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ÖZET 

Dünyada en hı zlı  büyüyen il k üç sekt örden biri  lojisti k sekt örüdür.  Lojistik sekt örü 

ve l ojisti k keli mesi  bi r  t akı m et ki nli kleri n bir  araya gel mesi  sonucu ort aya 

çı kmakt adır.  Lojisti ği  bu kadar  öne mli  bir  sekt ör  yapan nedenl erin başı nda 

dünyadaki  hı zlı  gl oballeş me,  ul uslar  arası  ticaretin kazandı ğı  öne m ve ekono mi deki 

rol üdür.  Ekono mi ni n globalleş mesi  geliş miş  ülkel er  üzeri nde öne mli  değişi klikl er 

yarat mıştır.  Bu değişi me bağlı  ol arak önceli kle büyük şirketler,  günü müzde ort a hatt a 

küçük şirketler,  l ojisti k depart manl arı  ol uşt ur maya  başl a mı ş  ve her  geçen za man bu 

depart manl arı  geliş mi ş  bilgi  t eknol ojileri yle güçlendir mi şlerdir.  Lojisti k sekt örünün 

öne m kazanması yl a birlikte t aşı ma et ki nli ği  ve onun i çerdi ği  t üm el emanl ar  da 

öne ml eri ni  arttırdılar.  Şi rketler  bu kadar  öne mli hal e gel mi ş,  bu büyüklükt eki  bir 

sekt örde rekabet  edebilmek i çi n or gani zasyon yapıları nda i yileştir meye git mekt e; 

za man,  mali yet,  hı z,  güvenli k gi bi  konul arda optimu m çözü ml eri  yarat mak i çi n çaba 

sarf  et mekt edirler.  Ül kemi zde i se bu sekt ör  ve daha öne mlisi  l ojisti k keli mesi ni n 

anl a mı,  sı nırları  ve mi nimu m i çeri ği  konusunda bir  fi kir  birli ği  sağl ana ma mı ştır.  Bu 

çalış manı n a macı  l ojistiği  t anı ml a maya çalış mak ve l ojisti k et ki nli kler den en 

öne mlisi  ol an t aşı ma ile il gisi ni  araştır maktır. Bu çalış mada İ ngilizce karşılı ğı 

transport ati on ol an ul aştır ma keli mesi  bu sekt ördeki  özel  anl a mı na karşılı k gel en 

taşı ma keli mesi ile ifade edil mi ştir. 

Çalış manı n başı nda önceli kl e l ojisti k t anı ml anmaya çalışıl mı ştır.  Bu tanı ml a ma 

önceli kl e keli me anl a mı ndan başl ayı p,  daha sonra günü müzdeki  anl a mı  ve i çerdi ği 

et ki nli kler anl atıl mıştır.  

Üçüncü böl ümde l ojistik siste m analizi ni n ne olduğu ve süreçl eri ne deği nil mi ştir. 

Dör düncü böl ümde i se lojisti k siste mi n kullanılacağı  l ojisti k ağı n nasıl  planl andı ğı 

anl atıl mı ştır.  Beşi nci  böl ümde l ojisti k et ki nlikler  sıralanmı ş  ve bu l ojisti k 

et ki nli kleri n veri mlili ği ni ölç mekt e kullanılan perfor mans öl çütleri açı kl anmı ştır. 



xi  

Altı ncı  böl ümde i se bu çalış manı n asıl  konusu ve en öne mli  l ojisti k etki nli k ol an 

taşı ma et ki nli ği ni n l ojistik ve ekono mi k boyut u açı kl anmı ştır.  Bu böl ümün sonunda 

ul usl ar  arası  t aşı mada ve l ojisti kte kullanılan güncel  t esli m şekilleri  ve bunl ara ait 

kullanılan t esli m t eri ml eri  açı kl anmı ştır.  Çalış manı n yedi nci  böl ümünde önceli kl e 

dünyadaki  l ojisti k pazarın dur umu sayısal  ol arak açı kl anmı ş  ve ül ke mi z l ojisti k 

sekt örüyl e il gili  verilerle bir  karşılaştır ma yapılarak,  ül ke mi zdeki  dur umun bir  t espiti 

yapıl maya çalışıl mı ştır.  Ül ke mi z l ojisti k sekt örünü daha i yi  açı kl a mak a macı  il e, 

lojisti k sekt öründe hi z met  veren şirket  yapılanmal arı na bir  ör nek ol arak “ Frei ght 

For warder” ti pi yapılanma bu böl ümün ilerleyen sayfaları nda anlatıl mı ştır. 

Çalış manı n sonunda i se bu anl atılanl ar  ı şı ğı nda ül ke mi zdeki  dur um açısı ndan bir 

tespit  yapıl mı ş  ve öneriler  getiril mi ştir.  Bu çalışma,  ül ke mi zde l ojisti ği n daha net 

anl aşıl ması na ve akademi k al anda daha faydalı  çalış mal ar  yapıl ması na yar dı mcı 

ol acağı i nancı yl a hazırlan mı ştır. 
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SUMMARY 

Logi stics  i s  one of  t he three most  rapi dl y gr owi ng mar kets  of  t he worl d busi ness. 

Busi ness  of  l ogistics  and wor d of  l ogistics  i s  a group of  acti vities  gat heri ng f or  one 

ai m.  The reasons  t hat make l ogistics  more i mportant  t oday are globalizati on, 

i mportance of  t oday’s  i nternati onal  trade and its  rol e i n econo mi cs.  Gl obalizati on of 

econo mi c acti vity has  generat ed vital  changes  in devel oped countries  due t o t hi s 

change,  pri maril y l arge co mpani es,  i n t oday’s worl d medi um and even s mall 

compani es,  have begun t o f or m t heir  l ogistics  depart ment  and day by day t hey make 

strong t heir  depart ments by usi ng i nfor mati on t echnol ogi es.  As  l ogistics  begi ns  t o 

gai n more i mport ance,  transport ation and all  t he acti vities  of  transport ati on beca me 

mor e i mport ant.  In or der  t o be co mpati bl e i n a  sect or  wit h t his  si ze and t hi s 

i mportance,  compani es  must  i mpr ove t heir  organi zati onal  struct ures,  and must  wor k 

mor e hard i n or der  t o fi nd opti mu m sol uti ons  i n time,  cost,  speed and security.  I n our 

country t here i s  not  a unity i n l ogistics  sect or  and most  seri ousl y i n t he meani ng of 

the wor d l ogistics.  Ai m of  t his st udy i s  t o defi ne l ogistics  and most  i mport ant  acti vit y 

of l ogistics, transport ation.  

At  t he begi nni ng of  t he st udy,  l ogistics  is  defi ned.  Thi s  defi niti on st arts  wit h t he 

meani ng of  t he wor d and t hen t he acti vities  of  logistics.  In secti on t hree,  l ogistics 

syste m anal ysis  and its  processes  i s  t ol d.  In secti on f our  l ogistics  net wor k,  where t he 

logistics  syst e m anal ysis woul d t ake pl ace,  is  descri bed.   I n secti on fi ve l ogistics 

acti vities  i s  arranged i n or der,  and i n or der  t o consi der  t hese acti vities,  perfor mance 

cal culati ons of l ogistics are t ol d. 

In secti on si x,  most  i mportant  acti vit y and mai n goal  of  t his st udy i s  expl ai ned, 

transportation.  Thi s  st udy i s  f ocused on t he acti vity of  transportation i n l ogi stics  and 

its econo mi c di mensi on i s  descri bed.  At  t he end of  t his  secti on,  t oday’s  i nternati onal 

deli very met hods  and deli very t er ms  are defi ned.  In secti on seven,  first,  worl d 

logistics  mar ket  is  described i n nu mbers  and a  comparison i s  made with worl d’s 

mar ket  and our  nati onal mar ket  of  l ogistics,  so nati onal  circumst ances woul d be 
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cl ear.  To make t he best  descri ption of  our  nati onal l ogistics  mar ket,  a t ypi cal  Frei ght 

For war der t ype of company and its way of wor ki ng is t ol d i n advanci ng pages.  

At  t he end of  t his  st udy,  det er mi nati on of  our  national  sit uati on of  l ogistics  i s  made 

and so me  suggesti ons  f or i mpr ove ment  are gi ven.  Thi s  st udy i s  prepared t o make t he 

meani ng of l ogistics more clear and woul d be helpf ul for more det ailed st udi es. 

 



 1 

1. GĠ RĠ ġ 

1. 1 GĠ RĠ ġ VE ÇALI ġ MANI N AMACI  

Lojisti k,  doğr u ür ünl erin doğr u müşt erilere doğr u mi kt arda ve doğr u  za manda 

ul aştırıl ması nı  sağl ayan akti viteler  büt ünü ol arak i fade edilebilir.  Lojisti k et ki nli kl er 

üreti m ve t üketi m arası nda bir  bağ ol uşt urul masını  sağl ar.  Aslı nda üreti m ve  t üketi m 

mer kezleri  arası nda bir  köpr ü ol uşt ururlar  veya mesafe ve za man ol arak bi rbiri nden 

ayrıl mı ş  ol an sunucul arı  birleştirici  görev üstlenirler.  Bu dur um ür ünl ere veya 

fizi ksel  mallara odakl anmayı,  i nsan ve mal  i çi n i nsan ve bil gi  gerektirir.  Bu hayat 

döngüsünün çeşitli  böl üml eri nde ür üne farklı  değerler  ekl enir.  Ha m madde i şl enirken 

veya parçal ardan yeni  parçalar  ya da son hali  verilmi ş  ür ünl er  ort aya çı kartılırken,  bu 

üreti m ve i şle me  aşa maları nda ür ünl ere kat ma değerleri  her  aşa mada ekl en mi ş  ol ur.  

Daha sonra gerekli  yerlere i mal  edilen ür ünl erin t aşı nması  ile de t aşıma  değeri 

ekl enmi ş  ol ur.  Ür ünün i stenil di ği  anda t al ep eden kişilere ul aştırıl ması nı sağl a mak 

içi n depol a ma ve envanter  kontrol ünün sağl anması  ile de za man değeri ekl enmi ş 

ol ur. Son ol arak, pazarlama ve satış aşa ması ile de sahi p ol ma değeri ekl enmi ş ol ur.  

 

Doğr u Yer 

Yanlış Za man 

Noel ağaçl arı ABD’ de  

ama Noel’den sonra 

Lojisti k Değer = Düşük 

Doğr u Yer 
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Şekil 1. 1 Lojisti k Değerin Za man ve Yer Faydası ile Gösteri mi  

Lojisti k Yöneti m Konseyi,  l ojisti ği,  pl anl a manı n bir  süreci,  ha mmaddeni n 

depol anması,  süreç-içi  envant er  kontrol ü,  t a maml an mı ş  ür ünl er  ve il gili  bil gileri n 

müşt eri ni n i hti yacı na uygun ol an a maçl arla başl angı ç nokt ası ndan t üketi m nokt ası na 



 2 

kadar  ul aştırıl ması  ol arak t anı ml a makt adır.  Lojisti k süreci n t üm endüstri  t ürl eri ne 

uygul anabilir  ol ması  zorunl udur:  üreti m,  perakende satış,  sağlı k il e il gili 

yapılanmal ar,  t aşı ma.  Lojisti k i çerisi nde yer  al an bazı  öne mli  et ki nli kl eri  şu şekil de 

sıralayabiliriz:  t edari kçi  seçi mi,  depol a ma,  st okl ama,  envant er  kontrol ü,  t esis-içi  ür ün 

elleçlenmesi,  depo seçimi  ve yerleşi mi,  t esislerin yerleşi m pl anl anması ve  t aşı ma. 

Ayrı ca t üm l ojisti k etki nli kl eri  3 ana başlı k altı nda t oparlayabiliriz:  Ür eti me 

yönel mi ş  l ojisti k,  t esis-içi  l ojisti k ve üreti m sonrası  l ojisti k.  Şekil  1. 2 l ojisti k ve 

tedari k zi nciri ni n içerisi ndeki çeşitli fonksi yonl arın ilişkileri ni göster mekt edir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 1. 2 Üreti m Bazlı Lojisti k Et ki nli kleri n Ayırımı  

Bazı  l ojisti k f onksi yonlar  t edari k zi ncirini n t ek bir  parçası nı  kapsarken,  di ğerleri 

birden çok parçayı  kapsayabilir.  Özel  bir  şirket  içi n t edari k zi nciri  i ncelendi ği nde 

tüm parçal ara veya bazıları na ve t üm bağl antılara veya bazıları na sahip ol duğu 

gör ülebilir.  Bir  perakende satış  mağazası  “fabrika” öğesi ne ve ona bağlı  bağl antı 

yapıları na sahi p ol mayabilir.  Bir  üretici  eğer  hammadde ve bileşenl eri nin doğr udan 

deni z yol u vasıtası  il e fabri kası na ul aş ması nı  sağl ayabili yor  i se “depo” öğesi ne 

ihtiyacı  ol mayabilir.  “ Dağıtı m mer kezi ” öğesi  hi yerarşi  düzeni  i çerisi nde  birçok 

dağıtı m mer kezleri nden ol uşabilir.  Bunl ar  ulusal,  böl gesel  ve yerel  dağıtı m 

mer kezleri olabilirler. 

Pl anl a ma ve i şlevsel  kararlar  t ek parça ol duğu içi n ti pi k ol arak di ğer  parçal ar  ve 

lojisti k kararlar  üzeri ne yaptı ğı  et ki  genelli kle t opl a m mali yet  yakl aşı mı na dayanır. 

Ör neği n,  envant er  ve t aşı ma kararları  birbirleri il e çok yakı ndan ilişkilidir.  Eğer 

kaliteli  ve hı zlı  t aşı ma türü kullanılırsa düşük envant er  düzeyi  kor unabilir.  Aksi 

 
Müşt eriler 

Depol ar 

 
Fabri kalar 

Dağıtı m 

M.  

 
Satı cılar 

Li mana Yönel mi ş 

Lojistik 
    Tesis İçi Lojistik Li mandan Dı şarı 

Yönel mi ş                   

Lojisti k 



 3 

taraftan,  eğer  yavaş  t aşı ma t ürü kullanılırsa yüksek envant er  düzeyi  gerekebilir. 

Bundan dol ayı  opti mu m envant er  düzeyi ni  belirlemek i çi n bir  t akı m değişi kli kl er 

yap mak gerekebilir.  Şekil  1. 3 envant er  il e t aşı ma mali yetleri  arası ndaki  ilişki yi 

göst er mekt edir. 

 

  

 

 

 

 

 

 

Şekil 1. 3 Taşı ma Mali yeti ile Envant er Mali yeti nin Değişi m Grafi ği 

Benzer  bi çi mde yer,  t aşı ma t ürü ve t aşı yı cı  kararları  birbirini  et kiler.  Mekan 

mali yetleri,  mül ki yeti  elinde t ut ma mali yetleri, ver giler,  si gorta gi bi  mali yetler 

sebebi yl e düşük ol abilir  fakat,  bu sefer  de t aşı ma mali yetleri  mekanı n bu 

özelli kleri nden dol ayı  yüksek ol acaktır.  Başka bir  ör nek ol arak,  gelişmekt e ol an 

ül kel erde üretilen malları n geliş mi ş  ül kel erdeki  t üketi m nokt al arı na ul aş ması nı 

verebiliriz.  Buradaki  değiş-tokuş  düşük ha m madde ve üreti m mali yetleri  ile yüksek 

taşı ma ve depol a ma maliyetleri arası ndadır. 

Çeşitli  l ojisti k kararlar arası ndaki  bağlılık ilişkisi  t opl a m mali yet  yakl aşı mı nı 

doğr ular.  Çoğu za man aynı  anda t üm mali yetleri düşün mek ve  t üm kararları  ver mek 

pek mü mkün değil dir.  Di ğer  bir  deyişle,  t edari k zinciri ni n kar maşı klı ğı  ve büyükl üğü 

sebebi yl e t üm t edari k zi nciri ni  t asarla mak ol dukça zor dur.  Bununla birli kt e, 

birbiri yle çok yakı n ilişki deki  bazı  kararları n birli kte düşünül mesi  faydalı dır. 

Bunl arı n dı şı nda kal an dur uml arda i se hi yerarşi yakl aşı mı  kull anıl malı dır.  Lojisti k 

fonksi yonl ar  ve akti vitel er,  pazarla ma,  fi nans ve  üreti m gi bi  bazı di ğer  i ş 

fonksi yonl arı ile ara kesit ve bazen de ört üşen bir yapı göst erirler.  

Lojisti ği n başlıca a macı, ol uşabilecek en düşük mali yet  ile müşt erilere en yüksek 

standartta hi z met  sunmaktır.  Müşt eri  hi z met  st andardı nı n yüksek ol masını,  gerekli 
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ol an ür ünü,  kabul  edilebilir  bir  kalite il e i stenilen za manda müşt eri ye sunul ması  il e 

öl çebiliriz.  Topl a m maliyet,  müşt eri ye dünya standartları nda hi z meti  sun mak i çi n 

karşılaşılacak t üm l ojistik i şlevl eri  gerçekl eştir me mali yetleri ni  de i çer meli dir. 

Lojisti k mali yetleri  ve müşt eri  hi z meti  ile il gili  bir  araştır ma göst er mekt edir  ki 

lojisti k mali yetler  1995 -  1996 arası nda satışların %8‟i  kadar  art mı ştır.  1996‟ da 

sadece fir mal arı n %20‟si l ojisti k mali yetleri ni  düşürebil mi şlerdir.  Bu artışın başlıca 

nedeni  ol arak,  daha zorlu müşt eri  hi z metleri  şartları nı n ol uş muş  ol ması  ve bu 

dur umun daha yüksek envant er  sevi yel eri  gerektir mesi  il e daha pahalı  kat ma değer 

servisleri ni n kullanıl ması  ol arak göst erilebilir. Bu araştır ma ayrıca aşağı daki 

bul gul ara da ulaş mı ştır: 

 Bi rçok endüstri sekt öründe l ojisti k mali yetler artmı ştır, 

 Bi rçok şirket müşteri hizmet düzeyl eri ni yükselteme mekt edir, 

 Depo sayısı sürekli olarak azal ma göst er mekt edir, 

 Genelli kl e envant er üzerindeki kazanç oranı artış göst er me mekt edir, 

 En fazl a artış depol a ma ile il gili mali yetlerde ol makt adır. 

Bu araştır ma,  fir manı n lojisti k yöneti mi ni n kontrol ü dı şı nda ür ün gr ubu,  ür ünün 

değeri  ve fir ma büyükl üğü gi bi  başlıca üç mali yet  ekseni  ol duğunu göst er mekt edir. 

Lojisti k mali yetleri  aynı  ür ün gr ubu ve  gr upl ar arası nda fir madan fir maya büyük 

oranl arda değişi kli k göster mekt edir.  Satışları n yüzdesi  ci nsi nden l ojisti k mali yetler 

üreti m değeri yl e t ers  orantılı  ol arak değişir.  Büyük fir mal arı n l oji sti k mali yetleri, 

ekono mi k büyükl üğün sonucu ol arak ve üçüncü-parti  servisler  i çi n daha i yi oranl arda 

müzakere kapasiteleri ne sahi p ol mal arı  sebebi yl e, küçük fir mal arı nki nden daha azdır. 

Bu araştır ma ayrıca ortal a ma  büyükl ükt eki  firmal arı n t aşı ma fi yatlarını n müşt eri 

hi z metleri  (si parişleri  doğr u şekil de,  he men ve eksi ksiz t esli m et me)  bakı mı ndan 

daha i yi  ol duğunu ort aya koy muşt ur.  Müşt eri  hi z metleri  t opl a m za manı,  t aşı ma 

süresi,  ürünün mevcudiyeti,  şi kayetler,  hat a oranları  ve yük t al ebi  verileri ni n 

tümünün her  za man en i yi  ol ması  dur umu il e öl çülebilir.  Bu perfor mans  değerleri  her 

yıl daha yüksek değerlere ul aştırıl malı ve dünya standartları yakal anmalı dır. 
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2. LOJĠ STĠ ĞĠ TANI MLAMA GĠ RĠ ġĠ MĠ  

Britanni ca ansi kl opedisini n 15.  baskısı nda l ojistik keli mesi ni n kökünün Yunanca 

hesapl a ma,  sayma  bilimi  anl a mı na gel en “logisti kos” keli mesi nden gel di ği 

belirtil mekt edir.  Bunun yanı nda Ro ma  ve  Bi zans  or dul arı nda “l ogista” adı  verilen 

idari  soruml ul ukl ara sahi p subayl arı n görev yaptı kları  da bili nmekt edir.  Lojisti k 

kavra mı  il k ol arak askeri  anl a mda ort aya çı kmı ştır.  18.  yüzyıl da Baron Jo mi ni 

tarafı ndan “hareket  eden or dul arı n prati k uygul a mal arı nı n büt ünü” ol arak 

tanı ml anmı ştır.  2.  Dünya Savaşı nda l ojisti ği n öne mi ni n artarak anlaşıl maya 

başl anması,  Yöneyl e m Araştır ması  adı  verilen matemati k di si pli ni n ort aya çı kması na 

neden ol muşt ur. 

Lojisti ği n pek çok t anı mı  vardır.  Bunl ar  sayesi nde l ojisti k sahasını n öne mi 

anl aşılabilir. Yeri ne göre bu tanı ml arı n hepsi geçerlidir.  

Yedi  D‟l er:  ( Oriji nali  SevenR‟ dır).  Basit  bir  t anım ol up;  doğr u mal ze meni n,  doğr u 

mi kt arda,  doğr u dur umda,  doğr u yerde,  doğr u za manda,  doğr u t üketici ye,  doğr u 

fiyatla ul aş ması  de mektir.  Bu yedi  doğruda l ojisti ği n t e mel  et ki nli kleri 

anl atıl makt adır.  Yer  ve za man boyut u vur gul an mı ştır.  Yedi  doğr uda mali yet  ve 

servis  de vur gul anmı ştır.  Lojisti k yöneticileri  yeni  alternatif  veya l ojisti k 

siste ml eri ndeki  değişi klik arayışları  sırası nda mali yet  ve servis  değerlendir mesi ni 

sürekli  yap malı dırlar.  Bu t anı mda,  t üketici  gereksi nmel eri ni n karşılaması  açı ğa 

çı karıl makt adır.  Bu öneml i dir;  çünkü,  t üketici nin t at mi n edil mesi nde l ojisti k öne mli 

rol  oynar.  Açı ğa çı kan bir  di ğer  fakt ör  kalitedir.  Fir mal ar,  kaliteni n yal nız üreti mde 

değil, fir manı n ta ma mı nda gözetil mesi gerekti ği ni anl a maya başl a mı şlardır.  

Envant er  Açı sı:  Bu t anıma  göre l ojisti k,  ha mmadde,  üretil mekt e ol an madde ve 

ma mull eri n i ster  hareket  hali nde i ster  hareketsiz hal de st ok kontrol ünün et kili 

bi çi mde i dare edil mesidir.  Bu t anı mda envanteri n öne mi  vur gul anmı ştır.  He m 

hareket,  he m st okl a ma öne mli  ol makl a birli kte envant eri n mali yeti  ve servise kat kısı 

di kkate alı nır. 
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CL M Tanı mı:  Lojisti ği n  bu t anı mı  Lojisti k Yöneti m Konseyi  ( Council  of Logi stics 

Ma nage ment)  t arafı ndan 1985 konferansı nda yapıl mı ştır.  Bu t anı ma  göre l ojisti k; 

ha mmaddel eri n,  üretil mekt e ol an maddel eri n ve  bit mi ş  ma mull eri n ve bunlarla il gili 

bil gileri n il k nokt adan kullanı m nokt ası na kadar,  müşt eri  i stekl eri ne uy ması 

hedeflenerek,  akış  ve stokl anması nı n,  mali yet  unsuru göz önünde bul undur ul arak 

pl anlanması ve uygul a ması nı n sağlanması dır. 

Bu t anı m mall arı n ( hammadde,  yarı  ma mul,  ma mul)  çeşitli  dağıtı m nokt aları na, 

fabri kal ara,  st ok yerl erine ( depo)  veya müşt erilere değişen uzaklı klarda t aşı nması 

gereği ni  belirtir.  Bu esnada bu malları n yet erli  mi kt arlarda ve e mni yetli  ol arak 

muhafazası  i çi n gereken yapıl malı dır.  Tanı mı n biraz daha özüne i nersek,  asıl 

konu muzun hareket  ve st okl a ma ol duğunu görürüz.  Hareket  serbestliği,  gerekli 

kriterlere göre bir  veya birkaç çeşit  t aşı ma şeklini n seçil mesi  alternatifleri n çokl uğu 

nedeni yl e ol dukça öneml i  ve zor  bir  i ştir.  Stokl a maya geli nce,  bu akti vite,  st ok 

al anl arı  ve depol arı n adedi,  büyükl üğü,  şekli, ti pi  ve yeri  ile il gili  ol duğu gi bi 

si parişi n mi kt arı,  sevk nokt al arı,  st okl a ma yerleri  ve envant er  il e ilgili  di ğer 

hususl arla bağl antılıdır. Taşı mada verilecek karar envant eri et kiler. 

SOLE‟ un Tanı mı:  Şi mdiye kadar  verilen üç l ojisti k t anı mı  birbirleri yl e t a ma men 

uyu m i çi ndedir.  SOLE ( Lojisti k Mühendisleri  Birli ği)  ise aşağı daki  t anı mı 

ver mekt edir. 

“Lojisti k;  ma mull eri n ömr ü boyunca,  veri mli  kaynak kullanı mı  sağl a mak a macı yl a, 

lojisti k el e manl ara gerekli  il gi ni n sürekli  göst eril mesi  sonucu,  herhangi  bir  anda 

gerekli müdahal el eri yaparak daha et ki n kaynak harca ması yapıl ması dır. ” 

CL M ve  SOLE t anı ml arı il k karşılaştırıldı kl arı nda fazl a bir  benzerli k görül mez.  Bu, 

her  i ki  gr ubun farklı  şeyl ere di kkatleri ni  yoğunlaştır ması ndan kaynakl anır.  SOLE 

gr ubu bir  ot omobilin mot oru gi bi  uzun ö mürl ü mall arla il gilenir.  Bu  mallar  uzun 

ö mürl eri  nedeni yl e yedek parça il e de yakı ndan il gili dir  ve bakı m,  yedek parça 

konusu mühendis  açısı ndan çok öne mli dir.  Bir  kur ul uşta l ojisti ği n başarıyla i daresi 

hareket  ve st okl a manı n koor di nasyon ve uygul anması nı n di kkatle yapıl ması nı 

gerektirir.  Mal ze me  hareketi  ve a mbal aj  konusunda da bil gi  ve il gi yi  gerekli  kıl ar.  Bu 

iki  husus  st okl a ma ve hareket  esnası nda özel  di kkat  gerektirir.  Ör nek ol arak; 

a mbal ajın büyükl üğü ve ti pi  t aşı ma araçl arı nı,  depo hac mi ni  ve depo ile t aşı ma 

araçl arı arası ndaki taşı ma işle mi ni et kiler. 
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2. 1. Lojisti ği n DoğuĢu 

2.  Dünya Savaşı nda,  iş  dünyası nı n modern lojisti k kavra ml arı nı n t emell eri ni n 

atıl ması ndan sonra 80‟li  yıllarda yaşanan İran-Irak savaşı  aslı nda t a m anla mı yl a bir 

lojisti k savaş  ol muşt ur.  Savaş  al anı nı n ent egre lojisti k yöneti mi yle ve arz zi nciri 

aracılı ğı yl a dest ekl enmesi ni n öne mi  he m askeri he m de si vil  li derler  tarafı ndan 

açı kça ifade edil mi ştir.  Körfez savaşı  il e birli kte modern l ojisti k yönetimi  kavra mı 

askeri alanda altın çağı nı yaşa mı ştır.  

Lojisti k kavra mı nı n askeri  ol ayl arla paral el  gelişi mi  özel  sekt örde de et kileri ni 

göst er mi ştir.   Pek çok f ir mada l ojisti k veya i ş  lojisti ği  t opl a m masrafların % 20-

25‟i ni  ol uşt urur.  Dur um bu ol unca,  böyl e büyük bir  et ki nli ği n,  pazarlama,  satış, 

fi nans  ve muhasebe kadar  t anı ndı ğı nı  düşünülebilir.  Ancak gerçek bu değil dir. 

Bunun nedeni,  l ojisti ğin yöneti mi n di kkati ni  yöneltti ği  ol dukça yeni  bi r  saha 

ol ması dır.  Bir  di ğer  neden de mal ze me hareketi ni n mal ze me  gör ünüşünü 

değiştir me mesi  ve değerine ekl e mede bul unmaması dır.  Bir  de malı n taşı nması na 

benze mekt e ve t üketiciler  t arafı ndan aradaki  farklar  anl aşıla ma makt adır.  Hal buki,  bir 

mal  İstanbul‟da üretil miş ol up,  Di yarbakır‟daki  kullanı cı ya doğr u yerde,  doğr u 

za manda ve i yi durumda ul aş ma mı şsa fazla değeri yokt ur. 

2. 2 Lojisti ği n Tari hsel GeliĢi mi  

Lojisti k konusuna üst yöneti mi n il gi  göst ermesi  ol dukça yeni dir. Bu il gi ni n 

başl angı cı nı n 1950 – 1960 yılları  arası nda doğduğu söyl enebilir.  Çı kış  nedeni  de 

pazarla ma  kaynaklı  probl e ml erdir.  Ancak o yıllarda or gani zasyon yapı ları  uygun 

ol madı ğı  i çi n çoğu fir ma mali yetleri ni  düşürerek veya servis  hi z metleri ni  iyileştiri p 

ticari  avant aj  sağl aya madılar.  1960‟larda,  Pet er  Dr ucker,  probl e mi  ortaya koydu ve 

di kkatleri n l ojisti k ve dağıtı m konusunun gel ecek  vaad eden öne mi ne çevril mesi ni 

sağladı.  1962‟ de Fort une dergisi nde yayı nl anan bir  yazı da;  “Bi zi m dağıtı m 

konusunda bil di ği mi z Napol yon‟ un Afri ka hakkında bil di ği nden daha azdır.  Or ada 

ol duğunu ve büyük ol duğunu bili yoruz,  a ma  i şte hepsi  bu kadar”  de miştir.  Aynı 

yazı da Dr ucker,  l ojisti ğin fir ma veri mlili ği  açısından üst  yöneti m gözünde son sı nır 

taşı  ol duğunu i ddi a et mekt edir.  20.  yüzyılı n başından bu yana i ş  kolları nın gelişi mi 

incel endi ği nde,  bunl arın pek çok aşa madan geçti ği ni  ve bu aşa mal arı n 

or gani zasyonl arda l ojistiği n öne m kazanması na yardı mcı ol duğunu belirt mekt edir. 
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Lojisti ğe ol an il gi  A. B. D. ‟de endüstri ni n kar maşı k bir  şekil de gel iş mesi nden 

kaynakl anır.  İl k za manl ar  öne m verilen konu yalnı zca üreti mdi.  Ür eti m konusunda 

or gani zasyon prensi pl eri ve  t ekni k geliş mel er  uygul andı.  A. B. D.  geliş me açısı ndan 

İngiltere‟ni n gerisi nde i di  ve arayı  kapat mak i çi n çok çaba sarf  edil di.  Seri  üreti m, 

yatırı m gerektiri yordu.  Büyük yatırı ml ar  i se veriml ili ği  arttırı yordu.  Böylece A. B. D. 

sı nai  geliş meni n i ki nci safhası na girdi.  Büyük fir mal ar  kapitali  arttırıcı  fi nans 

uygul a mal arı na giriştiler,  iş  dünyası  değişen ekono mi k koşullara daha duyarlı  hal e 

gel di  ve daha az rekabetle büyü meyi  a maçl ar  hal e gel di.  Tek ki şi  yöneti mi nden gr up 

yöneti mi ne geçil di.  A. B. D.  sanayi ni n i ki nci  safhası  ile büyük fir mal arı n ortaya çı kışı 

he men he men aynı  za mana rastladı.  Üreti m o kadar  art mı ştı  ki,  pazar  bunu t üket e mez 

hal e gel di  ve or gani zasyonl ar  satışları  belli  coğrafi  sı nırlar  i çi nde artırma  i hti yacı 

duydul ar.  Böyl ece pazarla ma  bu üçüncü safhada büyük öne m kazandı.  Uz man 

pazarla macılar  mevcut  pazarı  el de t ut mak ya da genişlet mek i çi n gerekliydil er.  Bu 

safhada di kkatleri n üreti m,  mühendisli k,  fi nans ve  satışlara çevril mesi pek çok 

yenili kler;  ör neği n;  satış artışları,  ürün araştır mal arı  getirdi.  Üreti m arttı.  Ancak, 

malı n üretici den t üketiciye ul aştırıl ması  gi derek zorlaşı yordu.  Ür eti m hat tı  sonunda 

bir  darboğaz ol uşuyor du.  Bu pr obl e m dör düncü safhada di kkat  çekti  ve  önl e m 

gerekti ği  ortaya çı ktı.  Çözü m i se l ojisti k veya dağıtı mdı.  Dağıtı m safhası nı n il k 

za manl arı nda,  ma mull erin değişi k nokt al arda depol anması  popül er  hal e gel di.  Fakat 

bu bile yet erli  ol madı.  Yüksek ücretlerle acil  t aşıma  gerekir  ol du.  Hatta bazı  fir mal ar 

kendi  t aşı ma şirketleri ni  kurdul ar.  Gerçekt e;  Drucker,  A. B. D.  fir mal arını n önce 

üreti me öne m ver di kl eri ni  sonra di kkatleri ni  sırayla,  fi nans,  pazarla ma  daha sonra da 

dağıtı m veya l ojisti k pr obl e ml eri ni  çöz meye yöneltti kleri ni  belirt mekt edir.  Dr ucker, 

A. B. D‟ ni n 1960‟lardaki hali ni  resi ml e mekt edir.  Bu al anda hareket e geç meyi 

sağlayan II.  Dünya Savaşı  sırası nda askeri  al andaki  l ojisti k geliş medir.  Personel  ve 

mal ze meni n sevki yatı  müttefi kleri n Avr upa ve uzak doğudaki  başarısı nda öne mli  r ol 

oynadı.  İhti yaç ol duğunda t ekni k ve t eknol oji si vil  hayatta da uygulanabilirdi. 

Ni t eki m II. Dünya savaşı sonrası A. B. D. ekono mi si buna i htiyaç göst erdi.  

Lojisti ği n geliş mesi ndeki et kenl er ise aşağı daki gibi dir: 

Ür eti mdeki  Çeşitlilik: Son yıllardaki  geliş mel eri n sebebi  üreti m hattı 

karakt eristi ği nde meydana gel en değişi kli klerdir.  A. B. D‟ deki  geliş meleri n il k 

safhal arı nda ma mull er  ol dukça f onksi yonel di.  Daha sona stil  ve ki şiselli k güçl ü 

rekabet  silahl arı  hali ne geli nce renk çeşitliliği,  a mbal aj  ve di ğer  hususlar  pek çok 
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tüketi m malı nda uygulandı.  Ma mul  çeşitliliğindeki  artış i mal atçı nı n daha çok 

ma mul ün üreti m,  dağıtım ve  st okl anması nı  sağla ma zor unl ul uğu getirdi. Bu da  daha 

yüksek tedari k ve envanter masrafları nı beraberi nde getirdi. 

Art an Taşı ma  Ücretleri: Kl asi k t aşı ma araçl arı nın ücretleri  II.  Dünya Savaşı‟ndan 

sonra arttı.  Sonuç ol arak bir  pazarla ma  böl gesi nden besl enen coğrafi  pazarlar  gi derek 

daral dı  ve aynı  pazara hi z met  verenl er  arası ndaki  satış  oranl arı  değişti.  Taşı ma 

siste ml eri  arası ndaki  sürekli  rekabetten dol ayı  belli  bir  fi yat  t arifesi ni n uygul anması 

zorlaştı.  Bunun sonucu ol arak fabri ka konu ml arına göre satıcıları n pazar  al anl arı 

gi derek daral dı. 

Kanuni  Hükü ml er:  II.  Dünya Savaşı  öncesi nde aynı  ma mul ü pazarlayan şirketler 

arası nda t aşı ma masrafları nı  eşitleyen bir  kanuni  uygul a ma vardı.  Pazara yakı n 

ol anlar  fazl a t aşı ma ücreti  öderken,  uzak ol anl ara sübvansi yon uygul anı yor du. 

Savaşt an sonra bu uygulamanı n yasallı ğı  konusu t artışılır  ol du.  Ür eticiler  ya  uzak 

böl gel eri  gözden çı kardılar,  ya ucuza sattılar ya  da üreti m t esislerini n yeri ni 

kaydırdılar. 

Ür eti m Pl anl a ma:  Ma mul  mi kt arı nı n ve çeşi dini n art ması  üreti m pl anl a ması nı 

gi derek zorlaştırdı.  Üretim s ürel eri  kı sal dı  ve büyük sanayiler  zor  dur umda  kal dı. 

Ür eti m ve pazarla ma  arası ndaki  işbirli ği  daha öneml i  hal e gel di.  Çünkü artı k t opl a m 

üreti mi  bil mek yet mi yordu;  renk,  model  v. s  gi bi f akt örler  de öne m kazan mı ştı.  Bu 

dur um i mal at çı  il e pazarla macı  arası nda bir  ki şi  ve gr ubun ol uşt urul ması  il e 

ma mull eri n fizi ki kontrolünün sağl anması na te mel  teşkil etti. 

Değeri  Yüksek Ma mull er:  Savaş  sonrası  döne mde A. B. D.  fir mal arı  aynı  za manda 

değeri  yüksek ma mull er  ürettiler.  Bunun nedeni  tüketici ni n alı m gücünün art ması  ve 

yüksek i şçili k mali yetleri ni n e mek- yoğun fakat  düşük değerli  ma mull eri n 

üretil mesi ne engel  t eşkil et mesi ydi.  Değeri  yüksek ma mull eri n t aşı ma ve envant er 

masrafları  da yüksel di.  Büt ün bu mali yet  unsurları  l ojisti ği n il gi  al anl arına  pek çok 

fir manı n di kkati ni  çekti ve  daha et ki n kontrol yol uyl a mali yetleri n azaltıl ması 

gereği ne i şaret  eti.  İncele mel er  çoğu za man ha mmaddeden bit mi ş  ma mul e kadar ki 

fizi ksel  akış  hakkı nda bil gi  sahi bi  ol unmadığı nı  ortaya koydu.  Mali yetleri n 

düşürül mesi  açısı ndan t aşı ma,  envant er,  depol a ma ve di ğer  il gili  ol anl arı n arası ndaki 

bağl antı  gi derek daha belirgi n hal e gel di.  Ancak bu bağl antıları n daha anla mlı  hal e 

getiril mesi  i çi n pek çok fir ma or gani zasyon yapıları  i çi nde bu et ki nli kleri  t ek çatı 
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altı nda t opl adılar.  Bazı  yazarları n önerdi ği  müşteri ye i yi  hi z met  ver me  i hti yacı  da 

öne m arz eden bir fakt ördü.  

Kol ayl aştırıcı  Geliş mel er:  İki  geliş me daha l ojistiği n ort aya çı kışı na katkı  sağl adı. 

Bi ri ncisi  l ojisti k konusu mali yet  üzeri nde kanitatif  analize açı ktır.  II.  Dünya 

Savaşı‟ndan sonra ni celiksel  t ekni kl erde öne mli  geliş mel er  ve il erle mel er ol du ve  bu 

geliş mel er  l ojisti k al anı  içi n gerekli  analizleri n gerçekl eş mesi ne yardı m etti.  İki nci 

fakt ör  i se bil gisayar  ol du.  Onun sayesi nde i nsanlar  değişkenl eri n çok fazl a ol duğu 

ko mpl eks  pr obl e ml eri  analiz edebil diler.  Bil gisayar  özelli kle envant er  kontrol ünde 

fayda sağl adı. 

Lojisti k konusu hakkı ndaki  açı kl a mal ardan bazı  sonuçl ar  ortaya çık makt adır. 

Bi ri ncisi  pazarla ma,  fi nans  ve üreti m bugün de öne ml eri ni  kor umakt adır.  Fir mal arı n 

bu konuda pr obl e ml eri ve  onunl a birli kte analiz ve çözü m gayretleri  deva m 

et mekt edir.  İki ncisi,  bazı  fir mal ar  l ojisti k konusuna fazl a il gi  göst ermeye  gerek 

duy mazl ar.  Ör nek ol arak;  t aşı ma,  depol a ma ve ilgili  konul ar  t opl a m ma liyeti n çok 

küçük bir  böl ümünü ol uşturuyorsa l ojisti k üzeri nde fazl a dur mak gerekmez.  Ve ni hai 

bir  di ğer  ol gu i se l ojistik ol gunl uk göst ergesi dir.  Bu nedenl e yeni  fir malar  l ojisti k 

konusuna di kkatleri ni çevir meden önce üreti m ve pazarla ma  konul arı yl a 

uğraş makt adırlar. 

2. 3 Lojisti ği n Et ki nli k Al anı  

Lojisti k,  bir  ürün i çi n gerekli  ol an yer  ve za man değeri ni  sağl ayan t üm f onksi yonl arı 

içerir.  Tü m bu f onksiyonl arı  i çer mesi,  ürünün üreti m nokt ası ndan alı narak 

tüketileceği  nokt aya güvenli  ve veri mli  bir  şekil de ul aştırıl ması  demektir.  Bu 

fonksi yonl arı n her  biri  belirli  et ki nli kler  ile il gili  ol abilir.  Ör neği n satıcı  seçi mi, 

si pariş süreci  ve si parişin t aki bi ni  i çi ne al an satı n al madır.  Te mel  l ojisti k 

fonksi yonl ar ve ilişkilendiril mi ş et ki nli kler Tabl o 2. 1‟de göst eril mekt edir. 
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Tabl o 2. 1 Te mel Lojisti k Fonksi yon ve Et ki nli kler 

Lojisti k Fonksi yon Et ki nli kler / Kararlar 

Satı n al ma Satıcı seçi mi, si pariş süreci, si pariş taki bi  

Envant er Kontrol ü Si pariş mi kt arı, si pariş sıklı ğı, envant er 

değerlendiril mesi, envanter düzenl enmesi  

Tesis yeri ve planla ması  Tesis yeri ve adedi, tesis-içi bileşenleri n 

pl anlanması 

Taşı ma Fil o ölçekl endiril mesi, rota ve za man pl anl a ması, 

personel planl a ması, ana veya aktar ma ter mi nali nin 

yeri, taşı ma şekli ve taşı yıcı seçi mi  

Tesis-içi Lojisti k Mal ze me elleçle me eki pmanı nı n seçi mi, kapasite 

pl anl a ması, ot omati k çalışan araçl ar içi n izlenecek 

yol tasarı mı, yer ve kullanı m açısı ndan depo 

tasarı mı, seçi m kuralları nı düzenl e me 

 

Satı n Al ma:  Satı n  al ma mal ze mel eri n za manı nda mevcut  ol ması nı  sağla mak i çi n 

gerçekl eştirilen et ki nli klerin t ümünü i çerir.  Günümüzün satı n al ma  müdürleri  i çi n en 

zorl u konul arı n başı nda ha mmadde,  bileşen,  parça veya ür ünün t a ma mı  i çi n doğr u 

satıcı yı  seç mek ve her  satıcı  i çi n si pariş mi kt arı nı t espit  et mek gelir.  Satıcıya  ul aşan 

parçal arı n kalitesi  ve t edari k hı zı,  fir manı n müşt erileri ni n t al epl eri ni  karşıla ma 

kabili yeti  açısı ndan ol uml u bir  et ki  yarat mak adı na öne mli dir.  Satıcı  seçi mi  yaygı n 

ol arak fi yat,  kalite,  t eslimat  za manı  ve hi z met  gibi  çeşitli  öne mli  ve zorlu kriterlere 

göre yapılır.  Bunl arı n dışında satıcı  seçi mi ni  etkileyen başka fakt örler  de vardır. 

Satı n al ma f onksi yonunun di ğer  öne mli  et ki nli kleri  si pariş süreci,  si parişi n t aki bi  ve 

geç mi ş  perfor manslara göre satıcı  değerlendirmesi ni  i çerir.  Bili ndi ği  gi bi  t aşı ma 

masrafı  ve ha mmadde yeri  arası nda ve de fir ma i çi n gerekli  ürünl eri n satın alı nması 
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arası nda yakı n bir  bağ vardır.  Lojisti k,  t aşı ma masrafı  ve envant er  masrafı ndan 

et kilenir.  Bunun l ojisti k et ki nli k al anı  i çi ne girmesi  düşük masraflar  ve veri mli 

koor di nasyon sağla malı dır. 

Envant er  Kontrol ü:  Envant er  pl anl a ması  ve kontrol  kararları  genel  olarak satıcı 

seçi mi ni  t aki p eder.  Bazı  dur uml arda bunl ar  satıcı  seçi mi  il e birli kte aynı  za manda 

yapılır.  Envant er  kontrol kararları  si pariş mi kt arı  ve si parişler  arası ndaki  za manl a ma 

nokt aları na odakl anmı ştır.  Bu geci kme za manı, si pariş mali yeti,  envanter  t aşı ma 

mali yeti,  t aşı ma mali yeti,  eksi kli k mali yeti,  t aşı ma envant er  mali yeti ve  kabul 

edilebilir  envant er  veya eksi kli k açısı ndan hi zmet  düzeyi ne dayanarak yapılır. 

Burada a maç t opl a m mali yeti  mi ni mi ze et mek ve maksi mu m müşteri  hi z meti 

sağl ayabil mektir.  Bu i ki  durum yaşa m i çerisi nde sı k sı k çelişti ği  i çi n envant er 

düzeyl eri  ve müşt eri  hi zmet  düzeyl eri  arası nda ekono mi k değiş  t okuş  gerekmekt edir. 

Tedari k zi nciri  i çerisi ndeki  envant er  kontrol  kararları  st ok yerleri ni n sayısı,  st ok 

nokt aları ndaki  ür ün bi rleşi ml eri  ve envant er stratejisi ni n t ürünü i çerir  (t a m 

za manı nda, sevk et me, t opl a ma). 

Tesis  Pl anl a ması  :  Tesis  pl anl a ması,  di kkati  genel  ol arak pl anl a manı n ve l ojisti k 

siste m t asarı mı nı n başlangı çt aki  aşa mal arı nda yapılan i ki  t e mel  l ojistik karara 

yöneltir;  t esis yeri  ve tesis kur ul umu.  Pl anl ama  ve  yer  seçi mi,  t opla m l ojisti k 

mali yetleri  mi ni mi ze etmek i çi n hayati  rol  oynamakt adırlar.  Tesisi n kurul duğu yer, 

arazi  ve i nşaat  mali yetleri,  yerel  vergiler  ve si gorta,  i şgücü bul unması  ve mali yeti  ve 

di ğer  t esislere ul aşırken karşılaşılacak t aşı ma maliyetleri  üzeri nde büyük bir  et ki ye 

sahi ptir.  Tesisleri n sayısı,  büyükl üğü ve yerl eri  envant er  il e il gili  maliyetler  ve 

müşt eri  hi z met  düzeyl eri üzeri nde öne mli  bir  et kiye sahi ptir.  Tesisi n pl anı,  mal ze me 

elleçle me  mali yetleri  ve mal ze me elleçle me  eki pmanl arı nı n mali yetleri  gibi  t esis-içi 

lojisti k mali yetleri ni et kiler.  

Tesis-içi  Lojisti k:  Bu bölüm fabri ka veya depo gi bi  büyük t esis i çi ndeki  mal ze me 

elleçle mesi  il e il gili dir.  Tesis-içi  l ojisti k,  t esisi n pl anı,  mal ze me elleçle me eki pmanı, 

depo i çerisi ndeki  st ok yerleri,  mal ze me elleçleme  eki pman hareketi  i çin i şlevsel 

kurallar  ve si pariş t opl ama   stratejileri nden et kilenmekt edir.  Genelli kle bir  parça, 

topl a m üretil me süresi nin yakl aşı k %50‟si ni  maki nel er  arası nda hareket et me  ve 

depol a ma esnası nda harcar.  Tesis-içi  l ojisti k maliyetleri ni  mi ni mi ze et mek i çi n çeşitli 

öne mli  pl anl a ma ve operasyon pr obl e ml eri ni n çözü ml enmesi  gerekmekt edir.  En 

başt a mal ze me  elleçl e me eki pmanı nı n seçi mi  ağırlı k,  haci m,  hareketi n sı klı ğı  ve 
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büyükl üğü,  mal  kal e mini n değeri  ve paketlenmesi  gi bi  mal ze me ell eçl e me 

gereklilikleri ni  karşılayacak şekil de yapılır.  Bi r  sonraki  adı m i se gerekli  ol an 

eki pman t ürleri ni n adedi ni n t espit  edil mesi  ve eğer  sabit  eki pman i se yeri ni n 

belirlenmesi dir.  Eğer  hareketli  bir  eki pman yerleştirilecek i se r ot a yapısı  veya 

kılavuz yol u t asarlanmalıdır.  Operasyon pr obl eml eri,  mal ze mel eri n ve parçal arı n 

mal ze me elleçle me  ekip manı  ve araçl ara at an ması  i çi n za man çi zel gel eri ni n 

hazırlanması  ve farklı t ürdeki  araçl arı n i stasyonl ar  arası ndaki  ata mal arı nı n 

yapıl ması nı içerir. 

Taşı ma:  Taşı ma mali yetleri  satış  değeri ni n %2, 88‟i  ol arak hesapl anmı ştır.  Bunl ar 

lojisti k mali yeti n en büyük bileşeni  ol up mali yetin %40‟ı nı  ol uşt urur.  Taşı ma  he m 

ha mmadde veya parçal arın,  kaynakl arı ndan t esise yönel mi ş,  depol ar  vasıtası yl a veya 

doğr udan üreti m t esisleri ne he m de  ma mul  ür ün veya bileşenlerini n,  üreti m 

tesisi nden dışarı ya yönelmi ş,  üreti m t esisi nden doğr udan müşt erilere veya dağıtı m 

mer kezleri  vasıtası yl a ulaştırıl ması nı  i çerir.  Taşı ma genel  anl a mda pl anl a ma  ve 

operasyon pr obl e ml eri ni  i çerir.  Başlıca pl anlama pr obl e ml eri  arasında fil o 

öl çekl endiril mesi,  araç rota t espiti,  personel  planl a ması,  ağ t asarı mı,  mer kez ve 

ter mi nal  yer  seçi mi  sayılabilir.  Personel  ve araç za man çi zel gel e mesi,  dağıtı m ve  yer 

ayır ma kontrolleri  başlıca operasyon pr obl e mleri ndendir.  Ka myonl ar ve  tırlar, 

lokomotifler,  ot omobiller,  hava t aşıtları  ve deni z t aşıtları  gi bi  t aşı ma kaynakl arı nı n 

boyutlandırıl ması  fil o boyutlandırıl ması  şe msi yesi altı ndadır.  Araç r ot a t espiti,  çeşitli 

başl angı ç-son trafi ği  i çi n opti mu m r ot a t espiti,  rota yapısı nı  di kkate al ma,  mesafel er 

ve r ot a kapasitesi  gi bi  konul ara odakl anmı ştır.  Taşı ma  t ürü ve t aşı yı cı  seçi mi  r ot a 

tespit  pl anı nı n bir  parçası dır,  fakat  çoğu za man pr obl e mi n büyükl üğü ve 

kar maşı klı ğı nı  aş mak i çin ayrı  ol arak yapılır.  Personel  pl anl a ması  t üm fil o operasyon 

pl anı nı  karşılamak i çi n gerekli  personel  i hti yaçl arını  i çerir.  Ağ t asarı mı  genel  ol arak 

rotaları n,  za man çi zel gel eri ni n ve t aşı ma şekilleri ni n geliştiril mesi  ile mer kez 

yerleri ni n sapt anması nı  içerir.  Benzer  şekil de pr obl e mi n büyükl üğü ve kar maşı klı ğı 

sebebi yl e hi yerarşi yol u kullanılarak çözül mesi gerekmekt edir.  

2. 4 Lojisti k Et ki nli kl er ve ġi rket Et ki nli kl eri nin Arakesitleri  

Lojisti ğe bakıl ması  gereken t e mel  perspektiflerden biri  de fir manı n görev ve 

or gani zasyonuna l ojistiği n kazandırabilecekl eri ol malı dır.  Lojisti k i şlevl er  ve 

et ki nli kler  şirketi n di ğer  işlev ve et ki nli kl eri  ile öne mli  oranda kesişir.  Bu işlevl er  il e 
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yüksek derecede ört üşenler  fi nans,  pazarla ma,  bilgi  t eknol ojileri  ve üreti mdir.  Di ğer 

iş fonksi yonl arı ile l ojistik arası ndaki ilişkiler Şekil 2. 1‟de göst eril mi ştir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2. 1 Şirket Et ki nli kleri ve Lojisti k Et ki nli klerin Arakesitleri 

Fi nans:  Fi nans  ve l ojistik arası ndaki  esas  bağlantı  mali yet  verileri dir.  Mali yet 

bil gileri  t üm l ojisti k kararları  al mak i çi n gerekli  ol an t e meli  sağla makt adır. 

