tavsiye olarak
hazirlanmistir (Afet ve Acil Durum Yonetimi Baskanligi, 2023, s. 2). Ambalajli yiiklerin, 1
ocak 2004 tarihinden itibaren IMGD Kod kurallarina gore tasinmasi zorunlu hale gelmistir

(Mert ve Cetinyokus, 2020, s. 48).

Konteynerlerle deniz tagimaciliginda kullanilan IMDG Kod 1960 yilinda gelistirilmis
ve 1965 yilinda kabul edilmistir. Giliniimiize gelene kadar bir ¢ok giincelleme yapilmistir.
Gilinliimiizde sadece konteyner tasimaciliginda degil ayn1 zamanda liman alanlarinda istifleme,
TM’lerle ilgili gerekli bilgilere sahip olabilme ve Oncelikle limanlar olmak {izere giivenlik
onlemlerinin belirtildigi bir rehber olmus durumdadir. IMGD Kod, ayn1 ADR gibi dokuz ayr1
tehlike ylik sinifi icermektedir. Bu siiflarin bazilar1 tehlike 6zellikleri sebebiyle alt basliklara
ayrilmistir. TM’lerin siiflandirilmasi baskin tehlike 6zelligine gore yapilmistir. Her bir sinif
icin ambalajlama, depolama, tagima gibi durumlar ayrica belirtilmistir. IMDG Kod igerisinde
yer alan bilgiler arasinda, tehlikeli madde sinifinda olan yiiklerin geminin neresinde bulunacagi
ve kisitlamalarda belirtilmektedir. Konteyner tagimaciligi gelisen ve biiyliyen ticarette TM
lojistiginde biiyiik 6neme sahiptir. IMDG Kod giiniimiizde Kanada, Avustralya, ingiltere gibi
tilkeler tarafindan ulusal diizenlemelere dahil edilmis ve siki denetlemelere tabidir (Zorba ve

Kisi, 2009, s. 32-33).
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1.2.3. Demiryolu Tasimacihig

RID, TM’lerin Demiryoluyla tasinmasinda uluslararasi diizenlemedir. UNECE ve OTIF
arasinda koordinasyonlar sonucunda, diger tasima modlartya uyumlu hale getirilmektedir.
RID’in amaci, TM’lerin demiryolu lojistiginde insan sagligina, ¢evreye, diger canli varliklara
ve miilklere zarar vermesini engelleyerek taginmasini saglamaktir. RID’in kapsaminda; 1.
TM’lerin Smiflar1 ve Etiketleri 2. Yiikleme ve Bosaltma islemleri 3. TM. Bulunan
konteynerlerin TCDD sahasinda bekletilmesi 4. TM. Yiiklii vagonlarin giivenligidir (Kum,
2020, s. 36).

Demiryolu tagimaciligi, karayolu tasimasina gore daha az maliyetlidir. Fakat karayolu
tagimaciligina bagimlidir ve daha fazla ellecleme gerektirir. Biiylik tonajdaki TM’lerin 6zellikle
patlayicilarin tiirlii hava kosulunda dahi tasinabilmesine imkan verir. Kamu kurumlari ve 6zel
sektor sirketleri demiryoluyla TM taginmasinda RID hiikiimlerine gore hareket eder (Barcik ve
Czech, 2018, s. 6).

Diger tasima modlar1 incelendiginde demiryolu tasimaciligi daha ekonomiktir.
Demiryolu aglar1 her iilkede yeterli diizeyde degildir. Bu sebeple popiilaritesi fazla yoktur.
Fakat iilkemizde patlayict maddelerin demiryoluyla tasinmasi genellikle tercih edilen bir tasima
seklidir. RID (TM’lerin demiryoluyla tasinmasma dair yonetmelik), OTIF (Uluslararasi
demiryolu tagimacilig orgiitii) tarafindan hazirlanmaktadir. Demiryolu tagimaciliginda da RID

hiikiimleri uygulanmaktadir (OTIF, 2018, s. 4).
1.2.4. Havayolu Tasimacihgi

Ticari ve teknolojik gelismeler sonucu TM tasimaciligida artmistir. Zaman, bolgesel
farkliliklar gibi farkli secim kistaslarma gore farkli tagima modlarinda tagima gerekliligi
dogmustur. Chang vd, ne gore entegre diinya ekonomisi ve dinamik navlun pazarinda TM’ lerin
lojistigi i¢in talep siirekli artmaktadir. Bununla birlikte TM’lerin havayoluyla taginmasinda
giivenlik standartlarin1 saglamak igin, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) (2001),
TM’lerin havayoluyla emniyetli tasinmasi i¢in teknik talimatlar1 yiirtirliige koymustur.
Havayolu tasimaciliginda hiz, planlhilik, zamana uyum gibi birgok avantaj bulunmaktadir.
Yiiksek teknoloji {irlinii olan ugaklarin sagladigi bu avantajlar diger ulasim araclarina gore

sagladigi 6nemli kazanglardir (Chang vd., 2006, s. 191).

Lojistik faaliyetlerde en 6nemli konulardan biri TM lojistigidir. TM’lerin tanimi, teknik

talimatlara gore siniflandirilmis olan insan sagligi, diger canl varliklar, ¢evreye ve miilklere
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yonelik risk olusturabilecek maddelerdir. TM’lerin patlama, yangimn, toksik etki gibi
tehlikelerini en aza indirebilmek icin tasimada uygun nakliye modundaki prosediirler
onemli olmakla birlikte, bu maddelerin can, mal ve g¢evre giivenligini tehlikeye atmadan
taginmast birinci Onceliktir. Havayolu TM tasimaciligmmin da riskleri vardir. Havayolu
tasimaciliginda kaza riski her ne kadar az olsa da TM’ler tehlike ozellikleri sebebiyle ugus
giivenligi ve diger gonderilerin giivenligi i¢in risk olusturur. Ayrica tasima kapasitesinin sinirli
oldugu, her bolgede uygun inis bolgesi bulunmadigi ve tasima maliyetinin yiiksek olmasi

havayolu tasimaciliginin zayif yanlaridir (Toklu ve Dogan, 2022, s. 578).
1.2.5. Boru Hatlar1 Tasimacili

ADR, BM’ in yayimladigi Turuncu Kitabinin, hava, deniz ve demiryolu
yonetmelikleriyle uyum igindedir. ADR turuncu kitabt 9 ana kisim ve bu kisimlarin alt
boliimlerden olusur. Siniflandirma ondalik sisteme gore yapilmistir. Bu sistem diger tiim tagima
modlarindada ayn1 sekilde kullanilmaktadir. Cok modlu tagimalarda tasinan TM’ye alinacak

tedbirler tiim tasima modlarina uyumlu olmasi risklerin bertarafi i¢in son derece dnemlidir

(Demirci, 2017, s. 59).

Tiirkiye stratejik olarak konumu dolayisiyla dogudan batiya enerji sevkiyatinda ¢ok
onemli bir konumdadir. Bu sebeple dogudaki iiretici iilkelerden batidaki tiiketici lilkelere enerji
sevkiyatinda boru hatti i¢cin de giderek artan bir konumdadir. Son yillarda boru hatti
yatirimlariyla da lojistik merkezi olma yolunda nemli ilerlemeler kaydetmistir (Enerji ve Tabi

Kaynaklar Bakanligi, 2016).

19. Yiizyilin sonlarmma dogru boru hatti lojistikte kullanilmaya baglanmistir. Boru
dogalgaz, su gibi maddelerdir. ilk yatirrm maliyetleri yiiksek olmasma ragmen isletme
maliyetleri daha dugiiktiir. Hava durumu, trafik ve diger problemlerden etkilenmemesi
sebebiyle kullanimi giderek artan bir lojistik modu olmustur. Boru hatt1 anlagsmalar1 basladigi
ilke, bittigi lilke ve topraklarindan gegctigi tilkeler arasinda yapilmaktadir. Enerji ihtiyaci olan
Avrupa tilkelerinin doguda enerji tiretimi yapan iilkelerden kesintisiz enerji tedarik edebilmek
icin en uygun lojistik modu olan boru hatti tilkemize son 10 yilda yaptig1 girisimlerle enerji

konusunda s6z sahibi iilke konumuna getirmektedir (Demirci, 2017, s. 50-51).
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1.2.6. Karma Tasimacihk

Birden fazla tasima tiiriiniin birlestigi ulastirma tiirii olan karma tasimacilik giderek
yayginlagsmaktadir. Ro-Ro ve Ro-La tagimalari 6ne ¢ikmaktadir. Ro-Ro, bir yiik tasiyan
karayolu tasitinin denizyolu tasitinda tasinmasi; Ro-La ise yiik tasiyan bir karayolu tasitinin
demiryolu tasitiyla tasinmasidir. Diisiik maliyet, giivenli olmasi, tam yerine ve zamaninda
teslimat gibi avantajlari olmasi sebebiyle son yillarda ¢okca tercih edilmeye baglanmistir.
Karma tasimacilik 6ne ¢iktiktan sonra limandan limana teslimat anlayisi, saticidan-aliciya
teslim anlayisina doniismiistiir. Uretim ve tiiketim merkezleri ¢ogaldikca, modlar arasi
optimizasyon ve uygun maliyet olusturmasi sebebiyle karma tagimacilik kaginilmaz olmustur

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015, s. 412-413).

Tiirkiye, cografi 6zellikleri sebebiyle karma tasimacilia ¢ok uygundur. Fakat buna
ragmen genis karayolu ag1 sebebiyle TM tasimaciliginda daha ¢ok karayolu kullanilir. Aslinda
denizyolu hem maliyet hem giivenlik agisindan daha avantajlidir. Kiiresel ticaretin giin gectikce
artmasi sebebiyle lojistik merkezleri i¢in yapilan yatirimlar iilkemizdede her giin daha da
artmaktadir. Bu sayede olumsuzluklardan daha az etkilenen; diisiik maliyet, giivenli ve ¢evre
dostu karma tagimacilik daha da yayginlasacagi tahmin edilmektedir (Boyaci ve Gencer, 2021,

5. 16-17).

TM’lerin karma tagimacilik izerinden gergeklestirilen literatiir incelendiginde, daha ¢cok
karayolu ve demiryolu tasima modlarinin birlikte kullanildigi tasimaciliklar ele alinmistir

(Boyaci ve Gencer, 2021, s. 24).
1.3. Tehlikeli Madde Lojistiginde Risk Yonetimi

TM risk yonetimi, TM’lerin ortaya cikarabilecegi riskleri tanimlamak, olusabilecek
risklere karst muhataplarini bilingli hale getirmek, kurumlarla iletisim halinde ve ayn1 sekilde
hareket ederek riskleri minimize etmek, ortaya ¢ikabilecek olumsuz sonuglar1 engellemek veya
azaltmak i¢in 6nemli bir siire¢ yonetimidir. Bununla birlikte olusabilecek tehlikelerin neler
oldugunun ortaya ¢ikarilmasi ve herkes tarafindan anlasilmasinin saglanmasi, zarar gérebilecek

canli ve cansiz varliklarin belirlenmesini de igermektedir (Yiicel, 2020, s. 349-350).

Diger kazalara gore TM kazalar1 bu maddelerin tehlike 6zellikleri sebebiyle toplum igin
cok daha vahim sonuglar dogurabilir. Toplumsal etki olusturan TM kazalariyla ¢ok fazla
karsilasilmamis olsa da bilhassa gelismis tilkelerde ki TM hareketliligi sebebiyle TM’lerin
bulundugu her yerde ve her zaman risk vardir. Alinacak tedbirler ise TM nin tehlike 6zelligine

gore farklilik gostermektedir. Hatta ¢ok yiiksek risk tasiyan bazi TM’lerin tasinmast ADR
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tarafindan yasaklanmigtir. Bu maddelere ihtiyag duyuldugu taktirde tiiketilecegi yerde
tiretilmesi uygun goriilmiistiir (Eksi, 2014, s. 20).

TM lojistik islemlerinin her asamasinda risk yonetimi giivenlik saglanmasi i¢in olmazsa
olmazdir. Risk yonetimini basarili bir sekilde yapabilmek i¢in TM lojistiginin tiim asamasinda
ortaya c¢ikabilecek riskleri belirleyip analiz ederek tiim siirecin kontrol edilmesi gerekmektedir.
Risk yonetimi asamalari; tehlike tanimlama ve risk analizi, risk degerlendirilmesi, kontrol
tedbirleri belirleme, izleme ve tekrar edilmesidir. Risk analizi yapildiktan sonra ilgili
personellere bununla ilgili egitimler vererek bilinglendirmek gereklidir ve ¢ok faydalidir

(Banabakova ve Minevski, 2017, s. 218).

TM lojistik islemleri insan sagligi, diger canli varliklar, ¢evre ve miilkler i¢in asir1
tehlikeler olusturdugu icin listiinde durulmasi gereken 6nemli bir konudur. Bu sebeple TM
lojistik islemlerinde risk analizi yapilarak olusabilecek risk sinifi belirlenmelidir. Bunun
sayesinde olusabilen yiiksek riskler belirlenerek yapilacak islemlerin iptali gergeklestirilir veya

aliacak tedbirlerle olusacak risklerin dniine gecilir (Bali ve Goztepe, 2014, s. 673).
1.3.1. Tehlikeli Madde Giivenlik Bilgi Formu

Uluslararasi kaynaklarda Material Safety Data Sheet (MSDS) olarak ge¢mekte olan ve
artik ilgili otoriteler tarafindan SDS olarak adlandirilan belgelerin Tiirk¢e karsiligi Giivenlik
Bilgi Formu (GBF)’dur. GBF’ler insan sagligini, cevreyi ve diger canli varliklar ilgili oldugu
kimyasal maddelerin zararli etkilerinden korumak icin bu kimyasallarin dagitict sirketin
bilgileri, maddenin fiziksel/kimyasal 6zellikleri, i¢erigi ve zararlilik tanimlanmasi, toksikolojik
bilgiler, kararlilik ve tepkime bilgileri, ilk yardim ve yangin 6nlemleri, olas1 kaza sonucu s1zint1
ve dokiintiiye karsi onlemler, kisisel korunma ile tagima ve depolama ile ilgili bilgileri
icermektedir. Isletmelerde bulunan kimyasallarin GBF’lerinin hazirlanmasi zorunludur (Resmi

Gazete, 2013).

GBF’ler TM’lerin veya TM smifina girmeyen diger kimyasallarin ve maddelerin,
insanlara, ¢evreye ve diger canli varliklara karsi olusturabilecegi tehlikeleri belirtir. Bu

tehlikelerde karsi hangi tedbirlerin alinmasi gerektigini de belirtir (T.C. Resmi Gazete, 2008).

GBF’ler tedarik zincirinde yer alan kimyasal iirlinlerin iiretiminden baslayarak tiiketim
siirecine kadar tiim operasyonlarda var olan risklerin ve ortaya c¢ikabilecek tehlikelerin
yonetimiyle ilgili bilgileri veren, Avrupa Birligi tarafindan kabul goren, kimyasal maddelerin

lojistiginde ayni kurallarla hareket edilmesini saglayan, 1970’li yillarda Birlesmis Milletler
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kontroliinde yapilan caligmalar giinimiizde Global Harmonized System (GHS) basligiyla
global uyum saglanan bir iletisim aracidir (Akaner, 2014, s. 17).

1.3.2. Tehlikeli Madde Tanimlama Sistemi

ADR’deki tanimlanmasina gore, tasinmasi sirasinda uygun tedbirler alinmazsa insan
sagligina, diger canli varliklara ve ¢evreye zarar verebilecek kimyasal ve fiziksel tepkiler
olusturabilecek maddelerdir. TM’ler tehlike sinifi, tehlike 6zelliklerini, ambalaj kodlar1 ve daha
bir ¢ok Ozelligini belirten rakam ve isaretler tim diinyada ayni anlami tasiyan isaret ve
rakamlarla belirtilir. Tiim muhataplar bunlardan yararlanarak gerekli tedbirler alinir ve riskler
minimize edilir. Bazi TM’lerin birden fazla tehlike 6zelligi bulunabilmektedir. Ikincil bir
tehlikesi bulunan bir TM’nin yine ambalaj {izerine bu ikincil tehlikeyi belirten uygun etiketlerin

yapistirtlmasi gerekmektedir (Delisi, 2006, s. 79).
1.3.3. Tehlikeli Sembolleri ve Giivenlik Tavsiyeleri

CLP Tuzigi, Avrupa Parlamentosunun ve Konseyinin (EC) 1272/2008 sayili madde ve
karigimlarin siniflandirmasi, etiketlenmesi ve ambalajlanmasina dair tiiziigii olup 20 Ocak 2009
tarithinde ylirtirliige girmistir. En son yayimlanan SEA yonetmeligiyle birlikte tehlikeli
kimyasallarin siniflandirilmasi, paketlenmesi ve etiketlenmesi 28 tehlike sinifinda, kirmizi
cerceveli tehlike piktogramlari, tehlike ibareleri (H-ibareleri), 6nlem ibareleri (P-ibareleri)
kullanilmaya baslanarak kimyasalarin siniflandirilmasi, paketlenmesi ve etiketlenmesi CLP
tiiziigiine uygun hale gelmistir. Tehlikeli mallar tasidig: risk kriterine gore tehlike siniflarina
ayrilirlar. Tehlikeli malin hangi sinif tehlikeyi veya tehlikeleri tasidigi, bulundugu ambalajin
veya tagima Unitesinin iizerindeki taginan maddeye uygu etiketlerden anlasilir. TM etiketleri
degisik renklerde, tizerlerinde farkli semboller ve rakamlar bulunur. Bu 6zellikler tasinan TM
tehlike sinifi hakkinda bilgi verir. Taginan TM’nin ana tehlikesinin yaninda ikincil bir tehlikesi
varsa bunuda belirten etiketler TM’nin tagindig1 ambalajin veya tasima iinitesinin {lizerinde
bulundurulmalidir. Bu durum TM nin lojistigindeki tiim operasyondaki kisilere ve olusabilecek
acil bir durumda ekiplere nasil bir tehlike sinifiyla kars1 karsiya kaldig1 hakkinda bilgi verir. Bu
etiketlemeler ADR’de her madde igin ayr1 verilen bilgilere gore yapilmasi sarttir. Tiirkiye’de
isletmeler bu durumla ilgili TMGD’lerden yardim alir (Serda, 2015, s. 4).

Birlesmis Milletler Uzmanlar Komitesi tarafindan Onerilen tavsiyeleri iceren BM

.....

etiketleme, ellegleme, istifleme ve daha bir ¢ok kriteri belirtmektedir. Uye iilkeler, TM’lerin

ulusal ve uluslarars1 dolasiminda burada yazan kurallara uymakla, ayrica yine kurallara bagl

20



kalarak gelistirmekle yiikiimliidiirler. Bu kitaba eklenen yenilikler her 2 senede bir son
yayinlanan kitaba eklenerek yeniden yayinlanmaktadir. Tiirkiye’de her yeni yayindan sonra
TMGD’lere yetkili kuruluslarda verilen tazeleme egitimleriyle adaptasyon saglanmasi

amagclanmistir (Onciil ve Yumusak, 2006, s. 146).
1.3.4. Tehlikeli Madde Giivenlik Danismani

TM operasyonlar1 alaninda uzman kisiler tarafindan koordine edilmektedir. 22 Mayis
2014 tarihinde resmi gazetede yayinlanan Tehlikeli Madde Giivenlik Danismanligi Hakkinda
Tebligi kapsaminda limanlarda TM faaliyeti bulunan isletmelerde TMGD bulundurma
zorunlulugu gelmistir (Unal ve Usluer, 2015, s. 14-15).

Her tiirlii TM operasyonlar1 yapan isletmeler ise, son gilincel hali 18 Haziran 2022
tarthinde resmi gazetede yayinlanan Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Tasinmasi Hakkinda
Yonetmeligin 8. Maddesinde yazan bazi muafiyetler haricinde kalanlar TMGD hizmeti almakla

yikiimlidir (Resmi Gazete, 2022, say1 31870).

TM’lerin Deniz Yoluyla Tasinmasi Hakkinda Yonetmelik kapsaminda TM lojistik
faaliyetinde nulunan kiy1 tesislerinin TMGD bulundurmas: gerekmektedir. TM faaliyetinde
bulunabilmesi i¢cin TM Uygunluk Belgesi almalar1 gerekmektedir. TM faaliyetinde bulunan
kiy1 tesislerinin yonetmeliklerde agiklanan sorumluluklarini ve alinacak tedbirlerin oldugu bir
TM Rehberi hazilayip bulundurmasi ayrica IMDG Kod hiikiimlerine gére hazirlanmis emniyet

plani hazirlamasi zorunludur (Mert ve Cetinyokus, 2020, s. 48).
1.3.5. NFPA Tehlike isaretleme Sistemi

NFPA, diinyada en yaygin kullanilan ve pompa sistemlerinde ¢ok agir sartlari olan
standartdir. NFPA-704 / Standard System for the Identification of the Hazards of Materials for
Emergency Response standardi, biiyiik hacimli kimyasal depo, tank ve kaplarin isaretlenmesine
yonelik hazirlanmig bir standarttir. Kimyasallarin tiim risklerini tanimlamaktadir. Kimyasala ait
bilgiler; —Kirmizi: Parlayicilik, Yanicilik, —Mavi: Saglik iizerindeki etkisi —Sar1: Reaktiflik
—Beyaz (bos alan) anlaminda kullanilmaktadir (NFPA, 2019, s. 4).

Amerikan Ulusal Yangin Koruma Birligi (NFPA) terimler sozliigline gore ise yangin,
patlamalar da dahil olmak iizere yikici ve kontrolsiiz yanma olayz; 1s1, 151k ve yanma {irlinlerinin
degisimine neden olan bir kimyasal oksidasyon reaksiyonu olarak belirtilir. Yasal mevzuata
uygun sartlarin saglanmamasi, elektrik kaynakl, statik elektrik, dogal afetler, TM ve diger
kimyasal tepkimeleri ve daha bir ¢ok sebeple yangin olusabilir. Yanma olusmasi i¢in gerekli ti¢

adet kaynak vardir. Bunlar; yanici, yakict ve kaynaktir. Yanici yanmaya hazir ¢evredeki tiim
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maddeler ve varliklar diyebiliriz. Yakici ise oksijen (hava)’dir. Oksijen olmayan yerde yanma
olugsmaz. Yanma olusan bir maddenin oksijen ile baglantisin1 kesersek yanma durur. Olagan
hayatta her madde yeterli 1s1 kaynagiyla bulustugunda ve oksijende solunan havada yani her
yerde bulunduguna gore tedbirler kaynakla bulusmamasina yonelik olmalidir (Capan, 2019, s.

24).
1.4. Tehlikeli Madde Siniflar:

BM Uzmanlar Komitesi tarafindan, tehlikeleri ayni nitelikte olanlarin ayni sinifta
degerlendirilmesi amaciyla 9 adet tehlike smifi TM ortaya ¢ikmistir. Bunlarin ayrica alt
siniflarida vardir. Ornek verecek olursa sinif-2 Gazlar TM’sinin bir alt sinifinda zehirli veya
yanict bir smnif olabilir. Bir maddeyi iirettikten sonra BM prosediirlerine gore simifinin
belirlenmesi gerekmektedir. Bu TM belirlenen smifa ve tasidigr diger tehlikelere gore;
ambalajlanip, uygun tehlike etiketlerinin ambalaj iizerine yerlestirilmesi gerekmektedir. Ciinkii
sonraki muhataplar bu etiketlere gore gerekli tedbirleri alir ve prosediirleri uygular. TM siniflar1
su sekildedir: « SINIF 1 Patlayicilar « SINIF 2 Gazlar, « SINIF 3 Yanici Sivilar, « SINIF 4 Yanici
Katilar, « SINIF 5 Oksitleyici Maddeler ve Organik Peroksitler, * SINIF 6 Zehirli ve Bulasici
Maddeler, « SINIF 7 Radyoaktif Maddeler, « SINIF 8 Asindiricilar, « SINIF 9 Cesitli TM ve
nesneler (¢cevreye zararli maddeleri de igerir) (Nalgakan ve Er, 2012, s. 188-189).

TM’ler tasidigi tehlike Ozellikleri sebebiyle insan sagligina, diger canli varliklara,
cevreye ve miilklere zarar verebilecek maddelerdir. Bu maddelerin listesi diizenlemerin
icerisinde mevcuttur. Smiflandirilmast da yine diizenlemelerle yapilmistir (Smith, 2014).
TM’ler can, mal ve cevre i¢in olusturduklari tehlikelerin sebebi icerdikleri tehlike 6zelligi
sebebiyledir. Bu tehlike 6zellikleri patlayicilik, yanicilik, boguculuk, toksik, bulasici hastalik,
yakicilik, radyoaktiflik, asindiricilik, su ile tepkimeye girerek alevlenir gazlar ¢ikarabilme vb.
tehlike Ozellikleri olabilir (Dangerous Goods Acts, 1985, s. 4). Lojistigi yapilan maddelerin
igerisinde en yiiksek riskleri tasiyan maddeler TM’lerdir. Bu sebeple tasinan TM’nin tim
lojistik faaliyetlerinde tehlike ozelliklerine gore uygun tedbirler alinabilmesi igin tehlike
ozelliklerini belirten siniflandirmalar yapilmistir. Siniflandirmalar ise TM’ nin tagidig: tehlike
ozelligine gore (asindiricilik, radyoaktivite, yanici vb) yapilmistir. Birlesmis Milletler Komitesi
tarafindan tavsiye niteliginde yapilan bu siniflandirmalar daha 6ncede belirttigimiz gibi 9 ana
smifa ayrilmigtir. Ttiim lojistik modlarinda bu siniflandirma kullanilmaktadir (Demirci, 2017, s.
4).
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1.4.1. Patlayic1t Maddeler (Tehlike Simifi 1)

Patlayict maddeler, ¢evreye hasar verebilecek bir hizda, sicaklikta ve basingta, kimyasal
tepkimeler sonucu patlama olusturabilen kat1 veya sivi maddelerdir. Is1, 1s1k ve baska bir
maddeyle tepkimeye girerek patlama olusturabilirler. Ornek verecek olursak TNT, barut,
fisekler, dinamit vb.’dir. Sinif 1 Patlayict Maddeler ve Nesneler olarak adlandirilir. Alt gruplari
1.1,1.2, 1.3, 1.4, 1.5 ve 1.6 olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlamadan kisaca anlayacagimiz
Alt grup 1.1 en tehlikeli siradan giderek alt grup 1.6 en az tehlikeli olarak degerlendirilir (UN,
2011, s. 57).

Patlayict maddeler herhangi bir yapryi, araci veya malzemeyi kullanilamaz hale
getirmek i¢in kullanilir. Kat1 veya sivi halden bir anda gaz haline doniiserek, tiim yonlere esit
miktarda 1s1 ve basing olusturan ve yayan maddelerdir. Patlayict maddelerin bir yerden bir yere
ulastirilmasi i¢in ¢ok iyi organize olmus ekip ve bu maddeleri tasiyan uygun araglar ve tasima

iiniteleri gerekmektedir (Ozay, vd., 2021, s. 3).

Smif 1 Patlayict maddeler ve Nesneler 3 ana kisimda incelenir. Bunlar(Ozay, vd., 2021, s. 31);

1- Patlayici maddeler: Cevreye hasar verebilecek bir hizda, sicaklikta ve basingta, kimyasal
tepkimeler sonucu gazlar olusturabilen kat1 veya s1vi maddeler.

2- Patlayici nesneler: Bir veya daha fazla patlayici veya piroteknik madde igeren nesneler;

3- Pratik patlama veya piroteknik etki olusturmak tizere imal edilmis ve yukarida soz
edilmeyen maddeler ve nesnelerdir.

1.4.2 Gazlar (Tehlike Simifi 2)

Maddenin gaz halinde olan bir veya birden fazla gazin karisimindan olusan dolayisiyla
birden fazla tehlike olusturabilen maddelerdir. Tehlike 6zelliklerine gore (aerosoller ve basing
altindaki kimyasallar hari¢) su ifadelerle belirtilir; Bogucu (A-Asfiksant), Yikseltgen (O),
Alevlenebilir (F), Zehirli (T), Zehirli ve Alevlenebilir (TF), Zehirli ve Asindiric1 (TC), Zehirli
ve Yiikseltgen (TO), Zehirli ve Alevlenebilir ve Asindirict (TFC), Zehirli ve Yiikseltgen ve
asindiric1 (TOC)’dir (Oner, 2009, s. 57).

Sinif 2 gazlar asagida belirtildigi gibi alt gruplara ayrilir (ADR, 2019, s. 5-6);

1. Sikistirllmis gaz: Tasima i¢in basing altinda ambalajlandiklarinda -50°C’de tamamen gaz
halinde maddelerdir.

2. Swvilastirilmis gaz: Tasima i¢in basing altinda ambalajlandiklarinda -50°C’den yiiksek
sicakliklardaki gazlardir. +65°C’e kadar olanlar yiiksek basingli, +65°C’ten yiiksek olanlar
diisiik basingli olarak kabul edilir.
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3. Sogutularak sivilagtirilmis gaz: Tasima i¢in ambalajlandiginda, diisiik sicaklig1 sebebiyle sivi
hale getirilen gazdir.

4. Coziinmis gaz: Tasima i¢in basing altinda ambalajlandiginda sivi fazli bir ¢oziiciide
¢oziindiiriilen gazdir.

5. Kiigiik, gaz igeren, aerosol puskiirtiiciiler ve kaplar (gaz kartuslari).

6. Basing altinda gaz igeren diger nesneler.

7. Gaz numuneleri (0zel sartlar altinda basinglandirilmamais)

8. Basing altindaki kimyasallar: sikistirilmis veya sivilastirilmis gaz tanimina uyan bir sevk
yakiti ile basinglandirilmig olan sivilar, macunlar veya tozlar ve bunlarin karigimlari.

