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Yeni bir sayımızla sizlere tekrar ulaşabilmekten mutluluk duymaktayız. 

Bu sayımızda öncelikle haberler bölümünde LODER olarak düzenlediğimiz 

veya destek sağladığımız etkinlikleri sizlere aktarmaya çalışacağız. Her 

zamanki gibi değerli köşe yazarlarımız değişik konulardaki yorumlarını sizlerle 

paylaşırken, konuk köşe yazarlarımız Sayın Nezih Altay’ın, “Tedarik Zinciri 

Yönetiminde Potansiyel Yetenek Boşluğu” ile Sayın Akın Toros’un, “Depo ve 

Dağıtım Merkezlerinde Operasyonel Mükemmellik” başlıklı görüşlerini sizlere 

aktaracağız. 

V. Ulusal Lojistik Proje Yarışması Kurumsal Kategori birincisi Kastamonu 

Entegre Ağaç Sanayi A.Ş.’nin “Araç Rezervasyon Sistemi” isimli projesinin 

tanıtımı, Teknoloji dosyamızda özetlenen Spar Süpermarket vakası, 

“İntermodal Taşımacılık Sistemlerinde Filo Yönetimi” ve “Afet Lojistiği ve 

Türkiye’deki Uygulamaları: Literatür Araştırması” başlıklı bilimsel makaleler ile 

sektörel kitap tanıtımları dergimizin bu sayısının içeriğini oluşturmakta. 

Gelecek sayımızda tekrar görüşmek umuduyla hepinize keyifli  

okumalar diliyoruz.

Saygı ve sevgilerimle, 

Değerli Okuyucular,

Prof. Dr. Gülçin BÜYÜKÖZKAN

LODER Başkanı

gulcin.buyukozkan@gmail.com

Dergide yayınlanan yazı, fotoğraf, harita ve 
konuların her hakkı saklıdır. İzinsiz, kaynak 
gösterilerek dahi alıntı yapılamaz. Reklamların 
sorumluluğu reklam verene aittir.
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XIII. Uluslararası Lojistik 
ve Tedarik Zinciri Kongresi 

İzmir’de Gerçekleştirildi

XIII. Uluslararası Lojistik ve Tedarik 

Zinciri Kongresi, Lojistik Derneği 

(LODER), İzmir Üniversitesi ve Almanya 

Lojistik Derneği (BVL) İstanbul 

Temsilciliği tarafından, “Denizcilik 

Lojistiği: Türkiye’nin Yeni Liman 

Projeleri” teması ile 22-23 Ekim 2015 

tarihlerinde İzmir’de Best Western 

Plus Konak Oteli’nde gerçekleştiril-

di. TÜBİTAK tarafından desteklenen 

kongrede toplam 90 akademik bildiri 

sunuldu. 

Geleceğe Yön Verenler Özel 

Oturumlarında ise,  Gıda Sektörü,  Depo 

Tasarımı ve Yönetimi, Liman Yönetimi, 

Turkish-Polish Logistics Industries, 

Lojistik Köyler/Merkezler ve Satınalma 

Yönetimi oturumları gerçekleşti.

Prof. Dr. Adil BAYKASOĞLU

Dokuz Eylül Üniversitesi, Endüstri 

Mühendisliği Bölüm Başkanı

“Strategic Fleet Management In 

Intermodal Transportation

Prof. Dr. George DOBORJGINIDZE

Gürcistan Lojistik Derneği Başkanı

“Development of East-West Container 

Supply Chain through Caucasus 

Transport Corridor”

Doç.Dr. Tone LERHER

Maribor Üniveristesi, Slovenya

“Next Generation Intralogistics:  

New Technologies and Applications”

ANAHTAR KONUSMACILAR
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1. Ulusal Lojistik 
İş Sağlığı ve Güvenliği 

Sempozyumu Gerçekleştirildi

LODER YK Başkanı Prof. Dr. Gülçin 

Büyüközkan, Kalite Derneği YK Başkanı 

A. Hamdi Doğan, Koç Holding Endüstri 

İlişkileri Koordinatörü İlber Aydemir 

ve Tez Medikal YK Başkanı Dr. İbrahim 

Kurt, sempozyumun açılış konuşma-

larını yaptılar. İş Sağlığı ve Güvenliği 

temalı tiyatro etkinliğinin ardından, 

İstanbul İş Teftiş Kurulu Grup Başkanı 

Zeki Kömürcü, “İş Sağlığı ve Güvenliği 

Hizmetlerinde Kamunun Denetleyici 

Rolü” başlıklı bir sunum gerçekleştirdi. 

İş Sağlığı ve Güvenliği profesyonellerini 

bir araya getiren sempozyum beş ana 

oturumda devam etti (www.isglogs.com)

LODER, Tez Medikal ve Galatasaray Üniversitesi Endüstri Mühendisliği 
Bölümü’nün işbirliğiyle düzenlenen 1. Ulusal Lojistik İş Sağlığı ve Güvenliği 
Sempozyumu, 8-9 Ekim 2015 tarihlerinde, Galatasaray Üniversitesi Aydın 
Doğan Konferans Salonu’nda gerçekleştirildi. 

LODER’DEN HABERLER

1. Oturum:  Taşımacılık 

Hizmetlerinde İş Sağlığı ve 

Güvenliği Etkinlikleri   (Moderatör: 

Prof. Dr. Mehmet Tanyaş, LODER 

YK Başkan Yardımcısı)

2. Oturum:  Lojistik Sektöründe 

İş Sağlığı ve Güvenliği alanında  

karşılaşılan problemler ve çözüm 

önerileri  (Moderatör: Engin Güven, 

Tez Medikal YK Üyesi)

3. Oturum: Lojistik Sektöründe 

Tehlike Kaynakları (Moderatör:  

Aydan Bilgel, LODER YK Üyesi)

4. Oturum: Lojistik Sektöründe İSG 

İyi Uygulama Örnekleri (Moderatör: 

Prof. Dr. Gülçin Büyüközkan, 

LODER YK Başkanı)

5. Oturum:  Lojistik sektöründe İş 

Sağlığı ve Güvenliği  Çalışmaları 

( Moderatör:  Murat Çalışır, Tez 

Medikal OSGB Koordinatörü)
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Ekol Lojistik Yönetim Kurulu 
Başkanı Ahmet MUSUL ile 

Bir Konu, Bir Konuk Etkinliği

Lojistik sektör paydaşlarının bir araya 

gelmesini sağlayarak, sektör profes-

yonellerinin dostluklarının artmasını 

ve çalıştıkları firmalara yönelik yeni 

projeler ve çözümler üreterek katkı-

da bulunmalarını desteklemek üzere, 

Lojistik Derneği, LODER 24.11.2015 tari-

hinde, “BİR KONU, BİR KONUK “ adlı 

etkinliği Taksim’de Lares Park Hotel’de 

gerçekleştirdi.

Açılış kokteylinde Lojistik profesyonel-

leri birbirleriyle tanışarak sektördeki 

gelişmeleri paylaştılar.

Davetli konuk olarak Ekol Lojistik 

Yönetim Kurulu Başkanı Ahmet 

MUSUL, “Bugünün ve Geleceğin 

Lojistik Trendleri” başlıklı ufuk açıcı bir 

sunum yaptı. 

LODER Başkanı Prof. Dr. Gülçin 

BÜYÜKÖZKAN ise konuşmasında LODER 

çalışmaları hakkında katılımcıları bilgilen-

dirdi ve çalışmalara Lojistik profesyonel-

lerinin katılımının önemini vurguladı.

Firması’na ve etkinliğe katılan LODER 

üyeleri ile lojistik profesyonellerine LODER 

olarak teşekkür ederiz.

Davetli konuğumuz Ahmet MUSUL’a, 

etkinliğin organizasyonunu gerçekleştiren 

4PL Danışmanlık ve Lojistik Hizmetleri 
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4. Lojistikte Otomasyon 
Teknolojileri Semineri

25 Kasım 2015 tarihinde, Istanbul 

Marriott Hotel Asia’da dördüncüsü düzen-

lenen Lojistikte Otomasyon Teknolojileri 

seminerinin amacı, gelişen teknolojileri 

sektör ile paylaşmak, otomasyonun lojis-

tik faaliyetlere kazandıracağı avantajları 

uygulanmış örnekler ile aktarmaktı.

LODER ve fabrika, lojistik ve proses oto-

masyonu için akıllı sensörler ve sensör 

çözümlerinde dünyanın önde gelen üreti-

cilerinden biri olan SICK Firmasının orga-

nize ettiği seminere 107 ayrı firmadan 219 

kişi katılmış, sektöre özel çözümler çalışır 

halde sergilenmiştir.

Seminer programı aşağıdaki şekilde gerçekleşmiştir.   

10:00 - 10:15  

Açılış Konuşması 

Prof. Dr. Gülçin Büyüközkan / LODER - Dernek Başkanı 

10:15 - 10:45  

Kaçağa Son 

M. Emre Günemre / Boer - Yazılım ve Ar-Ge Direktörü 

10:45 - 11:15 

Etkin Depo Yönetimi için Standardizasyon 

Prof. Dr. Gülçin Büyüközkan / LODER - Dernek Başkanı 

11:15 - 11:45  

Kahve Arası 

11:45 - 12:15  

Depo Otomasyon Teknolojileri 

Erdal Memiş / Ekol Lojistik - İş Geliştirme 

12:15 - 13:00  

Dersimiz Matematik 

Berk Boyacı / SICK - Ürün Yöneticisi / Otomatik 

Tanımlama & RFID 

Ayşen Öztoprak / SICK - İş Geliştirme Müdürü / Lojistik 

Otomasyonu 

 

13:00 - 14:00  

Öğle Yemeği 

14:00 - 14:30 

DeFacto’da Otomasyon Dönemi 

Cenk Karapınar / DeFacto - Lojistik Direktörü 

Ayşe Büşra Beşli / DeFacto - Lojistik İş Geliştirme Uzm. Mid. 

14:30 - 15:30  

Lokum Kulesi 

Kemal Albayrak / Eğitim ve Gelişim Danışmanı 

15:30 - 16:00  

Kahve Arası 

16:00 - 16:30  

Lojistik Uygulamalarda Otomatik Etiketleme Sistemleri 

Sarven Dursun / Novexx Etiketleme - Satış Yöneticisi 

16:30 - 17:00  

Venero Bilişim Lojistik Modülü 

Okan Ersoy / Venero Bilişim Proje Müdürü 

Mehmet Yıkılmaz / Sürat Lojistik - İş Geliştirme Müdürü 

17:00 - 17:30  

Sorular ve Kapanış
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V. Ulusal Lojistik 
Proje Yarışması 

Sonuçlandı  

Lojistik Derneği (LODER) ile Mersin 

Ticaret ve Sanayi Odası’nın (MTSO), 

ülkemiz lojistik sektörünün gelişimine 

katkı sağlamak üzere, ortaklaşa düzen-

lediği geleneksel Ulusal Lojistik Proje 

Yarışmasında Kurumsal Kategoride 

birincilik ödülü, “Araç Rezervasyon 

Sistemi” isimli Projesi ile Kastamonu 

Entegre Ağaç Sanayi A.Ş.’ne verildi. 

Ödül, LODER Başkan Yardımcısı Prof.

Dr.Mehmet TANYAŞ ve MTSO Yönetim 

Kurulu Üyesi Ufuk MAYA tarafından 

Kastamonu Entegre Ağaç Sanayi 

A.Ş. Tedarik Zinciri Direktörü Halim 

SIRÇANCI’ya takdim edildi. Yarışma 

ödül töreni, Mersin Ticaret ve Sanayi 

Odası tarafından 12 Aralık 2015 tari-

hinde Mersin Divan Otelinde düzen-

lenen Mersin Lojistik Sektörü Arama 

Konferansı öncesinde gerçekleştirildi. 

Törene akademisyenler, kamu ve özel 

sektör temsilcileri ile basın mensupları 

katıldı. 

Yarışma, paylaştıkça büyüyen bir 

kaynak olan “Bilgi” nin, lojistik sektö-

rümüzde de etkin ve verimli bir şekilde 

kullanımının desteklenmesi, başarılı 

lojistik projelerden sektör olarak 

kazanımlar elde edilmesi, başarıların 

tanınması ve takdir edilmesi amacıyla 

gerçekleştirilmektedir. 

Kurumsal Başvurular Kategorisinde 

2011 yılında Ekol Lojistik “Intermodal 

Taşımacılık”, 2012 yılında Omsan 

Lojistik “Arabam Tatilde”, 2013 yılın-

da Reysaş Lojistik “Yeşil Lojistik” ve 

2014 yılında Kurumsal Başvurular 

Kategorisinde DRN Lojistik A.Ş. 

“FreightArea.com | Nakliye Artık 

Daha Kolay”, Bireysel Başvurular 

Kategorisinde Ali Utkan ULUÇAY “Bir 

Taşla İki Kuş: Lojistiğinizi Biz Yapalım, 

Türkiye Kazansın…” isimli projeleri ile 

ödül almışlardı.

Jüri Üyeleri

Prof. Dr. Gülçin BÜYÜKÖZKAN, 

LODER Başkanı ve Galatasaray 

Üniversitesi, Endüstri 

Mühendisliği Bölümü Başkanı

Prof. Dr. Mehmet TANYAŞ, 

LODER Başkan Yarcımcısı ve 

Maltepe Üniversitesi, Uluslararası 

Ticaret ve Lojistik Yönetimi 

Bölümü Başkanı

Prof. Dr. Bülent ÇATAY, 

Sabancı Üniversitesi, Endüstri 

Mühendisliği Bölümü Öğretim 

Üyesi

Doç. Dr. Emine KOBAN, 

Gaziantep Üniversitesi, Hukuk 

Fakültesi Öğretim Üyesi

Doç. Dr. Öznur YURT, University 

of Liverpool, Online Faculty 

Member

Y. Doç. Dr. Murat BASKAK, 

İstanbul Teknik Üniversitesi, 

Endüstri Mühendisliği Bölümü 

Öğretim Üyesi

Y. Doç. Dr. Muhammed 

BAMYACI, Maltepe Üniversitesi 

Uluslararası Ticaret ve Lojistik 

Yön. Böl. Öğretim Üyesi

Aydan BİLGEL, LODER 

Yönetim Kurulu Üyesi, Artı Bilgi 

Danışmanlık Kurucu Ortağı

Mehmet KARACA, LODER 

Yönetim Kurulu Üyesi, TOFAŞ 

Tedarik Zinciri Geliştirme Müdürü

Dr. İsmail KARAKIŞ, LODER 

Genel Sekreteri, Yönetim 

Danışmanı

Dr. Haluk CEZAYİRLİOĞLU, 

LODER Yönetim Kurulu Üyesi, 

Syron Lastikleri Genel Müdür 

Yardımcısı

Atakan AKALIN, LODER Yönetim 

Kurulu Üyesi, Etis Lojistik İş 

Geliştirme ve Satış Müdürü

Fevzi FİLİK, Mersin Ticaret ve 

Sanayi Odası, Lojistik Merkez 

Direktörü

Jüri Üyeleri, aşağıdaki ölçüt 

ve ağırlıklara göre projeleri 

değerlendirdi: 

• Hizmet Kalitesini İyileştirme 

(%15)

• Süreçlerin Etkinleştirilmesi 

(%15)

• Maliyet Azaltma (%15)

• Kurumsal Sosyal Sorumluluk 

(%10)

• Yaratıcılık (%10)

• Teknoloji Kullanımı (%10)

• Uygulamaya Geçiş Başarısı 

(%20)

• Bütçe

• Zamanlama

• Kaynak Kullanımı

• Müşteri Geri Bildirimi

• Rapor Formatı (%5)
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LODER üyeleri olarak Sonbahara hep birlikte merhaba demek 

istedik. LODER Yönetim Kurulu, üyeleri ve dostlar olarak hep 

beraber kahvaltı edip sohbet etmek için buluştuk.

10 Ekim sabahı Rumelihisarı’nda bulunan Yıldız Teknik 

Üniversitesi Hisar Tesislerinde bir araya gelen Yönetim 

Kurulu ve dernek üyeleri kahvaltı eşliğinde sohbet etme 

ve yeni dönem için planlardan bahsetme imkânı buldu. Her 

yıl aynı dönemlerde yapılan etkinlik hakkında üyeler güzel 

yorumlarda bulundu. Kapanış Konuşmasını Dernek Başkan 

Yardımcısı Sn. Mehmet Tanyaş yaptı. Yeniden bir araya 

gelme dilekleri ile etkinlik sona erdi.

Eski yılı uğurlamak, yeni yılı karşılamak için LODER 

Yönetim Kurulu ve LODER üyeleri olarak hep beraber 

yemek yemek, sohbet etmek için buluştuk.

27 Aralık akşamı Taksim’de bulunan Şehir Meyhanesi’nde 

bir araya gelen ekip, 2015 yılını değerlendirip, 2016 yılı 

için yapılacak aktivitelerden konuştu. LODER Başkanı Sn. 

Gülçin Büyüközkan kısa bir konuşma yaparak geçmiş yılın 

değerlendirmesini yaptı, 2016 yılı için de derneğin misyon 

ve vizyonuna uygun yapılacak aktivitelerden bahsetti.

LODER olarak yılbaşı yemeğimize katılan ve birlikte 

hoş bir akşam geçirmemize vesile olan tüm üyelerimize 

teşekkür ediyoruz.

Otomotiv Sektörünü biraraya getiren “Dünya Otomotiv 

Konferansı”, 25-26 Kasım2015 tarihleri arasında, Silence 

Gold Otel’de yapıldı. Türkiye ve dünyadan önemli firmaları 

temsilen 550 katılımcının yer aldığı yaptığı konferansta, 

beş ana başlık altında 30 adet sunum ve panel gerçekleşti. 

Konferanstaki ana başlıklar; otomotiv sektöründeki geliş-

meler, lojistik, tedarik zinciri ve limanlar, hibrid araçlar ve 

batarya teknolojileri, inovasyon ve megatrendler ile güvenlik, 

sürücüsüz araçlar konularını içerdi. Ayrıca, otomotiv firma-

ları ile sektöre yedek parça üreten ve servis sunan firmalar 

ürünlerini sergileme fırsatı buldular. 

LODER konferansa sponsor olarak destek veren kuruluşlar 

arasında yer aldı. Üyelerimiz, konferansa, indirimli ücretle 

katılma imkanı buldular. Yönetim Kurulu üyesi Dr. Haluk R. 

Cezayirlioğlu, konferans süresince LODER’i temsil etti.

LODER, Dünya Otomotiv 
Konferansı’na Sponsor Oldu

Loder Kahvaltı 
ve Sohbet 

Günü

Loder Yılbaşı 
Yemeği
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V. Ulusal Lojistik ve Tedarik 
Zinciri Kongresi 2016 Mersin’de 

gerçekleştirilecek

Dünya üzerinde her geçen gün küresel 

mal ve hizmet hareketi artmaktadır. 

Günümüz piyasa koşullarında firmaların 

rekabet güçleri maliyet üstünlüklerin-

den ziyade mal hareketi, malın pazara 

en kısa sürede sunulması ve müşteri 

memnuniyeti gibi faaliyetlerindeki 

başarılarından kaynaklanmakta ve bu 

durum işletmeler açısından lojistik ve 

tedarik zinciri yönetiminin önemini her 

geçen gün artırmaktadır.

Daha önce sırasıyla Konya, Aksaray, 

Trabzon ve Gümüşhane’de düzenle-

nen Ulusal Lojistik ve Tedarik Zinciri 

Kongresi’nin beşincisi 26-27 Mayıs 2016 

tarihleri arasında Toros Üniversitesi, 

Lojistik Derneği (LODER) ve Mersin 

Ticaret ve Sanayi Odası (MTSO) işbirli-

ğiyle Mersin’de düzenlenecektir.

Kongrenin temel amacı; Lojistik ve 

Tedarik Zinciri Yönetimiyle ilgili sorun-

ların çözümüne yönelik konuları sorum-

luluk bilinci içerisinde derinlemesi-

ne tartışarak çözüm önerileri  sun-

maktır. Bu doğrultuda kongrenin 

ana teması ise “Karma Taşımacılık, 

Doğu Akdeniz’de Lojistik” olacaktır.

Yapılacak oturumlar ve panellerde; 

akademisyenler, lojistik hizmet alan 

firmalar (üretici, toptancı, peraken-

deci…), lojistik hizmet veren firma-

lar (nakliye, lojistik, depo..), meslek 

örgütleri ve lojistikle ilgili kamu 

kurum ve kuruluşlarıyla işbirliği 

olanakları araştırılacak ve uygula-

mada karşılaşılan sorunlar tartışı-

larak çözüm önerilerinde bulunu-

lacaktır. Ayrıca, alanında uzman 

kişilerin davetli konuşmacı olarak 

yer aldığı paneller, lisansüstü tezle-

rin tartışıldığı  özel bir oturum  ve 

lojistik bölüm başkanları toplantısı 

gerçekleştirilecektir. Kongreye 150 

bildiri özeti gönderilmiştir.