Operasyon stratejileri nin geliştiril mesi  gi bi alternatif  l ojisti k siste ml eri n 

değerlendiril mesi nde sabit  ve değişken mali yet  bilgi si ne i hti yaç duy makt adır.  Taşı ma 

ve depol a ma hi z metlerini n fi yatlandırıl ması nda yakıt,  bakı m,  elleçle me,  i şçi, 

mal ze me ve genel  giderler  hakkı nda ayrı ntılı  mali yet  verileri ne gereksi ni m 

duyul makt adır.  Eki pman alı mı  ve mevcut  eki pmanları n yenileri  ile değiştirilmesi  gi bi 

dur uml arda vergi  yapısı ve  a mortis man met otları  hakkı nda bil gi  sahi bi  ol un madan 

karar  verile mez.  Üçüncü-parti  ve sunucu fir mal ar  ile oranl ar  veya fi yatlar  üzeri ne 

gör üş mel er yapılırken doğr u mali yet verileri ne ihtiyaç vardır. 

Pazarla ma:  Lojisti k siste m t asarı mı nı n il k aşaması nda pazarla ma  gerekli  bil gileri 

sağl ar.  Pazarla ma  ür ün çeşitliliği  ve t al ebe cevap ver me  za manı  açısı ndan müşt eri 

Fi nans 

Mali yet Hesapl a ma 

Ver gi Oranl arı 

Amortis man 

Servis Değeri 

Ci ro Edi p Sat ma 
 

Tesli mat Çi zel gesi   

Ür ün Mevcudi yeti    

 

 

 

 

 
         Üreti m 

                 Kapasite  planl a ması 

                    Üreti m Pl anl a ması  

                          Kalite Kontrol 

           Bil gi Teknol ojisi  

  Bil gi Sakl a ma  

     Bil gi İşle me 

         Kullanı cı Ara Yüzü     

   

    
Analiti k Araçl ar 

Raporl ar 

 

 

 

 

 

 

Ana 

         Envant er Düzeyi  

           Yol Za manı  

           Ul aştır ma Tür ü 

 

 

 

 

Pazarl ama 

Müşt eri Gereksi ni ml eri 

Müşt eri Yükü ml ül ükl eri 

Pr o mosyon 

Depol arı n Yer/ Sayıları 

Lojisti k 
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gereksi ni ml eri,  za man,  kalite ve mi kt ar  açısı ndan müşt eri  yükü ml ül ükl erini  ve  pazar 

pr omosyonl arı nı  i çerir.  He men he men t üm l ojistik kararlar  müşt eri ye ul aş mak a macı 

ile alı nır  ve depol a ma nokt aları nı n yeri/sayısı,  stokl arı n adedi  ve çeşitliliği,  t aşı ma 

yönt e m seçenekl eri  ve paketle me  alternatifleri  gi bi  yükü ml ül ük ve gereklili kleri 

içerir.  Lojisti k siste mi,  pazarla ma böl ümü t arafı ndan başl atılan t üm pr omosyonl ara 

za man, yer, mi ktar ve ürün çeşitliliği anl a mı nda cevap verebil meli dir. 

Bi l gi  Teknol ojileri:  Günü müzde bu f onksi yon fir madaki  di ğer  t üm f onksi yonl ar 

karşısı nda öne m kazanmakt adır.  Bu öne m artışı  te mel  ol arak yüksek hacimdeki  veri 

işlenmesi  ve kullanı m kol aylı ğı  açısı ndan yazılım ve  donanı mdaki  geliş mel er  il e 

ol makt adır.  Ayrı ca yazılım ve  donanı mı n kabul  edilebilir  mali yetlerle el de edi nil mesi 

de bu öne m artışı nı  destekl e mekt edir.  Birçok l ojisti k f onksi yon depol ama,  büyük 

mi kt arlardaki  verilere erişi m ve  bu verilere i şle me,  gerçek za manlı  il etişi m ol anakl arı 

ve kapasitesi,  basit  ve kol ay kullanılabilir  kullanıcı  ara yüzü ve kar maşık analiti k 

arabiri m dest eği  ile rapor  ol uşt ur ma kabili yeti  gerektirir.  Günü müzde bil gi 

teknol ojileri ndeki  son geliş mel er,  l ojisti k fonksi yonun t üm gereksi ni ml eri ni 

karşılayabilecek düzeydedir. 

Ür eti m:  Pazarla ma  müşteri  gereksi ni ml eri ni  karşıladı ğı ndan beri  üreti mde kalite, 

özelli kle mi kt ar  ve güvenilirlik açısı ndan müşteri  gereksi ni ml eri ni  sağla makt adır. 

Ür ün t asarı m gr ubu,  yerinde mal ze mel eri  seçerek,  renkl eri  ve  uygun boyutları  t espit 

ederek müşt erileri n i stekl eri ni  gerçeğe dönüşt ür mekt edir.  Süreç pl anl ama  gr ubu, 

tasarlanan ür ünü üret ebil mek i çi n gerekli  ol an maki nel er,  araçl ar  ve de mirbaşl arı 

süreci n her  adı mı nda t anı ml ar.  Kapasite planl a ması,  arzu edilen parçal arı n 

üretilebil mesi  i çi n gerekli  ol an sayı  ve ti pt eki  maki nel eri  t espit  eder.  Ür eti m 

pl anla ma i se gerekli  t esli m za manı nı  ve mi kt arı nı  gözet erek üretilecek parçal ar  i çi n 

kullanılacak kaynakl arın ( maki ne ve i ş  gücü)  ve envant eri n etki n ol arak 

kullanılabil mesi ni planl ar. 

Mi chael  E.  Port er  Rekabet  Avant ajı  adlı  kitabı nda pazar  yeri ndeki  rekabet avant ajı nı 

arttırıcı  üç t e mel  stratejiden söz eder.  Biri ncisi  fiyatta li der  ol maktır  ki  bu da direkt 

ol arak i stenen ür ünü düşük bir  orana mal  et mekt en kaynakl anmakt adır.  İkincisi  farklı 

ol maktır.  Bu dur umda da fir ma kendisi ni  belli  konul arda t ek ol duğu şeklinde t anıtır 

ve müşt erileri ni n bunun farkı na var ması nı  sağl ar. Üçüncü strateji  odakl anmaktır.  Bu 

dur um i se fir ma  bir  veya birkaç pazar  dili mi nde il erle meyi  hedef  alır ve  büt ün 

kaynakl arı nı  bu hedefe odakl ar.  Et ki n bir  l ojisti k yöneti m sayesi nde,  l ojistiği n t opl a m 
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mali yeti ni,  fir manı n düşük mali yet  pr ofili nin rekabet  avant ajı na pot ansi yel 

ol uşt urduğu nokt aya i ndirebil me ol anağı  doğar.  Benzer  ol arak,  t üketici ye hi z met e 

verilen öne m ve pazarda tüketici  t arafı ndan yüksek kaliteli  üreti m yapan fir ma  ol arak 

tanı nmada da  fir manı n kendi ni  bu kai de üst üne yerleştir mesi ne yardı mcı  ol ur.  Son 

ol arak,  fir ma yöneti m kade mesi  pazarları nı n pot ansi yeli ni  ve kendi  güçl erin daha i yi 

görebil di kl eri  za man,  fir manı n hedeflenen pazarlara girebil mesi nde l ojisti k 

fonksi yonl ar anaht ar olacaktır ki, bu da istenen a macı gerçekl eştirecektir. 

2. 5 Ekono mi de Lojisti k 

2. 5. 1 Lojisti ği n Değer Kat ma Et kisi 

Lojisti k et ki nli kleri n ürünün üzeri ne değer  kat ma et kisi  bul unmakt adır.  Çeşitli 

lojisti k et ki nli kl er ürüne aşağı da yazılan faydal arı ekl er: 

Şekil  Faydası  :  Bu ti p fayda i mal at,  üreti m ve mont aj  işle ml eri  sırası nda mal a katılan 

değere denk gel mekt edir. Ha mmaddel eri  birleştirerek bir  i çecek maddesi ni  ol uşt ur ma 

işle mi ürünün şekli ni değiştirerek ürüne bir değer kazandır makt adır.  

Yer  Faydası  :  Mall arı n fazla ol duğu yer den ,  ürünün t al ebi ni n fazl a olduğu yere 

akt arıl ması  esnası nda l ojisti k i şlevl erden biri  gerçekl eştirilir.  Lojisti k,  pazarl a ma 

al anl arı nı n fi zi ki  sı nırlarını  genişletir  ve böyl elikle mall arı n ekono mi k değeri ni 

arttırır. 

Za man Faydası  :  Malı n ve hi z meti n t al ep edil di ği  yerde ol ması  yet erli  değildir.  Tal ep 

edil di ği  za manda t al ep edil di ği  yerde ol mak zor undadır.  Buna za man faydası  ya  da 

malı n veya hi z meti n t alep edil di ği  yerde,  t al ep edildi ği  za manda ol ması nı  sağl a makl a 

mal  veya hi z met e ekono mi k değer  kazandırıl ması  denir.  Za man faydası  uygun 

envant er bul undur ul ması, mal ve hi z meti n strateji k yerleştiril mesi ile sağl anır. 

Sahi pli k Faydası  :  Te mel  ol arak hi z met  ve ür ünleri n satışı nı  arttır mak i çin i ki  t e mel 

yönt e m var dır;  za man ve yer  faydası.  Tari hsel ol arak,  yer  faydası nı n t anı nması 

za man faydası nı n t anı nması ndan daha öncedir. A. B. D. ‟ni n ekono mi k gelişi mi ni n 

üreti m safhası nda öne m verilen husus  yer  faydasını n yaratıl ması ydı.  Yani  mall arı n 

talep edil di ği  değişi k nokt alara mü mkün ol duğunca et ki n bir  şekil de t aşınması nı n 

gerçekl eştiril mesi ydi.  Sonuç ol arak 19.  yüzyılda ve 20.  yüzyılı n başl arı nda 

de miryol u t aşı ma i şle mi ne haki m ol du.  Düşük f iyatlarla,  yüksek kapasitede t aşı ma 

sağlı yorlardı.  20.  yüzyılda ekono mi  gelişti kçe,  ür ün çeşitleri ndeki  art ış  ve 
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tüketici deki  zevkl er  gelişti kçe za man faydası  artan bir  öne m kazandı.  Şi mdil erde 

yüksek mali yetler  ödeme  pahası na da ol sa hı zlı  t aşı ma siste ml eri öne mli dir. 

Depol a ma ve  buna bağlantılı  akti viteler  za man ve yer  faydası nı  sağl a mada öne mli 

fakt örler  hali ne gel mi ştir.  Günü müz moder n ekono mi si nde l ojisti kt e zamanl a ma 

artan bir  il gi  göst er mekt edir.  Lojisti kte za manl a manı n en öne mli  yeri  al dı ğı  gör üşünü 

savunanl ar  vardır.  Endüstri  kolları,  artı k l ojisti k siste ml er  sayesi nde t al epte bul unan 

tüketicilere he m za man he m de yer faydası nı sağl amakt adır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2. 2 Lojisti k Et ki nlikl eri n Sağl adı ğı Faydal ar  

2. 5. 2 Lojisti ği n Ekono mi k Et kileri 

Ma kr o ve harici et kenl ere bağı ntılı öne mli bir konu da ekono mi k belirleyi cilerdir. 

Ekono mi k Gelişi m ve İ htisaslaş ma  :  19.  Yüzyıl da ve 20.  yüzyılı n başl arında  üreti m 

randı manı na verilen önem,  i htisaslaş ma  şekli nde gör ülen di kkat  çeki ci  bir ekono mi k 

geliş meyl e sonuçl andı.  Bu za man süresi nde,  bazı  böl gel erde var  ol an ekono mi k 

avant ajları  değerlendir mek i çi n birtakı m mall arın üreti mi nde i htisaslaş ma şekli nde 

ekono mi de müst akil hareketlenmel er vardı. 

İhtisaslaş ma  düşük mal iyetlerde üreti m yap ma eğili mi,  Ada m Smit h ve  di ğer 

ekono mi stleri n t anı ml adığı  gi bi,  nor mal  bir  ekono mi k geliş medir.  Düşük mali yetle 

mal  et mek çok hı zlı  yerleş medi ği ne göre e mekt e i htisaslaş maya ne gerek var  veya 

Ür eti m  

Şekil  

Faydası 

Pazarl a ma 

Sahi p Ol ma 

Faydası 

Lojistik Yer 

Faydası 

Za man Faydası 
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A. B. D. ‟  de hali hazırda yapılan daha fazl a bir  i htisaslaş ma  ni ye yapıl mı yor  veya az 

geliş miş  ül kel er  ekonomi k geliş mel eri ne yardımcı  ol mak a macı yl a i htisasl aş ma 

üzeri nde ni ye çalış mı yorlar  gi bi  sorul ar  akl a gel ebilir.   İ htisaslaş ma  veya e mek 

ayırı mı  ür ün i çi n t alebi n hac mi  veya pazarı n büyükl üğü ile sı nırlandırıl mı ştır.  Başka 

bir  deyişle,  eğer  bir  or gani zasyon daha fazl a i htisaslaş manı n meyvel eri ni  tüketici ye 

sata mı yorsa,  il eri  düzeyde i htisaslaş madan yarar  gör e mez.  Bu ek artış,  üreti m 

nokt ası ndan ür üne ol an t al ebi n bit me mi ş  olduğu nokt a veya noktal ara nakil 

edil medi ği  sürece hi çbir  ekono mi k değer  t aşı maz.  Bundan dol ayı  l ojisti ği n ekono mi k 

geliş meye  kazandırdı kları ndan biri  mal  ve hizmetleri n hac mi ni  arttır mak i çi n 

ser maye artışı na hazırlı ktır. 

Mal l arı n Çeşitliliği  :  Loj isti ği n,  makr o düzeyde çevre şartları na başka yol lardan da 

et kisi  vardır.  Bu et ki ye ör nek ol arak mall arı n üretil di ği  nokt al ardan  çok uzakt aki 

tüketicilere yüksek hacim ve  çok çeşitte malı n ul aşabil mesi ni  verebiliriz.  Mevcut 

talebi  me mnun edebil me,  ekono mi de r ol  al an bütün fir mal arı n t aşı ma  ve  depol a ma 

fonksi yonl arı nı  et ki n bir şekil de yeri ne getir mel erine sı kı  sı kı ya bağlı dır. Büt ün bu 

lojisti k operasyonl ar,  et kin i şleyen,  moder n gelişen bir  ekono mi ni n can alıcı  nokt ası 

ol an bağl antı ve depol a ma ağı nı sağlar. 

Fi yatlardaki  Et kiler  :  Ekono mi de l ojisti k et ki nlikler,  za man ve yer  faydal arı nı n 

yaratıl ması  sonucu ol arak daha düşük fi yatlar sağl ayabilir.  Ör neği n mall ar  i çi n 

pazarlar  he m za man hem de  yer  ol arak genişletilirse yerel  üreti ml erdekinden daha 

düşük fi yat a satılabilir.  Lojisti k siste ml er  he m t ekni k,  he m de i dari  açı dan gelişti kçe, 

mal uygunl uğu ve fiyatlarda sayısız yararlı et kiler gör ül ebilir. 

Ar azi  Değerleri  :  Lojistik,  aynı  za manda ekono mik siste mi n di ğer  safhal arı  üzeri nde 

de et ki  yapar.  Ör neği n tekni k geliş me meydana gel di ği  sürece,  t aşı macılı k kı s mi 

arazi  değerleri  üzeri nde et kili  ol makt adır.  Yeni  otobanl ar  ve ul aşı m ağl arı  yapıl dı kça 

ul aşı m ol anakl arı  daha çok arttı ğı ndan,  ci vardaki  arazi  değerleri  doğal  ol arak bir  artış 

göst erir. 
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3. LOJĠ STĠ K SĠSTEM ANALĠ ZĠ  

3. 1 Gi riĢ 

İki nci  böl ümde t artışıl dığı  gi bi  l ojisti k,  bir  hareket,  depol a ma ve  mal zemeyi  geri 

kazanma  süreci,  i nsan ve bil gi ni n veri mli  ve ekono mi k ol arak kullanıl ması 

dur umudur.  Lojisti k sisteml er  arzu edilen veri mlilik ve/ veya ekono mi kli k a maçl arı nı 

başar mak i çi n l ojisti k ile il gili  gerekli  fonksiyonl arı n t ümünü veya bazıları nı 

gerçekl eştirirler.  Lojisti k si ste m ör neği  ol arak perakende satış  yapan bi r  şirketi n 

dağıtı m siste mi ni  el e al alı m.  Bu dur umda gerekli  lojisti k f onksi yonl ar  depoları n yeri, 

taşı ma ol anakl arı nı n seçimi ,  depol ar  ve mağazal ar  i çi n envant er  kararları, bi rleş me 

ve yeni den dağıtı m nokt aları nı n yerleri,  t aşıyıcı  seçi mi  v. b.  ol acaktır.  Bu 

fonksi yonl arı n bir  kı s mı  müessese-içi  ki şiler  t arafı ndan di ğerleri  i se üçüncü parti 

ol uşuml ar  t arafı ndan t aşı nmalı dır.  Si ste m bazı dur uml arı  öne mse meden gerçek 

a maçl ara ulaş mak içi n bu fonksi yonl arı gerçekl eştirecek şekil de tasarlanmal ıdır. 

Lojisti k siste m t asarı m pr obl e mi  i ki  dur um altında ort aya çı kmakt adır. İl k dur um 

yeni  bir  l ojisti k siste m tasarlanmaya başl adı ğı nda ort aya çı kar.  İki nci  dur um i se 

mevcut  ol an siste min yeni den t asarlanarak belirlenen değişikli kl eri n 

yerleştiril mesi dir.  Bu değişi ml er  t aki p eden öğel eri n herhangi  biri nde  ort aya 

çı kabilir;  müşt eri  hi z metleri,  t alep,  ür ün karakt eristikleri,  mali yetler  ve fi yatlandır ma 

politi kası. 

Müşt eri  hi z met  gereksini ml eri  rekabeti n veya müşt eri  hi z metleri  politi kası nı n 

değiş mesi  sonucunda değişi kli k göst erebilir.  Ör neği n ka myonl a t aşı macılık yapan bir 

taşı ma fir ması  rekabet  sonucunda kendisi ni  li mandan-li mana hi z met  güvenilirli ği ni 

artır maya zorl ayabilir  (söz verilen günün x‟inci  saati nde müşt eri ye t esli mat 

yapıl ması).  Alt ernatif  olarak,  bir  şirket  daha fazla pazar  payı  al mak ve/veya daha 

fazla  fi yat  t alep et mek içi n hi z met  güvenirli ği  yükselt meye karar  verebilir.  Di ğer 

müşt eri  hi z met  gereksini ml eri  za man ve ür ünleri n t e mi n edilebilirliği  ol abilir. 

Müşt eri  hi z met  gereksi ni ml eri ni n değiş mesi çeşitli  l ojisti k f onksi yonl arı n 
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değiş mesi ni  gerekli  kılar;  il ave depol ar,  t aşı yıcı ve/ veya t aşı ma t ürü veya yüksek 

envant er  düzeyl eri.  Bu t ür  değişi kli kleri n meydana gel mesi  mevcut  siste mi n yeni den 

tasarlanması na sebep ol ur. 

Tal ebi n değiş mesi  nüf ustaki  değişi m sebebi yl e olduğu kadar  müşt eri  davranışl arı nı n 

değiş mesi  il e de il gili dir.  Bu dur um t al ep değişiklikl eri ni n yere,  za mana ve  ür ün 

tipi ne göre değişi mi ne neden ol ur.  Bunun sonucunda yeni  mağazaları n veya 

depol arı n açıl ması  gerekebilirken,  di ğer  böl gelerde t esisleri n kapan ması  ve farklı 

ür ünl eri n depol anma düzeyl eri ni n değiş mesi sonucu doğabilir. 

Ür ün karakt eristi kleri,  yeni  pazarlara açıl mak veya değişen müşt eri  i htiyaçl arı nı 

karşılama  gerekliliği nden dol ayı  işlevsel  veya esteti k anl a mda yeni den-tasarla ma 

sonucunu doğurabilir.  Teknol oji k değişi ml er  sonucunda bil gisayar  donanı mı ndaki 

yenili kler  ve yeni  mal ze mel eri n keşfedil mesi  daha küçük ve  daha hafif  ür ünl eri n 

sayısı nı n art ması nı  sağlıyor.  Böyl ece ağırlı k,  paketle meye haci m ve  şekil  et kisi, 

elleçle me,  depol a ma ve t aşı ma seçenekl eri  gi bi  ürün karakt eristi kleri  deği şi kli k 

göst eri yor. 

İşçi  ücretleri ndeki  değişiml er,  bil gi  t eknol ojileri ndeki  geliş mel er,  mal ze me ell eçl e me 

tekni kl eri ndeki  t eknol ojik geliş mel er,  depol a ma ve t aşı ma ile yeni  t aşı ma oranl arı  ve 

yeni  gü mr ük düzenl e meleri ne bağlı  ol arak l ojistik mali yetleri nde artış  veya azalış 

meydana gel ebilir. 

Fir ma  l ojisti k mali yetlerinde meydana gel en değişi ml eri  yansıtabil mek i çi n fi yat 

politi kası nda değişi kli k yapabilir.  Hatta,  bazen piyasa payı nı  veya gelirleri  artır mak 

içi n fi yat  i ndiri mi  yapılması  da söz konusu olabilir.  Ayrı ca fi yatlarda ol uşacak 

değişi klikl er  t esli mat  veya t aşı ma süresi ne göre de değişi kli k göst erebilir.  Fi yatlarda 

ol uşacak değişi klikl er ürün talebi üzeri nde de et kilere sahi p ol acaktır. 

Veri mli  ve ekono mi k ol arak çalışan bir  l ojisti k sistem ol uşt ur mak t asarı m,  geliştir me 

ve uygul a ma bakı mı ndan çeşitli  öne mli  adı ml arı  içer mekt edir.  Lojisti k siste m anali z 

süreci ni  4 aşa ma  altı nda gr upl ayabiliriz.  Biri nci  aşa ma  pr obl e mi  t anı mlamak il e 

ilgili dir.  Bu kı sı m odaklanılacak al anl ar,  siste mi n a macı  ve t e mel  l ojistik ür ünl eri 

anl a mayı  i çerir.  İki nci  aşa ma veri  analizi ni n yapıl dı ğı  kısı mdır.  Bu kısı m veri 

kaynakl arı nı n t espiti,  mevcut  kullanılabilir  veri ni n doğr ul uğu ve yet erlili ği ni n 

analizi,  ilave veriler  t opl a mak i çi n met odol ojiler  geliştiril mesi,  mevcut  ol mayan 

verileri n t ahmi n edil mesini  i çerir.  Üçüncü aşa ma mevcut  ve t ahmi n edilen verileri n 
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kullanıl ması  ile pr obl e mi n analiz edil mesi ni  i çerir.  Loji sti k siste m analizi  içi n çeşitli 

yönt e ml er  kullanılabilir.  Yaygı n ol arak kullanılan yönt e ml er  i se simül asyon, 

yöneyl e m araştır ması  modelleri  ve sezgisel  yönte ml erdir.  Bu t ür  yönt e mler  l ojisti k 

idarecileri ne alternatif  tasarı ml ar  ol uşt ur ma  ve si ste mi n en son hali  içi n uygun 

tasarı mı  seç me i mkanı  verir.  Son aşa ma i se,  kullanı cı  t esti  ve l ojisti k sistemi n güncel 

uygul a mal arı nı n yapıl ması nı içerir. Bu süreç Şekil 3. 1‟de göst eril mi ştir: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 3. 1 Lojisti k Siste m Anali zi Süreci  

3. 2 I. AĢa ma -- Probl e mi n Tanı mı  
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bel ki  de güvenilir  ol mayan t aşı ma ol abilir.  Pr oble m mutl aka uygun düzeyde t espit 

edil meli dir.  Si ste mi n t anı mı  yeni  siste mden bekl entileri,  i ş  uygul a ma kuralları nı, 
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sı nırları  ve çeşitli  alternatifler  arası ndan seçilecek en i yi  siste m kriterleri ni 

içer meli dir. Probl e m t anımı  ile ilgili kritik konul ara aşağı da deği nil mi ştir. 

3. 2. 1 Ayrı ntı Düzeyi  

Yeni  bir  siste mi  ol uşt ururken veya varol an bir  sistemi  yeni den t asarlarken sor ul ması 

gereken t e mel  soru l ojisti k siste mi n t ümünün mü yoksa siste mi n birkaç öne mli 

bileşeni ni n mi  göz önüne alı nacağı dır.  Bu sorunun cevabı  kaynakl arı n 

mevcudi yeti ne,  l ojisti k ağı nı n büyükl üğüne,  mali yetlere ve siste mi n büt ünl ük 

derecesi ne göre değişi klikl er göst erir. 

İdeal  yakl aşı m t üm ağa yoğunl aş ma dur umudur. Bununl a birli kte,  bazı  dur uml ar da 

siste m girdileri ndeki  değişi ml er  ana bileşenler  arası nda zayıf  bağl antılar  ol uş ması na 

neden ol abilir  veya zaman ve kaynakl ar  yet erli  ol mayabilir  veya l ojisti k ağı nı n 

boyut unun çok büyük olması  nedeni  il e t ek bir  siste ml e çözü m üret mek zor  ol abilir.  

Daha prati k ol an yakl aşı m i se pr obl e mi  hi yerarşi k bi çi mde i ncel e mek ve her  bir 

bileşeni ayrı ol arak tasarladı kt an sonra büt ünl eştirmektir. 

Ayrı ntı  düzeyi  aynı  za manda l ojisti k pl anı n t ürü ile de il gili dir.  Bir  stratejik pl an i çi n 

uzun peri yotl u ve makro düzeyde bir  t anı ml a ma gerekir.  İşlevsel  l ojistik pl anl arı n 

ise,  siste mi n ayrı ntılı  t anı mı nı  i çer mesi  sebebi yl e kı sa vadeli  ol ması  gerek mekt edir. 

Pazara hi z met  sunarken kullanacağı nı z uçak t ürünü seç mek strateji k pr oble me  ör nek 

iken,  bu t ür  pazara özel  uçakl a,  i stenilen za man dili mi nde doğr u şekil de sun mak i se 

bir  operasyon pr obl e mi dir.  Ayrı ntı  düzeyi  aynı  zamanda pr obl e mi n fi zi ksel  düzeyi ne 

de bağlı dır.  Ör neği n ülke çapı nda hi z met  veren bir  fir ma i çi n t alep mer kezi ni n 

tanı mı,  ul usal  dağıtı m mer kezleri ni n yeri ni n t espiti  probl e mi  çözül ürken ol dukça 

büt ünl eşi k bir  düzeyi  i şaret  eder.  Bu dur um bir böl gede  veya şehri n metropoliten 

al anı nda hi z met veren firma i çi n bir ayrı ntı düzeyi olacaktır. 

3. 2. 2 Siste mi n Amaçl arı  

Lojisti k siste mi n et ki n olarak t asarlanması  ve geliştiril mesi  i çi n fir manı n i şe yöneli k 

a maçl arı nı n net  ol arak ortaya koyul ması  gerekmekt edir.  İş  a maçl arı,  lojisti k ağ 

ve/ veya bileşenleri ni n t asarı mı nı  sapt ayan l ojistik strateji  t ürleri ni n üzerinde et ki ye 

sahi ptir.  Genel  ol arak beni msen mi ş  üç i ş  a macı  vardır;  ser maye mali yetleri ni 

mi ni mi ze et mek ,  i şletme  mali yetleri ni  mi nimi ze et mek,  müşt eri  hiz metleri ni 

maksi mi ze et mek.  Sermayeye dönük mali yetleri  düşür me  a macı,  l ojisti k si ste m 
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üzeri ndeki  t opl a m yatırım mi kt arı nı  mi ni mi ze etmek anl a mı na gel mekt edir.  Lojisti k 

ile il gili  stratejiler  ise depol a madan sakı nmak,  doğr udan müşt eri ye satış,  özel  yeri ne 

ka muya ait  depol arı n kullanıl ması  ol abilir.  Ör neği n,  bu strateji yi  destekl eyecek 

lojisti k ağl arı,  et ki n t aşıma  alternatifleri ne ve pazara yakı n fabri ka yerleşi ml eri ne 

odakl anacaktır.  

 İşl et me mali yetleri ni  düşür meyi  a maçl ayan strat eji,  çeşitli  t aşı ma ve depol a ma 

mali yetleri ni  mi ni mi ze et meyi  gerektirir.  İl gili  l ojisti k stratejiler  ise daha i yi 

depol a ma ve t aşı ma seçenekl eri ni  seç mek olacaktır.  Bazı  t aşı ma fir mal arı nda 

dol durul ması  gereken mini mu m ağırlı k mi kt arı  bul unmakt adır;  bu t ür  fir mal ar  il e 

çalış mak yeri ne böyl e kı sıtları  ol mayan fir malara yönel mek ve özel  depol a ma 

ol anakl arı nı  kullanmak buna ör nek ol arak verilebilir.  Hi z meti  maksimi ze  eden 

a maçt a i se;  ürünün t e mi n edilebilirliği  maksi mum ol urken si parişe cevap ver me  hı zı 

mi ni mu m düzeydedir.  Bu strateji yi  dest ekl eyecek l ojisti k ağ,  daha çok depoya, 

perakende depol arı nda daha çok ür ün karışı mı nı  sağl a maya ve kaliteli  t aşıma  hi z meti 

sunmaya gereksi ni m duyacaktır. 

3. 2. 3 Lojisti k Ürün 

Lojisti k ür ünün,  l ojisti k zi nciri nde hareket  eden bir  ti cari  mal  ol duğunu anl a mak 

ol dukça öne mli dir.  Lojisti k siste mi n t ürü,  hangi  özelli klere sahi p ür ün ol duğuna 

(ürünün hangi  pazara yöneli k ol duğunun anlaşıl ması  gi bi),  ürünün öne mi ne, 

karakt eristi kleri ne ve paketle me yapısı na göre değişikli k göst erir. 

3. 2. 3. 1 Ürünün Pazarı  

Bu ayrı m,  bir  ür ünün son pazarı na göre yapılır.  Fir mal ar  veya kişiler  t arafından satı n 

alı nan ür ünl er,  başka mallar  veya hi z metler  yaratmak i çi n kullanılı yorsa endüstri yel 

ür ünl er  adı nı  alır.  Buna ör nek ol arak maki ne al etleri  ve di ğer  başlıca ma mul 

ür ünl eri n mont aj a hazır parçal arı  verilebilir.  Yerinde servis  hi z meti  veya hı zlı  ve 

karşılamaya hazır  satış-sonrası  hi z metler  bu t ür  ürünlerde çoğu kez öne ml idir.  Eğer 

ür ünl er  doğr udan bireyl er  t arafı ndan kullanılı yorsa bu kullanı cılara son kullanı cı  bu 

tür  ür ünl ere i se t üketici  ürünl eri  adı  verilir.  Tüketici  ürünl eri ni  daha ayrı ntılı 

sı nıflandır mak gerekirse r ahatlı k,  alış-veriş ve özelli kli  ürünl er  ol arak sıralanabilir. 

Rahatlı k ür ünl eri  doğr udan,  he men ve sı k sı k alı nan çok az karşılaştırma  yapıl an 

ür ünl erdir.  Ör neği n,  oto mati k yi yecek satı n alı nabilen maki nel erden yapıl an 

alışverişler,  mar ketlerde kasanı n he men yanı nda bul unan ür ünl er  ve “Seven El even” 



 24 

gi bi  mağazalarda bul unabilen mal  kal e ml eri dir.  Bu t ür  ür ünl er  geniş  dağıtım ağl arı na 

gereksi ni m duyarlar,  ürünün t e mi n edilebilirliği ve  rahat  ul aşılabil mesi öne mli dir. 

Al ı şveriş ür ünl eri  di ğer bir  deyişle fi yatları nı, kaliteleri ni  ve performansl arı nı 

karşılaştırdı kt an sonra aldı ğı mı z ür ünl erdir.  Tüketiciler  bu t ür  ür ünl eri  al madan önce 

ür ün araştır mal arı nı  okurlar,  arkadaşl arı na danışırlar  ve hatta ür ünü al madan önce 

test  et mek,  ür üne dokunmak daha sonra al mak i sterler.  Bu t ür  ür ünl ere örnek ol arak 

müzi k seti,  ot omobil,  mobil ya ve çeşitli  ci hazl ar  verilebilir.  Bu t ür ür ünl erde 

depol a ma nokt ası nı n sayısı  ve el de st ok t ut ma oranı  ol dukça düşükt ür.  Sadece 

vitri nde sergilenecek ür ünl er  ve maketler  el de t utul ur.  Özelli kli  ürünl er  i se t üketiciler 

bu t ür  ür ünl er  i çi n karar  ver mek ve satı n al mak i çin ci ddi  mi kt arda za man harcarlar. 

Bu t ür  ür ünl ere ör nek olarak i se l üks  ot omobiller ve  özel  ev mobil yal arı  verilebilir. 

Bu t ür  dur uml arı n çoğunda sadece kat al og üzeri nde t anıtıcı  bil giler  bul unur  ve 

si parişe göre bu ürünl er te mi n edilir. 

3. 2. 3. 2 Ürünün Öne mi  

Bu ür ünün fir ma  i çi n ol an değeri ni  belirtir.  Burada değer  gelire,  karlılı ğa veya 

ür ünün kat kısı na göre t anı ml anabilir.  Birçok fir ma bazı  ür ünl eri nden di ğerleri ne göre 

hep daha fazl a gelir  veya karlılık el de eder. Bu t ür  ür ünl er  A kale mi  ol arak 

sı nıflandırılır.  Genel  ol arak A kal e mi ni  ol uşt uran ür ünl er  t üm ür ünl eri n %20‟si ni 

ol uşt ururken gelire %70 -  %80 oranı nda kat kı da bul unurlar.  B kal e mi ni  ol uşt uran 

ür ünl er  i se t üm ür ünleri n %30‟ unu ol uşt ururken gelire kat kısı  %10 -  %20 

düzeyi ndedir.  Son ol arak C kal e mi,  ür ünl eri n %50‟si ni  ol uşt urur  ve sadece gelire 

%10 kat kı da bul unur.  ABC sı nıflandır ması  envant er  kontrol ünde,  depol ardaki  st okt a 

ve dağıtı m pl anl a ması nda son derece yaygı n ol arak kullanılır.  A kale mi  geni ş 

dağıtı m yapısı na ve yüksek st ok sağl anabilirliğine,  depoda elleçle me  maki nel eri ni n 

yakı nı na yerl eştiril meye ve  st ok kontrol ünün sı k ve sı kı  ol arak yapıl ması na 

gereksi ni m duyar.  C kal emi  i se t a ma men zıt  bir  şekil de sı nırlı  dağıtı m kanalları na ve 

düşük st ok düzeyl eri ne,  depoda elleçl e me  maki nel eri ni n uzağı na yerleştiril meye ve 

envant er  kontrol ünün sık ve sı kı  ol madan yapılması na i hti yaç duyar.  B kal e mi ni 

ol uşt uran ürünl er ise A ve C kal e ml eri ni n ortası nda bul unur.  

3. 2. 3. 3 Ürünün Karakteristi ği 

Bi r  ür ünün öne mli  karakt eristi kleri,  yoğunluk,  değer/ağırlı k oranı,  yeri ne 

konul abilirlik ve ür ünün risk dur umudur.  Yoğunl uk,  depol a ma  ve  t aşı ma 
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kapasitesi ni n t ayi ni  bakımı ndan çok öne mli  rol  oyna makt adır.  Düşük yoğunl ukl u 

ür ünl eri n depol anması nda ve t aşı nması nda ağırlı k kapasitesi nden önce haci m 

kapasitesi  göz önüne alı nır.  Eğer  ağır  ür ünl er  söz konusu i se ağırlı k kapasitesi  haci m 

kapasitesi ni n önünde yer  alır.  Genel  ol arak,  t aşı ma değeri  ağırlı k,  ve depol ama  değeri 

ise haci m ve  paha bi ri ml eri  il e öl çül ür.  Bu yüzden nor mal  ol mayan düşük 

değerlerden sakı nmak amacı yl a,  t aşı yıcılar  t arafından,  t aşı mada çok hafif  ürünl er, 

depol a mada i se çok ağır  ür ünl er  i çi n mi nimu m yükl e me koşul u kon muşt ur. 

Paha/ ağırlı k oranı  t aşı ma ve depol a ma oranl arı üzeri nde et kili dir.  Genel  ol arak, 

paha/ ağırlı k oranı  artarsa depol a ma oranı  da art ar  ve t aşı ma oranı  düşer.  Yoğunl uk ve 

paha/ ağırlı k oranı nı n t aşı ma ve  depol a ma mal iyetleri  üzeri nde et kisi nin ol ması 

lojisti k siste m t asarı mı  üzeri nde de et kilerin ol uş ması na yol  açar.  Yeri ne 

konul abilirlik,  müşt erilerin al mak i stedi kl eri  model  yoksa bir  di ğeri ni  al abilecekl eri 

dur uml ar  i çi n geçerli dir.  Her  za man ür ünl erin yüksek oranl a yeri ne yeni si ni n 

konul abil mesi  i çi n,  yüksek envant er  düzeyl eri ni n t utt urul ması  ve za manında t ekrar 

st okl a ma il e güvenilir  taşı manı n kullanıl ması  gerekmekt edir;  aksi  hal de satışlar 

düşecektir.  Ür ün ile ilgili  riskl er,  kol ay bozul abilirlik,  t ehli ke ol uştur mak ve 

hırsızlı ğa mar uz kal makt ır.  Kol ay bozul abilir  ürünl er  sı kı  envant er  kontrolünün yanı 

sıra soğut ul muş  t aşı ma ve  depol a ma koşullarına i hti yaç duyarl ar.  Kirletici  ve 

patlayı cı  ür ünl eri n,  ı sı  kontrol ü,  üst  üst e koy ma,  diğer  mall arla sakl a ma ve  elleçl e me 

ile il gili  kısıtları  vardır.  Küçük mal  kal e ml eri  ise,  kol ayca çalı nabil di ği  i çin sı k st ok 

kontrol ü ve yüksek güvenli k koşulları na ihtiyaç duyarlar. 

3. 2. 3. 4 Ürün Paketle mesi 

Ür ünl er  kor uma  ve satış pr omosyonl arı na yönelik ol arak paketlenir.  Paketle me  bu 

a maçl arı n yanı  sıra depola ma,  elleçl e me  ve  t aşı ma alternatifleri  üzeri nde etkili  ol ması 

ile birli kte depol a ma,  elleçle me  ve t aşı ma,  paket  ve zarar  mali yetleri  üzeri nde de 

et ki ye sahi ptir. 

3. 3 II. AĢa ma -- Veri Analizi 

İki nci  aşa ma veri  t opl a ma ile il gili dir.  Bu böl üm gerekli  verileri n t anı ml an ması,  veri 

kaynakl arı,  kullanılabilir veri ni n yet erliliği  ve doğr ul uğunun analizi,  veri  t opl a ma, 

ilave veri  t opl a mak i çin met odol ojiler  geliştirme,  mevcut  ol mayan veriler  i çi n 

tahmi nl er  geliştir mek v. b.  aşa mal arı  i çerir.  Veri  gereksi ni ml eri  proj eni n karakteri ne, 
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veri  kaynakl arı  i se veri  ihti yaçl arı na göre değişi klik göst erir.  Ör neği n,  satıcı  seçi mi 

üzeri ne ol an bir  pr obl emde  satıcıları n yerleri,  satıcı  kapasitesi,  satış  fiyatı,  kalite, 

yükl e me mi kt arı,  geci kme za manı,  satış  sonrası  hiz metl er,  t arz ve t aşı manın mali yeti 

v. b.  gi bi  verilere i hti yaç duyul ur.  İl gili  veri  kaynakl arı  satıcılar,  t aşı yıcılar  ve önceki 

satıcı  perfor mansları  ol abilir.  Depo yerl eri  seçimi  il e il gili  bir  probl emde  gerekli 

ol acak veriler  şunl ardır:  yer  mali yeti,  i nşaat  mali yeti,  yer  değiştir me mali yeti, 

depol a ma gereksi ni ml eri, mal ze me  kaynakl arı na olan uzaklı k,  t aşı ma alternatifleri  ve 

mali yetleri,  i stenilen hi zmet  düzeyi  v. b..  Ayrı ca veri  kaynakl arı  pazar  tal ep veri 

tabanı, oran çizel gel eri, Ti caret Odası v. b. olabilir. 

Önceli kl e veri  kaynakları  t anı ml anırken veri nin yet erliliği ni n ve doğrul uğunun 

analizi  çok öne mli dir.  Yet erliliği n i ki  boyut u vardır;  eksi ksi zlik (ta ma mlık)  ve  ör nek 

boyut u.  Bir  kere veri  akışı  t a ma ml andı ğı nda belirli  günl ere veya ayl ara  ait  eksi k 

veri ni n bul unma ması  gerekir.  Bazı  veri  özellikl eri  eksi kse veri  t a maml an ma mı ş 

de mektir.  Buradaki  “özellik” t eri mi  veri ni n çeşitli  parçal arı nı  işaret  eder. Ör neği n, 

yük i çi n gerekli  ol an günl ük t al ep verisi  t ari h,  ağırlı k ve hac mi  i çer melidir;  ağırlı k 

veya haci m t ek başı na yet erli  değil dir.  “ Ör nek büyükl üğü” t eri mi  i se analizi n 

istenilen doğr ul ukt a gerçekl eş mesi  i çi n gerekli  olan veri  nokt ası  adedi ni  belirtir.  Veri 

doğr ul uğu el de edilen verileri n ne kadar  güvenilir  ol duğudur.  Verileri n doğr ul uğu, 

kabul  edilebilir  aralı ğı n dı şı ndaki  çok büyük veya küçük değerleri n taranması 

sonucunda onayl anabilir. Aynı  veri  öğesi  i çi n i ki  veya daha fazl a kaynak kull anılarak 

yapılacak ol an veri  kı yasla ması  da veri  doğr uluğunu onayl a mak i çi n yar dı mcı 

ol abilir.  İki  veya daha fazl a bağı mlı  veri  öğesi ni n değeri  ilişkili  değil dir  hatta doğr u 

ol mayan veri yi göst er mekt edir. 

Veri  t opl a ma,  pr obl e mi  yönet ebilir  büyükl üğe i ndir mesi  bakı mı ndan yararlı dır. 

Lojisti k siste m analizi nde birkaç yer  t ek yer  ol arak veya benzer  ür ün gr upları  bir  aile 

ol arak t opl anmalı dır.  Gr upl andır ma nor mal  ol arak belirli  karakt eristi kler  baz alı narak 

yapılır.  Ür ünl eri n gr upl andır ması  ağırlı k,  haci m,  zarar  gör me  veya riske mar uz kal ma 

gi bi  ür ün karakt eristi klerindeki  benzerli ğe dayanarak yapılır.  Bir  ker e gr upl andır ma 

yapıl dı kt an sonra,  aynı  gr upt a yer  al an ür ünl ere benzer  elleçl e me,  depola ma veya 

taşı ma usulleri  uygul anır.  Mevcut  ol mayan veya eksi k ol an veriler  i çin t ah mi n 

yür üt ül ürken uz man görüşü alı nabilir,  basit  ent erpolasyon veya kar maşık yapıları 

basitleştiren t ahmi n met otları  kullanılabilir.  Belirli  duruml arda,  fonksi yonl ar,  veri 
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el e manl arı  arası ndaki  i lişkileri  göst er mek,  zaman i çi ndeki  veri  değişi ml eri ni 

yakal a mak ve veri ile birleş mi ş olan belirsizli kleri anl a mak içi n geliştirilirler.  

3. 3. 1 Veri Topl a ma 

Veri  mevcut  değil  i se veri  t opl a maya başl a mak i çin met otlar  ve siste ml er  geliştir mek 

gerekir.  Veri  t opl a ma,  basit  ve geliş miş  t opl a ma yönt e ml eri nden veri  t abanı na bil gi 

girişi ne kadar  çeşitlilikl er  göst erir.  Veri  t opl a ma met odu çeşitleri  veri ni n 

büyükl üğüne,  bil gi  t eknol ojileri  düzeyi ne ve veri  t opl a maya ayrılan büt çel eri n 

sı nırları na göre değişi klik göst erir.  Verilen kodl anması,  veri  t opl anması nı  ve 

analizi ni kolayl aştırır. 

3. 3. 2 Örnek Boyut u 

Lojisti k analizden el de edilen sonuçl arı n geçerliliği ni n sı nanması,  örnek boyut u ve 

analizde kullanılan veri  nokt aları nı n sayısı na bağlıdır.  Ör nek boyut unun artması  arzu 

edilen doğr ul uk düzeyi,  güven düzeyi  ve veri  i çi ndeki  değişkenli ğe bağlı dır. 

Doğr ul uk düzeyi,  t ahmi nin gerçek değerden ne kadar  saptı ğı nı  t anı ml ar.  Eğer  veri ni n 

değişkenli ği  deneyden önce bili ne mi yorsa,  t ahmi n et mek i çi n kabul  edilebilir 

büyükl ükt e bir örnek kullanmak gerekir. 

3. 3. 3 Uç Değer El e mesi  

Uç  değerler  nor mal  veriler  t arafı ndan t e msil  edil meyen veri  nokt alarıdır.  Ör nek 

ol arak bir  kereli k büyük ve çok hafif  yükl e me,  özel  bir  yükl e me i çi n çok yüksek 

fiyat,  Noel  döne mi ndeki de mi ryol u perfor mans  i statisti kleri  v. b.  Eğer  bir büyük ve 

hafif  yükl e meni n ort alama  yükl e me yoğunl uğu hesapl anmak i stenirse yoğunl uğun 

düşt üğü gör ül ecektir.  Aynı  şekil de özel  bir  yükl eme  i çi n çok yüksek fi yat  kullanılırsa 

ortala ma fi yatı n arttı ğı  gör ül ecektir.  Verilerdeki  uç değer  i ki  basit  met ot  kull anılarak 

göst erilebilir;  yüzdeli k met ot  ve değer  t abanlı  metot.  Yüzdeli k met otta yukarı daki  ve 

aşağı daki  kesi n veri  yüzde değerleri  el enir.  Ör neği n,  t üm veri  noktaları ndaki 

yoğunl uk değeri  yüzde 5‟ den az ve yüzde 95‟ den çok i se bunl ar  uç değer  ol arak 

tanı ml anır  ve el enir.  Bu met odun zayıf  yönü bazıları  uç değer  ol masa bil e %10‟l uk 

veri ni n el enecek ol ması dır.  Değer  t abanlı  met otta i se veri  nokt al arı ndan,  belirlenmi ş 

değeri n altı ndaki değerler ve belirlenmi ş değeri n üst ündeki değerler çı kartılır. 
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3. 3. 4 Veri Topl a ma 

Taşıt  kü mel e me met otları,  yaygı n ol arak,  probl e min boyut unu küçült mek i çi n benzer 

ür ünl eri  veya yerleri  grupl a mada kullanılır.  Bir benzerli k öl çüt ünün t anı ml an ması 

içi n belirli  niteli kler  kullanıl malı dır.  Ür ünl erdeki  benzerli ği  ifade ederken boyut, 

şekil,  renk,  ağırlı k ve yoğunl uk gi bi  t eri ml erin kullanıl ması  buna örnek ol arak 

verilebilir. 

3. 4 III. AĢa ma -- Probl emi n Anali zi 

Bu aşa ma,  el deki  mevcut  veri ni n veya t opl anabilecek veri ni n ı şı ğı nda pr obl e mi n 

analizi ni  i çerir.  Analiz aşa ması nı n gerçekl eştirilmesi ni n a macı  alternatif t asarı ml ar 

geliştir mek,  en i yi  t asarı mı  seç mek veya i stenilen kriterlere uyan al ternatifleri 

belirle mektir.  Analiz t ürleri  basit  hesap çi zel gesi nden kar maşı k yöneyl e m araştır ması 

modelleri ne kadar  uzanır.  Bazı  analizler mevcut  yazılı m paketleri  il e 

çözü ml enebilirken di ğerleri  yeni  modeller,  al goritmal ar  veya yazılı ml ar  geliştir meye 

ihtiyaç duyabilir.  Bu bölü mde l ojisti k pr obl e ml erini  çöz meye yarayan araçl arı n üst 

düzey tanı ml a mal arı yapıl makt adır. 

3. 4. 1 Mate mati ksel Modeller 

Mat e mati ksel  modeller doğr usal,  t a m sayılı  ve doğr usal-ol mayan progra ml a ma 

modelleri  ol abilir.  Bu t ür  modeller  genel  ol arak bi r  a maç f onksi yonu ve kı sıtlar 

kü mesi nden ol uş muşt ur.  Ör neği n,  bir  depo yeri  seçi mi  pr obl e mi nde model,  seyahat 

mesafesi ni,  mevcut  yer  sayısı,  büt çe ve yerl eştirebilecek maksi mu m sayıdaki  depo 

gi bi  kı sıtlar  altı nda mi nimi ze et meye çalışır.  Matemati ksel  model de yer  al an karar 

değişkenl eri  sürekli  değişkenl er  (depol anan yakıt mi kt arı),  t a m sayılar  (taşı nan araç 

sayısı)  veya i kili  t a m sayılar  (  depo yerleştirelim mi ? Yoksa yerleştir meyeli m mi ?) 

ol abilir. Modeli n a maç fonksi yonu ve/ veya daha çok kısıtı doğrusal ol mayabilir. 

Mat e mati ksel  modelleri  kullanırken yapılan analizl er  modelle meyi  ve çözü mü i çerir. 

Bazı  dur uml arda modeli  et ki n al gorit mal ar  yardımı  il e çöz mek daha faydalı  ol abilir. 

Bazen i se bazı  yakl aşı k hesap i şle ml eri ni kullanarak çözüme  ul aşabiliriz. 

Mat e mati ksel  modeli n (gerçek pr obl e mi n değil)  çözü mün opti mu m veya opti mu ma 

yakı n ol up ol madı ğı na, modeli n gerçek hayattaki  hali ni n soyut  t e msi li  ol duğu 

düşünül ene kadar  bakıl maz.  Çözü m i şl e ml eri ni n veri mi,  hı z ve doğr ul uk özelli kl eri ne 

bakılarak öl çül ür.  Buradaki  hı z kavra mı,  model  bilgi sayar  üzeri nde çözül ürken geçen 
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za manı;  doğr ul uk i se sonucun opti mu ml uğa yakı nlı ğı nı  nitele mekt edir.  Di ğer 

veri mlili ğe ait  özelli kler  de basitlik ve modelin kullanı mı nı n kol ay anl aşılabilir 

ol ması dır. 

3. 4. 2 Sezgisel Modeller 

Sezgisel  met otlar  yaygı n ol arak t aşı ma pl anl a ması  ve yer  modelle mesi  alanl arı nda 

kullanıl makt adır.  Kullanılan al gorit mal arı n pr oblemi  çöze medi ği  veya pr obl e mi n 

büyükl üğü ve kar maşı klığı  sebebi  il e çöz mek i çi n çok uzun za man gerektirdi ği 

koşullar  altı nda son derece kullanışlı dırlar.  Sezgisel  met otlar  analiti k çözü m 

met otları ndandır  ve pr obl e mi n veya pr obl e mi  te msil  eden modeli n sezgisel  ol arak 

anl aşıl ması  üzeri ne kur ulmuşt ur.  Genel  ol arak karar  değişkenl eri  ve çeşitli  kı sıtlar  ve 

a maç f onksi yonu arası ndaki  ilişki ni n i yi  anl aşılması,  i yi  sezgisel  met otlar  f or mül e 

et mek i çi n gerekli dir.  Ayrıca sezgisel  met otları  geliştir mek i çi n st andart  yakl aşı ml ar 

da mevcutt ur.  Bunl ar  yapı  met otları,  geliş me metotları  ve yapı  ve  geliş me met otları 

ol arak sı nıflandırılabilir. 