9. Absorbe gaz: Tasima igin paketlendiginde 20 °C'de 101.3 kPa'dan az ve 50 °C'de 300 kPa'dan

az bir i¢ kap basinci verecek sekilde kat1 gézenekli bir malzeme iizerine adsorbe edilen gazdir.
1.4.3. Yanic1 Sivi Maddeler (Tehlike Sinifi 3)

Alevlenebilir Stvi Maddeler, adindanda anlasildigi tizere kisaca maddenin sivi halinde
olan kolayca alevlenebilen maddelerdir. Buharlar1 patlama 6zelligi gosterebilir. Kolay bir sekil
de hatta statik elektrikten dahi alev alabilir. Alev aldig1 zaman uygun yangin sondiiriiciilerle
miidahale edilmesi gerekmektedir. Sondiirme isleminde su kullanilmaz. Su yanginin daha da
yayllmasina sebebiyet verebilir. Tasima i¢in sivi igerisinde hassasiyeti azaltilmis patlayici
maddeler de Alevlenebilir sivilar olarak kabul edilir. Parlama noktas1 °C’ye gore ambalajlama
grubu belirlenir (Kimisch vd., 1987, s. 21). Siif 3 Alevlenebilir Sivilar, sivi-sivi karigimlari,
¢ozelti veya sivi igerisinde ¢ozeltilmis kati igeren sivilar (tehlike 6zellikleri sebebiyle diger

siiflar da yer alan maddeler harig) olarakta tanimlanmaktadir (Benson, 2012, s. 10).

Giinliik hayattan yanict sivilara 6rnek verecek olursak, benzin, mazot, etil alkol, tiner vb
maddeleri sayabiliriz. Smif 3 Alevlenebilir Sivilar su alt gruplara ayrilir ve asagidaki

sembollerle belirtilir (Ozcan vd., 2000, s. 14);

F Alevlenebilir sivilar, ikincil tehlikesi olmayan ve bu maddeleri igeren nesneler:

F1 Alevlenebilir sivilar, parlama noktast 60 °C ve altinda olan;

F2 Alevlenebilir sivilar, parlama noktasi 60 °C'den fazla olan, parlama noktasinda veya
istiindeki bir sicaklikta (yiiksek sicakliktaki maddeler) tasinan veya tasima i¢in aktarilan;

F3 Alevlenebilir sivilar i¢ceren nesneler;

FT Alevlenebilir sivilar, zehirli:

FT1 Alevlenebilir sivilar, zehirli;

FT2 Pestisitler;
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FC Alevlenebilir sivilar, asindirict,
FTC Alevlenebilir sivilar, zehirli, asindiric;

D Duyarlilig1 azaltilmig, siv1 patlayicilar.
1.4.4. Yanicl, Parlayic1 Kati Maddeler (Tehlike Sinifi 4)

Her tiirlii lojistik faaliyetinde bilhassa depolama islemlerinde 6zel alanlar belirlenmesi
gereken ve alanlar diginda depolanmamasi gereken maddelerdir. Sinif 4.1 Alevlenebilir Katilar,
Smif 4.2 Kendiliginden Yanmaya Yatkin Maddeler, Sinif 4.3 Su ile Temas Ettiginde
Alevlenebilir Gazlar Cikaran Maddeler olarak 3 farkli alt sinifa ayrilmistir. Bu maddelerin
hangi sekilde tepkime olabilecegi ¢ok iyi sekilde bilinmeli ve buna gore tedbirler alinmalidir.
Alev kaynagina en ufak temasta tutusabilen, havayla temasinda tutusabilen ve yine suyla

temasinda yanici gazlar ¢ikarabilen maddelerdir (Kuyucu, 2016, s. 12-13).

Bu smifa kolay tutusabilen kat1 maddeler, kendiliginden tepkimeye giren kat1 ve sivi
maddeler, duyarlilig1 azaltilmis kat1 patlayicilar ve kendiliginden tepkimeye giren maddeler
dahil edilmistir. Sinif 4.1 -Alevlenebilir Katilar (ikincil tehlikesi olmayan) (F), Alevlenebilir
Katilar Yiikseltgen (FO), Alevlenebilir Katilar Zehirli (FT), Alevlenebilir Katilar Asindirici
(FC), Ikincil Tehlikesi Olmayan Duyarlilig1 Azaltilmis Patlayicilar (D), Duyarlihig Azaltilmis
Kat1 Patlayicilar Zehirli (DT), Kendiliginden Tepkimeye Giren Maddeler (SR), Polimerlestirici
Maddeler (PM); Siif 4.2 — lkincil Tehlikesi Olmayan Kendiliginden Yanmaya Yatkin
Maddeler (S), Kendiliginden Yanmaya Yatkin Maddeler Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir
Gazlar Cikaran (SW), Kendiliginden Yanmaya Yatkin Maddeler Yiikseltgen (SO),
Kendiliginden Yanmaya Yatkin Maddeler Zehirli (ST), Kendiliginden Yanmaya Yatkin
Maddeler Asindirict (SC); Smif 4.3 — Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran
Maddeler (W), Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran Maddeler Sivi/Kati
Alevlenebilir (WF1/WF2), Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran Maddeler Kati
Kendiliginden Isinan (WS), Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran Maddeler
Zehirli (WT), Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran Maddeler Asindirict (WC),
Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran Maddeler Alevlenebilir Asindiric1 (WFC)
olarak alt gruplara ayrilmistir (Demirci, 2017, s. 9-10).

1.4.5. Oksitleyici Maddeler (Yakicr Ozelligi Olan Maddeler) (Tehlike Siifi 5)

Yiikseltgen (Oksitleyici) Maddeler kendileri yanici olmamasina ragmen yanmanin
gerceklesmesi icin igerisindeki oksijeni ortaya cikararak yanmanin ortaya ¢ikmasindaki 3

faktorden biridir. Oksijen ve Baryum Klarat oksitleyici maddelere 6rnek olarak verilebilir.
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Yiikseltgen Maddeler kendi i¢inde 5.1 Oksitleyici Maddeler ve 5.2 Organik peroksitler olarak
2 alt gruba ayrilir. Siif 5.1 yiikseltgen Maddeler kendileri yanici olmayan fakat yanmanin
gerceklesmesi icin gerekli 3 unsurdan biri olan oksijen gibi maddelerdir. Sinif 5.2 organik

peroksitler ise yapilarinda yanicilar olan ve yanmalari i¢in oksijene gerek duymayan ¢iinkii

kendi i¢inde bulunduran maddelerdir (ADR, 2019, s. 6).

Oksijen gazi yanma icin gerekli en iyi oksitleyicidir. Bununla birlik bazi gazlarda
oksitleyici gorevi gorebilir. Oksitleyici (yakici) maddeler yanici degildir. Fakat yanma
ticgenindeki ii¢ temel unsurdan biridir. i¢lerinde oksijen barindirdiklar1 icin yanmanin
gerceklesmesi igin gereken 3 ana unsuran biridir. Bu maddelere 6rnek olarak; hidrojen peroksit,
perlorikasit, sodyum-potasyum nitratlar, bu metallerin peroksitleri, permanganatlar, kloratlar,
perloratlar, kalsiyum karbonat, krom asit, amonyum nitrattir. Organik Peroksitler ise kolay alev
alma, kendiligiden yanma, siirtinmeyle tutusma gibi tehlike zellikleri gdsterebilir. Ornek
olarak; benzoil peroksit, perasetik asit, asetil peroksit ¢ozeltisi gosterilebilir (Eckhoff, 2009, s.
110).

1.4.6. Zehirli Maddeler ve Bulasicit Maddeler (Tehlike Sinifi 6)

Smif 6 TM’leri kendi icerisinde Sinif 6.1 Zehirli Maddeler ve Siif 6.2 Bulasici Maddeler
olarak ikiye ayrilir. Stnif 6.1 Zehirli Maddeler temas halinde, tozlar1 ve buharlar1 solunmasi halinde
ve yutulmasi halinde zehirleyerek dliime veya ciddi hastaliklara sebebiyet verebilir. Ornek olarak
siyaniir, arsenik ve kursun gibi maddeler gosterilebilir. Sinif 6.2 Bulasici Maddeler patojen icerdigi
bilinen ve icermesi beklenen maddelerdir. Patojenler, insanlarda ve hayvanlarda hastaliga neden
olabilecek mikroorganizmalar (bakteriler, virtsler, parazitler, mantar dahil) ve prionlar gibi diger
ajanlar olarak tanimlamir. Ornek olarak hastanelerdeki klinik atiklar gosterilebilir (ADR, 2019, s.
5).

Bu maddelerle ilgili operasyonel faaliyetler yapilirken uygun kisisel koruyucu donanimlari
kullanmak gerekir. Sinif 6.1 Zehirli Madde su alt gruplara ayrilir ve belirttigimiz harflerle sembolize
edilmistir. Ikincil tehlikesi olmayan Zehirli Maddeler (T), Zehirli Maddeler Alevlenebilir (TF),
Zehirli Maddeler Kendiliginden Isinan Kati (TS), Zehirli Maddeler Su ile Temas Ettiginde
Alevlenebilir Gazlar Cikaran (TW), Zehirli Maddeler Yiikseltgen (TO), Zehirli Maddeler Asindirict
(TC), Zehirli Maddeler Alevlenebilir Asindirici (TFC), Zehirli Maddeler Alevlenebilir Su ile Temas
Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran (TFW). Sif 6.2 Bulasici Maddeler ise su alt gruplara
ayrilir. Insanlar1 Etkileyen Bulasict Maddeler (I1), Yalniz Hayvanlari Etkileyen Bulasici Maddeler
(12), Klinik Atik (I3), Biyolojik Maddeler (14) (Eckhoff, 2009, s. 111).
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1.4.7. Radyoaktif Maddeler (Tehlike Sinifi 7)

Simif 7 Radyoaktif Malzemeler radyasyon igermektedir. Sevkiyatta hem aktivite
konsantrasyonu hem de toplam aktivite olarak asan radyoniiklidleri i¢eren herhangi bir
malzeme anlamina gelir (Sezer vd. 2016, s. 63). Radyoaktif TM’lerin tasinmasi, Uluslararasi
Atom Enerjisi Ajansi (IAEA) tarafindan olusturulan ve tiim tagima tiirleri ve sekilleri i¢in bir
tavsiye niteliginde olan Radyoaktif Maddelerin Giivenli Tasinmasi Yonetmeligi (IAEA, 2012,
SSR-6) hiikiimleri dahilindedir. Tiirkiye’de sorumlu kurum, Tiirkiye Enerji, Niikleer ve Maden
Arastirma Kurumu (TENMAK)’dur (IAEA, 2012).

Radyoaktif Maddeler, eneji liretimi, tip ve endiistri gibi bir ¢ok alanda kullanilmaktadir.
Bu maddelerin tedbirleri alinirken prosediirlere uygun bir sekilde ve uzmanindan yardim alarak
yapilmalidir. Diger TM’ler gibi gozle goriinebilen bir tehlikeden ziyade gériinmeyen 1sinlarla
olusturur. Bunlarla ilgili calisanlar ve c¢evre halkiyla ilgili tiim radyasyon riskleri
degerlendirilmeli ve gerekli tedbirler alinmalidir. Tiim lojistik modlarinda tagima yapilirken
tim tehlike Ozellikleri dikkate alinarak farkli Gzellikleri bulunan paketlerde taginmalidir.

Mutlaka tizerlerine uygun uyari etiketleride konulmalidir (Parlak, 2023, s. 90).
1.4.8. Asindiric1 Maddeler (Tehlike Sinifi 8)

Smif 8 Asindirt Maddeler, deriyle temasinda geri doniisii olmayan bir etki yaratan ve
herhangi bir sizint1 ve dokiilme durumunda diger mallara zarar verebilecek sivi maddelerdir.
Omek olarak bazi boyalar, vernik, renklendirici, camasir suyu, tuzruhu vb. maddeleri

verebiliriz (Turan ve Karagoz, 2022, s. 73).

Asindiric1 Maddeler adindan da anlasildig iizere asindirarak zarar verirler. Baska bir
asindirict maddeyle veya diger sinif TM’lerle karistiginda kimyasal reaksiyona girerek zehirli
gazlar ¢ikarma riskleri vardir. Asindirict etkileri maddenin buhariyla da olusabilir. Bu sebepler
ve diger kisisel koruyucular bulundurulmalidir. Bir damlas1 dahi gozlerde ve ciltte ¢ok biiyiik

hasar olusturabilir (Turan ve Karagéz, 2022, s. 70).

Smif 8 Asindirict Maddeler tehlike derecesine gore 3 gruba ayrilir. Paketleme grubu 1
en yiiksek seviyede tehlikeli maddeyi, paketleme grubu II orta derece tehlikeli maddeyi,
paketleme grubu III en diisiik seviye tehlikeli maddeyi belirtir (Unal ve Usluer, 2015, s. 1).
Ayrica su sekilde alt gruplara ayrilmistir. ikincil Tehlikesi Olmayan Asindirici Madde (C),
Asidirict Maddeler Alevlenebilir (CF), Asindirict Maddeler Kendiliginden Isinan (CS),
Asindirict Maddeler Su ile Temas Ettiginde Alevlenebilir Gazlar Cikaran (CW), Asindirici
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Maddeler Yiikseltgen (CO), Asindirict Maddeler Zehirli (CT), Asindirict Maddeler
Alevlenebilir Zehirli (CFT), Asindirict Maddeler Yiikseltgen Zehirli (COT) (Unal ve Usluer,
2015, s. 4).

1.4.9. Farkh Tehlikeleri Olan Maddeler ve Esyalar (Tehlike Sinif1 9)

Smif 9 Muhtelif Tehlikeli Maddeler ve Nesneleri diger TM’lerin basliklarini
kapsamayan maddelerin atandigit TM smifidir diyebiliriz. Ornek olarak atik motor yaglari,

lityum piller, yiiksek sicakliktaki asfalt verebiliriz (Nalgakan ve Er, 2012, s. 203).

.....

verebilen bir tasima tiiriidiir. Ambalajlama gruplari diger TM’lerde oldugu gibi paketleme
grubu I en yiiksek tehlikeyi, paketleme grubu II orta derece tehlikeyi, paketleme grubu III
sinifindaki en diisiik tehlikeyi belirtmektedir. Su sekil de alt gruplara ayrilir; ince toz seklinde
solundugunda sagligr tehlikeye sokan maddeler (M1), yangin durumunda dioksinler
olusturabilen maddeler (M2), alevlenebilir buhar yayan maddeler (M3), lityum bataryalar (M4),
can kurtarici aletler (M5), cevreye zararli maddeler sivi (M6), ¢evreye zararli maddeler kati
(M7), genetigi degistirilmis mikroorganizmalar ve organizmalar (MS), yiiksek sicaklik
maddeleri stvi (M9), yiiksek sicaklik maddeleri kat1 (M10), Bagka bir sinifta tanimlara uymayan
ama lojistik islemler i¢in tehlike olusturan maddeler ve nesneler (M11) (Gérgiin ve Demir, 2007,

5. 628).
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IKINCi BOLUM
LOJISTiK PERFORMANS

2.1. Lojistik Kavramsal Cerceve

Lojistik faaliyetler, tarihsel siiregte farkli formlarda varligini siirdiirmiistiir. Gliniimiiz
modern isletmecilik anlayisinda stratejik onemlere sahip olmustur. Dogru yonetildigi taktirde
isletmeleri karliligina olumlu katkilar sunmaktadir. Giiniimiiz sartlarinda igletmelerin tiretim
maliyetleri genellikle birbirine ¢ok yakindir. Maliyet avantaji saglamak icin tiim {iretim
fonksiyonlarinin etkin yonetilmesi gerekmektedir. Lojistik yonetiminin dogru yonetilmeside
maliyetleri diisiirerek rekabet avantaji saglayan en 6nemli 6gelerden biridir. Eskiden askeri bir
kavram olan lojistik glinlimiiz Diinya’sinda ticari faaliyetlerde 6ne ¢ikmak igin gerekli en
onemli tedarik zinciri fonksiyonlarindan biridir. Kiiresel ticarette basarili olan firmalarin basari
sebeplerinden en 6nemli bir kavram olan lojistik markalara deger katan bir yonetimdir. Etkin
lojistik islemler miisteri bakisiyla o marka i¢in tercih sebebi olacaktir. Ciinkii miisteriler sadece
en iyi iiriinii en uygun fiyatla tedarik etmenin yaninda farklilagtirma gormek isterler. Tiirkiye
dogu ile bat1 arasinda avantajli bir alternatifi olmayan bir cografi konuma sahiptir. Bu konum
itibariyle lojistik kiiresel ticarette lojistik merkezi olmak i¢in c¢ok biiyiik firsatlar1 vardir

(Glimiis, 2009, s. 102).

Ulastirma ve lojistik hizmetleri uluslararas1 ticareti kolaylastirmakta ve yerel
ekonominin biiyiimesi ve gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Lojistik hizmetlerinin
kalitesi ve performansi uluslararasi ticaret i¢in dnemli olabilir ¢linkii zayif bir lojistik altyapist
ve operasyonel siiregler kiiresel ticaret entegrasyonunun oniinde biiytik bir engel teskil edebilir
(Devlin ve Yee, 2005, s. 453). Aksine, ticaretle ilgili lojistigin iyilestirilmesi, serbestlestirilmis
bir ekonomik ortamla birlestiginde, ticaret hacmini ve dagitim ve liretim faaliyetlerinde dlgek
ve kapsam ekonomilerini artirabilir. Lojistik hizmetler yerel ekonomi i¢ginde sektorel baglantilar
saglar. Ayrica yerel ekonomiyi uluslararasi ekonomiye baglar. Yerel ekonominin birbirine bagh
cesitli liretim sektdrleri (tarim, imalat, tarimsal gida, turizm ve digerleri) arasindaki baglanti,
treticilerin amaglarindan biri mallarini tiiketicilere en az zaman gecikmesiyle ve uygun
maliyetli bir sekilde glivenli bir sekilde ulastirmak oldugundan, etkin bir tasimacilik ve lojistik

sistemiyle gili¢lendirilir (Lakshman vd. 2001, s. 22).

Lojistik operasyonlari, nakliye, depolama ve paketleme sorunlarini etkin bir sekilde
cozerek sirketlerin ve dolayisiyla genel olarak iilkenin rekabet giiciinii artirdig: icin biiyiik ilgi
gormiistiir. Diger bir deyisle, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi siirdiiriilebilir rekabet
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avantajinin en Onemli kaynaklar1 haline gelmistir. Ancak verimsiz lojistik, daha yiiksek
operasyon maliyetlerine yol agmakta ve ciroyu diisiirerek hem iilkeleri hem de sirketleri
olumsuz etkilemektedir (Marti vd., 2014, s. 1). Performans Ol¢iimii, hem performans
basarilarina hem de eksikliklerine iliskin zamaninda ve giivenilir gostergeler sagladigi i¢in
lojistik yoneticilerinin siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmelerinde verimli bir ara¢ olarak
goriilmektedir. Dolayisiyla, lojistik performans o6l¢iimii alaninda yapilan arastirmalar,
performans Ol¢limlerinin bu 6nemli roliinii desteklemektedir. Bir¢ok arastirmaci, lojistik
firmalarinin performanslarin1 tek tek faaliyetler yerine bir islevler akisi ig¢inde Olgiip
izlemedikleri siirece tedarik zincirinin etkili olamayacagini savunmaktadir (Robertson vd.,

2002, s. 4021).
2.1.1. Lojistik Kavramm

Lojistik, personel ve malzemenin tedarik edilmesi, iyilestirilmesi, idamesinin
saglanmasi, ulastirilmasi ve yeniden yerlestirilmesi olarak tanimlansada bu tanim tedarik
zincirini daha ¢ok animsatmaktadir. Gilinlimiiz is diinyasinda ise, her gecen zamanda
kullanilmasina daha fazla gerek duyulan bilgilendirme, iletisim ve kontrol sistemlerinin i¢inde
bulunan mal, hizmet ve sermaye akiginin planlanmasi olarak tanimlanmaktadir. Lojistik genel
olarak tanimlamasi gerekirse Bir iiriin veya hizmetin baslangi¢ noktasindan tiiketim noktasina
kadar dogru iirliniin, dogru zamanda, dogru miktarda, dogru yere ulasmasindaki tiim hareketleri

kapsayan faaliyetlerdir (Giimiis, 2009, s. 101).

Kiiresellesme ve artan rekabet, lojistigi ticaretin kilit unsurlarindan biri haline
getirmistir. Etkili lojistik hizmetleri, tirlinlerin hareketliligini kolaylastirmakta, giivenligini ve
hizin1 saglamakta ve iilkeler arasinda ticaret yaparken maliyetleri diisiirmektedir. De Souza vd.,
(2007, s. 1) lojistigi, mallarin, hizmetlerin ve bilginin kaynaktan tiiketiciye verimli bir sekilde
akigint planlayan, uygulayan ve kontrol eden deger zincirinin bir pargasi olarak
tanimlamaktadir. Nihayetinde lojistigin 6nemi, nakliye, depolama ve paketleme sorunlarini
verimli bir sekilde ¢ozerek isletmelerin ve genel olarak iilkenin rekabet giiciinii artirma
becerisinde yatmaktadir. Lojistik ulusal rekabet giiciiniin en 6nemli unsurlarindan biridir.
Kaliteli lojistik hizmetler ve altyapilar, mallarin tilkeler arasinda tasinmasinin kolaylastiriimasi
tizerinde giiclii bir etkiye sahiptir. Dolayisiyla lojistik, uluslararasi rekabette 6nemli bir rol
oynamaktadir. Bu baglamda literatiir, lilkeler arasinda siiregelen ticareti zorlastiran bir dizi
onemli tarife dis1 engelin iistesinden gelme girisimini temsil eden ticareti kolaylastirma
tedbirlerine odaklanmistir. Geligsmekte olan iilkelerde bunlar yeterince gelismemis olup, zayif
altyapi, karmagsik glimriik prosediirleri ve devlet kurumlari arasindaki asir1 biirokrasi nedeniyle
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ticaret maliyetlerinde artisa neden olmakta ve mallarin sinirlar arasinda etkin bir sekilde hareket

etmesini engellemektedir (Mustra, 2011, s. 11).

Lojistik kavrami, belirli lojistik sisteminin kurulmasi i¢in temel olusturan fikirdir.
Lojistik konsepti, lojistik unsurlarini birbirine baglamanin (etkilesim) yoludur (Rakhmangulov,
vd., 2017, s. 124).

Lojistik Kavrami, tiim lojistik faaliyetlerin tek bir entegre sistem olarak ele alinmasiyla
ilgili yaygin olarak kullanilan bir terimdir. Toplam Lojistik Kavrami1 (TLK), tiim lojistik
faaliyetlerin, tiim ortaklar arasinda, tek bir entegre sistem olarak ele alinmasiyla ilgili yaygin
olarak kullanilan bir terimdir. Aslinda, farkli diizeylerdeki tiim kararlar bir biitiin olarak lojistik
faaliyetlere dayanarak aliir. Ornegin, bir sirket tarafindan kullanilan ambalaj, tedarik zincirinin
nakliye ve depolama unsurlarinin gereksinimlerine dayanmalidir. Nakliye gereklilikleri
nedeniyle mallarin bir depoda yeniden paketlendigi bir durumu ele alirsak, tedarik zincirine
uygulanan gereksiz bir ekstra maliyet olabilir, bu da daha 6nce diisiiniilebilirdi (Future Learn,
2022).

2.1.2. Lojistik Yonetimi Kavram

Lojistik yonetimi, tedarikci ve iiretim tesislerinden depolara ve dagitim merkezlerine,
perakendecilere ve magazalara kadar sistem etkinligi iizerinde etkisi olan ve {iriiniin miisteri
gereksinimlerine uygun hale getirilmesinde rol oynayan her tesisi dikkate almaktadir. Lojistik
yonetiminde amag, tiim sistem genelinde verimli ve uygun maliyetli olmaktir; amag, nakliye ve
dagitimdan ham madde envanterine, siiregteki islere ve bitmis tiritinlere kadar sistem genelinde
maliyetleri en aza indirmektir. Bu nedenle, vurgu sadece nakliye maliyetini en aza indirmek
veya stoklar1 azaltmak degil, lojistik yonetimine bir sistem yaklasimidir. Lojistik yonetimi
lojistik aginin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi etrafinda gelistiginden, stratejik
diizeyden taktiksel diizeye ve operasyonel diizeye kadar firmanin bir¢ok faaliyetini

kapsamaktadir (Bramel ve Simchi-Levi,1997, s. 3).

Lojistik, her sirketin odaklanmasi ve rakiplerinden farklilagmas1 gereken onemli bir
alandir. Tiim diinyada mevcut olan ¢esitli iiriinlere yonelik artan taleple birlikte insanlarin
beklentileri her iirlin i¢in degismektedir. Bir sirket uzun vadede ayakta kalmak istiyorsa tedarik
zinciri ve lojistik alanina 6zel dnem vermelidir. Uriin maliyetini diisiirmek ve teslimat siiresini

kisaltarak kaliteyi artirmak i¢in arastirma talep edilmektedir (Kain ve Verma, 2018, s. 3812).

Kiiresellesme nedeniyle rekabet, miisterinin dogru malzemeyi, dogru zamanda, dogru

noktada ve dogru kosulda en diisitk maliyetle almasini talep etmekte ve lojistik islevlerinin dis
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kaynak kullanimi yoluyla saglanmasi, bir sirketin kendi temel yetkinliklerine odaklanmasini
saglamaktadir. Bu sayede sirketler kaynaklarini en iyi sekilde kullanmakta, diinya
standartlarinda bir ¢oziim saglayicinin teknoloji ve personel altyapisindan yararlanarak
lojistiklerini profesyonel bir sekilde yonetmesine izin vermektedir. Lojistik, giinlimiizde her
isletmenin ayrilmaz bir pargasi haline gelmistir ve bu baglamda pazarlama, iiretim veya proje
yiiriitme ile higbir isletme, lojistik destek olmadan basarili olamamaktadir (Neeraja, vd., 2014,
S. 666).

Tedarik Zinciri, bir iiriin veya hizmetin tedarik¢iden miisteriye taginmasinda yer alan
kuruluslar, insanlar, faaliyetler, bilgi ve kaynaklar sistemi olarak tanimlanmaktadir. Tedarik
zinciri faaliyetleri, dogal kaynaklarin, ham maddelerin ve bilesenlerin son miisteriye teslim

edilen bitmis bir tirtine doniistiirilmesini igermektedir (Christopher, 1992, s. 14).
2.1.3. Lojistik Performans Kavramm

Lojistik, dogru iirlin veya hizmet tiirlinlin dogru yerde, dogru zamanda ve dogru
kosullarda bulunmasi olarak tanimlanabilir. Kiiresel lojistik sektorii 6nemli dlg¢lide biiylirken,
lojistik son yillarda ticari ekonomik sistemin ve baslica kiiresel ekonomik faaliyetlerin 6nemli
bir parcast haline gelmistir. Lojistik faaliyetler ekonomik biiylimeyi ve verimlilik artigini
hizlandirmaktadir. Etkin lojistik, bir tilkenin rekabet giiciiniin ve istihdam kaynaginin énemli
bir belirleyicisidir (Erkan, 2014, s. 1237). Ulkeler lojistik arastirmalarina yaptiklari yatirimlari
artirdiklarinda ve lojistiklerine daha fazla 6nem verdiklerinde, ekonomik kalkinma da
beklenecektir. Nitekim bir lilkenin lojistik performansindaki artis karsisinda ekonomik biiylime,
istthdam diizeyi ve verimlilik artacak, yoksulluk azalacaktir. Dahasi, lojistik bir¢ok ekonomik
1slemin hareketini ve akisini desteklediginden, tedarik zinciri boyunca tiim ekonomik faaliyetler
bu etkilerden etkilenecektir. Sonugta, lojistik faaliyetler sayesinde iilkenin karsilastirmali
Uistlinliigli artacaktir, ¢linkii etkin lojistik tasima maliyetlerini azaltacak ve iiretim maliyetini

diisiirecektir (Erkan, 2014, s. 1252).

Tasimacilik ve lojistik hizmeti (hava ve deniz baglantis1 ve lojistik performansi olarak
anlagilmaktadir) genis ve ¢esitlidir. Tiim ulasim altyapisim1 (yliksek hizli yollar, terminal
tesisleri, soguk hava depolart ve kacak uzunlugu) ve limanlardan, kara tabanli ulagim
sistemlerinden ve hava tagimacilifindan, icindeki koridorlardan (karayollari, demiryollari,
deniz yollar1) ve bu ulasim modlari ile birbirine bagliliktan gelen hizmetleri igerir. Tagimacilik,
ticaret lojistiginin en pahali bilesenidir ve tasimacilig1 kolaylastirmak i¢in yeterli bir altyapi

gereklidir. Tagimacilik ve lojistik sektorili verimsiz ve hatta islevsiz ise bir iireticinin rekabetci
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bir fiyatla ihracat yapmasi veya rekabet¢i bir maliyetle ithalat yapmasi zordur. Yiiksek fiyatlar,
kotii hizmet ve ulastirma ve lojistikte kesinlik eksikligi, bir iilkenin diinya pazarlarindan etkin
bir sekilde izole edilmesi anlamina gelebilir. Kiiresel Deger Zincirinin (KDZ) yiikselisi,
imalatta KDZ'lere katilimin ekonominin basarisi i¢in temelde tasimacilik ve lojistige bagl olan
bir pargasi olmasi nedeniyle giderek daha onemli hale gelmektedir (Gani, 2017, s. 282).
Ulastirma ve lojistigin uluslararasi ticaretin maliyetlerine cografi mesafe kadar katkida

bulundugunu ileri siirdiigiinden, ticaret maliyetlerini etkileyebilecek olan ulagtirma ve

lojistikteki verimliliktir (Arvis vd., 2012, s. 2).