Mersin’in eşsiz tarihi ve turistik 

yerlerinin gezilmesini içeren sosyal 

programla (28 Mayıs 2016) sonlan-

dırılması planlanan kongreye katılı-

mınızı bekleriz.

Kongre Anahtar Konuşmacıları 

aşağıda belirtilmiştir

• Doç.Dr. İlker Murat AR, Bilim 

Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı Bilim 

ve Teknoloji Genel Müdürü 

• M.Bülent AYMEN, Türkiye 

İhracatçılar Meclisi (TIM) Lojistik 

Konseyi Başkanı

• Çetin NUHOĞLU, UND Yönetim 

Kurulu.Başkanı

• Dr. Cengiz TAVUKÇUOĞLU, 

İletişim Danışmanı

• Ali TULGAR, Mars Logistics Genel 

Müdürü

İletişim

Telefon 

(0324) 325 33 00 dahili 202

e-posta 

ultzk2016@toros.edu.tr 

Adres 

45 Evler Kampüsü, 16. cadde 

No:1/7 33140 Yenişehir MERSİN

Detaylı bilgi için 

http://ultzk2016.toros.edu.tr/
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KÖŞE YAZISI

Görüldüğü üzere LTZY üç farklı 

bilim alanı kategorisinde yer alın-

mış oldu. Bu konu LTZY alanında bilim 

insanı yetişmesi açısından son derece 

önemliydi. Çünkü farklı bilim alanı ve 

anahtar kelimelerden Doçentlik baş-

vurusu yapıldığında LTZY alanındaki 

yayınlar, alan ile ilgili değil riski taşı-

yordu. Artık hem böyle bir risk kalmadı 

hem LTZY alanında bilimsel araştırma 

ve yayınların önü açılmış oldu, hem de 

bilim insanı yetişmesinde önemli bir 

engel kalkmış oldu.

2016 yılı ikinci dönem doçentlik başvu-

rularından itibaren geçerli olmak üzere 

gerek Sosyal, Beşeri ve İdari Bilimler ve 

gerekse Mühendislik Temel Alanlarında 

başvurulan doçentlik bilim alanı ile ilgili 

olarak en az doksan (90) puanının dok-

tora unvanının alınmasından sonra ger-

çekleştirilen çalışmalardan elde edilmiş 

olması kaydıyla, asgari yüz (100) puan 

karşılığı bilimsel etkinlikte bulunmuş 

olması gerekmektedir. Yayınlarda tek 

yazarlı çalışmalarda yazar tam puan 

almaktadır. Başlıca yazarın belirtildiği 

hallerde iki yazarlı eserlerde başlıca 

yazar tam puanın 0,8’ ini, ikinci yazar 

0,5’ ini alır. Üç ve daha fazla yazarlı 

başlıca yazarın belirtildiği eserlerde ise, 

başlıca yazar toplam puanın yarısını 

alır, diğer yazarlar ise diğer yarısını eşit 

paylaşır. Başlıca yazarın belirtilmediği 

iki veya daha fazla yazarlı makalelerde 

Yıllardır beklediğimiz ve olması için çabaladığımız Doçentlik Bilim 
Alanları ve Anahtar Kelimeleri güncellemesi yapıldı ve Lojistik ve 
Tedarik Zinciri Yönetimi (LTZY) anahtar kelimeler olarak aşağıdaki 
şekilde bilim alanları içinde yer aldı. 

her bir yazar için toplam puan yazar 

sayısına bölünür. Sosyal, Beşeri ve İdari 

Bilimler Temel Alanında toplam puanın 

hesaplanmasında aşağıdaki çalışmalar 

dikkate alınmaktadır:

1. Uluslararası Makale

2. Ulusal Makale

3. Lisansüstü Tezlerden Üretilmiş Yayın

4. Kitap

5. Atıflar

6. Lisansüstü Tez Danışmanlığı

7. Bilimsel Araştırma Projesi

8. Bilimsel Toplantı

9. Eğitim Öğretim Faaliyeti

Mühendislik Temel Alanında ise yukarı-

daki çalışmalara ek olarak Uluslararası 

ve Ulusal Patent haklarına da puan 

verilmektedir.

Artık hedefimiz LTZY konusunun 

bilim alanı olarak tanınmasıdır. Bu 

durumda Meslek Yüksek Okullarında 

tek bir program olarak açılma kısıtı 

ortadan kalkacak ve LTZY altında 

Karayolu Taşımacılığı, Demiryolu 

Taşımacılığı, Denizyolu Taşımacılığı, 

Havayolu Taşımacılığı, Depo ve Antrepo 

Hizmetleri, Kargo-Kurye Hizmetleri vb. 

uzmanlık programları açılabilecektir. 

Bu şekli ile ancak genel çerçeve verile-

bilmekte, tam bir uzmanlık oluşturula-

mamaktadır. Lisans ve lisansüstü prog-

ramlarda bu şekilde bir kısıt yoktur.
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Lojistik ve Tedarik  
Zinciri Doçentliği

Prof. Dr. Mehmet TANYAŞ

Maltepe Üniversitesi Uluslararası Ticaret ve 

Lojistik Yönetimi Bölüm Başkanı

mehmettanyas@gmail.com

Doçentlik temel alanı,  

bilim alan ve anahtar kelimeleri

Temel Alan

Sosyal, Beşeri ve İdari Bilimler 

Temel Alanı (11)

Bilim Alanı

Üretim ve Operasyon Yönetimi 

(1187)

Anahtar Kelime 1

Tedarik Zinciri Ağları (118705)

Anahtar Kelime 2

Tedarik Zinciri Yönetimi (118706)

Temel Alan

Sosyal, Beşeri ve İdari Bilimler 

Temel Alanı (11)

Bilim Alanı

Uluslararası Ticaret (1186)

Anahtar Kelime

Uluslararası Lojistik (118605)

Temel Alan

Mühendislik Temel Alanı (9)

Bilim Alanı

Endüstri Mühendisliği (906)

Anahtar Kelime

Tedarik Zinciri ve Lojistik 

Yönetimi (90615)
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Değişim ve dönüşüm, bir ihtiyaç olmanın ötesine geçerek zorunluluk 
halini aldı. Tedarik zinciri yöneticilerinin, etkin bir değişim ve dönüşüm 
faaliyetini sağlayabilmeleri için faydalanmaları gereken çeşitli tedarik 
zinciri uygulamaları bulunuyor.

Tedarik Zincirinde 
Değişim ve Dönüşüme 
Destek Uygulamalar

Prof. Dr. Gülçin BÜYÜKÖZKAN

Galatasaray Üniversitesi

Endüstri Mühendisliği Bölüm Başkanı

gulcin.buyukozkan@gmail.com
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Tedarik zinciri yöneticileri, inişli 

çıkışlı ekonomilere, işgücü sorunla-

rına ve küresel pazar koşullarına uyum 

sağlayabilmek için büyük baskı altın-

dalar. Değişim ve dönüşüm her alan ve 

sektörde zorunluluk olmaya başladığı 

için bu baskı her gün artarak devam 

ediyor. Diğer taraftan bu zorluklar 

firmalara hem maliyetlerini azaltmak, 

hem de müşteri hizmetinde mükemme-

liyeti yakalamak için fırsatlar yaratıyor. 

Bu yazımızda tedarik zinciri yönetici-

lerinin daha etkin değişim ve dönüşüm 

yapabilmeleri için faydalanabilecekleri 

tedarik zinciri uygulamalarına kısaca 

değiniyoruz. 

Teknolojiyi en temel stratejik  

yönlendirici olarak benimsemek 

Yıllar önce uygulanmaya başlayan 

ve daha etkin operasyon yönetimini 

mümkün kılan sistemler yerlerini günü-

müzde akıllı teknolojilere bırakıyor. 

Firmaların büyük veri (big data), nes-

nelerin interneti (internet of things), 

artırılmış gerçeklik (augmented reality), 

sensör teknolojileri gibi yenilikçi tekno-

lojileri lojistik ve tedarik zinciri çözüm-

lerine entegre etme konusunda hızla 

harekete geçmeleri, rekabetçi kalmaları 

için önemli bir rol oynuyor.

Yeni teknolojiler firmalara büyük avan-

tajlar yaratabilecek imkânlar sunmakla 

birlikte, teknoloji yatırımları her zaman 

hedeflenen sonuçlar doğurmayabilir. 

Başarı için firma stratejisine uygun 

operasyonların doğru planlanması, 

teknolojik yatırımların bu planları des-

tekleyecek şekilde öngörülmesi, insan 

kaynağının yeni teknolojiler için eğitil-

mesi ve süreç-teknoloji entegrasyonu-

nun etkin bir şekilde gerçekleştirilmesi 

gereklidir.

Esnek, şeffaf ve sorumlu tedarik zin-

cirleri oluşturmak

Çevik ve sürdürülebilir tedarik zincir-

leri, son yıllarda daha sık duyduğumuz 

ve firmalar tarafından artan oranlarda 

uygulanmaya başlanan yaklaşımlar. 

2016 ve sonrasındaki eğilimin, tedarik 

zincirlerinde çevresel etkilerin azaltı-

lacağı ve paydaş taleplerine karşı tam 

şeffaflık uygulamalarının esnek tedarik 

zincirleriyle dengede tutulacağı yapıla-

ra doğru kayması bekleniyor. 

Gerçek zamanlı sistem entegrasyonu, 

güvenli veri alışverişi, çoklu tedarik 

zincirlerinde farklı sistemler arasında 

görünürlük ve izlenebilirlik, mevcut 

teknolojiler ile günümüzde rahatlıkla 

uygulanabiliyor. Türkiye’de bu tekno-

lojiler dünya ile eşzamanlı olarak talep 

görüyor olsa da, yatırım maliyetlerinin 

yüksekliğine karşın bu teknolojilerin 

uygulanmasıyla sağlanacak fayda ve 

etkin geri dönüşün ne ölçüde gerçekle-

şeceğine ilişkin belirsizlikler bu teknolo-

jilerin yöneticiler tarafından benimsen-

mesi ve firmalara uyarlanmasına engel 

oluşturuyor.

Küçük iyileştirmeler ile yüksek başarı 

elde etmek

Tedarik zincirinin her bileşeninin eniyi-

lenmesi bugün büyüme ve başarı için 

bir zorunluluk olarak kabul edilmekte-

dir. Eniyilemenin en küçük seviyelerde-

ki yeni uygulamaları rakipler arasında 

rekabeti farklılaştırabilecek fırsatlar 

sunmaktadır. 

Öngörülü rota planlama ve yönetim 

çözümleri, akıllı depolama ve dağıtım 

alanları yönetmeyi destekleyen yazı-

lımlar, gerçek zamanlı entegre teslimat 

izleme gibi çözümler, büyük ve küçük 

ölçekli tedarik zincirlerinin daha reka-

betçi olmalarını destekleyecek uygula-

maları arasında sayılabilir.

Firmaların rekabette üstünlük sağlamak 

üzere tedarik zincirlerini yeniden yapı-

landırırken toplam zincir yaklaşımına 

odaklanarak operasyonlarını eniyilemek 

için ihtiyaç duydukları teknik, teknolojik 

ve organizasyonel yeteneklere yatırım 

yapmaları ve etkin tedarik zinciri stra-

tejileri uygulamaları gerekmektedir. Bu 

sayede emin adımlarla başarıya ilerle-

meleri mümkün olabilecektir. 

KÖŞE YAZISI
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KÖŞE YAZISI

Şirketlerin performans artışlarında 

geliştirilmesi gereken kriterler şu 

şekilde sıralanabilir.

Karlılık; kurumların sadece yaşamak 

için değil, büyümek için de sürdürüle-

bilir kar artışına ihtiyaçları vardır. Elde 

edilen kar, yani artı değer teknolojilerin 

yenilenmesi, ölçeklerin büyümesi, mali-

yetlerin azalması ve pazar paylarının 

artması amacıyla kullanılmaktadır. 

Yarışta temel olan satışların artması 

değil, pazar payının artırılmasıdır. Pazar 

payı artışı satışların tahsilatını da birlik-

te sağlanması ile finansal iyileştirmeyi 

sağlar. Bu sayede finansal yükler azalır 

ve yeni yatırımlar için kaynak yaratılır. 

Pazar artık ürün kalitesindeki artışı 

vazgeçilmez hale getirmiştir. Kolayca 

kopyalanan kalite artış stratejileri 

yerine, yeni ürün geliştirme çalışmala-

rına bırakmaktadır. Pazarda rekabeti 

olmayan ürünler çok farklı marjlarla 

ve daha yüksek adetlerde satılabilmek-

tedir. Bütün bunların yanında elbette 

yatırımcının beklentisinin üzerindeki 

gelirle memnun edilmesi, çalışanların 

bağlılığının arttırılıp memnun edilmesi, 

hepsinin ötesinde büyümenin sürdürül-

mesi için müşterinin memnun edilmesi 

kaçınılmazdır.

Günümüzde yoğunlaşan atıkların 

artması, karbon salınımın engelle-

nememesi, gürültü kirliliği, çevre 

sorunları nedeniyle de toplumsal bir 

Tedarik zinciri bütün olarak şirketlerin uzun dönem performanslarının 
artırılması amacıyla yönetilmektedir. Küresel kavgada başarılı olan 
şirketler, sadece performanslarını sürdürebilen değil; bu performanslarını 
rakiplerine oranla daha fazla artırabilen şirketler olmaktadır.

baskı oluşmaktadır. Hükümetler Kyoto 

kriterleri, atık geri dönüş oranlarının 

yükseltilmesi, tabiatta yok olabilen 

malzemelerin kullanımı, geri dönüş-

lerin kontrolü gibi, çeşitli uluslararası 

çalışmalarla, üreticileri ve tedarik zin-

cirlerini zorlamaktadır.  Bu kriterler için 

limitler belirlenmekte, karşılayamayan 

kuruluşlara cevazlar hatta yaptırımlar 

getirilmektedir. 

Tedarik zinciri yöneticileri de ürünle-

rinin yarattığı atıkları toplamak, yeni-

den kullanılabilir hale getirmek, geri 

çağırma sistemleri oluşturmak, taşıma 

sırasındaki çevre kirliliği etkilerini 

azaltmak, depolama sırasında çevreyi 

korumak için Leed sertifikalı depolar 

inşa etmek, üretimde kullandıkları 

hammadde ve yarı mamullerin mini-

mum atık yaratacak şekilde kullanmak, 

üretim sırasında yarattıkları hava ve su 

kirliliği etkilerini yok etmek amacıyla 

yeşil lojistik ve yeşil tedarik zincirleri 

oluşturmaya çalışmaktadır. Yeşil lojistik 

tedarik zinciri içindeki hammaddeden 

tüketime kadar olan tüm süreç içinde 

ürün sahiplerinin kontrol yapmalarını, 

ölçümlemelerini belgelemelerini, kayıt 

altına almalarını zorunlu hale getirme-

ye yönelmiştir. 

Şirketlerin uzun dönem performansla-

rını arttırmak amacıyla müşterilerinden 

gelen çevre baskısının altında zorunlu 

olarak yaptıkları çevreci operasyonları 

Yeşil Tedarik Zinciri

Atilla YILDIZTEKİN

Lojistik Yönetim Danışmanı

atilla@yildiztekin.com
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artık bir şirket politikasına döndür-

düklerini tüketicinin memnuniyetini 

yaratmak için bu çalışmaları çeşitli 

ortamlarda sunum, rapor, haber, 

yarışma isimleri altında görünür kıldık-

larını görmekteyiz. Taşımada elektrikli 

araç kullanımı, kara yolu yerine deniz 

ve demir yolu taşımasının kullanımı, 

intermodal taşımacılık, geri dönüşümlü 

kasalar ve paletler kullanımı, araçların 

motor spesifikasyonlarını değiştiren 

yeni teknolojileri kullanmaları, deniz 

araçlarında yelken kullanımı, Ro-Ro 

yani deniz araçlarında TIR taşınması  ve 

Ro-La yani demiryolu vagonlarında TIR 

taşınması, depoların çevresinin ağaç-

landırılması, depo çatılarından gelen 

yağmur suyunun toplanması, çatıların 

güneş panelleri ile kaplanarak depo 

elektriğinin güneşten elde edilmesi,  

depo çevresinde kullanılan suyun hatta 

açık alanlara gelen yağmur suyunun 

arıtma tesislerinden geçirilmesi uygula-

nan çevreci sistemlerdir.

Çalışanlar da yeşil tedarik dışında 

bırakılmamaktadır. İş yerlerinde sigara 

içilmemesi, toplu taşıma araçları ile iş 

yerine ulaşılmasının teşvik edilmesi,  

çevreye duyarlı çalışanların ödüllendi-

rilmesi, işletmelerde çevre projelerinin 

hazırlanması tedarik zincirinin perfor-

mansını arttırıcı, tüketiciyi memnun 

edici ve uzun dönemli sürdürülebilir 

performans artışının sağlanmasında 

önem kazanmaktadır.
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KONUK YAZAR 

Operasyonel Mükemmellik; kayıpların olmadığı, değişkenlerin en aza 
indirgendiği ve kontrol altında tutulduğu işletmelerde, insan, malzeme 
ve ekipman kaynaklarının %100 etkin olarak kullanılması aşamasıdır. 
(Kaynak; Lean Ofis Consulting)

Depo ve Dağıtım 
Merkezlerinde 
Operasyonel 
Mükemmellik

Akın TOROS

Akyürek Pazarlama Lojistik  

Operasyonlar Yöneticisi

akintoros@hotmail.com

Tedarik zincirlerinde operasyonel 

mükemmellik sağlanmasının temel 

amaçları; 

1. Müşteri başta olmak üzere tedarik 

zinciri paydaşlarının ve çalışanlarının 

memnuniyetinin artırılması,

2. Süreçlerin ve prosedürlerin mükem-

mel şekilde tasarlanması ve yönetil-

mesi,

3. Sürekli gelişim yaklaşımının her alan-

da benimsenmesi ve uygulanmasıdır. 

Depolama süreçlerinde operasyonel 

mükemmelliğe ulaşmak için; ekip, 

süreç, sistem, kalite ve ekipman  konu 

başlıklarında geliştirme alanları belir-

lenmeli ve bu alanların eşgüdümlü ola-

rak bir proje planı kapsamında  yeniden 

yapılandırılması sağlanmalıdır. Bununla 

birlikte organizasyon içinde sürekli geli-

şim ortamı teşvik edilmeli, değişim ve 

dönüşüm projeleri üst yönetimin des-

teğinde güçlü bir liderlik gösterilerek 

yönetilmelidir.

Depoların operasyonel süreçlerinde 

sıklıkla karşılaşılan; değer yaratmayan 

faaliyetler, iş gücü kaynaklı hatalar, 

ekipman arızaları ve düzeltici faaliyet-

ler ile bilgi akışında yaşanan kesintiler 

operasyonel kısıtlar olarak tanımlan-

malıdır. Operasyonel mükemmellik yol-

cuğunda önemli iş hedeflerinden birisi 

ilave maliyet ve verimsizlik yaratan 

operasyonel kısıtların asgari seviyeye 

indirilmesi veya ortadan kaldırılmasıdır. 

Operasyonel kısıtlar nedeni ile tedarik 

zinciri boyunca ürün ve bilgi akışında 

kesinti, operasyonel ve kalite maliyetle-

rinde artış, satış ve ciro kaybı ile birlik-

te müşteri kaybı yaşanmaktadır.

2015 yılı Nilsen Mağaza Trendleri araş-

tırmasına göre; market müşterilerinin 

2011 yılında %23 olan haftalık alışve-

riş yapma oranı, 2015 yılında %48’e 

ulaşmıştır. Bununla birlikte yine aynı 

araştırma sonucuna göre, müşterilerin 

promosyonlara olan duyarlılıkları ise bir 

önceki yıla göre %2 artış göstererek, 

2015 yılında %69 oranında gerçekleş-

miştir. Bu araştırma sonuçları göster-

mektedir ki; müşteriler mağazalardan 

daha fazla sayıda alışveriş yaparken 

daha az miktarda ürün satın almakta 

ve promosyon faaliyetlerine daha fazla 

katılım göstermektedirler.

Depolar, müşteri memnuniyetini sağ-

layabilmek için daha fazla sevkiyatı 

zamanında ve eksiksiz olarak gerçek-

leştirmek, promosyon dönemlerinde 

oluşan dengesiz iş yüklerinin yarattığı 

operasyonel sorunların üstesinden gel-

mek zorunda kalmaktadırlar. Depoların, 

değişen müşteri davranışlarına uygun 

olarak hizmet sağlayabilmeleri için, 

operasyonel mükemmelliğe ulaşmaları 

gerekmektedir. Depolama ve dağıtım 

süreçlerinde operasyonel mükem-

melliğin sağlanması, tedarik zincirleri 

içersinde kesintisiz ürün ve bilgi akışına 

imkan vermesinin ötesinde müşteri 

ihtiyaç ve beklentilerinin etkin ve 

verimli karşılanması açısından önem 

arz etmektedir. Bu nedenle firmaların 

depo ve dağıtım merkezlerinde operas-

yonel mükemmelliğe ulaşmaları, sadece 

operasyonel açıdan değil, günümüzde 

müşteri memnuniyeti üzerindeki artan 

etkisi nedeniyle, stratejik açıdan da 

önem arz etmektedir. Bununla birlik-

te operasyonel mükemmeliğin doğal 

sonucu olarak depo ve dağıtım mer-

kezlerinde operasyonel maliyetlerde 

azalma,iş süreçlerinde verimlilik artışı 

sağlanması, süreç ve ekip performans-

larında kayda değer gelişmeler elde 

edilmektedir.