Yapı  met otları nda kesi n kuralları  kullanarak a macı  mi ni mi ze veya maksimi ze  eden 

çözü ml er  geliştirirken,  aynı  za manda kısıtlara uygunl ukt an da emi n ol mak 

gerekmekt edir.  Kı sıt  i hl alleri  süreci n her  adı mı nda t aki p edil meli dir.  Bir  fabri ka pl anı 

geliştirirken maki nel er  arası ndaki  akı m,  maki neleri n büyükl üğü ve bi nanın fizi ksel 

kur ul umu bu dur um i çin i yi  bir  ör nek ol uşt urur  ( Francis  ve Whit e,  1974).  Basit 

sezgisel  yapı  en büyük akı mlı  i ki  maki neni n birbirine yakı n ol arak yerleştiril mesi yl e 

başl ar.  Daha sonra il k i ki maki neyl e arası nda yüksek akı m ol an di ğer  makine  1 ve  2‟ 

ni n yakı nı na yerleştirilir.  Yönt e m bu anda fizi ksel  koşulları n maki neyi  oraya 

yerleştir meye i zi n veri p ver medi ği ni  kontrol  eder.  Di ğer  sürece uygunl uk kı sıtları  da 

kontrol  edilir.  Bazen süreci n doğası  gereği  belirli t ür  maki nel er  yüksek akı ma  sahi p 

ol mal arı na rağmen yakına yerleştirilemezl er.  İşle ml er  t üm maki nel er  yerleştirilene 

kadar deva m eder. 

Geliş me  met otları  uygulanabilir  başl angı ç çözü mü ile başl ar  ve sonra başlangı çt aki 

çözü ml er  değiştirilerek geliş me sağl anmaya çalışılır.  Başl angı ç çözü mü gelişi güzel 

yaratıl mı ş  veya kullanı cı  t arafı ndan ol uşt urul muş  ol abilir.  Ayrı ca yapı  met odunun 

çı ktısı  da ol abilir.  Bazı  dur uml arda geliş me kabul  edilebilir  eşi k değerinden daha 

büyük ol arak gerçekl eşebilir.  Değişi kli kler  ilave geliş mel erde yeni  sonuçl ar 

doğur muyorsa i şle ml er  sonl andırılır.  Geliş me metodunun sonuç çözü mü üç fakt öre 



 30 

bağlı dır.  Biri ncisi,  başlangı ç çözü mü yapıl mı ş ol an değişi klikl er  üzerinde et kili 

ol abilir  bu yüzden son çözü mün kalitesi  üzeri nde de et kili dir.  İki ncisi,  her  aşa mada 

yapılan değişi m t ürleri  ve düzensi zlikler  yeri ndedir;  örneği n,  probl e mde on t ane 

karar  değişkeni  var  i se,  her  dur umda  bir  veya iki  değişkeni  alt üst  edebi lir  mi yi z? 

Veya üçünü bu şekil de nereye kadar  sürdürül ebilir? Sonuncusu i se,  verilen her hangi 

bir  dur um i çi n hareket  kabul  kriterleri,  sonuç çözümü üzeri nde et ki ye sahi ptir.  Bazen 

ol umsuz geliş mel erle sonuçl anacak hareketler  yap maya değ mekt edir.  Bu hareketler 

gel ecekt e daha büyük geliş mel eri n ol uşacağı  u mul arak yapıl mı ştır.  Probl e mdeki 

kı sıtları n (a maç f onksi yonunun ve kı sıt  matris karakt eristi ği ni n konveksli ği  veya 

konkavlı ğı)  ve a maç f onksi yonun mat e mati ksel özelli kleri  yukarı da söyl enen üç 

fakt örün t ümüne de bağlıdır. 

Yapı  ve geliş me met otları nda başl angı ç uygul anabilir  çözümü yapı  met odu 

kullanılarak el de edilir.  Fabri ka pl anı  ör neği nde ol duğu gi bi  yapı  met odu il e el de 

edilen çözü m i ki  maki ne i çi n yerleri n değiştiril mesi  il e geliştirilir.  Bu metot  ile i ki 

maki neni n yeri ni n değiştiril mesi  sonucunda maksi mu m geliş meni n ol uşt uğu 

gör ülecektir.  Sezgisel  tasarı ml ar  yapılırken di kkat  edil mesi  gereken öne mli 

konul ardan birisi  de en son el de edilen sonucun i yili ği ni  sapt a ma yet eneği  ve  en son 

sonucu el de et mek i çi n gerekli  ol an süredir.  Bazı  sezgisel  yönt e ml er pr obl e mi n 

opti mu m sonucunu verebilir.  Oysa di ğerleri  belirli  probl e m ör nekl eri  i çin opti mu m 

çözü ml er kazandırabilir. 

3. 4. 3 Si mül asyon Model leri 

Yukarı da t anı ml anan met otlar  pr obl e ml eri  analitik ol arak çöz mek i çi n faydalı dır. 

Bununl a birli kte,  kar maşıklık,  veri ni n st okasti k yapısı,  değişkenl er  ve pr oble me  özgü 

belirli  karakteristi kler  arası ndaki  st okasti k ilişki  sebebi yl e gerçek hayatta karşılaşılan 

pr obl e ml eri n t ümü mat e mati ksel  ve/ veya sezgisel  met otlar  kull anılarak 

modellene mez ve çözül e mez.  Bu t ür  karmaşı k gerçek hayat  pr obl e ml eri 

mat e mati ksel  veya sezgisel  met otlar  kullanarak çözül mek i stendi ği nde çoğunl ukl a 

varsayı ml ar  il e basitleştiril mek zor unda kalı nır.  Bu,  çözü ml enen sonuçl arın i ki nci 

pl anda kal an sonuçl ar  olması na ve bazen de uygul ana maz sonuçl ar  ol ması na neden 

ol ur.  Bu dur uml ar  i çi n si mül asyon mevcut  ol an yegane çözü m şekli  olmakt adır. 

Si mül asyon modelleri nde pr obl e mi n kar maşı klı ğı  ve çeşitli  değişkenl er  arası ndaki 

ilişkiler  denkl e m vasıtasıyl a modellenir.  Modeli n girdileri  sı klı kla ol asılı k dağılı ml arı 
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ol arak t anı ml anır.  Si stem za man i çerisi nde çı ktıları  analiz et mek i çi n si mül asyonu 

kullanır.  Si mül asyon ti pik ol arak çeşitli  işleti m yönt e ml eri  ve politi kal arı altı ndaki 

gerçek hayat  siste ml eri ni  analiz et mek i çi n kullanılır.  Di kkatlice t asarlan mı ş  ol an 

si mül asyon modelleri  karar  alırken kullanılacak ol an sı kı  kurallara bağlı  araçl ar  i çi n 

de kullanılabilir.  Çeşitli  gerçek hayat  dur uml arı  i çi n ol uşt urul an matemati ksel 

modeller  veya sezgisel  met otlar  en i yi  sonucu elde et meye yakl aş mal arı  bakı mı ndan 

si mül asyon modell eri ile test edilirler. 

3. 4. 4 Strateji For mül asyonu içi n Esasl ar 

Bazı  dur uml arda pr obl eml eri  ve sorunl arı  belirle meye bir  t akı m esasl ar yar dı mcı 

ol ur.  Bununl a birli kte,  esaslar  genel  ol arak yüksek düzeyli  stratejileri  formül e et mek 

içi n daha uygundurlar.  Bu stratejileri  pl anl a mak veya i şlevsel  işle ml ere dönüşt ür mek 

içi n analiti k araçl ara i htiyaç vardır.  Lojisti k strat eji  geliştir mek i çi n gerekli  ol an 

esasl arı n bazıları aşağı da anl atıl makt adır. 

3. 4. 4. 1 Topl a m Mali yet Yakl aĢı mı  

Lojisti k siste mi ni n t asarı mı nda ve analizi nde t emel  prensi pl erden biri  tü m il gili 

mali yetleri  göz önüne al maktır.  Ti pi k mali yet öğel eri,  üreti m veya satı n al ma 

mali yeti,  envant er  t aşı ma mali yeti,  eksi kli k (açık)  mali yeti,  si pariş maliyeti,  t aşı ma 

envant er  mali yeti,  depola ma mali yeti,  elleçl e me  mali yeti  ve t aşı ma maliyeti dir.  Bu 

mali yetleri n çoğu birbiri  ile çelişen yapı ya sahi ptir.  Bu yüzden,  siste mi n analizi  i çi n 

geliştirilen herhangi  bir model  veya yönt e m,  bu mali yetler  arası nda deği ş-t okuş 

unsurunu araştır mak duru mundadır.  Mali yetleri n f onksi yonel  bi çi ml eri ni anl a mak, 

indiri ml er  ve bir  kereli k artışlar  gi bi  dur uml arı  yansıt ması  bakı mı ndan öne mli dir. 

Si ste mi n kapsa mı  ve karmaşı klı ğı  sebebi yl e il gili t üm mali yetleri n açı k bi r  bi çi mde 

tanı ml anması  zorunl udur.  Bu kapsa m t arafı ndan,  alıcılar,  fabri kal ar  ve depol ar, 

müşt eriler,  mağazal ar  ve depol ar,  satıcılar,  yerler  ve di ğer  üçüncü-parti  ol anakl ar  gi bi 

siste mi n bileşenleri  t anıml an mak zor undadır.  Ayrıca siste mi n i şlevl eri nde anaht ar  r ol 

oynayan alıcılar,  satıcılar,  i ç personel,  dış  yükl eniciler,  devl et  yöneti mi  ve di ğer  özel 

temsilciler de tanı ml anmak zorundadır. 

3. 4. 4. 2 FarklılaĢtırıl mıĢ Dağılı m 

Far klılaştırıl mı ş  dağılı mın t e meli,  t üm ür ünl eri n aynı  müşt eri  hi z met  düzeyi ne sahi p 

ol ma ması dır.  Farklı  ürünl er  i çi n karakt eristi kleri,  müşt eri  hi z metleri  i htiyaçl arı  ve 
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satış düzeyl eri  farklı dır.  Ör neği n,  yüksek haci mli, yüksek değerli  si parişler doğr udan 

fabri kadan müşt eri ye sunul urken,  di ğerleri  depol ardan sunul abilir.  Hı zlı  hareket 

edebilen mal  kal e ml eri  genelli kle müşt erilere yakı n depol arda muhafaza edilir  ve 

deponun i çi nde de yükleme nokt al arı na yakı n ol arak bul unur.  Benzer  şekil de, 

envant er  ve e mni yet  st ok mi kt arları  hi z met  yapı lan müşt erileri n öne m değerl eri ne 

bağlı dır.  Bu farklılaştırıl mı ş  stratejiler,  siste mi n analizi nde kısıtlar  veya model  

geliştir me kuralları veya yönt e m ol arak yer al malıdır. 

3. 4. 4. 3 Ertel e me 

Ert el e meni n arkası nda yat an felsefe,  t alep ol uşana kadar  ür ünün üreti mi nin ve/ veya 

tesli matı nı n ertelenmesi dir.  Amaç envant er  il e il gili  mali yetleri  azalt maktır. Ert el e me 

za man veya ür ün şekli  açısı ndan da yapılabilir. Za mana bağlı  ertele me,  mall arı n 

gi decekl eri  yerlere t ahmi ni  ol arak gönderil mesi  yeri ne,  t alep ol uşana kadar  t aşı manı n  

ertelenmesi dir.  Ür ün şekline bağlı  ertele me  i se,  ürünlere son hali  verilirken yapıl an 

boya ma,  mont aj,  paketleme,  eti ketle me  gi bi i şle ml eri n t al ep ol uşana kadar 

ertelenmesi dir.  Bunl ara ör nek ol arak,  ür ünl eri n ayrı  ol arak depol anmasını,  6 veya 

12‟li k paketler  hali nde paketlenmesi ni,  boruları n üreti m boyut unda depol anı p 

istenilen büyükl üğe göre kesilerek sunul ması nı verebiliriz. 

3. 4. 4. 4 Bi rleĢ me 

Bi rleş meni n a macı,  öl çek ekono mil eri ni n faydaları nı  gerçekl eştir mektir. Bi rl eş me 

za manda,  yerde veya büyükl ükt e ol abilir.  Za man birleş mesi ne ör nek ol arak,  i ki 

müşt eri  i çi n aynı  yere gönderilecek malı  birisi nin pazar  günü di ğeri ni n i se pazart esi 

günü i ste mi ş  ol ması  dur umunda,  i ki  malı n aynı  anda ul aştırıl ması  dur umudur.  Za man 

birleştir mesi ne ilişki n olarak unut ul ma ması  gereken öne mli  konu,  bunun yüksek 

müşt eri  hi z met  düzeyl eri  i çi n kriti k bir  dur um olduğudur.  Yer  birleştir meye ör nek 

ol arak i se,  t aşı ma maliyetleri ni  azalt mak i çin birbiri ne yakı n ol an yerl ere 

gönderilecek ol an malların birli kte gönderil mesi verilebilir. 

Havayolları nı n mer kez-ve-dallar  (hub and spoke)  t üründeki  operasyonl arı  ve 

ka myon- dol usundan-az (l ess-t han-truckl oad)  taşı yıcılar  mi kt ar  birleştiril mesi ne 

ör nek ol arak verilebilir.  Küçük uçakl ar  yol cuları  küçük yerleşi m biri ml erinden al arak 

mer kezi  bir  nokt ada birleştirirler.  Daha sonra merkezi  nokt adan büyük uçakl ar  il e 

gi dilecek yerlere yakı n bir  akt ar ma  mer kezi ne ul aştırılan yol cul ar,  buradan yi ne 
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küçük uçakl ar  vasıtası  ile gi decekl eri  yerlere ul aştırılırlar.  Bazen yol cul ar sı k ol arak 

kullanılan hatlarda, doğrudan büyük uçakl ar vasıtası yl a ulaştırılırlar. 

Ert el e me  ve birleştir me gi bi  stratejiler,  l ojistik pr obl e mi  t anı ml a ma a macı  il e 

kullanıl malı dır.  Belirli  bir  bi çi mde,  operasyon kuralları,  kısıtlar  ve en i yi  son si st e m 

tasarı mı nı seç mek içi n olan kriterler bu stratejilere bağı mlı dır. 

3. 5 I V. AĢa ma -- Siste m Uygul anması  

Lojisti k siste m analizini n son safhası,  seçilen alternatifi n güncel  ol arak 

uygul a ması nı n yapıl masıdır.  Doğr u ve za manı nda yapılan uygul a ma,  yeni  l ojisti k 

siste mi n başarısı  i çi n öne mli dir.  Kullanı cıları n katılı mı  ve yöneti me ort ak ol mal arı, 

kullanı cılar  açısı ndan gerekli dir.  Bazen t üm il gilileri n dest eği ni  ve katılımı nı  el de 

edebil mek i çi n,  en i yi  alternatifi  en i yi  i ki nci  alternatifle değiştir mek gerekebilir. 

Başarılı  bir  uygul a ma süreci  i çi n i ki  t e mel  adı m var dır.  Biri ncisi,  siste mi n 

geçerliliği ni n doğr ul anması  ve girdileri n siste mi n perfor mansı na yöneli k duyarlılı k 

analizi ni n yapıl ması dır.  İki ncisi  i se kullanı cıların eğiti mi,  t estler  uygulan ması  ve 

siste mi n kullanı cılara güncel  ol arak geri  dön mesi dir.  Son safhada odakl anıl ması 

gereken t e mel  al anl ardan bazıları,  siste mi n bel gel enmesi,  kaynakl arı n hazırlanması, 

kullanı cı  kılavuzl arı,  tekni k hazırlı k ve kul lanı cılara yöneli k pr oje dest eği 

veril mesi dir. 

Eğer  siste mi n çı ktıları  sezgisel  ise önerilen alternatif  siste m t asarı mı nı n onayl anması 

doğr ula mayı  i çerir.  Çı ktıları  anl a mak i çi n uz man gör üşl eri  de alı nabilir. Si st e mi n 

analizi nden el de edilen sonuçl ar  benzer  sisteml er  il e karşılaştırabilir.  Duyarlılı k 

analizi,  önerilen siste mi n sağl a mlı ğı nı  anl a mak i çin gerekli dir.  Si ste mi n gi rdileri nde 

yapılan küçük değişi klikler  siste mi n çı ktıları nda büyük deği şi ml ere yol  açma malı dır. 

Gerçek yaşa mı n gerekleri nden dol ayı,  girdilerin değeri  t a m ol masa bile yet erli 

doğr ul ukt a bili nmek zorundadır.  İyi  bir  deneysel  t asarı m yap mak i çi n duyarlılı k 

analizi ni gerçekl eştir mek hayati öne m t aşı makt adır. 

Kull anı cı  eğiti mi ni  gerçekl eştir mek birkaç farklı  şekil de yapılabilir.  En yaygı n ol arak 

kullanılan yönt e m sı nıfta verilen eğiti ml eri n ardı ndan yapılan dene me  ve uygul a malı 

göst eri me dayanan at ölye çalış mal arı dır.  Eğiti m süreci  boyunca kullanı cılara 

bil gilendir me kitapçı kl arı  ve eğitici  notlar  dağıtılabilir.  Test  süreci  ise genelli kl e 

önerilen siste mi n pr ot otip modeli  üzeri nde gerçekl eştirilir.  Kullanı cıları n yeni 
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siste mi n pr ot oti pi ni  kabul  edilebilir  bir  süre zarfı nda kullanmal arı na i zi n veril meli dir. 

Burada a maç,  yeni  sistemi n anl aşıl ması,  siste ml e il gili  probl e ml eri n t anı mlanması  ve 

siste me  aşi na ol maktır.  Bu süreç boyunca kullanı cılar  siste mi n perfor mansı nı,  çı ktı 

kalitesi,  kullanı m kol aylığı  ve mevcut  süreç i çin gerekli  ol an za man bakı mı ndan 

karşılaştırırlar.  Kullanı cıları n t est  süreci  sona erdi kt en sonra,  en son üzeri nde 

mut abı k kalı nan siste m, deva mlı tekni k dest ek ile birli kte kullanı cılara yönlendirilir. 
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4. LOJĠ STĠ K AĞ PLANLAMASI  

4. 1 Gi riĢ 

Böl üm 2‟ de deği nil di ği gi bi  l ojisti k,  satıcı  seçi mi,  t aşı ma,  envant er  planl a ması, 

depol a ma,  t esis pl anl a ması  ve yer  seçi mi  gi bi  çeşitli  fonksi yonl arı  kapsar.  Bunl ara 

ilavet en üreti m,  pazarlama  ve  ür ün t asarı m kararları  üzeri nde de et ki ye sahi ptir. 

Bi rçok birbiri  ile il gili  fonksi yon ve ort ak nokt a sebebi yl e l ojisti k mali yetleri ni  doğr u 

öl ç mek ve et ki n,  veriml i  l ojisti k siste m t asarı ml arı  yap mak zor dur.  Lojisti k 

fonksi yon üzeri nde yer  al an gereksi ni ml er  ve t alepl er  geçen yıllar  i çi nde deği şi kli k 

göst er mi ştir.  Bu değişen gereksi ni ml er  üç  kat egori  altı nda gr upl anabilir; r ekabet e 

dayalı  baskılar,  t aşı ma endüstrisi  üzeri ndeki  devlet  kontrol üne bağlı  bazı  süreçl eri n 

kal dırıl ması ve bil gi teknol ojileri. 

Şi ddetli  rekabet  ve değişen müşt eri  gereksi niml eri,  ürünl eri n yaşa m sürel eri ni 

kı salt makt a,  ürünl erde çeşitlilik artışı  ve daha küçük ür eti m mi kt arlarını  zor unl u  

kıl makt adır.  Bunun sonucunda,  sürekli  değişen,  daha çok çeşitli  mal  kal e ml eri ni n 

daha yüksek envant erlerini n ol ması,  üreti m ve envant ere bağlı  mali yetlerin art ması na 

yol  aç makt adır.  Yüksek müşt eri  hi z met  düzeyl eri ni  kor urken,  düşük envant er 

değerleri ni  sürdür mek,  tam-za manı nda üreti m ve dağıtı m yapısı na geç mek il e 

mü mkün ol abilir.  Bunun sonucu ol arak mal  kal eml eri  sı k fakat  küçük miktarlarda 

taşı nırlar. 

Taşı ma  endüstrisi  üzerindeki  devl et  kontrol üne bağlı  bazı  süreçl eri n kal dırıl ması, 

çeşitli  yeni  t aşı ma alternatifleri ni n ol uş ması nı sağl ar.  Bunun sonucunda t aşı ma 

hi z metleri nde yenili kler,  depol a ma seçenekl erinde rekabet  artışı  gözl e ml enir. 

Endüstrilerdeki  gl oballeşme  artışı nı n yeni den düzenl e me il e birleş mesi  farklı  radi kal 

lojisti k stratejileri n ol uşması na öncül ük eder.  

Bi l gi  t eknol ojisi  sahasını n t ümü göz önüne al ındı ğı nda,  he m donanım he m de 

yazılı m al anı nda ol ağanüst ü büyü me  göze çarpmakt adır.  Bil gisayarlar  büyük 

mi kt ardaki  verileri  depolayabil mekt e,  yazılı m paketleri  büyük ve kar maşık l ojisti k 
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pr obl e ml eri  çözebil mekte ve bil gi  ile veriler  gerçek za manlı  ol arak EDI  ( El ectronı c 

Dat a I nt erchange)  üzerinden ul aştırılabil mekt edir.  Yükl e meni n t anı ml an ması  ve 

yükl e me verisi ni n el ektroni k ol arak yollanması,  barkodl ar  ve radyo frekans  et i ketleri 

kullanılarak yapılabilmekt edir.  Ayrı ca yükün yeri  uydu yardı mı yl a 

gözl e ml enebil mekt edir. 

4. 2 Lojisti k Ağ Modeli 

Deği şen gereksi ni ml er  ve çevre l ojisti ği,  müşt eri  hi z metleri ni  artır mak ve müşt eri ye 

hi z met  sonucunda ol uşan t opl a m mali yeti  azaltmak i çi n rekabet çi  bir  araç ol arak 

kullanıl makt adır.  Ayrı ca bu değişi m,  sürekli  ol arak gözden geçir me ve çeşitli  l ojisti k 

siste ml eri n yeni den t asarı mı  gi bi  fir mal ar  t arafı ndan kullanılan araçl ar  yarat makt adır. 

Lojisti k siste mi n t asarımı  dört  ana pl anla ma al anı  üzeri ne kur ul muştur:  müşt eri 

hi z met  düzeyl eri,  yer  seçi mi  kararları,  envant er  pl anl a ması  ve t aşı ma yöneti mi. 

Lojisti k i çerisi ndeki  müşteri  hi z metleri,  ürün t e mi n edilebilirliği,  ürünü el de eder ken 

geçen geci kme za manı, t esli m edilen ür ünün dur umu ve  verilen si parişi n hat ası z 

ul aştırıl ması nı  i çerir.  Yer  seçi mi  kararları nı n veril mesi  depol ardaki  araç-gereçl eri n 

yerleştiril mesi,  t er mi naller,  a mbarl ar,  fabri kalar  ve sunu nokt alarında  t al ep 

at a mal arı nı n yapıl ması  i le il gili dir.  Envant er  pl anl a ması,  envant er  düzeyleri ni n ve 

envant er  yenile me  şe mal arı nı n ol uşt urul ması nı kapsa makt adır.  Taşı ma yöneti mi 

taşı ma t ürü,  fil o boyut u,  rota seçi mi,  araç pl anl a ması  ve yük birleştir mesi  ile il gili dir. 

Dört  al anı n t ümünün ekono mi k ol arak birbirleri  ile il gili  ol ması  nedeni yle,  en fazl a 

faydayı  sağl ayabil mek i çin birli kte pl anl a ma yapılması  gerekmekt edir.  Met odol ojiler 

ve siste ml er,  genel  ol arak t üm düzeyi  i çeren ve ayrı ntılı  probl e m t anı mı nı i çer meyen 

büt ünl eşi k pl anla ma il e i lgili dir.  Si ste ml er  ve yönt e ml er  daha ayrı ntılıdır f akat  dört 

al anı n t ümünü de aynı  anda belirt mezl er.  Burada t e mel  sebep büyükl ük ve 

kar maşı klı ktır. 

Lojisti k ağ modelle me  araçları,  probl e ml eri  ol abildi ği nce ayrı ntılı  ol arak el e al mak 

isterler  fakat  bu esnada lojisti k siste m t asarı m probl e mi ni  büt ünl eşi k bir  tavır  il e el e 

al maya deva m ederler.  Aşağı daki  sorul arı n bazıları  büt ünl eşi k l ojisti k ağ modeli 

tarafı ndan cevapl anmalı dır: 

 depol arı n sayısı,  yerleri,  sahi pl eri  (özel  veya ka muya ait)  ve 

büyükl ükl eri, 
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 müşt erileri n t al epl eri ni karşılayan sunu noktal arı nı n yerl eştiril mesi 

(depol ar  veya fabri kalar);  t ekil  veya çoğul  sunu nokt al arı nı n 

yerleştiril mesi, 

 çeşitli yerlerde muhafaza edilen envant er mi ktarı, 

 kullanılan taşı ma hi z metleri ni n türü,  

 sağlanan müşt eri hiz metleri düzeyi. 

Ağ pl anl a ma modeli ni  kullanarak t asarlanan l ojisti k siste m aşağı daki  gi bi  bazı 

kar maşı klı klar içerir: 

 araç rotala ması ve za man çizel gel e mesi ni n büt ünl eş mesi, 

 talebi n  belirsizli ği karşısında talebi öngör me i hti yacı, 

 uygun t ürde mali yet fonksi yonl arı tanı ml a mak ve geliştir mek,  

 talebi n di na mi k karakt eri ve  mali yet  fonksi yonl arını n za man i çerisi ndeki 

değişi mi, 

 envant er ve taşı ma kararları nı n birbirine bağlı ol ması, 

 müşt eri hiz metleri düzeyi ile öne mli l ojisti k kararları n arası ndaki ilişki, 

 pr obl e mi n büyükl üğü.  

En i deal  l ojisti k ağ yapılandır ması nı n sapt anması,  çok mi kt arda satıcı  ve müşt eri ni n 

ol ması,  depol ar  ve fabri kal ar  i çi n yüzl erce aday yeri n bul unması  ve çok fazl a sayı da 

taşı ma seçeneği  bul unması  nedeni  il e son derece kar maşı k bir  iştir. Bu kadar 

kar maşı k ve zor  ol masına rağmen bazı  büyük fir mal ar  peri yodi k ol arak dağıtı m 

ağl arı nı  analiz ederek mali yetleri  düşür meye veya müşt eri  hi z metleri ni artır maya 

çalışırlar.  Yapılan çalışmal ar  l ojisti k ağl arda yapılan i yileştir mel eri n genelli kl e %5 

ile %10 arası nda l ojisti k mali yetleri azalttı ğı nı göster mi ştir. 

4. 3 Lojisti k Ağ Modelleme Yakl aĢı mı  

Başlıca l ojisti k ağ t asarımı  ve pl anl a ma yakl aşıml arı  i ki  kat egori ye ayrılır.  Biri nci 

yakl aşı m,  ti cari  ol arak satılan t a m sayı  pr ogra mlama yazılı m paketleri  tarafı ndan 

çözül ebilen esnek ve genel  modelleri  kullanır.  Di ğer  yakl aşı m i se,  t asarı m esnası nda 

ol uşacak özel  pr obl e ml eri  çöz mek i çi n kullanılan özelleş mi ş  modeller  geliştirir.  Bu 

yakl aşı mda,  verilen uygul a maya yöneli k ol arak geliştiril mi ş  model,  pr obl e mi n 

tasarı mı nda daha kesi n sonuç el de edil mesi ni  sağlar.  Hatta bu et ki n çözüm i şl e ml eri 

büyük boyutl u l ojisti k t asarı m pr obl e ml eri ni  kabul  edilebilir  za man dili mi  içerisi nde 
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çöz mek i çi n yapılır.  Bununl a birli kte,  model  ve çözü mü ol uşt ur mak i çi n öne mli 

mi kt arda za man ve kaynak kullanmak gerekmektedir.  Bunun aksi ne  genel modell er 

kol ayca anl aşılabilir  ve dur uma  göre uygul anabilirler.  Fakat  pr obl e mi  t am ve  kesi n 

ol arak t e msil  ede mezl er.  Ayrı ca hesapl a ma i çi n ayrılan za man ve  hafı za,  endüstri yel 

bir  l ojisti k t asarı m pr oble mi ni  çöz mek i çi n çok fazladır.  Bazen genel  modeller  il e 

belirli probl e m boyutlarını çöz mek i mkansı zdır. 

Lojisti k ağ modeli ne i deal  yakl aşı m,  genel  ve çok yönl ü kullanı m a macı nı  bir  arada 

gerçekl eştirirken,  l ojisti k si ste mi  yet eri  kadar  t emsil  edebil meli,  yet erli  kesi nli kt e 

ol malı  fakat  aynı  za manda kabul  edilebilir  büyüklükteki  bil gisayar  za manı  i çerisi nde 

uygun özel  çözü m i şle mi ni  gerçekl eştirebil meli dir.  Model,  ha mmadde ve bileşenl eri n 

ha mmadde kaynağı ndan fabri kal ara doğr udan veya depol ar  üzeri nden ol an hareketi 

ve sakl anması  il e son ür ün veya bileşenleri n fabri kal ardan müşt erilere doğrudan veya 

dağıtı m mer kezl eri  kanalı  il e hareketi ni  ve sakl anması nı  göz önüne al mak 

zorundadır.  Ağ modeli  çeşitli  l ojisti k et ki nli kleri  düğü m ve  bağ ol arak göst erir. 

Düğü ml er  ür ün akışı nı n ol duğu fabri kal ar,  sunucul ar,  depol ar  ve müşt erilerini n yeri ni 

belirtir.  Bural arda çeşitli  t ürdeki  depol ar  (özel  veya ka muya ait),  satıcılar,  farklı 

kapasitelere,  mali yet  yapıları na ve t eknol ojilere sahi p fabri kal ar  bul unabilir.  Bağl ar 

ise ha mmaddel er,  ürünl er  veya bileşenl eri n çı ktığı  yerler  arası ndaki  akımı  göst erir. 

Akı m çeşitli  t aşı ma ol anakl arı nı,  değişi k t aşı ma karakt eristi kleri ni  ve maliyetleri ni 

içerir.  İdeal  ol an i se modeli n çokl u i mkanl arı  (satıcılar,  depol ar,  fabri kal ar  ve 

müşt eriler),  çokl u ti cari mall arı  (ha mmadde ve son hal e gel mi ş  mall ar)  ve çokl u 

za man peri yotları nı  i dare edebil mesi dir.  Envant er  ve t aşı ma mali yetleri  ile müşt eri 

hi z metleri  ve t aşı ma veya envant er  mali yetleri  arası ndaki  değişi m model  tarafı ndan 

göz önüne alı narak dahil edil meli dir. 

4. 4 Lojisti k Ağ Modeli ni n BileĢenl eri 

Lojisti k ağı n basit  bileşenl eri  satıcılar,  ürünl er, f abri kal ar,  depol ar  veya dağıtı m 

mer kezleri, taşı ma hi z metleri ve müşterilerden ol uşur. 

4. 4. 1 Satıcıl ar 

Pot ansi yel  satıcılar  ve yerleri  ağ modeli ni n gi rdileri nden birisi dir.  Çeşitli ür ünl eri n 

temi n edilebilirliği,  gecik me  za manı,  kalite ve fi yat  nokt ası  satıcılar  ile il gili dir. 

Satıcı nı n bul unduğu yer  satıcı  il e fabri ka arası ndaki  t aşı ma hi z met  t ürünü de belirler. 
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Bi r  ür ün i çi n kullanılabilecek satıcı  sayısı nı n bir üst  li miti  vardır.  Satıcılar  belirli 

ür ünl erden belirli kombi nasyonl arı içer mesi hali nde grup i ndiri mi önerebilirler.  

4. 4. 2 Ürünl er 

Bi r  ti cari  mal  gr ubu veya ür ün t akı mı nı  t edari k zi nciri  i çerisi nde hareket  ettir mek 

modeli n girdileri nden biridir.  Her  ti cari  malı n ağırlı ğı na,  boyut una ve hacmi ne bağlı 

ol an belirli  fizi ksel  karakt eristi kleri  vardır.  Hatta her  ti cari  malı n belirli değeri  ve 

talebi  vardır.  Öl çü birimi  ol arak ka myon- dol usu (truck-l oad),  araba veya vagon- 

dol usu(car-l oad), palet-dol usu (pal et-load) veya biri m- yük (unit-l oad) kullanılabilir. 

4. 4. 3 Fabri kal ar 

Ür ünl eri n veya ticari  malları n üretil di ği,  t opl andığı  veya satı n alı ndı ğı  yerlerdir.  Her 

fabri kanı n yeri,  üret ebileceği  belirli  ürün kapasitesi  ve üreti m kapasite sı nırı  vardır. 

Bi r  t esis kur mak i çi n belirli  bir  mali yet  ve ürün üret ebil mek i çi n de deği şken 

mali yetler  bul unmakt adır.  Hatta,  hazır  ür ünl erin fabri ka i çi nde bulun ması nı n 

yarattı ğı envant er mali yetleri vardır. 

4. 4. 4 Dağıtı m Merkezl eri  

Ür eti m t esisleri  ve t al ep mer kezl eri  arası nda çeşitli  dağıtı m mer kezl eri  olabileceği 

gi bi,  satıcı  yerleri  il e üreti m t esisleri  arası nda da ol abilir.  Dağıtı m mer kezleri 

hi yerarşi k yapı da ol malı dır.  Ör neği n,  ürünl er  fabri kadan böl gesel depol ara 

ul aştırıl dı kt an sonra daha küçüğe doğr u önce yerel  depol ara en son ol arak i se 

müşt eri ye yakı n yerel  depol ara ul aştırıl malı dır.  Tü m depol ar  depol ama  al anı, 

elleçlenebilecek ür ün t ürü ve üretilebilecek i ş  veya elleçl e me  kapasitesi  gibi  sı nırlara 

sahi ptir.  Depol arı  i nşa etme  mali yeti  başl angı çtaki  depo kur ma  mali yeti dir ve  bakı m 

ile deponun i şletil mesi  ise yi nel enen mali yetlerdir.  Depol arı n sayısı  ve büyükl üğü ve 

envant er mi ktarı bazı temel depo pl anl a ma ve işlet me kararları ndandır.  

4. 4. 5 TaĢı ma Hi z metl eri 

Bu hi z metler  yerel  t eslimat,  t opl a ma i şle ml eri  ve t aşı macılı k hi z metlerini  i çerir. 

Taşı ma kararları  t aşı ma türünün seçi mi,  yükl e me mi kt arı  ve kaynakt an gel en ür ün 

akışı nı n at anması nı  i çerir.  Her  t aşı ma bi çi mi nin kapasite ve t e mi n edilebilirli k 

anl a mı nda kısıtları  vardır.  Göz önüne alı nması  gereken di ğer  öne mli  karakt eristi kl er 

ise t aşı ma süresi,  t aşıma  süresi ni n değişkenliği,  mali yet  ve t aşı yı cı sayısı dır. 
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Mali yetler  t üm belirli  ve değişken t aşı ma mali yetleri  ve i ç t aşı ma mali yetlerini  i çerir. 

Ör neği n fabri kadan depoya gi bi  i ki  yer  arası ndaki  ür ün hareketi  farklı  t aşı ma 

bi çi ml eri  il e t aşı nmak üzere ayrılabilir.  Aynı  t aşı ma t ürü i çi nde farklı  taşı yı cılara 

ayrıştır ma da yapılabilir. Ağ düzeyi nde alı nan t aşı ma kararları  doğası  i çerisi nde bir 

büt ündür,  bu yüzden araç r ot ala ma  ve çi zelgele me gi bi  t akti k kararlar  il e 

ilgilenme mekt edir. 

4. 4. 6. MüĢteriler 

Müşt eri  hi z metleri,  ürün t e mi n edilebilirliği  ve mevcut  ol mayan ür ünl eri n el de 

edilebil mesi  i çi n gerekli  ol an geci kme  za manı  il e öl çül ür.  Bir  müşt eri ye sadece t ek 

bir  depodan,  t ek bir  fabri kadan veya birçok fabri kadan veya depodan hi z met 

sunul abilir.  Seyahat  süresi  ve seyahat  mesafesi  müşteri  hi z metleri ni n göstergel eri dir. 

Si parişi  hazırla ma  süresi geci kme za manı nı  belirler.  Müşt eri  t alebi  t e mel  girdilerden 

biri dir; talep yer, ol uş ma za manı, mi ktar ve ürün tür ü açısı ndan bili nmeli dir.  
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5. LOJĠ STĠ K ETKĠ NLĠ KLER VE PERFORMANS ÖLÇÜTLERĠ  

5. 1 Satı n Al ma ve Satıcı Seçi mi  

Lojisti ği n bir  parçası  olan satı n al ma,  on dokuzuncu yüzyılı n başl arı ndan iti baren 

birçok Ameri ka Birleşi k Devl etleri  de miryol u or gani zasyonu t arafı ndan bağı msı z ve 

öne mli  bir  işlev ol arak adl andırıl maya başl andı.  Ta ma men satı n al ma il e il gili  ol an 

ilk kitap 1887 yılı nda yayı ml andı  ( The Handling of  Rail way Supplies  – Their 

Purchase and Di spositi on).  Yir mi nci  yüzyılı n başı ndan beri  satı n al manın gelişi mi 

veya mal ze me yöneti mi işlevl eri nde Şekil 5. 1‟ de gör ülen gelişi ml er yaşanmı ştır. 

 

 

Şekil 5. 1 Za man içi nde mal ze me yöneti mi ni n gelişi mi  

İki nci  Dünya Savaşı ndan önce pi yasa sı nırsız ol duğu i çi n,  bir  fir manı n başarısı  onun 

ne sat abil di ği ne çok fazla bağlı  değil di.  Bunun yeri ne,  örgütsel  başarı nın anaht arı, 

satıcılardan arz edilen mal ze me ve  hi z metleri  t e min edebil me yet eneği ydi.  Satı n al ma 

fonksi yonun ör güt,  politika ve yönt e ml eri ne di kkat  edili yordu;  ve bunl ar  yöneti msel 

akti vite ol arak t anı ml anarak ort aya çı ktılar.  1950‟ler  ve  1960‟l ar  boyunca satı n al ma,   

işlevl eri n daha rafi ne hale gel mesi  i çi n,  bir  t ekni k ve  satı n al ma kararları nı artıracak 

eğiti mli,  işi ni  i yi  bilen profesyoneller  sağl ayan bir yapı  ol arak büyü meye deva m etti. 

1970‟lerde or gani zasyonl ar  i ki  büyük pr oble ml e karşılaştılar;  operasyonl arı 

dest ekl e mek i çi n gereksini m duyul an neredeyse t üm t e mel  mal ze mel erdeki  dünya 

çapı ndaki  eksi kli k ve 2.  Dünya Savaşı nı n bi ti mi ne kadar  fi yat  artış  oranı nı n  

nor mal den çok fazl a ol ması.  Bu geliş mel eri n ı şı ğı nda satı n al ma  böl üml eri ni n 

perfor mansl arı,  gerekli  olan mal ze mel eri n satıcılardan uygun fi yat a el de edil mesi  il e 

değerlendiril meye başlandı. 

1990‟lara geli ndi ği nde or gani zasyonl ar  i ç ve uluslararası   pazarlarda başarılı  bir 

şekil de rekabet  et mek i stiyorlarsa,  mal ze mel eri  etki n ve yet erli  ol arak satın al mal arı 

2. Dünya 

Savaşı (1940-

1949) 

Yöneti msel 

Öne m (1950-

1970) 

Strat eji 

(1970-1996) 

?  

(1997-  ) 

Uz manl aş ma 

Öncesi 

(1939 öncesi) 
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gerekti ği  açı k bir  şekil de ort aya çı ktı.  Gel ecekt e i se,  rekabetçi  ol arak kal abil mek i çi n 

kade meli  ol arak savunma  stratejisinden sal dırgan strateji ye geç mek gereklili ği 

gör ül mekt edir.  Or ganizasyonl ar  kı sa vadeli ve  uzun vadeli  hedefleri ni 

gerçekl eştir mek i çi n malze me yöneti m a maçl arını  başarırken yaratıcı  yakl aşı ml ar 

kullanacaktırlar.  Mal ze me yöneti mi ni n alt  kü mesinde yer  al an satı n al ma al anı nı n 

mer kezi nde sunucu veya satıcı  seçi mi  bul unur.  Satı n al ma il e il gili  di ğer  et ki nl er  i se 

aşağı daki gi bi dir: 

 sunucul arı nitele me ve seç me,  

 sunucu perfor mansı nı değerlendir me,  

 sözl eş mel eri tartış ma,  

 satı n  al mayı za manl a mak,  

 fi yatı, hiz meti ve talep değişi ml eri ni tahmi n et mek, 

 yükl e me bi çi mi ni belirlemek.  

Bugün her hangi  bir  endüstri de çalışan satı n al ma müdürl eri  i çi n hi zmett e veya 

üreti mdeki  en öne mli  konul arı n başı nda kendi  firmal arı na ait  bileşenler,  parçal ar  ve 

sunul ar  i çi n doğr u satıcıları  seç mektir.  Satıcı  seçimi  yap mak satıcıları  t espit  et meni n 

yanı nda her  satıcı ya ne kadar  si parişi n yönl endirileceği ni n t espiti ni  yap mayı  da 

içerir.  He men he men büt ün or gani zasyonl ar  i çin a maçl arı n başı nda t oplam kalite 

yöneti mi  ve müşt eri  memnuni yeti  yer  al dı ğı ndan,  uygun satıcı  veya satı cıları  seç me 

de ol dukça öne mli  hale gel mi ştir.  Satıcıları n perfor mansı,  üret kenli k,  kalite ve 

or gani zasyonun rekabet kabili yeti  üzeri nde öne mli  et ki ye sahi ptir. Sunucuyu 

seç meni n öne mi  ve zorluğu i se,  satı n alı nan parçaları n değeri ni n üretici  fir manı n 

topla m geliri  i çerisi ndeki payı nı n art ması,  it hal  edilen parçal arı n ve i ktisadi  mall arı n 

artışı  ve t eknol oji k gelişmeni n hı zla yaşanması  sebebi  il e kı salan hayat -döngül eri 

gi bi  en son i ş  eğili ml erini n kar maşı klı ğı ndan kaynakl anmakt adır.  Ör neği n,  büyük 

ot omobil  üreticileri ni n yakl aşı k ol arak satışları nın %50‟si  dı ş  satıcılardan al dı kl arı 

bileşenleri n ve parçal arın mali yeti ne eşittir.  İleri t eknol oji  fir mal arı  satın al dı kl arı 

mal ze me ve hi z metlere topl a m üreti m mali yetlerini n %80‟i ni  öderler  ( Burton,  1988). 

Japonya‟daki  ot omobil endüstrisi   Ameri ka Bi rleşi k Devl etleri  ve Avr upa il e 

karşılaştırıldı ğı nda onl ardan %40 daha fazl a mal ze me ve mal  al makt adır  (Leeders   ve 

Fearron,  1993).  Birçok or gani zasyon genel  ol arak son ür ün gelirleri ni n %40 il e 

%60‟ı nı  satı n al dı kl arı  parçal ara harca makt adırlar  ( Birleşi k Devl etler  Sayı m Bür osu, 
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1983).  Genel  ol arak alıcı me mnuni yeti ni  kalite,  fiyat,  t esli mat,  hi z met  ve kapasiteye 

göre yapılan satıcı seçi mi  sağlar. Bu durum Şekil 5. 2‟de göst eril mi ştir. 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 5. 2 Satıcı Öl çütleri 

Mal  kal e mi ni n başl angı çtaki  satı n al ma  fi yatı  t oplam mali yeti n sadece bir öğesi dir. 

Satıcıları  yerleştir me maliyeti,  t aşı ma ve depol ama  mali yetleri,  kalitesiz mal  kal e mi 

al manı n mali yeti  gi bi  di ğer  ortak mali yetlerde var dır.  Fir mal ar  kazanma  süreci 

esnası nda satı n alı nan parça veya mal ze meni n değeri  ile fi yatı  arası nda bir  denge 

kur maya çalışırlar.  Genellikle satıcılar  en i yi  fi yatı   veya kalite paketl erini  sun ma 

kabili yetleri ne göre seçilirler.  Satıcıları n kalite düzeyl eri  çeşitli  yollarla beli rlenir 

( Lee ve di ğerleri,  1990);  ticari  st andartlar,  t asarı m özelli kleri,  örnekler,  pi yasa 

derecel eri,  mar ka ve ticari  i si ml er,  i şlevsel  özelli kler  ve hoşgörül er. Satıcıları 

seçerken göz önünde bul undur ul ması  gereken çeşitli  ilave et menl er  de vardır. 

Bunl ardan bazıları  geçmi ş  perfor mansları,  araç-gereçl eri,  t ekni k uzmanlı kl arı, 

parasal  dur uml arı,  t ecrübel eri,  organi zasyon ve yönt e ml eri,  i şle ml ere uyu ml arı, 

iletişi ml eri,  çalışan ilişkileri  ve satıcıları n yerleri dir.  Di ckson t arafı ndan satıcı 

seçi mi ne ilişki n ol arak yapılan öncü çalış mal arın birisi nde,  eğili ml er  üzeri ndeki 

değerlendir mel eri n satıcı seçi mi  i çi n öne mli  ol duğu ort aya çı kmı ştır.  Bu çalış mada 

satıcı  seçi mi ni n çok a maçlı  karakt eri  bel gel enmiş ve 170 endüstriyel  satı n al ma 

acent esi ve ve müdürleri 23 kriter tarafı ndan öne mleri ne göre sıralanmı ştır. 

Satıcıları  seç mek ve seçilecek satıcı ya verilecek siparişi n mi kt arı nı  t espit  et mek i çi n 

çeşitli  met otlar  vardır. Bu met otlar  geniş  anl a mda t anı ml ayı cı,  deneysel  ve 

opti mi zasyon t abanlı  yaklaşı ml ar  ol arak sı nıflandırılır.  Tanı ml ayı cı  met otlar  satıcıları 

ün,  uz manlı k,  or gani zasyon ve il etişi m gi bi  kalite fakt örleri ni  değerlendirerek 

 
Kalite 

 
Fi yat 

 
Kapasite 

 
Tesli mat  

 
Hi z met  

Al ı cı 
Me mnuni yeti 

 
Satıcı 
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seçerler.  Deneysel  met otlar  satıcı  karakt eristi klerini  göreceli  ağırlı klandırma  şe mal arı 

(relati ve wei ghti ng sche mes)  i çi nden  değerlendirerek seçerler.  Opt i mi zasyon 

met otları  i se kalite,  geci kme  za manı  ve t al ep gi bi  satı n al ma  il e ilgili  çeşitli 

mali yetleri mi ni mi ze et meye çalışırlar. 

Senkap (1987) satıcı seçimi  kararları nı üç ana kat egori altı nda sı nıflandır mı ştır. 

1.  Pot ansi yel  satıcılar  t üm önceden gör ül ebilir  dur uml ar  altı nda benzerdirler; 

perfor manst a sadece küçük değişi ml er  bekl enebilir.  Bu dur umda  yanlış satıcı 

seç me ol asılı ğı  ol dukça yüksek;  bununl a birli kte böyl e bir  hat anı n sonucu daha 

az öne mli dir. 

2 Pot ansi yel  satıcılar  di ğerleri nden öne mli  oranda f arklı dırlar,  bir  satıcı  t üm 

öngör ülebilir  koşullar  altı nda daha üst ündür. Bu dur umda  yanlış  seçi m 

yap manı n sonucu ol dukça ci ddi dir,  bununl a birli kte hat a yap ma  ol asılı ğı 

ol dukça düşükt ür. 

3 Satıcı  adayl arı  di ğerleri nden öne mli  oranda farklıdırlar;  bazı  dur uml ar  altındaki 

en i yi  satıcı  başka dur umlar  altı ndaki  en i yi  satıcı  ol mayabilir.  Bu göst eri yor  ki 

yanlış karar  al ma  ol asılığı  göreceli  ol arak yüksek ol an müşt eri ni n ciddi 

sonuçl ar doğuracak hat alar yapma ol asılı ğı da vardır. 

Kat egori  1 ve 2 i çi n satıcı  seçi m kararı  ruti n karar  ol arak yür üt ül ebilir.  Kat egori  3 i se 

satıcı seçi mi içi n öne mli çaba ve özen iste mekt edir.  

5. 2 Envanter Yöneti mi ve Pl anl a ma 

Envant er  pl anl a ması  ve kontrol ü satıcı  seçi mi ni  t aki p eden mantı ksal  kararl ardan 

biri dir.  Önce satıcılar  ve t opl a m si pariş mi kt arı t espit  edilir,  sonraki  adı m da  i se 

ekono mi k si pariş mi kt arı  ve si pariş sı klı ğı  t espit  edilir.  Ekono mi k si pariş mi kt arı 

( ES M)  t opl a m mali yet  ve hi z met  düzeyl eri  baz alı narak sapt anmalı dır.  Topl a m 

envant er  mali yetleri ni  mi ni mi ze et mek ve hi zmet  düzeyl eri ni  maksimi ze et mek 

yapısı  iti barı  birbiri yle çelişir.  Hi z met  düzeyi ni  maksi mi ze et mek,  mal  kal e ml eri nde 

çeşitlilik sağl a mak ve  her  za man her  yerde bul unmal arı nı  sağl a mak il e il gili dir.  Bu 

dur um müşt erilere yakın ol an çeşitli  yerlerde büyük mi kt ardaki  mal  kal e mi  i çi n 

büyük envant erleri n altı ndan kal kmayı  gerektirir.  Bu yüzden envant er  maliyetleri  ve 

hi z met düzeyl eri arası nda ekono mi k değiş-t okuş gerekmekt edir. 



 45 

Envant er,  uygun t edarik zi nciri  i şlevl eri  i çi n gerekli  bir  zorunl ul uktur.  Farklı 

or gani zasyonl ar  kendi  i şleri ni n doğası na bağlı  ol arak far klı  t ürde envant erler  t aşırlar. 

Perakende ür ün sat an firmal ar  ağırlı klı  ol arak ma mul  ür ün envant erleri  kullanırlar. 

Ür eti m yapan fir mal ar  ha mmadde,  iş  süreci  ve ma mul  envant erleri ne sahi ptirler. 

Hast anel er  gi bi  hi z met  organi zasyonl arı  i se büyük mi kt arlarda  sunu sağl ayabilirler. 

Ür eti m dur uml arı ndaki  iş  süreci  envant eri,  dağıtı mdaki  bor u hattı  envanteri  veya 

perakende ile çok benzerli k göst er mekt edir.  Tedari k zi nciri  envant eri  içerisi ndeki 

aşa mal ara bağlı  ol arak ha mmadde,  iş  süreci, ma mul  ür ün ve hurda  ol arak 

sı nıflandırabilir.  Bu böl ümde  envant eri n öne mli  işlevl eri  ve envant er  il e ilgili  çeşitli 

mali yetler  göst erilecektir.  Ayrı ca envant er  kontrol  kararları nı n sı nıflandırıl ması 

göst erilecektir.  Son ol arak i se t e mel  envant er  kontrol  kararları nı  sı nıflandırıl ması 

göst erilecektir. 

5. 2. 1 Envanteri n ĠĢlevl eri  

Uygun envant er  düzeyl eri ni  sürdür mek or gani zasyonun çeşitli öne mli 

fonksi yonl arı nı n başarı  i le gerçekl eştir mesi ne yardı mcı  ol ur.  Envant eri n en öne mli 

işlevl eri nden biri  üreti m ve sunudaki  belirsizli klerin üst esi nden za man,  yer,  çeşit  ve 

mi kt ar  açısı ndan gel mektir.  Eğer  her  şey pl anl andı ğı  veya öngör ül düğü gibi  işlerse,  

eğer  sunucu doğr u yerde doğr u za manda ol ursa ve sunu kalitesi  %100 i se,  eğer  t üm 

mal  kal e ml eri  i çi n za man ve yer  anl a mı nda yapılan t al ep öngör ül eri  kusursuz i se ve 

taşı ma alternatifleri  her  za man güvenilir  hi z met  sunabili yorsa  envant ere her  za man 

ihtiyaç ol mayabilir.  Trenl er  yol dan çı kı yor,  kar  yağabili yorsa envant ere her  za man 

ihtiyaç ol acaktır.  Maal esef,  trenl er  yol dan çı kı yor,  kar  fırtınal arı  ot oyolları vur uyor, 

müşt eriler  son daki ka fikirleri ni  değiştiri yorlar  ve yükl er  t aşı ma esnasında hasar 

gör üyor. 

Envant er,  üreti mde öl çek ekono mi si ni n (econo mies of  scal e)  başarıl masına  yar dı m 

eder.  ( Öl çek ekono mil erindeki  sabit  t esis et me ve  si pariş mali yetleri  sebebi yl e, 

ortala ma  veya biri m üreti m veya satı n al ma mali yetleri  büyük si pariş  mi kt arları 

düş mekt edir).  Hatta,  çeşitli  satıcılar  büyük si pariş mi kt arları  i çi n mi kt ar  indiri ml eri  

sağl arlar.  Büyük mi kt ardaki  üreti mi n kullanıl ması  eğer  öğrenme  süreci  kesil mezse, 

daha i yi  kaliteni n sağl anması na veya daha az ür ününün geri  çevril mesi ne sebep ol ur. 