Lojistik, en énemli ekonomik sektdrlerden biri haline gelmistir. Ulkelerin ve bdlgelerin
kalkinmasi i¢in hayati 6nem tasiyan ulagim altyapisini ve diger bir¢ok sektorii onemli olcilide
etkilemektedir. Mikro Olgekte, sirketlerin cazibesini anlamli bir sekilde artirirken, makro
Olcekte, istihdam ve milli gelir yaratarak ve yabanci yatirim ve ticareti etkileyerek ulusal
kalkinma, ¢evre ve enerji tiiketimi izerindeki 6nemini incelemek i¢in farkli model ve yontemler
kullanmistir. Arastirma sonuglari, etkili lojistik faaliyetlerin ve isletmelerin yayginlagmasinin
bolgeler arasindaki engelleri yikma ve hammadde ve alt {iriin tedarikgileri, iiretim ve nihai
tiiketicileri birbirine baglama {lizerinde etkisi oldugunu ortaya koymaktadir (Li ve Chen, 2021,
S. 1). Cogu akademisyen, lojistik performansi ve ekonomik biiylimenin, lojistik sektoriiniin
gelisiminin stirekli olarak bolgesel kalkinmayi tesvik edecek ve ekonomik entegrasyonu
saglayacak sekilde birbirine bagli oldugunun altin1 ¢izmektedir. Belirli bir iilkede saglanan
lojistik hizmetlerin genel seviyesini puanlamak i¢in, kiyaslama aracit Lojistik Performans

Endeksi, Diinya Bankasi tarafindan tanmitilmistir (Guo vd., 2020, s. 1).

Aragtirmaya gore, lojistik performansinin daha biiytik bir organizasyonel performansin
bir alt kiimesi oldugunu kavramsallastirmistir. Lojistik performansinin organizasyonel
performansi olumlu yonde etkiledigini vurgulayarak konsepti dogruladi. Lojistik performansini
mal ve hizmetleri misterilerin ihtiya¢c duydugu kesin miktarda ve kesin zamanlarda teslim etme
yetenegi olarak tanimlamistir (Green, vd., 2008, s. 319). Baska bir deyisle, lojistik performansi,
lojistik yonetimi hedeflerinin (dogru {iriin, dogru miktar, dogru kosul, dogru yer, dogru zaman,
dogru miisteriler ve dogru maliyetler) '7R'lerini yerine getirmenin aracidir (Fugate, vd., 2010,
S. 43).

Lojistik performansi, {ic boyuttan olusan ikinci dereceden bigimlendirici bir yap1 olarak

test edilir: lojistik verimlilik; lojistik etkinlik ve lojistik farklilagsma. Sonuglar, lojistik
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performansinin organizasyonel performansi olumlu yonde etkiledigini gostermektedir (Fugate,

vd., 2010, s. 43).

Onerilen lojistik performans 6l¢iim metodolojisi, ¢ok rollii sirketlerin paydaslarina
lojistik performansini planlama, organize etme, yiiriitme ve degerlendirme konusunda faydali
bir rehberlik saglamaktadir. Ayrica, 6nerilen ¢ergeve, coklu rollere sahip sirketlerde var olan
nesnel ¢atigmalari, dinamizm sorunlarini ve tutarsiz performans degerlendirmelerini yonetmek
icin mevcut ¢esitli cercevelerden performans niteliklerini entegre ederek akademiye katkida

bulunmaktadir (Irfani, vd., 2019, s. 93).
2.2. Lojistik Tiirleri

Literatiir incelemesi yapildiginda lojistigin dagitim ve iiretim fonksiyonlart 6ne
cikmaktadir. Fakat lojistik paketleme, depolama, iiretim, ulastirma gibi daha bir g¢ok
fonksiyondan olusmaktadir. Tarihsel siirecte farkli sektorlerin farkl lojistik ihtiyaglarina gore
lojistik tiirleri ortaya ¢ikmustir. Lojistik kurallar her ne kadar benzer islesede farkli sektorlerin
beklentileriyle spesifik ihtiyaglar1 6zel lojistik yontemleri gelistirerek ¢ézmiistiir. Bu ¢oziimler
kendine has lojistik tiirleri olusturmustur. Bu 6zel lojiistik tiirleri 6zel yazilan bilgisayar
programlarinada benzetilebilmektedir. Thtiyaca gére 6zel yazilan bilgisayar programlari icin
yazilime1 mithendisler yazilmasi istenilen programin ne amacladigiyla ilgili bilgiler edinerek
ihtiyag duyulan &zelliklerde ve kamu kanunlariyla entegre program yazar. Ozel lojistik
tirlerindede benzer durumlar s6z konusudur. Gerekli bilgileri edinen lojistik firmasi 6zel

lojistik stratejisi gelistirerek operasyonlar1 yonetir (Keskin, 2011, s. 81).
2.2.1. E-Lojistik

E-lojistik veya elektronik lojistik, lojistik siireclerinin yonetiminde, planlanmasinda ve
uygulanmasinda bilgi ve iletisim teknolojisinin (ICT) kullanimini ifade eden bir kavramdir. E-
lojistik veya elektronik lojistik, ¢esitli endiistriyel sektorlerdeki sirketlere ve tedarik zincirlerine
cesitli faydalar saglar. E-lojistik, sirketlerin envanter yonetimi, siparis isleme ve sevkiyat takibi
dahil olmak iizere tedarik zincirindeki birgok siireci otomatiklestirmesine olanak tanir. E-
lojistik, tiim tedarik zincirinin daha iyi goriiniirliigiinii saglar. Sirketler teslimat durumunu
gercek zamanli olarak takip edebilir, sorunlar1 hizli bir sekilde tespit edebilir ve miisterilere
teslimatlar1 hakkinda daha dogru bilgiler saglayabilir. Olgeklenebilir bir e-lojistik sistemi ile
sirketler talepteki dalgalanmalarla veya is genislemesiyle daha kolay basa cikabilir. Genel
operasyonlart aksatmadan kapasite ve kaynaklari gerektigi gibi ayarlayabilirler (Mihmidati,
2023).
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E-lojistik, sirketlerin belirli sektorlerdeki diizenlemelere ve yasal gerekliliklere
uymalarina yardimer olabilir. Buna vergi gerekliliklerinin ve nakliye belgelerinin takibi de
dahildir. E-lojistik ayrica tedarik zincirinde emniyet ve giivenligin artirllmasina da yardimci
olabilir. Ger¢ek zamanli izleme ve daha iyi takip sayesinde sirketler olaylara veya acil
durumlara hizl1 bir sekilde yanit verebilir. Rotalar1 optimize ederek ve yakit tiiketimini azaltarak
e-lojistik, nakliye faaliyetlerinin c¢evresel etkisini azaltmaya yardimci olabilir. Giderek daha
baglantili ve dijital hale gelen bir diinyada e-lojistik, lojistik sektoriinde rekabet¢i kalmanin ve
yenilik yapmanin bir yoludur. Bu teknolojiyi benimseyen sirketler gelecekteki zorluklarla
yiizlesmeye daha iyi hazirlanirlar. E-lojistik sistemleri anonim iglemleri destekleyecek sekilde
tasarlanabilir, yani miisterilerin veya islemlere dahil olan taraflarin kimligi gizli kalabilir veya
gizlenebilir. E-lojistik sadece fiziksel tirtinlerin teslimati ile smirh degildir. Yazilim, dijital
miizik, video, e-kitap veya cevrimici hizmetler gibi maddi olmayan veya dijital {iriinlerin
teslimatini da igerir. Bu dijital iiriinler ¢evrimigi platformlar izerinden kolayca indirilebilir veya

erigilebilir ve teslimatlar1 genellikle fiziksel teslimat igermez (Mihmidati, 2023).

E-lojistik ve m-lojistik kavramlari olduk¢a yenidir. Bilim adamlar1 ve uzmanlarin gok
sayida caligmasi e-lojistigin isleyisinin cesitli yonlerine ayrilmistir. Bu nedenle, internetin
geligmesi ve bilgi lojistiginde bilginin elektronik sunumunun kullaniminin yayginlagmasi ile e-
elektronik hale geldigi anlamina gelmemektedir. E-lojistik esasen treticileri (distribiitorleri),
lojistik merkezlerini, saticilari, tasiyicilari, tiiketicileri igeren ve aralarinda ozellikle veri
hatalarin1 azaltmak, karar alma siireclerinde verimliligi artirmak ve daha fazlasini yapmak
amaciyla mobil (kablosuz) ve kablolu iletisim teknolojilerinin yardimiyla Internet {izerinden

elektronik veri aligverisinin yapildigi karmasik bir varliktir (sistemdir) (Skitsko, 2016, s. 8-9).

Elektronik lojistik (e-lojistik), makro, mezo-, mikroekonomik diizeylerde matematiksel
yontem ve modellerin uygulanmasiyla bilgi ve iletisim sistemleri ve teknolojileri aracilifiyla
(malzeme, hizmet, finansal akis ve entelektiiel insan giicii akisina uygun olarak) elektronik bilgi
akislarinin tahmin edilmesi, planlanmasi, karar verilmesi, koordinasyonu ve kontrolii i¢in bir

yonetim alt sistemidir (Skitsko, 2014, s. 310). E-lojistigin islevleri i¢in (Skitsko, 2014, s. 310);

Mal tedarikinin lojistik zincirinin katilimcilarinin etkilesimde bulundugu bilgi ortaminin
olusturulmasi; - elektronik bilgi akiglarinin 6zelliklerinin tanimlanmasi; - bilgi ve iletisim
hizmetleri ve ilgili baglantiyr saglayan sirketlere yonelik gereksinimlerin ve ihtiyaglarin
olusturulmasi; - uluslararasi iirlin tanimlama standartlarinin kullaniminin organizasyonu; -
dogru ve giivenilir ¢aligmanin siirdiiriilmesi, sirketin bilgi sisteminin gelistirilmesi; - elektronik
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bicimde bilgi aktariminin toplanmasi, analizi, depolanmasi, doniistiiriilmesi ve diizenlenmesi; -

yonetim kararlarinin alinmasi igin gerekli verilerin secilmesi.

E-Lojistik, ara¢ ve stok odasi, yonetim kurulu yapilarimizla dogrudan iliskili olarak tiim
bilgilere erisim saglar. E-Lojistik, liretim ag1 boyunca hemen hemen tiim prosediirler hakkinda
hizli ve basit veriler iletir. Bakim, kontrol ve dogruluk i¢in zengin kapasiteler mevcuttur. Kargo
ticretlerini hesaplayabilir, nakliye siparisleri verebilir, depodaki yukaridan asagiya prosediir
ardillarim1 takip edebilir, koordinasyon ihtiyaclarimiz ic¢in dikkatli 6geleri veya dogrudan
yardimi bulabilir veya sevkiyatimizi asamali olarak takip edebiliriz. En biiyiik kolaylig1 saglar.
E-Lojistik, koordinasyon formlarint mekanize etme ve koordinasyon formlarinin ¢aliganlarina
ortak, bastan sona memnuniyet ve liretim ag1 yonetim kurulu idareleri verme sistemi olarak
tanimlanmaktadir. E-hesaplama, ¢evrimigi ticaret merkezi ile 6zdeslesen her seyi ele alan
stratejik bir prosediirdiir. Orta derecede yeni bir fikirdir. Uretim ag1 arkadaslariyla bilgi, veri ve
O0grenme paylasarak temel stratejik prosediirleri aliciya donistiiren yazisma kaydi ve birlikte

caligma yeniliklerinin canli bir diizenlemesidir (Kanagavalli ve Azeez, 2019, s. 12807).
2.2.2. Dagitim Lojistigi

Dagitim lojistik stireci, fiziki dagitim kanallarimi igine alan ve malin miisteriye
ulastirilmasini igeren faaliyetleri kontrol altinda tutan siiregtir. Bu siire¢ igerisinde stok
yonetiminden malin miisteriye ulagsmasina kadar olan faaliyetlerin ¢ift tarafli bilgilendirilme
yolu ile kontrol altinda tutulmasmma ve bdylece miisteriye en uygun sartlar altinda
ulagtirilmasma imkan taninmaktadir. Dagitim lojistigi {irlinleri iireticiden tiiketiciye kadar
ulastirilmasmi saglayan tiim siireglerdir. Ayrica bu siire¢lerde islenen bilgi akisinida
icermektedir. Bu siirecte stoklarin miisteriye ulastirilmasi karsilikli bilgi aligverisiyle en uygun
zamanda saglanir. Dagitim lojistigi yonetimi 6nceliklerinin doniistimiiniin 6nemli bir itici giict,
klasik islem operasyonlarini dijital boyuta tasima egilimidir. Ayrica dagitim lojistiginde dijital
giivenligin saglanmasi sorununun oldukg¢a biiyiik oldugu da goz onilinde bulundurulmalidir
(Holweg ve Miemczyk, 2003, s. 64). Dagitim lojistigi yonetimi onceliklerinin doniigiimiiniin
onemli bir itici giicli, klasik islem operasyonlarini dijital boyuta tagima egilimidir. Ayrica
dagitim lojistiginde dijital giivenligin saglanmasi sorununun oldukc¢a biiyiik oldugu da goz

oniinde bulundurulmalidir (Camarinha-Matos, vd., 2019, s. 12).

Dagitim lojistiginin ¢6zlim yelpazesi, isletmeler ve sirketler i¢in dagitim sistemlerinin
onerilmesi, sirketlerin, depolarin ve dagitim merkezlerinin, depolama ve teknik ekipmanlarin

tahsisi ve yerlestirilmesi, dagitim sistemlerinin unsurlarinin  optimizasyonu ve
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boyutlandirilmasi, dagitim planlarinin optimizasyonu ve gelistirilmesi, dagitim alaninda
modern bilgi ve uzman sistemlerin se¢imi ve optimizasyonu, dagitim devrelerinin tanimlanmasi
tizerine odaklanmaktadir. Dagitim lojistigi, kaynak (iiretim isletmesinin ¢ikti deposu) ile
tiikketiciler, girdi deposu veya kabul noktasi arasinda fiziksel, organizasyonel ve bilgi

baglantilar saglar (Straka, 2017, s. 23).
2.2.3. Temin-Tedarik Lojistigi

Temin-Tedarik lojistigi yeni bir kavramdir. Lojistigin iki temel bdoliimden
incelenmesiyle ortaya ¢ikmistir. Uretim lojistigi’de denilmektedir. Lojistik faaliyet sonucu
ulasilan bir iiriiniin tamamlanarak tiiketiciye ulastirilma siirecidir. Imalat yapan firmalarca
kullanilmaktadir. imalattaki {iriin akisi, {iriinlerin bilgi akislar1 gibi siireclerin yonetilmesini
amaglar. Uriinlerin imalat¢ilardan toplanarak son kullaniciya ulastirilmasi siireglerinide kapsar.
Tedarik lojistigi talep edilen tiriinleri tiretmek i¢in gerekli tim malzemeleri tedarik edilmesi ve

tiretildikten sonra miisteriye ulastirllmasidir (Akis, 2016, S. 2).

Lojistik, miisteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve ilgili
veri iletisiminin baslangi¢ noktasindan tiiketimin son noktasina kadar etkili, ileri ve geri akisini
ve depolanmasini planlayan, uygulayan ve kontrol eden tedarik zinciri siirecinin
incelenmesinden olusur. Diger bir sekilde dogru {iriin, dogru yerde, dogru zamanda ve dogru
kalitede olarak tanimlanabilir. Ancak tedarik zinciri, miisteri ihtiyaglarim1 karsilamak i¢in
gerekli olan tiim asamalardan olusur. Tedarik zinciri yonetimi, malzeme, bilgi ve finansin
tedarik¢iden {ireticiye, toptancidan perakendeciye ve miisteriye aktarilmasi siirecidir.
Gilinlimiizde otomasyon gibi yeni teknolojiler, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi de dahil olmak
lizere yonetimin ¢esitli alanlarinda rekabet avantajlari olusturmak i¢in endiistrilere yeni firsatlar

yaratmaktadir (Chaudhari, 2019, s. 53).
2.2.4. isletme ve Bakim Lojistigi

Bakim lojistigi, firmalara artan rekabet kosullarinda giderek artan bir rekabet avantaji
saglayan stratejik bir unsurdur. (Choy, vd., 2007, s. 353). Servis ve bakim hizmetleri olarakta
telafuz edilebilir. Bakim lojistigi, yedek parcalarin bakimi, onarimi veya geri doniisimiinii

saglayan bir tersine lojistik ¢esididir (Vogt, 2002, s. 44).

Isletme lojistigi yoneticisinin karsilasti1 ortamlarin karmasiklig1 her gegen giin 6nemli
Olgiide artmaktadir. Lojistik siireclerinin orgiitsel stratejiyle biitiinlestirilmesi, ortaklik/kanal
iliskilerinin artan karmasikligi ve isletme lojistigi siireclerinin giderek artan uluslararasi

kapsami bu karmasikliklara 6rnek olarak verilebilir. Askeri lojistik literatiirii, lojistigin strateji
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ve taktiklerle biitiinlestirilmesi; diinya ¢apinda tedarik operasyonlarinin koordine edilmesi; bir
sanayi iissiiniin askeri ihtiyaglarla koordine edilmesi ve seferberlik, savas ve terhis dongiilerinin
yonetilmesi gibi karmasik konulari ele almaktadir. Is lojistigi diisiincesinin gelisimini dzetler,
askeri lojistik literatiiriinii gozden gegirir ve s6z konusu literatiirden is lojistigi diislincesiyle

ilgili goriinen iggoriiler gelistirir (McGinnis, 1992, s. 22).

Isletme
Hammaddeler
v I 4
Montaja Hazir Tiiketici ya
Birimler —> = = Depolama 3> da Kullanic:
~ = g = A
. 5 E £ E
Ambal:.—i_]lan'!a o %‘ E %ﬂ
Matervaller =
Tiiketica

ISLETME LOJISTIGI

Sekil 1. isletme Lojistigi
Kaynak: (Oz, 2011, s. 11).
Sekil 1’e gore isletme Lojistigi tedarik¢iden baslayarak, tiretim yeri, dagitim ve perakendeciden

gecer ve son olarak miisteriye ulasmaktadir .
2.2.5. Yesil Lojistik

Yesil Lojistik i¢in Plan Saglikli bir ¢cevre verimli tasimacilik i¢in kritik 6neme sahiptir
ve tasimacilik, pazarlar1 agma ve ekonomik biiylimeyi tesvik etme kapasitesi sayesinde etkili
ve kalic1 bir ¢evre yonetimi igin gereklidir. Ancak ticaretin giderek uluslararasilagmasi, lojistik
kavramini kiiresel lojistie dogru genisletmistir. Kiiresellesme ve kiiresel lojistik, zengin
iilkelerde daha yiiksek standartlar1 korurken bazi iilkelerde cevre standartlarimi diistirerek
hiikiimetleri ve firmalar1 uluslararasi pazarda rekabet etmeye tesvik ederek bir¢ok durumda
gevreye zarar vermistir. Sonug olarak, uluslararasi diizeyde iistlenilen ¢evre girisimlerine destek
artmis ve ¢evre sorunlarinin altinda yatan nedenler iilkeler arasinda ve iilke i¢inde farklilik
gosterdiginden, ¢evre sorunlarini ele almak igin yerel topluluklara duyulan giiven artmistir. Bu
nedenle, yesil lojistigin basarili bir sekilde uygulanmasi, devlet ¢abalarin1 giiglendirmek i¢in
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hem kiiresel hem de yerel ¢evre yonetisiminin karmasik etkilesiminden kaynaklanmalidir.
Gergekten de, yesil lojistigin ise yarayacak en onemli politika Onerileri, uygulamalart ve
operasyonel hale getirilmesi yerel diizeyde gerceklesmektedir. Agikgasi, uluslararasi ticaret
cevreye bolgesel veya yerel ticaretten daha zararli degildir, ancak yesil lojistigin dogru
degerlendirilmesi biitiinleyici olmalidir. Diinya ticaretinin ve yiik tasimacilifinin gelecegine
iligkin senaryolarin ¢ogu ¢ok modlu altyapt paylasimina ve artan enerji tiiketimine
dayanmaktadir. Bu nedenle, yesil lojistige yonelik bolgesel bir yaklasimin tesvik edilmesine

ihtiya¢ vardir (Rodrigue, 2017, s. 10).

Yesil Lojistik, lojistik faaliyetlerin ¢evresel etkilerinin sistematik olarak o6l¢iilmesi,
analiz edilmesi ve nihayetinde azaltilmasi anlamina gelmektedir. Sera gazlari, kirlilik, giiriilti,
titresim ve ambalaj atiklar1 gibi lojistik faaliyetlerin temel ¢evresel etkilerini agiklamaktadir.
Bu etkileri azaltmak i¢in mevcut olan cesitli yesil lojistik stratejilerini, bu etkilerin lojistik karar
verme stlirecine nasil dahil edilebilecegini ve kuruluslarin yesil lojistigi pratikte uygulamak icin

nasil isbirligi yaptiklarini tanitmaktadir (Blanco ve Sheffi, 2017, s. 147).

Giliniimiiziin yiiksek rekabet ortaminda, yesil lojistik konulari biiyiik ilgi gérmektedir.
Ciinkii tedarik zinciri yOnetiminin Onemli bir parcasidir ve tasimacilik sisteminin
iyilestirilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Lojistik, {iriin ve hizmetlerin ihtiya¢ duyuldugu
ve istendigi anda miisteriye ulastirilmasini kolaylastirir. Ekonomik islemlere yardimci oldugu
i¢in bir ekonomide ticaretin ve ticaretin bilylimesinin 6nemli bir saglayicisi olarak hizmet eder.
Lojistik uygulamalar1 genel olarak tasimacilik sistemlerinin verimliligi agisindan olumlu
oldugundan, lojistigin ¢evre dostu olmasi gerektigi one stiriilmiis ve bdylece yesil lojistik

kavrami ortaya ¢ikmistir (Kumar, 2015, s. 7).

Lojistik, amaci maliyetleri en aza indirmek ve kari en iist diizeye ¢ikarmak olan eylemler
olarak goriilmektedir. Bu terim ¢ogunlukla sirketlerin sergilendigi salt is alanlarinda ve finansal
raporlarda kullanilmistir. Ancak, uzun yillar boyunca, lojistik terimi yesil ile birlikte
kullanilarak Yesil Lojistik terimi yaratildi - maliyetleri iceren, ancak finansal raporlarda ve
cevre ve toplum ilizerinde goriinmeyen bir terim. Yesil lojistik terimi, malzeme tagima, atik
yonetimi, paketleme ve nakliyeye odaklanan yiik dagitiminin ¢evresel ve enerji ayak izini
azaltan tedarik zinciri yonetimi uygulamalari ve stratejileri olarak tanimlanirken, Yesil lojistik,
amaci miisteri talebini karsilamak veya agsmak olan mense noktasi ile tiiketim noktas1 arasindaki
iriinlerin ve bilgilerin ileri ve geri akislarinin eko-verimli yonetimi ile ilgili tiim faaliyetlerden
olusur. Yesil lojistigi, tedarik¢ilerin ve miisterilerin ¢evresel performansini degistirmek igin
cevresel konular1 dikkate alan ve tedarik zinciri yonetimine entegre eden bir kurulus faaliyeti
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olarak tanimlanabilen Yesil Tedarik Zinciri YoOnetimi olarak tanimlarken, Yesil lojistik
faaliyetlerine gore farkli dagitim stratejilerinin ¢evresel etkisinin oOlgiilmesi, lojistik
faaliyetlerde enerji kullaniminin azaltilmasi, atiklarin azaltilmasi, aritilmasinin ve geri
doniisiimiinlin yonetilmesi yer almaktadir. Siirdiiriilebilir kalkinma bakis agisiyla yesil lojistik,
cevresel ve sosyal faktorleri dikkate alarak mallarin siirdiiriilebilir bir sekilde iiretilmesi ve
dagitilmas1 olarak tanimlanabilir. Ayrica 2019 Yilinda Avrupa Birligince duyurulan Yesil
Miitabakat genis kapsamli bir iklim ve siirdiiriilebilirlik stratejisidir. Amaci 2050 yilina kadar
sera gazi emisyonlarini net sifira indirmektir. Yine bu miitabakat ¢ercevesinde Avrupa Birligi
Sinirda Karbon Vergisi (CBAM) adi altinda uygulamayla ¢imento, elektrik, demir-gelik ve
giibre sektdrlerine karbon oranlarina gore ek vergi getirilmistir. Boylece bu sektdrlerin ¢evresel

etkilerinin azaltilmas1 planlanmistir (Rodrigue vd., 2001, s. 339).
2.2.6. Yalin Lojistik

Yalin lojistik, lojistik faaliyetlerini kontrol etmek i¢in yalin iiretim diisiincesini uygular.
Yalin iiretim stratejilerinin, araglarinin ve tekniklerinin lojistik operasyonlara uygulanmasi,
iiretkenligi, verimliligi, kaliteyi ve teslimati iyilestirmenin yani sira miisterileri ve ¢alisanlari
memnun ederken maliyetlerin ve {irlin israfinin azaltilmas1 gibi avantajlar getirmistir. Yalin
lojistik, dnce miisterileri; zamaninda, dogru ve genel optimizasyonu; siirekli iyilestirmeyi ve
yenilikei fikirleri vurgular. Yalin lojistik sistem planlamasi ve tasarimu iki alt modiile ayrilabilir:

malzeme akis1 ve bilgi akis1 (Buonamico, vd., 2017, s. 100).

Kiiresellesmenin hizla arttig1 giiniimiizde isletmeler yeniliklere hizla adapte olmak ve
gereksiz operasyonlar1 bertaraf etmek, rekabet giliciinii arttirabilmeleri ve varliklarim
siirdiirebilmeleri i¢in yalin yonetim 6nemli bir rol iistlenir. Tedarik zincirinin tiim siireclerin
iriin ve hizmetleri dogru zaman da dogru yere ve miimkiin olan en diisiik maliyetle teslim
edilmesini amaglayan yalin lojistik anlayisinin 6nemi giderek artmaktadir. Sinirli kaynaklarin
simirsiz ihtiyaglar karsisinda, yalin yonetim kaynaklari tasarruflu bir seklide kullanilarak,
operasyonlardaki olusacak her tiirlii olumsuzluklarin 6niine ge¢meyi hedefleyen yenilik¢i bir

yaklasimdir (Womack ve Jones, 2003, s. 31).

Tedarik zincirinin tiim siireclerinde bulunan ve bir aksama yasanmamasini amaglayan
yalin yonetim, kiiresel ve ulusal piyasalarda giderek artan rekabette isletmeler icin
operasyonlarin en dogru zamanda ve en dogru sekil de islemesini saglayarak rekabet avantaji
saglar. Rekabet giliniimiiz ticaretinde en 6nemli kavramlardan biri olmasi sebebiyle rekabet

giiciine katki saglayan yalin yonetim anlayiginin 6nemi giderek artmaktadir. Yalin yonetim
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yaklasimiyla yonetilen isletmelerde kaynaklarin gereksiz yerlere kullanilmasi engellenerek
tasarruf saglanir ve olusan katma deger diger ihtiya¢ duyulan yerlere aktarilir (Katayama ve
Bennet, 1996, s. 22).

Degisen piyasa kosullarinda artik bir iirlin veya hizmetin en kaliteli sekilde en ucuza
tretilmesi rekabet i¢in yetmemektedir. Ayn1 zaman da lojistik faaliyetlerinin aksamadan
saglanmastyla hizli teslimat ve satislarin biiyiitiilmesi de kaginilmazdir. Bunlarin aksamadan

yiiriimesiyse ancak etkin lojistik yonetimi sayesinde olabilir (Biiyiik¢etin, 2003, s. 11).

Yalin lojistik, tedarik zincirindeki tiim lojistik operasyonlarinin beklentileri karsilayan
ve minumum maliyetle yiiriitiillmesi ve kontrol edilmesi i¢in olusturulacak sistemleri tasarlayan
bir yetkinliktir. Yalin lojistik, operasyonel strateji olarak isletmelerin minumum maliyetler
olusturmasini saglayarak rekabet avantajini arttirir. Tiim igletmeler i¢in en dnemli unsur diisiik

maliyetle yiiksek karliligin olusturulmasi ve dolyisiyla rekabet giicliniin arttirilmasidir (Jordan,

2002, s. 8).
2.2.7. Uciincii ve Dordiincii Parti Lojistik

Lojistik hizmetlere ihtiya¢t olan bir firma bu ihtiyaclarini i¢ ve dis tedarik yoluyla
karsilanmasi Birinci Parti Lojistik (1PL) ile Dordiincii Parti Lojistik (4PL) asamalar1 arasinda
saglanmaktadir (Kivinen ve Lukka, 2002, s. 22). Tedarik zinciri igerisinde ki tiim lojistik siireci
yoneterek, 3PL’ler arasinda koordinasyonu ve isbirligini saglayan 4PL’lerdir. Dis kaynak
kullantminin karsiligina 3PL’deki taraflar diyebiliriz. 3PL ve 4PL’1 daha iyi anlamak i¢in 1PL
ve 2PL ifadelerini anlamaliyiz (Chen ve Su, 2010, s. 3631);

Birinci parti; imalatci, toptanci, perakendeci ve gondericiler i¢in kullanilmaktadir
Ikinci parti; Birinci parti isletmelere tedarik saglayan isletmedir.
Ucgiincii parti; Tasima isleri organizatdrii, antrepo isletmecisi, nakliyeci vb. anlama gelmektedir.