Sürdürülebilir operasyonel mükemmel-

lik, Şekil 1’ de yer alan yönetim alan-

larının birbirleri ile eşgüdümlü olarak 

etkin yönetimi ,temel kalite çevrimi 

(planla,uygula,kontrol et ve önlem al) 

kullanılarak sürekli gelişiminin sağlan-

ması ve güçlü bir liderlik gösterilerek 

gerçekleştirilebilir. 

Depoların operasyonel mükemmelli-

ğe ulaşması; depo operasyonlarında  

liderlik ve yönetim, sistem tasarımı ve 

kurulumu, depo yazılımlarının etkin 

kullanımı, ekip yönetimi ve ekip temel 

yetkinliklerinin arttırılması, performans 

yönetimi  sistemleri ve ekipman yöneti-

mi ile depo standartlarının belirlenmesi 

ve depo denetim faaliyetlerinin etkin ve 

sürdürülebilir bir şekilde uygulanması  

ile mümkün olabilmektedir.
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KONUK YAZAR

1. Depo Yazılımlarının Seçimi ve 

Uygulamaları

Firma ihtiyaçlarına uygun olarak depo 

yazılımının seçimi ve devreye alınması,  

operasyonel mükemmelliğe ulaşmada 

atılacak en temel adımların başında 

gelir. Yeni nesil depo yazılımları; sipa-

riş yönetimi, müşteri önceliklendirme, 

stok yönetimi ve depo operasyonlarının 

yönetimi konularında depolama süreci-

ne değer yaratan, sürdürülebilir çözüm-

ler sunmaktadır.

Depo yazılımları, süreç analizleri sonu-

cunda belirlenen parametrelere göre 

depo operasyonlarını sistemsel olarak 

etkin ve verimli bir şekilde yönetebil-

mektedir. Mal yerleştirme ve ikmal 

sistemleri, operasyonel verimliği artı-

ran başlıca depo uygulamalarındandır. 

Sistemsel mal yerleştirme çözümleri ile 

teslim alınan mallar, depo yazılımının 

önerisi ile depo  raf adreslerine yerleş-

tirilir. Önerilen yerleşim planı, hızlı mal-

ların sevk peronlarına yakın bölgelere 

yerleştirilmesine, böylece mal toplama 

faaliyetinin en kısa sürede gerçekleş-

mesine imkan verir. İkmal sistemleri 

ise, toplama gözü doluluk oranlarını 

asgari seviyede tutarak, mal toplama 

faaliyetinin kesintisiz gerçekleştirilme-

sini sağlamaktadır.

2. ERP ve Depo Sistem 

Entegrasyonları

ERP sistemi ile, depo ve dağıtım yazı-

lımları arasında kurulan entegrasyon 

tedarik zinciri boyunca gerçekleşen mal 

hareketinin izlenebilir olmasını sağlar. 

Bunun yanı sıra depolama süreci ile 

ilgili üretilen bilginin kesintisiz ve çift 

yönlü olarak sistemler arasında aktarı-

mına imkan verir.

3. Rezervasyon Sistemi

B2B İnternet portallarının önemli bir 

fonksiyonu olan rezervasyon sistemleri, 

tedarik zinciri boyunca mal hareketi ile 

ilgili bilgi akışının paydaşlar arasında 

sistemsel paylaşılmasını sağlamaktadır. 

Rezervasyon sistemleri, depoların mal 

teslim alma sürecinde maruz kaldığı 

dengesiz iş yüklerinin yönetilmesine 

imkan vermektedir. R ezervasyon sis-

teminden sağlanan bilgiler deponun iş 

gücü  ve ekipman planlaması yapabil-

mesine imkan verir. Bu bilgiler; işgücü 

ve ekipman planlamasının etkin bir 

şekilde yapılmasını ve verimsizlikleri en 

aza indiren uygulamalardan biri olması 

nedeni ile, operasyonel mükemmelliğin 

sağlanması açısından kritik önem arz 

eder.

4. Depo Personellerinin Yetkinlikleri

Ekip yetkinliklerinin geliştirilmesi için 

depo personellerinin yardımcı görev-

lerde tecrübe etmelerini sağlamak, yar-

dımcı görevlerini destekleyen eğitimler 

vermek sureti ile iş bilgisini arttırmak, 

depolardaki operasyonel verimliliği 

arttırır. Depolar dengesiz iş yüklerine 

maruz kaldığında, farklı yetkinliklere 

sahip kaliteli bir iş gücünün varlığı, 

operasyonel kayıpları en aza indirir. 

Bu nedenle depo personelinin temel 

görevleri ile birlikte yardımcı görevleri 

yerine getirmesine imkan veren ilave 

yetkinliklere sahip olmaları, operasyo-

nel mükemmelliğe katkı sağlayacaktır.

5. Kalite Çemberleri

Depo yönetim ve operasyon ekibinin 

katılımıyla; depoda yaşanan sorunların 

tespiti, iyileştirme alanlarının belirlen-

mesi ve operasyonel mükemmelliğe 

ulaşmaya katkı sağlayan iş geliştirme 

önerilerinin değerlendirildiği kalite 

çemberleri yaklaşımına benzer toplantı-

lar düzenli olarak yapılmalıdır. Bununla 

birlikte depo içersinde öneri ve şikayet 

kutularının bulunması, her bir öneri ve 

şikayetin ele alındığı değerlendirme 

toplantıları, her seviyedeki çalışanın 

operasyonel mükemellik yolculuğuna 

katılımını sağlarken, sürekli gelişim 

kültürünün depoda benimsenmesine 

imkan verir.

Kalite Çemberleri, Depo denetim-

leri, Öneri ve Şikayet Sistemleri, İş 

Güvenliği Denetimleri, Süreç ve Ekip 

Performansları (KPI) ile elde edilen 

bilgilerin değerlendirilmesi sonucunda; 

önleyici ve düzeltici faaliyetler belirlen-

meli ve etkin bir şekilde uygulanmalıdır. 

Depolarda operasyonel mükemmelliğin 

sağlanması  açısından Şekil 2’de yer 

alan  iyileştirme ve geliştirme faaliyet-

leri günlük operasyonel faaliyetlerden 

biri olarak kabul edilmeli ve sürdürüle-

bilir şekilde uygulamada olmalıdır.

6. Liderlik Gereksinimi

Depo ekibinin operasyonel mükemmel-

liğe ulaşma konusunda istek ve inancı-

nın oluşması, sürekli gelişim kültürünün 

benimsenmesi, güçlü bir liderlik yaklaşı-

mı gösterilmesi ile mümkün olmaktadır. 

Lider, depoda operasyonel mükemmel-

liğe ulaşmak amacı ile tüm sistem ve 

uygulamaların planlanan şekilde etkin 

ve sürdürülebilir olarak gerçekleşti-

rilmesini sağlamalı; bununla birlikte, 

gelişimin öncüsü olarak sürekli gelişim 

kültürünü, ekip üyelerine benimsetme 

misyonunu üstlenmelidir.

7. Depo Ekipmanları Seçimi ve 

Yönetimi

Operasyonel mükemmelliğin sağlanma-

sı açısından depo ekipmanları operas-

yonel ihtiyaca cevap verecek özellikler-

de ve  yeterli sayıda, gerekli durumda 

yedekli olarak temin edilmelidir. 

Ekipman seçiminin yanı sıra, asgari ola-

rak aynı gün servis desteği sağlanması 

ve ikame ekipman temini hizmetlerini 

içeren geniş kapsamlı servis anlaşma-

larının varlığı; depo operasyonlarının 

kesintisiz gerçekleştirilmesi açısından 

önem arz etmektedir.Şekil 1. Sürdürülebilir Operasyonel Mükemmellik Modeli 
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8. Depo Standartı ve Denetimleri

Depolarda ilgili mevzuat ile uyumlu 

olarak depo standartının belirlenmesi, 

ekip üyelerine bu konuda düzenli eği-

timler verilmesi sağlanarak standartın 

depo sürecinde etkin ve sürdürülebilir 

şekilde uygulanması güvence altına 

alınmalıdır. Operasyonel faaliyetlerin 

belirlenen standartlara uygun olarak 

gerçekleştirilmesi, denetim faaliyeti 

ile depo standartının uygulama etkin-

liğinin kontrol edilmesi, operasyonel 

mükemmeliğe ulaşmada önemli katkı 

sağlamaktadır. Depo standartının 

depo faaliyetlerine sürdürülebilir bir 

şekilde uygulanması, düzenli olarak 

deponun bağımsız bir bölüm tarafından 

denetlenmesi ile mümkün olmaktadır. 

Denetim sonucunda tespit edilen önle-

yici ve düzeltici faaliyetler, operasyonel 

mükemmelliğin sağlanması açısından 

önem arz etmektedir.

9. Performans Yönetim Sistemi

Depolama sürecine ait performans 

metrikleri (KPI) firmanın iş hedefleri 

ve tedarik zinciri stratejisi göz önünde 

bulundurularak belirlenmelidir. Süreç 

hedefleri ile uyumlu olarak belirlenecek 

ekip hedefleri ise, her bir ekip üyesi için 

özel olarak oluşturulmalıdır. Depolama 

süreci ve ekip üyeleri ile ilgili perfor-

mans metrikleri(KPI) aylık periyotlar-

da,  depo yazılımı ile sistemsel olarak 

ölçümlenmeli; gerçekleşen sonuçlar 

duyuru panolarından düzenli olarak 

depo ekibi ile paylaşılmalıdır. Depo 

ekibine motivasyon  sağlayan takdir, 

tanınma ve uyarı sistemleri, gerçekle-

şen performans değerleri sonuçlarına 

göre değerlendirilmelidir. Performans 

yönetim sistemleri; ekip performansının 

iş sonuçlarına dayalı olarak yönetilme-

sine imkan vermekte, iyileştirme ve 

geliştirme alanlarını ortaya çıkarmak 

suretiyle operasyonel mükemmelliğe 

kayda değer katkılardan birini sağla-

maktadır.

Depolama süreçlerinde sürdürülebilir 

operasyonel mükemmelliğe ulaşıl-

masında  süreç ve ekip performans 

metriklerinin (KPI) sistemsel olarak 

elde edilmesi önem arz etmektedir.

Bu amaca ulaşmak için ; organizasyon 

içersinde kullanılan sistemlerin birbirle-

ri ile sistemsel entegre olarak çalıştırıl-

ması  sistem bütünlüğü sağlanmasının 

ötesinde performans metriklerinin (KPI) 

sistemsel üretimine imkan vermektedir.

Sistemsel performans yönetiminin 

sağlanabilmesi için Şekil 3’de entegre 

olarak çalıştırılan kurumsal kaynak 

planlaması ve depo,dağıtım ve teslimat 

yönetim sistemleri ile bu sistemlerden 

elde edilen ekip ve süreç için oluştu-

rulan performans metrikleri (KPI) yer 

almaktadır.                                        

Sonuç Olarak Operasyonel 

Mükemmellik

Depolarda operasyonel mükemmellik; 

depolama ve sevk alanlarının etkin kul-

lanımı, hedef iş sonuçlarına ulaşmaya 

katkı sağlayacak şekilde iş gücü kay-

nakları ve ekipmanların yönetimi, kesin-

tisiz ürün akışına sahip olunması, etkin 

Şekil 2. İyileştirme ve Geliştirme Faaliyetleri
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sistem entegrasyonlarının ve operasyo-

nel açıdan verimlilik sağlayan yazılımla-

rın kullanımıyla sağlanmaktadır.

Depolardaki işgücü kaynaklı hatalar ve 

verimsizliklerin, ekipman arızalardan 

dolayı ortaya çıkan beklemelerin, ope-

rasyon içerisinde tekrarlayan ve değer 

yaratmayan faaliyetlerin ortadan kaldı-

rılması sonucunda ortaya çıkan kesin-

tisiz ürün akışı ile operasyonel mükem-

melliğe ulaşılmaktadır. Operasyonel 

Mükemmellik; Sistem, Ekip, Ekipman ve 

Malzeme, Kalite ve Performans yöne-

timini kapsayan ve Sürekli Gelişime 

ihtiyaç duyan faaliyetler bütünü olarak 

kabul edildiği ve gerçekleştirildiği tak-

dirde, firmalara rekabet avantajı sağla-

yabilmektedir. 

(*)  ERP: Kurumsal Kaynak Planlaması Sistemi, POD: Teslimat Yönetim Sistemi, TMS: Nakliye Yönetim Sistemi, WMS: Depo Yönetim Sistemi’ni ifade etmektedir.

İYİLEŞTİRME VE GELİŞTİRME FAALİYETLERİ

Şekil 3. Sistemsel Performans Yönetimi ( Süreç +Ekip)

KONUK YAZAR 
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Geçtiğimiz yıl Capgemini Danışmanlık 

Grubu yaptıkları bir anketin sonu-

cunda katılımcıların yaklaşık % 50’sinin 

tedarik zinciri uzmanı bulma konusunda 

zorluk çektiklerini ve yakın zamanda 

yetenekli tedarik zinciri uzmanlarının 

oluşturduğu havuzun tedarik zinciri 

pozisyonlarının sayısının gerisinde kala-

cağını beklediklerini bildirmişti. Aynı 

şekilde, Tennessee Üniversitesi tarafın-

dan yapılan bir çalışmada, 25 üst düzey 

yöneticiye en önemli iş kaygıları neler-

dir diye sorulduğunda tedarik zincirinde 

yetenek açığı listede üst sıralarda yer 

almıştı.

Tedarik zinciri yönetimi diğer kurumsal 

aktiviteler ile etkileşimde bir köprü 

işlevi gördüğü için tedarik zinciri yöne-

timinde stratejik kararlar iş hayatına 

diğer bölümlerden daha fazla dahil 

oluyor. Ayrıca, tedarik zincirinin küresel 

ağlar içindeki yeri ve bağlantıları bu 

mesleği envanter konumlandırma ve 

tedarikçi ilişkileri yönetimi gibi bölüm-

lerden farklı kılıyor. Bu da tedarik zinci-

ri yönetimi için gereken bütün değişik 

becerileri bir adayda bulmayı zorlaştı-

rırken firmaların rekabet güçlerini koru-

yabilmeleri için insan kaynaklarında 

bu tür beceri ve yetenek boşluklarını 

doldurmalarını gerektiriyor.

Fakat tedarik zincirlerinde yetenek 

açığı aslında yeni bir olgu değil. Daha 

Geçtiğimiz her gün daha fazla işletme farklı maliyet düşürme ve/
veya gelir maksimizasyonu taktikleri üzerine yoğunlaştıkça tedarik 
zinciri yönetiminin önemi de artıyor ve hepinizin farkında olduğu gibi 
bu alanda bir patlama yaşıyoruz. Ancak bir süredir uzmanlar bu hızlı 
büyümenin firmaların insan kaynakları ve yetenek zinciri yönetiminde 
sorunlar yaratabileceği konusunda uyarıyorlar.

2007 senesinde tedarik zinciri yöne-

timinde kalifiye ve yetenekli çalışan 

bulma sıkıntısının yaklaştığı ve bu alan-

da nitelikli personel ve deneyimli yöne-

ticiler bulmanın giderek zorlaşabileceği 

söyleniyordu. Çünkü o zamanki mevcut 

pozisyonların sayısına ve büyüme ora-

nına göre nitelikli adayların sayısının 

yetersiz kalacağı görünüyordu. Bazı 

akademisyenler beklenen bu insan kay-

nağı açığının nedenleri olarak tedarik 

zinciri yönetimine artan talebi, zaman 

içinde değişen meslek dinamiklerini, iş 

gücündeki demografik değişimleri ve 

işletme fakültelerinde öğretim görevlisi 

sıkıntısını göstermişlerdi.

Tedarik Zinciri 
Yönetiminde Potansiyel 
Yetenek Boşluğu

Doç. Dr. Nezih ALTAY

DePaul Üniversitesi

İşletme Fakültesi Öğretim Üyesi

naltay@depaul.edu                        

Geçtiğimiz yıl Capgemini Danışmanlık 

şirketinin yayınladığı bir rapor önümüz-

deki yıllarda tedarik zinciri yetkinlikleri-

ne teknik becerilere ilaveten liderlik ve 

çapraz fonksiyonlu “yumuşak” (insan 

ilişkileriyle alakalı) becerilerin de dahil 

edilmesi gerektiğine dikkat çekiyor. 

Massachusetts Teknoloji Enstitüsü’nün 

Ulaştırma ve Lojistik Merkezi’nin 2010 

yılında yayınladığı bir rapor da tedarik 

zinciri yönetimi rolünü layıkıyla yerine 

getirmek için gerekli becerilerin karı-

şımının ele alınan işletme ve sektörün 

türüne göre değiştiğini, ancak hala bazı 

ortak konuların olduğunu işaret ediyor 

ve bu ortak konuları şöyle sıralıyor:

KONUK YAZAR
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1) Yumuşak Beceriler: Çalışanların 

etkin bir şekilde öngörülemeyen ticari 

ortamlarda yöneticilik yapabilmeleri 

için “sert” ve “yumuşak” becerileri 

bir arada kullanabilmeleri gerekiyor.  

Burada “sert” diye bahsettiğimiz bece-

riler teknik bilgileri (envanter optimi-

zasyonu veya modelleme gibi), “yumu-

şak beceriler” ise yaratıcı düşünme ve 

büyük resmi okuyabilme kabiliyetini 

anlatıyor. Yine 2010 senesinde Gartner 

araştırma şirketi tarafından yürütülen 

ve 350 tedarik zinciri yöneticisi ile 

yapılan bir ankette katılımcıların yak-

laşık üçte ikisi yeni işe alımlarda bak-

tıkları en önemli beceri olarak problem 

çözme yeteneğini dile getirmişlerdir. 

Hele ki liderlik pozisyonları için üst 

düzey problem çözme yeteneğine gös-

terilen talep, tedarik zinciri yönetiminin 

giderek önemini artıran stratejik boyu-

tunun da bir göstergesidir.

2) Belirsizlik yönetimi: Dünya pazar-

larında yaşanılan aşırı belirsizlikler 

tedarik zinciri uzmanlarının ustalaşması 

gereken bir refleks haline gelmiştir.

Tedarik zinciri yönetiminde  belirsizlik-

ler ile sadece başa çıkmakla kalmayıp 

aksine belirsiz durumlardan kar çıka-

rabilen üst düzey yöneticilere ihtiyaç 

vardır. 

3) İletişim kabiliyeti : Tedarik zinciri 

yöneticilerinde aranan geniş beceri 

tabanının önemli bir unsuru kurum için-

de yatay ve dikey, dışında ise ticaret 

ortakları ile verimli iletişim yeteneğidir. 

Bir işletme genelinde bu verimli iletişim 

yeteneği üst düzey yönetimi de içerme-

lidir. Mesela biz DePaul Üniversitesi’nde 

tedarik zinciri master programı müf-

redatı üzerinde çalışırken bir araya 

getirdiğimiz üst düzey yöneticilerden 

ve yönetim danışmanlarından oluşan 

fokus grubuna öğrencilerimize hangi 

teknik konuları ve hangi becerileri 

öğretmemiz gerektiğini düşündüklerini 

sorduk. Gruptaki bir danışman, müşte-

rilerinin ülkedeki en iyi üniversitelerden 

tedarik zinciri öğrencilerini işe alıp 

sonra da şirket içi eğitim programları 

yoluyla onları teknik konularda uzman-

laştırdıklarını, fakat bu kişilerin yüksek 

kademe bir yönetici önüne çıkıp bir fikri 

açıklamalarını veya bir strateji toplantı-

sına katılıp fikirleriyle değer katmalarını 

sağlayamadıklarını belirtti. Yani yeni işe 

alınan tedarik zinciri elemanlarının tek-

nik bilgiye olduğu kadar iş dünyasının 

genel yapısını da anlamaya ihtiyaçları 

var. 

4) Küresel yönetici olabilmek: Giderek 

önemini artıran bir başka yetenek 

de birden fazla ülkede bulunan çalış-

ma gruplarını yönetme yeteneğidir. 

İşletmeler ve onların operasyonlarını  

destekleyen tedarik zincirleri daha 

uluslararası hale geldikçe, globalleş-

tikce, bu işletmelerin yöneticileri de 

onlara rapor eden kişilerin artık tek 

bir ülkeden gelemeyeceğini anlayacak-

lardır. Dolayısıyla tedarik zinciri yöne-

ticileri sadece ilgili kültürel ve sosyal 

farklılıkları idare etmek ile kalmayıp 

bir de farklı zaman dilimleri arasında 

iletişim kurabilmeyi becermek zorunda 

kalacaklardır ki bu da apayrı bir anlayış 

ve beceri isteyecektir.