Büyük mi kt ardaki  si parişler  satıcı  veya alıcı nı n daha düşük t aşı ma mali yetleri  ol ması 

sebebi yl e t aşı ma  fi yatlarını  düşür meyi  t artış maları na ol anak verir.  Yet erli  özeni n 
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göst eril mesi  öl çek ekonomi l eri ni n faydal arı nı n envant er  mali yetleri  il e sapma ması nı 

sağlar. 

Satı n al ma fi yatları ndaki  bekl enen artışa veya sunudaki  düşüşe karşı kor un ma 

yapıl ması  bazen ilave envant er  t aşı ma mali yetleri  yap maya değecektir. Özelli kl e 

satı n al ma fi yatları nı n hı zlı  ve di k ol arak artacağı nı n bekl endi ği  za manl arda bu 

harca mal ar  yapılabilir. Hatta,  sunucunun araç-gereci nde veya t aşıma  yapan 

taşı yıcılarda bekl enen ol umsuzl ukl ar  alıcıları  gel ecek i çi n st ok yap maya 

zorla makt adır. 

Tal ept eki  mevsi msel  dal gal anmal arı n sunudaki  veya üreti m kapasitesi ndeki 

kı sıtlamal ar  il e birleş mesi  de,  envant erleri n sür dürül mesi ni n gerekliliği ne sebep 

ol makt adır.  Bu dur um,  daha saki n geçen periyotlarda yoğun t al ebin gel eceği 

düşünül erek st ok yapıl ması nı  gerektirir.  Yoğun t alebi n ol duğu za manl arda satı n al ma 

veya üreti m i çi n kapasite yet meyebilir.  Hatta,  belirli  mal  kal e ml eri  i çin t al ebi n 

peri yoda bağlı  hassasi yeti  vardır.  Bu t ür  mal  kaleml eri nden st ok yap mak,  hi z met 

düzeyi ni artır mak içi n gerekli dir.  

Tedari k zi nciri  operasyonunda birbirine ko mşu i ki  varlı k farklı  kapasitelerde  i se veya 

süreç il e üreti m düzeyi başarılı  üreti m aşa maları  i çi n farklı  i se,  varlıkl ar  veya 

aşa mal ar  arası ndaki  denge veya bağı msı zlı ğı  sağl a mak i çi n envant er  bir  çözü m 

ol abilir. Dağıtı m dur u ml arında t üketi m oranı  ve üreti m oranı  farklı  i se,  çözü m ort a 

sevi yede depo ol abilir.  Ür eti mde i se,  i ş  i stasyonl arı  arası ndaki  t a mpon depol a ma 

di kkati üreti m oranl arı ndaki dengesi zliğe yöneltir. 

5. 2. 2 Envanter Mali yetleri  

Envant er  düzeyl eri ni  sürdür mek ile il gili  çeşitli  farklı  mali yetler  vardır;  si pariş  ver me 

mali yeti,  satı n al ma  fiyatı,  depol a ma mali yeti,  t aşı ma mali yeti,  açı k ( eksi kli k) 

mali yeti,  t aşı ma mali yeti,  t aşı ma envant er  maliyeti  ve kalite mali yetleri.  Bazı 

mali yetler  yüksek envanter  düzeyl eri  il e artarken di ğerleri  azalır;  bu yüzden opti mu m 

envant er  düzeyi ni  belirlemek i çi n sı k sı k değiş-tokuş  yap maya i hti yaç vardır.  Bazı 

envant er  mali yetleri,  satın alı nan mal  kal e ml erindeki  geci kme za manı na bağlı dır. 

Geci kme za manı,  si parişi  ver me  ile güncel  alı ndı  arası ndaki  za mandır.  Bu za man 

dili mi  si parişi n  hazırlanması  ve t esli mat  za manı ,  üreti m veya parçal arı n bi r  araya 

getiril mesi,  t aşı ma za manı,  makbuz ve deneti m za manı nı  i çerir.  Geci kme  za manı  il e 
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eksi kli kleri  engelle meyi  sür dür mek i çi n gerekli ol an mi ni mu m envant er  sapt anır. 

Geci kme za manı taşı ma envant er mali yetleri ni de et kiler.  

5. 2. 2. 1 Alı m ve Üreti m Mal i yetleri 

Alı m mali yetleri  i ki  bileşenden ol uş makt adır.  Birinci  bileşen sabit  si pariş mali yeti dir 

ve hazırla ma,  gönder me ve  si parişi  i zl e me  gi bi si parişi  gerçekl eştir me il e il gili 

mali yetlerden ol uşur.  Bu bil eşen genel  ol arak si pariş mi kt arı ndan bağı msızdır.  İki nci 

bileşen i se alı mı n değişken mali yeti dir  ve bu esasen satı n al ma fi yatı dır.  Bu bil eşen 

si pariş mi kt arı na bağlı dır ve  doğr usal  veya doğr usal-ol mayan bi çi mde si pariş mi kt arı 

ile değişi kli k göst erebilir.  Mi kt ar  i ndiri ml eri  artan (i ncre ment al)  hal de veya t üm 

biri ml er  (all-units)  i çi n mevcut  ol duğunda satı n al ma fi yatı nda doğr usal -ol mayan bir 

dur um var dır.  Tü m biriml er  i çi n,  eğer  si pariş boyut u belirli  mi kt arı  aşarsa i ndiri m 

fiyatı  satı n alı nan t üm biri ml er  i çi n uygul anabilir.  Art an i ndiri m mi kt arı  i çi n, 

indiri mli fi yat sadece belirli mi ktar aralığı nda ol anl ar içi n uygul anabilir. 

Ür eti m mali yeti  alı m mali yeti  ile benzerdir,  fakat  üreti m dur uml arı nda  uygul anır. 

Sabit  bileşen başl a ma  mali yeti  ol arak bili nir  ve esas  il e yan başl angı ç mali yetleri ni 

içerir.  Genel  ol arak,  başla ma  mali yeti  i şi  kur ma,  araç-gereci n mont ajları  ve i şi n 

çi zel gel enmesi  mali yetlerinden ol uşur.  Değişken bileşeni  i se i ş  gücü,  mal ze me  ve 

güncel üreti m ile ilgili genel gi der değişkenl eri ol uşt urur.  

5. 2. 2. 2 Envanter Sürdür me Mali yeti 

Envant eri  sürdür me mal iyeti  i ki  bileşenden ol uşur:  depol a ma mali yeti  ve envant er 

taşı ma mali yeti.  Biri nci  bileşen harca ma il e il gili  depol a ma al anı,  si gort a,  vergiler, 

eski me,  ı sıt ma ve aydı nlat mayı  i çerir.  Envant er t aşı ma mali yeti  i se,  faiz yükü il e 

ilgili  envant ere bağl anmı ş  yatırı m ve fai z oranı,  mal  kal e mi ni n birim fi yatı  ve 

ortala ma  envant eri  i çerir.  Çoğu za man depola ma  mali yeti  t aşı ma mali yeti  il e 

karşılaştırıldı ğı nda ol dukça düşük kalır.  Topl am envant er  mali yeti  ve mali yet 

bileşenleri aşağı daki gi bidir: 

Envant er sürdür me mali yeti = ( Depol a ma mali yeti) + ( Taşı ma mali yeti)              (5. 1) 

Depol a ma mali yeti = ( Bi ri m mali yet) x ( Ort ala ma envant er)                                 (5. 2) 

Taşı ma mali yeti = (Fai z oranı) x ( Biri m fi yat) x (Ort al a ma envant er)                   (5. 3) 
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Depol a ma mali yetleri  taşı ma mali yetleri  ile karşılaştırıldı ğı nda i hmal  edilebilir 

ol duğundan,  envant er  sürdür me mali yeti  her  biri min sahi p ol ma  mali yeti  ile ort al a ma 

mali yeti n çarpı mı na eşit  ol ur,  biri m başı na sahi p ol ma  mali yeti  i se sadece fai z oranı 

ile biri m fi yatı n çarpı mı dır. 

5. 2. 2. 3 Açı k Mali yeti 

Ür ün veya mal ze me eksikliği  nedeni yl e t alep kaybol ur  veya üreti m dur ursa belirli 

mali yetlerde i stenmeyen sonuçl ar  ortaya çı kabilir. Satışta veya dağıtı m çevresi nde bu 

dur umun gerçekl eş mesi hali nde satışları n düş mesi ne bağlı  ol arak kar,  gelir  veya 

itibar  il e manevi  ilişkilerin kaybedil mesi  söz konusu ol abilir.  Eğer  mal ze meni n o 

anda st okt a bul unma ması  fakat  yakı n gel ecekt e sunul ması  dur umu (si parişi 

karşılaya ma ma)  var  i se,  t al ebi  süratle karşılayabil mek i çi n il ave harca mal ar 

yapıl ması  gerekecektir.  Bu dur um malı  di ğer  satıcılardan al mak,  daha pahalı  t aşı ma 

seçenekl eri ni  kullanmak ve  si parişi  t aki p et meyi  i çerebilir.  Üreti m aşaması nda i se 

maki nel eri n çalış ma ması  ve satılacak ma mul  ürün eksi kli ği ne bağlı  zararlar  söz 

konusu ol abilecektir.  Eğer  satışlar  düşerse açı k mali yeti  me mnun ol unmayan t al ep 

biri ml eri ni n f onksi yonudur.  Eğer  biri ml er  o anda st okt a bul unma ması  fakat  yakı n 

gel ecekt e sunul ması  duru muna mar uz ol ursa (siparişi  karşılaya ma ma)  açık mali yeti 

biri m eksi k si pariş mi kt arını n fonksi yonu ve si parişin tama ml a ma süresi dir. 

5. 2. 2. 4 TaĢı ma Envanter Mali yeti 

Genel de t aşı ma mali yeti  malı n t ürüne,  mesafeye,  taşı ma t ürüne,  t aşı yıcı ya ve  t aşı ma 

mi kt arı na bağlı dır.  Taşıma  envant er  mali yeti  i se,  örneği n,  t aşı ma bor u hattı ndaki 

envant er mi ktarı na ve boru hattı nda geçen gün sayısına bağlı dır. 

Taşı mada hı z arttı kça (seçilen t aşı ma t ürüne bağlı  ol arak)  t aşı ma envant er  mali yeti 

düş mekt e fakat  t aşı ma mali yeti  art makt adır.  Ör neği n,  hava ul aşı mı  il e Los Angel es‟ 

dan Ne w Yor k‟  a yükl er  sadece bir  günde ul aşırken de miryol u il e yedi  günden fazl a 

sürebil mekt edir.  Açı kçası  malları  uçak ile t aşımak de mi ryol una oranla çok daha 

pahalı  ol ması na rağmen envant er  t aşı ma mali yeti daha düşükt ür.  Büyük sipariş  veya 

yükl e me mi kt arları,  düşük t aşı ma mali yetleri ne yol  açar.  Ör neği n,  parçalı  yükl er  her 

za man birleştirilerek en küçük öl çekt e ka myonu dol duracak hal e getiril meye çalışılır. 
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5. 2. 2. 5 Kalite Mali yetleri  

Kalite mali yetleri  malların ul aşı mı  sonucunda zarar  gör müş  parçal arı n  alınması  il e 

ilgili dir.  Bir  parçanı n t aşı ma sonucunda zarar  görmüş  ol ması  kalitesiz üreti m,  yanlış 

özelli kler,  t aşı ma veya elleçle me  il e il gili  ol abilir.  Sonuç ol arak,  defolu parçal ar 

müşt eri ye pr obl e m yaratır.  Gerekli  mi kt ardaki parçanı n bul unma ması f abri kada 

aksa ma süresi ni  ol uşt urur  ve ma mul  ür ün t alebi ni n karşılana ma ması  sonucunu 

doğur ur.  Def ol u parçal arın deneti mden geç meden müşt eri ye ul aş ması  kalitesi z ür üne 

sebep ol ur.  Eğer  defol u parçal ar  deneti m esnası nda bul unur  i se il ave mal iyetler  il e 

parçal ar  onarılabilir  ya da  sunucuya geri  gönderilir.  Genel de,  si pariş mi kt arı 

envant eri  defol u parçalar  hesaba katılarak ayarlanır.  Kalite mali yetini  öl ç mek 

genelli kle zordur.  Hatta, bu deneti m t ürü ve müşteri ni n kullandı ğı  seç me pl anl arı na 

da bağlı dır.  

Envant er  kararları  çeşitli  yollardan sı nıflandırılabilir.  Burada i se envanter  kontrol 

pr obl e ml eri,  yerleri n sayısı,  sunu kaynakl arı nın sayısı,  mal  kal e ml erini n sayısı, 

peri yotları n sayısı,  t alebi n karakt eri  ve geci kme  za manı nı n t ürüne göre 

sı nıflandırıl mı ştır. 

Belirli  mal  kal e ml eri  çeşitli  yerlerde st ok yapı labilir.  Buradaki  yer  aynı  fabri ka 

içerisi ndeki  farklı  bi nal ar  ol abil di ği  gi bi  bir  böl ge i çi nde farklı  şehirler  veya farklı 

ül kel erde ol abilir.  Envanteri n yeri  t aşı ma mali yetleri  ve satıcı  seçi mi  üzerinde büyük 

et ki ye sahi ptir.  Öl çek ekono mil eri nde alı m ve t aşı ma sonucunda yakı n yerlerdeki 

talepl er  birleştirilir.  Tal ep ve mali yetler  farklı  olduğu sürece f arklı  yerleri n farklı 

türlerdeki  envant er  politikal arı nı  beni mse mel eri  gerekmekt edir.  Sunu kaynakl arı nı n 

sayısı  sunu güvenilirliği sevi yesi ni  et kiler.  Çoğu za man arzu edilen t al ep dağıtı mı 

çeşitli  satıcılar  kullanılarak za manı nda sağl anabilir.  Öt e t araftan bu duru m gel en 

parçal arı n kalitesi nde değişkenli ğe ve yeri ne konabilirlik pr obl e ml eri ni n ol uş ması na 

sebep ol abilir.  Mal  kaleml eri ni n sayısı nı n artışı  i şleti m,  bakı m ve envant er 

kontrol ünde daha fazl a çaba harcanması na öncülük eder.  Bununl a birli kte,  ol uşan 

faydalar mi ktar i ndiri ml eri içi n daha büyük fırsatlar içerebilir. 

Envant er  kontrol  kararları nı n belirli  t ürleri t ek peri yot  ( mevsims el)  veya 

tekrarlanmayan (t atil  t alebi  veya di ğer  t ek seferlik t alepl er)  si parişler  ile il gili dir. 

Buna ör nek ol arak yıl başı  i çi n yapılan st okl a ma,  evl er  i nşa et mek ve bir i şl ev i çi n 

özel  hi z metlere yöneli k i nşaat  mal ze mel eri  envant eri  verilebilir.  Çok peri yotl u 
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envant er  pl anl a ması  t ekrarlanan ve t ekrarlanmayan si parişler  i çerebilir. Eğer  t üm 

peri yot  boyunca t al ep aynı  i se,  si parişler  aynı  si pariş mi kt arı  i çi n sabit  aralı klar  il e 

yerleştirilir. Aksi hal de sipariş mi ktarı ve/ veya si pariş sı klı ğı değişebilir. 

Tal ep,  karakt eri  gereği  envant er  siste m ve kontrol  politi kal arı  t ürleri ni  büyük oranda 

et kile mekt edir.  Tal ebi n karakteristi ği ni n üç boyutu var dır:  bağı mlılı k,  değişkenli k ve 

belirsizli k.  Çok sayı da mal  kal e mi  ol duğunda maddel er  arası nda t al ebin bağı mlılı k 

dur umu t e mel  fakt ördür.  Eğer  çeşitli  mal  kal e ml eri  i çi n t al epl er  bağı msı z i se her  mal 

kal e mi  i çi n t alep t ek başı na t ahmi n edil melidir.  Eğer  mal  kal e ml eri  arası nda 

bağı mlılı k dur umu var  i se,  bir  mal  kal e mi  i çi n olan t al ep di ğer  mal  kal e mleri ne ol an 

talept en çı kartılabilir.  Bunun i çi n i yi  bir  ör nek ma mul  ür ün ve bileşenleri  veya alt 

gr upl arı  arası ndaki  ilişkidir.  Ör neği n,  ot omobile ol an t al ep bili ni yorsa buradan 

di ngile,  mot ora ol an t al ebi  çı kar mak kol aydır.  Tal ebi n değişkenli ği,  t al ebi n za man 

içi nde değişi mi dir.  Sabit t al ep envant er  pr obl e ml eri ni n altı ndan kal kmak,  deği şken 

talep pr obl e ml eri  il e kı yaslandı ğı nda kol aydır.  Benzer  şekil de,  det er mi nisti k t al ep 

dur uml arı  ile karşılaşıl dığı nda ol asılı k envant er  pr obl e ml eri ne göre modelle mek ve 

analiz et mek daha kol aydır.  Kar maşı klı k içeren ol asılı ksal  t alep envant er 

pr obl e ml eri ni analiz et mek, bağlı dağılı mı n t ürüne bağlı dır. 

5. 3 Tesis Pl anl a ması  

Tesis  pl anl a ması  i ki  t e mel  l ojisti k kararı  i şaret  eder:  t esis yeri  ve t esis yerleştir mesi. 

Bi ri ncisi  mali yeti  ve di ğer  kriterleri  göz önüne alarak t esisleri  kur mak i çin gerekli 

ol an en i yi  yer(ler)  seçimi ni  yapmayı  i çerir.  Buradaki  yer  bir  ül ke,  şehir  veya şehir 

içerisi ndeki  özel  bir  yer  ol abilir.  Tesisler  makro öl çekt e depol arı,  fabri kal arı, 

mağazal arı,  rı htı m t esisleri ni,  t er mi nalleri  ve müşteri  böl gel eri ni  i çerebilir.  Mi kr o 

düzey t esisleri  i se büyük t esisi n daha küçük bileşenleri dir.  Ör neği n,  bir  fabri ka 

maki ne at öl yesi,  boya atöl yesi  ve kaynak yap ma at öl yesi  i çeri yor  ol sun.  Maki ne 

at öl yesi nde de öğüt me  maki nel eri,  del me makinel eri  ve şekillendir me maki nel eri 

ol acaktır.  İki nci  t esis pl anl a ma kararı  i se mal ze me elleçl e mesi ni  ve il gili  mali yetl eri 

mi ni mi ze et mek a macı yla opti mu m düzenl e me ve ana t esis i çi ndeki  küçük t esisleri n 

yerleştiril mesi ni  i çerir. Yerl eştir me ve t esis yeri  t opl a m l ojisti k mali yetleri ni 

mi ni mi ze et mek i çi n hayati  rol  oyna makt adır.  Tesis yeri  arazi  ve i nşaat  mali yetleri, 

yerel  vergiler  ve si gorta,  işçi  mevcudi yeti  ve maliyetleri  ve t esisler  arası ndaki  t aşı ma 

mali yetleri  üzeri nde ol dukça büyük et ki ye sahi ptir.  Tesisi n yerl eştiril mesi ni n ti pi k 
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ol arak mal ze me elleçle me  mali yetleri  ve mal ze me elleçle me  maki nel eri ni n 

mali yetleri gi bi tesis-içi lojisti k mali yetleri üzeri nde et kisi vardır. 

Eski  t ari hl erde t esis  yeri  üzeri ne yapılan çalış mal arı n çoğu sadece t aşı ma 

mali yetleri ne odakl anmı ştır.  Arazi  kullanı mı  planl a ması  ve ekono mi si al anı nda 

çalışan birçok bili m adamı   basit  modelle öner mişlerdir.  Ör neği n,  Thunen‟  e ( 1875) 

göre üreti m t esisleri ni n kur ulacağı  arazi ni n kirası,  ürünl eri n pazar  yeri ndeki  satış 

fi yatı  ile t aşı ma mali yeti  arası ndaki  farkı  aşa maz.  Bu t eori  günü müzde anali zl eri n 

depo ve üreti m yerl eri nin yerleşi m konusundaki  kararları  i çi n kullanılır.  Ür eti m 

süreci  t ürünü baz al an diğer  bir  t esis yeri  t eorisi i se Weber  t arafı ndan 1909 yılı nda 

öneril mi ştir.  Ağırlı k-kaybederek ( wei ght-l osi ng) üreti m süreci nde ma mul  ür ünün 

ağırlı ğı  ha mmaddeni n ağırlı ğı ndan daha azdır  bu dur umda fabri kayı  hammaddeni n 

kaynağı na yakı n bir  yerde  kur mak pi yasaya yakı n kur makt an daha i yi  bir  seçi m 

ol acaktır.  Ağırlı k-kazanarak ( wei ght-gai ni ng)  süreci nde i se fabri kayı  pi yasaya yakı n 

kur mak t aşı ma mali yetlerini  düşür me  bakı mı ndan daha i yi  ol acaktır.  Hammadde  de  

ağırlı k kazanmanı n veya kaybet meni n ol madı ğı  süreçl erde seçilecek yer 

ha mmaddeni n kaynağı  ve pi yasa arası ndaki  herhangi  bir  yerde ol abilir.  Genel de, 

ha mmadde kaynağı na yakı n ol arak kur ul muş ol an fabri kal arda li mana doğr u 

yönel mi ş  mali yetler  daha azdır.  Eğer  fabri ka piyasaya yakı n ol arak kurul muş  i se 

li mandan dışarı  doğr u yönel mi ş  mali yetler  li mana doğr u yönel mi ş  maliyetlerden 

daha küçük ol ur.  Bununla birli kte bu sadece t aşı ma mali yetleri ni n mesafeye bağlı 

ol duğu dur uml ar  i çi n geçerli dir.  Gerçekt e,  fabri ka ve pi yasa arası ndaki  taşı ma  t ür ü 

seçenekl eri  ha mmaddeden fabri kaya aynı  değil dir.  Rekabet  ve t aşı yı cıları n sunduğu 

hi z met  farklı  ol abilir.  Taşı ma mali yetleri  mesafe,  ağırlı k ve di ğer  fakt örlere göre 

değişebilir.  Tü m bu sorunl ar  en i yi  yeri  seçerken kar ar  süreci ni  zorlaştırır.  Taşı ma 

mali yetleri ni n yanı nda yer  seçi mi  doğr udan etkileyen başka başka mali yetlerde 

vardır. 

Tesis  yerleştir meni n bi rincil  a macı  mal ze me elleçle mesi ni n t opl a m mali yeti ni 

mi ni mi ze et mektir.  Tabii ki  birbiri  ile ilişkili  i ki  tesisi n yan yana ol ması  ve yan yana 

gel me mesi  gereken t esisleri n ayrı  ol ması  gi bi  başka fakt örlerde vardır.  Bu böl ümde 

önceli kl e t esis pl anl a ma pr obl e ml eri ni n sı nıflandırıl ması  veril mi ştir.  Daha  sonra 

di kkati  t esis yeri  ve yerleştir me pr obl e ml eri  ile ilgili  yakl aşı m ve karar  modelleri ne 

yönelt mi ştir.  Biri nci  kı sımda  st ati k ve di na mi k koşullar  altı nda t ekli  ve çokl u t esis 

yerleri gösteril mi ştir.  
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5. 3. 1 Tesis Yeri  

Yeni  t esisler  i çi n en i yi  yeri  sapt a makt aki  biri ncil  a maç,  t opl a m çalış ma maliyetleri ni 

mi ni mi ze et mektir.  Tesis  yeri  probl e mi ne yoğunl aşırken di kkat e alı nması  gereken 

anaht ar  mali yet  öğel eri,  taşı ma  mali yeti,  t esisi  yerleştir meni n sabit  mali yeti ve  t esisi n 

yer  değiştir me mali yetidir.  Taşı ma mali yetleri mesafe,  şekil  ve trafik hac mi ne 

dayanır.  Birçok model  taşı ma mali yetleri ni  doğrusal  varsayar.  Parça parça doğr usal 

yakl aştır mayı  kullanarak doğr usal-ol mayan mali yetleri  modelle mek de  mümkündür. 

Çalış ma mali yetleri  i şçi,  ka mu hi z meti  ve di ğer  genel  gi derler  gi bi  yi nel enen 

harca mal ara dayanır.  Tesis yerleştir meni n sabit  mali yeti  ti pi k ol arak bir  yıllık peri yot 

içi n hesapl anmı ş  ol an başl angı çt aki  yatırı mdır  ki  bu,  araç gereç  ve  i nşaat 

mali yetleri ni  i çerir.  Yer değiştir me mali yetleri  maki nel er  ve eki pmanı  yeni  yere 

taşı ma mali yeti,  yeni  yerde başl angı çtaki  mali yetler  ve eski  yerdeki  t esisi  kapat ma 

mali yetleri ni  i çerir.  Yeni  bir  t esisi  yerleştirirken belirli  kısıtlarla da karşılaşılır.  Bu 

yerleri n sayısı  ve kullanılabilirliği,  kaynakt aki  kapasite (üreti m t esisi  veya depol ar), 

alıcılardaki  t alep ( depol ar  veya müşt eriler),  yeni  tesis i nşa et mek i çi n kul lanılabilir 

ser maye v. b.  i çerir.  Tesis  yeri  modelleri ni n kar maşı klı ğı  di kkat e alı nan mali yetleri n 

türü ile işlevsel biçi mi ve maruz kalı nan kısıtları n yapısı na bağlı dır.  

5. 3. 2 Araç -- Gereç YerleĢtiril mesi  

Bi r  üreti m t esisi  veya depo i çi ndeki  düzenl emeni n en i yi  nasıl  yapılacağı nı n 

saptanması nı n biri ncil  amacı  mal ze me elleçle mesi ni n t opl a m mali yeti ni mi ni mi ze 

et mektir.  Mal ze me elleçle me  mali yetleri  araç-gereçl er  arası ndaki  mesafeye,  mal ze me 

elleçle me  al etini n t ürüne ve araç-gereçl er  arasında elleçlenen mal ze me akı mı na 

bağlı dır.  Mesafe f onksiyonun t ürü mal ze me elleçl e me  al eti ni n t ürüne bağlı dır: 

belirlenmi ş  bir  yol  boyunca ot omati k ol arak hareket  eden araç ve Ökli di yen mesafe 

tarafı ndan t anı ml anmı ş  bir  doğr u boyunca en kısa yol u i zl eyerek hareket  eden 

mal ze me nakl edi ciler  gibi.  Mal ze me  elleçl e me al eti ni n t ürü t aşı nan ür ün veya 

parçal arı n t ürüne,  gerekli mal ze me  elleçl e me  esnekli k mi kt arı  ve siste mi n mali yeti ne 

bağlı dır,  he m başl angı ç he m de i şlet me mali yetleri.  Mal ze meni n akı şı  üretilen çeşitli 

ür ünl eri n pl anl a ma süreçl eri ne ve üreti m hacmi ne bağlı dır.  Kı sıtlar  ise,  çeşitli 

al etleri n büyükl ükl eri,  uyu ml ul uk veya al etleri n bi rbirine yakı nlı ğı  ve üretim t esisi  il e 

deponun yapısal  karakt eristi kleri dir:  bi nanı n güney- batı  köşesi nde karıştırma  böl ümü 

içi n boş  al anı n bul unma ması,  kaynak at öl yesi  ile boya ma  at öl yesi ni n bir  arada 
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ol ma ması nı n gereklili ği;  veya t esisi n i ki nci  katı nın zayıf  yapısal  özelli kleri sebebi yl e 

del me maki nesi yerleştirileme mesi v. b. 

5. 4 Tesis-içi Lojisti k 

Tesis-içi  l ojisti k t üm l ojisti k yapısı  i çi ndeki  t e mel  al anl ardan biri dir.  Tesis-içi  l ojisti k 

esas  ol arak fabri ka veya depo gi bi  büyük bir  t esis i çi ndeki  mal ze me elleçl e me  il e 

ilgili dir.  Mal ze me elleçle me  eyl e mi ni n a macı  ha mmaddel eri  ,  i ş  süreci i çi ndeki 

mal ze mel eri  ve ma mul  ürünleri  ol duğu gi bi  araç ve gereçl eri  bir  yerden di ğer  bir  yere 

taşı yarak üreti m i şle mi ni  kol aylaştır maktır.  Mal ze me elleçle mesi  güvenli,  et ki n, 

doğr u ve za manı nda yapı l malı dır.  Mal ze me elleçle mesi  herhangi  bir  üretim i şl e mi ni n 

de öne mli  bir  safhası dır.  Yaygı n anl ayışa göre bir parçanı n üreti m za manın yakl aşı k 

ol arak yarısı  elleçle me  i çi n harcanmakt adır.  Tesis-içi  l ojisti k mali yeti  yerleştir me, 

mal ze me elleçl e me  eki pmanı,  depo i çi ndeki  st ok yerl eri  ve mal ze me  elleçl e me, 

sakla ma ve erişi m içi n uygul anan işlet me kurallarından et kilenir. 

Mal ze me  elleçle mede belirli  basit  il kel er  vardır.  Aşağı da yer  al an il kel er  göz  önüne 

alı narak bir  fir manı n mali yetleri  azaltılabilir, üreti mi  artırılabilir,  kazal arı n ve 

zararları n ol uş ma sı klı ğı azaltılabilir ( To mpki ns ve Whit e, 1984). İl kel er şunl ardır: 

 her  za man mal ze mel er biri m yük ol arak belirli  t aşı yıcılar  i çi nde 

taşı nmalı dır, 

 eğer mü mkünse eksi k yükl e meden kaçı nıl malı dır, 

 eğer  mü mkünse mal zemel er  en kı sa r ot a ve mesafe kull anıl arak 

doğr u-boyunca taşı nmalıdır, 

 ter mi nal  za manı  mi ni mi ze edil meli dir  (yükl e me,  boşalt ma  ve  akt ar ma 

za manı), 

 mal ze mel eri hareket ettirme k içi n ağırlı ğı kullanılmalı dır, 

 yükl er  i ki  yönl ü ol arak t aşı nmalı dır;  di ğer  bir değişle boş  t aşı ma 

yap makt an kaçı nıl malı dır, 

 mal ze me taşı ma işi makinel er yardı mı ile yapıl malıdır, 

 mal ze me elleçl e me süresince parçal arı n güvenli ği sağl anmalı dır, 

 siste m i çi ndeki  mal ze me elleçl e me  eki pmanı  il e di ğer  eki pmanl ar  ve 

bil gi akışı ent egre edil melidir. 
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5. 5 Lojisti k Perfor mans Öl çütleri 

Lojisti k öl çütleri  l ojisti ğin çatısı  altı ndaki  belirli  süreçl eri  i zl eyen ni cel  ölçüml erdir. 

Lojisti k siste mi n veya lojisti k siste mi n bileşenleri ni n en i yi  t asarı mı  t a ma men 

perfor mans  öl ç mekt e kullanılan öl çütl ere bağlıdır.  Bir  siste m bir  ölçüt e göre 

yet erli yken di ğer  bazı  kriterlere göre yet erli  ol mayabilir.  Burada a maç,  seçilen 

öl çütleri n çoğunda bekl entileri  karşılayacak veya aşacak bir  siste mi n t asarlanması dır. 

Lojisti k öl çütleri  siste mi n sı nırları na ( üreti m,  dağıtı m,  li mana doğr u yönelmi ş  t aşı ma, 

depol a ma,  satıcı  seçi mi  v. b.  gi bi  çeşitli  işlevsel  al anl arı  i çerir),  siste mi n ve  farklı 

al anl arı n i şlevsel  gereksi ni ml eri ne ve onl arı  nicel  ol arak öl ç me  ve  t anı ml a ma 

yet eneği ne göre değişebilir.  Bu yüzden öl çütleri  t asarlarken il k adı m öl çül ecek 

siste mi  ve bileşenl eri ni  tanı ml a maktır.  İki nci  adım si ste mi n i şlevsel  gereksi ni ml eri ni 

veya bekl entileri ni  sapt amaktır.  Üçüncü adı m i şlevsel  gereksi ni ml eri  nicel  ol arak 

öl çülebilecek öl çütleri  tanı ml a maktır.  Öl çütler arası ndaki  ilişkileri  anl a mak da 

öne mli dir.  Bir  veya daha fazl a öl çüt  di ğer  öl çütleri n perfor mansı nı  etkileyebilir. 

Ör neği n,  de miryolları nda müşt eri  hi z metleri  açısı ndan t a m za manı nda yapıl an 

tesli matları n oranı  trenl erin t a m za manı nda geliş ve gi dişleri  ve vagonl arın i st asyon  

sürel eri ne (dwell ti me) (istasyonda geçirilen süre) bağlı dır. 

Öl ç me  yet eneği,  bir  lojisti k siste m veya onun bileşeni ni  t asarla mak ve/ veya 

geliştir mek i çi n kesi nlikl e gerekli dir.  Endüstriler  pi yasa payl arı nı  ve karl arı nı 

artır mak veya sürdür mek i çi n çeşitli  farklı  alanl arda sürekli  ol arak geliş mel er 

yap mak il e uğraş makt adırlar.  Bu yüzden her hangi  bir  ör güt ün başarısı  içi n uygun 

öl çütler  geliştir mek ol dukça öne mli dir.  Başarılı perfor mans  öl çütleri  dai ma  açı k, 

basit  ve anl aşıl ması  kolaydır.  Öl çütler  iş  operasyonl arı nı n öne mli  i şleyen (çalışan) 

boyutları nı  yansıt malı dır.  Bunl ar  i şi n t üm düzeyl eri  i çi n mali  ve mali -ol mayan 

öl çüml eri n her i kisi açısından da kritik başarı faktörleri ni içer meli dir.  

İçsel  öl çütler,  üreti m t esisi, depol ar  ve t aşı ma eki pmanl arı  gi bi  siste mi n perfor mansı nı 

veya l ojisti k siste mi n i çsel  bileşenleri ni  öl çerler.  İçsel  öl çütlere ör nek ol arak maki ne 

kullanı mı,  deponun ürettiği  iş  ve ka myon kullanı mı  verilebilir.  Dı şsal öl çütler, 

müşt eriler,  borsal ar,  devl et  yöneti mi,  üçüncü-parti  acent el er  gi bi  ör gütün parçası 

ol mayan varlı klar  t arafından ör güt ün bekl entilerini n yansı ması nı  öl çerler.  Dı şsal 

öl çütlere ör nek ol arak defol ul arı  değiştir me veya onar ma süresi,  malı  topl a ma  ve 

tesli mat  sı klı ğı  ve t a m za manı nda t esli m edilen malı n yüzdesi  verilebilir.  Dı şsal 
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öl çütler,  genel de,  dışsal  katılı ma bağlı  ol arak uygun düzeyde t anı ml anır.  Bi r  şirketi n 

hi z meti ni  satı n al an bir  müşt eri  i çi n hi z met,  ne kadar  i yi  (za man,  mali yet  ve kalite) 

sağl andı ğı  ile öl çül ecektir.  Bir  banka veya  yatırı m şirketi  hi z meti  siste m düzeyi ndeki 

perfor mansa odakl anacaktır.  İçsel  öl çütleri n dı şsal  öl çütleri  et kiledi ği  de 

unut ul ma malı dır.  Taşı ma i şi  yapan bir  t aşı yı cı i çi n t a m za manı nda  tesli matı n 

yüzdesi  dışsal  bir  öl çüttür.  Bununl a birli kte,  dışsal  öl çütler,  t esli mat  kamyonl arı nı n 

tam za manı nda kal kması,  ka myonl arı n güvenirli ği,  yol da geçen za manı n oranı  v. b. 

gi bi  i çsel  öl çütler  t arafından et kilenir.  Dı şsal  ölçütler  ti pi k ol arak mali  ve hi z met 

yöneli mli dir. 

Öl çütler,  odak ve det ay düzeyi ne göre strateji k ve i şlevsel  ol arak sı nıflandırılabilir. 

Strateji k öl çütler  t üm si ste m düzeyi  perfor mansına odakl anırken,  işlevsel  öl çütler 

biri m düzeyi  veya makine düzeyi  perfor mansı na odakl anır.  Her  i ki  durumda  da 

öl çütler  özdeş  ol abilir.  Ma ki ne kullanı mı nı  öl çerken,  bir  siste m düzeyi  öl çüt ü t üm 

öğüt me  maki nel eri ni n kullanı mı na odakl anmı şken,  bir  biri m düzeyi  öl çüt ü tek başı na 

özel  bir  öğüt me  maki nesine odakl anır.  Tü m öl çütler  mali  ve mali-  ol mayan öl çütler 

hi z met  ve üret kenli k veya faydal anma  il e il gili  olabilir.  Çoğunl ukl a kullanılan mali 

öl çütler  biri m t aşı ma mal iyetleri,  işleti m oranı  (harca mal ar  /  net  sayışl ar)  ve envant er 

dönüşüm oranı dır  (i nvent ory t urnover  rati o).  Tipi k mali –ol mayan öl çütler  maki ne 

kullanı mı, geri çevir mel erin yüzdesi ve ta m za manında varıştır. 

5. 5. 1 Lojisti k Öl çütl er 

Si ste m- düzeyi nde İçsel Öl çütler  :  Si ste m- düzeyi nde i çsel  öl çütler  şirketi n 

perfor mansı nı n mali  ve mali-ol mayan yanı na odakl anırlar.  Aşağı da şu mali  öl çütlere 

kı saca deği nilecektir:  işleti m oranı,  net  kar  oranı  ve envant er  dönüşüm oranı  ( Ri ggs, 

1982).  Varlı k kullanı mı, t opl a m döngü süresi,  siste mi n çalış ma süresi,  defol u ür ün, 

talebi n karşılanma yüzdesi ve güvenli k mali-ol mayan öl çütleri n kapsa mı ndadır. 

5. 5. 1. 1. Mali Öl çütler 

İşleti m Or anı  :  İşleti m oranı,  çalışılan i şi n i şlet me mali yetleri ni  karşılayabil mek i çi n 

topla m gelirden alınan para mi ktarı nı göster mekt edir: 

İşleti m Oranı = ( Topl a m İşleti m Harca mal arı) / (Topl a m Gelir)                            (5. 4) 

Düşük bir oran belli sebepl er içi n terci h edilir. 
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Net  Kar  Or anı  :  Net  kar  oranı,  vergi  sonrası  kar  il e satışları  veya t opl a m mal 

varlı kları nı  karşılaştırır.  Bu oranı n paydası nda satışları n ol ması  belirli  mi kt arda kar 

yap mak i çi n gerekli  ol an satışları n düzeyi ni  göst erir.  Paydada t opl a m mal  varlı kları 

bul unduğunda ise, oran yatırı mı n getirisini ölçer: 

Net Kar Oranı = ( Ver gi Sonrası Kar) / ( Topl a m Satışlar)                                       (5. 5) 

Net Kar Oranı = ( Ver gi Öncesi Kar) / ( Topl a m Satışlar)                                        (5. 6) 

Envant er  Dönüşüm Or anı  :  Envant er  dönüşüm oranı  şirket  boyunca hareket  eden 

mall arı n hı zı nı  değerlendir mekt e faydalı dır.  Bu oran yıl  boyunca envant erin kaç kere 

döndüğünü sapt a makt adır: 

Envant er Dönüşüm Oranı = (Satılan Malları n Mali yeti / Ortala ma Envant er Yatırımı )     (5. 7)  

Genel de yüksek envant er dönüşüm oranı daha i yi dir. 

5. 5. 1. 2. Mali-ol mayan Öl çütl er 

Varlı k Kullanı mı  :  Varlık kullanı mı,  bir  şirketi n varlıları nı n veri mli  ol arak çalışarak 

istenilen çı ktı yı ol uşt ur mak içi n harcadı kl arı süreyi belirtir: 

Varlı k Kullanı mı = ( Çalışılan Güncel Süre) / ( Bir Peri yottaki Topl a m Saat)         (5. 8) 

Açı kçası  yüksek varlı k kullanı mı  t erci h edilir.  Eğer  kullanı m oranı  düşükse,  bu 

dur um güvenil mez eki pman,  mal ze me  eksi kli ği,  gücün kesil mesi  gi bi  başka bir 

pr obl e mi n belirtisi olabilir. 

Topl a m Döngü Süresi  :  Topl a m döngü süresi,  si parişi n alı nması ndan gönderi ni n 

müşt eri ni n eli ne geç mesine kadar  geçen süredir. Topl a m döngü süresi  çeşitli  farklı 

za man el e manl arı nı n topla mı dır: 

Topl a m Döngü Süresi  = Maksi mu m {( Si parişi Hazırla ma  Süresi  + Ür eti mdeki 

Geci kme Süresi  + Taşıma  Süresi),  ( Si parişi  Hazırla ma  + Depodan Tesli m Et me 

Süresi)}                                                                                                                    (5. 9) 

Daha i yi  hi z met  sunabilmek i çi n döngü süresi nin azaltıl ması  ve varlı k kull anı mı nı n 

artırıl ması istenir. 
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Si ste mi n Çalış ma Süresi  :  Si ste mi n çalış ma süresi, hi z met  veya çı ktı  sunul urken veya 

üretilirken kullanılabilir siste m süresi ni n yüzdesi ni göster mekt edir: 

Si ste mi n Çalış ma Süresi = ( Kull anılabilir  Si ste m Za manı)  /  ( Bir  Peri yottaki  Topl a m 

Süre)                                                                                                                      (5. 10) 

Def ol u Ol ma  Yüzdesi  :  Def ol u ol ma  yüzdesi,  şirketi n üreti m ve deneti m süreci ni n 

kalitesi ni  göst er mekt edir ve  gönderilen çeşitli  defol u mall ara karşı  çeşitli  müşt erilere 

nakl edilen topl a m gönderi sayısı na göre öl çül ür: 

Def ol u Ol ma Yüzdesi = ( Gönderilen Topl a m Defol u Mal ) / (Topl a m Gönderi Sayısı)   (5. 11) 

Bu öl çüt, siste mi n çı ktı güvenirli ği ni n ve müşteri tat mi ni n göst ergesi dir. 

Karşılanan Tal ep Yüzdesi  :  Karşılanan t al ep yüzdesi  bir  şirketi n operasyonel 

kabili yetleri ni n göst ergesidir: 

Karşılanan Tal ep Yüzdesi = ( Ta ma ml anan Si parişler) / ( Topl a m Tal ep)             (5. 12)  

Burada t al ebi  karşılayama mak i çi n çeşitli  sebepl er  ol abilir.  Sebepl erden bazıları 

öngör ü eksi kli ği,  yet ersiz kapasite,  düşük envant er  düzeyl eri,  köt ü kalite ve 

güvenil mez üreti m ve dağıtı m siste mi dir. 

Güvenli k :  Güvenli k,  rapor  edilebilir  hasar  sayısı,  kazal ar  ol duğu gi bi  bunl ardan 

kaynakl anan kayı p za man mi kt arı yl a da öl çül ebilir.  Güvenli k eksi kli ği ni n mali yeti ni 

herkes  öder.  Güvensi z hareketler  i nsanl arı n,  ür ünl eri n ve mül kün zarar  gör mesi ne, 

çalışanl arı n ve t esisleri n boş  kal ması na ve düşük üret kenli k ve i şgücüne ve  yüksek 

mali yetleri n ol uş ması na öncül ük eder.  Şirketlerin çoğu t arafı ndan kul lanılan i ki 

popül er  öl çüt  vardır.  Öl çütler  şirket,  i şlevsel  veya böl üm düzeyi nde kul lanılabilir. 

Bi ri ncisi  her  mil yon i nsan-saati nde bir  et kisiz kı lınan zarar  sayısı nı  yansıtan sı klı k 

oranı dır: 

Sı klı k Oranı = (( Za man Kaybedilen Zarar Sayısı) / ( Çalışılan İnsan Saati)) / 

1. 000. 000                                                                                                               (5. 13) 

İki ncisi  i şgücü kayı p oranı  ol arak bili nir  ve her bir  mil yon i nsan-saati ndeki  kayı p 

insan-günü sayısı nı yansıtır: 
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İşgücü Kayı p Or anı  = (( Kayı p İ nsan Günü Sayısı)  /  ( Çalışılan İ nsan Saati))  x 

1. 000. 000                                                                                                               (5. 14) 

Sı klı k oranı  t üm kazal arın eşit  öne me  sahi p olduğunu varsayarken,  işgücü kayı p 

insan gücüne göre kazal arın öne mi ni hesaba kat makt adır. 

İşlev – düzeyi nde İçsel  Öl çütler  :  Bu böl ümde,  lojisti ği n i çi nde bazı  öneml i  i şlevl er 

ile il gili  birkaç öl çütten bahsedilecektir;  t aşı ma,  depol a ma,  envant er  kontrolü,  üreti m, 

bakı m ve satıcı  seçi mi. Burada göst erilen öl çütler,  çoğu za man,  t üm perfor mans 

öl çümü il e ol duğu gi bi,  biri m düzeyi ndeki  perfor mans  i çi n de uygundur. Ör neği n, 

perfor mans  öl çüt ü ol arak l okomotif  kullanı mı,  tü m l oko motif  fil osuna veya belirli 

türdeki  l oko motiflere,  veya özel  t ek bir  l okomotife uygul anabilir.  Her  i şlevsel 

al andaki mali ve mali-olmayan öl çütler aşağı da göst eril mi ştir. 

Satıcı  Seçi mi  :  Bu kat egori deki  öl çütler  satıcıların geç mi ş  perfor manslarına dair 

bil gileri  ol uşt ururken çok faydalı dır.  Bu öl çütlerin a macı  kalite,  mali yet  ve t esli mat 

güvenirli ği ne göre mevcut satıcıları değerlendir mektir. 

Kaliteli  Parçal arı n Yüzdesi  :  Kaliteli  parçal arın yüzdesi,  sununun güvenirli ği ni n 

tesli m edilen parçal arı n kalitesi ne göre ölçümüdür:  

Kaliteli  Parçal arı n Yüzdesi  = (( Topl a m Sunu)  – ( Def ol u Mal))  /  ( Topla m Sunu 

Mi kt arı)                                                                                                                  (5. 15) 

İdeal  ol an buradaki  oranın %100 ol ması dır.  Aksi hal de,  bu eksi k parçal ar ol uşur  ve 

bunl arı  satıcı ya geri  gönder meni n veya yeniden yap manı n il ave mali yeti  il e 

karşılaşılır. 

Bi ri m Mali yet  :  Biri m mali yet,  ti pi k ol arak  üretim,  paketle me,  elleçle me,  depol a ma 

ve t aşı ma mali yetleri ni  içerir.  Di ğer  t üm mali yetler  birbiri ne eşit  ol duğundan,  mi kt ar 

indiri mi  ol madı ğı  varsayılarak satıcı  seçi mi  birim mali yetlere göre yapı lır.  Mi kt ar 

indiri ml eri  söz konusu ol duğunda seçi m,  topl a m t esli mat  mali yeti ne göre 

yapılacaktır: 

Bi ri m Mali yet = ( Genel Gi der Mali yeti) + (( Üretim + Paketle me + Elleçl eme + 

Depol a ma + Taşı ma) Maliyeti)                                                                             (5. 16) 

Tesli matı n Güvenirli ği  :  Tesli mat  güvenirli ği,  alıcı nı n si parişi ni n t eslimatı ndaki 

değişi kliği  göst erir.  Alı cı i çi n öne mli  ol an i ki  şey vardır.  Biri ncisi  söz verilen sürede 
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tesli matı n yapıl ması dır. İ ki ncisi  değişi kli k olma ması dır.  Birçok müşteri  düşük 

değişkenli k oranı nı  ve yüksek söz verilen sürede t esli matı n yapıl ması  oranı nı  t erci h 

edecektir.  Değişkenli ği sapt a mak i çi n kullanılabilecek basit  bir  for mül  aşağı da 

göst eril mi ştir: 

Tesli mat Güvenilirliği = (( Maksi mu m Tesli mat Süresi) – ( Mi ni mu m Teslimat 

Süresi)) / ( Ort ala ma Tesli mat Süresi)                                                                    (5. 17) 

St andart  sapmaya dayanan di ğer  f or müller,  tesli mat  güvenirli ği ni  daha fazl a 

doğr ul uk ile ölçebilirler. 

Eksi ksiz Tesli mat  :  Eksi ksiz t esli mat,  eksi ksiz ol arak t esli m edilen siparişleri n 

yüzdesi ni n öl çüsüdür.  Eğer  bir  t esli mat  doğr u miktarı  ve doğr u malları  içer mi yorsa 

eksi k tesli mat olarak değerlendirilir: 

Eksi ksiz Tesli mat  = ( Eksi ksi ksi z Ol arak Teslim Edil en Si pariş Sayısı)  /  (  Bi r 

Peri yottaki Topl a m Si parişler)                                                                              (5. 18) 

Taşı ma Süresi  :  Taşı ma süresi,  malı n başl angı çtan sona yaptı ğı  seyahatte harcadı ğı 

za manı n öl çüsüdür.  Başlangı ç veya son,  müşt eri, dükkan,  depo veya üreti m t esisi 

gi bi lojisti k siste m içerisindeki herhangi bir yer olabilir: 

Taşı ma Süresi = (Seyahat Süresi) + (İstasyonl arda veya Li manl arda Bekl eme Süresi) 

+ ( Akt ar ma Süresi) + ( Elleçle me Süresi)                                                              (5. 19) 

Taşı ma süresi  yükü bir  taşı ma t üründen di ğeri ne akt ar ma  veya bir  araçt an di ğeri ne 

(ka myon,  tren,  uçak veya ge mi )  akt ar ma süresi  ol abilir.  Elleçl e me  süresi,  başlangı çt a 

veya sonda, yükü yükl e me veya boşalt ma süresi dir. 

Taşı ma Süresi ni n Değişkenli ği  :  Taşı ma süresi ni n değişkenli ği  öl çütü,  t aşı ma 

süresi ndeki  değişkenli ği yakal a makt adır.  Bu öl çüt  t aşı ma i şlevi ni n güvenirli ği ni n 

göst ergesi dir.  Daha önce bahsedil di ği  üzere,  taşı ma süresi ni n st andart  sapması 

kullanılarak öl çülebilir: 

Taşı ma  Süresi ni n Değişkenli ği  = (( Maksi mu m Taşı ma Süresi)  – ( Mi ni mu m Taşı ma 

Süresi)) / ( Ort ala ma Taşıma Süresi)                                                                     (5. 20) 
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Yi ne,  müşt eriler  daha düşük t aşı ma süresi  değişkenli ği ni  t erci h ederler, çünkü bu 

onl ara işleri ni daha veriml i ol arak pl anl a ma i mkanı verir. 

Bi ri m Başı na Taşı ma Mali yeti  :  Biri m başı na t aşı ma mali yeti  öl çüt ü,  ür ün veya 

parçanı n bir  biri mi  i çi n mali yeti  göst erir.  Ton başı na t aşı ma mali yeti,  dorse başı na 

taşı ma mali yeti  v. b.  di ğer  benzer  öl çütlerdir.  Taşıma  mali yeti  t aşı ma i şlevini n sabit 

ve değişken bileşenleri ni içerir.. 

Zarar-gör me mi ş  Tesli mat  :  Zarar-gör me mi ş  tesli mat  öl çüt ü t aşı ma hi z meti ni n 

kalitesi ni n göst ergesi dir. Düşük zararı n ol uş ması  he m müşt eri  he m de hi z met 

sağlayı cı  i çi n daha i yi dir.  Kaybol an gönderiler  t ama men hasar  gör müş  ve onarıl maz 

ol arak hesaba katılır: 

Zarar  Gör me mi ş  Teslimat  = ( Zarar  Gör me mi ş  Tesli matları n Sayı sı) /  ( Topl a m 

Tesli mat Sayısı)                                                                                                     (5. 21) 

Sor unsuz Tesli mat  :  Bu öl çüt  t aşı ma i şlevi nin t üm kalitesi ni n öl çüsüdür.  Ta m 

za manı nda,  eksi ksiz,  zarar-gör meden ve t üm evrakları  il e birli kte ul aşan t esli mat 

sayısı na göre değerlendirilir: 

Sor unsuz Tesli mat = (Sorunsuz Tesli matları n Sayısı) / (Topl a m Tesli mat Sayısı)          (5. 22) 

Eki pmandan Faydal anma  :  Taşı ma  eki pmanl arı nı n çoğu ol dukça pahalı dır. 