Doérdiincii parti; Lojistik siirecleri planlayan ve uyum igin de yiiriitiilmesini saglayan isletmedir.

Hertz ve Alfredsson, 3PL’lerin isletmelere yarattig1 faydalari su sekilde belirtmislerdir;
Olgek ekonomilerinin biiyiimesi, farkli alanlarda bilgi edinme, hizmetlerin tiirii, hizli bilgi
edinme, yeni sistemlerin kullanilmasi, tedarik zincirinin yeniden yapilandirilmasi, sorunsuz

imalat, etkili faaliyetler ve yatirim yapilacak boliimlerin azaltilmasidir (Hertz ve Alfredsson,
2003, s. 139).

4PL yoneticileri stratejik ve teknolojik hususlara odaklanirken, 3PL ise operasyonel

durumlara odaklanir. 4PL’ler lojistik zincirin sorunsuz ilerlemesi i¢in siirecin hemen hemen
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tamamina dahil olur. Sahip oldugu teknoloji, tecriibe ve bilgi birikimini etkin sekilde kullanarak

ve 3PL’ler ile paylasarak siireci yoneten biitiinlestiricilerdir (Keskin, 2008, s. 75-76).

Stirekli degisen ve gelisen kiiresel pazarda bir ihtiyacin dogmasi dnceki sistemin onu
artik karsilayamamasindan dogar. 4PL’lerin ortaya ¢ikmasida benzer sebeplerden yani
3PL’lerin yetersiz kalmasi sebebiyle ortaya ¢ikmistir. Genel olarak arz zincirinde ve transfer
hizmetlerinde yeralan 3PL’ler, firmalarin gitgide karmasik hale gelen lojistik hizmetlerine
karsilik veremeyecek durum olusmustur. Bu ihtiyagla profesyonel bakis acisiyla bakan 4PL’ler

gelismistir (Daskan, 2016, s. 25).

4PL igletmelerin ana hedefi, tiim tedarik zincirleri unsurlarinin ayn1 amaca yonelerek
hareket etmesini saglamak, maliyetleri azaltmak, hizli ve vaktinde teslimat ile miisteri
memnuniyeti saglamaktir (Gaitama, 1999, s. 431). Olusan tiim geligsmeleri bir biitiin haline
getirerek hizmet verilen isletmenin yonetimine sunmak, yine hizmet verilen firmanin tim
lojistik siire¢lerini arastirip analiz ederek firmanin miisterilerini daha memnun edici ¢6ztimler

bulmak basarili tedarik zinciri yonetimiyle olur. (Kizilirmak, 2019, s. 452).

4PL SISTENM: @

i = . -
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DIS KAYNAK KULILANINMNI:

IC KAYNAK KULL ANINMI:

Sekil 2. Lojistik Evrim

Kaynak: (Gaitama, 1999, s. 431).

Sekil 2’de lojistik yonetiminde dogan ihtiyaglarla 4PL ortaya ¢ikmistir. Talep edilen iiriinleri
ve pazari bilgi teknolojileriyle belirleyip 3PL ile bilgi ve teknoloji paylasiminda bulunarak

kusursuz lojistik isleyisi saglanir.
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2.2.8. Tersine Lojistik (Geri Doniis)

Son yillarda tersine lojistik (T-L), artan gevresel kaygilar, mevzuat, kurumsal sosyal
sorumluluk ve siirdiiriilebilir rekabet giicii nedeniyle tiim kuruluslar i¢in 6nemli bir alan haline
gelmistir. Tersine lojistik, kullanilmis iirliniin yeniden kullanilmasi, onarilmasi, yeniden
iretilmesi, geri doniistiiriilmesi veya bertaraf edilmesi amaciyla miisterilerden toplanmasi igin

gereken faaliyetler dizisini ifade eder (Agrawal, vd., 2015, s. 76).

Herhangi bir sebeple bir {iriiniin bertaraf edilmesi veya geri doniistiilmesi igin
toplanilmasi islemine tersine lojistik denir. Lojistik siirecte {iriinler imalatgidan ana dagiticiya
oradanda toptanciya son olarak perakendeci ve tiiketiciye ulagmaktadir. Tersine lojistikte ise bu
siralamanin tam tersi olugmaktadir. Bir baska deyisle iade edilen iiriinlerin iadesindeki tiim
lojistik siireglerdir. Askeri anlamda tersine lojistik, hasar alarak kullanilamayacak duruma gelen
veya diismanlardan ele gegirilen malzemelerin bolgeye aktarilmasidir (Keskin, 2011, s. 49).
Dowlatshahi (2000) ¢alismasinda imalat¢ilarin, geri doniistiirmek veya bertaraf etmek igin
tiiketim noktasindan génderilen tirlinlerin toplanmasi siirecine tersine lojistiktir. Tersine lojistik
(TL) anlayisinin bir taraftan ¢evresel anlamda olumlu etkileri bulunur. Ornek verecek olursak,
otomotiv servislerinden atik yaglarin bertaraf firmalarinca toplanmasiyla hem c¢evreye
yayilarak olas1 bir kirligin oniine gegilir hemde geri doniisiim tesisinde yakilarak enerjiye

dontistiriilir. Boylelikle ekonomik bir katkida saglar (Dowlatshahi, 2000, s. 144).

TL daha 6ncede belirttigimiz gibi ¢evreci bir anlayisada sahiptir. TL olmas1 gerektigi
gibi yapilmadiginda herhangi bir sekilde evsel atik olmayan bir atigin evsel atiklara karigmasi
ve g¢evre kirliligi olusturmasi kagimilmazdir. Ayn1 zamanda bir ¢ok iiriinii geri doniisiime
gondererek veya yenileyerek tekrardan treterek ekonomiyede katki saglar. Bunun gibi
durumlar TL yapan firmalarin daha duyarli oldugu ve c¢evreci firma olarak goriindiigii
izlenimiyle rekabet avantaji yaratir. TL’nin kisaca nihai miisterinin geri doniislerine cevap
vermektir de diyebiliriz. Bu durum da son kullanicilarda olumlu sonuglar birakarak son
kullanicilar igin tercih sebebi olacaktir. Boylelikle rekabet avantaji saglayacaktir (Nakiboglu,

2007, s. 181).

TL alani, ¢evresel, ekonomik ve sosyal faktorlerin bir araya gelmesi nedeniyle son
zamanlarda biiytik ilgi gormektedir. TL, tiiketici diizeyinde iirlinlerin toplanmasiyla baglayan
ve bu iriinlerin yeniden {iretim tesislerinde yeniden islenmesiyle sona eren islemler dizisini
ifade eder (Alshamsi ve Diabat, 2015, s. 589). TL aglari i¢in ortaya ¢ikan zorluk, temel olarak
bu tiir aglar1 geleneksel ileri lojistik aglarindan daha karmasik hale getiren daha yiiksek tedarik
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belirsizliginden kaynaklanmaktadir. Buna ek olarak, yatirimcilar tersine iiretimin tasarim
asamasinda karar verirken, nakliye, potansiyel tesis konumlar1 ve diger faktorlerle iligkili
yiiksek maliyetler nedeniyle yiiksek risk tasimaktadir. Tersine tiretim ve geri doniisiim sirketleri
icin ilk yatirim, sonraki tiim kararlar1 etkileyen ¢ok onemli bir faktordiir: nakliye sisteminin
diizeni ve denetim merkezleri, yeniden {iretim tesisleri ve geri doniistim merkezleri gibi nemli
altyapilarin en uygun yerleri ve konumlaridir. Aslinda sirketlerin ¢ogu, daha uygun maliyetli
oldugu i¢in yeni tesisler agmak yerine nakliye sistemlerini genisletmektedir. Baslangigta daha
yiiksek kar saglayan bir bolgeden faaliyet gosterirken, isleri biiyiliyene kadar c¢esitli
operasyonlar1 dis kaynak kullanarak gerceklestirirler, bu da genislemeyi segtikleri zamandir.
Digerlerinin yani sira tasimacilik da sirketlerin dis kaynak kullanmayi tercih edebilecekleri

operasyonlardan biridir (Bardi ve Tracey, 1991, s. 15).
2.3. Lojistik Performans Endeksi

Lojistik Performans Endeksi (LPI), lojistik ortamin en 6nemli yonlerini yakalayan alti
boyut araciligiyla tilkelerin performansini su sekilde 6zetlemektedir; Gimriikler; altyap, ticaret
ve tasimacilikla ilgili altyapinin kalitesi; uluslararasi sevkiyatlar, rekabetci fiyath sevkiyatlari
diizenleme kolaylig1 ve lojistik kalitesi, lojistik hizmetlerinin yeterliligi, kalitesi, sevkiyatlar
takip etme ve izleme yetenegi ve zamanlilik, gonderilerin planlanan veya beklenen siire i¢inde

aliciya ulagma siklig1 (Arvis, vd., 2014, s. 12-13).
2.3.1. Giimriikler

Ulkelerin karsilagtirmali durumunu ortaya koyan en énemli degerlendirme araci Diinya
Bankasi tarafindan olusturulan Lojistik Performans Endeksidir. Bu endeks ile her iilkenin
gimriikleme konusunda yapmis oldugu faaliyetlerin Ol¢liimii ve kiyaslanmasi miimkiin
olmaktadir. Diger bir ifadeyle bu endeks iilkelerin ekonomik giictinii ve ithalat ihracattaki

ulagsmis oldugu seviyeyi ifade etmektedir (Cemberci, vd., 2015, s. 1514).

Glmriik ve smir islemlerinin verimliligi, bu prosediirleri giimriik ve diger sinir
kurumlarniyla olan iliskilerde hiz, basitlik ve oOngoriilebilirlik agisindan o6lger. Giimriik
prosediirlerinin basitlestirilmesi ve otomasyonu, etkin risk yonetimi, bilgi ve iletisim
teknolojilerinin optimum kullanimi, 6zel sektorle etkin ortaklik ve artan isbirligi ve seffaflikla
ilgili politikalar verimliligi dnemli dl¢tide artirabilir ve degiskenligi azaltabilir (Ojala ve Celebi,
2015, s. 12).
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Diinya Bankasi tarafindan ilk olarak 2007 yilinda yaymlanan lojistik performans
endeksi, tilkelerin lojistik performansini inceler. Cok 1iyi, iyi, orta ve kotii olarak iilkelerin

lojistik performansini 4 farkli kategoriiye ayirir (Arvis vd., 2010, s. 6).

Lojistik performans endeksi 6 alt faktorden olusarak degerlendirilir. Bunlar; glimriikler,
altyap1, lojistik yetkinlik ve kalite, uluslararasi sevkiyat, takipi zamanlamadan meydana
gelmektedir. Politik, ekonomik ve cografi oOzellikler lojistik performanslart direk
etkilemektedir. Ulkelerin ekonomi olarak biiyiik olmalaro lojistik performanslarini olumlu
yonde etkiler. Guimriik siireglerinde bir ¢ok biirokratik engel ise olumsuz olarak
etkileyebilmektedir. Vergi tesfikleri ve devlet yardimlari olumlu olarak etkilerken, siyasi veya

ekonomik sebeplerle ek vergi getirme olumsuz olarak etkilemektedir (Yanginlar, 2019, s. 73).

Glinlimiiz ticaretinde firmalarin rekabet avantajina sahip olarak basarili olabilmeleri i¢in
lojistik siirecleri en verimli sekilde yonetmeliler. Etkin bir lojistik siireci gerceklestirebilmek
icin firmalarin hizmet saglayan dis kaynaklardan hizmet alarak gerceklestirilen lojistik

faaliyetler 3PL’dir (Yorulmaz ve Biiyiik, 2015, s. 317).

Isletmeler giiniimiizde lojistik hizmeti saglayan firmalardan sadece tasima ve
depolamayla ilgili degil, ayrica paketleme, sigorta, servis, stok yonetimi gibi bir ¢ok hizmeti
3PL firmalardan talep etmektedir. 1990’larda ortaya ¢ikan bilgi, teknoloji ve iirlin akis1 gibi
siirecin tamamina odaklanan 4PL firmalar1 gelen istekler dogrultusunda hizmet vermektedir.
Burada 4PL firmalarin ne kadar basarili oldugu misterilerin olumlu veya olumsuz geri
doniisleriyle belli olur. Diinyamiz ¢ok hizli bir degisim siirecindedir. Lojistikte yine gelisen
teknoloji, artan kiiresel ticari faaliyetler vb unsurlar dolayisiyla degisim siirecindedir.
Tiirkiye’deki degisimin ise dnemli sebeplerinden biri Glimriik Birligi anlagsmasi1 sebebiyle
tasima talebinde bulunan firmalarin artik sadece tasima degil paketleme, depolama, ellegleme

vb gibi bir¢ok hizmeti talep etmeleridir (Ersoy, 2006, s. 24).
2.3.2. Tasimacihikla flgili Alt Yapimin Kalitesi

Bir iriiniin baslangi¢ noktasindan varig noktasina kadar yolculugunda en az iki farkli
tastma modunun kullanilmasina Kombine tasimacilik denir. Ornek olarak bir iiriiniin
tasinmasinda hem karayolu hem denizyolu veya hem demiryolu hem karayolu diyebiliriz.
Tasima modlar1 karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu olmakla birlikte kombine
tasimaciligin gergeklesebilmesi i¢in olusturulan lojistik merkezleri, havaalanlar1 ve limanlar

olarak tanimlanir. Lojistik iisleri kurulurken 4 unsura 6nem verilmedir (Akgetin, 2010, s. 10);

-Altyap1 sistemlerinin tutarl hale getirilmesi
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-Tasimacilik niteliklerinin arttirilmasi
-Farkli tasima modlarina uyumlu hale getirilmesi

-Entegre tasima sistemlerinin koordine edilmesidir.

Lojistik tslerin yapilarak lojistik faaliyetlerin etkin bir sekilde yonetilmesi birinci
amagctir. Bu faaliyetlerin etkin yonetilebilmesi i¢in altyapi tesislerinin iyi planlanarak kurulmasi
gerekmektedir. Bu altyapi tesislerini depolar ve terminaller gibi tesisler olusturur. Bu tesisler
kurulurken yerlesim yerinin i¢inde olmamali ve havaalani, liman ve demiryollarina yakin

olmalidir (Aydin ve Ogiit, 2008, s. 1439).

Kiiresel ticaretin artmasi ve uluslararasi anlagmalarla daha da serbest hale gelmesi
diinyadaki hareketliligi gitgide arttirmaktadir. Farkli kiiltiire sahip milletler iletisim halinde
bulunarak kiiltiirel ve sosyal gelisimede katki saglamaktadir. Ticari gelisimin slirmesi i¢in en
onemli faktorlerden biri tasimacilik sistemlerinin sekteye ugramadan devam etmesidir. Ticari
rekabet avantaji saglayan en onemli faktorlenden biri ulagtirmadir. Tagimacilik sistemlerini
gelistirmek i¢in iilkeler karayolu, havaalani, limanlar ve demiryolu terminalleri insa ederek

gelisim saglar. Bu gelisim beraberinde ekonomik biiyiime getirir (Canci ve Giingiiren, 2013, s.

206).

Bir iilke i¢in verimli glimriikleme ticaret hacmini arttiracagr gibi ulastirma
yatirimlarinin kalitesi lojistik performans indeksini 1yilestirecektir. Bu durum Gayri Safi Milli

Hasilay1 olumlu yonde arttiracaktir(Uca, vd., 2015, s. 92).

Kiiresel pazarda rekabet giiciinii arttirabilmek ve s6z sahibi olabilmek i¢in ulastirmayla
ilgili yatirimlar yapmak gerekmektedir. Bu yatirrmlarin maliyeti oldukga yiiksektir. Ulkeler bu
sebeple diger ililkelerden farklilasabilmek ic¢in ulastirmaya biiylik yatirnmlar ayirmaktadir
(Mete, 2020, s. 384). Tiirkiye’dede buna son yillarda 6rnek olarak gosterebilecegimiz
yatirimlar; Istanbul havaalani, Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Marmaray, Karadeniz otoyolu ve
daha bir ¢ok projedir. Yesil lojistik kavramida rekabet piyasasinda rakiplere gore farklilik
yaratan bir kavram olmustur. Tasima araglari miimkiin olan en diisiik emisyonlu olmali hatta

miimkiinse yenilenebilir enerjiyle ¢alismalidir (Mete, 2020, s. 393).

Bazi akademisyenler, ulagim altyapis1 yatirimlarinin artirilmasmin hava kalitesinin
tyilestirilmesine yardimei oldugunu 6ne siirmektedir. Hiikiimet yol yatirimlarini artirmak igin
etkili dnlemler alir, bu da engellenmemis yol trafigini artirabilir, tikaniklig1 6nleyebilir ve hava
kalitesini iyilestirebilir (Sun, vd., 2019, s. 669). Diger arastirmacilar ise ulasim altyapisi

yatirimlarindaki artigin endiistriyel tagimaciligi daha rahat ve sik hale getirerek endiistriyel
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emisyonlar ve kirlilik gibi daha fazla olumsuz etkiyi beraberinde getirdigine inanmaktadir
(Chen, vd., 2017, s. 915). Ulasim altyapisindaki artig, akici bir trafik saglamak ve egzoz
kirliligini azaltmak i¢in tasarlanmis olsa da, biiyiik miktarda altyapi yatirim sermayesi

tilketimini gerektirmektedir (Guttikunda, vd., 2014, s. 501).

Trafik altyapisinin ingasi ekonomik kalkinmayla yakindan baglantilidir. Bu nedenle,
ulagim altyapis1 ve hava kalitesi arasindaki iliskiye yalnizca dogrusal bir perspektiften bakmak
kapsamli degildir (Guo, vd., 2020, s. 3). Ekonomik kalkinmanin amaci insanlarin yasam
standartlarin1 iyilestirmektir, ancak dogal c¢evrenin ekonomik kalkinmay1 destekleyip
destekleyemeyecegini de goz onilinde bulundurmak onemlidir. Kisa vadede, dogal ¢evrenin
onarim kapasitesinin sinirlart vardir ve ulagim altyapisi insaatinin neden oldugu kirlilik bu
denge noktasinin altinda oldugunda, ¢evre kendini hizli bir sekilde onarabilir. Uzun vadeli bir
birikimin ardindan kirlilik bu denge noktasinin iizerine c¢iktiginda, iyilesme hizi
yavaglayacaktir. Ulagim altyapisi ¢evrenin kendini onarma kabiliyetini yok etmistir ve hava

kalitesi uzun siire bozulacaktir (Fu ve Gu, 2017, s. 32).
2.3.3. Uluslararasi Sevkiyatlar

COVID-19, ekonomilerin ne kadar birbirine bagimli hale geldigine ve tedarik
zincirlerinin uluslararast sevkiyatlara ne kadar bagimli olduguna dikkat ¢ekmistir. Tibbi acil
durumu yonetmek i¢in atilan adimlarin neden oldugu yerel ekonomik aksakliklarin derecesi
gz Oniine alindiginda, uluslararasi sevkiyatlara getirilen kisitlamalarin neden oldugu ek
aksakliklar, panikle gida alim1 gibi sorunlar1 daha da kétiilestirecek ve tibbi acil durumla basa
cikmaya odaklanan hiikiimetler i¢in basa ¢ikilmasi ¢cok zor olacakti. Gelirlerin uzunca bir siire
diisiik kalmasi halinde, tiiketicilerin daralan biitgeleri cercevesinde yeniden tahsisat yapmalari
nedeniyle gida alimlar1 daha ¢ok temel gida maddelerine ve daha az islenmis tiriinlere kayabilir.
Tahillar ve ticarete konu olan diger bazi dnemli emtialar temel gida maddeleri oldugu i¢in
uluslararas1 sevkiyatlart muhtemelen devam edecek, daha egzotik, liiks ve islenmis yabanci
tirlinlerin sevkiyatlarinda ise azalmalar goriilebilecektir. Bu sekilde tarimin kiiresellesmesi bir

miktar azalabilir (Kerr, 2020, s. 226).

Isletmeler diinya’nin farkli yerlerinde maliyet avantajlari ve hizli ulasim amaciyla iiretim
tesisleri kurabilmektedir. Giiniimiiz ticaretinde artik iiriinler diinyanin herhangi bir yerinde
iretilip herhangi bir yerinde tiiketimede sunulabilmektedir. Lojistik yonetimi bu noktada ortaya
c¢ikarak Diinya’nin herhangi bir noktasinda iiretilen bir iirlinii Diinya’nin herhangi bir noktasina

ulastirmak i¢in paketleme, ellecleme, depolama, tasima ve daha bir ¢ok lojistik siirecin dogru
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yonetilmesini saglayarak isletmelere diisiik maliyetle yiliksek karlihik ve miisteri
memnuniyetiyle rekabet avantaji yaratmaktadir. Performans sonuclar1 rekabet piyasalarinda
diger rakiplerle kiyaslanip basarili olunup olunmadiginin 6l¢iilmesi i¢in 6nemli bir belirtectir
(Bozkurt ve Mermertas, 2019, s. 108). Kiiresel lojistik performansin olglimii, lojistik
faaliyetlerin diisik meliyetle ve sorunsuz gerceklesmesiyle degerlendirilir. Mallarin
uluslararasi pazara ulastirilma kapasitesi gelismekte olan tilkeler igin rekabet giiciiniin artmasi,
kiiresel pazara ulagsmanin getirdigi avantajlar Diinya’da yoksullukla miicadeleyle ilgili fayda

saglamaktadir (Kara vd., 2009, s. 77-78).

Kiiresel ticaret hacmi giin gectikce artmaktadir. Diinya Bankasi iilkelerin kiiresel ticarette
rakipleriyle kiyas edilebilmesini amaglayan Lojistics Performance Index (LPI)’i iki yilda bir
yayilamaktadir. Bu 6lcekte iilkeler bir ile bes arasinda bir rakamla ve alt1 temel gostergeyle
degerlendiririlir. Bu gostergeler; Etkin giimriikleme siirecleri, ticaret ve ulastirmayla alakali
altyapi kalitesi, Kiiresel gonderilerin diizenleme kolayligi, lojistik hizmetleri kalitesi, sevkiyat
takibi yapilabilmesi ve zamaninda teslimat olarak siralanir (Catuk, 2022, s. 31). Kiiresel ticaret
iilkelerde ekonomik biiyiime gergelestirir bununla birlikte gelisim gerceklesir. Uriinlerin
lojistiginde isletmeler tarife veya tarife dis1 maliyetlerle karsilasir. Uluslararasi ticari anlagmalar
yapilmasini saglayan Diinya Ticaret Orgiitii tarifeleri diisiirmiis ve tarife dis1 maliyetleri en aza
indirmistir. Uluslararas1 standartlar olusturularak ticaretin daha cazip hale getirilmesi

amaglanmistir (Tiirkcan ve Majune, 2022, s. 509).

Uluslararas1 sevkiyatlar, rekabetgi fiyatlarla sevkiyat diizenlemenin ne kadar kolay
oldugunu Olgmektedir. Bu nedenle uluslararasi sevkiyatlar, bolgelerdeki giiglii ihracat
dinamiklerine karsilik olarak giderek daha rekabetci fiyatlarla kiralama ve hizmet sunan 6zel
sektordeki yiik tastyicilart ve nakliye firmalar1 arasindaki rekabet nedeniyle daha 6nemli hale
gelmistir. Genel olarak, tiim gelismekte olan tilkeler ticari iligkilerini arttirmak amaciyla lojistik
performanslarini iyilestirmek icin 6nemli bir ¢aba sarf etmislerdir. Daha spesifik olarak,
uluslararasi sevkiyatlarin artan 6neminin altin1 ¢gizmek gerekir; bu da rekabetci fiyatlarla naviun
ve tagimacilik hizmetlerinin gelistirilmesi ihtiyacini1 daha da vurgulamaktadir. Gelismekte olan
tilkelerin karmasik uluslararasi ticaret agina girebilmeleri i¢in 6nemli ilerlemeler kaydetmeleri

gerekmektedir (Marti, vd., 2014, s. 2985).
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2.3.4. Lojistik Hizmetlerinin Yeterliligi ve Kalitesi

Ticari lojistik hizmetlerinin yeterliligi, ihtiyaca gore mevcut miktar veya hacim
acisindan Olgiiliir. Lojistik hizmetlerin yetersizligi, mallarin tedarik zinciri boyunca akisini
engellemekte ve uluslararasi ticareti maliyetli ve gecikmeli hale getirmektedir (Rajkarnikar,
2010, s. 27).

Lojistik hizmetlerin kalitesi, bu alt endeks i¢in LPI puani (Qlpi) ve tagimacilik
hizmetlerinin toplam hizmet ihracati igindeki pay1 (TS) ile degerlendirilecektir; her ikisi de Q'da
0,5 agirliga sahiptir. Diinya Bankasi'na gore, hizmet ihracatinin bir pay1 olarak tagimacilik
hizmetleri, bir ekonomide yerlesik kisiler tarafindan baska bir ekonomide yerlesik kisiler i¢in
gerceklestirilen ve navlun hareketini, ilgili destek ve yan hizmetleri igeren ve navlun sigortast,
yerlesik olmayan tasiyicilar tarafindan limanlarda tedarik edilen mallar, tagimacilik
ekipmanlarinin bakim ve onarimi ve demiryolu tesislerinin, limanlarin ve havaalani tesislerinin
onarmmi hari¢ tiim tasimacilik hizmetleridir. fhra¢ edilen bu hizmetlerin kalitesi ne kadar
yiiksekse, bunlara olan talebin ve dolayisiyla ihrag¢ edilen tagimacilik hizmetlerinin hacminin
de o kadar yiiksek olacagini varsaymaliyiz. Lojistik hizmet kalitesinin tek tutarli arastirmasi
LPI alt endeksidir, bu nedenle ihrag edilen tasimacilik hizmetleri ile lojistik hizmet kalitesinin

karsilikli bagimliligini hesaplama imkan1 yoktur (Getamesay, 2021, s. 27).

Kiiresel ticaretin gelismesiyle birlikte tedarik zincirinin tiim unsurlarinin 6nemi
artmigtir. Ticaretin aksamadan devam edebilmesi ve iilkelerin ekonomik biiylime
gerceklestirebilmesi i¢in lojistik performansinda iist seviyede olmasi biiyiik nem tasir. Lojistik
performans, tiim lojistik faaliyetlerin degerlendirildigi bir olgiittiir (T.C. Giimriik ve Ticaret
Bakanligi, 2017, s. 195). Lojistik firmalar lojistik hizmetlerde farkliliklar sunarak igletmelere
rekabet edebilir olmayi1 saglamaktadir. Lojistik firmalarin sundugu farkliliklarla performanslar
kolay bir sekilde Olgtilebilir. Fakat kiiresel ticarette lojistik performans: etkileyen unsurlar
tilkenin dis ticaret hacmi, ulastirma altyapisi, cografi konumu vb unsurlar vardir (Bayraktutan

ve Ozbilgin, 2015, s. 98-99).

Lojistik performans farkli sektorlerlerdeki firmalarin lojistik ihtiyaglarini karsilar.
Kiiresel ticaretle ve lojistikle baglantili birgok sebepten etkilenir. Girdi, ¢ikt1, verimlilik sonug
ve hizmet kalitesi degerlendirme gdstergeleri olarak siniflandirilmaktadir. Lojistik performans
Olcimiinde mevcut kullanilan yontemlerin disinda siirekli yeni yontem arayislart devam

etmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015, s. 110).
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2.3.5. Sevkiyatlar1 Takip Etme ve izleme Yetenegi

Takip ve izleme, kaliteli lojistik hizmetleri ve uluslararasi sevkiyatlar, kiiresel Lojistik
Performans Endeks(LPE) puani i¢in bireysel 6nem agirliklarinda neredeyse ayni paya (=%17)
ulagmaktadir. Lojistikte takip ve izleme, gonderinin konumu hakkinda ger¢cek zamanli olarak
kesin bilgi saglamak ve gonderinin basarili bir sekilde teslim edilmesini saglamak i¢in ¢ok
onemli siireclerdir. Ayrica, lojistik hizmetlerin ve uluslararasi sevkiyatlarin kalitesinin
degerlendirilmesi, yeterli takip altyapis1 olmadan miimkiin degildir. LPE sonuglar1, belirli bir
iilkedeki altyapinin durumu, giimriik prosediirlerinin verimliligi, teslimat i¢in gereken siire,
takip ve izleme siirecinin verimliligi ve uluslararas1 gonderilerin ele alinmasi gibi lojistik
alanindaki gesitli sorular hakkinda bilgi edinmek igin yararlidir (Dimitrijevska, vd., 2020, s.
20).

Ulkelerin karsilagtirmali durumunu ortaya koyan en énemli degerlendirme araci Diinya
Bankas1 tarafindan olusturulan Lojistik Performans Endeksidir (LPI). Bir anket olarak
hazirlanan bu endeks alti boyuttan olusmaktadir. Bu boyutlar; Giimriikler: Giimriikleme
stirecinin verimliligi, Altyap1: Ticaret ve tasimacilikla ilgili altyapmin kalitesi, Uluslararasi
Tasimacilik: Rekabetei fiyath sevkiyatlar1 diizenleme kabiliyeti, Lojistik Yetkinlik: Lojistik
Hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi, Takip ve Izleme: sevkiyatlarimzi takip etme ve izleme
becerisi, Zamanlilik: Tagimalarin planlanan zamanda gerceklestirilmesidir (Cemberci, 2015, s.
1514). Lojistikle ilgili ¢aligmalarda; hatali {irlin, uzun sevkiyat siiresi, siire¢ entegrasyonunu
saglama, lojistik stratejiler olusturma ve ¢alismanin konusu olan iade iiriinler gibi konularda
alt1 sigma uygulamalar1 bulunmaktadir. Lojistik ve tedarik zincirinin devamliligini saglamak
icin sevkiyatlarin siirekliligi gereklidir. Giiniimiiz teknolojisi sayesinde sirketler mallarim
izleyebilmekte ve tedarik zincirlerindeki hareketleri yonetebilmektedir. Akilli tagima sistemleri
malzeme akisinin izlenmesinde Onemli bir rol oynamaktadir. Akilli tasima sistemleri,
maliyetleri diisiiren ve miisteri memnuniyetini saglayan katma deger Ozelliklerine sahiptir.
Iletisim maliyetlerinin diismesi, rekabet avantajinin artmasi, etkin filo yonetimi, araglarin
hizlarinin ve rotalarimin anlik olarak izlenmesi, miisterilere bilgi saglayarak miisteri
memnuniyetinin artmast, araglardaki yiiklerin izlenerek esneklik saglanmasi ve yeni yiiklerin
siparis aninda en yakin araglara yonlendirilmesi, glivenligin artirilmast ve iirlinlerin varig
noktalarina varis zamanlariin belirlenmesi izleme ve takip sistemlerinin avantajlaridir (Yazici,

vd., 2019, s. 89).