Bugün her ne kadar tedarik zinciri 

üzerine diploma ve sertifika veren okul 

sayısının artışı ile iş gücünde arz yük-

selmiş olsa da, birçok işletme tedarik 

zinciri konusunda işgücü arzından çok 

beceri açığıyla karşılaşmaktadır. Durum 

böyle iken bir takım işverenler tedarik 

zinciri pozisyonlarını üniversite dip-

loması veya konuyla ilgili bir sertifika 

beklentisi olmadan doldurma yoluna 

gitmektedirler. Her işveren tedarik 

zincirinde yetenek yönetimi konusunu 

umursamasa da, bu konuya özen göste-

ren işletmeler ihtiyaçları olan yetenekli 

ve kalifiye eleman açığını kendi içlerin-

de kurumsal eğitim ve liderlik gelişim 

programları vererek geliştirme yoluna 

gidiyorlar. 

Deloitte’un geçtiğimiz yıl yaptığı bir 

araştırmada işletmelerin özellikle yük-

sek seviyelerdeki pozisyonlar için yeni 

yetenekler bulup getirmek yerine hali-

hazırda sahip oldukları insan kaynak-

larının yetenek seviyelerini artırmayi 

tercih ettikleri sonucuna varılmıştı. Öte 

yandan bazı işletmeler yetenekli insan 

kaynağı arzının sürdürülebilirliğini 

garantilemek için üniversiteler ile ortak 

müfredat geliştirmeye çalışırken, yine 

başkaları ögrencilere gerçek problem-

ler üzerinde çalışma fırsatı vermek için 

staj konusuna odaklanıyorlar.

Bu sorunun bir çözümü, uygun sanayi 

KONUK YAZAR 



19EKİM - KASIM - ARALIK

tecrübesi ve akademik geçmişe sahip 

adayların tedarik zinciri yönetimine 

seçilmesidir. Konu tedarik zinciri yöne-

timi olunca işletmelerin adaylarda bir 

sektör veya konuda derin tecrübe yeri-

ne daha geniş çaplı yöneticilik beceri-

lerini aradığını daha önce söylemiştik. 

Bu durumda işverenler adaylarda köklü 

bir sektör tecrübesi ile daha genel bir 

idarecilik deneyimi arasındaki optimal 

dengeyi bulmak için uğraş verecek-

lerdir. Ayrıca sektör dışından transfer 

edilebilen becerileri olan yöneticileri 

tedarik zincirine taşımak da potansiyel 

çözümler arasında yer almaktadır. 

Yetenek yönetimine yaklaşımımız bugü-

nün çalışanlarını yarının zorluklarına 

hazırlamak babında tedarik zincirlerinin 

gelişimi ve değişmesi ile paralel şekilde 

değişmelidir. Bu da eğitim kurumları-

mızın günümüz öğrencilerini gelecekte 

karşılaşabilecekleri problemler hakkın-

da eğitmeleri gerektiği anlamına gelir. 

Fakat dünyanın pek çok okullarında 

müfredat ve ders içerikleri genelde 

kanıtlanmış kuram ve yöntemleri öğret-

mek üzerine tasarlanmıştır. Her ne 

kadar bu yöntemleri öğrenmek gerekli 

ise de bunlara ek olarak okullarımız-

daki tedarik zinciri bölümleri geçmiş 

deneyimlerden ya da vakalardan ders 

alıp, öğrendiklerini yeni ve tam olarak 

tanımlanamamış problemlere uygulaya-

bilme becerisine sahip öğrenciler yetiş-

tirmeye odaklanmalıdır. Yani öğrenci-

lere bu tür gerçek hayat deneyimleri 

edinmeleri açısından bolca staj fırsatla-

rı yaratılmalı ve çeşitli vaka çalışmaları 

yapmaları sağlanmalıdır. 

Ama müfredat konuşmadan önce, 

tedarik zinciri yönetimi dalına nasıl 

öğrenci çekebileceğimizi düşünmemiz 

gerekiyor. Bugün hala, işletme fakültesi 

öğrencileri arasında en popüler kariyer 

alanları satış ve pazarlama ile finans 

konularıdır. Günümüz öğrencileri teda-

rik zinciri yönetimini tamamen teknik 

bir rol olarak algılayıp bu alandaki bir 

kariyerin sadece taşıma ve depolama 

ile ilgili olacağı varsayımındadırlar. İşte 

bu noktada tedarik zincirini öğrenci-

lere tanıtmak ve belki de daha lise ve 

meslek okulları seviyesinde iken onları 

bu alana çekecek eğitim programları-

nı geliştirmek sorumluluğu da eğitim 

kurumlarına olduğu kadar, iş dünyasına 

ve LODER gibi mesleki derneklere de 

düşüyor.

Dediğimiz gibi yetenekli adayları teda-

rik zinciri yönetimine cezbetmek ilk 

adım olmalıdır. İkinci adım ise bu sek-

töre giren yeni yeteneklerin sektörde 

kalmasını ve başarılı bir kariyer ortaya 

koymalarını sağlamaktır. Bu bağlam-

da, tedarik zinciri çalışanlarını farklı 

departmanlar ve fonksiyonlar arasında 

rotasyona sokmak hem onların mesleki 

becerilerini zenginleştirecek hem de 

onlara daha geniş bir bakış açısı kazan-

dıracaktır. Tedarik zinciri kariyerini 

zenginleştirmek için başka bir seçenek 

de, özellikle pazarlama ve operasyon 

ya da finans ve tedarik zinciri arayü-

zünde, çapraz fonksiyonel projeleri 

teşvik etmektir. Son olarak işletmelerin 

tedarik zinciri profesyonelleri için açık 

ve net kariyer yolları tanımlamaları 

gerekir. Ne yazık ki günümüzde  tedarik 

zinciri alanının git gide büyüyen popü-

lerliğinden dolayı her çeşit operasyon 

pozisyonu (envanter yönetimi, depo-

culuk, taşımacılık veya kalite kontrol 

yönetimi gibi) iş ilanlarında bir tedarik 

zinciri pozisyonu olarak etiketlenmekte, 

bu da kariyer yollarının adaylar tara-

fından tam anlaşılamamasına neden 

olmaktadır.

Sonuç olarak, dünyamız giderek 

küçülürken ve dengeler her gün hızla 

değişirken dünya pazarlarında rekabet 

etmek isteyen her Türk firması, tedarik 

zincirinde olası oluşabilecek yetenek 

boşluklarının yaratacağı tehlikeyi her 

yönüyle anlamalı ve şimdiden gerekli 

önlemleri almalıdır. 

KONUK YAZAR
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KARBON YÖNETİMİ

“Firmaların karbon yönetimi” dendiğinde konunun iki boyutu bulunuyor. 
Birincisi şirketlerin gönüllü olarak, karbon emisyonlarıyla ilgili risk 
ve fırsatları daha iyi yönetmek adına ortaya koyduğu çalışmalar 
ve girişimler. Diğer boyutu ise uluslararası müzakereler temelinde 
firmalara yasal anlamda bağlayıcı şekilde konulan yükümlülükler. 

İklim Zirvesinin Ardından 
Firmaları Ne Bekliyor?

H. Yağmur KARABULUT

yagmur.karabulut@gmail.com

Aralık ayında Fransa’nın başken-

ti Paris’te 21.’si gerçekleştirilen 

Birleşmiş Milletler İklim Zirvesi’ni daha 

yakından değerlendirmekte fayda var.

İklim Zirvesi’nin sonuçları

Her yıl Birleşmiş Milletler tarafından 

farklı bir ülkede iklim değişikliğiyle 

nasıl birlikte mücadele edileceğiyle ilgili 

uluslararası toplantılar düzenleniyor. 

20 yıldır düzenlenen toplantılarda ortak 

mücadele anlamında ciddi yol kat edil-

diği söylenemez. Ancak iklim değişik-

liğinin giderek gündelik hayatlarımıza 

girmesi, ekonomik, ekolojik ve sosyal 

yansımalarının görülmeye başlanması 

ve dolayısıyla politikacıların gündemi-

ne girmesi nedeniyle bu yılki zirveden 

beklentiler büyüktü. Beklentiler boşa 

çıkmadı. Her ne kadar olması gerekenin 

yakınına yaklaşamayan bir sonuçtan 

bahsediyor da olsak, gerçekçi bir bakış 

açısıyla zirvenin olumlu geçtiğini, kalıcı 

ve dengeli bir uzlaşıyla sonuçlandığını 

söylemek mümkün. Peki sonuçlar özel 

sektörü hangi açılardan etkileyecek?

Önce 195 ülkenin katılımıyla gerçek-

leştirilen zirvenin sonuçlarına bir göz 

atalım. Anlaşmanın en önemli çıktısı, 

sanayi devriminden 2100 yılına kadar 

beklenen ortalama sıcaklıklardaki artışı 

1,5 ila 2°C arasında sınırlandırılması. 

Olumlu resme rağmen 1,5°C ısınma 

hedefinin tutturulması için 2020 yılına 

kadar küresel emisyonların düşüşe 

geçmesi ve ülkelerin mevcut taahhüt-

lerinin ötesine geçmesi şart. Şimdiden 

neredeyse 1°C’lik bir ısınma gerçekleş-

miş bulunuyor. Mevcut emisyon azaltım 

taahhütleri, 2100 yılına gelindiğinde 

ortalamada 2,7°C - 3,7°C arasında bir 

ısınma anlamına geliyor. Anlaşmanın 

uzlaşmayla sonuçlanmasının bir sebe-

bi de ülkeleri önce anlaşmanın içinde 

tutmak. Taahhütlerin artırılması için 

ulusal katkıların belirli aralıklarla göz-

den geçirilip artırılması öngörülüyor, 

bu da anlaşmayı güçlendirmek için bir 

fırsat olabilir. Zirveden enerji ve kentler 

için de önemli sonuçlar çıktı. 1000’den 

fazla kentin %100 yenilenebilir enerji 

hedefine imza attığı görüşmelerde, 

zirveye üst düzey katılım gerçekleş-

tiren İstanbul Büyükşehir Belediyesi, 

‘Compact of Mayors’ adındaki kentsel 

karbon yönetimi programına dahil oldu. 

120 ülkenin enerjiye erişim imkanlarını 

artırmaya yönelik olarak kamuoyuna 

duyurulan Uluslararası Güneş Enerjisi 

İttifakı ve Afrika’da 2030’a kadar 300 

bin MW yenilenebilir enerji kapasitesini 

hedefleyen Afrika Yenilenebilir Enerji 

Girişimi, diğer benzeri gelişmeler. 

Ayrıca iklimsel değişikliklerden en çok 

etkilenecek olan ada ülkelerine ve yeni-

lenebilir enerji altyapısını güçlendirecek 

az gelişmiş ülkelere yönelik olarak yıllık 

100 milyar dolar boyutlarında bir fon 

kurulması karara bağlandı.

2009 yılında büyük beklentilerle baş-

layan Kopenhag iklim zirvesinin başa-

rısızlıkla sonuçlanmasının ardından 

Kyoto Protokolü’nün yerini alacak yeni 

bir anlaşmanın kabul edilmiş olması bir 

dönüm noktası olarak görülebilir. Kyoto 

Protokolü’nden farklı olarak Paris’te 

Fransa Dışişleri Bakanı Laurent Fabius, ‘Paris 

Anlaşması’nı “İklim tarihimizdeki ilk uluslararası anlaş-

ma” olarak adlandırdı. Fransa Başbakanı Manuel Valls 

ise “Tarihi bir anlaşma ve gezegen için bir zafer” dedi. 

2020 yılında yürürlüğe girmesi beklenen anlaşma, 

iklim değişikliğiyle mücadele için bir yol haritası olarak 

görülebilir.
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azaltımların ‘karbon bütçesi’ yaklaşı-

mına dayandırılması kabul edildi. Buna 

göre küresel ısınmayı 2°C ile sınırlan-

dırmak için 2100 yılına kadar atmosfere 

en fazla 1000 gigaton karbondioksit 

verme imkanımız olacak. Bütçe düşük, 

ülkelerin ulusal katkılarını önemli oran-

da geliştirmeleri şart gibi gözüküyor. 

Türkiye’yi ne bekliyor?

Ülkeler zirve öncesi önümüzdeki 

dönemde emisyonlarını nasıl azaltmayı 

planladıklarına dair ‘ulusal katkı beyan-

ları’nı Birleşmiş Milletler’e sunmuştu. 

Türkiye bu beyanını ekim ayında resmi 

olarak yaptı . Buna göre Türkiye mutlak 

bir karbon emisyonu azaltımı taahhüdü 

yerine, artıştan azaltım yapacak.

Bu önlemler 7 başlık altında toplanmış 

bulunuyor: Ormancılık, atık, tarım, 

binalar ve kentsel dönüşüm, ulaştırma, 

endüstri ve enerji. Sanayi özeline bakıl-

dığında endüstride enerji verimliliği 

çalışmalarına hız verilmesi ve bu pro-

jelere finansal destek sağlanması öne 

çıkıyor. Ulaştırmada ise şu eylemler söz 

konusu:

• Yük ve yolcu taşımacılığı için ulaştır-

ma modalitelerinin dengeli kullanıl-

ması,

• Karma ulaşımın güçlendirilmesi,

• Yeşil liman ve havalimanı projeleri ile 

enerji verimliliği sağlanması,

• Karayolu taşımacılığının payının azal-

tılması,

(4)  http://www.rec.org.tr/dyn_files/42/6522-INDC-Turkce.pdf 

Paris’teki İklim Zirvesi uluslararası bir anlaşmayla sonuçlandı.

• Deniz ve demiryolu taşımacılığının 

paylarının arttırılması,

• Deniz yolu taşımacılığı için özel tüke-

tim vergi muafiyeti getirilmesi,

• Kentlerde sürdürülebilir ulaşım yakla-

şımlarının uygulamaya konması,

• Alternatif yakıtların ve temiz araçla-

rın kullanımının teşvik edilmesi,

• Ulusal Akıllı Ulaşım Sistemleri Strateji 

Dokümanı (2014-2023) ve Eylem 

Planı (2014-2016) doğrultusunda 

karayolu ulaşımında yakıt tüketiminin 

ve ilgili karbon emisyonlarının azal-

tılması,

• Yüksek hızlı demiryolu projelerinin 

gerçekleştirilmesi,

• Tünel projeleri ile yakıt tasarrufu 

sağlanması ve eski araçların trafikten 

çekilmesi.

Burada detaylandırdığım katkılar dışın-

da diğer sektörlerde de benzer eylem-

ler açıklanmış durumda. Bu katkılar, 

Türkiye tarafından yapılması öngörülen 

ve beş yıllık aralıklarla iyileştirme yapıl-

maya müsait başlıklardan oluşuyor. 

Belirtilen bu eylemler için ulusal mev-

zuatta gerekli düzenlemeler yapılacak 

ve teşvik mekanizmaları oluşturulacak. 

Bu gelişmelerin lojistik sektörünü son 

derece yakından ilgilendirdiği muhak-

kak. Türk delegasyonu, zirve sırasında 

önemli bir emisyon azaltım potansi-

yeline sahip olduğunu söyleyerek, bu 

potansiyelden yararlanabilmek adına 

önümüzdeki yıllarda oluşturulacak 

uluslararası iklim fonlarından yarar-

lanma talebinde bulundu. Bu fonların 

nasıl yapılandırılacağı ve Türkiye’ye 

açılıp açılmayacağı henüz bir soru 

işareti. Ne var ki, Türkiye’nin şu anki 

resimde gelişmiş ülke statüsünden 

ötürü Küresel Çevre Fonu (GEF) hariç  

diğer fonlardan faydalanması biraz zor 

görünüyor. Diğer taraftan Türkiye’nin 

özellikle yenilenebilir enerji ve enerji 

verimliliği konularında önemli bir azal-

tım şansına sahip olduğu bir gerçek.

Ulusal katkı belgemize göre 2012 yılında 430 milyon ton mertebesinde olan 

emisyonlarımızın 2030 yılında herhangi bir önlem alınmazsa 1175 milyon tona 

çıkacağı öngörülüyor. Bu senaryo temel alınarak, çeşitli önlemler ile %21’lik 

bir azaltım gerçekleştirilmesi planlanıyor.

KARBON YÖNETİMİ
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TEKNOLOJİ 

Spar Süpermarket taze gıdaları 
artık daha iyi yönetiyor

Spar her gün Hollanda genelinde yak-

laşık 500 markete taze ve dondurul-

muş yiyecek temin ediyor. Planlama 

Departmanı, Slim4 sayesinde hizmet 

seviyelerini %99,5 oranında kontrol 

altına almayı başardı. Buna ilave ola-

rak SPAR’ın Hollanda dağıtım mer-

kezinde stok devri hızlandı. Tedarik 

Zinciri Müdürü, Edwin Brekelmans, 

“Slim4 öngörü verilerini tedarikçileri-

mizle paylaşmaya başladığımızda tüm 

sonuçlar çok daha iyi olacak.” diyor.

Spar, yaklaşık 500 marketi ile Hollanda 

genelinde birçok yerleşim yerinde önemli 

bir role sahiptir. Sonuç itibariyle raflarda 

kaliteli ürün çeşitlerinden, özellikle de 

taze ürünlerden yüksek oranda bulun-

durmak son derece önemli. Sürekli artan 

ürün çeşitliliği dikkate alındığında bu 

hedeflere ulaşmak tam bir meydan oku-

maydı. Edwin Brekelmans, “Şu anda ürün 

çeşitliliğimiz, 5500 market ürünü, 1000 

taze ürün ve 500 de dondurulmuş ürüne 

ulaşmıştır. Bununla beraber müşterile-

rimizin ihtiyaçlarına çok daha iyi cevap 

vermek için stok yönetimimizi bir üst 

seviyeye çıkarmaya karar verdik.” diye 

açıklıyor.

Slim4’ün Distretail ile kusursuz 

entegrasyonu

Slim4’ün satın alınmasına müteakip 

stok optimizasyon projesinin ilk adımı, 

tüm stok yönetim ekiplerini bir merkeze 

bağlamaktı. “Daha önce hem mevcut 

ERP’miz olan Distretail’deki öngörü 

modülünü, hem de dağıtım merkezlerin-

deki satın alma ekiplerimizin bilgilerini 

kullanıyorduk. Bununla birlikte sürekli 

olarak kendimizi geliştirecek yollar arı-

yorduk ve sonunda, hizmet seviyemizi 

ve stok devrimizi arttırmaya yardım 

edecek, aynı anda da israfı düşürecek 

bir araç arayışına girdik. Birçok seçene-

ği incelememizinardından Slim4 bariz 

seçeneğimiz haline geldi. Slimstock 

çalışanlarının destekleriyle zamanında 

ve bütçeyi aşmadan başarıyla uygulama 

tamamlandı”.

Brekelmans, Slim4’ün özellikle taze 

ürünlerdeki günlük talep öngörü kapa-

sitesinden çok etkilendi. Brekelmans 

şunun altını çiziyor; “Özellikle Paskalya 

zamanında örneğin yeşil salata talebi, 

Çarşamba günleri, Pazartesi günlerinden 

farklılık göstermekte. Slim4 bunu değer-

lendirmeye alıyor ve sonuç olarak çabuk 

bozulan ürünlerde israfı kontrol edebili-

yoruz”. Optimizasyon sürecini daha çok 

desteklemek için Spar aynı zamanda 

EOQ formülünü kullanacak. Spar bu 

metotla, işlem ve atık maliyetleri ile dağı-

tım merkezleri kapasiteleri üzerinden en 

uygun ve ekonomik satın alma hacimleri-

ni hesaplayabilecek.

Yükselmiş hizmet seviyesi ve  

stok devri 

Sonuçlar inkâr edilemez; Spar şu anda 

marketlerine %99,5’un üzerinde hizmet 

seviyesi sunmaktadır. Spar, uygulamadan 

önce bu seviyenin altında olduğunun far-

kındaydı. Daha da fazlası; stok devir hızı 

gelişim gösterdi ve cirosu arttı. “Slim4 

öngörü verilerini tedarikçilerimizle pay-

laşmaya başladığımızda tüm sonuçlar 

çok daha iyi olacak.” diye belirtiyor 

Brekelmans.

Siparişçilikten stok yöneticiliğine

Slim4’ün bir diğer avantajı, 5 planlamacı 

şu anda daha fazla ilgi gerektiren taze 

ürünler ile talebi tamamıyla hava duru-

muna bağlı olan ürünlere daha fazla 

zaman ayırabilmekte. “Planlama ekibimiz 

şu anda daha doğru verilere erişmekte 

ve böylece kategori yöneticileriyle daha 

hazırlıklı bir şekilde çalışabilmektedirler. 