Eki pmanl ar  t ahri k gücü ve dorsel eri  veya römor kl arı  i çerirler.  Eki pmandan 

faydalanmayı  maksi muma  çı kar mak ol dukça öne mli dir.  Yüksek faydal anmanı n 

anl a mı  malları  hareket  ettir meni n mali yeti ni n düşük ol ması  ve/ veya eki pmanl arı nı n 

hı zlı  çalışarak za mandan tasarruf  et mel eri dir.  Eki pmandan faydal anma  çeşitli  yoll arla 

öl çül ebilir. Dorse veya römor kt an faydal anma aşağı daki şekil de hesapl anır: 

Dorse veya Vagondan Faydal anma  = ( Yükl ü Seyahat  Süresi)  /  ( Topla m Seyahat 

Süresi)                                                                                                                    (5. 23) 

Topl a m seyahat  süresi, bekl e me süresi,  yükl eme  ve  boşalt ma süresi ve  güncel 

seyahat süresi nden ol uşur. Alternatif olarak aşağıdaki kullanılabilir: 

Tahri k Gücünden Faydalanma = ( Aktif Çek me Süresi) / ( Topl a m Süre)             (5. 24)  
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Aktif  çekme  süresi,  trakt ör  veya l oko motifin r ö mor k veya vagonu çeker ken 

harcadı kl arı  süredir.  Toplam süre,  aktif  çekme  süresi,  bakı m süresi,  boşta bekl e me 

süresi ve di ğer bekl e me sürel eri nden ol uşur.  

Tesisten Faydal anma  :  Tesisten faydal anma,  ekipman (römor kl ar  veya dorsel er  ve 

uçak,  l oko motif,  trakt ör ve  r ömor kör)  kullanarak t esisi n veri mlili ği ni n öl çümüdür. 

Bu t esis havaalanı,  de mi ryol u t er mi nali  ve li man ol abilir.  Bu öl çüt  t esisten ayrıl ma 

ve t esise gel me  arası ndaki  za manı n öl çüsüdür  ve bu yaygı n ol arak i stasyon-süresi 

ol arak bili nir.  Birçok şirket  pl anl anan i stasyon-süresi ne karşı  güncel  istasyon-süresi ni 

izle mekt edir: 

Rö mor k veya Dorseni n İstasyon Süresi = ( Gi diş Za manı) – ( Geliş Za manı)       (5. 25) 

Loko motifi n İstasyon Süresi = ( Gi diş Za manı) – (Geliş Za manı)                        (5. 26) 

Ta m Za manı nda Geliş ve Gi diş  :  Bu öl çüt  t aşı ma şirketleri  t arafı ndan en çok 

kullanılanl ardan biri dir.  Ta m za manı nda t anı mı  endüstri den endüstri ye ve endüstri 

içi nde de şirketten şirket e değişebilir.  Bir  havayol u 5 daki ka ol arak öl çerken, 

de miryol u 4 saat olarak ölçebilir: 

Ta m Za manı nda Geliş veya Gi diş  = ( Ta m Zamanı nda Geliş veya Gi diş  Sayısı)  / 

( Geliş ve Gi dişleri n Topla m Sayısı)                                                                      (5. 27) 

Envant er  Kontrol ü :  Bu böl ümde mali yet  ve hi zmet  il e il gili  öl çütler  gösteril miştir 

( Tersi ne,  1994).  Maliyetle-il gili  öl çütler  envant er  kontrol  işlevini n mali 

perfor mansı nı n göst ergesi  ol arak kullanılır.  Hi zmet  öl çütleri,  müşt eri ni n i şl eve ol an 

ilgisi ni ölç mekt edir. Müşteri ni n il gisi süre ve kullanılabilirliğe göre ölçül ür. 

Bi ri m Başı na Envant er  Mali yeti  :  Biri m başı na envant er  mali yeti  bir  birim envant er 

taşı manı n mali yeti  ve depol a ma mali yeti dir.  Depol a ma mali yetleri,  ı sı  ve ışık,  si gort a 

ve güvenli k gi bi  envant eri  korumak i çi n gereken kira,  vergiler  ve di ğer  mali yetleri 

içerir. Ayrı ca eski me mal iyeti ni de içerir. 

Envant eri n Topl a m Değeri  :  Topl a m envant er  değeri,  t opl a m envant erin değeri ni 

mali yet  ol arak  t e msil  eder.  Bu öl çüt  envant er  yatırı mı  mi kt arı nı n öl çüsüdür.  Bi rçok 

şirket  bu mi kt ar  i çi n bir  üst  sı nır  koyarlar.  Bu basit  ve kullanı mı  kol ay bi r  öl çütt ür 

fakat envant eri n di na mi k yapısı nı yansıtır. 
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Tal ebi n Karşılana ma ması  :  Tal ebi n karşılana ma ması,  müşt eri ni n bakış açı sı ndan 

bul unabilirliğe göre envant er kontrol ünün perfor mansı nı öl ç mekt edir: 

Tal ebi n Karşılanması = ( Zaman İçi nde Karşılanan Tal ep) / (Topl a m Tal ep)                   (5. 28) 

Tal ebi n Karşılanma ması = ( Za man İçi nde Karşılana mayan Tal ep) / (Topl a m Tal ep)      (5. 29) 

Tal ebi n karşılana ma ması  me mnuni yetsiz müşterilere ve pi yasa er ozyonunun 

ol uş ması na sebep ol ur.  Müşt eriler  bazen,  rekabet  eksi kli ği  veya malı n üst  düzey 

ol ması  nedeni yl e,  sunucudan malı n gel mesi ni  bekl e mek i steyebilirler.  Bu dur u mda, 

talebi karşıla ma süreci ni hı zlandır mak içi n ilave masraflar yapmak gerekecektir.  

Depol a ma  :  Deponun esas  a macı,  gerekti ği  za man maddel eri n sakl anmasını  ve geri 

alı nması nı  kol ayl aştır maktır.  Depo perfor mansı  ile il gili  dört  t e mel  öl çüt  mali yet, 

faydalanma, za man ve kalite ile ilgili dir. 

Za man :  Depol anan bir maddeni n depodan geri  alı nma  süresi  doğr udan müşt eri 

hi z metleri ni  et kileyen bir dur umdur.  Si parişi  t opl ama  süresi,  müşt eri ni n i stedi ği  t üm 

ür ünl eri n t opl anması nı n ne  kadar  za man al acağı nı n öl çüsüdür.  Şirketler,  değer, 

kullanma sı klı ğı  ve kullanılan hac me  göre farklı  malları n depol a ma  yerl eri ni 

belirlerken çeşitli farklı yakl aşı ml arı beni mserler: 

Si parişi  Topl a ma Süresi = ( Si parişi n İşlenme Süresi)  + ( Biri nci  Yer den Seyahat 

Süresi)   + ( Yerl er  Ar ası nda Seyahat  Süresi)  + ( Son Yer den Seyahat  Süresi)  +  

( Topl a ma Süresi)  + ( Karışıklı k veya Bekl e me Süresi)                                        (5. 30) 

Si parişi n i şlenmesi  süresi  maddel eri n yerleri ni n belirlenmesi ni  ve maddeleri  al mak 

içi n r ot anı n pl anlanmasını  i çerir.  Karışı klı k veya bekl e me süresi  mal ze me ell eçl e me 

eki pmanı nı  bekl erken harcanan süre,  tı kanı klı k sebebi yl e hareket  esnası nda ol uşan 

dur mal ar v. b. gi bi sürelerle ilgili dir. 

Eki pmandan Faydal anma  :  Bu öl çüt  t aşı ma altı nda bahsedilen eki pmandan 

faydalanma  il e çok benzerdir  fakat  burada mal ze me elleçle me  ekip manı  söz 

konusudur. 

Deponun Ür etti ği  İş  :  Deponun üretti ği  iş,  bir depol a ma siste mi ni n saat  başı na 

al abileceği  veya depoya yerleştirebileceği  ve depodan dışarı ya gönderilebileceği 

ortala ma yük mi kt arı ile tanı ml anabilir. 
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Bi ri m Başı na Depoyu İşlet me Mali yeti  :  Biri m başı na depoyu i şlet me maliyeti,  bir 

depoyu i şlet meni n mali yet-et ki nli ği ni  ve depo büyükl üğünü ve üretti ği  iş  tarafı ndan 

et kilenmesi ni  öl ç mekt edir.  Sabit  mali yet  bileşeni  depo boyut u ile birli kt e 

art makt adır.  Sabit  mal iyet  bileşeni,  i nşa etme,  eki pman ve sabit  ücretleri 

içer mekt edir.  Değişken mali yet  bileşeni  i şlenen yük sayısı  ile art makt adır;  bununl a 

birli kte,  birleşi k biri m mali yeti  düş mekt edir. Deği şken bileşenler  i nsan- gücü 

sözl eş mesi,  değişken kullanı ml ar,  yakıt  v. b.  i çermekt edir.  Genel  gi der  harca mal arı 

ısınma, aydı nl at ma, si gorta, vergiler v. b. dir. 

Ür eti m ve  İ mal at  :  Bu böl ümdeki  öl çütler  üreti m eki pmanl arı ndan faydal anma, 

üreti m hattı ndan gel en ürünün kalitesi ve birleş mi ş mali yetleri ölç mekt edir. 

Ür eti m Or anı  :  Ür eti m oranı,  bir  vardi yada,  bir günde veya belirli  bir peri yott a 

üretilebilecek biri m sayısı dır.  Üreti m oranı  üretimi n döngü süresi ni  belirle mektir 

( Gr oover,  1987).  Bu oran,  hazırla ma  kapasitesi ne,  üreti m ekip manl arı nı n 

mevcudi yeti ne ve üretim s üreci ni n kalitesi ne bağlı dır.  Biri m başı na üreti m süresi 

üreti m oranı nı n tersi dir. 

Bi ri m Başı na Ür eti m Oranı  :  Biri m başı na üreti m oranı,  i şgücünün,  mal ze meni n, 

araçl arı n,  eki pmanl arı n ve bir  biri m ür ün üretmek i çi n genel  gi derl erin t opl a m 

mali yeti dir.  Bunl ar  ayrıldı ğı nda güncel  üreti m mali yeti,  kur ul um mali yeti ve  ar aç ve 

eki pmanl arı  değiştir me mali yetleri  ortaya çı kmakt adır.  Biri m üreti m üretilen kaliteli 

ür ün sayısı ndan et kilenmekt edir. 

Def ol u Ür ünl er  :  Bazı  defol u ür ünl er  değiş mezdir. Bi r  defol u ür ün onarılarak kaliteli 

bir  ür üne dönüşt ürül ebiliyorsa,  üreti m oranı  üzeri nde öne mli  bir  et kiye sahi p 

ol mayacaktır.  Eğer  ür ün onarıla mı yorsa,  hur daya çı kması  gerekir  ve bu da  üreti m 

oranı nı  aşağı ya çeker.  Def ol u ür ünl er,  defol arı onar ma  mali yeti,  kayı p i şgücü ve 

ıskartaya çı kar maya bağlı mali yetler yüzünden biri m üreti m mali yeti ni artırır: 

Iskartaya Çı kar ma  Yüzdesi  = ( Onarıla mayacak Bi ri m Sayısı)  /  ( Ür etilen Topl a m 

Bi ri m Sayısı)                                                                                                         (5. 31) 

Ma ki ne veya Tesisten Faydal anma  :  Maki ne ve t esisten faydal anma  öl çüt ü daha önce 

deği nilen eki pmandan faydal anma  il e çok benzerlik göst er mekt edir  ve burada t aşı ma 

yeri ne üreti m eki pmanl arı ve tesisleri ne uygul anmakt adır. 
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Bakı m :  Bakı m her hangi  bir  siste mi  yet erli  olarak kullanabil mek i çi n ger ekli dir. 

Bakı m öl çüt ü,  eki pmanın hi z met  za manı,  eki pman bozul duğu za man onar ma  süresi 

ve bakı mı n mali yeti ni ölç mekt edir. 

Lojisti k Geci kme Süresi :  Lojisti k geci kme süresi,  kullanılabilir  ol mak i çi n yedek 

parça bekl e mek,  t aşı ma i çi n bekl e mek,  t eknisyeni n gel mesi ni  bekl e mek v. b.  gi bi 

aksaklı kları n süresi ni n ölçüsüdür.  

Ür etilen Bi ri m Başı na Bakı m Mali yeti  :  Ür etilen biri m başı na bakı m mali yeti,  kaliteli 

ür ünl er  üret mek ve ür ünleri  güvenli  ve zarar  gör meden t aşı mak i çi n üreti m,  t aşı ma  ve 

elleçle me  eki pmanl arı nın i yi  dur umda ol ması nı  sağl ayan önl eyici  ve düzeltici 

adı ml ardan ol uşur.  Bakım mali yetleri  i şgücü,  araç ve gereçl er,  yedek parçal ar  ve 

di ğer genel gi der kal e ml erinden ol uşur.  

Dı şsal  Öl çütler  :  Dı şsal  öl çütler,  bir  şirketi n perfor mansı nı n mali  ve mali -ol mayan 

yanl arı nı n dı şarı dan bir bakış  açısı  ile değerlendiril mesi ni  sağl ar.  Dı şarı dakil er 

genelli kle müşteriler, devlet yöneti mi ve yatırı mcılardır. 

Müşt eri  Hi z metleri  :  Asl ında müşt eri  hi z metleri nin üç boyut u vardır:  kalite,  za man 

ve mali yet.  Kalite endüstrini n t ürüne bağlı  ol arak çeşitli  yollardan öl çülebilir  veya 

açı kl anabilir.  İ mal at  endüstrisi  i çi n kaliteli  ürünler  veya parçal arı n sayısı;  t aşı ma 

endüstrisi  i çi n de t a m za manı nda t esli m edilen gönderi  sayısı  il e açıklanabilir. 

Za man-t abanlı  öl çütler müşt eri ni n bekl e me süresi ni  yansıt makt adır.  Ür eti m 

endüstrisi nde,  bu dur um üreti mi n ve t esli matı n geci kme za manı  (si pariş ve  alı ndı 

arası nda geçen süre)  il e öl çül ür.  Perakendecili k endüstrisi nde,  bu dur um belirli  bir 

za man i çerisi nde ür ünl erin bul unabilirliği  ile ölçül ebilir.  Aslı nda maliyet-tabanlı 

öl çütler  üreti m veya hi zmeti  sağl a manı n biri m mali yeti ni  göst er mekt edir.  Çok farklı 

endüstriler  ol duğundan müşt eri  hi z metleri  öl çütleri  listesi  gerçekt en sonsuzdur. 

İşlevsel-düzeyde veya siste m- düzeyi ndeki  bazı i çsel  öl çütler  müşt eri hi z metl eri 

öl çütleri  anl a mı nda faydalı  ol abilir.  Bunl ara ör nek ol arak t a m za manı nda tesli mat  ve 

kal kış,  üreti mde geci kme za manı,  t aşı ma mali yetleri  ve üreti m mali yetleri  verilebilir. 

Bu böl ümde sadece birkaç tane müşt eri hiz metleri öl çütleri nden bahsedilecektir. 

Hi z meti n Güvenirli ği   :  Bi rçok t aşı ma  şirketi  müşt eri  hi z metleri  perfor mansl arı nı 

öl ç mek i çi n bu öl çüt ü kullanmakt adır.  Bu öl çüt,  söz verilen t esli mat  za manı n belirli 

za man biri ml eri ndeki  müşt eri ye t esli m edilen gönderileri n sayısı  il e öl çül ür. 

Buradaki za man biri ml eri günl er, saatler veya dakikalar olabilir.  
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Müşt erileri n Şi kayetleri  :  Müşt eri  şi kayetleri  çeşitli  sebepl erden dol ayı  artabilir.  Bazı 

yaygı n şi kayetler  şunl ardır:  geç geliş,  geç gi diş,  za manı nda yapıl mayan t esli mat, 

kaybol an veya zarar  gören t esli mat,  doğr u ol mayan si pariş ve kalitesiz parçal ar. 

Bi rçok şirket t üm şi kayetleri topl a makt adır: 

Müşt eri Şi kayetleri = ( Belirli Bir Za man İçerisi ndeki Şi kayetleri n Sayısı)          (5. 32) 

Devl et  Yöneti mi ni n Bakış  Açı sı  :  Devl et  yöneti ml eri,  endüstri  perfor mansı nı 

yaratılan yeni  i ş  sayısı,  vergilerden el de edilen gelirler,  yeni  alt  yapı  yatırı ml arı  ve 

di ğer  endüstrilere yapılan et kilere göre öl ç me eğili mi ndedir.  Devl et  yöneti ml eri 

kirlilik,  kal abalı klı k ve suç gi bi  ol umsuz yönl eri de  değerlendirirler.  Ör neği n,  yeni 

bir  eğl ence parkı nı n açılması  yeni  i sti hda m yaratır,  yeni  yolları n yapıl masına  öncül ük 

eder ve lokant alar ve oteller gi bi di ğer destekl eyici endüstrileri n yaratıl masını sağlar.  

Yatırı mcıları n Bakış  Açı sı  :  Yatırı mcılar  ve hi ssedarlar  şirketi n perfor mansı  hakkı nda 

tama men farklı  bir  bakış  açısı na sahi ptirler.  Bu bakış  açısı  neredeyse her  za man 

paraya endeksli dir.  Hi ssedarları n il gisi ni  çeken i ki  mali  öl çüt  aşağıda aşağı da 

veril mi ştir ( Ri ggs, 1982).  

Hi sse Başı na Kazanç :  Hi sse başı na kazanç,  el de t ut ul an hissel eri n t opl amı na göre, 

kazanç ( vergi  sonrası  işlet me gelirleri)  anl a mı nda şirketi n ne kadar  i yi  ol duğunu 

göst eren bir  öl çütt ür.  Ne kadar  i yi  ol ması  de mek daha i yi  perfor mans göst er me 

anl a mı ndadır. 

Lojisti k ölçütleri ndeki konul ar aşağı daki gi bi dir: 

 Öl çütler  i çi n basit  kriterler  – öl ç me,  hesapl a ma ve yor uml a ma açısı ndan basit 

ve kol ay anla ma,  

 Öl çü m biri ml eri (öl çüm derecel eri) ve kullanılabilir veri, 

 Hangi sı klı kta ölçüm yapılacak ve raporlanacak ve raporları ki m al acak,  

 Raporl a ma  bi çi mi  – grafikl er  veya çi zel gel er  (hedefe karşı  mevcut  dur um)  ve 

konj onkt ür analizi, 

 Öl çütler  arası ndaki  ilişkileri n modellenmesi  ve ilgili  öl çütl er  i çi n hedefl erin 

belirlenmesi, 

 Gerekli olan böl üml er veya varlı klar. 
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Öl çütler  İçi n Kriterler  :  Genel de öl çütleri  anl amak çok kol ay ve basit ol malı dır. 

Böl üml er-arası  yapısı  ve çeşitli  l ojisti k i şlevl eri n i çi ndeki  dı şsal  acent el erin katılı mı 

sebebi yl e bu gereksi ni m l ojisti k öl çütleri  i çi n daha öne mli dir.  Her hangi  bir  öl çüt ün 

a macı  bir  işlevi n veya varlı ğı n perfor mansı nı  öl çmek,  perfor mansı  i zle mek ve  eğer 

perfor mans  düşük sevi yedeyse düzeltici  hareketleri   yap maktır.  Hatta,  i yi  veya çok 

iyi  perfor mansı n nedenl erini n anl aşıl ması  da bu perfor mansı  daha genişletil mi ş   bi r 

za man peri yodu i çi nde kor uyabil mek i çi n öne mli dir.  Bu a maçl ar  sadece basit 

öl çütleri n kullanıl ması yla başarılabilir.  Tü m konul arda öl çüt ün anl aşılabilir  ol ması 

öne mli dir.  Tanı mda belirtildi ği  gi bi  t üm öl çütler  odakl anılabilir  ve öl çülebilir 

ol malı dır.  Öl çül ebilirlik ni cel  ol arak t anı ml anabilirli k ve veri ni n uygula ma i çi n 

kullanılabilir  veya kullanılacak ol ması nı  vur gul amakt adır.  Kull anılan öl çüt  sayısı nı 

mi ni mi ze et mek de ol dukça öne mli dir  (eğer  mümkünse,  aynı  veya benzer  öl çütler 

birleştiril meli dir).  Büyük mi kt arda öl çüt ün kullanıl ması  t üm öl çütleri n kul lanı mı nı n, 

özelli kle de esas  öl çütleri n,  veri mi ni  düşür mekt edir.  Ör güt  i çerisi ndeki  farklı 

böl üml erdeki  öl çütleri n benzer  yapısı  mutl aka bi rbiri  ile uyu ml u ol malı dır.  Ör neği n, 

eğer  t aşı ma  böl ümünün veri mlili ği  biri m başı na taşı ma mali yeti ne göre ölçül üyorsa, 

di ğer t üm böl üml er içi n ölçüm yapılırken mutlaka biri m mali yeti baz alı nmalı dır.  

Öl çü m Bi ri ml eri  :  Farklı  böl üml eri  veya belirli  bir  peri yot  boyunca öl çütleri 

karşılaştırırken kullanılan öl çüm biri ml eri ni  veya öl çekl eri  t espit  et mek ol dukça 

öne mli dir.  Öl çüm biriml eri  perfor manst aki  değişi ml eri  ortaya çı karacağı  gi bi 

et kilenmesi  de ( mani pule edil mesi)  kol aydır.  Örnaeği n,  t aşı ma süresi ni  daki kal ara 

göre değerlendir mek günl ere göre değerlendirmeye oranl a daha i yi dir;  bununl a 

birli kte,  en kı sa seyahatler  bile çok sayı da raka ml a göst eril mek zor unda kalınacaktır. 

Öl çüt  değerleri ni  grafik veya çi zel ge kullanarak göst er mek anl a mlı ol acaktır. 

Hal buki  1‟ den 5‟e kadar  ol an bir  öl çek kullanmak her hangi  bir deği şi mi 

göst er mezken,  2‟ den 1‟e kadar  ol an bir  öl çek de fazl a vur gu yap mı ş  ol acaktır.  A 

nokt ası ndan B nokt ası na seyahat  süresi,  i ki  farklı  peri yotta,  sırası yl a 70 ve  80 

daki kadır.  1‟den 5‟e öl çeği  kullanıl dı ğı nda değerler  14 ve 15‟ dir  ve değişi m f azl a 

vur gul anma makt adır;  2‟den 1‟e kadar  ol an bir  ölçek kull anıl dı ğı nda i sedeğerl er  140 

ve  160 ol acak ve değişi m fazl a vur gul anmı ş ol acaktır.  Belirli  düzeyl erde veri 

topl a ma kabili yeti  veya veri ni n kullanılabilirliği  de kullanılacak öl çüt  biri ml eri ni 

belirt mekt edir. 
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Öl çütleri n Raporlanması  :  Öl çütler  uygul andı ğı za man di kkat  edil mesi  gereken 

birkaç öne mli  al an vardır.  Biri ncisi,  öl çüt e gel en girdiler  nereden geli yor? Nasıl 

gönderildiler? Öl çüt ün hesapl anması  bil gisayar  ile mi  yoksa elle mi  yapıl dı? Öl çütl er 

hangi  sı klı kla rapor  edilmeli,  günl ük,  haftalı k,  aylık,  üç aylı k veya yıllı k? Öl çütler  il e 

ilgili  raporl arı  ki m al acak,  hangi  böl ümden hangi  düzeydeki  personel? Dağıtı m 

el ektroni k ol arak mı  yapılacak? Raporl a ma  grafik mi  yoksa çi zel ge bi çimi nde mi 

ol acak? Her hangi  bir  karşılaştır malı  veya konj onkt ür  analizi  yapıl mak zorunda mı, 

bir  peri yot  boyunca mı  faydalanma  hesapl anacak yoksa geçen yıla veya konul an 

a maca göre mi  karşılaştırılacak? Raporl a ma  sıklı ğı  yönetilen bir  işlevdeki  det ay 

düzeyi ne bağlı dır.  Yüksek düzeyli  öl çütler  det aylı  ol anl ara göre daha sı k rapor 

edilecektir.  Raporl a manın mali yeti  raporla madan el de edilecek getiri den daha fazl a 

ol ma malı dır.  Günü müzdeki  donanı m ve yazılı mdaki  geliş mel er  el ektroni k dağıtı mı n 

raporla ma  i çi n uygun bir  orta m ol duğunu göster mekt edir.   Belirli  öl çütl eri n t üm 

çalışanl ara belirli  i ş  yerleri nden bil gi  ol arak gönderil meli dir.  Perfor mans öl çütleri ni 

karşılaştır malı grafi k ile göst er mek her za man faydalı dır.  
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6. TAġI MA 

6. 1 Gi riĢ 

Taşı ma üreti m,  depol a ma ve t üketi m arası nda bağ görevi  üstlenmekt edir.  Ayrı ca 

ticari  mal a yer  değeri  ekl e mekt edir.  Ti careti n ve l ojisti ği n  gl oballeş mesi ni n artışı 

sebebi yl e et ki n t aşı ma met otları nı n mevcut  ol ması  yir mi nci  yüzyıl l ojisti ği ni n 

o mur gası nı  ol uşt ur makt adır.  Gel ecek birkaç yüzyı l  boyunca bu dur um benzer  şekil de 

deva m edecektir.  Gl obal  l ojisti ği  dest ekl eyecek t aşı ma endüstrisini n esas 

gereksi ni ml eri,  t aşı ma süresi  ve mali yette azalmal ar,  za manı nda t eslimat,  t aşı ma 

süresi nde düşük değişkenli k,  farklı  t aşı ma t ürleri ni  birleştirirken sorunsuz geçiş 

sağlanması,  mi ni mu m geci kme,  zarar  ve  kayı p il e depol a ma,  t opl a ma ve t esli mat  gi bi 

di ğer seçenekl eri n mevcudi yeti dir. 

Şekil  6. 1‟de bir  malı n başlangı çt an sona ul aştırılması nda yer  al an çeşitli t arafları n 

şe mati k göst eri mi  veril miştir.  Gönderici ni n (shi pper)  çeşitli  seçenekl eri  vardır:  kendi 

eki pmanı nı  kullanarak malı  doğr udan alıcı ya gönderebilirler;  t aşı ma i şlet mesi 

(common carrier)  kullanarak gönderebilir;  t aşımacı  fir ma ( For war der) kull anarak 

gönderebilir. 

Bi r  t aşı macı  genel  ol arak çeşitli  göndericilerden al dı ğı  yükl eri  birleştirir ve  kendi 

eki pmanl arı yl a veya taşıma işlet mesi ni kullanarak gönderir. 

 

 

 

 

Şekil 6. 1 Taşı ma siste mi ni n yapısı 

 

Gönderen Taşı maci  Taşı ma 

İşlet mesi 
Taşı maci  Al ı cı 
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6. 2 TaĢı ma Siste mi  

Tesisler,  eki pmanl ar  ve insanl ar  herhangi  bir  t aşıma  si ste mi ni n t e mel  bileşenleri dir. 

Tesisler  t er mi naller,  pistler,  köpr üler,  t üneller, i şaretler,  yollar,  su kanall arı  ve 

li manl arı  i çer mekt edir.  Eki pmanl ar  kont eynerler,  ot omobiller,  çeki ciler,  dorsel er, 

lokomotifler,  uçakl ar  ve ge mil eri  i çer mekt edir. Yükl e me ve  boşalt ma personeli, 

bakı m i şgücü,  işlet me personeli  ve di ğer  yöneti msel  ve dest ek personeli  i nsan 

kaynakl arı  başlı ğı  altı nda t opl anmakt adır.  De mi ryolları  mali  ol arak kendi  t esisleri ni 

inşa et mek ve bakı mı nı yapmak ile yüküml üdür.  

Taşı macılı k yapan fir malar  kendi  t er mi nalleri ni n ve li manl arı nı n i nşası nı  ve bakı mı nı 

yaparlar  fakat  mali  ol arak yollardan,  t ünellerden ve köpr ül erden soruml u değil dirler. 

Bununl a birli kte,  yollar, t üneller  ve di ğer  t esisler  i çi n vergiler  yol uyl a öde mede 

bul unurlar.  Su t aşı macılığı  ge mi  ve mavna ol arak i ki  şekil de sı nıflandırılabilir. 

Ge mil er  mot orl udur  ve yüksek kapasiteye ve uzun mesafe seyahat  et me kabili yeti ne 

sahi ptir,  genel  ol arak yükl eri  bir  ül keden di ğerine t aşırlar.  Mavnal ar  genel  ol arak 

küçükt ür  ve yurtiçi  sularda t aşı ma yap mak amacı yl a kullanırlar.  Bi rkaç mavna 

birbiri ne bağl anır  ve r ömor kör  t arafı ndan çekilir.  Uçakl ar  dar  veya geniş gövdeli 

ol abilir,  bunl ar  arası ndaki  öne mli  fark sadece geniş  gövdeli  ol anl ara kont eyner 

yerleştirebil mesi dir.  Boru hatları  sı vıları  t aşı mak içi n en popül er  ol an t aşıma  t ürüdür. 

Bu t esisler borul ar, pompa istasyonl arı ve depol a ma tankl arı nı içerir. 

Hava,  kara,  deni z ve de miryol u t aşı ma siste ml eri  arası nda di ğer  bir  popül er  siste m de 

ko mbi ne t aşı macılı ktır.  Ko mbi ne t aşı macılı kta başl angı çt an sona doğr u kont eyner 

veya dorse i çi nde giden yük çeşitli  t aşı ma t ürleri ni n ko mbi nasyonl arı nda 

taşı nmakt adır.  Çoğu za man okyanus  t aşı yı cıları,  tırlar  ve de miryolları nı  i çer mekt edir. 

Eğer  havayol u il e t aşı ma da  ko mbi ne t aşı macılı k içi ne dahil  edil mek i stenirse,  yükl er 

bir  t ür  kont eynerden di ğeri ne t aşı nmak zor unda kalı nacaktır.  Ko mbi ne t aşı macılı kt a 

kullanılan çeşitli  t aşı ma t ürl eri  arası nda kont eynerleri  t aşı mak i çi n özel  mal ze me 

elleçle me  eki pmanl arı  kullanıl malı dır.  Bazen,  dorsel er  doğr udan düz pl atforma  sahi p 

vagonl ara yükl enirken,  bazen de  kont eynerlar  yolda git mek üzere hazırlanmı ş  şasiler 

üzeri ne yerleştirilebilir. 
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6. 3 TaĢı ma -- Lojisti k ĠliĢkisi 

Endüstrileş miş  veya endüstrileş meye başl a mı ş  bi r  t opl um yet erli  t aşı ma siste mi nden 

yoksun ol arak varlı ğı nı  sür düre mez.  Bu konuda yaygı n öngör ü ür ünl eri n üretil di kleri 

yerden t üketil di kl ere yere za man ve  mali yet  açısından en az zorl ukl a ul aştı ğı nı n 

kabul  edil mesi dir.  Büt ün kal kı nmı ş  ekono milerde t aşı ma  son derece ol ağan ve  bir  o 

kadar  da zor unl udur  ki, genelli kle t opl um üzerindeki  et kisi ni  anl a makta yet ersiz 

kalırız. 

Za man ve Mekan Faydası:  Lojisti k,  ürünl eri n ( ha mmadde,  parça,  erzak veya bit mi ş 

ür ün)  oriji n nokt ası ndan t üketi m nokt ası na olan hareketi ni  i çerir.  Herhangi  bir 

nokt ada üretilen ür ün,  onu al maya i stekli  t üketiciler  i çi n t üketi m nokt ası nda ol madı ğı 

sürece çok az bir değer içer mekt edir. Taşı ma bu hareketi gerçekl eştirir.  

Taşı ma za man veya mekan faydası  yaratır.  Za man faydası,  t üketicisi o ür ünü 

isteyene kadar  depol a ma ve st okl a ma ile değer ol arak ekl enir.  Taşı ma,  ayrı ca bir 

malı n hareketi ni n ne kadar  hı zlı  ve ne kadar  sürekli  ol arak yapıl dı ğı nı  belirleyebil me 

özelli ği  açısı ndan za man f aydası  yarat ma kabili yetine sahi ptir.  Bu fakt örler t aşı mada 

geçen za man ve servisi n güvenilirliği  ol arak i si ml endirilir.  Eğer  mall a t a m 

za manı nda i stenil di kl eri nokt ada ol mazl arsa,  bu dur umun satış kaybı ,  müşt eri 

me mnuni yetsizli ği veya üreti m azal ması gi bi çok pahalı yansıla mal arı olabilir. 

Çoğu l ojisti k yöneticisi  gerekli  parçal arı n geç t esli mi  sonucunda ol uşan pr obl e ml eri 

iyi  t anırlar.  UPS,  Fe Dex,  DHL ve di ğer  t aşı yıcıları n başarılı  ol mal arını n nedeni,  

müşt erileri ni n malları nın,  hı zlı  ve güvenilir  tesli m yaparak za man ve  mekan 

faydaları nı artır mal arı dır. 

6. 4 TaĢı ma -- Lojisti k -- Pazarl a ma Arakesitleri 

Taşı ma  genelli kle birbirleri nden uzak pazarlar  arası nda yapılır.  Bu i şi  hı zlı  ve et kili 

yap mak,  pazarla manı n çok öne mli  bir  bileşeni  olan müşt eri  me mnuni yetini  artırır. 

Taşı manı n mekan faydası  yarat ma ve za man faydası na kat kı  yapabilme  özelli ği 

yüzünden ( ki  bu özellik başarılı  pazarla ma i çi n vazgeçil mezdir), t aşı manı n 

bul unabilirliği,  yet erliliği  ve fi yatı  (t aşı mayı  yönet mek il e il gisiz bile gözükse)  i ş 

kararları nı et kile mekt edir. Bu iş kararları ndan bazıları şunlardır: 
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Ür ün:  Hangi  ür ünl eri  üret meli yiz? Bu kararı  verirken ür ünü t aşı manı n zorl uğu 

(fizi ksel  özelli kleri ne bağlı  ol arak),  t aşı manı n fi yatı,  t aşı ma modunun bulunabilirliği, 

o modun taşı ma kapasitesi gi bi kriterleri göz önünde bul undur mak gerekir. 

Fi yatlandır ma:  Taşı ma  değişken bir  mali yet  olduğu i çi n,  şirketi n ür ünleri  i çi n ne 

kadar  fi yat  bi ç mesi  gerekti ği  kararı nda öne mli  bir  rol  oyna makt adır.  Verimsi zli k ve 

taşı ma sırası nda ol uşan ekstra mali yetler  fi yatlar  üzeri nde ci ddi  bir  artış baskısı 

uygul ar. 

Hedef  Pazarlar:  Ür ünl er nerede satıl malı  veya pazarlanmalı? Birçok farklı  pazara 

ul aşabil mek birçok faktöre bağlı dır,  ve bu fakt örler  arası nda yet erli t aşı manı n 

bul unabilirliği,  t aşı manı n mali yeti  ve ür ünl eri  zamanı nda ul aştırabil mek i çi n yet erli 

taşı ma opsi yonl arı nı n bulun ması öne mli yer t utar. 

Satı n al ma:  Nel eri n satı n alı nacağı  büyük öl çüde t aşı ma  t arafı ndan belirlenir.  Ür ünl er 

ister  parça,  ha m madde,  isterse bit mi ş  ür ün ol sun,  t aşı manı n bul unabilirliği, 

yet erliliği ve fi yatı neyi n,  nereden ve ne za man satın alı nacağı nı belirler.  

Tesis  Yerl eşi mi:  Tesis  yeri ne karar  verilirken t aşı ma i mkanl arı  göz önüne alı nan 

fakt örlerden biri dir.  Taşı manı n yet erliliği,  bul unabilirliği  ve mali yeti,  üreti m 

mer kezleri ni, depol arı ve satış alanl arı nı n sayısı nı belirler.  

Taşı ma ku m ve kö mür  gibi  ha m maddel eri n değerleri ni n %50‟si  veya daha fazl ası nı 

kapsar.  Bil gisayar,  i ş  maki nel eri,  el ektroni k parçal ar  gi bi  ür ünl eri n değerleri ni n i se 

%1‟i nden daha azı  t aşıma  değeri dir.  Genel  ol arak t aşı manı n payı  ür ününde daha 

fazla yer  t ut an fir mal ar  içi n t aşı manı n veri mli  ve efektif  yöneti mi  daha fazl a öne m 

kazanmakt adır.  Pahalı  mal ze mel erde t aşı manın parasal  karşılığı  daha yüksek 

ol ması na karşı n,  t aşı manı n ür ünün t opl a m değeri ndeki  yüzdesi  daha azdır.  Ters 

şekil de düşük değerli  ürünlerde,  t aşı ma ür ünün değeri ni n daha büyük yüzdesi ni 

ol uşt ur makt adır. 

6. 5 TaĢı ma Mali yetleri ve Fi yatl andı r ma 

Taşı ma mali yeti ni  ve fi yatlandır ması nı  et kileyen fakt örler  i ki  ana gr uba ayrılabilir: 

Ür ünl e il gili  nedel er  ve pazarla il gili  nedenl er. Bu nedenl er  t aşı yı cıları i ki  t e mel 

fi yatlandır ma stratejisi ni  arası nda göt ürür:  Hi z met  bedeli ni n fi yatlandırıl ması,  hi z met 

değeri ni n fi yatlandırıl ması. 
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6. 5. 1 Ürünl e Ġl gili Nedenl er 

Ür ünün karakt eristi k özelli kleri  birçok açı dan t aşı manı n maliyeti ni  ve 

fi yatlandır ması nı  et kilemekt edir.  Bir  fir ma bunları  ürün sı nıflandır ması yapılırken 

oranl arı n belirlenmesi nde kullanabilir. Bu özelli kler 4 ana başlık altı nda topl anabilir: 

1.  Yoğunl uk 

2.  Yükl enebilirlik 

3.  Ell eçl e mede zorl uk veya kol aylı k 

4.  Sor uml ul uk 

6. 5. 1. 1 Yoğunl uk 

Yoğunl uk bir  ür ünün ağırlığı nı n hac mi ne oranı dır.  Çeli k,  konserve gı dalar,  i nşaat 

mal ze mel eri  ve kağıt  mamull eri  yüksek ağırlı k /  haci m oranl arı na sahi ptirler  çünkü 

ağırlı kları  haci ml eri ne bağlı  ol arak art makt adır.  Bunun t ersi ne el ektroni k parçal ar, 

tekstil  ve oyuncak gi bi mal ze mel er  düşük ağırlık /  haci m oranl arı na sahi ptirler. 

Genelli kl e düşük yoğunlukl u mal ze mel er  kg başına yüksek yoğunl ukl u mal ze mel ere 

göre daha fazl a taşı ma mali yeti ne sahi ptirler. 

6. 5. 1. 2 Yükl enebilirli k 

Yükl enebilirlik bir  ürünün t aşı ma aracı ndaki mü mkün boşl uğu ne kadar  i yi 

dol durabil di ği dir.  Ör nek ol arak t ahıl,  maden cevherleri  ve ha m petrol  fevkal ade 

yükl enebilirliğe sahi ptirler  çünkü t aşı yı cıları  sonuna kadar  dol dururlar. Ot o mobil, 

maki nel er,  çiftlik hayvanl arı  ve i nsanl ar  i yi  yükl enebilirliğe sahi p değildirler.  Bi r 

ür ünün yükl enebilirliği şekli, büyükl üğü ve kırıl ganlı ğı gi bi özelli klere bağlı dır.  

6. 5. 1. 3 Elleçle medeki Kol aylı k veya Zorl uk 

Yükl enebilirliğe bağlı  olan di ğer  bir  konu i se ür ünün elleçlenmesi ndeki  zorl uk veya 

kol aylı ktır.  Kol ay elleçlene meyen mal ze mel eri n genelli kle t aşı ma mali yetleri  daha 

yüksektir.  Büyükl ük ve şekilleri  düzgün ol an ür ünl er  elleçle me  al etleri  i çin mani pl e 

edil mesi  daha kol aydır  ve daha az elleçle me,  ve hali yle t abii dir  ki  daha az t aşı ma 

mali yeti ne neden ol urlar. 

6. 5. 1. 4 Soruml ul uk 

Sor uml ul uk mevzuu i se yüksek değer  /  ağırlı k oranı na sahi p veya kolay hasar 

görebilen veya çalı nma riski  yüksek ol an ürünl er  i çi n öne mli dir.  Bi l gisayar, 
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el ektroni k ev al etleri,  mücevherat  gi bi  soruml uluğu yüksek ür ünl er  t aşınırken daha 

yüksek taşı ma bedelleri kaçı nıl mazdır. 

Ür ün kat egorisi ne göre öne m arz edebilecek  diğer  fakt örler  ise ür ünün t ehli keli 

ol ması  veya kuvvetli  ve ri gi d bir  paketle me  gerektir mesi dir.  Bu fakt örler genelli kl e 

ki mya ve pl astik endüstrileri içi n geçerli dir. 

6. 5. 2 Pazarl a Ġl gili Nedenl er 

Ür ünün karakt eristi kleri ne ek ol arak,  pazarla il gili f akt örler  de t aşı manı n mali yeti ne 

ve fi yatlandır ması na öneml i et ki yaparlar. Bunl ardan en öne mlileri: 

1.  Yurtiçi ve yurt dışı rekabeti n derecesi, 

2.  Pazarları n yerleri (ürünl erin taşı nması gereken mesafeler), 

3.  Kanun ve düzenl e mel erin et kileri, 

4.  Pazar içi ndeki taşı ma trafiği ni n dengesi veya dengesizliği, 

5.  Ür ün hareketleri ni n mevsi ml ere veya sezonl ara göre değiş mesi, 

6.  Ür ünün yurtiçi veya yurtdı şı taşı nması. 

Bu f akt örleri n her  biri  ayrı  ayrı  ve beraberce t aşı ma fi yatlandır ması  ve mali yeti ne 

et ki  ederler  ve ür ün sahibi ni n t aşı ma siste mi nde hi z met -değer,  hi z met  ücreti  veya 

başka bir fi yatlandır ma stratejisi ni seçeceği ni belirler. 

6. 5. 3 Servis Ücreti ve Servis Değeri ti pi Fi yatl andı r mal arı n KarĢıl aĢtırılması  

Hi z met  ücreti  ti pi  fi yatlandır mada t aşı ma ücretleri  sabit  veya değişken mali yetleri 

artı  kar  payı nı  kapsar. Doğal  ol arak bu ti p fi yatlandır ma alt  ve üst  li mitleri 

göst erdi ği nden daha cazi p gel mekt edir.  Fakat bu strateji ni n de doğası nda bazı 

zorl ukl ar  bul unmakt adır.  Önceli kl e t aşı yı cı  sabit  ve değişken mali yetleri ni 

belirleyebil meli dir.  Bu de mektir  ki  konu ile il gili  mali yet  bileşenleri ni  tanı ma  ve 

kabul  edilebilir  bir  doğrul ukl a bunl arı  öl ç me  becerisi ne sahi p ol malıdır.  Birçok 

taşı yıcı  bu mali yetleri belirleye me mekt edir.  İki nci  ol arak,  bu strateji  sabit 

mali yetleri n her  bir  t aşın maya ekl enmesi ni  gerektirir.  Taşı ma sayıları  arttıkça sabit 

mali yetler  daha çok t aşıma  üzeri ne dağıl makt a ve sabit  mali yetleri n biri m başı na 

düşen değeri  yüzdesel  ol arak azal makt adır.  Taşı ma sayısı  azal dı kça bu yüzde 

art makt adır.  Sonuç olarak eğer  ki  t aşı yı cı t aşı ma sayısı nı  bilemi yor  veya 

hesapl aya mı yorsa mali yetleri  at a ma  i şi  t a ma men keyfi  ol makt adır.  Hi zmet  bedeli 

fi yatlandır ma siste mi nde t aşı ma mali yetleri  i ki  ana neden yüzünden değişkendir. 
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Mesafe ve haci m.  Mesafe arttı kça genelli kle t aşıma  fi yatları  da art makt adır.  En basit 

hali yle büt ün başl angı ç-son çiftleri  i çi n t aşı ma f iyatları  aynı  ol malı dır.  Buna  ör nek 

ol arak post a ücretleri ni  göst erebiliriz.  Di ğer  mesafe öl çüt ü “si vril me prensi bi ”‟dir. 

Fi yatlar  yi ne mesafeyle art makt adır  fakat  sabit  oranlı  art ma makt adır.  Çünkü 

mesafeden bağı msı z ol arak t er mi nal  ücretleri  ve di ğer  sabit ücretler 

değiş me mekt edir.  Raylı  taşı macılı kla karayol u t aşı macılı ğı nı  kı yasladı ğımı z  za man 

raylı  t aşı macılı kta daha yüksek sabit  gi derler  olması na karşı n mesafe arttı kça daha 

si vrilen değişken mali yetler  vardır.  Di ğer  öneml i  değişken i se t aşı ma yükünün 

hac mi dir.  Yüksek haciml i  t aşı mal ar  yapıl dı ğı za man öl çek ekono mi si  devreye 

gir mekt edir.  Fi yatı n yapısı  birçok açı dan t aşı manı n hac mi  hakkında bil gi 

ver mekt edir.  Fi yatlar  t aşınan malı n mi kt arı na göre ol uşt urul abilir.  Belirli  bir  hac mi n 

üst ündeki  t aşı mal arda araç yükü ve ka myon yükü oranl arı  ortaya çı kmakt adır.  Ve  bu 

iki tepe nokt ası arası ndaki taşı ml arda ta m dol u olmayan araç oranları kullanıl malı dır.  

Taşı ma  fi yatlandır ması ndaki  i ki nci  met ot  i se hiz met  değeri ni n fi yatlandırıl ması dır. 

Bu yakl aşı m t e mel  ol arak pazarı n ödeyebileceği  ve pazardaki  rekabet  ort amı na bağlı 

ol arak pazarı n t alebi ne dayan makt adır.  Bu yakl aşı ml a fi yatlardaki  üst  li mitler 

belirlenebilir.  Bu met otla,  el de edilen hasılat  ile t aşı ma esnası nda oluşabilecek 

mali yetler arası ndaki fark maksi mi ze edil mi ş ol ur. 

6. 6 TaĢı ma Ekono mi si 

Her hangi  bir  işlet mede t aşı ma hi z meti  üretilirken ort aya çı kan mali yetler  üç öğe il e 

ilgili dir:  rot alar,  t er mi naller  ve araçl ar.  Rot a,  üzerinde t aşı yı cı nı n i şlet mecilik yaptı ğı, 

arazi de belirli  bir  şerit  (yol  hakkı)  işgal  eden ve bu şerit  boyunca t aşıtların hareketi 

içi n gereken alt  ve üst yapı ya sahi p güzergahtır.  Rot a t aşı ma şekli  i le birli kt e 

değiş mekt edir.  De mi ryolları nda r ot a yol  hakkı,  altyapı    ve  üst  yapı  il e gerekli    t ünel 

ve köpr ül erden ol uş maktadır.  Karayol u t aşı yı cıları  i çi n r ot a yol  hakkı  il e otoyol  veya 

caddel erden ol uş makt adır.  Deni zyol u t aşı yı cıları  içi n r ot a göller,  okyanusl ar,  nehirler 

ve kanallardan ol uş makt adır.  Havayol u t aşı ması  i çi n r ot a genelli kle havayol u 

siste mi ni n bir  parçası ol an,  uçak t arafı ndan kullanılan hava kori dor undan 

ol uş makt adır. 

Ter mi naller  araçl arı n mall arı  yükl eyi p boşalttıkları,  nokt alar  arası nda bağl antı 

kur dukl arı,  kendi  siste mleri  i çi nde ve di ğer  t aşıyı cılar  il e birli kte r ot alar  arası nda 

bağl antı  ol uşt urdukl arı ve  araçl arı n dağıtılıp gönderildi ği  yerlerdir. Ter mi nal 
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tesisleri ni n boyut u ve kar maşı klı ğı  t aşı ma t ürüne göre değiş mekt edir.  Ör neği n,  yurt 

içi  t aşı mada kullanılan deni zyol u yük t er mi nalleri veya li manl ar,  malları n ge mil erden 

karaya veya karadan ge mil ere akt arıl dı ğı  ve mavnal arı n t opl anarak çekil di ği 

yerlerdir.  Analizde her  taşı ma  t ürü i çi n bir  yada birkaç ti p t aşıt  kullanılmakt adır. 

Ar açl ar  t aşı ma biri mi  olarak hi z met  verdi kl eri  gibi  mot orl u biri m ol arak da hi z met 

sunarlar.  Araçl arı n boyut  ve ağırlı k t aşı ma  kapasiteleri  yükl e me boyut unu ve 

ağırlı ğı nı  sapt a makt adır.  Rot al arda ve t er mi nallerde ol duğunun aksine araçl ar 

genelli kle devl et tarafı ndan değil, işlet meciler tarafından sağlanmakt adır.  

Bu mali yetler  daha çok çeşitli  mali yet  kat egorilerine ayrılabilir.  Bu analizi n a macı 

içi n t aşı ma hi z meti  sağl a mak il e il gili  mali yetler  dört  t ür  mali yet  il e 

sı nırlandırılacaktır: sabit, değişken, nitelendirilebilir ve nitelendirilemez.   

Sabit  mali yetler  çı ktı  (veri m)  il e değiş meyen mali yetlerdir.  Bu mali yetler  t aşı nan 

trafi k hac mi ni n art ması  veya azal ması ndan et kilenmez.  Tesisler,  eki pman,  yöneti m, 

yatırı m fai zi,  si gorta ve vergiler  i çi n çeşitli  harca mal arı  i çeren mali yetlerdir.  Sabit 

mali yetler  ol arak adlandırıl ması nı n sebebi, t aşı manı n mevcut  t rafi kt en 

et kilenme mesi dir.  Ör neğin,  barajlar  ve yükselt me havuzl arı  nehir  trafi k hac mi ne 

al dır madan korunmak ve güçlendiril mek zorundadır. 

Sabit  mali yetleri n aksi ne,  değişken mali yetler  trafi k hac mi ni n büyükl üğüne bağlı 

ol arak doğr udan değişirler.  Değişken mali yetler  sadece i hti yaç ol duğunda üretilen 

taşı ma hi z metleri  il e ortaya çı karlar.  Bu mali yetler  sadece doğr udan öl çülebilir 

mali yetleri  değil,  aynı  za manda t aşı ma hi z meti  verilirken eki pmanı n yı pranması  ve 

aşı nması  sonucu ol uşan mali yetleri  de i çerir.  Deği şken mali yetlere örnek ol arak 

doğr udan i şçi  mali yetleri,  yakıt  mali yetleri  ve i şlet me mali yetleri  verilebilir.  Eğer  bir 

siste mi n yüksek sabit  mali yetleri  var  i se,  orada öl çek ekono mileri  i çi n iyi  bir  fırsat 

vardır.  De mi ryolları,  mavna hatları  ve bor u hatları nı n ol dukça yüksek sabit 

mali yetleri vardır ve havayolları nı n ol dukça yüksek değişken mali yetleri vardır. 

Ni t elendirilebilir  ve nitel endirilemez mali yetler karayol u ul aşı mı  il e i lgili  mali 

yükü ml ül üğün sapt anması nda kullanıl makt adır.  Ni t elendirilebilir  mali yet  öğel eri, 

seyahat  mesafesi ni n f onksi yonl arı  ile değil  fakat  araç karakt eristi kleri  ile il gili dir. 

Ni t elendirilebilir  mali yetlere ör nek ol arak köpr ü i nşaat  mali yetleri,  köprü yapı sal 

el e manl arı nı n rehabilitasyonu ve değiştir me mal iyetleri,  drenaj  i nşaatı  mali yetleri, 
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ot oyol  i şaretleri ni n yapısı il e il gili  mali yetler,  yol  kapl a ma mal ze mesi  maliyetleri,  yol 

kapl a ma mal ze mesi rehabilitasyon mali yetleri v. b. verilebilir. 

Ni t elendirilemez mali yetler  ort ak mali yetler  ol arak da bili nir.  Bu mali yetler,  çevresel 

kuvvetleri n et kisi yl e ( hava dur umu,  eski me et kisi,  t uz ve di ğer  ki myasal  fakt örler), 

trafi k il e il gili  ol mayan nedenl eri n sonucunda ol uşan mali yetler  ve güvenli k ve 

esteti k karşılı ğı  ol arak oluşan mali yetlerden ol uşmakt adır.  Bu mali yetler  özel  ol arak 

herhangi  bir  kullanı cı sı nıfı na veya kullanıcı  sı nıfı  grubuna bağl ana maz. 

Ni t elendirilemez mali yet  kal e ml eri ne ör nek ol arak ot oyolları  kardan t e mi zl e me, 

sokak aydı nl at ması  ve t e mi zli ği,  trafi k ı şı kları,  drenaj  bakı mı,  bariyerler  v. b. 

verilebilir. 

6. 6. 1 TaĢı ma Mali yeti Mo delle mesi  

Taşı ma hi z meti ni n değerini n belirlenmesi  herhangi  bir  ma mul  veya mont aj  ür ünün 

değeri ni n belirlenmesi  ile benzerli k göst er mekt edir.  Topl a m t aşı ma maliyeti  sabit, 

değişken ve genel  gi der  mali yetleri ni n t opl a mı ndan ol uş makt adır.  Hi z met  içi n t aşı ma 

fiyatı   sapt anırken t opl am mali yeti n üzeri ne belirli  bir  kar  marjı  ekl enmektedir.  Daha 

önce belirtildi ği  gi bi,  tesis ve eki pman mali yetleri  sabit  mali yet  kategorisi ne 

gir mekt edir.  Bakı m ve i şlet me mali yetleri  i se değişken mali yetlerdir. Deği şken 

mali yetler  başl angı ç ve son nokt al arı ndaki  uzak-mesafel ere-taşı ma (li ne haul)  fi yatı 

ve elleçle me  mali yetlerine bağlı dır.  Uzak- mesafelere-taşı ma fi yatları  mesafe ve 

ağırlı ğa, elleçle me mali yetleri de ağırlı ğa bağlı dır. 