Ulkelerin ekonomik biiiiyiimesi gerceklesebilmesi icin ticari hacimlerinin biiyiimesi
gerekmektedir. Ticari hacmin biiylimeside lojistik hizmetlerin iyilesmesine buda ulastirma
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altyapisinin gelisimine baglidir. Lojistik altyapiy: gliglendirecek gerekli yatirimlart yapmamais
tilkekerin ticari hacimlerinde biiyime beklenemez dolayisiyla gelismislik seviyesinde

yiikselme olmaz (Manavgat ve Demirci, 2021, s. 1860).

Sevkiyatlarin izlenmesi ve lojistik faaliyetlern her asamasinda takip edilebilmesi avantaj
saglamaktadir. Izlenebilirlik tedarik zincirindeki tiim taraflarin siirece dahil olarak yaplibilen
bir siirectir. Diigiik gelirli lilkeler izlenebilirlikten fayda saglamasi sebebiyle yatirimlarimi bu
alana yogunlastirmistir. Tiirkiye’nin en gilicli oldugu unsurdur. Bu konuda Diinya
siralamasinda 2010 yilinda 56. Siradayken 2015 yilinda 19. Siraya yiikselmistir (Ojala ve
Celebi, 2015, s. 23).

Uluslararasi rekabette veya igbirliginde izleme ve takip edebilme uyum i¢in gereklidir.
Adindanda anlasilacagi gibi izleme ve takip sevkiyatlar izleme ve takip etme kapasitesidir.
Izleme ve takip etmede puanlama endise dénemlerinde inisli ¢ikish olmakla birlikte iyilesmeye
isaret etmemektedir. Genelde diisiistedir. Bu sekilde gerceklesmesinin sebebi olarak pazarin
gelismis olmasi ve pazarin beklentisinin siirekli artmasidir diyebiliriz (Limcharoen, vd., 2017,
s. 4882).

2.3.6. Gonderilerin Alictya Ulagsma Sikhg1

Lojistik Performans Endeksi zamaninda teslimat alt1 bileseninde; Lojistik islemlerin
planlanan zaman diliminde gerceklestirilerek teslim edilmesini degerlendirir diyerek
Ozetleyebiliriz. Gliniimiiz rekabet kosullarin s6z verilen zaman da teslimat miisteri
memnuniyeti saglayarak firmalara rekabet avantaji saglamasi sebebiyle iizerinde itina edilmesi

gereken bir konudur (Marti vd., 2017, s. 177).

Giingectikce biiyiiyen Diinya ticari hacmi iilkeler arasinda sinirlar1 neredeyse yok etmis
adeta Diinyay1 tek bir iilkenin iginde ticari dolagimi gibi bir duruma getirmistir. Kiiresel
piyasalarda ¢esitli uluslararasi ticari anlagsmalarla bu durumu desteklemektedir. Kiiresel
ticarette rekabet edebilmek i¢in kaliteli lirlini uygun fiyata lreterek, kiiresel pazara uygun
fiyatlara sunmak ve zamaninda teslimatla miimkiindiir. Fakat ulusal simrlar icerisindeki
islemlerin karmasikligi ve zorlugu bunlarin yapimini olumsuz etkileyebilmektedir. Stirekli
olarak yeni yatirimlarla yeni iiretim tesisleri kurarak ve ar-ge faaliyetleriyle iiriin gelistirerek

avantajli bir duruma gelinebilir (Bagcan, 2021, s. 131).

Gonderilerin Planlanan veya Bekelenen Siirede Aliciya Ulagsma Siklig1 (K4): Miisteri
memnuniyeti saglayarak rekabet giiciinii arttirmak igin {iriin veya hizmetlerin istenilen zamanda

miisteriye teslim edilip edilmedigini 6lgen performans kriteridir (Candan, 2019, s. 282).
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2.4. Lojistik le Tlgili Temel Faaliyetler

Lojistik islemlerin gerceklesmesinde bazi temel faaliyetler vardir. Sekil 3’de yapilmast

gereken temel faaliyetler verilmistir (Tekin, 2013, s. 22).

Talep Yonetimi ve
Talep Tahmini

Satin
Alma

L

LOJISTIK Ambalajla

ma

—

Depolama

Sekil 3. Temel Lojistik Faaliyetler
Kaynak: (Tekin, 2013, s. 22).

Sekil 3’de yer alan lojistik: bir iiriin veya hizmetin baglangi¢ noktasindan son
kullaniciya kadar ulasimindaki tim faaliyetlerdir (Canci ve Erdal, 2013, s. 42-43). Talep
Yénetimi ve Talep Tahmini: Uretim planlamasi ve stok planlamasi yapabilmek i¢in arz edilecek
iirlinlin piyasada olusacak talebini tahmin edip gerekli tedbirleri almaktir. Tagima: Lojistik
islemlerde iirlinlin tagima araciyla tasinmasi islemidir. Karayolu, Havayolu, Denizyolu ve
Demiryolu olabilir. Depolama: Uriinlerin depolama faaliyetlerini belirtmektedir. Ellegleme:
Uriinlerin dzellikleriyle oynamadan yerinin degistirilmesi, istiflenmesi veya biiyiik kaplardan
kiiciik kaplara aktarimi olarak nitelendirilir. Siparis Isleme: Miisteri ihtiyaclarmni ve taleplerini
belirleme, siparisleri teslim etme olarak tanimlanir. Ambalajlama: Son tiiketiciye ulastirmak ve
malzemeyi korumak i¢in yapilan her tiirlii paketlemedir. Satin alma: Thtiyaglari karsilamak igin

bir iirlinii veya hizmeti satin alma islemidir.

Deger zinciri isletmelerin ge¢misini, stratejisini ve taktiklerini yansitir. Isletmelerdeki
tiim bu faaliyetler temel faaliyetler ve yardimcr faaliyetler olarak ikiye ayrilabilir ve temel
faaliyetler isletmelerdeki kilit is olarak kabul edilir. Genel olarak, temel faaliyetler, daha iyi
hizmet ve daha fazla etkinlik saglayan i¢ lojistik, {iretim ve yonetim, dis lojistik, pazarlama ve
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hizmeti igerir; yardimer faaliyetler ise sistemin tasarimi, lojistik faaliyetler arasinda bilgi
paylagimi, envanter gorliniirliigii ve daha diisiik maliyet ve daha fazla verimlilik saglayan
operasyonun iyi koordinasyonunu igerir (Zhou vd., 2011, s. 34). Yukaridaki deger zinciri
analizine gore, lojistik isletmelerindeki faaliyetler de temel faaliyetler ve yardimei faaliyetler
olarak ikiye ayrilabilir. Ornegin, ekspres teslimat siirecindeki temel faaliyetler: alicilar, tasnif
(paketleme ve teslim alma dahil), nakliye ve dagitimdir. Ekspres teslimatin dort yonii arasinda
sinerji elde etmek i¢in, ekspres isletmelerin teslimat agini optimize etmesi, teslimat siirecini
tasarlamas1 vb. gerekir. Yan faaliyetler temel faaliyetlerin 6tesinde olup, miisterilerin taleplerini
karsilayan ve yaratan 6deme tahsilati, e-ticaret vb. gibi temel faaliyetleri genisletir (Zhou, 2013,
s. 132).

2.4.1. Lojistikte Miisteri Hizmetleri

Lojistik miisteri hizmetleri son birkag on yilda biiyiik ilgi gdrmiistiir. Ustiin lojistik
misteri hizmetlerinin daha iyi genel firma performansina yol agtigina dair kanitlar mevcuttur.
Sirketler, triinlerini miisterilerine ulastirmak i¢in lojistik aglarin1 kullanirlar ve bu nedenle
lojistik, firma performansini1 6nemli 6l¢iide etkileyebilir. Bu nedenle, lojistik miisteri hizmetleri
bir firmanin lojistik sisteminin ¢iktisidir. Yedi R’nin bir 6l¢timiidiir ve sonug olarak miisteri
memnuniyeti yaratir. Bunun anlami, bir tiriinii’degerinin énemli bir kisminin lojistik miisteri
hizmetleri tarafindan yaratildigidir; bu kavram ayni zamanda Pazarlamanin Hizmet Agirlikll
Mantig1 tarafindan da desteklenmektedir. Geleneksel lojistik gorlisi, zaman ve yer
hizmetlerinin yaratilmasina odaklanir. Lojistik yoluyla miisteriye saglanan hizmet, lojistik
degerin bir bileseni veya ikamesi olarak tanimlanmistir. Firmalar, pazarda daha etkin bir sekilde
rekabet edebilmek i¢in lojistik miisteri hizmetlerini farklilastiric1 bir unsur olarak kullanabilir

(Leuschner, vd., 2013, s. 47).

Bilgi iletisim teknolojileri kullanilarak miisteri beklentileri gercege en yakin sekilde
tespit edilebilir. Miisterilerin beklentileri dogru tespit edildiginde bunlara uygun hareket
edilerek miisteri memnuniyeti saglanmaktadir. Ayn1 zamanda bilgi teknolojileri sayesinde
tirlinlerin zamaninda teslim edilip edilmedigi veya bir aksaklik olursa bilgi akis1 sayesinde
aksakligin giderilmesi saglanir. Bununla birlikte lojistik maliyetlerde azalma goriiliir.
Miisterilerin talepleri dogru tahmin edildiginde gereksiz stoklar yapilmayarak stok maliyetide
azaltilir. Firmalar miisteriler ile kendileri aralarinda dogru bilgi akisin1 saglamak i¢in bu gibi
teknolojilere yiiksek biitce ayirabilmektedir. Miisteri hizmetlerinin dogru yonetilebilmesi igin

bu bir gerekliliktir (Karli ve Tanyas, 2020, s. 623).
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Misterilerin karsilagtigi problemlerin siparis edilen {iriinler, teslimat, iadelerin
yonetimi, tedarik, siparis islemleri olmak {izere daha ¢ok lojistik faaliyetlerle ilgili oldugu tespit
edilmistir. Bu durum da miisteri memnuniyetini olumsuz yonde etkilemektedir. Miisteriler bir
irlinli satin alirken o f{irtinle birlikte avantajda satin almak isterler. Miisteri hizmetleri
miisterilerin beklentileri ve ihtiyaglarin1 aynt zaman da geri doniislerine cevap vermeyle
alakalidir. Miisteri hizmetleri lojistik tarafin1 olumlu etkiler. Zamaninda teslimat, dogru miktar,

maliyet diisiirme gibi fonksiyonlar1 iyilestirerek miisterilerin baghiligim arttirir (Ozgiil, vd.,
2017, s. 633).

Son lojistik trendler giiniimiiziin is dnceliklerini yansitmaktadir. Ittifaklar ve ortaklik
tipi alici-satici iliskileri daha yaygin hale gelmistir; yonetim, bilgi paylasmanin ve hizmet
tyilestirmeleri saglamay1 amaclayan stratejik girisimleri ortaklasa planlamak ve yiiriitmek i¢in
birlikte ¢alismanin éneminin farkina vardigi i¢in ticari ortaklar arasinda daha fazla diyalog
vardir (Mohr ve Spekman, 1994, s. 135). Yiiksek koordinasyon seviyeleri genellikle
ittifak/ortaklik tiyelerinin beklentilerinin karsilikli olarak karsilanmasiyla iliskilendirilir. Buna
bagli olarak, daha fazla firma ticari faaliyetlerini yonlendirmek i¢in tedarik zinciri yonetimi
yaklagimini benimsemektedir. Bu tiir diizenlemelerde, kanal icindeki ticari ortaklar, nihai
miisteri ihtiyaglarinin belirlenmesi ve karsilanmasina yonelik olarak ¢oklu firma varliklarindan
ve yetkinliklerinden yararlanmak i¢in birlikte ¢alisir. Bu nadiren kolay bir gorevdir. Miisteriler

daha uzmanlagmis hizmet talep etmektedir (Bowersox, 1991, s. 244).
2.4.2. Lojistikte Talep Yonetimi

Lojistikte talep yonetimi, optimum envanter seviyelerini saglamak ve genel lojistik
operasyonlarini gelistirmek icin {irlin veya hizmetlere yonelik miisteri talebini tahmin etme,
planlama ve kontrol etme stratejik siirecini ifade eder. Tedarik zinciri ve nakliye yonetiminin
karmagik alaninda talebi dogru bir sekilde tahmin etmek ve karsilamak icin pazar egilimlerini,

gecmis verileri ve miisteri davraniglarini analiz etmeyi icerir (Team Tran Zact, 2023).

Miisteri taleplerini, dogru zamanda, dogru yerde, yiiksek kalitede, istenilen miktarda
saglayabilme giicii talep yonetimiyle miimkiin olmaktadir. Bilgiye dayali olarak hareket ederek
misteri taleplerinin en yiiksek seviyede karsilanmasi ve maliyetlerin azaltilmasini talep
yonetimi amaclamistir. Tiim yonetimlerin etkin sekilde isleyebilmesi i¢in dogru bilgi akisi
gerekmektedir. Etkin talep yonetiminde de dogru hareket edebilmek i¢in dogru bilgiyle yola
cikmak gerekir. Bu sebeple bilgi akis siireclerine ayrica 6énem verilmelidir. Taleplerin dogru

yonetilebilmesi i¢in ayn1 zamanda olusabilecek talepleri dogru tahmin etme ve esnek imalat
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becerisine sahip olmak gerekir. Telep yonetiminin temelinde iki girdisi mevcuttur. Bunlar, talep
tahmini ve esnek imalat becerisidir. Miisterilerin talepleri karsilanabilmesi i¢in siparis formlari
hazirlanarak depolama, nakliye gibi faaliyetleri planlanabilir. Stiregler isletilirken miisteride

dogru bigimde bilgilendirilmelidir (Ghiani vd., 2004, s. 6).

Lojistik faaliyetler talep yonetimi, nakliye, depolama, paketleme, ellecleme vb bir ¢ok
faaliyeti kapsamaktadir. Basarili bir talep yonetimi gerceklestirebilmek i¢in karmasik olan
tedarik zinciri unsurlar1 arasinda tam iletisimle dogru bilgi akisi saglanmalidir. Gelisen
teknolojiyle birlikte firmalarin bilgi teknolojilerini kullanarak kendileri i¢in uyumlu bilgisayar
programlariyla miisterilerinede internet tiizerinden anlik dogru bilgiye ulasma imkani
saglamaktadir. Gegmiste yapilan operasyonlarda olusan problemlerin ne oldugunada ulasilarak

stirekli bir iyilestirme yapilabilir (Demirbag, 2004, s. 6).
2.4.3. Lojistikte Sigortalama

Sigorta, bir sigorta sirketi tarafindan sigortalananlarin potansiyel kayiplara karsi
korundugu bir polige ile temsil edilen bir sdzlesme olarak tanimlanabilir. Sirket, sigortalilara
indirimli oranlarda daha fazla 6deme yapmak igin en fazla sayida miisterinin riskini bir araya
getirir. Sigorta poligeleri, sigortaliya veya sigortalinin sahip oldugu seylere gelebilecek
zararlardan veya baska bir tarafa verilen zarardan kaynaklanan hukuki sorumluluktan
kaynaklanabilecek biiylik veya kii¢iik mali kayip riskine karsi koruma saglamak i¢in kullanilir.
En yaygin sigorta tiirlerinden bazilar1 hayat, 6liim ve mal sigortasidir (Ramadan, vd., 2022, s.

14).

PR

Etkinlik lojistiginde iki farkli gesit sigorta bulunmaktadir. All-risk sigorta lojistik
siireclerinin her anim1 kapsayan olusabilecek zarari kapsayan sigorta tiiriidiir. Dogal afet,
hirsizlik vb tiim hasarlarin kargilanmasini saglar. Lojistik islemlerde her zaman 6nerilen sigorta
tiriidiir. Diger bir sigorta ¢esidi olan Nakliye sigortasi ise sadece arag iizerindeki kayiplar
karsilamaktadir. Olusabilecek bir kayipta firmalarin sigorta sirketleri devreye girer (Kose ve

Tagkin, 2020, S. 129).

Kapidan kapiya teslimatta lojistik firmalari iirlinlin her tiirlii sorumlulugunu iizerine
almistir. Lojistik firmas1 kendini bu sorumlulukta giivenceye almak i¢in sigortadan faydalanir.
Tasinan triinler lojistik fiyatlarindan ¢ok daha degerli olabilir. Bu durum lojistik firmasinin

riskini arttirmaktadir (Emanet ve Kaynak, 2014, s. 163).

Hem lojistik hem de sigorta sirketleri, ana faaliyetlerini yiiriitmek i¢in yazilim yogun

sistemlere ve BT altyapisina giivenmektedir. Son yillarda BT alaninda yapilan iyilestirmeler,
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Ornegin tiim lojistik sektorii i¢in daha iyi takip ve izleme kabiliyetleri ile sonuglanmistir. Bu
durumda lojistik ve sigorta deger zinciri arasinda bir arayiiz tasarlanmasi, tasimacilikta
goriiniirligi ve seffaflign daha da artirmaktadir (Skorna vd., 2010, s. 461). Giiniimiizde is
diinyasi kiiresellesme, ticaretin serbestlesmesi, siddetli rekabet, artan miisteri talepleri ve kati
yasal ylikiimliiliikler ile karakterize edilmektedir. Bu ortamdan etkilenen lojistik ve kargo
sigortas1 hizmetleri miisterileri, is siireglerine tamamen entegre olan verimli ve etkili ¢oziimler
talep etmektedir. Buna paralel olarak, genel sigorta sektoriindeki son biiyiik degisiklikler, yani
deregiilasyon, is inovasyonu i¢in bilgi teknolojilerinin (BT) gelistirilmesi ve kullanilmasi
ihtiyacin1 6nemli dl¢lide artirmistir. Giiniimiizde miisteriler fiyata daha duyarli hale gelmistir,
bu da tiim sigorta sektorii tizerindeki baskiyr arttirmakta ve sonug olarak primlerin daha da
erozyona ugramasina yol agmaktadir. Bu nedenle, baz1 sigortacilar ve lojistik sirketleri, yiiksek
katma degerli hizmet stratejisiyle rekabet edebilmek icin yenilik¢i iirlinler sunarak hizmet

portfoylerini farklilagtirmanin yeni yollarini aramaktadir (Barrett ve Walsham, 1995, s. 25).
2.4.4. Lojistikte Ambalajlama

Ambalajlama, perakende tedarik zincirlerinin verimliligi ve etkinligi iizerinde 6nemli
bir etkiye sahiptir ve ambalaj lojistigi kavraminin uyarlanmasi ve gelistirilmesi yoluyla
iyilestirmeler saglanabilir. Bu iyilestirmeleri miimkiin kilmak i¢in tedarik zinciri boyunca
modellere ihtiya¢ vardir. Tedarik zinciri boyunca ambalaj lojistigi faaliyetlerinin 6nemi ve
potansiyeline iliskin bilgi ve farkindalik diisiiktiir. Ambalajin lojistik sistemlerin ve tedarik
zinciri boyunca iiretim, dagitim, depolama ve ellecleme gibi faaliyetlerin verimliligi lizerinde
onemli bir etkisi oldugu kabul edilmekle birlikte, lojistik sistemdeki ambalaja bagl bir¢ok
maliyet ambalaj tasarimcilar tarafindan siklikla g6z ardi edilmektedir. Ambalaj 6zellikleri,
ambalajlama islemlerinin tamamlanmasi i¢in gereken siireyi dogrudan etkiler ve bu da nihai
olarak {irliniin teslim siiresini ve miisteriye teslim tarihi performansini (teslimat) etkiler (Saghir,

2004, s. 1).

Ambalaj, tiikketici degerini, satislar1 ve dolayisiyla kar1 en {ist diizeye ¢ikarmakla birlikte,
mallar1 giivenli, emniyetli, verimli ve etkili tasima, nakliye, dagitim, depolama, perakendecilik,
tiketim ve geri kazanim, yeniden kullanim veya bertaraf icin hazirlayan koordineli bir
sistemdir. Uriinii koruma, icerme ve muhafaza etme temel islevinin dtesinde, ambalajin islevleri
cok yonlii ve karmasiktir ve buradaki tanim lojistik, pazarlama ve ¢evre olmak iizere ii¢ ana
kategoriyle iliskilendirilebilir. Ambalaj, ambalajlama seviyelerini yansitan birincil, ikincil veya
ticiinciil olarak siniflandirilabilir. Ambalajlama sistemi bir dizi bagimli alan ve miisteriden
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gelen talepleri karsilamak zorundadir, bu da iliskileri ve islevleri neden-sonug iliskisi i¢cinde
izole etmeyi zorlagtirmaktadir. Ambalaj sisteminin tedarik zincirindeki etkisine dair fikir
edinebilmek i¢in, ambalajla ilgili faaliyetleri operasyonel diizeyde arastirmak ve analiz etmek
gerekir. Ambalaj, lojistik ve pazarlama arasindaki etkilesimler, bir ambalaj konsepti segerken
siklikla yapilmasi gereken ddiinlesimler nedeniyle 6zellikle onemlidir (Saghir ve Jonson, 2001,

s. 21).

Ambalajlama konular tek bir sirket, tek bir islev diizeyinden daha genis bir¢ok islevli
ve hepsinden 6nemlisi tedarik zinciri diizeyine genisletilmistir. Sunulan prosediir i¢ tedarik
zinciri  perspektifine odaklanmaktadir ve tiiketici perspektifinin  dahil edilmesiyle
giiclendirilebilir. Organizasyonel konularin girketlerdeki ambalajlama fonksiyonu {izerinde ve
ayrica ambalaj lojistiginin bir sirketin veya tedarik zincirinin performansi iizerindeki etkisinin
genel farkindaligi ve degerlendirmesi iizerinde etkisi vardir. Onerilen prosediirde sunulan
adimlart destekleyen verimli ve etkili arag ve tekniklerin arastirilmasi ve uygulanmasi
gerekmektedir. Uriin gelistirme, lojistik, pazarlama ve operasyon yonetimi gibi disiplinlerden
mevcut araglar belirlenmeli, arastirilmali, ayarlanmali, uygulanmali ve test edilmelidir.
Simiilasyon, karmasiklik diizeyi yiiksek oldugunda kullanilmas1 uygun olan gii¢lii bir aragtir.
Onerilen prosediiriin adimlarma hizmet etmek igin simiilasyonun kullanimi1 degerlendirmek igin

ilging olmalidir (Saghir, 2004, s. 29).

Ambealaj, liriinlerin {ireticiden tiiketiciye kadar olan siiregte iiriinlerin dis kosullardan
zarar gormesini engellemek, kolay nakliyesini ve depolanmasini saglamak, bozulmasini
engellemek gibi nedenlerle en uygun malzeme ve uygun maliyetle kaplanmasi islemidir.
Otomasyon sistemleri daha sik kullanilmaya baslanmasiyla ambalajlama sistemide daha etkin
kullanilmaya baslanmigtir. Uriinii satan ambalajidir, giinliik hayatta karsilasilan ve kismen
dogru olan bir sozdiir. Ambalajin kaliteli ve estetik olmasi tirlinlin imaj1 agisindan miisterilerde
1yl izlenim birakarak tercih sebebi olmaktadir. Ambalajin iizerindeki bilgiler {irliniin lojistik
faaliyetlerinde kolaylik saglamaktadir. Biiyliyen piyasalarda her degisken gibi ambalajlama
anlayislarida stirekli gelisim ve degisime ugramaktadir (Kayabasi, 2010, s. 107).

Stirekli degisen bir pazarda, paketleme ve lojistik sistemlerine yeni vurgular ve
gereksinimler getirilmekte, boylece standartlastirilmis birim yiik tasiyicilarimin kullaniminin
etkinligi sorgulanmaktadir. Kiiresellesme, hammadde tedariki, malzeme doniisiimii, montaj ve
son tiiketicilerin hepsi diinyanin farkl: yerlerinde bulunabildiginden, tedarik zinciri mesafelerini
artiran agik bir paradigma degisimidir (Dicken, 2004, s. 33). Bu degisim nedeniyle, lojistik
sistemler icin bazi birim yiik tastyici iglevleri giderek daha onemli hale gelmistir: verimli
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tagimaciligin saglanmasi, mallarin kiiresel tasima kosullar1 altinda korunarak iirlin kalitesinin
saglanmasi ve iiriin giivenligi ile ilgilidir. Dolayisiyla, kiiresellesen tedarik ve dagitimla birlikte
sirketler diinya ¢apinda farkli birim yiik standartlariyla kars1 karsiya kalmaktadir. Bu nedenle,
hem yeni hem de geleneksel birim yiik tasiyicit gereksinimlerini karsilamak i¢in, ambalaj ve
lojistik yoneticilerinin birim ylik tasiyici segeneklerini yeniden degerlendirmeleri ve
operasyonlarint hem kiiresel hem de bolgesel olarak optimize etmek icin gerekli 6diinlesimleri

yapmalar1 gerekmektedir (Forcinio, 2005, s. 34).

2.4.5. Lojistikte Ellecleme

.....

unsuruna hitap ettigi ve dolayisiyla miisteri hizmetini miimkiin kildig1 yerdir. Tagima maliyeti
birim yiikleme tekniklerine baglidir. Envanter kontrolii manuel veya otomatik tanimlama
sistemlerinin dogruluguna baglidir. Miisteri hizmetleri, iiriinlere saglanan korumanin yani sira
ambalaj malzemelerini a¢ma ve atma maliyetine de baghdir. Ve paketleme
erteleme/spekiilasyon karar1 tiim lojistik sistemin maliyetini etkiler. Ayrica, lojistik sisteminin
ozellikleri de ambalajlama gereksinimlerini ve maliyetlerini belirler. Paketlemeye yonelik
entegre bir lojistik yaklasimi 6nemli bir lojistik deger saglayabilir. Dagitim merkezindeki
ambalaj lojistigi siiregleri teslim alma, depolama, siparis toplama, kullanilmig ambalaj
malzemelerinin elleglenmesi ve sevkiyattir. Bu siireclerde gerceklestirilen faaliyetlerin ¢ogu
ambalaja baglidir. Yogun miktarda elle tasima s6z konusu oldugundan, is giicii genellikle bir
merkezdeki en biiyiik maliyeti temsil eder. Perakende satis noktasindaki faaliyetler, paketleme
sisteminin tiim seviyelerini igerir ve ellecleme ve pazarlama ozellikleri tarafindan domine
edilir. Elle tasima, {irlin bilgisi ve satig promosyonu onemli birincil ambalaj faktorleridir

(Saghir, 2004, s. 5).

Lojistik, tedarik zinciri igerisinde {irtinlerin tim harekerlerini kapsar. Ellegleme ise
lojistik faaliyetler gerceklestirilirken kisa mesafe iiriin yeri degistirme islemidir. Uriinlerin
yerleri degistirilirken bazen ambalajlar ¢ikarilarak boliinmesi veya ambalajlanmasi gerekebilir.
Bu islemlerde ellegleme islemleri olarak degerlendirilir. Forklift, transpalet vb gibi elleglemeyi

kolaylastiran ekipmanlar bulunmaktadir (Orhan, 2003, s. 30).

Hasarli kaplarin yenilenmesi, toplu olarak birkaptan kii¢iik kaplara bolme islemi gibi
islemlerde ellegleme faaliyetlerin degerlendirilmektedir. Uriinlerin deger kaybina ugramamasi
igin ellegleme faaliyetleri dikkat edilmesi ve énem verilmesi gereken bir konudur (Koban ve

Keser, 2015, s.125).
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Elle¢leme baska bir ifadeyle hammadde, yarimamiil, mamiil gibi {iriinleri bulunduklar:
ortamdaki hareketi olarakta tanimlanabilir. Lojistik faaliyetler kapsaminda ise ellegleme
iiriinlerin yiiklenmesi, bosaltilmasi1 ve hareket ettirilmesi islemidir. islemi geregi iiriine bir deger
katmayacak ellegleme islemlerinde yapilacak hatalar veya karsilasilabilecek kazalar iiriin
kayiplarina sebebiyet verebilmektedir. Ellecleme kavrami, iiriiniin fiziksel yapisinda bir
degisiklik yapmadan, iiriine katma deger saglamayan, bulundugu ortamda hareket ettirilmesi,

paketlenmesi, istiflenmesi gibi islemlerdir (Waters, 2021, s. 297).
2.4.6. Lojistikte Depolama (Stok Islemleri, Malzeme Tasima, Paketleme)

Lojistik ve tedarik zinciri yonetimi hizla degisen bir ekonomik faaliyet alanidir, ¢linkii
farkli sirket tiirleri, farkli mallar, farkli tilkeler ve kitalar, farkli kiiltiirler ve yonetim tarzlar ile
ilgilenir. Yiikselme, gelisme ve karli kalma firsat1 saglayan modern trendleri ve yenilik¢i
teknolojileri takip etmeden bu tiir kuruluslarin daha fazla refahinin miimkiin olmamasi
mantiklidir. Depo lojistigi, sirketlerin faaliyetlerinin 6nemli bir pargasidir ve maliyetlerin
onemli bir boliimiinii iistlenir. Diinyadaki ana trendleri ve bunlarin uygulanmasini takip etmek,
teknolojideki sistemik degisikliklere ilk yanit verenlerden biri oldu ve robotik ve yapay zeka
unsurlarimi tanitti. Robotik, Biiyiik Veri, elektronik veri aligverisi teknolojisi - EDI, dronlar,
Nesnelerin Interneti (IoT), katki teknolojileri vb. modern diinya trendlerinin ortaya c¢ikmasi
nedeniyle, 6zellikle standart dis1 ¢oziimler i¢in depo ve tedarik zinciri yonetiminin verimliligi
artar, bu da pazar1 6nemli 6l¢iide canlandirir; depolama operasyonlarinin verimliligini, tedarik
zincirindeki stoklarin optimizasyonunu hizlandirir, tiretkenligi ve kaliteyi artirir, maliyetleri

distirtir vb. (Volodymyr ve Oksana, 2020, s. 32).