Ayrıca planlamacılarımız, tedarikçiler ve 

lojistik hizmet verenlerle yapılan anlaş-

malara daha

fazla vakit ayırabiliyorlar.” Brekelmans 

son olarak şunu ekledi; “Biz onlara artık 

siparişçiler değil, stok yöneticileri diyo-

ruz”.
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Lojistik Proje Yarışması Birincisi
(Kurumsal Kategori)

ÖZET

Kamauff (2010) tedarik zincirle-

rini, yapının her bir katmanında 

müşteri için değer sağlayan ope-

rasyonlar ağı olarak tanımlamak-

la birlikte bu operasyonların her 

birinin süreçler dizini olduğunu 

vurgulamaktadır. Bu süreçler 

gerek operasyonlara gerekse 

işletmelere süreklilik arz edecek 

şekilde değer katan aktiviteler-

dir. Tedarik zincirinde malzeme, 

bilgi ve nakit olmak üzere üç ana 

unsurun hem tedarikçiden tüketi-

ciye; hem de tüketiciden tedarik-

çiye doğru çift yönlü akışı gerçek-

leşmektedir (Tanyaş, 2014). 

Proje Adı

Araç Rezervasyon Sistemi (ARS)

Projeyi Gerçekleştiren Kurum

Kastamonu Entegre Ağaç Sanayi ve Ticaret A.Ş. (KEAS)

Projeyi Öneren Kişi

Halim SIRÇANCI, KEAS Tedarik Zinciri Direktörü (hsircanci@keas.com.tr)

Tedarik zincirinin her bir katmanı 

arasında gerçekleşen operasyonlar 

yani temel lojistik faaliyetler taşıma-

cılık, depolama, paketleme ve katma 

değerli hizmetler, muayene/gözetim/

ekspertiz, sigorta, gümrük, stok yöne-

timi ve sipariş yönetimi olarak sıralan-

maktadır (Tanyaş, 2014).

Günümüzde işletmelerin birbirleri ile 

rekabeti yerine tedarik zincirlerinin 

rekabeti söz konusu olmuştur. Bu 

nedenle tedarik zincirlerini işletmelerin 

ve küresel dinamiklerin parametreleri 

ile uyumlu hale getirmek için süreklilik 

arz edecek şekilde çalışan organizas-

yonlar verimli bir tedarik zinciri yöneti-

mi gerçekleştirebilirler. 

Tedarik zinciri denildiğinde operasyon-

lar grubu denilebilecek lojistik kavramı 

daima ön plandadır. Kurumlar iki ana 

lojistik faaliyetinden gerek depolama 

gerekse taşımacılık olsun, bu operas-

yonları öz veya dış kaynak yönetimi 

ile yönetmeyi tercih edebilirler. Her iki 

türlü de amaç maliyetleri asgari düzeye 

indirmek, tedarik zinciri genelinde top-

lam kazanç ve karlılık sağlayabilmek, 

operasyonlardaki verimliliği de azami 

seviyeye çıkartmak olacaktır. Bütün bu 

hedefler, müşterilerin taleplerini isteni-
Şekil 1 - Teddarik Zinciri (Tanyaş, 2014)

lenin üzerinde karşılayarak onlara ürün 

veya hizmetle birlikte ürün veya hizme-

tin kullanımı aşamasında da kolaylık ve 

hoşnutluk sağlamaktır. 

Böylelikle, bir tedarik zincirindeki ana 

strateji ve hedefler karlılık, maliyet 

azaltma ve müşteri memnuniyeti olarak 

özetlenebilir. Bu strateji ve hedefleri 

destekleyecek aksiyon planlamalarını 

periyodik olarak gözden geçiren ve 

zamanında gerçekleştiren işletmelerin 

başarılı olması beklenmektedir.

Türkiye’nin özellikle son yıllarda güç-

lenmekte olan ekonomisine yatırımları 
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ile destek olmaya çalışan Kastamonu 

Entegre, lojistik faktörünün maliyet, 

verimlilik ve çevresel konulardaki öne-

minin farkında olmakla birlikte bu konu-

da birçok proje geliştirerek uygulamaya 

almaktadır.

1. Giriş

Gelişmeye ve yeniliğe önem veren, 

çevre ve tüketici haklarına saygılı, 

pazarlama, satış ve hizmet süreçlerini 

müşteri odaklı bir felsefe etrafında 

tanımlayan, sosyal sorumlulukları-

nın bilincinde bir kurum olan Hayat 

Holding’in temelleri 1937’de atıldı. 

Hayat Holding, günümüzde 10.370 çalı-

şanı, uluslararası iştirakleri, Türkiye’nin 

en büyük beş yüz sanayi kuruluşu ara-

sında yer alan iki şirketi, Kastamonu 

Entegre ile ağaç sanayi, Hayat Kimya 

ile tüketim maddeleri (Bingo, Test 

markalı deterjan ve temizlik ürünleri, 

Molfix ve Molped markalı çocuk bezi ve 

hijyenik pedleri, Papia, Familia ve Teno 

markalı temizlik kağıt ürünleri temizlik 

ürünleri, hijyenik ürünler) olmak üzere 

iki ana konuda faaliyet göstermektedir.

Bunun yanı sıra liman işletmeciliği, 

inşaat sektörü ve havacılık gibi hizmet 

sektöründe de faaliyetleri bulunan 

Hayat Holding 2014 yılında 2,6 milyar 

USD, Türkiye dışında ise 711 milyon USD 

ciro gerçekleştirmiştir.

Şekil 2 – Kastamonu Entegre / Global Yapı ve Görseller

Orman ve ağaç ürünleri sektöründe 

üretim yapmak üzere Hayat Holding 

bünyesinde 1969 yılında kurulan 

Kastamonu Entegre, bugün Türkiye’de 

ürün gruplarına göre yüzde 25-50 

düzeyinde olan pazar payını daha da 

artırma ve bölge lideri olma hedefinde 

hızla ilerliyor. Kastamonu Entegre, 

yaptığı yeni yatırımlarla, 2014 yılında 

1.40 milyar USD ciro hedefini gerçek-

leştirmiştir.

2. KEAS’ın Lojistik Yapısı

Kastamonu Entegre, ağaç bazlı panel 

sektöründe lider firma olarak müş-

teri memnuniyetini en üst seviyede 

karşılayabilmek için güçlü ve dinamik 

bir ağ yapısına sahiptir. Türkiye’de 

6 farklı lokasyonda 8 üretim tesi-

si bulunan KEAS üretim tesislerini 

Kastamonu, Gebze, Balıkesir, Samsun, 

Tarsus ve Adana’da konuşlandırmıştır. 

Yurtdışında ise Romanya, Bulgaristan, 

Tataristan ve Bosna Hersek’te bulun-

mak üzere toplam 5 üretim tesisi 

bulunmaktadır. Her bir üretim tesisinde 

ham madde, yarı mamul ve mamul 

depolama alanları bulunmaktadır. 

Bunlara ilaveten yurt için de 3 farklı 

lokasyonda bitmiş ürün sevkini sağla-

yabilmek adına KEAS’ın yönettiği harici 

depolar bulunmaktadır.

KEAS’ın depo süreçleri öz kaynak 

ile yönetilmekte iken dağıtım kana-

lında lojistik servis sağlayıcılardan 

hizmet alınmaktadır. KEAS’ta depo 

yönetim süreçleri ile ilgili bir ERP 

yazılımı olan SAP programının 

MM (Materials Management), WM 

(Warehouse Management) modülü ve 

sevkiyat süreçleri ile ilgili SD (Sales & 

Distribution) kullanılmakta iken kantar, 

depo içi izlenebilirlik ve araç rezer-

vasyon gibi konularda karar destek 

yazılımları ile depo yönetim süreçlerini 

daha etkin gerçekleştirmektedir.

KEAS, depolarında çevre dostu olan 

elektrikli forklift kullanımına başlamış-

tır. Projenin gerçekleşme süreci devam 

etmekle birlikte, çalışmaların tamam-

lanması halinde üretim tesislerinde 

bulunan bütün depolarında elektikli 

forklift kullanımı gerçekleşmiş olacak-

tır. Ayrıca depolar için yeşil bina serti-

fikası alabilmek için gerekli çalışmalar 

hızla sürdürülmektedir.

KEAS, fabrikalar arası taşımalarını 

anlaşmalı lojistik hizmet sağlayıcılar 

üzerinden kamyon veya TIR kullanımı 

ile gerçekleştirmektedir. İthalat ve 

ihracat taşımalarda ise karayolu, demir 

yolu, deniz yolu ve hava yolu olmak 

üzere dinamiklerin dengesine göre ihti-

yacın en uygun seviyede karşılanacağı 

bütün taşıma modları kullanılmaktadır.
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3. Araç Rezervasyon Sistemi (ARS)

3.1. ARS’ye Neden İhtiyaç Duyuldu?

Gelişmekte olan tedarik zinciri yapıları 

ve lojistik süreçleri artık bilgi teknoloji-

leri ile desteklenmektedir. Günümüzde 

neredeyse her türlü süreç internet 

ortamında bilgisayarlar, tabletler, akıllı 

telefonlar vb. cihazlar üzerinden ger-

çekleştirilmektedir. Bilginin doğru bir 

biçimde ve hızlı aktarılması artık bir 

lüks değil adeta gereksinim olmuştur. 

Bu ihtiyaç son kullanıcılar tarafından 

talep edilmekle birlikte bu talepleri ön 

göremeyen veya bu istekleri karşılaya-

mayan işletmeler müşteri memnuniye-

tini sağlamak adına derece kazanmak 

yerine kaybetmeye başlamaktadırlar. 

Lojistik faaliyetlerinden sevkiyat süreci 

söz konusu ise akla ilk gelen hızlı yük-

leme ve vaktinde teslimat hedeflerinin 

gerçekleştirilmeleridir.

KEAS, bu dinamiklerin iyi dengelenmesi 

gerektiğine inanarak müşteri memnu-

niyet seviyesini artırmak adına daha 

verimli yani zamanında ve planlı tesli-

mat oranını yükseltmek için web tabanlı 

bir uygulama olan Araç Rezervasyon 

Sistemi’ni geliştirmeye karar vermiştir. 

Bu uygulamada ile müşterilerin ve nak-

liyecilerin yüklemeye hazır olan sipariş-

lerin önceden sistem üzerinden rande-

vu alınarak, araçların fabrika sahasına 

planlı ve zamanında gelmeleri amaçlan-

mıştır. Böylelikle gereksiz bir şekilde, 

hazır olmayan siparişler için araçların 

çok uzun süre önceden üretim tesisine 

ulaşıp bekleyerek kaybettikleri zamanın 

önüne geçilmesi hedeflenmiştir. 

3.1.2. ARS’nin Ortaya Çıkması için 

Gereksinim Olan Başlıca Problemler

• Otoparklardaki bekleme süreleri

• Yükleme süreleri ve kuyruk problemi

• Nakliyecilerin homojen olmayan araç 

tedariki

• Plansız araç gelişlerine istinaden 

yüklemede ön hazırlık sürecinin zor-

lukları

• Yükleme kapasitesinin etkin kullanı-

lamaması

• Müşteri beklentilerini yeterli düzeyde 

karşılayamama riski

3.2. ARS Projesi’nin Paydaşları

ARS projesi KEAS’ın tedarik zinciri, 

bilgi teknolojileri, satış ve pazarlama 

direktörlüklerinin, lojistik hizmet sağ-

layıcılardan ilgili nakliye firmalarının 

ve kendilerine ürün ve hizmet sunulan 

müşterilerin katılımı ile gerçekleştiril-

miştir. Süreç için ilk önce KEAS bünye-

sindeki proje üyeleri ile bir kavramsal 

tasarım hazırlanmıştır. Kavramsal 

tasarı hazırlık aşamasında satış ve 

pazarlama biriminin belirttiği müşteri 

dinamikleri ile lojistik biriminin kapasite 

dinamikleri net bir şekilde ortaya konul-

muştur. Akabinde bu süreç müşteriler 

ve sözleşmeli çalışılan nakliye şirketle-

rine anlatılmış ve kendileri de ARS’ye 

dâhil olmuşlardır. 

İlk uygulama olarak günlük sevkiyat 

miktarı 100 aracın üzerinde olan ve 

pilot bölge olarak seçilen Gebze Üretim 

Tesis’lerinde ARS’nin aktif kullanımı 

Haziran 2015’de başlamıştır. Projenin 

Adana, Kastamonu ve Balıkesir lokas-

yonlarına yaygınlaştırılması hedeflen-

mektedir.

3.3. ARS Projesi’nin Amaçları

ARS Projesi’nin başında planlanan ve 

sonunda gerçekleşen amaçları aşağıda-

ki şekilde sıralanmıştır:

• Fabrika içi araç trafiğinin dengelen-

mesi

• Siparişlerin araçlar üretim tesisine/

depoya ulaşmadan önce yüklemeye 

hazır hale getirilmesi (ön hazırlık 

süreci)

• Yükleme sürecinde nakliyeci ve müş-

teriye sağlanan bilgi akışının doğru 

ve anlaşılır olması

• Yükleme operasyon kapasitesinin 

planlanması ve yönetilmesini destek-

lemesi; anlık veya planlanan durumla-

ra göre dinamik bir altyapı ile kapasi-

te planının güncellenebilmesi

• Yükleme noktalarının yoğunluğuna 

göre operasyon sürecinin yönetilme-

sine destek sağlaması

• Yükleme noktalarındaki verimliliğin 

artırılması

• Nakliye hizmet sağlayıcılarının belirli 

kriterlere dayalı operasyonel veri-

lerinin kaydedilmesi ile performans 

ölçüm ve değerlendirme sürecinin 

gerçekleştirilmesi

• Verimli ve anlık raporlama

• Kullanıcı dostu ve anlaşılır görsellik

• Web tabanlı olması

• Projenin, KEAS’ın dinamiklerini karşı-

layacak şekilde ve iç kaynak ile ger-

çekleştirilmesi

• ERP ile sorunsuz entegrasyon

• Mobil cihazlar ile kullanım

• Diğer karar destek sistemleri ile 

entegrasyon

3.4. ARS Projesi’nin Dinamikleri

Projenin yazılım olarak altyapısı KEAS 

bilgi teknolojileri direktörlüğü bünyesin-

de bulunan yazılım müdürlüğü tarafın-

dan gerçekleştirilmiştir. Proje, gerekli 

donanımlar ile sahada daha etkin bir 

süreç gerçekleşmesini sağlayacak 

şekilde tasarlanmış ve uygulamaya 

alınmıştır. Süreç sahibi lojistik müdürlü-

ğü fabrikalar birimi ile sık sık bir araya 

gelinerek ara ve son testler ile lojistik 

süreçleri destekleyen, nakliyeci ve 

müşteri ihtiyaçlarını karşılayan esnek, 

dinamik ve kullanıcı dostu karakteristik-

lerine sahip olması nedeniyle kaliteli bir 

uygulama ortaya konulmuştur.

Web tabanlı olan ARS, kullanıcı adı 

ve şifre ile ilgililerin sisteme entegre 

bir şekilde senkronize bilgi paylaşımı 

bulunmasına olanak vermektedir. ARS 

hem diğer bir karar destek sistemi 

olan kantar yazılımı uygulaması hem 

de KEAS’ın kullandığı bir ERP yazılımı 

olan SAP programının SD (Sales & 

Distribution) modülü ile entegre olarak 

çalışmaktadır. 

Proje %90 oranında mobil uyumludur 

ve mobil cihazlardan da kullanılabilmek-

tedir. Ayrıca sahada sorumluluk sahibi 

süreç yöneticilerinin de ellerinde bulu-

nan tabletler ile sahada iken operas-

yonları izleme imkânı bulunmaktadır. 

Bu vesile ile esneklik, hızlı yanıt verme 

ve hızlı karar alabilme faktörlerinin 

etkin kullanımı gerçekleşmektedir.

ARS programının sonuca yönelik iki 

ana ekranı vardır. Bunlardan birinci-

si operasyon takip ekranı, diğeri ise 

raporlama ekranıdır. Operasyon takip 

ekranından anlık olarak aşağıda birkaç 

örneği verilen geniş soru yelpazesinin 

cevapları alınabilmektedir:

Şekil 3 – ARS Giriş Ekranı
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• Hangi yükleme noktası/rampa ne 

kadar doluluk oranına sahip?

• Hangi saatte hangi yükleme emri 

gerçekleştirilecek?

• Hangi araçlar tesis içerisinde?

• Hangi araçların yükleme operasyon 

süreci tamamlanmış?

• Hangi araçların tesise gelecek?

• Hangi araçlar yüklemeye vaktinde 

gelmedi? 

Raporlama ekranında ise yine anlık 

olarak bir nakliye operasyonunun bir-

çok verisini raporlama kabiliyeti olan, 

gerektiğinde MS Excel’e aktarılarak 

daha etkin raporlamalar yapmaya elve-

rişli bir ekrandır. Bu bölümden takip 

edilebilecek birkaç veri aşağıdaki şekil-

de örnek verilebilir:

• İş emrinin nakliyeciye iletildiği saat

• Nakliyecinin rezervasyonu yaptığı 

saat 

• Aracın rezervasyon saati

• Aracın kantar sistemine yaptığı ön 

kayıt

• Aracın giriş ve çıkış saati 

• Yükleme noktası verilerine dair bil-

giler vd.

3.5. ARS’nin Lojistik Hizmet 

Sağlayıcılar/Nakliye Firmaları 

Açısından Faydaları, Katma Değerleri 

ve Kazanımları

ARS projesinin süreç iyileştirme ve 

optimizasyon açılarından faydaları nak-

liye firmaları için aşağıdaki şekilde sıra-

lanmakla birlikte bu kazanımların her 

birisinin aynı zamanda müşteri için de 

birer katma değer olduğu gösterilebilir:

• Şoför bekleme alanlarına ve yükleme 

rampa girişlerine büyük ekranlar 

monte edilmiştir.

• Ekranlar vasıtasıyla rezervasyon 

yapan firmaların şoförleri yükleme 

için tesise giriş saati, ortalama yük-

leme süresi ve tahmini çıkış saati 

bilgilerini araçlarının plakalarına göre 

listeden görsel olarak takip edebil-

mektedir.

• Plansız gelişler önlenerek hem nak-

liye firmalarının araçlarının üretim 

tesisine/depoya erken gelmeleri 

engellenmiş hem de sevkiyat perso-

nelinin çalışma verimliliği şoförlere 

daha iyi hizmet verebilme yönünde 

iyileştirilmiştir.

• Araç bekleme sahasındaki yoğunlu-

ğun önüne geçilmiştir.

Şekil 4 – Operasyon Takip Ekranı / Genel Bakış

Şekil 5 - Lojistik Firmalar Araç Tedarik Performansı

• Güvenli ve hızlı olması açısından 

kaliteli hizmet sağlayabilme imkânı 

oluşmuştur.

• Sistem üzerinden nakliyeciler ile web 

tabanlı bir arayüz ile bilgi alışverişi 

sağlanmaktadır.

3.6. ARS’nin Müşteriler Açısından 

Faydaları, Katma Değerleri ve 

Kazanımları

ARS projesinin müşteri memnuniyetini 

üst seviyede karşılayabilmek adına aşa-

ğıdaki faydaları ön plana çıkmaktadır:

• Planlı ve zamanında aksiyon alarak 

daha verimli sevkiyat süreçlerinin 

gerçekleşmesi sağlanmıştır.

• Yükleme kapasitesine uygun saat 

ve yükleme noktalarına rezervasyon 

yapabilme imkanı sağlanmıştır.

• Müşterilere doğru ve zamanında bilgi 

paylaşımı yapılabilmesi için araçların 

hangi saatte üretim tesisine/depoya 

giriş yaptığı, ne zaman yüklemeye 

alındığı ve ne zaman tesisten çıkış 

yaptığı verileri e-posta yolu ile bildi-

rilmektedir.

• Sevkiyat süreci ile ilgili yoğun olan 

telefon ve e-posta trafiğinin azalması 

sağlanmıştır.

3.7. Projeyi Gerçekleştirmek İçin 

Yönetilmesi Gereken Kısıtlar

Süreç iyileştirme ve teknolojik yenilik-

lere hızlı uyum sağlayabilen bir ekibe 

sahip olan KEAS, adaptasyon sürecinde 

ciddi bir problemle karşılaşmamıştır. 

Nakliyeci ve müşteri eğitimleri de sağ-
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Şekil 6 - Yükleme Noktalarında ve Bekleme Salonunda Kullanılan Ekran

Şekil 7 – Otopark Bekleme ve Araç Yükleme Sürelerindeki İyileştirmeler

lıklı bir şekilde tamamlanarak bütün 

paydaşların etkin katılımı için uygun 

altyapı ortamı sağlanmıştır. 

Projeyi gerçekleştirmek için yönetilme-

si gereken en önemli kısıtları aşağıdaki 

şekilde sıralamak mümkündür:

• Yükleme kapasitelerini KEAS’ın belir-

leyebilmesine rağmen, hangi sipari-

şin ne zaman yükleneceğini hizmet 

tedarikçisi olan nakliye firmalarının 

belirleyebilmesi

• Karışık yüklemelerde farklı yükleme 

noktalarının olması

4. Sonuç

Küresel rekabet ortamında her zaman 

ön planda olabilmek, sektörde yol 

gösterebilmek, yeni işbirlikleri gelişti-

rebilmek ve müşterilerin ihtiyaçlarını 

beklentilerin üzerinde karşılayabilmek 

adına teknolojinin üst düzeyde kullanıl-

ması, süreçlerin sürekli olarak gözden 

geçirilmesi ve iyileştirici önlemlerin 

alınması ve durmadan, yorulmadan 

ileriye yürümek için çaba sarf etmek 

gerekmektedir.