Taşı ma hi z meti  sağl ayanl ar  hi z met  karşılı ğı nda müşt erileri nden al dı kl arı fi yatlarda 

sadece sabit  ve değişken mali yetleri  göz önüne alırlar.  Bununl a birlikte,  eğer 

sağlanan hi z met  karşılı ğında alı nacak güncel  fiyat  hesapl anmak i stenirse,  hesaba 

katıl ması  gereken di ğer  mali yet  öğel eri ne de i htiyaç duyul ur.  Bu böl ümde,  sağl anan 

taşı ma hi z meti  karşılı ğı nda ort aya çı kan mali yetler  ile il gili  bir  model  gösterilecektir 

( Hay, 1989). 

6. 6. 1. 1 Genel TaĢı ma Mali yeti Modeli 

Model aşağı daki şekil de göst erilebilir: 

isserulas

top CCC                                                     (6. 1) 
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Burada,  

ulas

topC :topl a m t aşı ma mali yeti, 

serC :ser maye mali yetleri, 

isC :işlet me mali yetleri. 

Ser maye mali yetleri ve işlet me mali yetleri aşağı daki şekil de tanı ml anabilir: 

ekiptesser CCC                                                                           (6. 2) 

 
gentraftasEBTBİS CCCCCC                                                                 (6. 3) 

Burada;  

tesC :tesis mali yeti, 

ekipC :eki pman mali yeti, 

TBC :tesis bakı m mali yeti, 

EBC :eki pman bakı m mali yeti, 

tasC :taşı ma mali yeti, 

trafC :trafi k mali yeti, 

genC :genel mali yet. 

Bu mali yetleri n bileşenleri aşağı daki gi bi dir: 

 ser maye mali yeti  – başl angı çtaki  eki pman ve ana tesis mali yetleri  veya bu 

tesisleri n başl angı çt aki  iyileştir me mali yetleri  (başlangı çt aki  yol  i nşaatı, 

de miryol u rayl arı nı n i nşaatı,  li man i nşaatı,  v. b.;  bu yatırılan ser mayeni n 

faiz mi kt arı nı da içerir), 

 işlet me mali yetleri – sağlanan taşı ma hi z meti nden geri ye kal an mali yetler, 

 tesis mali yetleri – yapı, rot a ve ter mi nallere yapılan yatırı m,  

 eki pman mali yeti – araçlara yapılan yatırı m,  

 tesis bakı m mali yeti  – yol,  ray,  yol  kapl a ma mal ze mesi,  li manl ar  ve 

nehirler,  kanallar  ve bentler,  boru hatları  v. b.  gi bi  t esisleri  bakı m 

mali yetleri, 
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 eki pman bakı m mali yeti – ot omobiller,  l oko mot ifler,  ka myon ve tırlar, 

uçakl ar gi bi t üm hareketli araçları n bakı m mali yetleri, 

 taşı ma mali yeti  – yakı t,  araçl arı  kullanan personeli n ücretl eri,  araç 

hareketleri ni  yönet me ile il gili  ücretler  gi bi  t aşımayı  yap mayı  sağl ayan 

mali yetler, 

 trafi k mali yeti  – r üşvet,  ot oyol  güvenli k me murları nı n ücretleri,  rekl a m, 

hi z met  oranl arı nı  ve t arife listesi ni  yayı nl a mak,  yöneti m mali yetleri  gi bi 

mali yetler;, 

 genel  mali yetler  – genel  ofis harca mal arı,  hukuki  harca mal ar  (avukat 

v. b.), muhasebe ve çalışanl arı n maaşl arı gi bi maliyetler. 

6. 6. 1. 2 Ġç TaĢı ma hi z metleri ni n değeri ni n belirlenmesi  

Çeşitli  büyük şirketleri n ayrı  t aşı ma böl üml eri  ve hatta kendileri ne ait  t aşıma  fil ol arı 

vardır.  Gerekli  hi z metleri  sağl a mak i çi n fil oya sahi p ol ma  ve i şlet me  il e i l gili  t üm 

mali yetler  t aşı ma böl ümünün büt çesi nden karşılanır.  Bu yüzden şirket  i çi ndeki 

kullanı cılara sağl anan t aşı ma hi z meti ni n değerini n uygun şekil de belirlenmesi 

ol dukça öne mli  bir  hal e gel mekt edir.  İç t aşı ma hiz metl eri ni n değeri ni n belirlenmesi 

içi n kullanılan üç t e mel  met odol oji  bul unmakt adır.  Bunl ar:  fi yat-tabanlı,  pi yasa-

tabanlı ve bu i kisi ni n bileşi mi dir. 

Fi yat- Tabanlı  Taşı ma Değeri ni n Belirlenmesi  :  Fiyat-tabanlı  değeri n belirlen mesi  üç 

farklı  yol dan yapılabilir.  Bir  yakl aşı ma göre kullanı cı  güncel  fi yatı n tama mı nı 

üstlenir.  Bu dur umda,  kullanı cı  t üm güncel,  sabit  ve genel  gi der  fi yatlarını  üstlenir. 

Aynı  za manda,  güncel mali yetler  yükl enili nceye kadar  i şlet me verimsi zli kl eri 

kullanı cı nı n soruml ul uğuna geçer.  Di ğer  yakl aşı ma göre sadece st andart  mali yet 

üstlenilir,  i şlet me veri msizli kleri  kullanı cı ya geç mez.  Üçüncü yakl aşı m mar jinal  veya 

asıl  mali yet  ol arak da bilinir.  Bu dur umda,  sabit  mali yetler  genel  gi der  olarak i şl e m 

gör ür  ve sadece değişken mali yetler  üstlenilir.  Bu yakl aşı m kapasite aşı mı nı n 

meydana gel di ği  dur uml ar  i çi n kullanışlı dır. Sabit  mali yetleri n belirli  mi kt arı n 

öt esi nde artabileceği bilin meli dir. 

Pi yasa-tabanlı  Taşı ma Değeri ni n Belirlenmesi  :  Bu met odol oji  iki  yol dan 

uygul anabilir.  Biri nci  yakl aşı mda dışarı daki  rakip t aşı yı cı nı n aynı  hi z met i  ne kadara 

üstleneceği  söz konusudur.  Bu yakl aşı m hi z metlerdeki  ve oranl ardaki  farkı  di kkat e 
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al malı dır.  Pi yasa fi yatı  güncel  fi yattan yüksek veya al çak ol abilir.  Pi yasada kapasite 

aşı mı  ol ması  fi yatı  düşürebilir.  Bu yakl aşı ma  göre pi yasa fi yatı  sürekli  ol arak 

izlenmeli dir.  İki nci  yaklaşı mda değiştiril mi ş  pi yasa fi yatı  üstlenilir.  Değiştiril mi ş 

pi yasa fi yatı  eğer  i ç t aşıma  böl ümü daha veri mli  ise,  düşük ol abilir  aksi  hal de yüksek 

ol abilir. 

Bi l eşi m Tabanlı  Taşı ma Değeri ni n Belirlenmesi  :  Bu i ki  yol  il e başarılabilir.  Biri nci 

met ot  t aşı ma böl ümü ve  kullanı cı  arası ndaki  müzakere edil mi ş  fi yat a dayan makt adır. 

Müzakereni n veri mli  olması  i çi n pi yasa fi yatı nın karşılaştırabilir  ve kullanı cı nı n 

dı şarı daki  t aşı yı cıları  kullanma konusunda esnekli ğe sahi p ol ması  gerek mekt edir. 

İki nci  yakl aşı m t aşı ma böl ümünün hedef  karı na dayan makt adır.  Bu met otta,  böl üm 

içi n fi yat hedef karı ile güncel veya standart maliyeti n t opla mı na eşit ol malıdır. 

Seyahat  Mali yetleri ni n Hesapl anması   :  Taşı manı n değeri ni n belirlenmesi nde seyahat 

mali yetleri ni n hesapl anması  ol dukça öne mli dir.  Seyahat  mali yeti  her biri  farklı 

özelli ğe bağlı  üç mali yet  bileşeni n ekl enmesi  ile hesapl anır.  Biri nci  bileşen yük-

tabanlı  mali yet,  i ki ncisi za man mali yet  bileşeni  ve sonuncusu da mesafe-tabanlı 

bileşendir. 

Seyahat  Başı na Mali yet  = ( Yük Başı na Mal iyetler)  + ( Saat  Başı na İşlevsel 

Mali yetler)  x ( Topl a m Seyahat  Süresi)  + ( Mil  Başı na İşlevsel  Mali yetler)  x ( Topl a m 

Seyahat Mili)                                                                                                           (6. 4) 

Yük başı na mali yet  geçmi ş  genel  gi der  mali yetleri  ve yükl er  kullanılarak hesapl anır. 

Saatli k f onksi yonel  maliyet  sürücü ücretleri ni,  faizi,  a mortis manı,  kira harca mal arı nı 

ve t esis masrafları nı  t opladı kt an sonra bu t opl a mı n personel  ve eki pmanı n kull anı mı 

içi n harcanan t opl a m süreye böl ünmesi  il e bul unur.  Mil  başı na saatli k maliyet,  yakıt, 

yağ,  eki pman bakı mı,  t ekerlekl er  ve si gorta mali yetleri ni n t opl a mı nı n boş  ve dol u kat 

edilen mesafeni n t opla mı na böl ünmesi ile bul unur.  

Özel  Değer  Belirleme  Fakt örleri  :  Boş  seyir  mesafesi ni n bir  yol cul uğa atan ması  ve 

haci m yada yoğunl uk fakt örleri  i çi n uyarlanması özel  ul aşı m mali yeti ni n iki  öne mli 

konusudur.  Boş  ol arak gi dilen sefere at a ma  yap mak aşağı daki  üç yol un her hangi 

birisi  ile yapılabilir.  Bir  yakl aşı ma göre yükl ü seyahat  mesafesi ne boş  ol arak gi dilen 

seferden sonraki  seyahat  mesafesi  ekl enebilir;  di ğeri ne göre boş  ol arak gi dilen 

seferden önceki  seyahat mesafesi  ekl enebilir;  ve üçüncüsüne göre %50 boş  ol arak 

gi dilen seferden önceki %50‟  de sonraki  seyahat  mesafesi  ekl enebilir.  Kar ma 
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yükl erde farklı  yükl er  içi n mali yetleri  yerleştirirken konu ml andır ma  probl e ml eri 

ortaya çı kabilir.  Ör neği n,  yükl eri n bir  kı s mı  bil gisayar  kağıtları nda di ğer kı s mı  i se 

paket  muht evi yatı  şekli nde ol abilir.  Aşağı daki  metot  genelli kle bu gi bi  duru ml ar  i çi n 

kullanılır.  İl k ol arak,  ka myon yükü dorse hacmi ne böl ünerek st andart yoğunl uk 

hesapl anır.  Sonra,  st andart  yoğunl uk kull anılarak ür ün haci ml eri  ağırlı kl ara 

dönüşt ürül ür.  Son ol arak,  {st andart  yoğunl uğa göre ağırlı k,  güncel  ağırlı k}‟ı n 

maksi mu mu  kullanılır. 

6. 6. 2 TaĢı ma Fi yatl arı 

Taşı ma fi yatları  malı n tür üne,  ağırlı ğı na,  mesafeye,  hi z met  düzeyi ne ve i st enilen 

di ğer  seçenekl ere bağlı dır.  Dök me  yükl eri n fi yatı  kırıl gan ol anl ara göre daha az 

ol abilir.  Düşük- yoğunl ukl u yükl eri n 100 li bre başı na fi yatları  yüksek-yoğunl ukl u 

yükl eri nki nden daha fazla ol abilir.  Gönderici  t arafı ndan i stenilen veya arzu edil en 

hi z met  düzeyi  fi yatlara biraz daha il ave yapıl masına neden ol makt adır.  Örneği n,  üç-

günl ük t esli mat  beş-günl ük t esli mat a göre daha yüksek fi yat a sahi ptir.  Benzer 

şekil de,  aynı  gün gönderil mek i stenen malı n sonraki  gün gönderil mek i stenen mal a 

göre mali yeti  daha yüksektir.  İstenil en seçenekl er  i çi nde t opl a ma ve/ veya t esli mat, 

tek bir  gönderi  i çi n kı s mi  t esli mat  veya çokl u t oplama ol abilir.  Farklı  endüstriler  ve 

aynı  endüstri deki  farklı  şirketler  farklı  t ürde fi yat  tarifeleri  kullanabilirler.  Kull anılan 

fiyat  t arifesi ni n t ürü verilen hi z meti n t ürüne,  mali yet  bileşenleri ni n dağılı mı na 

(taşı maya karşı  elleçl e me arası ndaki  ilişkiler)  ve karlılığa karşı  pi yasa payı  el de 

et mek gi bi  belirli  stratejik a maçl arı  karşılamak amacı yl a kullanılan fi yat  politi kası nı n 

türüne bağlı olabilir. 

Ağı rlı k-tabanlı  Fi yatlar  :  Bu fi yatlar  mesafe il e değil,  yükün ağırlı ğı  il e değişir.  Post a 

ile il gili  fi yatlar  ve bazı  kur ye ve günl ük hi z met   fi yatları  örnek ol arak verilebilir.  Bu 

tür  fi yatları n kullanı mı  kol ay ve basittir.  Bu t ür  hi z metlerdeki  birçok mali yet 

elleçle me  ile il gili dir.  Fiyat  değişi ml eri  ağırlı k ile il gili  belirli  kırıl ma nokt al arı nda 

meydana gelir.  Çoğu za man ağırlı k-tabanı na göre t opl a m yük fi yatı  zor unl u 

mi ni mu m fi yattan daha az ol duğunda mi ni mu m fiyat uygul anır. 

Mesafe-tabanlı  Fi yatlar  :  Bu dur umda fi yatlar  ağırlık ve mesafe il e değişmekt edir. 

Verilen ağırlı k i çi n fi yatlar,  ya doğr usal  ol arak yada doğr usal -ol mayan bi çi mde 

mesafe il e değiş mekt edir.  Uzak- mesafelere-taşı ma fi yatları nı n çoğu doğr udan mesafe 

ile değiş mekt edir  çünkü esas  harca mal ar  yakıt  ve işgücü ile il gili dir.  Yakıt mesafeye 
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göre i şgücü i se za mana göre değişir.  Taşı ma fi yatları  elleçl e me maliyetleri ni 

içeri yorsa,  elleçle me  mali yetleri ni n t üm mesafeye yayıl ması ndan dol ayı  t aşı ma 

fiyatları nda artış olacaktır. 

Tal ep-tabanlı  Fi yatlar  :  Bu fi yatlar  ne ağırlı ğa ne de mesafeye bağlı dır.  Bunl ar  dı ş 

pi yasa koşulları tarafı ndan zorlanırlar. 

Sözl eş me  Fi yatları  :  Bunl ar  genelli kle gönderen il e t aşı yı cı  arası ndaki  anl aş maya 

bağlı dır.  Bu fi yatlar  genelli kle söz verilen haci m ve  i şi n süresi ne,  hi z meti n 

güvenirli ği ne,  yapılan güncel  i şi n hakkı ndaki  geçmi şe ait  verilere,  malı n tür üne,  yol 

alı nacak trafi k kori doruna ve göndereni n izleni mi ne göre değişi kli k göst erebilir. 

Uzak- mesafel ere-taşı ma Fi yatları  :  Uzak- mesafelere-taşı ma fi yatları  mesafe,  ağırlı k 

ve mali n t ürüne bağlı ol arak değiş mekt edir. Bu fi yatlara yükl e me,  boşalt ma, 

depol a ma gi bi  isteğe bağlı  hi z metler  dahil  değildir.  Mallar  değer,  mesul iyet,  zarar 

gör me  pot ansi yeli  ve malı n elleçle me gereksi ni ml eri ne göre sı nıflandırılarak 

gr upl anırlar.  

Di ğer  Özel  Fi yatlar  :  Özel  fi yatlar  belirli  peri yot,  böl ge veya malı  kapsayabilirler. 

Nor mal  fi yatlardan yüksek veya düşük ol abilirler.  Sezon dışı  peri yotlar,  özel 

başl angı ç-son r ot al arı  veya bazı  özel  mallar  buna ör nek ol arak verilebilir.  Büyük 

mi kt arlarda yapılan t aşımal ar  fi yatı n düş mesi ne yol  açabilir.  Hafif  veya haci mli 

yükl er  i çi n yapılan t aşımal ar  nor mal  yoğunl uktaki  t aşı mal ara oranl a daha yüksek 

fiyatlardan i şle m görebilir.  Yükl e meyi  yabancı  bir  ül keden başl at mak ve/ veya 

sonl andır mak t a ma men yurt  i çi  t aşı madan daha i yi  bir  fi yatı n ol uş masına neden 

ol abilir.  Düşük hi z met  düzeyi  il e yapılan t aşı mal ar  (sonraki  gün t esli mat)  ve 

yükü ml ül ükl eri n kapsa mı,  yüksek hi z met  düzeyi  (aynı  gün t esli mat)  ve kapsa mı  il e 

yapılan t aşı mal ara göre daha düşük fi yatlar  ile gerçekl eştiril mesi ni  sağl ayabilir.  Özel 

veya ilave hi z metler  de nor mal  t aşı ma fi yatı nı  artırabilir.  Bu t ür  hi z metler  yol da 

gi derken r ot anı  değiştirilmesi,  t esli mat  yeri ne yakl aş mı şken alıcı nı n değiştiril mesi, 

ul aşı mdaki  depol a ma ve ort a nokt ada kıs mi  yükl e me veya boşalt ma yapıl ması nı 

içerebilir. 

6. 7 Genel TaĢı ma Modelleri 

Bu böl ümde,  bazı  basit  taşı ma  modelleri  i ncel enecektir.  Taşı ma  siste mi  düğü ml er  ve 

bağl ar  şekli nde düşünül ürse;  burada düğü ml er  şehirleri,  hava al anl arı nı,  durakl arı  ve 
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istasyonl arı  t e msil  et mekt edir.  Bağl ar  i se düğüml er  arası ndaki  bağl antıları  veya 

yolları  t e msil  et mekt edir.  Düğü ml eri n ve bağl arın kapasite kısıtları  bul un makt adır. 

En çok karşılaşılan beş  taşı ma pr obl e mi  t aşı ma t ür ü seçi mi,  t aşı yı cı  rot ala ması,  fil o 

boyut u, za man çizel gel emesi ve yük birleştir medir. 

Taşı ma Tür ü Seçi mi  :  Herhangi  i ki  nokt a arası nda yapılacak yük hareketi  içi n dai ma 

alternatif  t aşı ma şekilleri mevcutt ur.  Taşı ma t ürü seçi mi  pr obl e mi  t aşı ma  şekilleri ni n 

kapasiteleri ni,  mali yetlerini,  elleçl e me  gereksini ml eri ni  ve mesafelerini  hesaba 

kat arak yükü en i yi  t aşıma  t ürünü seçerek t aşı maya odakl anmı ştır.  Taşıma  t ür ünün 

seçi mi nde bazı  fakt örler  öne mli dir;  hi z meti n sı klığı,  hı z,  t aşı ma süresi,  t aşı ma süresi 

değişkenli ği,  mali yet,  uygunl uk,  güvenli k,  emni yet  ve müşt eri  hi zmet l eri.  Bu 

met otlar,  başl angı çtan sona yükü t aşırken t ek bir  t aşı ma t ürünün kullanıl dı ğı nı 

varsaymakt adır.  Birden fazl a t aşı ma t ürü devreye girdi ği nde pr obl e m daha kar maşı k 

bir  hal  al makt adır  ve aktar ma  mali yetleri  öne m kazanmakt adır.  Akt ar ma  mali yetleri, 

akt ar ma nokt ası  ve akt ar ma nokt ası na getiren ve göt üren t aşı ma şekillerine bağlı 

ol arak değişti ği nde kar maşı klı k daha fazl a art maktadır.  

Taşı ma süresi  t aşı ma t ürünün t ürüne bağlı  ol duğu i çi n,  t aşı ma t ürü seçimi  kararları 

ul aşı mdaki  envant er  mali yeti ni,  kaynakt aki ( üreti m t esisi)  ve t ü m t üketi m 

mer kezleri ndeki  envant erleri  de et kile mekt edir.  Hı zlı  t aşı ma t ürü düşük envant ere 

ihtiyaç duy makt adır.  

Rot a Seçi mi  :  Bir  yerden di ğeri ne gi derken genel  ol arak alternatif  rot alar  mevcutt ur. 

Taşı yı cı  rot ala ma,  yükü başl angı çt an sona nakl ederken en kı sa yol un sapt anması na 

odakl anmı ştır  ve r ot alama  f arklı  t aşı ma şekilleri  i çi n farklı  ol abilir.  En kı sa yol 

mesafe, za man veya maliyet açısı ndan ol abilir. 

Ar aç Çi zel gel e me  :  Rot ala ma  kararları  başl angı çt an sona yapılan seyahatt e mesafeye 

göre durak sıraları nı  i çermekt edir,  hal buki  çi zel gel e me  kararları  daha fazla sorun il e 

ilgilenmekt edir.  Başlıca sorun t aşı madaki  il ave öğe ol an za mandır  – ne kadar  aracı n 

nereden nereye hangi  gün ve hangi  za manda dağı tıl ması  gi bi  kararlara odakl anmı ştır. 

Di ğer  sorunl ar  fil o boyut undaki  kı sıtlar,  aracın veya eki pmanı nı  tipi ne göre 

kullanılabilir  rot al ar,  her şehirden t opl anan veya t esli m edilen haci m,  hiz met  i çi n 

za man pencerel eri  (hi z met  edilen müşt eri ye ayrılan za man)  ve güvenli k etkenl eri ne 

göre personeli n di nl enmesi ve iş peri yotları dır. 
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Mal Çi zel gel e mesi İçi n Te mel İl kel er ( Ball ou, 1992)  

Te mel il kel er şunl ardır: 

 araç kapasitesi  göz önüne alı narak,  bir  araç birbirine yakı n şehirler  veya 

durakl ara atanır (uzaysal eşgüdü m),  

 eğer mü mkünse tesli matlar durakt a birleştirilir; 

 tesli matlar  haftanı n aynı  gününde hep birden birleştirilir  (za mana ait 

eşgüdü m),  

 rota ol uşt ururken i stasyona en uzak durakt an başlanır  ve geri  dönüşt eki 

şehirleri de içerir, 

 kullanı m mali yeti ni  mi nimi ze et mek i çi n il k önce mevcut  en büyük araç 

kullanılır, 

 müşt eriler  il e t ekrar  müzakere edebil mek i çi n dar  za man aralı kl arı ndan 

kaçı nıl malı dır, 

 uzak yerler  veya düşük haci mli  yükl eri n gönderileceği  yerler  i çi n 

alternatif vasıtalar araştırıl malı dır. 

Ar aç Çi zel gel e mesi  İçin Çözü m Yönt e ml eri  :  Araç çi zel gel e me  i çin çözü m 

stratejileri  önce t aşıt  kümesi,  sonra r ot a;  önce rot a,  sonra t aşıt  kü mesi;  tasarruf  ve 

ekl e me;  geliş me veya değiş me;  ve mat e mati ksel  modelleri  i çerir.  Önce t aşıt  kü mesi, 

sonra r ot a yakl aşı mı nda talep düğü ml eri  önce t aşıt  kü mesi  hali nde gr upl anırlar.  Her 

taşıt  kü mesi  birbiri ne yakı n ve araç kapasitesi  ve za man penceresi  kı sıtlarını  t at mi n 

edecek düğü ml er  kü mesinden ol uş makt adır.  Sonra,  her  t aşıt  kü mesi  i çi n en i yi  r ot a 

saptanır.  Önce r ot a,  sonra t aşıt  kü mesi  met odu i se t ersi ne sıra il e çalışır.  Önce t üm 

talep düğü ml eri ni  i çeren t ek büyük bir  rot a ol uştur ul ur.  Bu r ot a sonra daha küçük 

fakat  kullanılabilir  rotal ara ayrılır.  Tasarruf ve  ekl e me yakl aşı mında di ğer 

kullanılabilir  alternatifler il e t asarruflar  karşılaştırılarak i ki  düğü m bir  t aşıt  kü mesi 

hali ne gel ecek şekil de birleştirilir.  Düğü m nokt aları  birleştirilirken t opl am seyahat 

süresi  veya mesafeni n maksi mu m personel  çalış ma  süresi  ile veya za mana duyarlı 

di ğer  hi z met  sürel eri  il e il gili  kısıtları  i hl al  et memesi  i çi n,  ve ko mbi ne yükün t aşıt 

kapasitesi ni  aş ma ması  i çin kontrol  yapıl malı dır.  Aynı  za manda,  seçilen şehir  veya 

durak henüz birleştiril me mi ş  şehirler  veya durakl ar  gr ubundan ol malı dır.  Geliş me 

peri yodunda,  her  adı mda uygul anabilir  çözüm kazanç el de et mek i çi n düşük 
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mali yetli  di ğer  uygul anabilir  çözüm il e değiştirilir.  İşle ml er  mali yet  indiri mi ni n 

mü mkün ol madı ğı  nokt aya kadar  deva m et mekt edir.  Mat e mati ksel  modeller  kı sıtlara 

bağlı  ol arak doğr usal  veya doğr usal-ol mayan ol abilirler.  Birçok model  za man- mekan 

ağı na dayan makt adır,  ağdaki  her  düğü m bir  yeri ve za mandaki  bir  noktayı  t e msil 

et mekt edir.  Mat e mati ksel  modelleri n çözüm yönte ml eri  for mül asyonun boyut una ve 

kar maşı klı ğı na bağlı dır, bundan dol ayı  opti mum veya opti mu ma  yakın sezgisel 

yönt e ml er kullanılır. 

Yük Bi rleştir me :  Yük birleştir me za man,  envant er  ve mekan veya eki pman 

tarafı ndan gerçekl eştirilebilir.  Bu yakl aşı ml arı n t ümü seyahat  sayısı nı azaltarak 

işlet me harca mal arı nı  mi ni mi ze et meye çalış maktadır.  Yük birleştir me düşük hi z met 

düzeyi,  yüksek envant er mali yeti  ve il ave elleçle me  mali yetleri ni n ol uşması na yol 

açabilir.  Bunun sonucunda genelli kle azal an eki pman,  personel  ve bakı m mali yetleri 

tarafı ndan dengeyi de aşarak, şirket e ol uml u mali kat kılar yapmakt adır.  

Za man-t abanlı  Birleştirme  :  Aynı  veya birbiri ne yakı n yerlerde bul unan i ki  müşt eri 

tesli matları nı  farklı  günl erde i sterlerse,  biri  pazartesi  ve di ğeri  salı  olsun,  bu dur u mda 

muht e mel  üç seçenek mevcutt ur.  Biri nci  seçenek i lk müşt eri ni n t esli matı nın pazartesi 

günü ve  di ğeri ni n i se salı  günü yapıl ması dır,  iki  seyahat  yapıl mı ştır  fakat  t a m-

za manı nda t esli mat  uygul anmı ştır.  İki nci  seçenek her  i kisi ni n de pazartesi  günü 

tesli m edil mesi dir,  bunun sonucunda i ki nci  müşteri de envant er  aşı mı  ol muşt ur  fakat 

seyahatten t asarruf  yapı l mı ştır.  Üçüncü seçenek her  i kisi ni n de salı  günü t esli m 

edil mesi dir,  bunun sonucunda biri nci  müşt eri  i çi n t esli m al ma  süresi  uza mıştır  fakat 

seyahatten t asarruf  yapılmı ştır.  Bu ör nekt e her  i ki müşt eri ni n t al epl eri ni n bir  ka myon 

ile karşılanabil di ği varsayıl mı ştır. 

Envant er  Birleştir me  :  Bu yakl aşı m si parişi n art ması  sonucunda satıcıları n önereceği 

mi kt ar  i ndiri ml eri nden el de edilecek faydal ar  ile il gili dir.  Bu dur u mda yüksek 

mi kt arda haci m ve  ağılıkl arı n t aşı nacak ol ması ndan dol ayı  t aşı ma fi yatları nı n da 

azal ması  söz konusu olabilecektir.  Bu yakl aşımı n ol umsuz yanı  envant er  t aşı ma 

mali yetleri ni artır ması dır. 

Yük Bi rleştir me Stratejileri   :  Eki pman veya mekan birleştir meyi  sonuçlandır mak 

içi n çeşitli  sezgisel  stratejiler  kullanılabilir.  En çok kullanılan üç strateji  şunl ardır:  en 

yakı n ter mi nal rotala ma, mi ni mu m mesafe rot alama ve mi ni mu m mali yet rotala ma.  
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En Yakı n Ter mi nal  Rot alama  :  Yükl er  başl angı ç veya son veya her  i kisi ne birden en 

yakı n ol an t er mi nal e gönderilir.  Başl angı çtaki  t üm yükl er  sona al dır maksızı n aynı  en 

yakı n t er mi nal e gönderilir.  Bunun sonucunda bazı  yükl eri n geri  gönderil mesi 

gerekebilir.  Eğer  t er mi nal  başl angı ça en yakı n i se hatta sona en yakı n t ermi nal  ol sa 

kı sa- mesafeye t aşı nan (no li ne haul)  yükl eri  i çer mez.  En yakı n t er mi nal  r ot al a ma 

yerel  t aşı ma mesafe ve mali yetleri ni  mi ni mi ze etmeye çalışır;  bununl a birli kt e büt ün 

mesafe ve mali yeti mi nimi ze ede meyebilir. 

Mi ni mu m Mesafe Rot ala ma   :  Bu dur umda,  yükl er  t opl a m seyahat  mesafesi ni 

mi ni mi ze edecek t er minale gönderilir.  Bu yüzden başl angı çtaki  yükl er  son 

nokt aları na göre farklı  ter mi nallere gönderilebilir.  Yerel  ve uzak- mesafelere-t aşı ma 

fiyatları  farklı  ol duğundan,  mi ni mu m mesafe r ot alaması  mi ni mu m t opl a m mali yeti n 

ol uş ması ile sonl anmayabilir. 

Mi ni mu m Mali yet  Rot ala ma  :  Mi ni mu m mali yet r ot ala mada,  yükl er  t opla m t aşı ma 

mali yeti ni  mi ni mi ze et mek i çi n t er mi nallere gönderilir.  Bu yüzden,  eğer  birleştir me 

düşük mali yeti n ol uş masına yol  açarsa geri  gönder mel er  meydana gel ebilir.  Bir  daha 

aynı  başl angı ç nokt ası ndaki  yükl er  son nokt aya bağlı  ol arak farklı  t er mi nallere 

gönderilebilir. 

Ko mbi ne Taşı macılı k :  Ko mbi ne t aşı macılı k hareket  eden her  t ür  kargo i çi n deği şen 

pazarla ma  ve  dağıtı m gereksi ni ml eri ne bir cevaptır.  Çok büyük boyutt aki 

taşı yıcıları n,  gl obal  t aşı ma ittifakl arı nı n ve yaygı n pazarl a ma  ve dağıtı m 

stratejileri ni n çok büyük pazarla ma  avant ajlarını n yaygı n şekil de t anın ması,  yük 

taşı ma endüstrisi ni n ve genel de ko mbi ne t aşımacılı k kavra mı nı  di kkat e al an 

endüstrileri n davranışları ndan et kilenmekt edir  ( Mull er,  1989).  Ko mbi ne 

taşı macılı ğı n avant ajları ndan bazıları  arası nda r otal ardaki  seçenek sayısı nın art ması, 

geliş miş  hi z metler,  büyük haci ml eri n elleçl enmesi  ve daha i yi  fi yatların ol uş ması 

sayılabilir.  Kont eynerlerin ( kont eynerler  i ki  veya daha fazl a t aşı ma t ür ü il e 

uyu ml udur)  kullanıl ması  genel  kargonun ko mbine t aşı macılı k il e ul aştırıl ması nı 

büyük oranda artır mı ştır.  Kar go akt ar ma nokt asına ( geci kme il ave mali yet e sebep 

ol makt adır)  yakl aştığı nda geci kmeni n azaltıl ması ve  akt ar ma nokt ası ndaki  mali yeti 

mi ni mi ze et mek ko mbi ne t aşı macılı kta karşılaşılan bazı  zorl ukl ardır. Ko mbi ne 

taşı macılı k ayrıca düz araç üzeri ndeki  dorse ( TOFC,  trailer  on fl at  car)  ve düz araç 

üzeri ndeki  kont eyner  ( COFC,  cont ai ner  on fl at  car)  gi bi  özel  eki pman maliyetleri ni n 

ilave mali yet  yükl eri ni  mi ni mi ze et mekl e de uğraş makt adır.  Ko mbi ne taşı macılı k 
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bunl arı n dı şı nda,  herhangi  bir  t aşı ma pr obl e mi nde ol duğu gi bi  za man penceresi 

kı sıtları ve alternatif rotaları n mevcudi yeti gi bi ilave zorl uklarla da karşı karşı yadır. 

Ko mbi ne Taşı macılı k Rotala ma Sor unl arı   :  Ko mbi ne t aşı ma r ot ası nı  belirlerken göz 

önüne alı nması  gereken birçok fakt ör  vardır.  Bu sorunl ar  t aşı mayı  yapan taşı yı cı da 

ol duğu gi bi  müşt eri  üzerinde de et ki ye sahi ptir.  Taşı yı cı  he m sağlı klı  bir  piyasa payı 

he m de i yi  bir  kar  marjı  el de et mek i çi n hi z meti nin karşılı ğı nda al acağı  en i yi  fi yatı 

tespit  ederken,  mutl aka bu fakt örleri  hesaba katmalı dır.  Müşt eri  bu maliyet e ve  arzu 

etti ği hiz met düzeyi ne göre taşı yı cı seç meli dir. 

Taşı ma Mali yeti  :  Hesaba katıl ması  gereken en büyük fakt ör  t aşı ma maliyeti dir.  Bu 

mali yet  birçok fakt öre dayanabilir.  Bu mali yetler  sabit  biri m mali yet,  her  ağırlı k 

biri mi  i çi n mali yet,  her  kil ometre i çi n mali yet,  biri m haci m mali yeti  veya her  t on-

kil ometre i çi n mali yet  ol abilir.  Taşı ma mali yeti  t aşı yı cı nı n yakıt  mal iyetleri ni, 

eki pman mali yetleri ni,  personel  mali yetleri ni,  genel  gi der  mali yetleri ni  ve genel  ve 

yöneti m mali yetleri ni  kapsa makt adır.  Çokl u t aşı ma t ürleri  hesaba katılmadı ğı nda, 

mall arı n yükl enmesi ne dair  kararlar  alırken hesaba katıl ması  gereken yegane mali yet 

budur. 

Yol a-bağlı  Akt ar ma Maliyeti  ( Li nk-dependent  transfer  cost)  :  Taşı mada farklı  t aşı ma 

türleri  hesaba katılırsa aktar ma mali yeti yle de karşılaşılır.  Akt ar ma  mali yeti  kar goyu 

bir  t aşı ma t üründen diğeri ne akt ar manı n maliyeti dir.  Bu dorseyi  trenden yere 

indir mek,  vi nçl e ka myonun üzeri ne yerleştir mek gi bi  göreceli  ol arak kol ay bir 

akt ar ma ol abilir,  veya kut ul arı  li mana i ndiri p daha sonra havayol u t ermi nali ndeki 

uçağa yükl e mek gi bi  daha kar maşı k da ol abilir.  Bu „ yükl e me ve elleçl e meni n‟ 

„elleçle me‟ parçası nı n ücreti olarak düşünül ebilir. 

Akt ar ma  mali yetleri  sabit  veya değişken ol abilir.  Taşı ma  mali yetleri nde olduğu gi bi 

bu mali yetler  biri m başı na sabit,  ağırlı k biri mi  başına veya t e mel  haci m birimi  başı na 

ol abilir.  Bu mali yetler  getiren ve göt üren t aşı ma t ürleri nde meydana gel diği  gi bi  aynı 

za manda şehre veya durağa da bağı mlı  ol abilirler.  Ör neği n,  üç sandı k porsel eni 

Chi cago‟ ya akt ar mak ile San Ant oni o‟ya akt armanı n mali yeti  aynı  olabilir  mi ? 

Mali yetteki  farklılıklar  yerel  işçi  ücretleri  veya farklı  eki pman gereksi niml eri  gi bi 

çeşitli  fakt örleri n sonucunda ol abilir.  Aynı  şekilde,  aynı  şehir  i çi n de miryol undan 

ka myona aktar mak ile demi r yol undan uçağa akt armanı n mali yeti farklı olabilir. 
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Hi z met  Düzeyi  ve Malı n Tür ü  :  Ko mbi ne t aşı macılı k kararları nı  et kileyen di ğer  bir 

fakt ör  i se hi z met  düzeyidir.  Eğer  hi z met  düzeyi  müşt eri  i çi n çok öne mli  ise t aşı ma 

ka myon yeri ne hava yolu il e yapılabilir.  Kullanılacak t aşı ma t ürü i çi n en i yi  met ot 

değerlendirilirken akt arma  süresi  de mutl aka hesaba katıl malı dır. Taşı ma 

alternatifleri değerlendirilirken hi z met düzeyi bir kı sıt olarak hesaba katılmalı dır. 

Taşı nan malı n t ürü i se hesaba katıl ması  gereken di ğer  fakt ördür.  Taşı nan kar gonun 

türü en i yi  hangi  t aşı ma t ürü veya t ürleri  ile t aşınabileceği ni  et kile mektedir.  Eğer 

taşı nan mal  kol ay bozulabilir  i se soğut ma  sistemi  ve/ veya t aşı manı n hızı  öne mli 

ol abilir.  Ayrı ca t aşı ma  kanunl arı  ve yönet meli kl eri  de hesaba kat maya i htiyaç vardır. 

Taşı ma met odunu seçerken mal-t ürü uyu ml ul uk sor unl arı da araştırıl malı dır. 

Modelle me  Kar maşı klı kları  :  Ko mbi ne t aşı macılık siste mi ni  modelle meye çalışırken 

göz önüne alı nması  gereken çok sayı da bileşen var dır.  Modeli n kar maşıklı ğı nı  ve 

gerçeği  yansıt ması nı  et kileyen çeşitli  fakt örler  vardır.  Art an gerçekli k ve doğr ul uk 

model çöz me süresi ni n ve mali yeti ni n art ması na neden ol ur.  

Tekli  ve Çokl u Rot al ar  :  Model ci  t arafı ndan di kkate alı nması  gereken fakt ör 

başl angı ç ve son arası nda yükün t ekli  veya çokl u r ot ayı  t aki p edeceği  düşüncesi dir. 

Ör neği n,  İstanbul‟dan Mal at ya‟ya git mek i çi n t ek bir  yol  mu var dır? Gerçekt e t abi  ki 

çok sayı da r ot a vardır  fakat  hesaba katılacak her  yeni  yol,  her  şehirde  hesaba 

katıl ması  gereken çok sayı da t aşı ma t ürü ol masından dol ayı  modeli n kar maşı klı ğı 

büyük mi kt arda artıracaktır. 

Çokl u Amaçl ar  :  Ko mbine t aşı macılı k kararları modellenirken çokl u amaçl ar  da 

hesaba katılabilir.  Farklı a maçl ar  t opl a m süreyi  mi ni mi ze et mek,  t opl a m mali yeti 

mi ni mi ze et mek ve/ veya hi z met  düzeyi ni  maksimi ze et meyi  i çerebilir.  Bi r  ol anaklı 

yakl aşı m da  öne ml eri ne göre farklı  a maçl arı n ağırlı kları nı  belirle mektir.  Çokl u 

a maçl ar ile ilgili çeşitli başka yakl aşı ml ar da vardır. 

Bi l gi ni n Bul anı k veya Kesi n Ol mayan Yapısı  :  Taşı yı cı  i çi n gerekli  ol an çeşitli 

mali yetleri  ve/ veya ul aştırılan malları n sürel eri ni  sapt a mak ol dukça zor dur.  Bil gi ni n 

kesi n ol mayan „ bul anı k‟ yapısı  t aşı yı cı nı n t aşı ma mali yetleri ni  ve/ veya sürel eri ni 

önceden belirle mesi  konusunda pr obl e ml ere neden ol makt adır.  Taşı ma süresi  hava 

koşulları,  trafi k koşulları  veya de mi ryolları nı n veya karayolları nı n inşaatı ndan 

et kilenebil mekt edir.  Akt ar ma sürel eri  veya maliyetleri  yerel  işçi  koşulları,  eki pman 

bul unabilirliği  veya hava koşulları ndan et kilenebil mekt edir.  Buna rağ men bazı 
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yükl er  herhangi  bir  probl e ml e karşılaş madan ul aşabil mekt edir,  fakat  bir çoğu da 

pr obl e m il e karşılaş makt adır  bundan dol ayı  belirsizli kler  i çi n pl an yap mak 

gerekmekt edir. 

6. 8 Dı Ģ Ti carette Tesli m ġekilleri 

6. 8. 1 Amacı ve Kapsa mı 

Dı ş  ti caret  et ki nli kleri nde ort aya çı kan sı kı ntıları n en öne mli  nedeni  ül kel er 

arası ndaki  farklı  mevzuat  ve uygul a mal ardır. Ül kel er  ve böl gel er  arası  farklı 

uygul a mal ar  sonucunda alıcı,  satıcı,  Frei ght  Forwar der  ve t aşı yı cı  arası nda yapıl an 

sözl eş mel erde yanlış anla mal ara,  i htilaflara ve giderek sorunun hukuk mücadel esi ne 

dönüş mesi yl e za man ve para kaybı na yol aç maktadır. 

Dı ş  ti carette t esli m şekilleri nde sorunl arı n aşıl masına yöneli k ul uslararası  örgütler  ve 

ekono mi k ent egrasyonl ar  yoğun çaba sarf  edilmi ş  Mi lletlerarası  Ti caret  Odası 

(İnt ernati onal  Cha mber of  Co mmerce:  I CC)  Ul usl ararası  Ti caret Teri ml eri 

“I NCOTERMS 2000” adlı  çalış ma ile belirli  bir  st andardı n ol uş ması  i çin bir  di zi 

teri ml er ortaya koy muşl ardır. 

Za man za man ul usl ararası  ti carette yaygı nlı kl a kullanılı n t eri ml eri  bilgi  eksi kli ği 

nedeni yl e za man za man i hracat çı,  it hal atcı,  taşı yı cı  ve Frei ght  Forwar der‟lar 

tarafı ndan t a m ol arak yor uml ana ma mı ş  ve böyl eli kle t esli matta sor unl ar 

süregel mi ştir.  Bu böl ümde Ul usl ararası  Ti caret  Teri ml eri  (Incot er ms)  alıcı,  satıcı  ve 

taşı yıcılara getirdi kl eri yükü ml ül ükl er  yönünden ana hatları yla derlenmi ş,  bu 

konudaki eksi kli kler gi deril meye çalışıl mı ştır. 

Bu böl ümde el e alı nan ve Mi lletlerarası  Ti caret  Odası  (I CC)  tarafı ndan 

standartlaştırılan 13 t esli m şekli  şe mal ar  yardı mı yl a açı kl anmaya çalışıl mı ştır. 

Burada he men belit me mi z gereken i ki öne mli nokta ise şudur: 

1.  Şe mal arı n altı ndaki  i ki  şeritten üstte yer  al anı  CI F ve  CI P t esli m şekilleri 

dı şı nda yal nı zca t aşı ma masrafları nı n ki me  ait  olduğunu göst er mekt edir.  Bu 

nedenl e si gorta pri mi nin ki m t arafı ndan ödeneceği  konusunda meti nlere 

bak mak gerekecektir. 

2.  Alttaki  şerit  i se malların t aşı nması  sırası ndaki  kayı p ve hasar  ri zi kosunun 

hangi  nokt aya kadar  alıcı ya,  hangi  nokt adan sonra satıcı ya ait  ol duğunu 
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göst er mekt edir.  Bu şartta si gorta pri mi ni  ki mi n ödeyeceği ni  değil,  nakliyat 

si gortası  yapıl mı ş  i se kayı p ve hasar  hali nde t az mi nat  t al ebi ni  kimi n 

yapacağı nı  anl at makt adır.  Ör neği n CI F t esli m şekli nde nakli yat  si gortasını 

satıcı  yaptır makl a yüküml üdür  a ma  kayı p ve hasar  ri zi kosunun yal nızca 

mall ar  ge mi ye yükl enene kadar  satıcı  t aşır.  O nokt adan iti baren risk alıcı ya 

aittir. 

Şekilleri n üst  kı s mı nda bul unan dört  se mbolik resi m ( kara,  hava,  deni z ve 

de miryol u),  o t esli m şekl ini n hangi  araçl ara yapılan t aşı macılı kta kullanılabileceği ni 

göst er mekt edir. 

Tesli m Şekilleri‟ni n (Incot er ms)  a macı,  dış  ti caret  al anı nda en yaygı n kull anılan 

teri ml eri n yor umu i çi n bir  di zi  ul uslararsı  kural  ol uşt ur maktır.  Böyl elikl e bu t ür 

teri ml eri n değişi k ül kelerde yapılan farklı  yor uml arı nı n ol uşt urduğu belirsizli kl er 

ortadan kal kacak veya en azı ndan büyük öl çüde azaltıl mı ş olacaktır. 

Belirli  bir  sözl eş menin t arafları  çoğu duru mda di ğer  ül kel erdeki  farklı 

uygul a mal ardan haberdar  değillerdir.  Bu dur um yanlış anl a mal ara,  i htilaflara ve  i şi n 

mahke meye i nti kali ne, aynı nedenl e za man ve para kaybı na neden ol abil mekt edir.  

Burada I ncot er ms‟i n kapsa mı nı n satış  sözl eş mesi ni n t arafları nı n,  satılan mall arı n 

tesli mi ne ilişki n hak ve yükü ml ül ükl eri yl e sı nırlı  ol duğunu vur gul a makt a fayda 

vardır. 

Incot er ms hakkı nda özellikle i ki kavra m yaygı n olarak yanlış kullanıl makt adır.  

1.  Incot er ms‟i n satı m sözl eş mesi nden zi yade t aşı ma sözl eş mesi ne uygul anacağı 

yanıl gısı na düşül mekt edir. 

2.  İki nci  ol arak,  ki mi  za man hat aya düşül erek I ncot er ms‟i n t arafl arı n 

sözl eş mede bul undur mak i steyecekl eri  t üm yükü ml ül ükl eri  kapsayacağı 

sanıl makt adır. 

Oysa Milletlerarası  Ti caret  Odası  t arafı ndan daha önce de belirtildi ği  gi bi,  Incot er ms 

sadece satıcı  ve alıcı  arası nda satı m sözl eş mesinden kaynakl anan ilişkilerde ve 

bunl arı n da sadece belirli çehrel eri ile ilgilenir. 
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6. 8. 2 Incoter ms 2000: Teri ml er ve Açı kl a mal ar 

 

Şekil 6. 2 Incot er ms 2000 

E:  Satıcı nı n soruml ul uğu en az sevi yededir  ve genelli kle malları  kendi  i ş  yeri nde 

alıcı nı n tasarrufuna bırakmakl a yükü ml üdür. ( EXW)  

F:  Satıcı nı n,  alıcı nı n verdi ği  t ali mat  üzeri ne malları n t aşı nması  a macıyl a t esli m 

et mesi ni gerektirir. (FCA, FAS, FOB)  

C:  Satıcı nı n t aşı ma i çi n alışıl mı ş  şartlar  altı nda ve  masrafları  kendisi ne ait  ol mak 

üzere sözl eş me yap ması nı  gerektirir.  Dol ayısı yla ilgili  “C” t eri mi nden sonra satıcı nı n 

hangi  nokt aya kadar  taşı ma masrafları nı  karşılayacağı nı n açı kça belirtil mesi 

gerekmekt edir. ( CFR, CIF, CPT, CI P) 

D:  Satıcı  malları n,  sı nırda ya da it hal  ül kesi  i çinde kararlaştırılan yere ya da varış 

nokt ası na ul aş ması ndan sor uml udur.  Satıcı  bu yere mall arı n getiril mesi  ile il gili 

büt ün masraf  ve hasarları  karşıla malı dır.  Bu nedenl e “C” li  t eri ml er  yükl e mede 

satışları  ifade ederken,  “D”  li  t eri ml er  boşalt ma satışları nı  ifade eder.  ( DAF,  DES,  

DEQ,  DDU,  DDP)  

 



 91 

6. 8. 2. 1 EXW Ti cari ĠĢlet mede Tesli m 

 

Şekil 6. 3 EXW 

Ti cari  işlet mede t esli m ( EXW),  satıcı nı n mal ları,  kendi  i şyeri nde veya i s men 

belirlenmi ş  başka bir  yerde ( örneği n fabri kada,  depoda gi bi)  gü mr ükl e me i şle ml eri ni 

yap madan ve hi çbir taşı yıcı ya yükl e meden alıcı için hazır hale getir mesi ni ifade eder. 

Daha açı k bir  deyişle,  eğer  aksi ne bir  hükü m bul unmuyorsa,  satıcı  malları  alı cı 

tarafı ndan sağl anan araca yükl e mek ya da  gü mr ük çı kış  i şle ml eri ni  yerine  getir mek 

zorunda değil dir.  Dol ayısı yl a bu t eri m,  satıcını n asgari  yükü ml ül üğünü t e msil 

et mekt edir  ve alıcı nı n, mall arı n satıcı nı n kurul uşundan alı narak i stenil en yere 

göt ürül mesi yl e il gili  bütün masraf  ve riskl eri  üstlenmesi ni  gerektirir.  Ancak alı cı nı n 

gerekli  gü mr ük çı kış  işleml eri ni  doğr udan ya da dol aylı  ol arak gerçekl eştir me 

ol anağı na sahi p ol madığı  dur uml arda kullanılma malı dır.  Böyl e dur uml ar da FCA 

tesli m şekli kullanılabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Satıcı  anl aş ma  koşullarına uygun malı,  belirtilen süre i çerisi nde veya t ariht e 

yi ne anl aş mada belirtilen yerde alıcı içi n hazır tutar. 

 Mall arı n hazır ol duğunu alıcı ya bil dirir. 

 Alı cı nı n ihracat ile ilgili bel gel eri alabil mesi içi n yardı mcı ol ur.  
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 Alı cı nı n t al ep et mesi  halinde,  t üm masraf  ve riski  alıcı ya ait  ol mak üzere 

taşı ma acent ası  ile anlaş ma  yaparak,  düzenl ettiği  t aşı ma bel gesi ni  varış 

yeri nde malları tesli m alabil mesi içi n alıcı ya gönderir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Mal  bedeli ni  ödeyerek tü m masraf  ve risk kendisi ne ait  ol mak üzere i hracat 

ve it hal at  işle ml eri  i çi n gerekli  ol an lisans  vb.  gibi  i dari  ve ti cari  bel geleri 

düzenl er. 

 Mall arı n i hracat  ve ithal at  il e il gili  gü mr ük i şle ml eri ni  t a ma ml ayarak 

vergileri ni öder. 

 Mall arı  satıcı nı n i şlet mesinde t esli m al dı ğı  andan i tibaren mall a il gili  t üm risk 

ve masraflar alıcı nı n soruml ul uğundadır. 

 Mall arı n t aşıtıl ması  a macı yl a t aşı ma acent ası  ile anl aşarak navl un bedelini 

öder. 

6. 8. 2. 2 FCA Belirlenen Yerde TaĢı yı cı ya Teslim 

 

Şekil 6. 4 FCA 

Belirlenen yerde t aşı yıcı ya t esli m ( FCA),  mall arı n gü mr ük çı kış i şle ml eri 

tama ml anmı ş  ol arak alıcı  t arafı ndan belirlenen t aşı yı cı ya,  alıcı  t arafı ndan belirtilen 

yerde t esli m edil mesi yl e birli kte,  satıcı nı n mal  tesli m yükü ml ül üğünün de  yeri ne 

getiril mi ş ol ması anl a mı na gelir. 
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Eğer  alıcı  t arafı ndan t esli m i çi n belirli  bir  nokt a belirtil me mi şse,  bu dur umda  satıcı 

daha önce sı nırları  belirlenmi ş  bir  al an i çi nde veya yerde mall arı  taşı yı cı ya 

devredeceği  nokt aya kendisi  seçebilir.  Taşıyıcı  il e t aşı ma sözleş mesi ni n 

yapabil mesi nde satıcı nı n yar dı mı  gereki yorsa;  satıcı  bu yardı mı  risk ve masrafları 

alıcı ya ait  ol mak üzere yapar.  Bu t esli m şekli,  çok araçlı  t aşı macılı k (multi modal 

transport)  dahil  herhangi  bir  t aşı ma i şle mi  i çi n kullanabilir.  Dol ayısı yla taşı yı cı,  bir 

taşı ma sözl eş mesi  çerçevesi nde malları n de mi ryol u,  kara,  deni z,  hava ve nehiryol u 

yada  bunl arı n bazıları nın bir  arada kullanıl ması yla t aşı nması  işle mi ni  bi zzat  üzeri ne 

al an ya da bunu sağl a ma taahhüdünde bul unan herhangi bir şahsı tanı ml ar.  