Depolar ve depolama faaliyetleri lojistik islemlerin aksamadan yiiriitiilmesi i¢in 1yi
planlanmas1 ve yonetilmesi gereken faaliyetlerdir. Uriinler, hammaddeler, yarimamiiller ihtiyag
oldugunda kullanmak veya istenilen noktaya ulastirmak igin depolanir. Isteklere hizli déniis
saglamak i¢in bir gerekliliktir (Kayabasi, 2010, s. 109). Baska bir deyisle, kaynaktan iiriiniin
alinmasi, alinan {riinlerin depolanmasi ve ihtiya¢ oldugunda teslim edilmesi olarak {i¢ ana
islevin yapildig1 siirectir. Depolama faaliyetlerinin en énemli avantaji talep olustugu zaman

ihtiyacin hizli bir sekilde arz edilmesidir (Tanyas ve Baskak, 2012, s. 2).
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Sekil 4. Depolarin Siiflandirilmasi

Kaynak: (Tanyas ve Baskak, 2012, s. 2).

Depolar sekil 4’de goriildiigii lizere 6zelliklerine gore farkli ¢esitlere ayrilabilmektedir.
Yine alt basgliklarin altindada farkli 6zellikler tasiyabilirler. Otomasyon diizeyine gére depodan
ornek verecek olursak; geleneksel depo, yiiksek yogunluklu depo, otomatik depo gibi

ozelliklere ayrilabilir.

Lojistik faaliyetlerde en 6nemli unusurlardan olan depolama faaliyetleri lojistik islemler
akla ilk gelenlerdendir. Depolama, gelecek bir zamanda lazim olabilecek {iriinlerin talep edenler
tarafina hizli bir sekilde ulastirllmasimma olanak veren faaliyetlerdir. Hammaddelere,
yarimamiillere veya tiriinlerlere depolama islemi yapilmaktadir. Depolama faaliyetleri tedarik
zincirinin aksaksiz olarak yonetilmesine biiyiik yardimi1 dokunur. Dolayisiyla tedarik zincirinin
isleyisini kolaylastirarak talep edenlere hizli doniis saglamak i¢in olusturulan ve {iriinlerin
stoklanmasi, korunmasi gibi islemlerin yapildigi noktadir (Cavuslar, 2007, s. 9). Baska bir
deyisle depo, mallari stoklayarak ve koruyarak paketli bir sekilde stok kontrollerinin yapildig:
yerdir (Sargin ve Okudum, 2014, s. 114).
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2.4.7. Lojistikte Stok Yonetimi

Lojistik yoneticileri stoktaki itiriin miktarin1 giinlik olarak kontrol etmeyi, stokta
bulunan her iiriiniin izin verilen minimum miktarini haftada en az bir kez kontrol etmeyi taahhiit
etmektedir. Stoktaki bir {liriinlin miktarinin izin verilen minimum degerin altinda oldugu
durumlarda, derhal o {iriin i¢in siparis verirler. Miktarin yani sira, stokta bulunan her iiriin i¢in
temel bilgi birim fiyatidir ve stoktaki tiim iiriinlerin toplam degeri miimkiin oldugunca kiigiik
veya optimumda olmalidir. Lojistik yoOneticileri, her {iriine gore tedarik ve elde tutma icin
gereken siirenin kayitlarina 6zel 6nem verirler. Stoktaki her tiriin i¢in, siparisten teslimata kadar
satin almalar i¢in gereken siireyi bilmelidirler, her iiriiniin stokta gecirdigi siire dolayli olarak
{iriiniin degerini diisiiriir. Uriinleri stokta tutma ihtiyac1 daha az miimkiindiir. Stoktaki iiriin
miktar1 daha diisiik oldugu siirece stok maliyeti de daha kiiciik olacaktir (Ristovska, vd., 2017,
S. 247).

Ticaret sirketinin verimli performansi icin rezerv sayist optimal olmalidir. Envanter
seviyesi, stoklarin niteligi ve kalitesi ile envanter yonetimi seviyesi, isletmenin liretim 6l¢egine,
verimliligine ve rekabet giicline bagli olarak dogrudan kullanilabilir. Stok olmamasi
durumunda, dagitim sistemindeki malzeme akiglarinin yogunlugu, iiretim yogunlugundaki
degisikliklere uygun olarak dalgalanir. Dagitim sistemindeki stoklarin varligi, iiretimdeki
durumdan bagimsiz olarak gercgeklestirme siirecinin daha dengeli bir sekilde yiiriitiilmesine
olanak tanir. Buna karsilik, tretim stoklarinin mevcudiyeti, hammadde ve yart mamul
tedarikindeki dalgalanmalar1 yumusatir, iiretim siirecinin tekdiizeligini saglar (Onyshchenko,

vd., 2019, s. 96).

Uretim yapan her isletme ve hizmet sektdriindeki bir ¢ok isletmenin isleyisi aksatmadan
stirdiirebilmesi i¢in stok tutmasi gerekmektedir. Stok yonetimi dogru kararlar alarak
yonetilmesi gerekir. Alincak yanlis kararlarda miisreiye hizli cevap verememe veya gereginden
fazla stok sebebiyle maddi kayiplara ve miisteri kayiplarina ugratabilir. Stok yonetimi stoklar1
sirekli kontrol altinda tutmak ve =zaiyati engelleyerek modern yoOnetimin vazgecilmez
unsurlarindan olmustur. Dogru stok yonetiminin finansal kaynaklara olumlu etkileri vardir.
Yanlis kararlar alindig1 zaman kaynaklarin yanlis yere kullanilmasi sebebiyle zarara ugratabilir.
Isletmenin sinirli finansal kaynaklarini iyi planlayarak stok devir hiz1 yiiksek iiriinlere yatirarak
nakit akisinin daha hizli olmasi ve miisterilerin talebine olumlu karsilik verilmesi

gerekmektedir (Kaya, 2020, s. 83).
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Stok maliyetleri iirlin maliyetlerinin icerisinde 6nemli bir kalemi olusturur. Bu sebeple
stok yOnetimi liretimin aksamadan devam edebilmesi i¢in gerekli hammadde ve miisteri
taleplerine zamaninda cevap verebilmesi i¢in bitmis iiriinleri kapsayan dogru yonetilmesi

gereken bir sistemdir (Top, 2006, s. 191).

Stok yonetimi iiretim siireglerinde gerekli hammadde ve diger ihtiyaclarin tedarik
edilmesi, depolanmasi, elleclenmesi ve bunlarin isletme iginde gerekli yerlere akisinin
saglanmasi ayrica bitmis iirlinlerin depolanmasindan sevkine kadar siireglerin planlanmasi ve
yonetilmesini kapsar. Stok yonetiminin amaci iiretim, satis ve finansal kosullarida hesap
ederek, isletmeye fayda saglayan stoklarin seviyesini belirlemek ve bu seviyeyi aynt miktarda

tutmaktir (Top, 2006, s. 192).
2.4.8. Lojistikte Nakliye

Nakliyenin lojistik faaliyetlerde {iriin hareketi ve iirlin stoklama olarak iki ana faaliyeti
vardir. Uriin hareketi; tedarik zincirinin aksamadan devam edebilmesi igin iiriiniin veya
hammadelerin taginmasi anlamia gelmektedir. Nakliyenin maliyeti yiiksek olmasi sebebiyle
planli bir sekilde yapilmalidir. Uriin stoklama; nakliyecinin stoklarinda iiriin bulundurmasidur.
Nakliyecinin asil faaliyetinin diginda bir faaliyet olmasi sebebiyle yiiksek maliyetlidir (Kaya,
2020, s. 58).

Nakliye {irtinlerin tedarik zinciri igerisinde ireticiden tliketiciye ulasmasini saglayan
hareketlerdir. Loder (Lojistik Dernegi) tarafindan yapilan dis kaynaklama tanimina gore; Tiim

tasima modlarinda yapilan yiik tasimaciligidir (Akyildiz, 2004, s. 9).

Nakliye, tiim tasima modlarinda yapilabilmektedir. Tasima modlarinda hizi glivenlik,
maliyet birbirinden farklilik gostermektedir. Genellikle kiiresel ticarette birden fazla nakliye
tirti bir tasimada kullanilir (Chopra ve Maindl, 2004, s. 18).

Firmalarin kullandig: alt1 temel nakliye modu bulunmaktadir. Bunlar; 1. Havayolu: En
hizli ve en maliyetli nakliye gesitidir. 2. Karayolu: Bir ¢ok nakliye moduna gore hizli bir nakliye
cesididir. Esnek ve diisiik maliyetlidir. Tiirkiye’de en ¢ok tercih edilen nakliye modudur. 3.
Demiryolu: Biiylik parti tasimalar i¢in kullanilan diisiik maliyetli nakliye modudur. 4.
Denizyolu: En ucuz nakliye ¢esididir diyebiliriz. Giivenligi yliksek fakat yavas bir moddur. 5
Boru hatt1: Yatirim maliyetleri ¢ok yiiksek, isletim maliyetleri ¢ok diisiik ve genellikle petrol
tiirevi iiriinler i¢in kullanilan bir moddur. 6 Elektronik tasima: Uriinlerin elektronik ortamlarda

tagindig1 yeni bir moddur (Eker, 2006, s. 15-16).
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Nakliye islemi, tasinan trlinlerin verimliligini belirler. Tekniklerdeki ve yoOnetim
ilkelerindeki ilerleme, tasima yiikiinii, teslimat hizini, hizmet kalitesini, operasyon
maliyetlerini, tesislerin kullanimimi ve enerji tasarrufunu iyilestirir. Nakliye, lojistik
yonetiminde ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir. Mevcut durum gézden gegirildiginde, giiglii bir
sistemin net bir lojistik ¢ergevesine ve tiretim prosediirlerini birbirine baglamak i¢in uygun bir
nakliye uygulamasina ve tekniklerine ihtiyaci vardir. Tasimacilik, lojistik maliyetlerinin iigte
birini olusturmaktadir ve tasimacilik sistemleri lojistik sisteminin performansini biiyiik 6l¢iide
etkilemektedir. Uretimden nihai tiiketicilere teslimata ve geri doniislere kadar tiim iiretim
stireclerinde nakliye gereklidir. Sadece her bir bilesen arasindaki iyi bir koordinasyon faydalar1

maksimuma ¢ikaracaktir (Tseng vd., s. 1657).

Nakliye lojistigi hizmet tedarik zincirinin iiyeleri i¢in nakliye dijitallesmesi esas olarak
is dijitallesmesini ve operasyonel zekay1 gergeklestirirken, is dijitallesmesi is potansiyelini daha
da artirir ve tedarik zinciri operasyonlarinin verimliligini korur. Nakliye lojistiginde 6nemli bir
hizmet iiyesi olan nakliye sirketleri, kendi is dijitallesmelerini ger¢eklestirirken ve diger hizmet
islerine aktif olarak genislerken is potansiyelini canlandirabilir. Geleneksel nakliye lojistigi
hizmet tedarik zincirinde, nakliye sirketleri ile liman ve nakliye komisyoncular1 ana nakliye
lojistigi hizmet kuruluslaridir ve aralarindaki temel bilgi aligverisi tiim nakliye lojistigi
hizmetini tamamlar. Nakliye sirketi nakliye isine dogru ilerlediginde, gonderici bir gonderiyi
idare etmek i¢in tercih ettigi nakliye sirketini veya nakliyeciyi seger (Chen ve Yang, 2022, s.
1).

Nakliye komisyonculari, nakliyecilere yer rezervasyonu ve giimriik beyannamesi gibi
bir dizi hizmet sunmakta ve lojistik bilgilerini nakliyecilere geri beslemektedir. Ozetle, bu
hususlar dijital doniislimiin kullanimin1 ve denizcilik sektdriiniin gelisimini kolaylastirirken,
denizcilik lojistik hizmetleriyle ilgili mevcut sorunlari da ortaya ¢ikarmistir. Bilgi etkilesimi,
tiim tagimacilik lojistik hizmeti tedarik zinciri boyunca devam etmektedir. Yiik tagimaciligi
isinde, bilgi aktarimi ve paylagimi esas olarak yiik nakliyecileri, nakliye sirketleri, limanlar ve
yiik sahipleri arasindadir, ancak diiglimlerin cogu bagimsiz ve merkezi olmayan karar verme
stirecidir, bilgi oran1 ve paylasiminin kullanimi daha diisiiktiir. Bu da tiim tasimacilik lojistik
hizmet tedarik zincirinin operasyonel verimliligini azaltmaktadir. Bilgi aligveriginin
verimliligini daha da artirmak i¢in, tasimacilik lojistik hizmetleri tedarik zincirinde yer alan
sirketler daha hizli, daha kolay, daha verimli ve daha diislik maliyetli ticaretle ilgili operasyonel

prosediirler veya platformlar aramaktadir (Campos-Rojas, vd., 2023, s. 9).
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Nakliye lojistigi hizmetlerinin tedarik zinciri lizerine yapilan ilgili aragtirmalarda, yatay
rekabet ve igbirligi arastirma nesneleridir ve aragtirmanin yalnizca kiiclik bir kismi nakliye

lojistigi hizmetlerinin dikey rekabeti lizerinedir (Chen ve Yang, 2022, s. 2).
2.5. Lojistik ve Ulastirma Politikalar1

Kiiresellesmenin en 6nemli unsurlarindan biri insanlarin ve tiriinlerin rahat hareketidir.
Bu hareketler gelismis ulastirmalarla kolaylagir. Bu sebeple ulastirma kiiresellesmenin
olmazlarindandir. Rekabet giiciiniin artmasi i¢in tiim fonksiyonlar1 organize edilmis bir
ulastirma sektorii gereklidir. Ulastirma altyapilarina ticareti kolaylastirmak icin devletlerde
biiyiik yatirimlar yapmaktadir. Ulastirma yatirimlart ticareti kolaylastirarak milli gelirleride

arttirmaktadir (Slusarczyk, 2010, s. 186).

Ulkelerin uluslararas1 ulastirma politikalar1 ulusal ulastirma politikalarina ydn vererek
olusmasini saglar. Uluslararas: ticari hacmin artmasi devletlerde refah artmasini saglamasi
sebebiyle devletler birbirleriyle anlasarak dolasim kolayligi saglar. Bir ¢ok uluslararasi kurulus
bu dogrultuda ulastirmanin kolaylagmasi i¢in kurulmustur (Fichert ve Granjot, 2016: 154).

Gilinlimiiz Diinyasinda iiretilen iriinlerin yakin mesafelere teslimi yapildigi gibi ¢ok
uzak mesafelerede teslim edilebilmektedir. Rekabet giicli olusturmasi i¢in, bir iirliniin ¢ok
kaliteli ve nitelikli {retilmesinin yaninda hasar almadan, ucuz maliyetle ve zamaninda
ulastirilarak teslim edilmesi gerekmektedir. Tasima cesitlerinin fazlaligr olan giliniimiizde
tedarik zincirinin kesintiye ugramamasi i¢in alternatif ulagtirma planlar1 daima olmalidir. AB,
ithtiyaclarimin kesintisiz karsilanmasina devam edebilmek ve iiretilen iirtinleri istedigi noktaya

gonderebilmek i¢in yeni politikalar olusturmustur (Kusgu, 2011, s. 1).
2.5.1. Avrupa Birligi Ulastirma Politikalar:

Avrupa Birligi, uluslararasi ticaretin devam ederek hacminin biiylimesi, bununla birlikte
ekonomik biiylimenin gerceklesmesiyle insanlarin refah diizeylerini arttirmay1 planlamaktadir.
AvrupaBirliginin amaci ulagtirma yollarininin optimizasyonunu saglayarak herkese faydali
hale getirmek, Avrupa’nin rekabet¢i kalmasini saglamak tek bir Avrupa ulagim alani
olusturmaktir. Avrupa bu politikalarini gergeklestirmek i¢in halen gerekli yasal diizenlemeleri
yapmakta, lojistik altyapr yatirnmlarini siirdiirmekte ve inavasyon faaliyetlerine devam
etmektedir. Ayrica tiim tagima modlar lizerinde ¢aligmalarini devam ettirmekte ve standartlar

belirlemektedir (Saatgioglu ve Celikok, 2019, s. 514).

Teknolojinin siirekli gelistigi giliniimiizde AB yenilik¢i bir anlayisla ulastirma

politikalarin tiim ulastirma modlarina uyumunu saglamaktadir (Ozgéker, 2019, s. 7).
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Lojistik kavrami, 1. Diinya savasi sirasinda geliserek ulastirmanin disinda diger faktorlerede
ihtiya¢ oldugu ortaya ¢ikmustir. Lojistigin iiretim, depolama, ellecleme, paketleme vb

unsurlarida kapsayarak bir {iriiniin diistik maliyetle istenilen zamanda istenilen yere

(Ozgoker, 2019, s. 9).

Bati Avrupa'da yogunlasan ilk 6 iiyeden, Dogu Avrupa'y1r ve yakinda tiim Balkan
Bolgesini de i¢ine alacak sekilde daha genis bir organizasyona dogru siirekli biiyliyen Avrupa
Birligi topraklarinda ulasim 6nemli bir sorundur. AB {iyesi iilkeler arasinda altyap1 agisindan
goriilen biiyiik farkliliklar, farkli gelismislik diizeylerinin ve eski komiinist bélgenin ulagim
acisindan daha biiylik eksiklikler gostermesi nedeniyle farkli yakin geg¢mislerinin bir
sonucudur. Bununla birlikte, Avrupa Birligi'nin tiim {iyelerinin, érgiitiin temel dayanaklarindan
biri olan Avrupa Ortak Pazari'ndan miimkiin oldugunca fazla yararlanabilmeleri icin
birbirleriyle baglantili olmalar1 gerekmektedir. Eger ulagim baglantilar1 yoksa, entegre bir pazar
da yoktur. Tasimacilik politikasinin gelisimi ayn1 zamanda ¢evrenin korunmasi ve tagimacilik
sisteminin emisyonlar ve ihtiya¢ duyulan altyapilarin ¢evresel maliyeti acisindan neden oldugu
kirlilikten de etkilenmektedir. Bu nedenle Avrupa Kurumlari, {iye devletlerin tiim ihtiya¢ ve
imkanlarini g6z oniinde bulundurarak, geleneksel ulusal planlardan daha genis bir perspektiften
Avrupa diizeyinde baglantilarin gelistirilmesini arttiracak eylemleri tesvik ederek zor bir

pozisyonda ¢alismak zorundadir (Troitino, 2015, s. 135).

Avrupa Birligi'nin bu énemli alandaki basarisi, diger alanlardaki entegrasyonun hizini
ve faydalarinin tiim topluluk topraklarina ulagsmasini saglamak i¢in Avrupa Birligi iiye iilkeleri
arasindaki baglantilarin arttirllmasi gerekliligini belirleyecektir. Avrupa Birligi'nin ulastirma
politikasi, Avrupa antlasmalarinda yer alan programatik hedeflere ulasmak amaciyla
gelistirilmistir. 50'li yillarda Ortak Pazar'in ve 1986 yilinda kabul edilen Avrupa Tek Senedi ile
I¢ Pazar'in olusturulmasindan bu yana, serbest pazar ve insanlarin ve mallarin serbest dolagimi
Birlik i¢in bir dncelik haline gelmistir. Uye devletlerarasinda ulasimin engellerle karsilasmasi
halinde, serbest dolasimin sadece kismi olarak saglanabilecegi aciktir (Troitino, 2015, s. 135-
136).

2.5.2. Tiirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma Politikalar:

Cevre sorunlarmna iligkin artan endiseler ve ulastirma sektoriiniin ¢evre kirliligi
yaratmadaki artan rolii, diinya ¢capinda ulastirma politikalar1 ve yatirimlar1 tizerinde 6nemli bir

etkiye sahip olmustur. Insanlarin ve mallarin en siirdiiriilebilir yollarla tasinmasinin énemine

65



ve ¢evre dostu modlarin, 6zellikle de demiryollariin tasimacilikta oynamasi gereken role
giderek daha fazla vurgu yapilmaktadir. Tiirkiye'de de hem cevresel kaygilar hem de
uluslararasi ulasim aglarina ve dolayisiyla uluslararasi pazarlara entegre olma isteginin bir
sonucu olarak demiryolu tasimaciligi lehine bir politika degisikligi gergeklestigi goriilmektedir

(Babalik-Sutcliffe, 2007, s. 485).

Tiirkiye’de tasimacilik modlarindan en ¢ok kullanilan karayolu tasimasidir. Karayolu
tasimas1 bakim maliyetleri, denizyolu ve demiryolu tagimasina gore tasima maliyetinin
yiiksekligi ve fosil yakitlar kullanilmasi sebebiyle ¢evreci olmayisi sebebiyle iilkemiz icin
uygun olan diger tasima modlarindan daha az kullanilmasi gerekmektedir. Karayolu
yatirimlariin ¢ok olmasi yerine nitelikli olmasi gerekir. Nitelikli olmasi diger tasima
modlariyla entegre olmas1 anlamina gelmektedir. Enerji tasarrufu ve ¢evreci olmasi sebebiyle
demiryolu tasimasina daha fazla agirlik verilmelidir. 3 tarafi denizlerle cevrili olan iilkemizde
denizyolu tasimaciligimada daha fazla 6nem verilmelidir. AB’ye katilm gergeklesirse bu
sektorde olumlu olarak etkilenecektir. Dolagim serbestisi artmasiyla hem ticaret hacmi hemde

turist sayilarinda artis olacaktir (Akgiingor ve Demirel, 2004, s. 428).

Tiirkiye ulastirma politikalarin1 olustururken lokomotif sektér olarak karayolunu
secmistir. Yapilan yatirimlar karayolu agi olusturulurken diger ulastirma modlarinin
karayolunu desteklemesi yoniinde yapilmaktadir. Tiirkiye giiniimiize kadar kendi belirledigi
politikalarla hareket ederek yatirimlar yapmistir. Bundan sonraki politikalarina yapmis oldugu
uluslararas1 anlagsmalar1 dikkate alarak Tirkiye’nin ulasim sistemi komsu {ilkelerin ulasim
sistemine uyum saglayarak biitlinlesmek zorundadir. Bu sebeple Tiirkiye’nin ulastirmayla ilgili
gelistirecegi politikalarda basta Avrupa Birligi olmak tizere diger iilkelerle ve birliklerle

imzaladig1 anlagsmalar 6nem tasir (Avci, 2005, s. 92).

Avrupa Birligi ile yogun olan iligkileri daha da ileriye tasiyarak ortaklik olusturmaya
calisan iilkemizde ulastirma politikalainin Avrupa Birligi’nin politikalariyla uyumlu olmasi
onem arz etmektedir. Avrupa birligi’nin temel ilkesi standartlar olusturarak bu standartlara

uygun politikalarla hareket etmektir Karluk, 2005, s. 446).
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2.5.3. Beyaz Kitap Oncesi

Osmanli Devleti’nden {ilkemize kotii bir ulagim sistemi kalmistir. Bu sebeple
Cumhuriyet kuruldugu ilk gilinlerden beri siirekli ulasim sistemlerine yatirim yapilmaya
calisilmistir. Gegmiste yasanilan savaglarda ulagim sistemleri biiylik hasar almistir. Yabanci
yatirimeilarin sayesinde demiryolu yatirimlar: yapilmistir. Kisith kaynaklara ragmen diger
tasima sistemleriyle ilgili planlamalar yapilmistir. 1950 yilinda kurulan Karayollart Genel
Miidiirliigii ¢alismalariyla karayolu calismalart hiz kazanmistir. Tiim tasima modlarinda
devletin girisimleriyle ¢alismalar yapilmistir. Demiryolu tagimasimada 1950°den sonra daha
fazla yatirnm yapilmaya baslanmistir. Havayolu tasimaciligi hakkinda o yillarda pek gelisme
kaydedilememistir. Denizyollar1 tasimasinda ise daha serbest bir politika izlenerek 6zel

sektorde desteklenmistir (Colak, 2013, s. 350).

AB ulastirma politikalarinda artan trafik, ¢evre, giivenlik gibi sebeplerle degisim
kaginilmaz olmustur. 1992 yilin AB komisyonu tarafindan yayinlanan ulastirma iizerine Beyaz
Kitap ile siirdiiriilebilir hareketlilige dayali, biitiinlestirilmis bir politika izlemeye baglamistir.
Amaclar1 arasinda yasal diizenlemelerle ticaretin Oniindeki engellerin kaldirilmasi, ulasim
tirleri arasinda dengenin degisimi, merkeze kullanicilarin yerlestirilmesi ve ulastirmanin

kiiresellestirilmesidir (Ulger, 2005, s. 83).

Ulastirma politikalarinin bir diger amaci, ulasimi siirekli kilarak kalkinmanin igine
entegre olmasini saglamaktir. Bu saglandiginda, yesil lojistik faaliyetleri artarak kiiresel
1sinmanin Oniine gegilecek, kaynaklarin yok olmamasi ve giiriiltii kirliligiyle miicadele edilmis
olacaktir. Avrupa Konseyi Goéteborg Zirvesinde, ulasimdaki iyilestime ve biiylime ekonomik
bliylimeyle dogru orantili olmasi sebebiye siirdiiriilebilir kalkinmanin merkezine

yerlestirilmistir (Er¢in, 2005, s. 19).

Ana sermaye ekipmani i¢in yeni finansman profili eskisinden daha dik ve daha
stireklidir. Bunun genel biiylik sermaye ekipmani programini nasil etkiledigini gérmek i¢in
Beyaz Kitap 6ncesi finansmani da eklememiz gerekiyor. En son Savunma biit¢e belgelerinde
yer alan bilgileri kullanarak 2002-03 ile 2007-08 donemi i¢in Beyaz Kitap 6ncesi, Beyaz Kitap
sonras1 ve revize edilmis Beyaz Kitap ana sermaye ekipman finansmanini hesapladik. Bu
donemin Otesinde finansman, Beyaz Kitap Oncesi harcamalarin son {i¢ yilinin ortalamasinin
2013-14'e kadar yillik %2 oraninda artirilmasiyla (enflasyona gore ayarlanarak) tahmin
edilmistir. 2001-02 yili bu sekilde analiz edilmemistir ¢iinkii biiylik sermaye ekipman

harcamalarina iliskin rakamlar mevcut degildir. En basit aciklama, artan personel ve isletme
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maliyetlerinin, Beyaz Kitap'tan hemen Onceki donemde planlanan harcamalarin sermaye
yatirimlarindan yeniden tahsis edilmesine yol agtigidir. Bu da Beyaz Kitap ile yeni sermaye
ekipmani i¢in saglanan ek finansmanin en azindan bir kisminin daha 6nce planlanan yatirim
seviyelerini eski haline getirmekten baska bir ise yaramadig1 anlamina gelmektedir. Bu sekilde,
Beyaz Kitap tarafindan saglanan fonlar muhtemelen daha 6nce belirtilenden daha fazla personel

ve isletme maliyetlerine ve daha az ek sermaye yatirimina gitmistir (Thomson, 2024, s. 44).
2.5.4. Fasil 14 Diizenlemeleri ve Beyaz Kitap

Beyaz Kitap’in 2011 yilinda yenilenmis hali yayimlanarak Avrupa’nin ulagtirma
vizyonu olusturulmustur. Beyaz Kitap’ta hedefler 60 baslik altinda toplanmistir. Cevre
duyarliligryla ilgili konular 6n plana ¢ikarilmistir. Ana hedefi iiye iilkeler arasinda ortak politika
olusturmaktir. Bu politikada demiryolu 6n plana c¢ikarilarak karayolu tasimasi azaltilmasi

planlanmustir. Ciinkii demiryolu tagimasi gevre igin daha az emisyon salmasidir (Kusgu, 2011,

s. 86).

Revize Katilim Ortakligi Belgesi’nde ve gozden gecirilmis Avrupa Birligi
Miiktesebatinin Ustlenilmesine Iliskin Tiirkiye Ulusal Programi’nda iilkemizin AB ulastirma
politikalarina uyumu ve eksikliklerin giderilerek hedeflere ulasilmasi belirtilmistir. AB ile
karsilikli olarak yasanan problemler sebebiyle uyum siirecinde islemesi gereken ve dnceden
alimmis bir ¢ok karar maalesef hala askidadir. Askida olma sebebi uyum siireciyle ilgili
olusturulan fasillardan tasimacilikla ilgili calismalar (Fasil 14) sonug raporlar1 Tiirkiye’ye

gonderilmemesi sebebiyledir (Kusgu, 2011, s. 89).