ARS projesinin gerçekleşmesi planlı 

hareket etme açısından nakliye firma-

ları; bekleme ve yükleme sahasının 

verimli kullanımı, iş gücü verimliliğinin 

artması, hizmet kalitesinde iyileştirme, 

nakliyeci performansının ölçülmesi ve 

değerlendirilmesi açısından KEAS ve 

siparişini zamanında ve doğru olarak 

teslim alan müşteriler açısından ciddi 

bir kazanım olmuştur.

İlerleyen zamanlarda rezervasyona ek 

olarak rampa optimizasyonu ve KEAS 

müşterileri için özel olarak tasarlanan 

Bayi Sipariş Sistemi (BSS) ile entegras-

yon için de çalışmalara başlanacaktır.

Projenin gerçekleşmesinde bütün 

paydaşlar işbirliği içerisinde etkin bir 

şekilde çalışmıştır. Türkiye’deki diğer 

lokasyonlara yaygınlaştırma süreci 

tamamlandıktan sonra KEAS’ın küresel 

yapısının da desteklenmesi için çalışma-

lara başlanacaktır.

İç müşterilere, nakliye firmalarına ve 

müşterilere periyodik olarak ziyaretler 

ve anket çalışmaları yapılarak, geri 

bildirimlerin alınması ve gerek ARS’nin 

gerek lojistik süreçlerinin performans 

değerlendirmelerinin süreklilik arz ede-

cek şekilde gerçekleşmesi için çalışma-

lar devam edecektir.
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İntermodal Taşımacılık 
Sistemlerinde Filo Yönetimi(*)  

ÖZET

Günümüzde filo yönetimi küresel 

lojistik sektöründe giderek artan 

öneme sahip bir konu haline gel-

miştir. Literatürde günümüze kadar 

yapılan çalışmaların çok büyük bir 

kısmında, filo planlama problemleri 

tek modlu karayolu taşımacılık hizme-

ti sağlayan lojistik firmaları açısından 

ele alınmıştır. Son yıllarda intermodal 

taşımacılığın yaygın hale gelmesi 

ile taşıma modu seçimi, kaynakların 

farklı taşıma modlarına tahsisi ve filo 

genişletme/daraltma gibi stratejik 

düzeydeki kararlar, filo yönetimi 

problemlerinin karmaşıklığını daha da 

arttırmıştır. Bu çalışmada, intermodal 

taşımacılık sistemlerinde filo yönetimi 

üzerine klasik optimizasyon teknikleri 

ile yapay zeka yaklaşımlarının kulla-

nımını içeren bir literatür araştırması 

yapılmıştır. Ayrıca, birçok ölçüt göz 

önünde bulundurularak yapılan çalış-

malar için bir sınıflandırma sistema-

tiği geliştirilmiştir. Son olarak, büyük 

ölçekli bir uluslararası lojistik firma-

sının karayolu taşımacılığı biriminin 

filo yönetimi problemlerini pratikte 

ele alış şekli ve uygulama örneklerine 

değinilmiş; intermodal taşımacılıkta 

stratejik, taktiksel ve operasyonel 

düzeydeki filo yönetimi kararlarına 

belirsizlik altında çözüm üretebilen 

bir karar destek sistemi önerilmiştir.

Anahtar Kelimeler: İntermodal 

Taşımacılık, Filo Yönetimi, Filo 

Büyüklüğü Belirleme, Karar Destek 

Sistemi.
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1. Giriş

Filo yönetimi, filo büyüklüğü/kom-

pozisyonu belirleme, filo atama, filo 

genişletme/daraltma, dış kaynak kul-

lanımı, terminal ve lojistik ağı tasarımı, 

terminal lokasyon seçimi ve araçların 

lojistik ağı üzerinde yeniden konum-

landırılması gibi çok sayıdaki karmaşık 

kararı eş zamanlı olarak bünyesinde 

barındırmaktadır. Filo yönetimi kapsa-

mında ele alınan stratejik, taktiksel ve 

operasyonel düzeydeki kararlar Şekil 

1a’da verilen karar hiyerarşisindeki gibi 

özetlenebilir. Filo yönetimi karar hiye-

rarşisindeki tüm alt problemler, toplam 

taşımacılık maliyeti, müşteri hizmet 

düzeyi, çevreye duyarlılık ve araçların 

faydalı kullanım oranı hedefleri açısın-

dan firmalar için büyük bir çelişki oluş-

turmaktadır. Firmanın çok sayıda araca 

sahip olması ve yatırımları doğrultu-
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sunda filosunu genişletmesi, müşteri 

hizmet düzeyini artırırken, diğer yan-

dan daha yüksek sermaye yatırımına ve 

çok sayıdaki araç için elde bulundurma 

maliyetine sebep olmaktadır. Bu neden-

le, karar hiyerarşisinin tüm seviyele-

rindeki alt problemler gerek ekonomik 

açıdan gerekse müşteri tatmini ve fir-

manın sürdürülebilirliği açısından birbi-

riyle etkileşim içerisindedir. Bu hususta, 

bilimsel yazında lojistik ağlarının tasa-

rımı, yük taşımacılığı planlama ve araç 

rotalama gibi problemler üzerine çok 

sayıda çalışma bulunmasına rağmen, 

intermodal taşımacılık sistemlerinde 

filo yönetimi üzerine yapılan çalışmala-

rın sayısı oldukça azdır. Ayrıca, günü-

müze değin yapılan çalışmaların büyük 

bir kısmında, filo yönetimi tek modlu 

karayolu taşımacılık hizmeti sağlayan 

lojistik firmaları açısından ele alınmış-

tır.  

Son yıllarda intermodal taşımacılı-

ğın yaygın hale gelmesi ile stratejik, 

taktiksel ve operasyonel düzeydeki 

birçok kararların entegre bir şekilde 

ele alınması gerekliliği filo yönetimi 

problemlerinin karmaşıklığını daha da 

arttırmaktadır. Filo yönetimi problem-

lerinin temel girdileri, karar problemleri 

ve hedefleri Şekil 2’de resmedilmeye 

çalışılmıştır. Çok sayıda karmaşık kararı 

bünyesinde bulunduran filo yönetimin-

de, yöneylem araştırması teknikleri ve 

yapay zeka yaklaşımlarının kullanımı 

işletme etkinliğini arttırmak için büyük 

önem arz etmektedir. 

Bu çalışmada, filo yönetiminde mate-

matiksel programlama, ağ modelleme, 

kuyruk modelleri ve benzetim gibi 

klasik optimizasyon teknikleri ile yapay 

zeka yaklaşımlarının kullanımı üzerine 

bir literatür araştırması yapılmıştır. 

Ayrıca, kullanılan taşıma modu, boş/

dolu araç hareketleri, filo homojenliği, 

firma tipi (üretici firma, lojistik komis-

yoncusu, lojistik servis sağlayıcı vb.), 

talep yapısı ve belirsizlik durumlarının 

dikkate alınıp alınmaması gibi birçok 

ölçüt göz önünde bulundurularak yapı-

lan çalışmalar için bir sınıflandırma sis-

tematiği geliştirilmiştir (Bkz. Şekil 1b). 

Ayrıca, intermodal taşımacılık sistem-

lerinde faklı karar seviyelerindeki filo 

yönetimi problemlerine, belirsizlik altın-

da çözümler üretebilen matematiksel 

programlama temelli bir karar destek 

sistemi önerilmiştir. Büyük ölçekli bir 

Şekil 1: a) Filo Yönetimi Karar Hiyerarşisi                             

b) Filo Yönetimi Problemleri için Sınıflandırma Sistematiği

Şekil 2: Filo Yönetimi Problemlerinin Genel Yapısı
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lojistik firmasında filo planlama proble-

mine ilişkin uygulama örneklerine deği-

nilmiş; önerilen karar destek sistemi ile 

intermodal taşımacılık ağlarında mali-

yet etkin, müşteri odaklı ve çevreye 

duyarlı yük ve filo planları oluşturulabi-

leceği ortaya konmuştur. 

2. İntermodal Taşımacılıkta 

Filo Yönetimi Üzerine Literatür 

Araştırması

Hızla gelişen taşımacılık alanında, inter-

modal taşımacılık son yıllarda gerek 

araştırmacıların gerekse uygulayıcıların 

dikkatini çeken önemli bir konu haline 

gelmiştir. İntermodal taşımacılık, taşı-

ma şekilleri değiştirilirken yük üzerinde 

herhangi bir işlem yapmadan, yükün 

aynı taşıma birimiyle birden fazla 

noktaya, birden fazla taşıma mode-

liyle taşınması olarak tanımlanmıştır 

(Taşıma Bakanlığı Avrupa Konferansı, 

1997). Örnek bir intermodal taşımacılık 

ağı Şekil 3’te verilmiştir. Lojistik uygu-

lamalarında intermodal taşımacılık, 

rekabetçi ve tek modlu taşımacılığa 

alternatif bir sistem olarak geliştirilmiş-

tir. İntermodal taşımacılık, dünya lojis-

tik sektöründe özellikle 1990’lı yılların 

başında oldukça popüler hale gelmiştir. 

İntermodal taşımacılık, çevreye duyar-

lılık, toplam verimlilik ve farklı taşıma 

modellerinin entegre bir şekilde kulla-

nımının sağladığı maliyet avantajları 

sayesinde oldukça kabul gören bir 

taşımacılık sistemi olarak karşımıza 

çıkmaktadır (OECD,1997). İntermodal 

taşımacılık ile ilgili ilk bilimsel çalış-

malar, Mahoney (1985), McKenzie ve 

diğ. (1989) ve De Boer (1992) tarafın-

dan gerçekleştirilmiştir. Bontegoning 

(2004) intermodal taşımacılık üzerine 

yapılan çalışma sayısının oldukça sınırlı 

olduğuna değinerek yöneylem araş-

tırması ve yapay zekâ tekniklerinin bu 

alandaki gerçek hayat uygulamalarına 

çözümler getirilebileceğini vurgula-

mıştır. Bilimsel yazında, genellikle tek 

modlu taşımacılık sistemleri (Karayolu, 

demiryolu ve denizyolu taşımacılığı) ele 

alınmış olup, yaygın olarak lojistik ağla-

rının tasarımı (stratejik düzeyde), yük 

taşımacılığı planlama (taktiksel düzey-

de), yük konsolidasyonu, araç rotalama 

ve çizelgeleme (operasyonel düzeyde) 

gibi problemler üzerine odaklanılmıştır. 

Macharis ve diğ. (2004) filo yönetimi 

üzerine yaptıkları bir literatür araştır-

masında, yöneylem araştırması teknik-

lerinin intermodal taşımacılık alanındaki 

uygulamalarının henüz başlangıç sevi-

yesinde olduğunu belirtip; intermodal 

taşımacılıkta filo planlama problemleri 

ile ilgili herhangi bir çalışmanın bulun-

madığına değinmişleridir. Tüm bunların 

yanında, intermodal taşımacılıkta plan-

lama problemlerinin boyut ve karma-

şıklık derecesinin yüksek olmasından 

dolayı, pratik hayat uygulamaları için 

mevcut yöneylem araştırması teknik-

lerinin daha da geliştirilmesi ve yeni 

sezgisel yaklaşımların oluşturulması 

gerekliliğine vurgu yapılmıştır. Bir diğer 

çalışmada ise son yıllarda genellikle 

iki temel stratejik planlama problemi: 

(i) terminal tasarımı ve (ii) altyapı-ağ 

konfigürasyonu üzerinde durulduğuna 

değinilmiş ve terminallere kaynakların 

atanması, kapasite planlaması, filo 

büyüklüğü ve kompozisyonu gibi diğer 

stratejik planlama problemlerinin lite-

ratürde ele alınmadığına vurgu yapı-

larak, gelecekte yapılması planlanan 

trend konular arasında gösterilmiştir 

(Macharis ve diğ., 2008). 

Stratejik filo yönetimi kararlarının 

başında filo büyüklüğü optimizasyonu, 

filo kompozisyonunun belirlenmesi, ter-

minal ve hub lokasyon seçimi kararları 

yer almaktadır. Filo büyüklüğü optimi-

zasyonu, genellikle taşımacılık kapasite-

si ile taşıma talepleri arasında bir den-

genin kurulması esasına dayanmakta 

ve en uygun kaynak (Çekici, dorse, kon-

teyner vs.) sayısı belirlenmesini hedef-

lemektedir. Filo kompozisyonu problemi 

ise gerekli araç sayısı ile birlikte araç 

tipine de karar vermeye çalışmaktadır. 

İntermodal taşımacılıkta konteyner filo 

büyüklüğünün belirlenmesi problemi de 

stratejik filo yönetim kararları arasın-

da yer almaktadır. Özellikle, karayolu 

taşımacılığındaki sefer sürelerine ilişkin 

belirsizlikler, konteyner filo büyüklü-

ğünü etkilemektedir. Bilimsel yazında, 

tek modlu taşımacılık sistemlerinde 

homojen/heterojen araçlı filolarda kon-

teyner filo büyüklüğü optimizasyonu 

üzerine yapılmış çalışmalar olmasına 

rağmen, intermodal taşımacılıkta farklı 

büyüklüklerde taşınan (Denizyolu ve 

demiryolu taşımacılığında yığınlar 

halinde, karayolu taşımacılığında tek bir 

ünite halinde) konteyner filo büyüklüğü 

problemine ilişkin sınırlı sayıda çalışma 

bulunmaktadır. Konteyner filo büyüklü-

ğü problemi, lojistik firmalarının sahip 

olması gereken minimum konteyner 

sayısının belirlenmesi, gelecek dönem-

lerde satın alınması ve kiralanması 

gereken konteyner sayının saptan-

ması ile ilgilidir. Dong ve Song (2012) 

tarafından bir intermodal taşımacılık 

sisteminde konteyner filo büyüklüğü 

probleminin çözümü için genetik algo-

ritma ve tavlama benzetimi temelli bir 

simülasyon optimizasyonu yaklaşımı 

önerilmiştir. Ayrıca, çalışma kapsamın-

da elde bulundurma, kiralama, karayolu 

ve denizyolu taşımacılık maliyetleri 

gibi birçok alt maliyet kaleminden olu-

şan toplam maliyet fonksiyonunu en 

Şekil 3: Örnek Bir İntermodal Taşımacılık Ağı
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küçükleyen bir matematiksel program-

lama modeli geliştirilmiştir. Geliştirilen 

modelde, müşteri talepleri ve karayolu 

taşımacılığındaki sefer süreleri stokas-

tik parametreler olarak ele alınmıştır. 

Filo büyüklüğü/kompozisyonu prob-

lemlerinin beraberinde getirdiği bir 

diğer önemli problem de lojistik ağın-

da ithalat/ihracat yönlerindeki talep 

dengesizliği nedeniyle oluşan boş 

kaynakların farklı lokasyonlar arasında 

yeniden konumlandırılması problemidir 

(Köchel ve diğ., 2003). Bir başka deyiş-

le, belirli talep noktaları üzerindeki araç 

envanterinde dengesizlikler meydana 

gelebilmektedir. Bu da taşıma ağı 

boyunca kaynakların optimal bir şekilde 

tahsis edilmesi ve yeniden konumlan-

dırılmasını gerektirmektedir. Dejax ve 

Cranic (1987) filo yönetimi ve boş araç 

hareketlerine ilişkin kapsamlı bir lite-

ratür çalışması gerçekleştirmiştir. Filo 

planlama problemleri, aynı zamanda 

taşıma ağı boyunca boş ve dolu araç-

ların yeniden konumlandırılması gibi 

operasyonel düzeydeki karar problem-

leriyle de yakından ilişkilidir. İntermodal 

taşımacılık sistemlerinde, filo planlama 

problemleri bünyesinde birçok belirsiz-

liği barındırmaktadır. Müşteri taşıma 

talepleri, araçların kullanım oranları ve 

transit sürelerine ilişkin belirsizlikler 

bunlara örnek olarak verilebilir. Bilimsel 

yazında, talep belirsizliği altında, boş 

araçların yeniden konumlandırma prob-

lemini ele alan dinamik optimizasyon 

modelleri ve stokastik programlama 

yaklaşımları da mevcuttur (Beaujon ve 

Turnquist, 1991; Crainic ve diğ., 1993; 

Dong ve Song, 2009; Sayarshad ve 

Moghaddam, 2010; Redmer ve diğ., 

2012). 

İntermodal taşımacılık ağlarında 

günümüze değin filo yönetimi üzerine 

yapılan bazı çalışmalar aşağıdaki gibi 

özetlenebilir. Ulusal ve bölgesel taşı-

macılıkta stratejik planlama problemi 

için Guelat ve diğ. (1990) tarafından 

çok modlu ve çok ürünlü bir taşıma ağı 

modeli önerilmiştir. Önerilen modelin 

çözümünde en kısa yol algoritmaların-

dan yararlanılmıştır. Lin ve Ma (1999) 

karayolu ve havayolu taşımacılığı 

yapan bir lojistik firmasının filo plan-

lama problemi için ağ akış modellerini 

temel alan tamsayılı bir matematiksel 

programlama modeli geliştirmiştir. 

Geliştirilen modelde, filo büyüklüğüne 

ek olarak yüklerin araçlara atanması ve 

rotalama gibi taktiksel ve operasyonel 

düzeydeki kararlar da ele alınmıştır. 

Çalışma kapsamında yapılan analizler 

ile filo planlama sürecinde, rotalama ve 

filo büyüklüğü kararlarının entegre bir 

şekilde ele alınmasının firmaya yaklaşık 

%16’lık bir ekonomik kazanç sağlayaca-

ğı ortaya konulmuştur. Choong ve diğ. 

(2002), intermodal taşımacılık ağla-

rında, planlama ufkunun taşıma modu 

seçimi ve boş konteynerlerin yönetimi 

üzerine etkisini incelemek amacıyla 

tamsayılı bir matematiksel program-

lama modeli geliştirmiştir. Çalışmada, 

daha uzun planlama dönemlerinin, 

daha az maliyetli ancak daha uzun 

transit sürelerine sahip taşıma modları-

nın seçimine yol açacağı öne sürülmüş-

tür. Jansen ve diğ. (2004) demiryolu 

ve karayolu taşımacılık hizmeti veren 

bir lojistik firmasının filo büyüklüğü ve 

yeniden konumlandırma problemlerini 

eş zamanlı olarak ele alan bir karar 

destek sistemi geliştirmiştir. Vis ve diğ. 

(2005) terminallerde bulunması gere-

ken konteyner sayısının belirlenmesi ve 

tampon bölgenin seçimi için bir tamsa-

yılı programlama modeli geliştirmiştir. 

Ayrıca, farklı senaryolar altında elde 

edilen filo büyüklükleri için simülas-

yon deneyleri yapılarak en uygun filo 

büyüklüğüne karar verilmiştir. Ishfaq 

ve Sox (2010), lojistik hizmet sağlayıcı 

bakış açısıyla ele alınan bir intermodal 

yük taşımacılığı planlama problemi için, 

lojistik ağ tasarımı, rotalama politikala-

rı, taşıma modu seçimi, hizmet tasarımı, 

yük akış kontrolü ve kaynak ihtiyaç 

planlamasına ilişkin kararları içeren 

bir optimizasyon modeli geliştirmiştir. 

Geliştirilen modelinin çözümünde, Tabu 

arama algoritmasından yararlanıl-

mıştır. Verma ve diğ. (2011), tehlikeli/

zararlı ürünlerin taşındığı, demiryolu 

ve karayolu yük taşımacılığını içeren 

bir intermodal taşımacılık hattı için çok 

amaçlı bir optimizasyon modeli öner-

miştir. Çalışmada, bir yandan toplam 

taşıma maliyetleri en küçüklenmeye 

çalışılırken, diğer yandan taşımacılık 

risklerinin en küçüklenmesi hedef-

lenmiştir. Yang ve diğ. (2011), transit 

noktalarının uyumluluğu ve akış sürek-

liliği en büyüklenirken, transit süresi 

değişkenliği, taşımacılık maliyetleri ve 

transit süreleri toplamı en küçüklen-

meye çalışıldığı bir intermodal lojistik 

ağı için hedef programlama yaklaşımı 

önermiştir. Caris ve diğ. (2013), inter-

modal taşımacılıkta politik destekler, 

terminal ve hizmet ağı tasarımı ile 

karayolu taşımacılık işlemlerine ilişkin 

kantitatif modelleri içeren bir karar 

destek sistemi geliştirmiştir. Bierwirth 

ve diğ. (2012) Avrupa’da yer alan bir 

intermodal taşımacılık ağı için taşıma 

modu seçimi, servis tipi belirlenmesi ve 

terminal seçimi gibi kararları esas alan, 

yüklerin hangi oranda hangi taşıma 

modu ile taşınacağına ve buna bağlı 

olarak gerekli tren sefer sayısına karar 

veren bir karışık tamsayılı matematik-

sel programlama modeli geliştirmiştir. 