Eğer  alıcı  yükü belirli  bir şahsa,  örneği n kendisi  bizzat  t aşı yı cı  ol mayan ancak t aşı ma 

hi z metleri  sağl ayan biri ne t esli m et mesi  yönünde satıcı ya bir  t ali matta bulunmuşsa, 

mall ar  bu şahsı n eli ne geçti ği  andan iti baren satıcı mal  t esli m yükü ml ül üğünü yeri ne 

getir mi ş  sayılır.  Taşı ma ter mi nali,  herhangi  bir  de miryol u ya da yük i st asyonu,  bir 

kont eyner  t er mi nali,  çok a maçlı  bir  yük t er mi nali  ya da bunl ara benzer  başka 

herhangi bir tesli m alış nokt ası olabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Satıcı  sözl eş me  koşullarına uygun malı  hazırlayarak i hracat  lisansı  vb. 

bel gel eri düzenl er ve gümr ük masrafları nı öder. 

 Alı cı nı n t al ep et mesi  duru munda t aşı ma acent ası  i le t üm masrafları  alıcı ya ait 

ol mak üzere anl aşır. 

 Mall arı  t aşı yı cı ya veya taşı ma acent ası nı n gözeti mi ne belirlenen t ari ht e ve 

yerde tesli m eder. 

 Tesli m anı na kadar büt ün masraf ve riskl er satıcı nın yükü ml ül üğündedir.  

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Alı cı anl aş ma şartları uyarı nca mal bedeli ni öder. 

 İt hal at  ile il gili  bel ge veya i zi nl eri  al arak gü mrük masrafları nı  öde mekl e 

yükü ml üdür. 

 Taşı ma acent ası ile anl aşma yaparak navl un ücretini öder.  

 Belirlenen t ari hte ve yerde malları  t esli m alır.   Bu andan iti baren bütün 

masraf ve risk alıcı ya aittir. 



 94 

6. 8. 2. 3 FAS Ge mi Yanı nda Tesli m 

 

Şekil 6. 5 FAS 

Ge mi  yanı nda t esli m ( FAS),  satıcı nı n,   i hracat  işle ml eri  t a ma ml anmı ş  olan malları 

daha önce belirlenmi ş  limanda,  ge mi  doğr ult usunda rı htı ma veya mavnaya t esli m 

et mesi yl e yükü ml ül üğünü yeri ne getirdi ği anl a mı na gelir. 

Bu dur umda,  bu andan itibaren mall ara ilişki n herhangi  bir  kayı p ya da hasarı n büt ün 

masraf  ve riskl eri  alıcı ya aittir.  Malları n ihraç i şle ml eri ni n alıcı t arafı ndan 

tama ml anması nı n mü mkün ol madı ğı  dur uml arda bu t esli m şekli  kullanılma malı dır. 

Ayrı ca bu satış şekli, yalnı zca deni z ya da nehir taşı macılı ğı nda kullanılabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Satıcı  anl aş ma  şartları  uyarı nca mall arı  hazırlar; it hal atçı nı n i st eği  üzerine 

tüm masraf  ve riskl er  alıcı ya ait  ol mak üzere,  i hracat çı  lisansı  ve benzeri  i dari 

ve ticari bel gel eri al masında yardı mcı ol ur. 

 Mall arı  belirtilen li manda,  belirtilen t ari ht e alıcını n daha önceden bil dirdi ği 

ge mi ni n yanı na getir mekl e t esli m i şl e mi ni  t a ma ml ar.  Bu anadan iti baren 

mall a il gili tüm masraf ve riskl er alıcı ya geçer. 
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 Alı cı nı n i steği  üzeri ne,  satıcı  masraflar  alıcı ya ait  ol mak üzere yükl eme 

bel gesi ni n düzenl enmesini  sağl ar,  varış li manı nda malları  t esli m al abil mesi 

içi n alıcı ya gönderir ve geci kmeksi zi n gerekli bildiri ml erde bul unur.  

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Alı cı mal bedeli ni öder. 

 İhracat  ve it hal at  lisanslarını  çı karır,  gerekli  di ğer bel gel eri  hazırlar,  gü mr ük 

masrafları nı n tümünü öder. 

 Taşı ma  acent ası  il e anl aşma  yaparak,  ge mi ni n yükl e me li manı na yakl aşı k ne 

za man varacağı nı satıcı ya bil dirir. 

 Yükl e me li manı nda e mrine hazır  t ut ul an malları  tesli m alır.  Bu andan iti baren 

büt ün masraflar ve risk alıcı ya aittir. 

6. 8. 2. 4 FOB Ge mi KüpeĢtesi nde Tesli m 

 

Şekil 6. 6 FOB 

Ge mi  küpeşt esi nde t eslim ( FOB),  mall arı n herhangi  bir  kayı p ya da hasarın büt ün 

masraf  ve riskl eri  alıcı ya aittir.  Bu t esli m şekli  mall arı n i hraç i şle ml eri nin satıcı 

tarafı ndan yapıl ması nı  öngör ür  ve yal nı zca deni z ya da nehir  t aşı macılı ğı nda 

kullanılabilir.  Eğer  t aşıma  i şle mi nde kont eyner  trafi ği nde ol duğu gi bi  ge mi 
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küpeşt esi ni n herhangi  bir  prati k anl a mı  kal mamı şsa,  bu dur umda  FCA t esli m 

şekli ni n kullanıl ması daha uygun ol acaktır. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş mada belirtilen malları  t esli m ederek i hracat  il e il gili  i şle ml eri  yerine 

getirir. 

 Gü mr ük vergileri ni  ödeyerek belirlenen li manda belirtilen t ari ht e alıcını n 

temi n et miş ol duğu ge mi ye yükl e meyi yapar.  

 Yükl e meni n yapıl dı ğı nı bil direrek düzenl enen t aşı ma bel gesi ni  alı cıya 

gönderir.  Mallar  ge mi nin küpeşt esi ni  geçene kadar  meydana gel ebilecek her 

türl ü hasar ve kayı p satıcını n soruml ul uğundadır. 

6. 8. 2. 5 CFR VarıĢ Li manı na Kadar 

 

Şekil 6. 7 CFR 

Varış  li manı na kadar  navl un öden mi ş  ol arak t esli m ( CFR),  satış  t arafından varış 

yeri ne kadar  t aşı ma masrafları  ve navl un bedeli ni  ödenen mall arı n,  yükl e me 

li manı nda küpeşt eyi aş ması yl a satıcı nı n soruml uluğunun bittiği ni ifade eder. 
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Mall arı n ge mi ni n küpeştesi ni  geç mesi nden iti baren meydana gel ebilecek kayı p ve 

hasar  riski  ile o andan itibaren ort aya çı kabilecek ek masraflar  alıcı ya devrol ur.  CFR 

tesli m şekli,  mall arı n i hraç i şle ml eri ni n satıcı  t arafı ndan yapıl ması nı  öngör ür.  Bu 

tesli m şekli  yanlıca deniz ya da nehir  t aşı macılığı nda kullanılabilir.  Eğer  t aşı ma 

işle mi nde,  örneği n Ro- Ro ya da kont eyner  trafi ğinde ol duğu gi bi  “ge mi  bor dası ”nı n 

herhangi  bir  prati k anl a mı  kal ma mı şsa,  bu dur umda CPT t eri mi ni n kullanılması  daha 

uygundur. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun malı  hazırlayarak i hracatla il gili  büt ün i şle ml eri 

tama ml ar. 

 Taşı ma  acent ası  il e sözleş me yaparak varış limanı na kadar  ol an navlun 

ücreti ni öder. 

 Yükl e meni n gerçekl eştiğini ve varış tari hi ni alıcı ya bil dirir. 

 Düzenl enen taşı ma bel gesi ni alıcı ya gönderir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma uyarı nca mal bedeli ni öder. 

 İt hal at ile ilgili tüm bel geleri ni hazırlayarak gümr ük işle ml eri ni tama ml ar.  

 Mall arı  varış li manı nda boşalt ma masrafları nı  ve li man ücr eti ni  de öde mek 

sureti yle geci kmeksizi n boşaltır. 

 Taşı ma sırası nda mall a ilgili  ol arak yapıl mı ş  olan navl un dışı ndaki  bütün 

masrafları da öde mek zorundadır. 
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6. 8. 2. 6 CI F VarıĢ Li manı na Kadar Navl un ve Si gorta Pri mi Ödenmi Ģ Ol arak Tesli m 

 

Şekil 6. 8 CI F 

Varış li manı na kadar  navl un ve si gorta pri mi  ödenmi ş  ol arak t esli m ( CI F),  satıcı nı n, 

navl un ve t aşı ma masrafları nı  ödedi ği  mall ara aynı  za manda hasar  ve kayı p ri skl eri ne 

karşı deni z si gortası yaptır ması nı da gerektir mektedir. 

Burada si gorta sözl eş mesi ni  i mzal a mak ve pri mini  öde mek,  satıcı ya düş mekt edir. 

Al ı cı nı n di kkat e al ması  gereken husus,  CI F t eslim şekli nde satıcı dan yalnı za asgari 

düzeyde bir  si gorta kuveri  sağl a ması nı n bekl endi ği dir.  CI F,  malları n i hraç 

işle ml eri ni n satıcı  t arafı ndan yapıl ması nı  öngör ür. Bu t esli m şekli  yal nı zca deni z ya 

da nehir  t aşı macılı ğı nda kullanılabilir.  Eğer  t aşıma  i şl e mi nde,  ör neği n Ro- Ro veya 

kont eyner  trafi ği nde olduğu gi bi  ge mi  küpeştesi ni n herhangi  bir  pratik anl a mı 

kal ma mı şsa, bu durumda CI P teri mi ni n kullanıl ması daha uygun ol acaktır. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Sözl eş mede belirtilen mall arı n,  i hracatla il gili  büt ün i şle mleri ni 

tama ml ayarak, temi n ettiği taşı ma aracı na yükl er.  

 Navl un ücreti ni öder. 
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 Mall arı n yakl aşı k ol arak hangi  t ari ht e varış  l i manı nda ol acağı nı  alıcıya 

bil dirir. 

 Si gortayı  sözl eş mede öngör ül düğü şekil de yaptırır  ve si gorta poli çesini 

(bel gesi ni) alıcı ya gönderir. 

 Sözl eş mede başka t ürl ü bir  hükü m yoksa satıcı nın yükü ml ül üğü i yi  t anı nan 

bir  si gorta şirketi ne “Instit ute Car go Cl auses”daki  mi ni mu m kapsaml ı 

si gortayl a sı nırlı dır. 

 Alı cı  t arafı ndan t al ep edildi ği nde masrafı  ona ai t  ol mak üzere savaş,  grev, 

ayakl anma ve hal k hareketi riskl eri ne karşı da si gorta yaptırır. 

 As gari  si gorta mebl ağı  mal  bedeli ni n %110‟ u kadar  ol acaktır.  Mall ar  ge mi ni n 

küpeşt esi ni geçti kt en sonra meydana gel ebilecek her t ürl ü risk alıcı ya aittir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Sözl eş me uyarı nca mal bedeli ni öder. 

 İt hal at ile ilgili düzenl enmesi gereken bel gel eri düzenl er.  

 Varış  li manı nda geci kmeksizi n boşalt ma i şle ml erini  masrafları nı  üstlenerek 

tama ml ar. 

 Gü mr ük vergileri ni öder. 

 Tesli m anı ndan sonra navl un ve si gorta pri mi  dı şı nda meydana gel en bütün 

masraflar da alıcı tarafı ndan karşılanır. 
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6. 8. 2. 7 CPT VarıĢ Yerine Kadar Navl un Ödenmi Ģ Ol arak 

 

Şekil 6. 9 CPT 

Varış  yeri ne kadar  navl un öden mi ş  ol arak t esli m ( CPT),  satıcı nı n,  mall arı  kendi si ni n 

seçti ği  bir  t aşı yıcı ya tesli m et mesi ni  ve belirlenen varış yeri ne kadar  t aşı ma 

masrafları nı üstlenmesi ni gerektirir. 

Mal l arı n t aşı yı cı ya akt arıl ması ndan sonra mall arla il gili  kayı p ve hasar  riski,  ayrı ca 

bu t esli m i şle mi nden sonra meydana gel ebilecek ol ayl arı n yarattı ğı büt ün ek 

masraflar  satıcı dan alıcıya geçer.  Eğer  mall arı n belirlenen varış yeri ne ulaştırıl ması 

içi n birbiri  ardı na t aşıyı cılar  kullanılı yorsa,  mall arı n bunl ardan il k t aşı yı cı ya 

akt arıl ması yl a birli kte risk de devredil mi ş ol ur. 

CPT t esli m şekli,  mall arı n gü mr ük çı kış  i şle ml eri ni n satıcı t arafı ndan 

tama ml anması nı  öngör ür  ve çok araçlı  ol anl ar da  dahil  her  t ürl ü t aşı macılı kt a 

kullanılabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun malı  t e mi n ederek i hracat  i çi n gereken i şle ml eri 

tama ml ar ve gümr ük vergileri ni öder.  
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 Mall arı n belirlenen t ari hte varış yeri ne kadar  t aşıtıl ması  a macı yl a nakliyat 

sözl eş mesi yaparak navl un bedeli ni öder. 

 Mall arı  il k t aşı yı cı nı n gözeti mi ne devretti ği  andan iti baren mall a il gili  tü m 

risk ve masraflardan kurtul ur. 

 Tesli mi gerçekl eştirdi ği ni ve muht e mel varış tari hini alıcı ya bil dirir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma şartları na uygun ol arak öde meyi yapar.  

 İt hal at  ile il gili  ol arak düzenl e mesi  gerekli  belgel eri  düzenl eyerek gümr ük 

vergileri ni öder. 

 Mall arı  il k t aşı yı cı ya t esli mi nden iti baren navl un dı şı nda mall a il gili  tü m 

masraf ve riskl er alıcı ya aittir. 

 Tr ansit  t aşı ma nedeni yl e doğabilecek gü mr ük masrafları  da alıcı  t arafı ndan 

karşılanır. 

 Navl un bedeli ne dahil  boşalt ma masrafları  ödeyerek mall arı  acent ası ndan 

tesli m alır. 
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6. 8. 2. 8 CI P VarıĢ Yeri ne Kadar Navl un ve Si gorta Pri mi Ödenmi Ģ Ol arak Tesli m 

 

Şekil 6. 10 CI P 

Varış  yeri ne kadar  navlun ve si gorta pri mi  öden mi ş  ol arak t esli m ( CI P),   satı cı nı n 

CPT‟ deki  yükü ml ül ükl erine ek ol arak;  malları n taşı nması  sırası nda kayı p ve  hasar 

riski ne karşı n alıcı ya yük sigortası sağl a ma zorunlul uğunu ifade eder.  

Satıcı  bu t esli m şekli nde si gorta sözl eş mesi ni i mzal ar  ve si gorta primi ni  öder. 

Al ı cı nı n di kkat  et mesi  gereken husus,  CI P t eslim şekli nde satıcı dan yalnı zca asgari 

düzeyde bir  si gorta kuveri  sağl a ması nı n bekl endi ği dir.  Bu t esli m şekli, mall arı n 

gü mr ük çı kış  i şle ml eri nin satıcı  t arafı ndan yapılması nı  öngör ür  ve çok araçlı  ol anl ar 

da dahil, her t ürl ü taşı ma bi çi mi nde kullanılabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun malı  t e mi n ederek i hracat  i çi n gereken i şle ml eri 

tama ml ar ve gümr ük vergileri ni öder.  

 Varış  yeri ne kadar  ol an navl un bedeli ni  ödeyerek t aşı ma  acent ası  il e sözl eşme 

yapar. 
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 Si gortayı  sözl eş mede öngör ül düğü şekil de yaptırır  ve si gorta poli çesini 

(bel gesi ni) alıcı ya gönderir. 

 Sözl eş mede başka t ürl ü bir  hükü m yoksa satıcı nı n yükü ml ül üğünü i yi  t anı nan 

bir  si gorta şirketi ne “Instit ute Car go Cl auses”daki  mi ni mu m kapsaml ı 

si gortayı yaptır makl a sı nırlı dır. 

 Alı cı  t arafı ndan t al ep edildi ği nde masrafı  ona ai t  ol mak üzere savaş,  grev, 

ayakl anma ve hal k hareketi riskl eri ne karşı da si gorta yaptıracaktır. 

 As gari  si gorta mebl ağı  mal  bedeli ni n %110‟ u kadar  ol acaktır.  Malları i l k 

taşı yıcı nı n gözeti mi ne devretti ği andan itibaren tesli m ta ma ml anmı ş ol ur.  

 Bu andan iti baren navl un ve  si gorta pri mi  dı şı ndaki  mall a il gili  t üm masraf ve 

riskl er alıcı ya aittir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma hükü ml eri uyarınca mal bedeli ni öder.  

 İt hal at ile ilgili tüm bel geleri hazırlar ve gümr ük vergileri ni öder. 

 Varış yeri nde boşalt ma ve  di ğer  masrafları  ödeyerek t aşı ma acent ası ndan 

mall arı tesli m alır. 
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6. 8. 2. 9 DAF Sı nı rda Tesli m 

 

Şekil 6. 11 DAF 

Sı nırda t esli m ( DAF),  mall arı n gel en t aşı ma aracı ndan boşaltıl ma mı ş,  i hracat  i çi n 

gü mr ükl enmi ş  fakat  it hal at  i çi n gü mr ükl enmemi ş  ol arak sı nırda,  ancak bitişi k 

ül keni n sı nırından önce,  belirlenen t esli m yeri nde satıcı  t arafı ndan alı cıya t esli m 

edil mesi anl a mı na gelir. 

Burada sı nır  t eri mi,  i hracatı n yapıl dı ğı  ül keni nki dahil  her  t ürl ü sı nırı  t anı ml a mak 

üzere kullanılabilir.  Dolayısı yla,  sözü edilen “sınır”ı n yeri ni  ve nokt asını  mutl aka 

isi m ol arak belirtilerek kesi nl eştir mek çok büyük öne m t aşı makt adır.  Bu t esli m şekli 

özelli kle de mi ryol u ve karayol u t aşı macılı ğı  açısı ndan düşünül müşse de,  herhangi  bir 

taşı ma bi çi mi nde de kullanılabilir.  

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun ol arak malı  hazırlayarak i hracat  bel gel erini 

düzenl er ve gümr ük vergileri ni öder.  

 Taşı ma aracı nı  t e mi n ederek malı n belirlenen sı nır  nokt ası na kadar  t aşı nması 

içi n navl un bedeli ni öder. 
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 Mall arı  sı nırda belirlenen yer  ve t ari hte alıcı nı n e mri ne hazır  t utt uğu andan 

itibaren malla ilgili büt ün masraf ve riskl er alıcı ya aittir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun ol arak mal bedeli ni öder. 

 Malı n it hali ile ilgili gerekli bel gel eri düzenl eyerek gümr ük vergileri ni öder. 

 Mall ar  belirlenen sı nır nokt ası nda e mri ne hazır  t ut ul duğu anda,  zaman 

geçir meksi zi n malları  t esli m alır  ve gerekli  gü mrük i şle ml eri ni  yaparak f iili 

ithali ni gerçekl eştirir. 

6. 8. 2. 10 DES Ge mi de Tesli m 

 

Şekil 6. 12 DES 

Ge mi de t esli m ( DES),  satıcı nı n mall arı,  belirlenen li mandaki  ge mi  bor dası nda 

gü mr ük giriş işle ml eri  yapıl madan,  ancak belirtilen t esli m yeri ne kadar  büt ün hasar 

ve kayı p riskl eri ni üstlenerek alıcı ya tesli m et mesidir.  

Taraflar  satıcı nı n malların boşalt ma masrafları  ve riskl eri ni  al ması nı  i st erlerse DEQ 

tesli m şekli  kullanıl mal ıdır.  Bu t esli m şekli  nehir  ve deni zyol u t aşımacılı ğı nda 

kullanıl makt adır. 
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Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun malı  hazırlayarak i hracat  il e il gili  t üm bel geleri 

düzenl er ve gümr ük vergileri ni öder.  

 Taşı ma içi n ge mi yi temi n ederek navl un bedeli ni öder.  

 Mall ar  varış li manı nda alıcı nı n e mri ne hazır  t ut ul duğu anda t esli m 

gerçekl eş mi ş ol ur. 

 Tesli me kadar  büt ün risk ve masraflar  satıcı ya aittir.  Satıcı  muht e mel  varış 

tari hi ni alıcı ya bil dir mekle yükü ml üdür.  

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun ol arak mal  bedeli ni  ve malı n it hali  ile ilgili 

gerekli bel gel eri düzenl eyerek gümr ük vergileri ni öder.  

 Mall ar  önceden belirlenen t ari ht e varış li manı nda e mri ne hazır  t ut ul duğu anda 

za man geçir meksi zi n malları  boşaltır  ve li man masrafları nı  ödeyerek t eslim 

alır. 

 Gerekli gümr ük işle ml erini yaparak fiili ithali gerçekl eştirir. 
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6. 8. 2. 11 DEQ Gü mrük Vergisi Ödenmi Ģ Ol arak Rı htı mda Tesli m 

 

Şekil 6. 13 DEQ 

Gü mr ük vergisi  öden mi ş  ol arak rı htı mda t esli m ( DEQ),  satıcı  malları,  belirlenen 

varış li manı ndaki  rı htımda,  gü mr ük giriş işleml eri  t a ma ml anmı ş  ol arak alı cı ya 

sunması yl a yükü ml ül üğü tama ml adı ğı anl a mı na gelir. 

Mal l arı n alıcı ya t esli minden önceki  vergi,  resim ve  di ğer  öde mel er  dahil  ol mak 

üzere,  bu aşa maya kadar  ol an büt ün risk ve masraflar  satıcı ya aittir. Satı cı nı n 

doğr udan ya da  dol aylı  biçi mde it hal  lisansı  al a mayacağı  dur umda kullanılma malı dır. 

Bu t esli m şekli yal nı zca deni z ve nehir taşı macılığı nda kullanılabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 İt hal at ve i hracatta ilgili tü m bel gel eri hazırlayarak gümr ük vergileri ni öder.  

 Taşı ma aracı nı temi n eder ve navl un ücreti ni öder.  

 Mall arı n hangi tari hte varış li manı nda ol acağı nı alıcı ya bil dirir. 

 Belirlenen t ari ht e varış li manı nda gü mr ük i şle ml eri ni  de t a ma ml ayarak 

sureti yle malları alıcı nı n e mri ne hazır tutarak teslim et miş ol ur.  

 



 108 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma şartları uyarı nca mal bedeli ni öder. 

 İt hal at  ile il gili  bel gel eri düzenl eyebil mesi  i çi n satıcı ya gereken yardı ml arı 

sağl ar. 

 Satıcı  t arafı ndan mallar  e mri ne sunul duğu andan iti baren malla il gili  bütün 

masraf ve riskl eri üstlenerek malları devralır. 

Eğer  i ki  t araf  it hal  i çi n gü mr ük i şle ml eri ni n alıcı  t arafı ndan t a ma ml anıp gü mr ük 

res mi ni n de yi ne onun t arafı ndan öden mesi  üzeri ne anl aş mı şsa,  bu dur umda  “ 

gü mr ük res mi  öden mi ş ol arak “ ifadesi  yeri ne “gü mr ük res mi  ödenmeksi zi n” 

sözcükl eri kullanıl malı dır. 

Eğer  t araflar,  it hal  işleml eri nde yapılan bazı  öde mel eri  (örneği n KDV)  satıcı nı n 

yükü ml ül ük al anı ndan çıkart mak i sterlerse konuya açı klı k getir mek i çi n “ Rı htı mda 

tesli m, KDV ödenmeksi zin (varış li manı …..)”  ifadesi ni kullanabilirler.  

6. 8. 2. 12 DDU Belirlenen VarıĢ Yeri nde Gü mrük Vergisi Ödenme mi Ģ Ol arak Tesli m 

 

Şekil 6. 14 DDU 
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Belirlenen varış yeri nde gü mr ük vergisi  öden memi ş  ol arak t esli m ( DDU),  satıcı nı n 

mall arı,  alıcı nı n aracı na boşaltıl madan,  it hal at  gü mr ük i şle ml eri ni  yap madan 

belirlenen yerde alıcı nı n yöneti mi ne tesli m et mesidir. 

Satıcı  mall arı n bu nokt aya getiril mesi yl e il gili  olarak (it hal attan alı nan resi m,  ver gi 

ve di ğer  masraflar  hariç)  büt ün risk ve masraflarla birli kte,  gü mrük giriş 

for malitelerden doğan masrafları  da karşıla mak zor undadır.  Mall arı n gü mrük girişi ni 

za manı nda yap ma makt an doğan ek masraf  ve riskler  i se alıcı ya aittir.  Bu t esli m şekli 

büt ün taşı ma şekilleri nde kullanılabilir. 

Eğer  t araflar,  gü mr ük i şle ml eri ni  satıcı nı n t a ma mlanması nı  ve bundan doğacak risk 

ve masrafları  da bu t arafı n üstlenmesi ni i sti yorlarsa,  bu duru m açı klı ğa 

kavuşt urul malı dır. 

Eğer  t araflar,  it hal  işleml eri nde yapılan bazı  öde mel eri n ( örneği n KDV)  de satıcı 

tarafı ndan yapıl ması nı  isterlerse,  bu şu t eri mle açı kl anabilir:  “ Gü mr ük r es mi 

öden meksi zi n tesli m, KDV ödenmi ş olarak (varış yeri …..)” 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma şartları na uygun malları  hazırlayarak i hracat  ile il gili  t üm bel geleri 

düzenl er ve gümr ük masrafları nı öder. 

 Taşı ma acent ası ile anl aşarak navl un bedeli ni öder. 

 Mall arı  alıcı nı n ül kesi nde daha önceden belirlenmi ş  t ari h ve yerde alı cını n 

e mri ne hazır tutarak teslimi  gerçekl eştirir. 

 Tesli me kadar risk ve masraflar satıcı nı ndır. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun ol arak mal bedeli ni öder.  

 Malı n it hali ile ilgili gerekli bel gel eri düzenl eyerek gümr ük vergileri ni öder. 

 Mall arı önceden belirlenen tari hte varış yeri nde tesli m alır. 
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6. 8. 2. 13 DDP Belirlenen VarıĢ Yeri nde Gü mrük Vergisi Ödenmi Ģ Ol arak Tesli m 

 

Şekil 6. 15 DDP 

Belirlenen varış yeri nde gü mr ük vergisi  öden mi ş t esli m ( DDP),  mall arın it hal at çı 

ül kede belirlenen yerde hazır  bul undur ul ması yl a,  satıcı nı n t esli m yükü ml ülüğünün de 

yeri ne getiril mi ş olacağı nı anl atır. 

Burada satıcı  malları n gü mr ük giriş işle ml eri  t a ma ml anmı ş  ol arak tesli mi nde, 

gü mr ük res mi  dahil  ol mak üzere vergiler  ve di ğer  öde mel erle birli kte bütün risk ve 

masrafları  üstlenir.  EXW t esli m şekli  satıcı  açısı ndan asgari  yükü ml ül ük i fade 

ederken,  DDP t ersi ne aza mi  yükü ml ül üğü i çerir.  Bu t esli m şekli  bütün t aşı ma 

şekilleri nde kullanılabilir. 

Satıcı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma şartları na uygun mall arı  hazırlayarak i hracat  ve it hal at  ile i lgili 

bel gel eri düzenl er ve gümr ük vergileri ni öder. 

 Taşı ma aracı nı temi n eder, navl un bedeli ni öder.  

 Tesli me kadar malla ilgili büt ün masraflar ve riskler satıcı ya aittir. 
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 Tesli mi  alıcı nı n ül kesi nde belirlenen yerde ve t arihte gü mr ük vergileri ni  de 

öde mek sureti yle gerçekleştirir. 

Al ı cı nı n Yükü ml ül ükl eri: 

 Anl aş ma koşulları na uygun ol arak mal bedeli ni öder ve malları tesli m alır. 

 

Eğer  satıcı  doğr udan ya da dol aylı  bi çi mde it hal  lisansı  al a mı yorsa,  bu durumda  bu 

satış şekli kullanıl ma malıdır. 
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7.  TÜRĠ YE’ DE LOJĠ STĠ K SEKTÖRÜ ve  UYGULAMADAN BĠ R ÖRNEK : 

FREI GHT FORWARDER 

7. 1 Türki ye’ de ve Dünya’ da Lojisti k Pazarı nı n Duru mu 

Çalış manı n bu böl ümünde,  il k altı  böl ümde anl atılan l ojisti k et ki nli kleri n t a ma mı nı 

veya bir  böl ümünü gerçekl eştir mekt e ol an l ojisti k şir ketleri ni n i çi nde bul unduğu 

pazar,  dünya ve ül ke mi z açısı ndan i ncel enecektir.  Dünya l ojisti k sekt öründe,  pazarı n 

dur umunun t espiti  ve geleceğe yöneli k pl anl a ma yap mak i çi n çok sayı da,  et ki nli k ve 

alt  et ki nli kl ere kadar  det aylı  açılı ml arı  bul unan araştır mal ar  yapıl makt adır.  Bu 

böl ümde dünya l ojisti k pazarı nı n büyükl üğü sayısal  ol arak yansıtılacaktır.  Bu 

değerler  dünya pazarı nda sürekli  değiş mekt e ol makl a beraber  genel  bir  kanaat 

edi nmek açısı ndan ol dukça faydalı dır.  Fakat  dünya pazarı ndaki  araştır mal ar  ne kadar 

çok sayı da ve det aylı  i se,  ül ke mi zdeki  araştır malar  i se çok az sayı da ve kapsa ml arı 

sı nırlı dır.  Bu yüzden ülke mi zdeki  l ojisti k pazarın dur umunu anl at mak i çi n,  dünya 

pazarı ile kı yasla ma yönte mi beni msen mi ştir. 
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790 Milyar $790 Milyar $

TÜRKİYET Ü R K İ Y E

10 Milyar $ 10 Milyar $ 

1.300 Milyar $1.300 Milyar $

Amerika LojistikAmerika Lojistik

PazarıP a z a r ı

210 Milyar $210 Milyar $

Asya Lojistik Asya Lojistik 

PazarıP a z a r ı

Avrupa LojistikAvrupa Lojistik

PazarıP a z a r ı

Dünyada ve Türkiye’de Lojistik

 

Şekil 7. 1 Dünyada ve Türki ye‟de Lojisti k 

Şekil  7. 1‟de dünyadaki  en büyük l ojisti k pazarı ol an Ameri ka l ojisti k pazarı  il e, 

Avr upa ve ül ke mi zi n de içi nde bul unduğu Asya lojisti k pazarları nı n i şle m hac mi ni n 

parasal değeri açısı ndan kı yasla mal arı görül mekt edir. 

Tabl o 7. 1 Dünya Lojisti k Pazarı 

 

Tabl o 7. 1‟de i se 2001 senesi nde Dünya Bankası‟nı n yaptır mı ş  olduğu bir 

araştır madan alı nan verilere dayanarak,  dünyada l ojisti k pazarı n Gayri  Safi  Milli 

Hasılaya bağlı olarak değişi mi ve Gayri Safi Milli Hasıladaki oranı görül mekt edir. 
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Şekil 7. 2 Dünyada ve Türki ye‟de Lojisti k Pazarı nın Gel eceği  

Şekil  7. 2‟de i se FI ATA 2002 Dünya Kongresi nden alı nan verilere dayanarak,  l ojisti k 

pazarı nı n 2001 senesi ndeki  büyü me  hı zı  ve Gayri  Safi  Milli  Hasıla i çindeki  payı 

gör ül mekt edir.  Bu değerler  bi ze göst er mekt edir  ki ,  ül ke mi zdeki  l ojisti k pazar  gerçek 

kapasitesi ni n çok altı nda ve  büyü meye açı ktır.  Bu büyü meni n nedenl eri ni anl at mak 

içi n l ojisti k hi z metler  açısından geliş miş  ül kel er  ile geliş me mi ş  ül kel eri n dur uml arı 

açısı ndan bir  kı yasl a ma yapıl mı ştır.  Geliş mekte ol an ül kel erde l ojistik hi z metl e 

yet eri  kadar  veri mli  deği ldir.  Bunun nedenl eri  i se yüksek fai z oranl arı  ve enflasyon, 

pazar  bil gisi  eksi kli ği,  yet ersiz ul aşı m ağı,  yet ersiz il etişi m ağı  alt yapısı,  bür okrati k 

uygul a mal ar,  değişi me göst erilen direnç,  eğiti m ve t ecrübe eksi kli ği,  küçük coğrafya, 

fert  başı na düşük t üketim,  dengesi z coğrafi  dağılı m,  küçük öl çekli  üretim ve  kara 

yol u ağırlı klı  t aşı ma ol arak sıralanabilir.  Bu nedenl er  yüzünden l ojisti k mali yetler 

gayri safi milli hasılanı n %30‟ una kadar çı kabil mekt edir. 

Geliş mi ş  ül kel erde i se fert  başı na milli  gelir  arttıkça ve t eknol oji  gelişti kçe,  l ojisti k 

mali yetleri n gayri  safi  mi lli  hasıla i çi ndeki  payı  azal makt adır.  Bunun nedenl eri 

sıralayacak ol ursak,  ekono mi ni n küreselleş mesi,  serbest  ser maye hareketi,  güvenli  ve 

yönl endirilen ekono mi,  yet erli  ve sağl a m ul aşım alt yapısı,  büyük coğrafi  al an ve 

gü mr ük birli kleri,  dokümant asyonda st andar dizasyon,  fert  başı na yüksek t üketi m, 
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dengeli  gelir  dağılı mı  ve de mi ryol u il e su yol unun ul aştır ma i çi ndeki  kullanabilirli k 

oranı nı n yüksek ol ması ndan söz edilebilir. 

Dünya l ojisti k pazarı  ile ül ke l ojisti k pazarı nı n bu şekil de genel  bir  kı yasla ması nı 

yaptı ktan sonra,  çalış manı n sonraki  böl ümünde ülke mi zi n l ojisti k sekt öründe hi z met 

veren şirket  ti pleri ne bir  ör nek t eşkil  et mesi  a macıyla “Frei ght  For war der” ti pi  şirket 

yapılanması anl atılacaktır. 

7. 2 Frei ght For warder Et ki nli k Al anl arı ve Türl eri  

Dünya ticareti ndeki  dönüşüm ve yeni  ol uşuml arın et kisi  yoğun bir  şekil de l ojisti k ve 

taşı ma sekt örü üzeri nde gör ül mekt edir.  He men he men büt ün sekt örlerle bire bir, 

doğr udan ilişkisi  ol an lojisti k,  ul uslar  arası  pazarlarda rekabet  avant ajını n el de 

edil mesi nde kilit  rol  üstlenmekt edir.  Ür ün ve/veya hi z metleri n hedef pazarl ara 

raki pl erden bir  adı m önde ol arak daha hı zlı  ve daha ekono mi k bi çi mde ulaştırıl ması 

ul usl ar arası lojisti k et ki nlikleri n özünü teşkil et mekt edir. 

Günü müzde l ojisti k et kinli kl eri;  sadece “eşya ve bel gel eri n hareketleri” il e sı nırlı 

ol makt an çı kmı ş,  ul uslar  arası  ticareti n bir alt  fonksi yonu ol arak geliş me 

göst er mi ştir.  Lojisti k,  müşteri  si parişleri ni n alımı ndan mal  bedelleri nin t ahsili ne, 

gü mr ük ve transit  geçiş  evrakl arı nı n hazırlanması ndan depol a maya ve  t üm i ş 

süreçl eri ni n hi z met  perspektifi yle ent egrasyonuna kadar  çok daha geniş  bir  boyut a 

ul aş mı ştır. 

Lojisti k endüstrisi ni n geldi ği  bugünkü konu m,  sekt örde yer  al an fir mal ara daha fazl a 

görev ve soruml ul uk yükl e mekt edir.  Sürekli  artan müşt eri  i stek ve i hti yaçl arı, 

şi ddetli  rekabet  orta mı ,  t eknol oji k geliş mel er il e birli kte yeni  mevzuat  ve 

düzenl e mel er,  i şlet meleri  “ modern l ojisti k” anl ayış  ve uygulamal arı na 

yönl endir mekt edir. 

Lojisti k,  makr o açı dan ül ke ekono mi si ne sağl adı ğı  faydal ar  ve bütün sekt ör 

dalları ndaki  di na mi z m;  mi kr o açı dan bakıl dı ğı nda i se şirket  veri mlili ği  ve karlılı ğı 

içi n hayati  öne m t aşı maktadır.  Lojisti k,  i ş  hayatı nda sı kl a karışlaşılan;  Ür ün ve/ veya 

hi z metleri n mali yeti  nasıl  azaltılabilir? Rekabet  avant ajı  nasıl  sağl anabilir? şl et me 

içi n en i yi  kat ma  değer  nasıl  el de edilir? En yüksek kalite st andardı  nasıl 

sürdürebilir? Müşt eri  hi zmetl eri  nasıl  geliştirilebilir? Art an çevresel  baskılara nasıl 

uyu ml u hal e geli nir? gi bi sorunl arı n çözümünde güçl ü bir yol haritası dır. 
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Ul usl ar  arası  ticaret  eğiliml eri,  l ojisti k sekt örünü daha i yi  anl ayabil mek ve daha rahat 

yor uml ayabil mek i çi n büyük kat kı  sağl a makt adır.  Her  sekt örde yaşanan rekabet  ve 

kökl ü değişi ml er  çarpan et kisi  yaparak l ojisti k alanı nda da et kisi ni  göst er mekt edir.  

Bu açı dan değerlendirildi ği nde başlıca ul usl ar  arası  ticaret  eğili ml eri ni şu şekil de 

sırala mak mü mkündür: Ul usl ar  arası  ticaret ve  yatırı m ağl arı nı n geliş mesi, 

Ser bestleş me politikal arını n hı z kazanması,  Küresel  ve böl gesel  bazda liberalleş me 

çabaları,  Ti caret  Bl okl arı  ve Birli kler  ( ABD – Avr upa Bi rli ği  ve Pasifik Kuşağı) 

arası ndaki  rekabeti n şiddetlenmesi,  Serbest  ticaret  böl gel eri  ve art an ser maye 

akı mı nı n hı zlanması,  Enerji  t alebi ni n art ması, Yeni  pazar  arayışlarını n ort aya 

çı kması,  Ti caret  ve t aşımacılı kta sı nırları n ortadan kal kması,  Ul usl ar  arası  ticarette 

bil gisayar, internet ve iletişi m teknol ojileri ni n yaygı n kullanı mı. 

Büt ün bu fakt örler  ı şı ğında ti cari  hi z metlerde özelli kle ul usl ar  arası  t aşımacılı k ve 

lojisti kte et ki nli k ve veri mlili k,  geliş mekt e olan ül kel eri n dünya ekono mi si ne 

ent egrasyonl arı nda başlıca engel konu mundadır. 

Günü müzde ul usal  ve böl gesel  ekono mil eri n canl andırıl ması nda,  ti careti n 

hı zlandırıl ması  ve i ş  süreçl eri ni n basitleştiril mesinde Frei ght  For war der  hayati  r ol 

oyna makt adır.  Bu bakımdan Frei ght  For war der  ul uslar  arası  ticaret  ve kür esel 

ekono mi deki  değişi ml eri  di kkatle t aki p et meli et ki nli kt e bul unduğu ül kel erde 

yaşanmakt a olan ekono mik, si yasi ve yasal geliş mel erle yakı ndan il gilenmelidir.  

Frei ght  For war der;  kara,  hava,  deni z,  de miryol u,  nehir  yol u,  bor u hattı  veya ko mbi ne 

taşı macılı k gi bi  büt ün t aşı ma t ürleri nde;  sevkı yat,  dağıtı m,  depol a ma,  gümr ükl e me 

ve si gorta hi z metleri ni  gerçekl eştiren aktif  bir  işlet me  ağı na sahi p ol an ve anaht ar 

tesli m l ojisti k hiz meti veren organi zat ör bir kuruluşt ur.  

Frei ght  For war der,  bir  eşyanı n göndericisi nden alıcısı na t esli mi ne kadar  lojisti k i şl e 

ilgili  yapılan t üm et ki nlikl eri  gerçekl eştirir.  Frei ght  For war der  i şlet mesi  klasi k ol arak 

pazar  deneyi mi  yüksek,  kendi  ül kesi nde mal ları n l ojisti k hi z metlerini  yeri ne 

getirirken,  günü müzde bu anl ayış kökü değişim göst er mi ş,  küresel  çapt a hareket 

eden fir ma vi zyonu ağırlık kazanmı ştır. 

Frei ght  For war der,  gönderici  (i hracat çı,  it hal atçı  veya t e msilcileri)  adına l ojisti k 

et ki nli kleri  organi ze eden,  t esli m al dı ğı  eşyayı  en kı sa sürede,  istenilen nokt aya en 

güvenli bir biçi mde ul aştıran kurumdur.  
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Al manya yasal  düzenl e mel eri nde Frei ght  For war der  “spediteur” ol arak geçmekt edir. 

Aynı  şekil de Fransa Ti caret  Yasası‟nda “co mmi ssionaire de transport  – t aşı ma i şleri 

ko mi syoncusu” Frei ght  For war der‟lar  i çi n kullanılmakt adır.  Fransı z ti caret  hukukuna 

göre Frei ght  For war der; “bir  nokt adan di ğeri ne taşı mayı  ve t aşı ma ile birli kt e yan 

hi z metleri de sağlayan kur ul uşlardır”.  

ABD hukukunda i se Frei ght  For war der  kavra mı,  t aşı ma or gani zat örl üğü ile il gili 

mevzuat  çerçevesi nde yor uml anmakt adır.  ABD mevzuatı nda Frei ght  Forwar der  il e 

ilgili üç ti p ayrı m vardır: 

1.  Bağı msı z Deni z Taşı ma Or gani zat örl üğü 

Deni zyol u t aşı ması  ile il gili dir.  Federal  Deniz Taşı macılı ğı  Ko mi syonu 

(Federal Mariti me Co mmi ssi on – FMC) soruml uluğu altı ndadır. 

2.  Yurtiçi Taşı ma Or gani zatörl üğü 

Eyal etler  arası  Ti caret  Ko mi syonu (Int erstate Commer ce Co mmi ssi on – ICC) 

soruml ul uğunda çalış makt adır. 

3.  Ge mi  Sahi bi  Ol madan Taşı ma Yapanl ar  ( Non Vessel  Operati ng Carri er  – 

NVOCC)  

Federal  Deni z Taşı macılığı  Ko mi syonu F MC sor uml ul uğundadır  ve bu 

kur ul uşun tarifeleri ni uygul a makl a yüküml üdürl er. 

Yurtiçi  Taşı ma Or ganizat örleri  ve Ge mi  Sahi bi  Ol madan Taşı ma Yapanl ar 

NVOCC‟l ar  “dol aylı  t aşıyı cı” (i ndirect  carrier)  olarak sı nıflandırılırlar.  Bu nedenl er 

Frei ght  For war der  sadece sözl eş meli  t aşı yıcı  da ol sa,  t aşı mayı  kendi si 

gerçekl eştir mese bile taşıyı cı soruml ul ukl arı ndan sor uml u t ut ul abilir. 

Tür k yasal  mevzuatı nda Frei ght  For war der  kavramı  i se Ti caret  Kanunu‟ nda ( TTK) 

taşı ma et ki nli kleri  çerçevesi nde düzenl enmekt edir.  Yasa,  Frei ght  For war der  t eri mi ni 

“t aşı ma i şleri  ko mi syoncusu” ol arak t anı mlamakt a ve TTK‟ nun 808- 815 

maddel eri nde düzenl e mekt edir.  Bu t anı ma göre Frei ght  For war der  ( Taşı ma İşeri 

Ko mi syoncusu),  ücret  karşılı ğı nda kendi  adı na ve bir  müvekkil  hesabı na eşya 

taşı mayı  mesl ek edi nmi ş ol an kur ul uşlardır  ( Madde 808).  10 t e mmuz  2003 t ari h ve 

4925 sayılı  Karayol u Taşı ma Kanunu‟ nda da Taşı ma İşleri  Ko mi syoncusu yi ne aynı 

şekil de tanı ml anmı ştır. 

Taşı ma İşl eri  Ko mi syoncul uğu kavra mı,  günümüzde l ojisti k ve ul uslar  arası 

taşı macılı k sekt öründe yapılan i ş  et ki nli kl eri ni  yet eri nce kapsa ma makt a ve  birçok 
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açı dan yet ersiz kal maktadır.  Bu t ez çalış masında t anı m birli ği ni n sağl anması 

açısı ndan “Taşı ma İşleri  Ko mi syoncusu” kavramı nı n yeri ne gerek sektör  i çi nde 

gerekse ul uslar  arası  al anda yerleş mi ş  karşılı ğı  ol an “Frei ght  For war der” kavra mı 

terci h edil mi ştir. 

Tür k Ti caret  Kanunu‟ nda belirtilen özel  hüküml er  saklı  kal mak kaydıyl a t aşı ma 

sözl eş mesi  hakkı nda Freight  For war der‟a ( Taşı ma İşl eri  Ko mi syoncusu)  da aşağı daki 

hükü ml er uygul anır. 

1.  Frei ght  For war der,  t aşıma  sözl eş mesi ne konu ol an anl aş ma  hükü ml eri ni 

yeri ne getir mekt e ve bilhassa t aşı yı cıları  ve ara ko mi syoncul arı  seç mekte, 

tedbirli  bir  t acir  gi bi hareket  et meye ve t e msil  etti ği  ki şileri n (yani 

müşt erisi ni n)  menfaatlerini  kor umaya ve  onları n t ali matları na uy maya 

mecbur dur. 

2.  Frei ght  For war der,  eşyayı  kendi  vasıta ve adaml arı  ile t aşı yabileceği  gi bi 

kendi  yeri ne geçen t aşı yıcılara da t aşıtabilir.  Bu hal de ko mi syoncu t aşı yıcı 

sayılır. 

3.  Frei ght  For war der,  t aşı ma senedi ni n i ki nci  nüshası nı  kendi  adı na i mza edip 

müvekkili ne geri  ver miş veya kendi  adı na i l mühaberi  t anzi m ederek 

müvekkili ne ver mi ş  ve yahut  da kendisi yle müvekkili  arası nda t aşı ma ücreti 

ve büt ün masraflara karşılı k ol arak kesi n bir  para t ayi n edil mi ş  i se t aşıyı cı 

sayılır. 

Frei ght  For war der‟ı n l ojisti k et ki nli kleri ni  mükemmel  düzeyde or gani ze edebil mesi 

içi n t aşı ma yöneti mi,  dağıtı m,  depol a ma,  a mbal ajlama,  gü mr ükl e me,  si gortala ma  il e 

uyul ması  gereken mevzuat  ve pr osedürleri  çok i yi bil mesi  gerekmekt edir.  Bu nedenl e 

Frei ght  For war der‟ı n,  it hal at,  i hracat,  t aşı macılı k,   gü mr ük,  depo/ antrepo,  sigorta gi bi 

temel  çalış ma konul arı nda,  işi  başl angı cı ndan siparişi  t esli m edi nceye kadar  büt ün 

süreçl erde t üm soruml ul ukl arı nı başarı yla yeri ne getir mesi gerekmekt edir.  

Lojisti k i ş  süreçl eri,  nor mal  koşullarda t aşı ma ve hareket  operasyonl arını  yeri ne 

getiren birbiri ne bağı mlı  çok sayı da bileşenden oluş makt adır.  Frei ght  For warder  i şi ne 

gerektirdi ği  özeni  verebil mesi  i çi n l ojisti k sistemi nde bul unan t aşı ma,  yükl e me, 

boşalt ma,  depol a ma,  gümr ükl e me ve si gortala ma gi bi  bu i şi  mesl ek edi nmi ş  her  bir 

biri mi n operasyonel  et kinli kl eri ni  en az onl ar  kadar  bil mesi  ve konuya haki m ol ması; 

karayol unda bir  karayol u i şlet mesi,  deni zyol unda bir  deni zcili k i şlet mesi  gibi  t aşı ma 
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süreçl eri,  yasal  mevzuatı  ve soruml ul ukl arını  en i yi  şekil de özümse mesi 

gerekmekt edir.  Ancak bu şekil de müşt erisi ne daha ekono mi k,  güvenli  ve hı zlı;  yani 

et ki n ve veri mlili k ilkel eriyle çalışan bir orta m yarat abilecektir. 

Frei ght  For war der  i şletmel eri  belirli  mi kt ardaki  yükün dahili  veya ulusl ar  arası 

pazarlarda dol aşı mı nı  sağl ayan gönderen adı na kara,  hava,  deni z,  de miryol u, 

ko mbi ne vb.  t aşı macılardan yararlanarak l ojisti k hi z metler  (taşı ma,  dağıtı m, 

depol a ma,  gü mr ükl e me,  si gortala ma,  vb. )  üret erek kat ma değer  yarat an müt eahhit 

or gani zasyonl ardır. 

Frei ght  For war der‟ı n kl asi k hi z metleri  i çerisi nde taşı ma,  depol a ma,  akt arma  i şlevl eri 

yer  alırken bu dur um günü müzde bir  hayli  değişmi ştir.  Bugünün i ş  dünyası nı n hı zlı 

ve yoğun doğası  il e kı yası ya rekabet  ort a mı  i çerisi nde Frei ght  For war der  görev ve 

soruml ul uk al anl arı  genişle mi ş,  yeni  bir  bi çi m almı ştır.  Frei ght  For war der,  müşt erisi 

adı na t üm t aşı ma ve l ojisti k siste ml eri ni  geliştiren,  kuran ve or gani ze eden bir 

fir madır. 

Frei ght  For war der  et ki nlik al anl arı nı  sıralayacak ol ursak;  Ul usl ar  arası ve  dahili 

taşı macılı k,  İhracat-İt halat  i şle ml eri  ve gü mr ükle me,  Taşı ma t ürünün belirlenmesi 

(kara /  deni z /  hava /  de miryol u /  nehir  yol u /  bor u hattı  /  ko mbi ne t aşı macılı k) 

, Taşı ma yöneti mi  ve t aşıyı cı  seçi mi  , Taşı ma sözleş mesi  ve kapsa mı nı n belirlenmesi, 

Taşı ma bel gel eri ni n hazırlanması,  Ul usl ar  arası  yasal  mevzuat  ve uygul a mal ar 

hakkı nda danış manlı k hi z meti,  Si gortala ma,  Depol a ma ve antrepo hi z metleri, 

Ell eçl e me,  Ambal ajla ma,  barkod ve  eti ketle me,  Operasyon ve sevk yöneti mi, 

Lojisti k mali yet  pl anl a ması,  Dağıtı m,  Tersi ne l ojisti k et ki nli kl eri  (i ade ür ünl er,  t a mir, 

vb.),  Fabri ka i çi  dest ek,  mont aj  hattı  vb.  süreçl er, St ok yöneti mi,  Pazarla ma,  Müşt eri 

ilişkileri  yöneti mi,  Raporla ma,  Tal ep yöneti mi,  Lojisti k perfor mans  değerlendir me, 

Banka i şle ml eri  ve mal  bedeli  t ahsilat  vb.,  Vergi  mevzuat  ve i şle ml eri,  Bilişi m 

teknol ojileri ni  kullanarak t üm üniteler  arasında koor di nasyon ve i l etişi mi n 

sağlanması dır. 

7. 2. 1. Frei ght For warder Türl eri 

Frei ght  For war der,  t aşı ma i şleri ni  organi ze et menin yanı nda,  gönderici  (işveren)  il e 

yaptı kları  hi z met  sözl eşmesi ne bağlı  ol arak gümr ükl e me,  si gorta,  depol a ma gi bi 

lojisti k işleri ni  de üstlenebilir.  Taşı ma i şleri  organi zasyonu dı şı nda di ğer  hi z metleri 
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ver mesi  hali nde Frei ght For war der  “Lojisti k Hi z met  Sağl ayı cı” ( Logistics  Ser vi ce 

Pr ovi der: LSP) ol arak tanı ml anmakt adır. 

Frei ght  For war der  l ojistik hi z metleri ni  bi zzat  kendisi  yapabileceği  gi bi  bazı  hall erde 

al anı nda uz manlı k gerektiren ko mpl eks  hi z metlere i hti yaç duyul duğunda,  dı şardan 

bir kurul uş yardı mı yl a da yapabilir. 