Uyum siirecinde olusturulan Fasil 14: Tagimacilik Politikasi ile ulastirma faaliyetlerinde
cevreye daha duyarli olarak faaliyette bulunmak yani CO2 salinimini azaltmak amaglanmaistir.
Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Stratejisinin ulagmak istedigi ana hedefler alti bashik
altinda toplanmistir. Bunlar; Tasgima faaliyetlerinde CO2 salinimini miimkiin olan en alt
seviyeye indirmek, yesil liman ve yesil havalimanlar1 kurulmasi, tagimalarda birden fazla
modun kullanilmasiin gelirstirilmesi, tasimada akilli sistemler, tek pazar, adaletli ulagim
faaliyetleri ve tasimada giivenliktir (Hiiner vd., 2017, s. 370). Beyaz Kitabin ana amaglarindan
biride biiyiikk hacimli yiiklerin ve fazla adetli yiiklerin tiim tagima modlarinda entegrasyon

saglanarak birden fazla modda taginabilmesini saglamaktir (Saatgioglu ve Celikok, 2017, s. 83).

Avrupa demiryolu reformunun bir sonucu olarak, bir iilkenin demiryolu endiistrisini
desteklemek i¢in artik hiikiimet fonlarina giivenilemez. Finansman, devlet yardimi kurallarina

uymak zorundadir ve ¢esitli direktifler ve yonetmelikler tarafindan yakindan yapilandirilmistir.
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Ulusal siibvansiyonlar agikg¢a belirtilmelidir ve sadece demiryolu altyapisi ve PSO sozlesmeleri
icin kullanilabilir. Erisim {icretleri s6z konusu oldugunda (bu kitabin 14. Boliimiinde ayrintili
olarak ele alinan bir konu) bir miktar hareket alan1 bulunmaktadir. Bu baglamda, iiye devletlerin
Ozellikle ekonomik krizin bir sonucu olarak mali biit¢elerini sikilastirmak zorunda kaldiklarini
da belirtmek gerekir. Demiryolu IM'lerinin geliri, demiryolu operatorlerine hat slotlarinin
satisgindan ve operasyonlar, yeni insaat projeleri, kapasite artirimlart ve performans
yiikseltmeleri i¢in ayrilan hiikiimet fonlarindan gelmektedir. Her birinin goreceli orani - erisim

ticretleri ve siibvansiyonlar - iilkeye gore degismektedir (Finger ve Messulam, 2015, s. 6-7).

Altyap1 fiyatlandirmasi genellikle politika yapicilar ve/veya diizenleyiciler tarafindan
belirlenir ve hem mikro hem de makro-ekonomik boyutlar1 vardir; mikro-ekonomik agidan,
diizenleme 'gercek maliyete' yakin hat hesaplar1 olusturmak i¢in yasal ve ekonomik bir ¢ergeve
saglamalidir. Boyle bir cerceve, demiryolu tasimaciliginin uzun vadeli gelecegi ve diger
modlarla, 6zellikle de karayolu tasimacilig: ile karsilastirildiginda karliligr gibi konularin ele
alinmasi i¢in demiryolu isletmecileri ve ilgili tasimacilik diizenleme makamlari ile paylasilan
saglam bir temel olusturur. Makro-ekonomik acidan, diizenleme demiryolu altyap1
yoneticilerine miimkiin olan en yiiksek varlik getirisini saglayacak sekilde tasarlanmali ve ayni
zamanda katma degerin demiryolu isletmecileri arasinda adil bir sekilde paylastirilmasini
saglamalidir. Ayni sekilde, cografi bdlgeler ve tren tiirleri arasindaki gelir ve gider
dengelemeleri de dikkatli bir sekilde hesaplanmalidir ¢linkii bu durum isletmeciler arasindaki

rekabeti dogrudan etkileyecektir (Finger ve Messulam, 2015, s. 9-10).

Beyaz Kitap baglamina yerlestirilmesi gereken oldukca programatik bir direktiftir. Daha
sonraki Beyaz Kitaplar daha genis kapsamli olmus ve 6zellikle 2001 tarihli 2010 i¢in Avrupa
ulagtirma politikasi: karar verme zamani' ve 2011 tarihli 'Tek bir ulastirma alanina giden yol
haritast' baglikli Beyaz Kitaplar ulastirma ile daha genel olarak ilgilenmistir. Avrupa
Komisyonu, 2001 Tasimacilik Beyaz Kitabini temel alarak 2003 yilinda 2. Demiryolu Paketi
olarak adlandirilan ve daha sonra 2004 yilinda kabul edilen bir paket baslatmistir. 3. Demiryolu
Paketi (2007) de 2001 Ulastirma Beyaz Kitabina dayanmakta ve 2. Paket iizerine insa
edilmektedir. Genel olarak iki direktif ve iki yonetmelikten olustugu sdylenmektedir. Hem 2001
Ulastirma Beyaz Kitabina hem de 2004 Genel Ekonomik Cikar Hizmetleri Beyaz Kitabina
dayanan 1370 sayili Yonetmelik, otobiisler ve trenler de dahil olmak iizere ticari olarak
isletilmeyen genel ekonomik ¢ikar amagli ulusal yolcu tagimaciligini diizenlemektedir (Finger

ve Messulam, 2015, s. 2-3).
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UCUNCU BOLUM
YONTEM

Bu ¢alismanin teorik boliimiiniin hazirlanmasinda literatiir taramasi yapilarak, Kitap,
stireli yayinlar, internet ve tez gibi ikincil kaynaklardan yararlanilarak ¢alismanin teorik kismi
tamamlanmistir. Calismanin yontem boliimiinde ise anket uygulamasi sonucunda elde edilen
verilerden yararlanilarak sebep sonug iliskilerinin analiz edilmesine olanak saglayan iliskisel
tarama yOntemi ile SPSS 21 istatistik programi aracilifiyla; giivenirlik, frekans, Tek yonlii
Varyans, t testi ve regresyon analizleri yapilarak c¢alisma tamamlanmistir. Anketler on-line
olarak katilimcilara e-mail aracihigiyla gonderilmistir. Ankete katilanlarin belirlenmesinde
calisma evrenindeki herkesin katilma sansinin oldugu basit tesadiife 6rnekleme yontemi tercih

edilmistir (Yazicioglu ve Erdogan (2004: 48).
3.1. Arastirma Kavramsal

Arastirmanin kavramsalligi kisminda amag, 6nem, arastirma sorulari, varsayimlar,
siirliliklar, evren ve Orneklem biyiikliigii, veri toplama araglari, arastirma modeli ve

hipotezlerine yer verilmistir.
3.1.1. Arastirmanin Amaci

Tezin temel amaci, tehlikeli madde lojistigi yOnetiminin, isletmelerin lojistik
performansina etkilerinin neler oldugunu arastirmaktir. Arastirmanin problem climlesi ise
tehlikeli madde lojistigi yonetiminin, isletmelerin lojistik performansini etkiler mi? seklinde

ifade edilebilir. Bu kapsamda tezin alt problemleri;
1. Tehlikeli madde lojistigi yonetiminin, isletmelerin lojistik performansini etkiler mi?

2. Tehlikeli madde lojistigi yonetimi, isletmelerin lojistik performansi ve ¢alisanlarin kisisel

Ozellikleri arasinda fark var midir? seklinde siralanabilir.

Tehlikeli madde lojistigi yonetiminin nasil olmasi gerektigi, yapilan hatalarin neler
oldugu, mevzuat normlarimin eksik yanlarmin belirlenmesi, tehlikeli madde siniflarina gore
egitim planlamalarinin avantajlari, uluslararas: uyum siireclerinde yapilan uygulamalar, park
yerleri ve bekleme noktalarinin belirlenmesinin olusturdugu sorunlar, lojistik performansi
olumlu veya olumsuz yonde etkileyen uygulamalar, diisiik fiyat tarifelerinin piyasada
olusturdugu sorunlar, siparislerin zamaninda ve hatasiz bir sekilde teslimi i¢in gerekli 6nlemler,
operasyonel a¢idan lojistik uygulamalarinin etkinligi ve miisterilerle olan iliski performansinin

seviyesi konular1 teorik ve anketlerden elde edilecek verilerden yararlanilarak SPSS analizleri
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yapilmis, ele alina konular analitik-bilimsel yontemlerle incelenmistir ve elde edilen sonuglar

ilgili tiim taraflarin ( arastirmacilar, isletmeler, tedarikgiler vb.) yararina sunulmustur.
3.1.2. Arastirmanin Onemi

Globallesen diinya pazarlarinda tehlikeli madde lojistigi alaninda yasanan yogun
rekabet kosullari, lojistik alaninda olan miisterilerin beklentilerinin artmasina piyasaki yasanan
sorunlarin artmasima neden olmustur. Bu nedenle lojistik sektoriinde faaliyet gdsteren
isletmelerinin varliklarini siirdiirebilmeleri i¢in rekabette daha basarili olmalar1 ve calisan
personelin performansinin daha da i1yi hale getirmesi gerekmektedir. Bu baglamda personelin
motivasyonunu artirabilen, performansa gore personelini 6diillendiren, ¢alisanlarin inisiyatifini
kullanmalarina izin veren, calisanlarin kararlara katilmasini tesvik eden, geri bildirimlerle
isletme basarilarin1 paylasan, yeni teknolojileri kullanarak diinya rekabetinde 6nemli avantajlar
elde edilebilen isletmelerin olmasi; Oncelikle isletmelerin karliligin1 artirmakta, lojistik
misterilerinin memnuniyetini saglamakta, iilke ekonomisine dnemli katkilar saglamaktadir. Bu
nedenle tehlikeli madde lojistigi yonetimi ve isletmelerin lojistik performansina etkileri
konusunda yapilacak bilimsel arastirmalarin arastirmacilara, isletmelere, kamu kurumlarina,

tedarikgilere ve ilgili taraflara yararlar saglayacag: diisiiniilmiistir.
3.1.3. Arastirmanin Sorulari

Aragtirmanin problem ciimlesi, tehlikeli madde lojistigi yonetiminin, isletmelerin

lojistik performansini etkiler mi? seklinde ifade edilebilir. Bu kapsamda tezin alt problemleri;
1. Tehlikeli madde lojistigi yonetiminin, isletmelerin lojistik performansin etkiler mi?

2. Tehlikeli madde lojistigi yonetimi, igsletmelerin lojistik performansi ve calisanlarin

kisisel 6zellikleri arasinda fark var midir? seklinde siralanabilir.
3.1.4. Varsayimlari

1. Anket sorulart igerisinde katilimeilara 6zliik bilgileriyle ilgili sorularin olmamasi; verilen

cevaplarin objektif olacag1 ve gercekleri yansitacagi var sayilmistir.

2. Arastirmada verilerin elde edilmesi i¢in kullanilan ankette bulunan 6l¢eklerin daha 6nce
birgok arastirmada kullanilmis olmasi; Olgeklerin gegerli ve giivenilir olacagini ve elde

edilen sonuglarin da ilgili cevreye yararl olacagi varsayilmistir.
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3.1.5. Smirhliklar:
1. Katilimcilarin anketleri cevaplama siiresi 60 giin ile sinirlandirilmistir.

2. Tez icin herhangi bir finansal destek olmadigindan, c¢alismanin tamamlanmasi

arastirmacinin biit¢esi ile sinirhidir.
3.1.6. Arastirmanin Evreni ve Orneklem Biiyiikliigii

Bu ¢alismanin teorik boliimiiniin hazirlanmasinda literatiir taramasi yapilarak, Kitap,
stireli yayinlar, internet ve tez gibi ikincil kaynaklardan yararlanilarak ¢alismanin teorik kismi
tamamlanmistir. Calismanin yontem bdliimiinde ise anket uygulamasi sonucunda elde edilen
verilerden yararlanilarak sebep sonug iligkilerinin analiz edilmesine olanak saglayan iliskisel
tarama yontemi izlenecektir. Calismada 6rneklem biiyiikliigii miktarinin belirlenmesinde Tablo

1’den yararlanilmistir (Yazicioglu ve Erdogan, 2004: 50).

Tablo 1. Evren Biiyiikliigii ve Orneklem Hacminin Belirlenmesi

Evren % 95 Giiven Smir1 ve +-0.05 hatas1 ile
Biiyiikliigii Orneklem Biiyiikliigii

1000 278

2500 333

5000 357

10000 370

Kaynak: Yazicioglu ve Erdogan, 2004: 50.

Tuzla Kimya Sanayicileri Organize Sanayi Bolgesinde kimya sektoriinde faaliyetini
stirdiiren 120 isletmede yaklasik 6000 ¢alisan evreni olusturmaktadir. Bu kapsamda Tablo 1
dikkate alindiginda 6000 kisilik evren i¢in en az 370 kisinin O6rneklem olarak alinmasi
gerekmektedir. Ankete katilacak olanlarin belirlenmesinde ¢alisma evrenindeki deki herkesin
katilma sansin1 oldugu basit tesadiifi 6rnekleme yontemi tercih edilmistir. Yapilan anketlerin
bazilarinin gegersiz olabilecegi diisiiniilerek 550 adet anket on-line olarak yiiriitiicii tarafindan
katilimcilara dagitilmistir. Elde edilen verilere giivenirlik analizi, frekans analizi, farklilik

analizi, korelasyon analizi ve regresyon analizler uygulanmistir. Calisma katilimcilart basit
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tesadiifi orneklem yontemi ile belirlenmis ve ¢alisma evrenindeki bireyin esit olarak secilmesi

gerceklestirilmistir (De Vaus, 1990: 64).
3.1.7. Veri Toplama Araclari
1. Tehlikeli Madde Tasimacihginin Degerlendirilmesi Olcegi

Bu caligmada Tehlikeli madde tagimacilign ile ilgili katilimcilarin goriislerini tespit
etmek amactyla Demirci (2017, s. 188) tarafindan gelistirilen Tehlikeli Madde Tasimaciliginin
Degerlendirilmesi Olgegi kullanilmistir. Katilimeilarin sz konusu dlgekte cevaplandirmalar
i¢in; kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, kararsizim, katiliyorum ve kesinlikle katilryorum
Olcek icin yaptiklar1 Cronbach’s Alfa giivenlik degeri analizi sonrasinda bulunan deger 0,855

bulunmus ve 6l¢egin oldukca glivenilir oldugu tespit edilmistir.
2. Lojistik Performans Olcegi

Bu calismada isletmenin lojistik performanst ile ilgili katilimeilarin goriislerinin tespit
edilebilmesi amaciyla Ozoglu ve Erdemir (2021: 1011) tarafindan gelistirilerek, Doney ve
Cannon’un ¢aligmasindan (1997: 49) eklemeler yapilan Lojistik Performans Olgegi
kullanilmigtir. Katilimcilarin - s6z  konusu Olg¢ekte cevaplandirmalar1 igin;  Kkesinlikle
katilmiyorum, katilmiyorum, kararsizim, ne katiliyorum ne Katilmiyorum ve kesinlikle
katiliyorum seklindeki se¢eneklerden birisini isaretlemeleri istenmistir. S6z konusu olgekte
Maliyet Performansi, Operasyonel Performans ve Iliski Performansi seklinde ii¢ boyut 20
madde yer almistir. Bu 6l¢ek i¢in yaptiklar: Cronbach’s Alfa giivenlik degeri analizi sonrasinda
bulunan deger a = 0,955 bulunmus ve Olgegin oldukga giivenilir oldugu tespit edildigi
belirtilmistir.
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3.1.8. Arastirmanmin Modeli ve Hipotezleri

s \
DEMOGRAFIK
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Sekil 5. Tehlikeli Madde Tasimaciligi, Lojistik Performans ve Demografik Degiskenleri

ile {lgili Kavramsal Model
Arastirma Hipotezleri

Arastirmanin temel degiskenleri olan; tehlikeli madde tasimaciligi bagimsiz degiskeni
ile ve lojistik performans bagimli degisken arasindaki iliskilerin karsilasgtirlmas: (H1)
regresyon analizi ile yapilmistir. Daha sonra arastirmanin bagimsiz degiskeni olan tehlikeli
madde tagimaciliginin ve bagiml degisken olan lojistik performansa iizerindeki etkilerinde;
Kontrol degiskeni olarak demografik degiskenlerin etkisinin olup olmadigini arastirmak iizere

farklilik analizleri yapilmustir.

H1. Tehlikeli madde tasimaciliginin, lojistik performans tizerinde etkisi vardir.
H1a: Tehlikeli madde tasimaciliginin, maliyet performansi tizerinde etkisi vardir.
H1b: Tehlikeli madde tagimaciliginin, operasyonel performans iizerinde etkisi vardir..
H1c: Tehlikeli madde tagimaciliginin, iliski performansi iizerinde etkisi vardir.

H2. Demografik ozelliklere gore tehlikeli madde tasimaciliginin, isletmelerin lojistik

performansini etkilemesi agisindan farklilik vardir.

H2a: Cinsiyet degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciliginin lojistik performansi

etkilemesinde istatiksel a¢idan fark vardir.

H2b: Yas degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciliginin lojistik performansi

etkilemesinde istatiksel a¢idan fark vardir.
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H2c: Calisma siiresi degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciliinin lojistik

performansi etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

H2d: Egitim durumu degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciliginin lojistik

performansi etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

H2e: Lojistik sektoriindeki ¢aligma siiresi degiskenine gore, tehlikeli madde

tagimaciliginin lojistik performansi etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

H2f:  Mesleki egitim degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciliginin lojistik

performansi etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

3.2. Verilerin Analizi Ve Bulgular
Anketlerden elde edilen veriler IBM SPSS21 programi kullanilarak analiz edilmis olup
calismanin bu kisminda; giivenirlik, frekans, regresyon ve korelasyon analizleri sonucunda elde

edilen verilere yer verilmistir.
3.2.1. Giivenilirlik Analizi

Tehlikeli Madde Tasimacilig1 ve Lojistik Performans Slgekleri igin giivenilirlik analizi

ile ilgili analiz sonuglar1 asagidaki tablo 2’de yer almaktadir.

Tablo 2. Pozitif Liderlik ve Duygusal Iyi Olus Olgekleri i¢in Giivenilirlik Analizi Sonuglart

Olcek Boyut Boyut Giivenilirlik Olcek Giivenilirlik
Tehlikeli Madde
Tasimacihgimin Sonu¢ Odakhilik 0,842 0,842
Degerlendirilmesi
Maliyet Performansi 0,827
Lojistik Operasyonel Performans 0,894
0,846
Performans
iliski Performansi 0,869

Yapilan bu arastirma hem Olgeklerin hem de boyutlarin giivenilirlik katsayilari
incelenmistir. Hesaplanan cronbach alfa kat sayilar1 yukaridaki tablo 2°de o6zetlenmistir.
Hesaplanan bu degerler incelendiginde boyutlar i¢in en kiiciik gilivenilirlik kat sayisinin 0,827
oldugu goriilmektedir. En kiiciik deger olmasina ragmen bakildiginda Maliyet Performansi
boyutunun olduk¢a giivenilir oldugunu gosteren bir degerdir. Ayrica Tehlikeli Madde
Tasimaciliginin Degerlendirilmesi (0=0,842) ve Lojistik Performans (0=0,846) dlgekleri i¢in
hesaplanan cronbach alfa degerleri incelendiginde Olgeklerin oldukca giivenilir olduklar

gorilmektedir.
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3.2.2. Frekans Analizi

Aragtirmanin bu bdliimiinde yapilan anket calismasindan elde edilen demografik veriler
Ozetlenerek tablo halinde sunulmustur. Hazirlanan 6zet tabloda cinsiyet, yas, egitim durumu,
Calisma siiresi, Tehlikeli madde lojistik sektoriinde hizmet siiresi, takip sistemi kullanma ve
kurumsal egitim alip almama durumuna iligkin degiskenlerinin dagilimlar frekans ve yilizde

olarak verilmistir.

Tablo 3. Demografik Degiskenlerle ilgili Frekans Analizi Sonuglari

Frekans Yiizde

Cinsiyet Kadin 24 4,4%

Erkek 526 95,6%

20-30 Yas Arasi 426 77,5%

Yas 31-40 Yas Arasi 38 6,9%
41-50 Yas Arasi 0 0,0%

50+ Yas 86 15,6%

1-8 Yil 358 65,1%

. . . _ . 9-18 Y1l 119 21,6%

Isletmenizdeki Calisma siireniz 1930 Y1l 55 10,0%
31-40 Y1l 18 3,3%

Egitim Durumu [kdgretim 15 2,7%

Onlisans 97 17,6%

Lisans 403 73,3%

Yiksek Lisans veya 35 6,4%

0-3 Yil 80 14,5%

Tehlikeli madde lojistik | 4-10 Y1l 384 69,8%

sektoriinde hizmet siireniz nedir? 11-20 Y1l 81 14,7%
21 Y1l ve Uzeri 5 0,9%

. . Evet 496 90,2%
Takip Sistemi Hayir 51 9.8%
0

Kurumsal Egitim IE{‘SH 45937 99% /f’

Yapilan arastirmada katilimcilarin cinsiyet dagilimi incelendiginde, 24 kisinin kadin
(%4,4) ve 526 kisinin erkek (%95,6) oldugu gozlenmistir. Yas dagilimi incelenirse 20-30 yas
aras1 426 kisi (%77,5), 31-40 yas aras1 38 kisi (%6,7) ve 50 yas ve lizeri 86 kisi oldugu (%15,6)
goriilmektedir. Calisma siireleri incelendiginde 358 kisinin (%65,1) 1-8 yil arasinda, 119
kisinin (%21,6) 9-18 yil arasinda, 55 kisinin (%10,0) 19-30 yi1l arasinda ve 18 kisinin (%3,3)
31-40 y1l arasinda ¢aligma siiresinin oldugu goriilmektedir. Ayrica 15 kisinin ilkdgretim (%2,7),
97 kisinin 6n linsans (%17,6), 403 kisinin lisans (%73,3) ve 35 kisinin yliksek lisans veya
doktora (%6,4) diizeyinde egitim aldig1 goriilmektedir. Katilimeilarin Tehlikeli madde lojistik
sektorlindeki ¢alisma siireleri incelendiginde 80 kisinin 0-3 y1l (%15,5) arasinda, 384 kisinin 4-
10 y1l (%69,8) arasinda, 81 kisinin 11-20 y1l (%14,7) arasinda ve 5 kisinin ise 21 yil ve iizerinde
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(%0,9) sektorde hizmet verdigi goriilmektedir. Takip sistemi kullanimi incelendiginde 496
kisinin takip sistemi kullandigini (%90,2) ve 54 kisinin takip sistemini kullanmadig1 (%9,8)
tespit edilmistir. Ayrica 497 kisinin konu ile ilgili kurumsal bir egitim aldig1 (%90,4), 53 kisinin

ise kurumsal bir egitim almadigi (%9,6) goriilmektedir.

3.2.3. Korelasyon Analizleri

Korelasyon analizi, degiskenler arasindaki dogrusal iligkiyi Olgiimlemek amaciyla
uygulanan bir analiz yontemidir. Bu analiz yontemiyle iliskilerin biyikligi ve yonii
belirlenirken korelasyon katsayisindan yararlanilir. Bu deger en diisiik -1 en yiiksek +1 degerini
alir. Katsay1 degeri —1°e yaklastikca negatif giiclii, +1°e yaklastik¢a pozitif giiglii iliski ve 0’a
yaklastik¢a da degiskenler arasindaki iliskisizlik artacaktir (Karan, 2013, s. 141). . Korelasyon
analizi 2 degisken arasindaki iliskiyi tespit edebilse bile hangi degiskenin hangi degisken

tizerinde etkisi oldugunu saptayamamaktadir.

Tablo 4. Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve Lojistik Performans igin Korelasyon Analizi

Sonug Odaklilik Mapet Operasyonel Iliski Performansi
Performansi Performans
Sonug¢ Odaklilik 1
Maliyet Performansi ,315™ 1
Operasyonel Performans 417 ,200™ 1
Iliski Performansi ,391™ ,198™ 671" 1

Tehlikeli madde Tasimacilig1 ve lojistik performans boyutlarinin birbirleri tizerindeki
etkileri korelasyon analizi yardimiyla incelenmistir. Uygulanan analiz sonucunda hesaplanan
korelasyon katsayilari tablo 4’de sunulmustur. Tabloya bakildiginda korelasyon katsayisi
degerleri arasinda yiiksek, orta ve diisilk diizeyde pozitif iliskilerin oldugu goriilmektedir.
Ornek olarak Sonu¢ Odaklilik ile Operasyonel Performans arasinda (r = 0,417) pozitif yonlii
iliski oldugu goriilmektedir. Bu iliski degerleri degiskenler arasinda giiclii iliskilerin oldugunu
gostermektedir. Ancak Iliski Performansi ile Maliyet Performansi arasinda (r = 0,198) bulunan
mevcut iligki diisiik diizeydedir. Bu baglamda mevcut iliskileri neden sonug agisindan daha iyi

aciklanabilmesi i¢in regresyon analizi yapilmistir.
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3.2.4. Regresyon Analizi

Regresyon analizi i¢in denklemden yararlanilmakta ve regresyon analizi i¢in kurulacak
denklem, Y= Bot+ Bi Xi+ &i seklinde ifade edilmektedir. Burada Xj i. bagimsiz degiskeni, Y
bagimli degiskeni, Bi i. bagimsiz degiskene ait katsay1yi, & ise i. bagimli degiskene sahip hata

terimlerini ve Bo sabit katsay1 degerini temsil etmektedir.

H1: Tehlikeli madde tasimaciliginin, lojistik performans {lzerinde etkisi vardir

hipoteziyle ilgili regresyon analizi sonuglar1 asagida yer almaktadir.

Tablo 5. Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve Lojistik Performans iligkisi i¢in Regresyon Analizi

Tablosu
Lojistik Performans
Maliyet Operasyonel Mliski
Boyutlar Performansi Performans Performansi

B P B P B P
Tehlikeli Madde Sabit Katsay1 1,426 ,000 2,383 ,000 2,295 ,000
Tasimaciliginin
Deserlendirilmesi | S0ms Odaklilik 673 ,000 AT7 ,000 | ,494 | ,000

Maliyet Performansi bagimli degiskeni igin yapilan, regresyon analizi sonucunda
Yonetsel Yetkinlik (p=0,000) etkeninin Maliyet Performansi {izerinde etkisinin oldugu tespit
edilmis ve ilgili hipotezler kabul edilmistir (p<0,05). Dolayisiyla Maliyet Performansi i¢in
kabul edilen hipotezlere yonelik regresyon denklemi; Y= Po+ B1X1 = Maliyet Performans: =
1,426 + 0,673 Sonug¢ Odaklilik, seklinde kurulmaktadir. Bu durumda regresyon denklemi
incelendiginde, sonu¢ odaklililigin, isletmelerin Maliyet Performansi iizerinde %67,3 oraninda
pozitif yonli etkisinin oldugu goériilmektedir. Diger bir ifade ile Sonu¢ Odaklilik degiskeni bir

birim artti§1 zaman Maliyet Performans1 0,673 birim artacaktir.

Operasyonel Performans bagimli degiskeni igin yapilan, regresyon analizi sonucunda
Yonetsel Yetkinlik (p=0,000) etkeninin Operasyonel Performans iizerinde etkisinin oldugu
tespit edilmis ve ilgili hipotezler kabul edilmistir (p<0,05). Dolayisiyla Operasyonel
Performans icin kabul edilen hipotezlere yonelik regresyon denklemi; Y= fot PiX1 =
Operasyonel Performans = 2,383 + 0,477 Sonu¢ Odaklilik, seklinde kurulmaktadir. Bu
durumda regresyon denklemi incelendiginde, Sonu¢ Odaklilik etkeninin Operasyonel
Performans tizerinde %47,7 oraninda pozitif yonlii etkisinin oldugu goriilmektedir. Diger bir
ifade ile Sonu¢ Odaklilik degiskeni bir birim arttig1 zaman Operasyonel Performans 0,477 birim

artacaktir.
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[liski Performans: bagimli degiskeni igin yapilan, regresyon analizi sonucunda Y 6netsel
Yetkinlik (p=0,000) etkeninin Iliski Performansi iizerinde etkisinin oldugu tespit edilmis ve
ilgili hipotezler kabul edilmistir (p<0,05). Dolayisiyla iliski Performans: igin kabul edilen
hipotezlere yonelik regresyon denklemi; Y= Bo+ P1X1 = Iliski Performans1 = 2,295 + 0,494
Sonu¢ Odaklilik, seklinde kurulmaktadir. Bu durumda regresyon denklemi incelendiginde,
Sonug¢ Odaklilik degiskeninin, Iliski Performansi iizerinde %49,4 oraninda pozitif yonlii
etkisinin oldugu goriilmektedir. Diger bir ifade ile Sonu¢ Odaklilik degiskeni bir birim arttig

zaman Iliski Performansi 0,494 birim artacaktir.

3.2.5. Farkhilhik Analizleri
Bu c¢alisma icin yapilan H2: Demografik degiskenler agisindan; tehlikeli madde
tasimaciligt ve lojistik performans arasinda fark vardir, hipotezi ile ilgili analiz sonuglar

asagida yer almaktadir.