Bu çalışma, Meisel ve diğ. (2013) tara-

fından taşıma sürecine üretim süreci de 

entegre edilerek, ürün envanterlerini 

ve birden fazla planlama dönemini 

içerecek şekilde genişletilmiştir. Ancak, 

Tablo 1: Bilimsel Yazındaki Mevcut Çalışmaların Özeti
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bu çalışmalarda, intermodal taşımacılık 

ağlarında yük planları oluşturulurken 

problem, üretici firma bakış açısıyla 

ele alınmıştır. Bir başka deyişle, lojistik 

firmaları için önem arz eden filo plan-

lama problemleri dikkate alınmamıştır. 

Rodrigues ve diğ. (2015), intermodal 

taşımacılık ağlarında toplam CO2 emis-

yonunun azaltılmasını hedefleyen ve 

liman genişletme, konteynerlerin taşın-

ması ve aktarılmasına ilişkin kararları 

da içeren bir yük planlama stratejisi 

geliştirmiştir. Bu doğrultuda, literatür-

deki mevcut çalışmalar farklı problem 

karakteristikleri ve çözüm metodolo-

jileri dikkate alınarak Tablo 1’de özet-

lenmiştir (Baykasoğlu ve diğ., 2015a). 

Tabloda görüldüğü üzere, bilimsel 

yazındaki birçok çalışmada, statik filo 

planlama problemleri ele alınmış olup, 

bu alandaki dinamik filo planlama prob-

lemlerine çözüm üreten çalışmaların 

sayısı oldukça sınırlıdır (Zhao ve diğ., 

2001; Sayarshad ve Moghaddam, 2010). 

Ayrıca, son yıllarda, intermodal lojistik 

ağlarının boyut ve karmaşıklık derece-

sinin artması nedeniyle filo planlama 

problemlerinin çözümü için meta-sezgi-

sel algoritmaların kullanımı da giderek 

önem arz etmektedir.

4. Uygulama Örneği ve Önerilen 

Karar Destek Sistemi

Bu bölümde, Türkiye’nin ve Avrupa’nın 

öncü entegre lojistik hizmet sağlayıcı-

ları arasında yer alan bir uluslararası 

lojistik firmasının karayolu taşımacılığı 

biriminin filo yönetimi problemlerini 

pratikte ele alış şekli ve uygulama 

örneklerine değinilmiştir. Firma, Avrupa 

kıtasında bulunan çok sayıdaki müş-

terisine farklı taşıma modları (Direkt 

karayolu taşımacılığı, denizyolu taşıma-

cılığı, demiryolu taşımacılığı ve bunların 

kombinasyonları) ve servis tipleri kulla-

narak taşımacılık hizmeti sağlamakta-

dır. Firmanın uluslararası boyutta taşı-

macılık hizmeti sağlarken karşılaştığı 

en temel sorun, dönemsel değişkenlik 

gösteren ithalat/ihracat yönlerindeki 

taşıma taleplerine cevap verebilmek 

için farklı taşıma modellerine ait uygun 

miktardaki kaynağı (Öz kaynak ve spot-

dış kaynak kullanımı) doğru zamanda 

talebin oluştuğu bölgelerde, belirli hat-

lar üzerinde ve aktarma merkezlerinde 

bulundurabilmektir. Bir başka ifadeyle, 

çok sayıda müşteriden oluşan her bir 

sipariş ülkesinin aylık bütünleşik yük 

talebinin hangi oranlarda hangi taşıma 

modelleri ile karşılanacağının belirlen-

mesi doğrultusunda oluşacak lojistik 

kaynak tahsisi/dağıtımı problemidir. 

Burada sözü edilen kaynaklar; öz mal 

çekici (Türk ve Avrupa Birliği plakalı), 

öz mal dorse (Tenteli, kapalı kasa, askı-

lı, frigo, çift katlı vs.), öz mal konteyner, 

demiryolu hareketleri (Blok tren sefer-

leri), firmaya ait mevcut Ro-Ro gemisi 

filosu ve dış kaynak kullanımlarıdır. 

Bu doğrultuda, kaynaklarının etkin bir 

şekilde kullanılması sağlanarak; hem 

maliyetleri en küçüklemek, hem müş-

teri servis seviyesini arttırmak hem 

de çevresel sorunlara olan duyarlılığı 

sürdürmek hedeflenmektedir. Bu bağ-

lamda, ele alınan filo planlama prob-

lemi, firma tarafından sunulan farklı 

taşıma modelleri için filo büyüklüğü/

kompozisyonu problemi, filo atama, 

filo genişletme/daraltma, dış kaynak 

kullanımı ve boş kaynakların lojistik ağı 

üzerinde yeniden konumlandırılması 

gibi problemleri eş zamanlı olarak bün-

yesinde barındırmaktadır. Firmaya ait 

intermodal taşımacılık ağı üzerindeki 

terminaller, limanlar, tren istasyonları 

ve aktarma merkezlerinin detaylı gös-

terimi Şekil 4’te verilmiştir.

 Ayrıca, direkt karayolu taşımacılığında 

farklı servis tiplerine ilişkin yük talep-

leri (Standart, Express, Süper-Express 

ve Speedy) göz önünde bulundurularak, 

Avrupa’daki 5 farklı aktarma merkezi 

için ihtiyaç duyulan öz mal çekici/dorse 

heterojen filo büyüklüğünün belirlen-

mesi ve dış kaynak kullanım miktarının 

saptanması da firmanın karşılaştığı bir 

diğer önemli sorundur. Dış kaynak kul-

lanımına, dönemsel olarak ne oranda 

ihtiyaç duyulduğuna karar vermek, spot 

kaynak planlamasına (Hangi dönemler-

de, hangi tedarikçiler ile çalışılacağının 

belirlenmesi) yön verecektir. Tüm 

bunlara ek olarak, her bir sipariş ülkesi 

için yıllık müşteri taleplerinin değişen 

oranlarda artması, firmaya ait aktar-

ma merkezleri için farklı seviyelerde 

kaynak artırımına ihtiyaç duyulmasını 

gündeme getirmektedir. Bu durumda, 

lojistik ağı üzerindeki farklı noktalar-

da gerçekleştirilecek filo genişletme/

daraltma kararlarının entegreasyonu 

ile problemin yapısı daha da karmaşık 

hale gelmektedir (Dönemsel çekici & 

dorse satın alma/satma). İntermodal 

taşımacılık hizmeti sağlayan söz konu-

su lojistik firması için filo planlama 

problem bileşenleri ve aralarındaki 

Şekil 4: Firmaya Ait İntermodal Taşımacılık Ağı (Ekol, 2015)
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ilişkiler Şekil 5’te görselleştirilmiştir. 

Ayrıca, intermodal taşımacılıkta filo 

yönetimi, bünyesinde farklı belirsizlik 

türlerini barındırmaktadır. Sözgelimi, 

sipariş ülkelerindeki müşterilerin taşı-

ma talepleri rassallık türünde belirsizlik 

içermektedir. Ancak, birim sefer mali-

yetleri, spot kaynak temin etme mali-

yetleri, aylık yapılabilecek maksimum 

Ro-Ro gemisi ve blok tren sefer sayıları 

ve transit süreleri (Yükleme/boşaltma, 

bekleme ve gümrükleme süreleri) gibi 

parametreler, rassallıktan ziyade bula-

nıklık içermektedir. Bu nedenle, farklı 

belirsizlik türlerini eş zamanlı olarak 

barındıran intermodal taşımacılık sis-

temlerinde filo planlama probleminin 

çözümü için farklı çözüm metodolojile-

rinin (Stokastik ve bulanık matematik-

sel programlama teknikleri) entegre bir 

şekilde kullanılması gerekmektedir.

Bu doğrultuda, belirsizlik altında en 

uygun taşıma modelleri ve servis tipi 

seçimi, lojistik ağı üzerinde boş kay-

nakların yeniden konumlandırılması ve 

efektif bir şekilde filo büyüklüğünün 

belirlenmesi ile kaynakların faydalı 

kullanım oranlarını maksimize etmek 

ve daha az sayıda dış kaynak kullanımı 

sağlamak; filo yönetimi kapsamında 

ileri düzeyde karar destek sistemlerinin 

geliştirilmesini gerektirmektedir. Bu 

hususta, Şekil 6’da resmedildiği üzere, 

söz konusu lojistik firmasının intermo-

dal taşımacılıkta filo yönetimine yönelik 

matematiksel programlama temelli 

bir karar destek sistemi önerilmiştir. 

Önerilen karar destek sistemi, bir veri-

tabanı, Excel tabanlı bir kullanıcı ara-

yüzü, hem rassal hem de bulanık para-

metreleri içeren bir karışık tamsayılı bir 

matematiksel programlama modelinden 

oluşmaktadır. Ayrıca, karar bileşeni 

içerisinde belirsizlik altında (Farklı taşı-

ma talebi senaryoları) finansal risklerin 

analizi gerçekleştirilebilmektedir. 

 Önerilen karar destek sistemi, toplam 

taşımacılık maliyetlerinin azaltılması-

nın yanı sıra, etkin ve efektif olmayan 

kaynak kullanımının önüne geçerek, söz 

konusu lojistik firmasının uluslararası 

lojistik alanında sahip olduğu iş hacmi-

nin artışını da beraberinde getirecektir. 

Bilimsel yazında, intermodal taşımacılık 

sistemlerinde farklı hedef ve perspek-

tiflere sahip operatörlerin (Sevkiyat, 

terminal, ağ ve intermodal operatör-

leri) farklı seviyelerdeki kararlarını 

(Stratejik, taktiksel ve operasyonel) 

entegre bir şekilde ele alan çalışmala-

rın sayısı oldukça sınırlıdır (Caris vd., 

2008). Bu bağlamda, Tablo 2’de görül-

düğü üzere, geliştirilen karar destek 

sistemi, farklı karar vericilerin farklı 

düzeylerdeki planlama problemlerine 

çözüm üretebilecektir. Karar destek 

sistemine ait model bileşeni detaylan-

dırıldığında; filo planlama probleminin 

çözümü için gerekli olan karışık tamsa-

yılı matematiksel programlama modeli 

dört temel aşama sonucunda gelişti-

rilmiştir (Bkz. Şekil 7a). Matematiksel 

model ile ilgili detaylara Baykasoğlu ve 

diğ., (2015b)’den erişilebilir. İlk aşama-

da, taşıma modu ve servis tipi seçimi, 

gerekli Ro-Ro gemisi ve blok tren sefer 

sayıları ve dış kaynak kullanım miktarı-

nın belirlenmesi gibi taktiksel filo yöne-

tim kararlarını içeren çok modlu yük 

taşımacılığı planlama problemi ele alın-

mıştır. İntermodal yük taşımacılığı plan-

lama problemine ilişkin detaylar Şekil 

7b’de verilmiştir. Yük planının girdi 

teşkil ettiği bir diğer aşamada, karayolu 

taşımacılık ağı üzerinde gerçekleştiril-

mesi gereken pozisyon sayıları (Yüklü 

araç hareketleri) elde edilmiştir. Yüklü 

araç hareketleri ile karayolu, denizyolu 

ve demiryolu taşımacılığı transit süre-

leri, aylık çalışma günü sayıları ve aylık 

planlama dönem uzunluğu kullanılarak 

gerekli minimum çekici (Türk ve Avrupa 

Birliği plakalı) ve dorse filo büyüklükleri 

belirlenmiştir. Filo büyüklüklerinin sap-

tanmasının ardından, planlama dönemi 

Şekil 5: İntermodal Taşımacılıkta Filo Planlama Problem Bileşenleri

Şekil 6: Önerilen Karar Destek Sistemine Ait Alt Bileşenler
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içerisinde minimum sayıda boş çekici 

ve dorse yeniden konumlandırmasını 

(İç boş çekici & dorse aktarımı) gerek-

tirecek şekilde karayolu taşımacılık 

hatlarına filo ataması gerçekleştirilmiş-

tir. Filo büyüklüğü optimizasyonu ve 

filo atama problemine ilişkin detaylar 

Şekil 8a’da görülmektedir. Bir diğer 

model geliştirme aşamasında, yüklü ve 

boş araç hareketleri kullanılarak inter-

modal taşımacılık ağı üzerindeki farklı 

lokasyonlardaki (Limanlar, tren istas-

yonları, aktarma merkezleri, sipariş 

ülkeleri vs.) dönemsel çekici ve dorse 

envanterleri hesaplanmıştır. Ayrıca, 

hesaplanan envanter değerleri önceki 

aşamalarda belirlenen filo büyüklükleri 

ile ilişkilendirilmiştir. Bir başka ifadeyle, 

bir lokasyonda dönem başında bulunan 

çekici ve dorse sayısı ile ilgili dönem-

de söz konusu lokasyondan çıkması 

planlanan yüklü çekici ve dorse sayıları 

(Belirlenen filo büyüklüğü) arasındaki 

fark, dış boş çekici ve dorse yeniden 

konumlandırmasını gündeme getire-

cektir. 

Böylece, kaynak envanterinin belirle-

nen filo büyüklüğünden fazla olduğu 

lokasyonlardan az olduğu lokasyonlara 

doğru dış boş çekici ve dorse aktarımı 

söz konusu olacaktır. Ayrıca, Türk ve 

Avrupa Birliği plakalı çekiciler için iç ve 

dış boş çekici yeniden konumlandırma 

kararları verilirken kabotaj kısıtlama-

ları göz önünde bulundurulmuştur. 

Boş kaynakların lojistik ağı üzerinde 

yeniden konumlandırılması problemine 

ilişkin detaylar Şekil 8b’de verilmiştir. 

Önerilen karar destek sistemine ait 

model bileşenin son aşamasında, sipa-

riş ülkelerindeki ithalat ve ihracat taşı-

Tablo 2: İntermodal Taşımacılıkta Planlama Problemlerinin Sınıflandırılması

Şekil 7: a) Deterministik Model Geliştirme Aşamaları                       

b) Çok Modlu Yük Planlama Problem Bileşenleri    
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Şekil 8: a) Filo Büyüklüğü Problem Bileşenleri        

Şekil 9: a) Filo Genişletme/Daraltma Kararları                  

b) Boş Kaynakların Yeniden Konumlandırılması Problem Bileşenleri

b) Yıllık Toplam Taşımacılık Maliyetlerinin Karşılaştırılması

ma talebi dalgalanmaları ve firmanın 

bütçe kısıtları dikkate alınarak dönem-

sel çekici ve dorse satın alma/satma 

kararları da geliştirilen matematiksel 

programlama modeline dahil edilmiştir. 

Filo genişletme/daraltma kararları Şekil 

9a’da detaylandırılmıştır. Farklı taşıma 

modları ve dış kaynak kullanımı sonucu 

oluşacak toplam taşımacılık maliyetleri 

Şekil 9b’de görülmektedir. Elde edilen 

sonuçlar göstermektedir ki, intermodal 

taşımacılığın kullanım oranının diğer 

taşıma modellerine oranla arttırılması, 

söz konusu lojistik firmasına önemli 

ölçüde ekonomik avantajlar sağlaya-

caktır. Ayrıca, intermodal taşımacılığın 

yanında dış kaynak kullanımından da 

yararlanılması durumunda, firmanın 

toplam taşımacılık maliyetinde bir iyi-

leşme sağlanacağı görülmektedir. Tüm 

taşıma modlarının ve dış kaynak kulla-

nımının entegre bir şekilde kullanılması 

durumunda, ithalat ve ihracat yönlerin-

deki farklı taşıma modlarına ilişkin elde 

edilen kullanım oranı değerleri Şekil 

10’da verilmiştir. Bir başka deyişle, bu 

değerler toplam yük talebinin hangi 

oranda hangi taşıma modu ile karşı-

lanması gerektiğini göstermektedir. 

Şekil 10’da görüldüğü üzere, dış kaynak 

kullanımı, ithalat ve ihracat yönlerinde-

ki yük taşımacılığında meydana gelen 

dengesizliği ortadan kaldırmak amacıy-

la sadece ithalat yönündeki taşımacılık 

operasyonlarında kullanılmaktadır.

Özet olarak, intermodal taşımacılık sis-

temlerinde filo yönetimi problemlerinin 

lojistik firmaları açısından önemi, üze-

rinde hassasiyetle durulması gereken 

bir araştırma alanı haline gelmiş ve 

özellikle son yıllarda yapılan çalışmala-

rın sayısında anlamlı bir artış gözlem-

lenmiştir.

5. Sonuç ve Tartışma

Son yıllarda, intermodal taşımacılık 

gerek çevreye duyarlık gerekse farklı 

taşıma modlarının entegre bir şekilde 

kullanımının sağladığı verimlilik artışı ve 

maliyet avantajı sayesinde uygulamacı-

ların ve araştırmacıların dikkatini çeken 

önemli bir konu haline gelmiştir. Ancak, 

bilimsel yazındaki mevcut çalışmalar, 



36 EKİM - KASIM - ARALIK

BİLİMSEL MAKALE 

Şekil 9: a) Filo Genişletme/Daraltma Kararları                  

çoğunlukla tek modlu karayolu taşıma-

cılığında filo yönetimi üzerine yapılmış 

olup; intermodal taşımacılık sistem-

lerinde filo planlama üzerine yapılan 

çalışmaların sayısı oldukça sınırlıdır. 

Özellikle, filo büyüklüğü/kompozisyonu, 

filo atama ve boş kaynakların yeniden 

konumlandırılması gibi problemlerin 

lojistik firmaları açısından önemi son 

yıllarda artmış ve üzerinde hassasi-

yetle durulması gereken bir araştırma 

konusu haline gelmiştir. Bunun yanı 

sıra, dünya lojistik sektöründe güncel 

bir konu haline gelen intermodal taşı-

macılık ile söz konusu filo yönetimi 

problemleri intermodal taşımacılıkta 

filo planlama problemine dönüşerek 

daha karmaşık yapıya sahip olmaktadır. 

Tüm bunlara ek olarak, filo planlama 

problemlerinin bünyesinde farklı türden 

belirsizlikleri barındırması, problemin 

çözümünü daha da zorlaştırmaktadır. 

Bu bağlamda, problemin zorluğu göz 

önüne alındığında, filo yönetimi için 

geliştirilecek karar destek sistemlerinde 

yöneylem araştırması tekniklerinin ve 

yapay zeka yaklaşımlarının entegre bir 

şekilde kullanılması gerekliliği ortaya 

çıkmaktadır. Bu konuda yapılan çalış-

malar henüz çok yeni olmakla beraber, 

gelecekteki popüler araştırma alanları 

içerisinde yer alması kaçınılmazdır. 

Bu çalışmada, intermodal taşımacılık 

hizmeti sağlayan büyük ölçekli bir ulus-

lararası lojistik firması için farklı taşıma 

modlarına ilişkin yük ve filo planlarının 

üretilmesi, bu planlar doğrultusunda 

dönemsel filo büyüklüğü/kompozis-

yonun belirlenmesi ve filo atamasının 

gerçekleştirilmesi ile boş kaynakların 

lojistik ağı üzerinde yeniden konumlan-

dırılmasına olanak sağlayan matematik-

sel programlama temelli yeni bir karar 

destek sistemi önerilmiştir.
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ÖZET

Nedeni doğal, teknolojik ya da insan kaynaklı da olsa, yapısı gereği afetler, yüksek seviye belirsizlik içeren, yeri ve 

zamanının tespit edilmesi zor olan olaylardır. Bu nedenle afet öncesi hazırlıkların yapılması ve afet sonrasında yapı-

lacakların planlanması, belirsizliklerin biraz da olsa hafifletilmesinde ve afet sonrası doğacak büyük kayıpların en aza 

indirgenmesinde önem taşımaktadır. Afet sonrası; yapılacak arama kurtarma çalışmaları, sağlık hizmetleri, barınma, 

enkaz kaldırma, ihtiyaçların lojistiği gibi etmenlerin kısıtlı zamanlarda yönetilmesi önem taşımaktadır. Afet lojistiğinin 

kapsamı, yardım merkezleri tesislerinin yerlerinin belirlenmesi, yardım malzemeleri ve sağlık malzemelerinin dağıtım 

planlarının yapılması, tahliye merkezlerinin yerlerinin belirlenmesi/kurulması ve gerekli ekipmanların ve benzeri ürün-

lerin ihtiyaç duyulan yer ve kişilere, ihtiyaç zamanında ulaştırılabilmesi gibi faaliyetleri kapsamaktadır. Bu çalışmada, 

literatürde afet lojistiği, insani lojistik ve acil durum lojistiği olarak geçen konular ilgili yapılmış çalışmalar, matematiksel 

modeller, karar problemleri incelenecek ve sınıflandırılacaktır.  