Lojisti k hi z met  sağl ayıcı  kur ul uş  ol arak Frei ght  For war der‟lar  hi z met  al anı nı n 

genişli ği ne göre aşağı daki şekil de sı nıflandırılabilir: 

 Tek hi z met sağlayıcılar, 

 Özel hiz met sağlayı cılar, 

 Bağl antılı hiz met sağlayıcılar, 

 Si ste m hiz meti sağl ayı cılar.  

7. 2. 1. 1. Tek Hi z met Sağlayıcıl ar 

Tek hi z met  sağl ayıcılar,  karayol u,  de miryol u,  deni z veya hava t aşı macılı ğı  il e 

depol a ma,  gü mr ükl e me,  si gorta i şle ml eri ni  kapsayan büyük çaplı  bir  veya birkaç 

fir maya genel  l ojisti k hi z met  verirler.  Müşt eri sayıları  sı nırlı  ol ması na rağ men 

niteli kleri ne bağlı olarak iş ilişkileri ni n süresi değişkenli k göst er mekt edir.  

7. 2. 1. 2. Özel Hi z met Sağl ayı cıl ar 

Bu Frei ght  For war der  tür ü,  genel  l ojisti k hi z metleri n dı şı nda t aşı nan eşyaya özel 

pr oj e bazlı  l ojisti k hi z metler  ver mekt edirler.  Değerli,  t ehli keli,  soğuk,  sı cak veya ağır 

eşyal ar;  katı,  sı vı,  gaz ve  ki myasalları n t aşı nması  il e yi ne özel  l ojisti k süreci 

kapsayan ki myasal  depol a ma,  gü mr ükl e me ve si gorta süreçl eri ni  i çer mekt edir. 

Müşt eri profili sı nırlı sayıda ol up uzun süreli iş ilişkileri ne dayanmakt adır.  

7. 2. 1. 3. Bağl antılı Hi z met Sağl ayı cıl ar 

Belirli  bir  hi z met  veya pr oj el er  kapsa mı nda bağl antılı  siste ml eri n ol uşt urul ması 

ve/ veya i şletil mesi  et kinli kl eri ni  i çer mekt edir. Müşt eri  pr ofili  genellikle farklı 

büyükl ükt e fir mal ardan ol uş makt adır.  Müşt erileri  il e ilişkileri  değişken ve  kı sa 

süreli dir.  

Bağl antılı  hi z met  sağl ayı cı  Frei ght  For war der‟ları n et ki nli k konul arı; ko mbi ne 

taşı mal arda pal et,  kont eyner,  t aşı ma araçl arı,  a mbal aj  t edari k hi z meti,  geri dönüşü m 
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(recycli ng)  ve üreti m at ıkları nı n alı nması,  hı zlı kur ye,  paket  hi z metleri  ile il gili 

bağl antılı hiz metlerdir. 

7. 2. 1. 4. Siste m hi z met Sağl ayı cıl ar 

Si ste m hi z meti  sağl ayan Frei ght  For war der‟lar,  t edari k siste ml eri,  dağıtı m siste ml eri, 

lojisti k mer kezleri,  i şletme  l ojisti ği  gi bi  müşt eri  i hti yaçl arı na göre kapalı  sist e m 

yapılandırıl ması  ve i şletil mesi  et ki nli kleri ni  büt ünsel  bir  perspektifte sunmakt adırlar. 

Müşt erileri ni n çoğunl uğu küçük çaplı  fir mal ardan ol uş makt a ve i ş  ilişkileri  genelli kl e 

uzun süreli ol makt adır. 

Bağl antılı  hi z metler  sağlayan l ojisti k hi z met  sağlayıcı  Frei ght  For war der,  uzun i ş 

deneyi ml eri  sonucu ilave bir  t akı m yet erlilikler  kazanması yl a sistem hi z meti 

sağl ayı cı  Frei ght  For warder  ol abilir.  Si ste m hi z meti  sağl ayı cı nı n deneyi mi  ve di ğer 

bir takı m özelli kleri nden dol ayı di ğer l ojisti k hiz met sağl ayı cılardan ayrıl makt adır.  

Bunl ar:  Büt ünl eşi k l ojistik siste ml eri  sunarlar.  Belli  bir  işveren i hti yaç duyduğu 

spesifik l ojisti k i şleri r asyonel,  güvenilir  ve yüksek kalitede yapılandırır. 

Tanı ml anmı ş  görev kapsa mı nda hi z meti n kalite ve mali  soruml ul ukl arıyl a birli kt e 

tama mı nı  üstlenir.  Belirli bir  i şverenl e uzun süreli  bir  sözl eş me  kapsa mı nda,  bi rbiri ne 

sı kı sı kı ya bağlı hiz metler büt ünü sunar.  

Lojisti k hi z met  sağl ayıcı  Frei ght  For war der‟ların birçoğunun pazarda çok farklı 

görevl er  üstlendi kl eri  görül mekt edir.  Bağl antılı  hiz metl er  sağl ayan bir  l ojistik hi z met 

sağlayı cı,  aynı  za manda belirli  konuda  uz manl aşmı ş  t ek bir  hi z meti  de verebileceği 

gi bi özel proj e bazlı et ki nliklerde de bul unabilir. 

Frei ght  For war der  arzu edilen malı n doğr u yerde,  doğr u za manda,  doğru mi kt arda, 

en yüksek kalitede,  en güvenli  bir  bi çi mde ve mü mkünse en uygun mali yetlerle 

bul undur ul ması nı sağla makl a yüküml üdür.  

7. 3 Frei ght For warder ÇalıĢ ma Ort a mı  

Ul usl ar  arası  t aşı macılık ve l ojisti k et ki nli kleri  göst eren Frei ght  For war der 

fir mal arı nı n i ş  çevresi nde üç t e mel  fakt örden bahset mek mü mkündür.  Bunl ar;  yasal 

orta m, pazarla ma orta mı ve l ojisti k orta mı dır. 
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7. 3. 1 Yasal Ort a m 

Taşı macılı k ve l ojisti k etki nli kleri,  ul usal  ve ul uslar  arası  birçok kur ul uş t arafı ndan 

yasal ar,  il gili  konvansi yonl ar  ve ort ak mut abakatlarla düzenl enmekt edir.  Devl etler 

ortakl aşa ol arak i mzal adıkları  ul uslar  arası  l ojistik ve t aşı macılı k anl aş maları  il e bu 

al andaki iş ve ticaret hayatı nı n çerçevesi ni belirlemekt edirler.  

Frei ght  For war der  i şletmesi ni n i ş  yap ma  bi çi mleri  ul usal  ve ul usl ar  arası  yasal ar 

çerçevesi nde şekillendiril mi ştir.  Ayrı ca her  sektör ün il gili  mesl ek gr ubunun kendi 

ul usal ve ul uslar arası dernek ve birli kleri bul unmakt adır. 

Taşı macılı k ve Lojisti k alanı nda Frei ght  For war der‟lar  i çi n Tür ki ye‟de UTİ KAD ve 

dünyada FI ATA mesl ek ör gütleri,  iş  ahl akı,  profesyonelli k,  mesl eğe giriş  kriterleri,  i ş 

süreçl eri,  t aşı macılı k bel gel eri  ve eğitim konul arı nda bir  yol  haritası 

ol uşt ur makt adırlar. 

7. 3. 2 Pazarl a ma Ort a mı 

İşlet me pazarla ma  çevresi;  pazar  yapısı  ve rekabet dur umu;  ekono mi k şartlar,  hukuki 

ve politi k yapı  il e t eknol oji;  dağıtı m,  coğrafi  özelli kler  ve alt yapı;  sosyo- kült ürel 

orta m,  de mografi k özellikler  gi bi  makr o ve i şlet me özelli kleri  bakı mı ndan birçok 

mi kr o değişkeni n et kisi altındadır. 

7. 3. 3 Lojisti k Ort a m 

Ul usl ar  arası  t aşı macılı k ve  l ojisti k sekt öründe etki nli k göst eren i şlet mel er  belirli  i ş 

ve f onksi yonl arda uz manl aş mı ş  ol up büyük fayda üret mekt edirler.  Taşımacılı k ve 

lojisti k siste mi;  ol ağan koşullarda değişi m i şlevl eri  yeri ne getiren çok sayı da 

birbiri ne bağı mlı  ve farklı  işlevl eri  üstlenen şirketlerden ol uş makt adır.  Kendi  i şi nde 

uz man ol an bu şirketler;  t aşı yıcılar,  t aşı ma operat örleri,  depo ve antrepo 

işlet mecileri;  si gorta firmal arı  ve gü mr ük müşavirleri;  t aşı ma i şleri nde kull anılan 

eki pman, araç-gereç ve fizi ki i mkanl arı tedari k edenl erdir. 

7. 4 Frei ght For warder’ın Ti cari ĠĢlevl eri  

Frei ght  For war der  a mir ol arak ticari  et ki nli kleri  ol abileceği  gi bi  yurt dı şı ndaki 

Frei ght  For war der‟lara da t e msilci  (acent e)  ol arak hi z met  verebil mekt edir.  Frei ght 

For war der‟lar  bu hi z metleri ni  t ek modl u t aşı ml arda yapabilecekl eri  gi bi  birden fazl a 
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taşı ma t ürüne ( ör neği n;  kara-hava-deni z  operasyonl arı  gi bi.)  başvur ul an ko mbi ne 

taşı macılı k anl ayışı içerisinde de yapabilirler. 

Frei ght  For war der  hi z metleri ni n bir  başka yönü farklı  göndericilere veya alt  hi z met 

sağlayı cı  Frei ght  For warder‟lara ait  yükl eri n birleştirilerek yük konsoli dasyonunun 

sağlanması dır. 

Frei ght  For war der‟ı n Yurt dışı  Te msilcili ği  (Acent e)  :  Ul usl ar  arası  l ojisti k 

et ki nli kleri nde gönderi ci  (i hracat çı  veya it hal atçı)  temsilcisi  ol arak Frei ght  For war der 

a mir  r ol ünü üstlenebil mekt edir.  Ami r  ol arak Freight  For war der  gönderici  tali matları 

doğr ult usunda i ş  et ki nlikleri ni  organi ze et mekt edir.  Ami r  Frei ght  For war der, 

yurt dışı nda eşyal arı n t aşın ması  ve t esli mi nde l ojisti k i şle ml eri  ül ke koşulları nı  daha 

iyi  bilen yerel  Frei ght For war der‟lardan dest ek al arak yeri ne getirebil mekt edir. 

Yurt dışı ndaki  bu t ür  etki nli kl eri  yürüt en Frei ght  For war der‟lar,  t e msilci  (acent e) 

Frei ght  For war der  ol arak adl andırıl makt adır.  Bu ti p acent el er  iş  t ali matları nı  a mi r 

pozisyonundaki  Frei ght For war der‟lardan al dıkl arı ndan dol ayı  sor uml ul uk da 

doğr udan a mir Frei ght For war der‟lara karşı dır. 

Bi r  Frei ght  For war der t e msilci  (acent e)  ol arak hareket  ederken ami ri  ol an 

müşt erisi ne karşı  ödevl erini  yeri ne getir mekl e sor uml udur.  Ami r-acent e ilişkisi ni n 

temel doğası, acent anı n ami r deneti mi nde ol ması dır. 

Ami r  bir  acent aya  t alimat  vererek he m sonuçları  he m de bu sonuca ulaş mak i çi n 

kullanılan yol u denetleyen konu mdadır.  Bu nedenl e mahke mel er  acent alar  üzeri ne 

asıl soruml ul ukl arı yükl emez.  

Et ki nli k al anı  ol arak f or war der  i şlet mesi,  t aşı yıcı nı n soruml ul ukl arı nı 

üstlenme mekt edir.  Sadece gönderen veya t aşıyı cı nı n  aracısı  ol arak bu i ki si 

arası ndaki  bağl antı yı  sapl a makt adır.  Birçok duru mda  f or war der,  he m göndereni n 

he m de t aşı yanı n eş  za manlı  aracısı  ol arak hareket  eder.  Bu dur um f or war der‟ı  her  i ki 

tarafa karşı  soruml u kılarak bazı  dur uml arda sorunl arı n yaşanmasına  neden 

ol makt adır. 

Havayol u Taşı macılı ğı nda Frei ght  For war der  :  Frei ght  For war der  şirketleri  havayol u 

taşı ması  söz konusu olduğunda,  I ATA acent esi  ol arak hareket  edebi l mekt edir. 

Frei ght  For war der,  t aşıma  şirketi ni n acent eli ği yür üt üyorsa genelli kle ayrı calı k 

sahi bi dir  ve şirketi nde aksi  t ali mat  al madı ğı  sürece şirketi n kargo rezervasyonunu 
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gerçekl eştir mekt e;  I ATA acent esi  ol ması  onu belirli  bir  havayol u kargo şirketi ni 

seç me hakkı nı sı nırla mama kt adır. 

Ko mbi ne Taşı macılı kta Frei ght  For war der  :  Günü müzde Frei ght  For war der‟lar  en az 

iki  t aşı ma t ürünün kullanıl ması nı  öngören bir  t aşıma  sözl eş me  yap ması yl a Ko mbi ne 

Taşı ma Operat örü ( Co mbi ned Transport Operat or) hali ne dönüş müşt ür.  

Frei ght  For war der‟ı n soruml ul uğuna ait  kurallar t aşı manı n t ek veya birden fazl a 

taşı ma t ürünün ( kombi ne)  kullanıl dı ğı na bakılmaksı zı n t e mel de aynıdır.  Ancak 

taşı ma t ürleri ne göre taşıyı cı nı n üstlendi ği soruml ul ukl ar farklı dır. 

Frei ght  For war der,  ko mbi ne t aşı ma operasyonuna katılan her t aşı yı cı nı n 

soruml ul uğunun böl ünmesi  yeri ne kullanılan t aşıma  t üründe gerçekl eşebilecek zarar 

veya zı ya soruml ul uğu mevcut  ko mbi ne t aşı macılık kuralları  ve uygul anabilir  şartlar 

göz önünde t ut ul arak “ Ağ Sor uml ul uğu Si st e mi ” i çerisi nde çözü me  kavuşt urul ması 

terci h edil mekt edir. 

Ko mbi ne t aşı macılı ğı n uygul a madaki  öne mi  kont eynerleş me  il e birli kte art mı ştır. 

Zi ra  kont eyner  il e bir t aşı ma  t üründen di ğerine mallar  yeni den ell eçlenmeden 

taşı nabil mekt edir. 

Ul usl ar  arası  ko mbi ne taşı macılı k mevzuatı nı n t ari hsel  gelişi mi ne bakıl dığı nda il k 

çabalar,  CMI  i nisi yatifi nin 1969 Tokyo Kuralları  ile ul uslar  arası  bir  konvansi yonun 

taslağı nı  hazırla ması ndan dol ayı  UNI DROI T,  CMI  il e ort ak çabal arı n art ması  ve 

ilgili  örgütleri n ti cari  görüşünü keşfet mek üzere konferansl ar  düzenl e mesine kadar 

uzan makt adır.  Bu konferansl arı n sonucu ol arak TCM 1971 ( Transport  Combi ne de 

Mar chandise)  başlı klı  bir  t aslak konvansi yon hazırlanmı ştır.  1969 CMI  Tokyo 

Kur alları  gi bi  TCM- Taslak konvansi yonu “Ağ Sor uml ul uk Si stemi ” üzeri ne 

kur ul muşt ur.  Ko mbi ne t aşı macılı ğa yöneli k bir  ul usl ar  arası  konvansi yon il e il gili 

ileri  çalış mal ar  UNCTAC t arafı ndan sür dürül müş ve  1980 yılı nda Bi rleş mi ş  Milletler 

Mall arı n Ul usl ar  arası  Ko mbi ne Taşı nması  Hakkı ndaki  Konvansi yon‟ un 

hazırlanması na yol  aç mıştır.  Ancak bu konvansi yon t e mel de “Tek Soruml ul uk 

Si ste mi ”ni  öne mli  bir  istisna il e beni mse mi ştir.  Bu i stisna kayı p ve hasarın meydana 

gel di ği  yer  t espit  edil diği  t akdirde o t aşı ma t üründen yükü ml ü t aşı yı cını n maddi 

soruml ul uğu artabil mektedir. 

Özelli kl e deni z yol uyl a mal  t aşı nması na ilişki n kurallara göre t aşı yı cı nı n (seyrüsefer 

hat al arı  ve ge mi ni n kötü i daresi  ve yangı n hatal arı nda)  başvurabileceği  savun ma 
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hakl arı ndan dol ayı  ko mbine t aşı macılı k operat örünün “t ek sor uml ul uğu” siste mi nde 

sorunl arla karşılaşıl maktadır.  Ancak bu mesel e 1978 t ari hli  Birleş mi ş Mi lletler 

eşyal arı n Deni zyol uyl a Taşı nması  Konvansiyonu‟ nun ( Ha mbur g Kur alları) 

gel eneksel  soruml ul uk siste mi ni n yeri ne konul duğu t akdirde kol ayl aşacaktır.  Zira 

Ha mbur g Kuralları  denizyol u t aşı macıları nı n bu savun ma  hakkı nı  da ort adan 

kal dır makt adır.  Ha mburg Kuralları  ( Madde 5. 1)  ve Ko mbi ne Taşı macılı k 

Konvansi yonu ( Madde 16)  göre t aşı yı cı nı n sor uml ul uğu “üstlenilmi ş  kusur” 

(presumed fault)  prensi bini  kabul  et mekt edir.  Buna göre t aşı yı cı  kusurun kendi si  ve 

kendisi  adı na çalışanlara ait  ol madı ğı nı  ispat  et mekl e yükü ml üdür.  Konvansi yonl ara 

göre t aşı yı cı  “kendisi,  çalışanları  veya aracıları  t arafı ndan kusurun ort aya çı kma ması 

içi n t üm gerekli  önle ml eri  al dı ğı nı ” i spat et medi ği  sürece soruml ul uğu 

yükl enmeli dir. 

1978 Ha mbur g Kuralları‟nı n başarısı  sı nırlı kalırken,  Ko mbi ne Taşı macılı k 

Konvansi yonu‟ nun et kisi çok daha sı nırlı  kal mı ştır.  Bu nedenl e ör neği n,  Araç Sahi bi 

Ko mbi ne Taşı macılı k Operat örü ( Vessel- Operating MTO)  il e Ar aç Sahibi  ol mayan 

Ko mbi ne Taşı macılı k Operat örü ( Non Vessel  Operati ng MTO)  arası nda bir  ayrı ma 

gi dil di.  For war der‟lar  bu i ki nci  kat egori ye girmekl e birli kte bu soruml ul ukl arı 

hususunda herhangi bir değişi klik yarat ma makt adır. 

Bu dur um Frei ght  For warder‟ı n soruml ul uğunu ol duğu gi bi  deni zyol u t aşı yı cı sı nı n 

soruml ul uğu il e eşl e mek içi n il ave bir  neden t eşkil  et mekt edir,  zira aksi  halde NVO-

MTO deni zyol u taşı yı cısından daha fazla soruml uluk altı nda kal acaktır. 

Ör neği n çarpış ma  ve  karaya ot ur ma  gi bi  kazal arda deni zyol u t aşı yı cısı na seyrüsefer 

ve ge mi  yöneti mi  hat aları  i çi n savun ma  hakkı  verilir  ve NVO – MTO bu savun mayı 

müşt erileri ne karşı  başvur ma ol anağı ndan yoksun ol arak,  t üm soru ml ul uğun 

Ko mbi ne Taşı macılı k Operat örünün üstlenmesi  gerekecektir.  Benzer  bi çi mde 

deni zyol u t aşı yı cısı nı n ko mbi ne t aşı macılı k operat örüne dönüş mesi,  sıradan 

li mandan li mana t aşı ma sözl eş mesi  i mzal a ması  hali nde t aşı yı cı yı  daha evvel  el de 

etti ği  savun ma  hakkı ndan mahr um bırakmaya yeterli  ol mayacaktır.  Bu nedenl e,  Ağ 

Sor uml ul uk Si ste mi nden Tek Sor uml ul uk Si ste mi ne geçiş  Ha mbur g Kur alları‟nı n La 

Haye ve La Haye/ Vi sbi  kuralları nı n altı ndaki  gel eneksel  deni zyol u soruml ul uk 

siste mi ni n başarılı biçi mde yeri ne geç mesi ne bağlıdır. 
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Ge mil er  hat  t aşı macılı ğı şirketleri  t arafı ndan değişi k charter  veya l easing yol unu 

kullanan şirketler  ya da çok ort aklı  kur ul uşlar  arası  hatlarda kullanıl maktadır.  Yasal 

açı dan t aşı yı cı nı n st at üsü ve t aşı yı cı  soruml uluğunu belirlerken girişi mi n,  il gi 

taşı macılı k aracı nı işleti p işlet meyeceği soruna odakl anması gerekmekt edir. 

Yük Konsoli dasyonu :  Frei ght  For war der‟ları n t aşı ma or gani zat örü ol arak gel eneksel 

et ki nli ği  az mi kt ardaki parsi yel  yükl eri n i şbirliği  i çerisi nde birleştirilmesi  yani 

konsoli de edil mesi dir.  Yük konsoli dasyon hi zmeti,  birçok gönderenden alı nan 

parsi yel  yükl eri  bir  araya t opl anarak,  büt ünsel  yükün varış ül kesi ndeki  farklı  alıcılara 

dağıtıl ması yl a yeri ne getiril mekt edir.  Bir  araya getiril mi ş  yük genelli kle bir  t aşı ma 

biri mi ne ( kont eyner  veya vagon)  i stiflenmekt e böyl eli kle t aşı ma operasyonu rant abl 

hal e gel ebil mekt edir. 

Kont eyner  t aşı macılı ğı nın geliş mesi,  ho moj en parsi yel  kargol ar  i çi n çok büyük ol an 

özelli kle 20 ve 40 feet‟li k kont eynerleri n standart  hal e gel mesi yle kar go 

konsoli dasyonu doğal ve zorunl u bir hiz met hali ni al mı ştır. 

Frei ght  For war der  parsi yel  yükl eri  yani  kont eyneri  t a m dol dur madan t aşıma  yol unu 

seçebilir  ancak kar go konsoli dasyon hi z meti  özellikle öne mli dir.  Bu gi bi  dur uml ar da 

Frei ght  For war der  genelli kle kont eyner  t aşıma  şirketleri yle bir  tür  anl aş ma 

yapabilirler.  Ancak bazı  dur uml arda kont eyner  şirketleri  Frei ght  For war der‟ı n t aşı ma 

fir ması yl a t a m ol arak doldur madı ğı  kont eyner  parası nı  öde mekt en kaçı nabileceği  bir 

anl aş maya var ması nı engelleyi ci kısıtlamal ar koyarlar. 

Ol dukça büyük ve düzenli  mal  akışı na sahi p ol an Frei ght  For war der‟ları n bazen bir 

ge mi yi  ya da uçağı  t a mamen ya  da kı s men kiralayı p “charter” t aşı macılı ğı yaptı ğı  da 

gör ül mekt edir. 

Bi r  For war der  sı k sı k başka bir  Frei ght  For war der‟ın hi z meti nden faydal an makt adır. 

Müşt eri,  For war der‟ı n bu seçti ği  yabancı  Frei ght For war der‟ı n kusurları ndan dol ayı 

zarara uğrayabilir. 

Gör evl eri n Di ğer  For warder‟lara Akt arıl ması  :  Frei ght  For war der  müşt eriden al mı ş 

ol duğu i ş  dol ayısı yla yerine getir mekl e soruml u ol du.  Lojisti k hi z metten dol ayı  i şi n 

başl angı cı ndan sonuna kadar  kendisi ni n hi z met  ver mesi  bekl enmekt edir.  Ancak bazı 

dur uml arda özelli kle t aşıma  i şle mi  sırası nda eşyaları n bir  t aşı ma  aracı ndan di ğeri ne 

akt arıl ması nda veya bu hi z meti n deva mı nı  sağl a mada çeşitli  güçl ükler  ort aya 

çı kabil mekt edir.  Bazen de Frei ght  For war der  i şletmesi  i çi n müşt eri nden almı ş  ol duğu 
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yük,  t aşı ma i çi n rant abl  sevi yede ol mayabilir.  Bu ve  buna benzer  koşullarda Frei ght 

For war der  eli ndeki  yükü bir  alt  t aşı yıcı  olarak başka Frei ght  For war der‟a 

devredebilir. 

Uygul a mada gönderici  (ihracat çı  veya it hal atçı) i şi  al an Frei ght  For warder  „ Ana 

Frei ght  For war der‟,  i şi  devretti ği  For war der  i se,  Ar a Frei ght  For war der  bazen de „ Alt 

Frei ght  For war der‟  ol arak t anı ml anmakt adır.  Ana Frei ght  For war der,  kendi si nden 

sonra gel en Alt  Frei ght For war der‟ı  t ali matları  ile yönl endir mesi  ve onun hi z met 

bedeli ni öde mesi nden dolayı üzeri nde söz sahi bi ol makt adır. 

Ör neği n,  deni z yol uyl a yurt  dı şı ndan gel en eşyal arı n ül ke i çi nde bi r  böl gede 

müşt eri ye t esli m edil mesi  hali nde kara t aşı ma,  gü mr ükl e me,  depol a ma gi bi  ül ke 

içi ndeki  yerel  hi z metler Ana Frei ght  For war der  yeri ne Ar a Frei ght  For war der 

tarafı ndan yeri ne getirilebil mekt edir. 

Eşyanı n Ana Frei ght  Forwar der‟dan Ar a Frei ght  For war der‟a transfer  edilmesi  aynı 

za manda soruml ul uğun hangi  t arafta ol duğunun belirlenmesi,  zararı n alt  Frei ght 

For war der‟a r ücu hakkı  içi n kanıt  ol uşt ur makt adır.  Ancak her  ne ol ursa ol sun Ar a 

Frei ght  For war der,  gerek yük t aşı yı cı  gerekse di ğer  hi z metleri  Ana Frei ght 

For war der  adı na yür ütmesi nden dol ayı  hi z met in üst ün bir  şekil de ifa edil mesi ni 

sağlayacak niteli kte olmalı dır.  Aksi  hal de ortaya çı kabilecek ol umsuzl ukl arda 

müşt eri ye (işverene) karşı soruml u Ana Frei ght For warder ol duğu unut ul mamalı dır. 

Frei ght  For war der  ve Depo /  Antrepo Et ki nli kleri :  Frei ght  For war der‟ı n öne mli  bir 

işlevi  de mall arı n i hraç edil meden ya da  it hal edil di kt en sonra varış nokt ası nda 

depol anması  süreci dir.  Gel eneksel  ol arak bu ti p antrepocul uk hi z meti  yükle me  ya  da 

varış li manı nda (ter mi nalinde) gerçekl eşir. 

Ayrı ca For war der,  kendi  antreposunda hi zmet  verebilir  ya da bağı msı z 

müt eahhitleri n antrepo hiz metl eri nden faydal anabilir.  Bazı  dur uml arda Forwar der‟lar 

kargo deneti mi ni  daha iyi  sağl a mak a macı yl a konsorsi yuml ar  hali nde işbirli ği ne 

gi debilirler.  Bu uygul a ma özelli kle havaal anl arı nda yaygı ndır.  Kendi  antrepol arı ndan 

yararlanan Frei ght  For warder‟lar,  müşt erileri nden al dı kl arı  direktifler  doğr ult usunda 

hi z metleri ni  antrepodan tüketici ye dağıtı mı  da ekl eyebilirler.  Bu dur umda Frei ght 

For war der  müşt eri ni n tü m antrepo hi z metleri ni yeri ne getirir  ve kendi  hesabı na 

dağıtı m hi z meti  kur muş  ol ur.  Bu a maçl a For war der  il e müşt eriler  arası nda genelli kl e 

uzun vadeli sözl eş mel er imzal anmakt adır. 
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Mal  Bedeli  Tahsilatı nda Frei ght  For war der  :  Uluslar  arası  ticarette i hracat çı  ve 

ithalatçı  arası ndaki  anl aş mal ar  çerçevesi nde farklı  öde me şekilleri  söz konusudur. 

Frei ght  For war der  gönderenl e yaptı ğı  sözl eş me  hükü ml eri nce  mal  t esli mi 

işle ml eri yle birli kte öde meni n de kendisi ne yapıl ması konusunda 

görevl endiril mekt edir.  Tesli mde alıcı  t arafı ndan Frei ght  For war der‟a peşi n öde me 

şekli nde yapılan t ahsilat yönt e mi ne “t esli mde öde me  ( Cash on Deli very – COD) ” 

den mekt edir. 

Gönderici  (i hracat çı  veya it hal atçı)  t esli mde ödeme  yapıl ması nı  t al ep ettiği  t akdirde 

ul usl ar  arası  t aşı mal arda Frei ght  For war der‟ın yurt  dı şı ndaki  t e msi lcisi  ol an 

acent ası nı  konşi ment o üzeri nde alıcı  göst er mek dur umundadır.  Frei ght  For war der 

acent ası  bu dur umda gönderici  adı na t ahsilatı  yaparak malları  ni hai  alıcısı na t esli m 

eder, mal bedeli ni ise gönderici ye iletir. 

Uygul a mada “t esli mde öde me  ( COD) ” şekli  daha çok küçük kar go gönderileri nde 

kullanıl makt adır.  Tesli mde öde me  seçeneği  Frei ght  For war der‟ı n hi z met  yel pazesi ni 

genişleterek bankal arı n işlevl eri ni  daralt ması,  öde me  t aki bi n yapıl ması  ve t ahsilat 

mali yetleri ni n düşürül mesi  yönünden yararlı  bir  öde me  şekli dir.  Di ğer  yandan 

tesli mde öde me  peşi n tahsilat  t ürü ol ması ndan dol ayı  gönderici ye ön-fi nans man 

i mkanı  yarat makt adır.  Buna karşılı k alıcı ya i se vade i mkanı nı n ol uşt urulma ması ndan 

dol ayı fazla terci h edil memekt edir. 

Tesli mde öde me  uygula ması nda bir  di ğer  sakınca i se gü mr ük reji mi  il e il gili 

sı nırla mal ardır.  Tür k Kambi yo Reji mi‟ne göre mal  bedeli  50. 000 ABD Dol arı na 

kadar  eşyal ar  i çi n COD uygul anabil mekt edir.  İt hal at  işle ml eri  aşa ması nda Gü mr ük 

İdarel eri‟ne mal  bedeli  dövi z transfer  bel gesi  üzeri nde,  gönderici,  alıcı  ve Frei ght 

For war der‟ı n belirtil mesi gerekir.  Frei ght  For warder  gü mr ük i şle ml eri ni  kendi si ni n 

tama ml a ması  ve alıcı ya tesli mi n yapıl ması  gerektiği nden gü mr ükt e muayeneye t abii 

ür ünl er  i çi n özel  i şle ml eri n t aki bi ndeki  zorl uklar  ol abileceği  gi bi  gel en eşyal arı n 

si gortası nı n da Frei ght For war der tarafı ndan yapılması gerekli dir. 

7. 5 TaĢı macılı kta Frei ght For warder 

Taşı ma  dar  anl a mda bir nesneni n (eşya,  ürün,  yük veya mal )  bir  yerden bir  başka 

yere hareketi  de mektir.  Geni ş  anl a mda t aşı macılık,  müşt eri  i hti yaçl arı nı n gi deril mesi 

a macı yl a üretilen malları n i hti yaç duyul an böl ge ve mer kezlere za manı nda 
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ul aştırıl ması dır.  Bu yönüyl e t aşı macılı k,  t aşı ma süreci ni n yanı nda yükün t aşı nması 

içi n gerekli  evrakl arı n ( yük,  araç,  sürücü,  gü mr ük)  hazırlanması ndan müşt eri 

deposuna t esli mi ne kadar,  çeşitli  hi z metleri  de i çeren daha kapsa mlı  ve kar maşı k bir 

sekt ör hali ne gel miştir.  

Taşı ma  siste mi  i çerisi nde yer  al an karayolları,  de miryolları  il e kıtalararası  hava ve 

deni z kori dorları  somut  ve  gör ünür  t aşı ma ağları nı  ifade et mekt edir. İ ki  nokt a 

arası nda alternatif  yollar i se r ot a /  güzergah ol arak karşı mı za çı kmakt adır.  Taşı ma 

siste mi nde bir  ul aşı m ağı  i çi nde birçok yol  ve r ot anı n kesişti ği  ara nokt al ar  ve 

mer kezler  bul unmakt adır.  Taşı ma t er mi nalleri  olarak adl andırılan bu merkezl erde 

taşı macılı k hi z metleri  (yükl e me,  i ndir me- boşaltma,  elleçle me,  depol a ma vb. )  ve 

akt ar ma işle ml eri yapıl makt adır.  

Taşı ma  siste ml eri;  t aşı ma ağl arı  (kara,  hava,  deniz,  de miryol u,  nehir  yolu ve  bor u 

hattı),  ul uslar  arası  ve yerel  düzenl e mel er,  lojisti k hi z meti  sağl ayanl ar  ve bu 

hi z metten yararlananl ar ile bil gi ve iletişi m teknolojileri yle çevrel enmekt edir. 

Bu siste ml er  t aşı ma operat örleri,  i ç ve dı ş  müşt eriler,  ekono mi k ve sosyal  fakt örül er 

ile devl eti n ortaya koyduğu yasal  çerçeve ile sürekli  et kileşi m hali ndedir.  Bi r  başka 

deyişle t aşı macılı k sekt öründe arz ve t al ebi n et kileşi mi nde;  Ul usal  ve ul uslar  arası 

ekono mi,  Taşı ma ve  l ojistik i hti yaçl arı,  Lojisti k hiz meti  üret en ve al an i şletme  sayısı, 

kurallar  ve düzenl e mel er, t er mi naller,  gü mr ükl er,  sı nırlar  ve ara geçiş noktal arı,  araç-

gereç ve t eknol oji k sevi ye,  güzergahl ar  ve/ veya alternatif  yollar,  diğer  dest ek 

hi z metler, et ki n rol oynamakt adır. 

Buna göre t aşı ma siste mleri  özelli kle arz-talep dengesi  bakı mı ndan ul uslar  arası  ve 

ul usal  ekono mi k şartlar, hukuki  düzenl e mel er  ve t eknol oji  gi bi  dı şsal  fakt örl erden 

yoğun ol arak et kilenmektedir. 

7. 5. 1 Frei ght For warder ve TaĢı ma Organi zasyonu 

Taşı macılı k ve l ojisti k,  ülke sı nırları  i çerisi nde yapılabileceği  gi bi  böl gesel ve  ul usl ar 

arası  da ol makt adır.  Böylelikle t aşı macılı k ve l ojisti k strateji k öne m kazanmakt adır. 

Ul usl ar  arası  eşya t aşı macılı ğı,  i hracat  ür ünl eri nin yurt dışı na,  it hal at  ürünleri ni n i se 

yurtiçi ne sevki  i şle birlikt e bir  ül keden başka bi r  ül keye transit  t aşı macılık şekli nde 

de yapılabil mekt edir. 

Ul usl ar  arası  pazarlarda taşı ma or gani zasyonu yerel  pazarlardan daha farklı  yapı da 

ol up kar maşı k özelli klere sahi ptir.  Bu bakımı ndan Frei ght  For warder  t aşı ma 
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or gani zasyonunda i ki  öne mli  karar;  1.  Aşa ma :  Taşı ma Tür ünün Belirlen mesi  ve  2. 

Aşa ma : Taşı yı cı Seçi mi birbiri yle bağl antılı olarak düşünül mek zorundadır. 

7. 5. 2 TaĢı ma Türünün Belirlenmesi  

Taşı ma t ürünün ( kara,  hava,  deni z,  de miryol u ve bor u hattı)  belirlenmesi  çeşitli 

kriterlere bağlı  ol up bu kriterler  arası nda en öne mlileri:  t aşı ma siste mi  i çerisi nde 

gerçekl eşen (t aşı ma,  t aşıma  t er mi nalleri,  depol a ma,  gü mr ükl e me,  dağıtı m,  paketl e me 

vb.)  t üm mali yetler,  sözl eş me  kapsa mı nda belirtilen yerler  arası ndaki  t aşı ma 

işle mi ni n süresi  ya da t esli m hı zı,  t aşı ma güvenliği,  hi z met  verilen yerl erin sayısı  ve 

çeşitliliği,  t aşı nacak yükün t aşı ma t ürüne uygunluğu,  malı n değeri,  hac mi ,  ağırlı ğı  ve 

büyükl üğü,  malı n raf  ö mr ü ve i kli m şartlarına uygunl uğunun kontrol ü,  malı n 

hasarlara karşı  dayanı klılığı,  düzenli  hat  seferleri ni n sı klı ğı  ve bu seferl ere 

uyul abil mesi dir. 

7. 5. 3 TaĢı ma Türü Seçim Kriterl eri 

Taşı ma  t ürünün belirlen mesi  sırası nda mali yet,  hı z,  güvenilirlik,  i zlenebilirli k, 

e mni yet ve esnekli k değişkenl eri büyük öne m arz et mekt edir. 

Mali yet;  ul usal  /  ul usl ar  arası  sevkı yat  masrafları,  araç-gereç mali yetleri,  t aşı ma 

mesafesi,  yol  ve bakı m gi derleri,  eşya bağl antılı  fakt örler  (yoğunl uk,  i stifle me, 

kullanı mı n kol aylı ğı  ya da zorl uğu,  soruml ul uk,  si gorta),  pazar  bağl antılı  fakt örl er 

(rekabet  derecesi,  hi z met  üret en ve hi z met  al an fir ma sayısı,  arz-talep dengesi,  yerli 

ya da ul uslar  arası  t aşı macılı k,  ül ke düzenl emel eri),  depo ve antrepo i şl et me 

gi derleri,  gü mr ük ve li man masrafları,  a mbal ajlama  ve  paketle me  gi derl eri,  il etişi m 

mali yeti  (si pariş yönetimi ,  fat ural andır ma,  bilişi m si ste ml eri  gi derleri),  mal ze me 

elleçle me gi derleri ve yöneti m gi derleri dir. 

Taşı ma mali yetleri,  sektöre göre değiş mekl e birlikte şi ddetli  ul usl ar  arası  rekabet 

koşulları nda ür ünün pazardaki  fi yatı nı n i çi nde öne mli  bir  oranı  ol uşt urabil mekt edir. 

Bu oranı n t espiti nde,  ürünl e il gili  ol arak arz ve t al ep dengesi,  ağırlı k, değer  ve 

mi kt arı,  t aşı nabilirlik,  öne m derecesi,  bul unabilirlik gi bi  fakt örler  göz  önünde 

bul undur ularak değerlendir mel er  yapıl makt adır.  Ör neği n ku m ve çakıl  ürünl eri ni n 

taşı ma mali yeti,  ürünün pazardaki  fi yatı  i çi nde %55 gi bi  yüksek bir  oran t eşkil 

ederken,  de mir  cevheri nde %20,  gı da %8,  ki myasal  ve pl asti kler  %6,  çeşitli  fabri ka 

maki nel eri nde %4, elektroni k eki pman %3 ve ilaçta %1 ol abil mekt edir. 
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Hı z;  

 Taşı manı n za man /  mesafe oranı  (örneği n 500 k m.  li k bir  t aşı ma mesafesi nin 

ne kadar sürede gerçekl eştirileceği), 

 Ter mi nallerde, sı nırlarda ve ara nokt al arda geçirilen za man,  

 Varış nokt ası nda ve boşalt mal arda geçirilen za man.  

Güvenilirlik; 

 Tarifeye bağlı olarak yapılan isti krarlı tesli matlar, 

 Tesli mat geci kmel eri ni n tarifeye oranı, 

 Topl a m t esli mat içi nde hasar gören malları n değerini n oranı,  

 Topl a m değer ile kaybolan malları n değeri ni n oranı, 

 Müşt erilere herhangi bir geci kme anı nda göst erilen soruml ul uk.  

İzlenebilirlik; 

 Taşı macılı k süreçl eri  i çerisi nde yer  al an t üm f akt örleri n kol ayca t aki p 

edilebil mesi, 

 Gerçek za manlı  ol arak yük ve aracı n hangi  nokt a ol duğu hakkı nda bi lgi 

edi nilebil mesi. 

Bu konuda bil gisayar  ve il etişi m t eknol ojileri; i nt ernet,  EDI,  mobil  haberl eş me 

( GS M),  araç t aki p sisteml eri  ( GPS)  ,  barkod,  etiket  ve i şaretle me sisteml eri  gi bi 

unsurlar yardı mcı ol maktadır. 

Emni yet; 

 Kazal arı n sayısı, 

 Kazal arı n sebepl eri, 

 Zarar gören ya da kaybolan eşyal arı n değeri, 

 Geci kme sürel eri. 

Taşı ma t ürü belirlenirken eşya ve onun hareketi  esnası nda ol uşabilecek hasarl ar 

hakkı nda bir  ön değerlendir me  kaçı nıl mazdır. Taşı ma  t ürüne bağlı  ol arak bu 

değerlendir mel er şöyl e gerçekl eştirilebilir: 
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Karayol u Taşı macılı ğı nda Te mel Tehli kel er; 

1.  Kaza (kırıl ma, çarpma, ezil me, savrul ma vs.), 

2.  Eşyanı n niteli ği ne bağlı ol arak soğut ucu arızal arı  (bozul ma,  eri me,  çür üme 

vs.), 

3.  Titreşi m (yol un yüzeyi ne ve aracı n hı zı na bağlı dır), 

4.  Yükün sıçra ması, 

5.  Sür ücü fakt örü,  

6.  Tekni k donanı m.  

Deni zyol u ve Nehir Taşımacılı ğı nda  Te mel Tehlikel er; 

1.  İstifleme Koşulları  (pal etli  veya pal etsiz yüksek i stiflerde ge mi ni n savrul ması 

ya da sallanması bası nca sebep ol ur), 

2.  Su sıçra ması, 

3.  Tuz t ort ul arı. 

Havayol u Taşı macılı ğı nda Te mel Tehli kel er; 

1.  Uçağı n mot orundan kaynakl anan yüksek frekanslı titreşi ml er, 

2.  Yüksek irtifadan kaynaklanan bası nç ve sıcaklı k farkl arı. 

De mi ryol u Taşı macılı ğı nda Te mel Tehli kel er; 

      1.      Manevradan doğacak şokl ar, 

      2.   Treni n kal kışı ve  dur uşu esnası nda vagonl ar  arası ndaki  sürt ün me  ve 

çarpmal ardan meydana gel en şokl ar, 

      3.   Titreşi ml er  (istif  edil mi ş  yükl er  i çi n söz konusudur,  özellikle hafif 

mühendisli k eki pmanı ve dayanı klı mallar içi n öneml i dir). 

 

 

Esnekli k; 

 Her hangi bir sorunl a karşılaşıl dı ğı nda rot alar arasında değişi kli k yapabil me, 
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 Malı n kendi  ül kesi nde ya da gönderileceği  ül kede t arifelerde bul un mayan 

değişi klikl ere karşı hazırlıklı ol unabil me.  

Taşı yı cı Seçi mi  

Taşı ma t ürünün belirlenmesi yl e birli kte eş  za manlı  ol arak düşünül mesi  gereken bir 

di ğer  konu t aşı yı cı  seçi midir.  Frei ght  for war der,  taşı yı cı  seçi mi ni  yaparken aşağı daki 

fakt örleri göz önünde bulundur malı dır: 

 Taşı ma mali yetleri ve fi yat tarifeleri, 

 Tesli mat (akt ar ma) za manı konusunda t utarlılık, 

 Taşı yı cı nı n niteli kleri ve yet enekl eri, 

 Tekni k araç-gereç ve donanı m,  

 Pr ogra ml a ma esnekli ği, 

 Et ki n müşt eri hiz metleri, 

 Fir ma saygı nlı ğı ve pazar deneyi mi, 

 Taşı ma fir ması nı n finansal yapısı, 

 Taşı ma / yük soruml ul uğu ve riskl ere karşı koruma, 

 Taşı ma süreci ni n güvenliği dir. 

7. 6 Frei ght For warder ve Ul usl ar arası Lojistik 

Ul usl ar  arası  t aşı macılı k ve l ojisti k,  dış  ti carete konu fi zi ksel  mall arı n yurt  dı şı na 

sevk edil mesi nde satılan veya satı n alı nan mamul ün t a ma ml ayı cısı  ve ayrıl maz 

öne mli  bir  parçası  olmuşt ur.  Ul usl ar  arası  taşı macılı k ve l ojisti k, ekono mi k 

geliş meni n mer kezi nde yani  t a m kal bi ndedir.  Lojisti k,  ul usal  kal kı nma,  ulusl ar  arası 

ticaret,  böl gesel  ent egrasyon ve dol ayısı  il e küreselleş mede çok öneml i  bir  r ol 

üstlenmekt edir.  Ul usl ar  arası  l ojisti k il e ul usal  lojisti k arası ndaki  farkları  i şe şu 

şekil de özetle mek mü mkündür. 

 

Te mel farklılıklar : 

 Coğrafi uzaklı k,  
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 Öde me yönt e ml eri nde karşılaşılan para biri mi ve dövi z kuru farklılıkları, 

 Ul usl ar  arası  sı nırlarda karşılaşılan farklı  uygula mal ar  ve evrak hazırlama 

süreçl eri, 

 Taşı macılı k t ürleri ni n entegrasyon gerekliliği. 

Ül ke ve Böl geye Göre Özel Farklılıklar: 

 Taşı macılı k siste ml eri ve aracılar arası ndaki farklılıklar, 

 Taşı yı cıları n güvenilirliği, 

 Taşı ma ücretleri ni n farklılığı, 

 Paketle me ve işaretleme yönt e ml eri ni n ül keden ülkeye çeşitlilik göst er mesi. 

Bununl a birli kte ul usal ve ul uslar arası lojisti k karşılaştırıldı ğı nda;  

 Ul usl ar arası lojisti k ul usal (yerel) lojisti kten daha mali yetli ve zordur.  

 Ul usl ar  arası  t aşı macılıkt a ağırlı klı  ol arak deni z,  havayol u ve karayol u 

taşı macılı ğı ndan yararlanılırken,  yerel  t aşı macılıkt a çoğunl ukl a karayol u ve 

de miryol u t ürleri kullanılmakt adır. 

 Ul usl ar  arası  l ojisti k fir mal arı nı n yöneticileri  yeni  kur um ve kur ul uşlarla,  yeni 

koşullarla,  daha kar maşı k dokü mant asyonl a ve  aracılarla il gilenmek 

zorundadır. 

 Büyüyen i ş  sahal arı,  artan masraflar  ve zorl uklar  nedeni yl e ul usl ar  arası 

lojisti k endüstrileri nde şirketler arası birleş me i htiyacı ol uş makt adır.  

 Yerel  l ojisti k il e karşılaştırıldı ğı nda i ş  süreçl eri ni n kar maşı klı ğı ve 

pr osedürleri n fazl a ol ması  nedeni yl e ul uslar  arası l ojisti k daha yavaş  ve  daha 

masraflı ol makt adır. 

 Ul usl ar  arası  l ojisti k çok sayı da yabancı  dil  bil me gerekliliği,  alt yapı  eksi kliği 

gi bi nedenl erle daha zordur.  

 Ul usl ar arası lojisti kte kültürel, ekono mi k ve politik fakt örler çok öne mli dir. 

 Envant er mali yetleri ul uslar arası lojisti kte çok daha yüksektir. 

Ul usl ar  arası  l ojisti k et kinli kl eri ni n kapsa mı  ve Frei ght  For war der‟ı n i şlevi şu şekil de 

belirtilebilir: 
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 Ul usl ar arası taşı macılı k, 

 Yurt dışı taşı ma ve l ojistik bel gel eri n hazırlanması, 

 Sı nır geçişleri ve gümr ükleme hi z metleri, 

 Yurt dışı dahili taşı ma,  

 Yurt dışı depol a ma,  

 Yerel evrak tanzi mi ve gü mr ükl e me hi z metleri, 

 Dahili taşı ma ve dağıtı m,  

 Si gortala ma hi z metleri nden birkaçı nı veya hepsi ni içer mekt edir. 

Bu yönl eri yle t aşı macılı k si ste mi,  bir  t aşı ma aracıyl a bağl antılı  ol an t üm al t  sist e m ve 

bileşke siste ml eri n büt ünü şekli nde tanı ml anabilir. 

Ul usl ar  arası  l ojisti k,  genel  t anı mı yl a ul uslar  arası  bir  kur ul uş  aracılı ğı  il e eşya 

akışı nı n bir  ül keden di ğerleri ne yönl enmesi ni  sağl ayan siste ml eri n pl anlan ması  ve 

yöneti mi dir.  Frei ght  Forwar der‟ları n gel eneksel  işlevi,  bul unduğu ül ke t oprakl arı nda 

yerel  ticari  et ki nli kleri  yür üt mektir.  İt hal  edilen bir  malı  gü mr ükt en çek mek veya 

ihraç edilen mall arı n gümr ük i şl e ml eri ni  hallet mek,  eşyanı n ul uslar  arası  sevkı yatlar 

içi n rezervasyonun yapılması  gi bi  et ki nli kleri  kendi  ül kesi nde gerçekl eştirir.  Fakat 

günü müz dünyası nda sadece yerel  anl a mda l ojisti k et ki nli klerde bul un mak pek 

mü mkün ol a ma makt adır. 

Sı nırları n ortadan kal ktığı,  ul usl ar  arası  ticaretin hı zl a yaygı nl aştığı  bi r  ort a mda 

Frei ght  For war der  küresel  boyutta düşün mek ve ona göre hareket  et mek zorundadır. 

Kür esel  ort a mda i şlet me et ki nli kleri ni n sürdürül mesi  ise birçok bakı mdan pazar  fırsat 

ve t ehditleri ni n hazırlayıcısı  dur umundadır.  Öyl eyse başarılı  bir  Frei ght  For war der, 

kürsel  rekabet  orta mı nı n di na mi kl eri ne karşı  kendisi ni  ve şirketi ni  donanı mlı  hal e 

getir meli dir. 
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8. SONUÇLAR VE ÖNERĠ LER 

Lojisti k,  dünyada son yı lları n en hı zlı  büyüyen sekt örleri  arası nda yer  al makt adır. 

Lojisti ği n her  al anı nda yeni  çalış mal ar  yapılarak t e mel  bileşenlerde ( mali yet,  süre, 

taşı ma siste mi,  ent egrasyon,  müşt eri  hi z metleri)  i yileştir mel er  sağl anmaya 

çalışıl makt adır.  Ül ke mi zde de l ojisti ği n öne mi  anl aşıl maya başl anmı ş  ve çalış mal ar 

yapıl makt adır. 

Bu çalış ma üç böl ümden ol uş makt adır.  Çalış manın il k böl ümünde,  ül ke mi zde yet erli 

sayı da Tür kçe kaynak bul unmadı ğı  i çi n,  yabancı  yayı nl ardan faydal anarak l ojisti k 

siste mi n genel  bir  t anımı  yapıl mı ş  ve l ojisti k siste mi n et ki nli kleri  anl atıl mı ştır. 

Çalış manı n i ki nci  böl ümünde i se üzeri nde yoğunlaş mak i stenen konu ol an l ojisti k 

siste m i çi nde t aşı ma et kinli ği ni n r ol ü ve değerlendiril mesi  el e alı nmı ştır.  Çalış manı n 

üçüncü ve son böl ümünde i se Tür ki ye‟de l ojisti k sekt öründen ör nek bir  kur um 

yapılanması ve bu ticari kur umun et ki nli k alanl arı açı kl anmı ştır. 

Lit erat ür  araştır mal arı  ve ül ke mi zdeki  öne mli  lojisti k fir mal arı nı n yet kilileri  il e 

gör üş mel erden sağl anan bil giler  ve yapılan değerlendir mel er  sonucunda 

Tür ki ye‟deki l ojisti k sektör ü adı na aşağı daki öneriler belirlenmi ştir. 

1.  Lojisti k kavra mı  bütün il gili  öğreti m kur umları  ve sekt örün i çi ndeki  fir mal ar 

tarafı ndan doğr u anlaşılmalı, 

2.  Lojisti k konusunda eğiti me daha çok öne m veril meli  ve bu konu ile il gili  yetiş mi ş 

insan eksi ği gi deril meli, 

3.  Lojisti k i çerisi nde çok et ki n bir  rol ü ol an t aşı ma siste mi ni n ve dol ayısı  i le l ojisti k 

pazarı nı n geliş mesi içi n ul aştır ma alt yapıları na mutlaka yatırı m yapıl malı,  

4.  Lojisti k siste mi n gel işebil mesi  i çi n bil gi  t eknol ojileri ne yatırı m yapıl malı  ve 

lojisti k şirketler  açısı ndan ne kadar  hayati  öne m t aşı dı ğı  sekt ör  i çi ndeki  t üm bireyl er 

tarafı ndan anlaşıl malı dır. 
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