3.2.5.1. Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve Lojistik Performansin Cinsiyete Gore Gosterdigi
Farkhliklar

H2a: Cinsiyet degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciliginin lojistik performansi

etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

Tablo 6. Cinsiyet ile Tehlikeli Madde Tasimacilig1 ve Lojistik Performans Arasindaki iliski

i¢in t-Testi Sonuglari

.. . t p .
Diizeyler Cinsiyet | N Ort. Degeri | Degeri Hipotez
Tehlikeli Madde Kadn | 24 | 45056
Taglmacﬂlgl.nm ' Sonu¢ Odakhihik Erkek 526 | 4.4827 ,495 ,621 H2 Red
Degerlendirilmesi

. Kadin 24 4,2500 - H2
Maliyet Performansi Erkek 526 | 44525 | 2,062 ,040 Kabul
Lojistik Operasyonel Kadin 24 4,5468
Performans Performans Erkek 526 | 4,5232 A48 /656 H2 Red
s Kadin 24 4,4531 -
1liski Performansi E ek 526 | 45116 | 1,005 315 H2 Red

Tehlikeli madde tasimaciligt ve lojistik performans boyutlarinin cinsiyete bagl
gosterdigi farkliliklar t-testi kullanilarak test edilmistir. Yapilan test sonucunda Sonug¢ Odaklilik
(p=0,621), Operasyonel Performans (p=0,656) ve Iliski Performans1 (p=0,315) boyutlar1 icin
ilgili hipotezlerin desteklenmedigi diger bir ifadeyle cinsiyet degiskenine bagh farklilik
gostermedigi tespit edilmistir (p>0,05). Ancak Maliyet Performansi (p=0,040) i¢in ilgili
hipotezin desteklendigi diger bir ifadeyle cinsiyet degiskenine baglh farklilik gosterdigi tespit
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edilmistir (p<0,05). Ortalamalar incelendiginde erkeklerin Maliyet Performansi ortalamasinin

kadinlardan daha fazla oldugu gézlenmistir.

3.2.5.2. Tehlikeli Madde Tasimacilig1 ve Lojistik Performansin Yasa Gore Gosterdigi
Farkhliklar

H2b: Yas degiskenine gore, tehlikeli madde tasimacilifinin lojistik performansi

etkilemesinde istatiksel acidan fark vardir.

Tablo 7. Yas ile Tehlikeli Madde Tasimacilig1 ve Lojistik Performans Arasindaki iliski icin f-
Testi Tablosu

Diizeyler Yas N Ort. I)egeri Ip)egeri Hipotez
o 200as | 426 | 44802
Tehlikeli Madde Sonug 3140 Yas 2,346 047 H2
Tasimaciliginin Odakhlik " 38 45211 Kabul
Degerlendirilmesi rast
50+ Yas 86 4,4403
1253;135(1) Yas | 426 | 44366
Maliyet 31-40 Ya ,841 432
- $
Performansi Arasi 38 4,5395 H2 Red
50+ Yas 86 4,4360
i‘i;s? Yas | 426 | 45378
Lojistik Operasyonel 31-40 Yas 38 4.4684 2,788 ,042 H2
Performans Performans Arasi ' Kabul
50+ Yas 86 4,4814
20-30 Yas
Arast 426 4,5194
Iliski 31-40 Yas 38 | 44671 | 1,317 | 269 | H2Red
Performansi Arasi
50+ Yas 86 4,4763

Tehlikeli madde tasimacilig1 ve lojistik performans boyutlarinin yasa bagli gosterdigi
farkliliklar f-testi kullanilarak test edilmistir. Yapilan test sonucunda Maliyet Performansi
(p=0,432) ve Iliski Performans: (p=0,269) boyutlar i¢in ilgili hipotezlerin desteklenmedigi
diger bir ifadeyle Yas degiskenine baglh farklilik gostermedigi tespit edilmistir (p>0,05). Ancak
Sonu¢ Odaklilik (p=0,047) ve Operasyonel Performans (p=0,042) igin ilgili hipotezin
desteklendigi diger bir ifadeyle yas degiskenine bagli farklilik gosterdigi tespit edilmistir
(p<0,05). Ortalamalar incelendiginde 20-30 yas arasindaki bireylerin Sonu¢ Odaklilik ve
Operasyonel Performans ortalamasinin diger yas guruplarina gore daha fazla oldugu

gbzlenmistir.
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3.2.5.3. Tehlikeli Madde Tasimacihi@1 ve Lojistik Performansin Calisma Siiresine Gore

Gosterdigi Farkhihklar

H2c: Tehlikeli Madde Tasimacilig1 ve Lojistik Performans boyutlar1t Caligma Siiresine
bagh degisiklik gostermektedir.

Tablo 8. Calisma Siiresi ile Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve Lojistik Performans Arasindaki
Miski i¢in f-Testi Tablosu

.. Calisma f p .
Diizeyler Siiresi N Ort. Degieri | Degeri Hipotez
1-8 Y1l 358 4,4786
Tehlikeli Madde 3}8 119 | 44768 | g 502
Tasimacihigimin Sonu¢ Odakhhik 191_30 ' ' H2 Red
Degerlendirilmesi 55 4,5224
Yil
31-40
Yil 18 4,5148
1-8 Y1l 358 4,4288
9-18
: 119 4,4370
Ma'f'VEt - 1,005 | 390 | H2 Red
Performansi - 55 4,501
Yil
31-40
Yil 18 4,5833
1-8 Yil 358 4,5148
9-18
Lojistik Operasyonel Yil 119 ] 45318
1,026 ,381 H2 Red
Performans Performans 19-30
Vil 55 4,5764
31-40
Vil 18 4,5019
1-8 Yil 358 4,4993
. . 119 | 45218
Iliski Performansi 1;_30 457 712 | H2 Red
55 4,5341
Yil
31-40
Vil 18 4,5417

Tehlikeli madde tagimaciligi ve lojistik performans boyutlarinin Calisma Siiresine bagl
olarak gosterdigi farkliliklar f-testi kullanilarak test edilmistir. Yapilan test sonucunda Sonug
Odaklilik (p=0,502), Maliyet Performansi (p=0,390), Operasyonel Performans (p=0,381) ve
Miski Performansi (p=0,712) boyutlar1 i¢in ilgili hipotezlerin desteklenmedigi diger bir ifadeyle
Calisma Siiresi degiskenine bagl olarak farklilik gostermedigi tespit edilmistir (p>0,05).
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3.2.5.4. Tehlikeli Madde Tasimacili@1 ve Lojistik Performansin Egitim Durumuna Goére

Gosterdigi Farkhihklar

H2d: Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve Lojistik Performans boyutlar1 Egitim durumu
degiskenine gore degisiklik gostermektedir.

Tablo 9. Egitim Durumu ile Tehlikeli Madde Tagimacilig1 ve Lojistik Performans Arasindaki
Miski i¢in f-Testi Tablosu

Diizeyler Egitim N Ort. f p Hipotez
Durumu Degeri | Degeri

[kdgretim 15 44711

Tehlikeli Madde Onlisans | 97 | 44735 | o, 154
Tasimacihigimin Sonu¢ Odaklilik - ' ' H2 Red
Degerlendirilmesi Lisans 403 | 4,4911

Yitlesol 35 | 44321

Lisans

[Ikogretim | 15 4,2333

Onlisans 97 4,4794

i\)"a'f'yet 1192 | 312 | H2Red
egionmansi Lisans 403 | 4,4442
pksck 35 | 4,4286
Lisans
Hkbgretim 15 4,4267
Lojistik Operasyonel Onlisans 97 4,5237 1078 | 358 | H2 Red
Performans Performans Lisans 403 45311 ' '
Yitksek 35 | 44883
Lisans
Hkt')gretim 15 4,3583
Onlisans 97 45129
Iliski Performansi 1,905 | ,128 H2 Red
Lisans 403 45176
Yiksek 35 4,4643
Lisans

Tehlikeli madde tasimaciligi ve lojistik performans boyutlarinin egitim durumuna bagh
olarak gosterdigi farkliliklar f-testi kullanilarak test edilmistir. Yapilan test sonucunda Sonug
Odaklilik (p=0,464), Maliyet Performansi (p=0,312), Operasyonel Performans (p=0,358) ve
Miski Performansi (p=0,128) boyutlar1 i¢in ilgili hipotezlerin desteklenmedigi diger bir ifadeyle
Egitim Durumu degiskenine baglh farklilik géstermedigi tespit edilmistir (p>0,05).
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3.2.5.5. Tehlikeli Madde Tasimaciigr ve Lojistik Performansin Tehlikeli Madde

Tasimacihiginda Calisma Siiresine Gore Gosterdigi Farkhihklar

H2e: Lojistik sektoriindeki c¢alisma siiresi degiskenine gore, tehlikeli madde

tagimaciliginin lojistik performansi etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

Tablo 10. Tehlikeli Madde Tasimaciliginda Calisma Siiresi ile Tehlikeli Madde Tasimaciligi
ve Lojistik Performans Arasindaki iliski icin f-Testi Tablosu

Diizeyler Tehlikeli N Ort. f p Hipotez
Madde Degeri | Degeri
Tagimaciliginda
Calisma Siiresi
0-3 Yil 80 4,4683
Tehlikeli I\{Iadde Sonug 4-10 Y1l 384 | 4,4873 1,229 208
Tasimacihiginin Odaklilik H2 Red
Degerlendirilmesi 11-20 Y1l 81 4,4716
21 Y1l ve Uzeri 5 4,6533
0-3 Yil 80 4,4188
. 4-10 Y1l 384 4,4453
i\,"alf'yet 264 | 852 | H2Red
by L mansy 11-20 Y1l 81 | 4,4506
21 Yil ve Uzeri 5 4,6000
0-3 Yil 80 4,5050
_—— 4-10 Y1l 384 4,5253
|F_’Oj]IcStlk (F?pe;:rasyonel 419 740 H2 Red
erformans erformans 11-20 Y1l 81 45320
21 Y1l ve Uzeri 5 4,6200
0-3 Y1l 80 | 4,5047
iliski 4-10 Y11 384 4,5020
P Sf ,703 ,550 H2 Red
eriormansi 11-20 Y1l 81 | 45397
21 Y1l ve Uzeri 5 4,6250

Tehlikeli madde tasimaciligt ve lojistik performans boyutlarmin tehlikeli madde
tasimaciliginda ¢alisma siiresine bagli olarak gosterdigi farkliliklar f-testi kullanilarak test
edilmistir. Yapilan test sonucunda Sonu¢ Odaklilik (p=0,298), Maliyet Performansi (p=0,852),
Operasyonel Performans (p=0,740) ve iliski Performansi (p=0,550) boyutlar1 icin ilgili
hipotezlerin desteklenmedigi diger bir ifadeyle Tehlikeli Madde Tasimaciliginda Calisma
Siiresi degiskenine bagl farklilik gostermedigi tespit edilmistir (p>0,05).
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3.2.5.6. Tehlikeli Madde Tasimacili@1 ve Lojistik Performansin Kurumsal Egitime Gore
Gosterdigi Farkhihklar

H2f: Mesleki egitim degiskenine gore, tehlikeli madde tasimaciligimin lojistik

performansi etkilemesinde istatiksel agidan fark vardir.

Tablo 11. Mesleki Egitim ile Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve Lojistik Performans Arasindaki
Miski icin t-Testi Sonuglari

Diizeyler Kurumsal | N Ort. t p Hipotez
Egitim Degeri | Degeri
Tehlikeli Madde
Tasimacili@inin Evet 497 | 4,4822
Degerlendirilmesi 8
Sonu¢ Odaklilik 498 619 H2 Red
Hayir 53 4,4981
Lojistik
Performans Evet 497 | 4,4406
Maliyet H2
Performansi 498 649 Kabul
Hayir 53 4,4717
Evet 497 4,5230
Operasyonel -,345 ,730 H2 Red
Performans
Hayir 53 4,5356
Evet 497 | 45138
iliski Performansi 1,221 | ,223 H2 Red
Hayir 53 4,4646

Tehlikeli madde tasimaciligi ve lojistik performans boyutlarinin kurumsal egitime bagl
gosterdigi farkliliklar t-testi kullanilarak test edilmistir. Yapilan test sonucunda Sonug Odaklilik
(p=0,619), Maliyet Performans1 (p=0,649), Operasyonel Performans (p=0,730) ve Iliski
Performanst (p=0,223) boyutlar i¢in ilgili hipotezlerin desteklenmedigi diger bir ifadeyle
Kurumsal Egitim degiskenine bagh farklilik gostermedigi tespit edilmistir (p>0,05).
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SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Tehlikeli madde lojistigi yonetiminin, isletmelerin lojistik performansina etkilerinin
arastirildig1 bu c¢alismada yapilan analizler sonucunda elde edilen sonuglar, diger ¢aligmalarla

yapilan karsilagtirmalar ve olusturulan 6neriler ekteki gibi siralanabilir;

Bu calismada yapilan regresyon analizi sonucunda; sonug¢ odakliligin, iliski
performansi, operasyonel performans ve maliyet performansi {izerinde pozitif yonlii etkisinin
oldugu tespit edilmistir. Diger bir ifade ile ¢alisanlarin sonu¢ odaklilik tutumlar1 sayesinde;
calisanlar arasindaki iliskilerde, operasyonel performansinda ve isletmelerin maliyetlerinin
diistiriilmesinde olumlu iyilesmeler oldugu sonucuna ulasilmistir. Ayrica yonetsel agidan yetkin
olan gorevlilerin uygulamalarinin, isletmelerin operasyonel performansinda olumlu gelismelere
neden oldugu tespit edilmistir. Ayn1 dogrultuda Yildiz, (2023, s. 86)‘in yapmis oldugu
calismanin analizleri sonrasinda igletmelerin lojistik performansi ile ¢alisanlarin, ve
isletmelerin performansinda pozitif yonlii artis oldugu ve miisteri memnuniyetinin arttig1
belirtilmistir. Bu kapsamda 6neri olarak, tehlikeli madde tagimaciligi yonetimi faaliyetlerinde
orgiit ikliminin, ¢alisanlarin motivasyonunu saglayacak sekilde gelistirilmesi, performans hale
dayali iicret Odenmesi, c¢alisanlarin Odiillendirilmesi, ¢alisanlarin katilimmin alinmasi,
diistincelerini benimsenmesi ve iletisimlerin siirekli hale getirilmesi isletmelerin Lojistik

performansinin artmasina neden olabilir.

Bu c¢alismada yapilan analiz sonucunda lojistik performans kapsamindaki maliyet
performansi ile katilimcilarin cinsiyeti arasinda fark oldugu tespit edilmistir. Ancak tehlikeli
madde tasimaciligi ile katilimeilarin cinsiyeti arasinda fark bulunamamastir. (Diindar, 2021, s.
511)’a gore, Tehlikeli madde tasimaciliginda cinsiyete gore farklilik oldugunu tespit etmistir.
Kadilar tehlikeli maddelerin tagimasi konusunda tedirginliklerini belirtirken erkeklerin ise
ticretlerinin artislarin1 ve fazla mesailerden alacaklari fazla 6demeleri 6nemsedikleri tespit
edilmistir. Buna karsilik Yildiz’in (2023, s. 85) yapmis oldugu analizler sonrasinda katilimcilar
arasinda; operasyonel performans, maliyet performansi agisindan herhangi bir farklilik
olmadigi, buna karsilik iligki performansi arasinda istatistikler olarak fark oldugu tespit
edilmistir. Bu kapsamda Oneri olarak, tehlikeli madde tasimaciliginda galisanlarin cinsiyeti,
yas, egitim seviyesi, beklentileri ve hedeflerinin dikkate alinmasi; ¢alisanlar, isletme

performansi ve miisteri memnuniyeti Aslinda 6énemli katkilar saglayabilir.

Bu calismada yapilan analiz sonucunda lojistik performans kapsamindaki operasyonel

performans ile katilimcilarin yasi ve tehlikeli madde tasimaciligi ile katilimcilarin yasi arasinda
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fark oldugu tespit edilmistir. Atilla ve Seyhan’ni (2021, s. 2488) yaptiklar1 arastirma
sonuclarina gore tehlikeli madde kullanimi, taginmasi atilmast ile ilgili gorevli personelde; yas,
medeni durum cinsiyet, kurumda ¢alisma siiresi ve yaptiklar gérev tiirline gore istatistik agidan
farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Ayrica 25 yas altindaki katiimcilarin lojistik faaliyetler
hakkindaki bilgi diizeylerinin yiiksek oldugu ve tehlikeli madde tagimacilig1 konusunda giincel
bilgilere gordiikleri egitimleri golayisiyla daha fazla sahip olduklari ifade edilmistir. Bu
kapsamda oOneri olarak, tehlikeli madde tasimacilifi yoOnetimi faaliyetlerinde, isletme
calisanlarinin yaslari, egitim seviyeleri cinsiyetleri dikkate alinarak gerekli egitimlerin
verilmesi ve gorevlerin liyakata gore dagitilmasi lojistik faaliyetlerin performansinin artigini

saglayabilir.

Bu caligmada yapilan analiz sonucunda lojistik performans ve tehlikeli madde
tastmacilig1 ile katilimcilarin ¢alisma siiresi arasinda fark bulunamamistir. Ustiiner ve Ozgelik’e
(2012) gore ise lojistik faaliyetlerde c¢alisan personelin calisma siiresi ile ¢alisanlarin
memnuniyeti ve dolayisiyla performans: arasinda anlamli bir fark oldugu tespit edilmistir.
Calisma siireleri arttikga memnuniyetsizligin arttig1 ve calisanlarin performansinin diistiigii
ayrica, lojistik hizmet sektoriinde ¢alisanlar arasinda egitim, cinsiyet ve Medeni durumlarina
gore de farkliliklarla oldugu belirtilmistir. Bu kapsamda oneri olarak, tehlikeli madde
tasimacilig riskli ve stresli olan faaliyetleri kapsadigindan, ¢alisma siirelerinin, ¢alisanlarin

performanslarini en yliksek seviyede saglayacak bir programla yiiriitiilmesi onerilebilir.

Bu ¢aligmada yapilan analiz sonucunda lojistik performans kapsamindaki maliyet
performans ile takip sisteminin kullanilmasi fark oldugu tespit edilmistir. Ancak tehlikeli

madde tagimacilig ile katilimcilarin cinsiyeti arasinda fark bulunamamaistir.

(Demirci, 2017)’ye gore, Tehlikeli madde tasima faaliyetlerinin etkili bir sekilde takibi
ve kontrolii i¢in Mobil Tehlikeli Atik Sisteminin (MoTAT) kullanilmasinin tehlikeleri azalttigi
ve kontrolleri artirdigini belirtmistir. Giileng ve Karagdz, (2008)’e gore, lojistik isletmelerinin
faaliyet gosterdikleri tiim alanlarda artan kiiresel rekabet sonrasinda entegre lojistik
hizmetlerine yoneldikleri ve bilgi sistemlerini kurduklarin1 tespit etmistir. Lojistik
isletmelerinin tim faaliyetlerinde online hizmetleri kullanmalar1 rekabete karsi koyma,
maliyetleri indirme ve iletisim performanst bakimindan ©nemli avantajlar sagladigi
belirlenmistir. Ihracat, Ticaret ve Ekonomi Sitesi’ne gére (2013) gore, Tiirk lojistik sektdriinde
son yillar itibariyla piyasaya giren yabanci isletme sayisinin artmasi, hem faaliyetlerin kalitesini
artirmis hem de lojistik faaliyetlerin Ileri teknolojilerle yapilmasi sonucunda maliyetlerinin
azalmasina neden olmustur.

86



(Shamsuzzoha vd., 2013)’e gore, lojistik faaliyetlerinde giderek artan rekabet bu
hizmetleri siirekli olarak yonetilmesini ve izlenmesini gerektirmektedir. Bu kapsamda
otomasyon, yapay zeka, ileri teknolojilerin kullanilmasi isletmelerin faaliyetlerine ¢ok daha
verimli olarak yonetmelerini sagladig1 ve miisteri memnuniyeti artmasina neden oldugu ifade
edilmistir. Bu kapsamda 6neri olarak tehlikeli madde tasimaciligi konusunda istihndam edilecek
personeli egitimlerine ve uzmanliklarina dikkat edilmesi, ayrica araglar i¢in takip sisteminin
kullanilmas: isletmelerin lojistik performansinmi artirabilir ve kazalarin azalmasina neden
olabilir. Ayrica o6zellikle tehlikeli madde tasimaciligi yapan isletmelerin, maliyet performansi,
operasyonel performans, iliski performansi agisindan dijital teknolojileri kullanmalari; miisteri
memnuniyeti, rekabette {stlinliik saglama, isletme performansmnin artirilmasi, ¢alisan

performans arttirtlmasi ve siirekli kagisindan 6nemli faydalar saglayabilir.

Bu caligmada yapilan analiz sonucunda lojistik performans ve tehlikeli madde
tasimaciligr ile katilimeilarin egitimleri arasinda fark bulunamamistir. Uzel ve Durdag’a
(2014)’ gore Avrupa'da 1960 yillarindan itibaren uygulamaya konulan Karayollarinda Tehlikeli
Maddelerin Tasinmasina Dair Avrupa Anlagsmasi (ADR)’ na Tiirkiye 2010 yilinda taraf olmus
De bununla ilgili birgok ¢alisma yapmak zorunda kalmistir. bu kapsamda Lojistik isletmelerinin
calisanlarina gerekli olan mesleki yeterlilik belgelerini almalari ve siirekli egitimlerden
gecmeleri sonucunda Lojistik sektoriinde onemli gelismelerin yasandigi belirtmistir. Acar’a
(2021) gore ise Lojistik igletmelerinin yeni teknolojileri igletmelerine kazandirmalari, ¢aligan
personeli teknoloji ile tanistirmalari, egitim seviyesi farkli olan ¢alisanlarin farkli egitimlere
tabi tutulmasi ve faaliyetlerin etkinliginin artirilmasi ¢alisanlarin performansini artirdigini
belirtmistir. Bu kapsamda oneri olarak lojistik isletmelerinin performanslarini artirabilmek i¢in,
hizmet kalitelerini iyilestirmeleri, lojistik faaliyetlerinde uzmanlagmalari, insan kaynaklarina
onem vermeleri, hizmet ¢esitliliklerini gelistirmeleri, egitimleri siirekli hale getirmeleri, dijital
teknolojiye uyumda gecikmemeleri, isgalitelerini ylikseltmeleri ve tehlikeli madde tagimacilig

gibi hassas bir alanda uzmanlasmalar1 piyasada liderlik saglamalarina yararli olabilir.

Bu konuda daha sonra yapilacak arastirmalar i¢in Oneri olarak; konu igeriginin dijital
teknolojiler, siirekli egitimler, insan kaynaklari, mal ve hizmet kalitesi, rekabet, uluslararasi
gelismeler gibi konularla zenginlestirilmesi ayrica, aragtirma alaninin {ilkeler arasi seviyede

genis tutulmasi bu konudaki ¢alismalarin alana katkisini artirabilir.
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EK-1 Demografik Ozellikler ve Genel Bilgiler

Bu bdliimde sorular ¢oktan se¢gmeli olup, sizin i¢in en uygun segenege “x” isareti koyarak

tercihinizi belirleyiniz.

1. Cinsiyet
a. Kadin () b. Erkek ()

2. Yas
a.20-30 () b. 31-40 () c.41-50 () d.51+()

3. Isletmenizdeki Calisma siiresi

a. 1-8 Y1l () b. 9-18 Y11 () c. 19-30 Y1l () d. 31-40 Y1l () e. 41-50
Yil () f. 51+ Yil ()

4. Egitim

a. () Ilkdgretim b. () On Lisans (Yiiksekokul) d. () Lisans e. () Yiiksek Lisans veya Doktora

5. Tehlikeli madde lojistik sektoriinde hizmet siireniz nedir?

a.0-3Yll
b.4-10 Y1l
c.11-20 Yil

d. 21 Y1l ve Uzeri

6. Isletmeniz biinyesindeki tehlikeli madde tasima birimleri (arac, vagon,
konteyner gibi...) icin takip sistemi kullaniyor musunuz?
a. Evet b. Hayir

7. Tehlikeli madde faaliyetleri hususunda yetkilendirilmis kurum / kuruluslardan
egitim aldiniz m?

a. Evet b. Hayir

Liitfen diger sayfaya geginiz.
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EK-2 Tehlikeli Madde Tagimaciligiin Degerlendirilmesi Olgegi (Demirci, 2017, s. 44).

Bu boliim; mevzuat, egitim, kontrol - denetim, emniyet — giivenlik hususlarinda tespit edilen

gereksinimler dogrultusunda sunulan 6nermeleri degerlendirmeniz i¢in hazirlanmistir.

Onermeler
§ g £ £
5 £
=S| 2| 5] 5|28
EE| E z | 2|22
2| & 5| § |85
X M M N N XY M

1 | Tehlikeli madde tasimacilifinda mevzuat normlarinin birlestirilerek

'Tehlikeli Madde Tasima Kanunu'nun olusturulmasi, mevzuatin

Uluslararasi anlagmalara uyum siirecinin daha saglikli takip edilebilmesi
2 | ve sektor gereksinimlerinin karsilanabilmesi i¢in ‘Tehlikeli Madde

Tasima Komisyonu’nun kurulmasi sektorii olumlu yonde etkileyecektir.

3 | Tehlikeli madde lojistigi ile ilgili taraf olunan anlagmalar ve

giincellemelerin gevirileri yapilirken terim anlamlarina 6zen gosterilmesi

4 | Uluslararast mevzuat, giincellemelerin takibi ve uyum siirecinin hiz

kazanmasi i¢in seminer, panel, egitim, bilgilendirme gibi etkinlik

5 | Sektore yonelik istatistik verilerin bulunmamast analiz ve ¢aligmalar igin

engel teskil etmektedir.
6 | TMGD ve siriiciller yaninda diger sektdr calisanlarim da kapsayan

goreve yonelik ve istigal ettigi tehlikeli madde siniflarina goére egitim
7 | TMGD'ler i¢in ‘Giivenlik Plani-Faaliyet Raporu-Kaza Raporu’

hazirlanmasi konularini da kapsayan saha gereksinimlerini karsilayacak

8 | Mevzuat geregi tatbik edilmesi gereken uygulamalarda ertelemeye

9 fller bazinda TMGD dagiliminin TMEB sahibi isleltmelerin dagilimu ile

ortlisgmemesi sektor i¢in danigmanlik hizmetinde arz-talep dengesizligine

10| Idari para cezalari ve yaptirimlarin caydirict etkisinin arttirilmast

11| Sektore yonelik i¢ denetim ve kontrol sikligmin arttirilmasi mevzuata

12| Sektorde 'faélliilet ‘ gé‘st'f‘:ren ‘taélma birimlerinin ayni standardi

saglamamas1 navlunlarda dengesizlik ve yurt ic¢i tehlikeli madde

13| Lojistik sektoriinde isletmelerin  tagima birimleri (Arag, Vagon,

Konteyner gibi) i¢in takip sisteminin kullanilmas1 emniyet ve giivenligin

14 | Giizergdhlar ve tagima birimleri i¢in bekleme sahalarinin (park yerleri)

tayin edilmemis olmasi emniyet ve giivenlik agigina sebep olmakta, insan

15 Tiinellerin sadece tehlikeli madde gecebilir ve gegemez seklinde

smiflandirilarak tiinel kisitlama kodlarinin belirlenmemesi emniyet
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EK-3 Lojistik Performans Olgegi (Ozoglu ve Erdemir 2021: 1011)

7
z
E
35|25 E.
~3 2|52 5|
AL K s
LN ® o = < D
X M M |Z M M X
Maliyet Performansi
1. Sirketimiz lojistik firmasindan nispeten diistik fiyatlar ve yiik tarife iicretleri
. : 112 3 14|5
alabilmektedir.
2. Sirketimize lojistik firmas tarafindan en diisiik maliyetli lojistik hizmetler saglanir. 112|3]|41|5
Operasyonel Performans
3.Lojistik firmasi, sirketimizin lojistik hizmet ihtiyacini anlar. 1]12|3]|41|5
4.Lojistik firmasi, teslim tarihlerine uyum agisindan giivenilirdir. 1]12|3]|41|5
5.Lojistik firmasi, teslim siirelerinin azaltilmas: hususunda ¢aba sarf eder. 1112|3415
6.Siparigler miktar ve iiriin olarak dogru/hatasiz sekilde teslim edilir. 1]12|3]|41|5
7. Lojistik firmas1 muayene, yerellestirme, kapidan kapiya tek seferlik servis gibi satig 11213 |als
oncesi hizmetler saglar.
8. Lojistik firmas, {iriiniin giivenli bir sekilde teslimi i¢in gerekli sartlar1 (giivenli teslim 11213 |als
icin bilgi saglar) yerine getirir.
9.Siparigler, herhangi bir zarara ugramadan teslim edilir. 112|3]|41|5
10. Lojistik firmast iiriin glivenlik kurallarina uygun hareket eder. 1]12|3]|41|5
11. Lojistik firmas1 erken teslim, geg teslim, kaza vb. bir degisiklik durumunda anlik 11213lals
bilgilendirme yapar.
12. Lojistik firmasi istedigimiz degisiklikleri hizla yerine getirebilme becerisine sahiptir. | 1 | 2 | 3 | 4 | 5
iliski Performans:
13. Lojistik firmasi, yaptigimiz is hakkinda bilgi sahibidir. 112|3]|41|5
14. Lojistik firmast, satin alim gegmisimize gore onerilerde bulunur. 1112|3415
15. Lojistik firmas1 karsilikli hedeflerimizin basarilmasi i¢in isimize katki saglamaya 11213l4ls
calisir.
16. Lojistik firmast ile birlikte sirketimizin lojistik ihtiyaglarini tahmin ederek lojistik 11213 1als
firmasinin bize ayiracagi kapasiteyi planlariz.
17. Lojistik firmasi ile aramizdaki iletigsim sayesinde, isimizle ilgili diizenlemelerde 11213l4ls
igbirligi yapabiliriz.
18. Birbirimizin siirekli geligsimi i¢in Onerilerde bulunuruz. 12| 3|4]|5
19. Lojistik firmast ile aramizda bir problem olustugunda kolaylikla uzlasabiliriz. 1112|3415
20. Lojistik firmasi, yaptigimiz is hakkinda bilgi sahibidir. 1112|3415
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