Anahtar Kelimeler: Afet Lojistiği, İnsani Yardım, Literatür araştırması

ABSTRACT 

Humanitarian Logistics And Its Applications In Turkey: A Literature Survey

Disasters are events that are caused by natural, technological or man-mad reasons. They include high level of uncer-

tainty, especially related with location and timing decisions, by nature. Thus the completion of the pre-disaster prepa-

redness and planning post-disaster activities are important to ease uncertainty and reduce the great losses that may 

arise after the disaster. Search and rescue activities, health service, shelter, debris removal, relief items logistics, etc. 

are important factors that need to be managed in the limited time after disaster occur. The scope of the disaster logis-

tics includes determining the location of the facilities, planning the distribution networks of relief and medical supplies, 

determining/building the evacuation centers and delivering required tools and similar products on the required place 

and persons and on the required time. In this study, studies, mathematical models and decisions problems will be 

reviewed and classified with topics which are in the literature as disaster logistics, humanitarian logistics and emergen-

cy logistics.  

Keywords: Disaster Logistics, Humanitarian Relief, Literature Survey
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1. Giriş

Nedeni doğal, teknolojik ya da insan 

kaynaklı da olsa, yapısı gereği afetler, 

yüksek seviye belirsizlik içeren, yeri 

ve zamanının tespit edilmesi zor olan 

olaylardır. Afetler, bir toplumun ya da 

topluluğun yapısına zarar veren; yerel 

kaynaklar kullanılarak insan, malzeme 

ve ekonomik ya da çevresel kayıplarla 

baş etmenin mümkün olmadığı olay-

lardır (Caunhye vd., 2012; Galindo ve 

Batta, 2013; Ersoy ve Börühan, 2013; 

Gösling ve Geldermann, 2014; Holguín-

Verasa vd., 2013; Özdamar ve Ertem, 

2014; Wisetjindawat vd., 2014). Bir ola-

yın afet olmasına karar vermek için 3 

soru büyük önem taşımaktadır (Galindo 

ve Batta, 2013).

1. Olay sonucu topluluğun yapısında 

ciddi bir hasar meydana gelmiş midir?

2. Olayın etkileri ile başa çıkmak yerel 

kaynakları aşıyor mu?

3. Alışılmış ya da standart olmayan 

bir şekilde yerel olmayan kuruluşların 

sürece dahil edilmesi gerekiyor mu?

Örneğin; uçak kazası bir afet midir? 

Yukarıda verilen sorular sorulduğunda, 

eğer uçak mekanik bir arıza sonucu 

düştüyse bu bir afet değildir. Bunun 

nedeni bu kaza toplumu etkileyen bir 

sonuç doğurmamıştır. Yine de eğer bu 

uçak terörist saldırı sonucu düştüyse 

bu olay bir afettir. Çünkü bu durum 

ülke çapındaki kuruluşları da içeren çok 

sayıdaki kuruluşun desteğini de gerekti-

rir (Galindo ve Batta, 2013).

Afetin ekonomik ve insani kayıplar 

üzerindeki etkisini azaltmak ve toplumu 

normal durumuna döndürmek için Afet 

Operasyon Yönetimi faaliyetleri büyük 

önem taşımaktadır (Galindo ve Batta, 

2013). Afetin etkisini azaltmak için kul-

lanılan araç ve yöntemlerden bazıları: 

lojistik yönetimi, proje yönetimi, risk 

yönetimi, yöneylem araştırmaları tek-

nikleri, bilgi yönetim sistemleri, coğrafi 

sistemler, vb.

Afetin tüm evrelerinde kaynaklar 

kısıtlıdır; talep seviyesi yüksek olabilir 

ve ihtiyaçlar acildir. Bu şartlar altında 

kaynakların verimli ve koordineli bir 

şekilde kullanılması gerekmektedir. Bu 

koordinasyonu sağlamak için Entegre 

Afet Yönetimi ilkeleri kullanılmaktadır. 

Bu ilkeler (Can, 2005);

• Tüm riskleri araştır

• Tüm aşamaları uygula

• Tüm kaynakları verimli kullan

• Tüm bireylerin ve kuruluşların katılı-

mından emin ol (Kamu kurumları ve 

organizasyonları, sivil toplum örgüt-

leri, halk)

Afetler, sağlık merkezleri, su temini, 

yiyecek ve enerji, haberleşme problem-

leri, ciddi kazalar vb. gibi birçok sağlık, 

malzeme ve refah kayıplarına neden 

olmaktadır. Bu kayıpları en aza indir-

mek için çeşitli modeller kullanılmak-

tadır ve İnsani Lojistik de bu model-

lerden biridir (Gösling ve Geldermann, 

2014). Afet lojistiğinin kapsamı, yardım 

merkezleri tesislerinin yerlerinin 

belirlenmesi, yardım malzemeleri ve 

sağlık malzemelerinin dağıtım planla-

rının yapılması, tahliye merkezlerinin 

yerlerinin belirlenmesi/kurulması ve 

gerekli ekipmanların ve benzeri ürün-

lerin ihtiyaç duyulan yer ve kişilere, 

ihtiyaç zamanında ulaştırılabilmesi gibi 

faaliyetleri kapsamaktadır. (Börühan 

vd., 2012; Ersoy ve Börühan, 2013; 

Holguin-Versa vd., 2013). İnsani yardım 

lojistiğinin en önemli kuralı; doğru mal-

zemenin, doğru kişiye, doğru miktarda, 

doğru şekilde, doğru zamanda ve doğru 

yere teslim edilmesidir (Tanyaş vd., 

2013).

Ticari lojistik ile insani yardım / afet 

lojistiği arasındaki fark:

• İhtiyaçların belirsizliği (zaman, yer, 

çeşitlilik ve boyutu kısıtları) (Kova´cs 

ve Spens, 2009),

• Ani oluşan yüksek miktardaki geniş 

yelpazeye sahip malzeme ihtiyaçla-

rının tedarik sürelerinin kısa olması 

(Kova´cs ve Spens, 2009),

• Sevk zamanı ile ilgili verimlilik sonuç-

ları (Kova´cs ve Spens, 2009),

• Tedarik, insan, teknoloji, taşıma 

kapasitesi ve para durumlarında kay-

nakların yokluğu (Kova´cs ve Spens, 

2009),

• Maliyet minimizasyonunun özellikle 

afet anında yapılacak çalışmalar için 

önemini yitirmesi (Tanyaş vd., 2013).

Yukarıda da açıklandığı gibi insani yar-

dım/afet lojistiği konusu, ticari lojistik-

ten çeşitli açılardan önemli farklılıklar 

gösterir. Afet sonrası oluşacak zarar-

ların azaltılmasında, afet öncesi, sırası 

ve sonrası planlama ve hazırlıkların 

büyük önemi vardır. Bu önem dikkate 

alınarak, literatürde çok sayıda çalışma 

yapılmıştır. Ayrıca, 2000 yılı sonrasında  

Türkiye için uygulama ve önerileri de 

içeren çalışmalar da sunulmaya baş-

lanmıştır. Bu çalışmada, insani yardım 

/ afet lojistiği konusu, Türkiye’de yapıl-

mış çalışmalar açısından incelenmiştir. 

Türkiye özelinde yapılmış çalışmalar 

sınıflandırılmış;  literatürdeki ve uygu-

lamadaki bazı eksikliklere değinilmiştir. 

Çalışmanın ikinci bölümünde afet yöne-

timi  / insani yardım lojistiği konusunun 

temel kavramları özetlenmiştir. Üçüncü 

bölüm, incelenen literatür sınıflandı-

rılmıştır ve sınıflandırmada kullanılan 

yöntem ve metodoloji verilmiştir. Son 

bölüm sonuç bölümüdür, literatürdeki 

eksiklikler araştırılıp, gelecekte yapıla-

bilecek çalışmalar için önerilen getiril-

miştir.  

2. Afet Yönetimi / İnsani Yardım 

Lojistiği: Temel Kavramlar 

Afet Yönetimi ve insani lojistik, afet 

öncesi, sırası ve sonrası olmak üzere 

3 kategoride; hazırlık, zararları azalt-

ma, müdahale ve iyileştirme olarak 4 

evrede incelenir. Hazırlık ve zararları 

azaltma evreleri afet öncesi kategori-

sinde incelenmektedirler. Bu kategori 

ve evreler, afetin potansiyel ekonomik, 

sosyal ve fiziksel etkilerini azaltmak 

için büyük önem taşımaktadır. Kritik 

malzemelerin stoklanması, binaların 

güçlendirilmesi ve müdahale planla-

rının geliştirilmesi aktivitelerini içerir. 

Müdahale ve iyileştirme evreleri afet 

sonrası kategorisinde incelenmektedir-

ler (Holguín-Verasa, vd.,  2013). Kısıtlı 

Şekil 1: Afet Çeşitleri ve Afet Girdileri/Çıktıları ( modife Can, 2005)
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zamanda yapılması gerekli olan arama 

ve kurtarma operasyonları yönetimi, 

sağlık hizmetleri, barınak, enkaz kaldır-

ma ve lojistik faaliyetleri, afet sonrası 

yapılacak aktivitelerin örneklerindendir. 

Bu nedenle afet öncesi hazırlıkların 

yapılması ve afet sonrasında yapılacak-

ların planlanması, belirsizliklerin biraz 

da olsa hafifletilmesinde ve afet son-

rası doğacak büyük kayıpların en aza 

indirgenmesinde önem taşımaktadır 

(Caunhyeet vd., 2012; Galindo ve Batta, 

2013; Ersoy ve Börühan, 2013; Gösling 

ve Geldermann, 2014; Holguín-Verasa 

vd., 2013; Özdamar ve Ertem, 2014; 

Wisetjindawat vd., 2014). Afet yardım 

süreci, Şekil 2’deki gibi 4 evrenin oluş-

turduğu bir döngüden oluşmaktadır 

(Kova´cs ve Spens, 2009). 

İnsani yardım lojistik ağının büyük bir 

kısmı afet sonrası aktivitelerden oluş-

maktadır. Afet sonrası yapılacakların 

planlanması ve bir ağ oluşturulması 

ihtiyacı, afet sonrasında oluşabilecek 

bir takım olumsuzlukların gideril-

mesi isteğinden kaynaklanmaktadır. 

Olumsuzlukları ve kayıpları en aza 

indirgeyebilecek bu çalışmalar; büyük 

şehirler için geçici depo, dağıtım mer-

kezi ve yükleme noktalarının yerlerinin 

belirlenmesi; lojistik ağının belirlenmesi; 

yolların bozulması, güvensiz ve güven-

liksiz olmasından kaynaklanabilecek 

lojistik ağı hatalarını en aza indirgeye-

cek çalışmaların planlanması ve yapıl-

ması; faaliyet birimleri (özel sektör, 

askeri ya da askeri olmayan kurumlar, 

devlet kurumları, AFAD)  arası iletişim 

ağının planlanması ve uygulanması, 

vb. olarak gösterilebilir (Gösling ve 

Geldermann, 2014). Afet öncesi ve 

sonrasında yapılacak faaliyetler Çizelge 

1’de gösterilmektedir. 

2.1. Afet Öncesi Aktiviteler

Afet öncesi aktiviteler, stratejik planlar-

da ve zararları azaltmada etkili bir role 

sahip olan, kısa ve uzun dönemli akti-

vitelerdir. Bu aktivitelerin amacı, afetin 

yıkıcı etkisini azaltmak ve toplumun 

sağlık ve refah düzeyini korumaktır 

(Can, 2005). Yardım merkezleri tesis-

lerinin yerlerinin belirlenmesi, ihtiyaç 

depolama, tahliye, eğitim, uygun olma-

yan yapıların belirlenmesi, vb. bu kate-

gorideki aktivitelere örnektir (Caunhye  

vd., 2012).

Hazırlık planları ve yapı/bina güçlendir-

mesi gibi risk önleme aktiviteleri afet 

alanındaki zararı azaltır. Afet öncesi 

modeller genellikle afetin etkilerindeki 

belirsizliklerden dolayı stokastik yak-

laşıma sahiptir. İki aşamalı stokastik 

programlama, stokastik senaryo analiz 

yaklaşımı genellikle bu tür problem-

leri çözmede kullanılan  modellerdir 

(Wisetjindawat vd., 2014).

2.1.1. Hazırlık Evresi

Afetin toplum üzerindeki etkisini azalt-

mada en etkili ve verimli faaliyetleri 

zamanında gerçekleştirmek için kalıcı 

karşı önlemler almak hazırlık evresinin 

amacıdır (Can, 2005). 

Afet müdahale operasyonlarının verim-

liliği hazırlık evresinde yapılan aktivi-

telerin kalitesine bağlıdır. Bu nedenle, 

iyi hazırlanmış kaliteli planın anlamı 

kaynakları verimli kullanarak hayat kur-

tarma oranını arttırmasıdır. Bu evrenin 

iyi planlanması için hayatta kalanların 

ihtiyaçları ve tedarik zincirinin kapasi-

tesinin tahmin edilmesine ihtiyaç duyul-

maktadır. Bu bilgiler ışığında depolama 

ve dağıtım merkezlerinin yerleri, kapa-

siteleri, dağıtım araçları kapasiteleri ve 

personel sayısı gibi planlar oluşturula-

bilir (Wisetjindawat vd., 2014).

2.1.2. Zarar Azaltma Evresi

Zarar azaltma evresi, iyileşme ve hazır-

lık evrelerinden sonra gelir ve yeni bir 

olay gerçekleşene kadar devam eder. 

Çizelge 1: Afet öncesi ve afet sonrası insani yardım lojistiği faaliyetleri (Gösling ve Geldermann, 2014)

Şekil 2: Afet/İnsani Yardım lojistiği kategorileri ve evreleri (Kova´cs ve  
Spens (2009)’dan modifiye edilmiştir)

Afet Öncesi Faaliyetler (Hazırlık Evresi) Afet Sonrası Faaliyetler

Sabit depoların yerlerinin, kapasitesinin, 
tedarikçilerinin ve stoklanacak 
malzemelerin belirlenmesi

Önceden belirlenmiş taşıma araçlarının 
tipi, sayısı, yerleri, kapasiteleri ve 
tedarikçilerinin belirlenmesi

Profesyonel işgücünün yeri ve sayısının 
belirlenmesi 

Topluluk düzeyinde değerlendirme ekiplerinin rotaları ve çizelgelerinin belirlenmesi

Sabit depoların ve dağıtım merkezlerinin yerlerinin, kapasitesinin ve stoklanacak 
malzemelerin belirlenmesi

Etkilenen yerleşim yerlerindeki teslimat noktalarının yerlerinin belirlenmesi

Öncelikli olmayan bağışların ayrılma yerlerinin belirlenmesi

Profesyonel ve gönüllü çalışanların bulunacakları yerlerin ve sayılarının belirlenmesi

Yardım malzemeleri için tedarikçilerin ve ikmal emirlerinin belirlenmesi

Teslimat araçlarının tiplerinin, yüklerinin, rotalarının ve çizelgelerinin belirlenmesi
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Afetin etkileri ve büyük kayıplardan 

korunmak için bu evrede gerçekleşti-

rilen önleme aktiviteleri büyük önem 

taşır. Eğitim ve tatbikat, afet sırasında 

yapılacak faaliyetlerin prosedürlerinin 

incelenmesi, sigorta faaliyetleri ve 

yapıların denetlenmesi, vb. faaliyetler 

bu evrede gerçekleştirilmektedir (Can, 

2005).

2.2. Afet Sonrası Faaliyetler

Afetin hemen sonrasında müdaha-

le evresi ile başlayan, kısa ve uzun 

dönemli olarak ayrılan iyileşme evresi-

nin bitimine kadar devam eden süreçtir. 

Bu süreçte gönüllülerin yaptığı yar-

dımların yönetilmesi, arama-kurtarma 

çalışmaları, tahliye faaliyetleri, enkaz 

kaldırma işlemleri, kritik malzemelerin 

dağıtımı, toplanma yerlerinin güvenliği, 

malzemelerin temini ve kritik yapıların 

yenileme, vb. çalışmalar büyük önem 

taşımaktadır. Bu faaliyetler, ihtiyaç-

ların ölümcül, kaynakların kıt, yardım 

malzemesi yığılmasının olduğu durum-

larda karar destek sistemleri ve insani 

yardım lojistiği teknikleri ile oluşturur 

ve gerçekleştirilir (Holguín-Verasa vd., 

2013). 

2.2.1. Müdahale Evresi

Bu evrenin amacı (Özdamar ve Ertem, 

2014; Can, 2005);

• Enkaz altındaki insanların kurtarılma-

sı ve yaralıların tedavisi,

• Su, yiyecek, barınma, kıyafet ihtiyaç-

larının karşılanması,

• Afet alanının ve insanların güvenliği-

nin sağlanmasıdır.

Müdahale evresi faaliyetleri kısa 

dönemli faaliyetlerden oluşmaktadır. 

Bu faaliyetler, arama-kurtarma, enkaz 

kaldırma, kritik malzemelerin (su, yiye-

cek, tıbbi malzeme) tedariki, insanların 

barınaklara tahliyesi, tahliye alanın 

güvenliğinin alınması, vb. olarak tanım-

lanır (Holguín-Verasa vd., 2013). Afetin 

büyüklüğüne bağlı olarak bu faaliyetler 

ilk bir ya da iki aylık süreden oluşmak-

tadır. Bu süre sonrası iyileşme evresine 

geçiş başlar (Özdamar ve Ertem, 2014; 

Can, 2005).

2.2.2. İyileşme Evresi

Bu evrenin amacı, afetten etkilenen 

toplumun yaşamsal ihtiyaçlarının asgari 

düzeyde sağlanmasıdır. Bu ihtiyaçlara 

örnek olarak; su servisi, enerji, kana-

lizasyon sisteminin düzelmesi, eğitim, 

uzun dönemli kalıcı evler, ekonomik ve 

sosyal aktiviteler, vb. gösterilmektedir 

(Can, 2005).

3. Yöntem ve Metodoloji 

Bu literatür araştırması çalışmasın-

da,  ISI Web of Knowledge, www.

sciencedirect.com, Google akademik 

veri tabanları incelenmiştir. Öncelikle 

konu genel olarak araştırılmış, literatür 

araştırması kısmında Türkiye özeline 

odaklanılmıştır. Araştırma yapılırken, 

“afet yönetimi, afet lojistiği, insani yar-

dım lojistiği, acil yardım lojistiği, afet 

operasyon yönetimi, Türkiye uygulama-

ları” anahtar kelimeleri kullanılmıştır. 

Bu  kapsamda 21 çalışmaya ulaşılmıştır. 

Bu çalışmalar afet kategorisi, afet 

evresi, seçilen ve değerlendirilen konu, 

matematiksel model içeren çalışmalar, 

seçme-değerlendirme çalışmaları ve 

kavramsal çalışmalar olarak sınıflan-

dırılmıştır. Matematiksel model içeren 

çalışmalar, amaç fonksiyonlarına göre, 

belirsizliği dikkate alma durumlarına 

göre, model tipine ve çözüm tekniğine 

göre incelenmiştir. 

3.1. İnsani yardım/Afet Lojistiği 

Literatürünün Sınıflandırılması ve 

Bulgular 

İnsani yardım/Afet lojistiği literatürü-

nün Türkiye uygulamaları açısından 

incelenmesi ile oluşturulmuş olan sınıf-

landırma tablosu Çizelge 2’de gösteril-

miştir. İncelenen çalışmaların yayınlan-

dığı dergi ve kongreler şu şekildedir: 

Computers & Operations Research 

(üç çalışma), European Journal of 

Operational Research (üç çalışma), 

Procedia Social and Behavioral 

Science (üç çalışma), Journal of the 

Operational Research Society (iki çalış-

ma), Procedia Engineering(iki çalışma), 

Computers&Industrial Engineering 

(iki çalışma), Transportation Research 

Part C (bir çalışma),   Transportation 

Research Part E (bir çalışma), 

OMEGA (bir çalışma), Engineering 

Geology (bir çalışma), Electronic 

Notes in Discreeet Mathematics (bir 

çalışma), Ulusal Lojistik ve Tedarik 

Zinciri Kongresi-2012 (bir çalışma), 

Finans&Politik ve Ekonomik Yorumlar 

(bir çalışma), Socia Economic Planning 

Sciences (bir çalışma), Ulusal Lojistik 

ve Tedarik Zinciri Kongresi-2014 (bir 

çalışma), Cities (bir çalışma), Journal 

of Acute Disease (bir çalışma), Expert 

Systems With Applications (bir çalış-

ma), Socio-Economic Planning Sciences 

(bir çalışma).

Bu çalışma kapsamında incelenmiş 

olan kavramsal çalışmaların hepsi 

afet öncesi süreçleri ele alan çalışma-

lardır. Matematiksel modeller içeren 

çalışmaların %87’si tek amaçlı, % 13’ü 

çok amaçlı modellerdir. Çalışmaların 

%87’sinde problemdeki belirsizlik dik-

kate almıştır. Bu çalışmalardan önemli 

bir kısmı belirsizliği senaryo analizleri 

ile incelemiştir. Dikkate alınan belirsiz-

lik faktörleri talep ve tedarik seviyeleri, 

yol ve yapıların hasar durumları, yar-

dımın ulaştırılma ve taşıma zamanları, 

ekipman mevcudiyeti, vb. konuları ile 

ilgilidir. Literatürde ihtiyaç/acil yardım 

lojistiği çalışmaları enkaz kaldırma, 

tesis yer seçimi, stok kararları, uygun 

olmayan yapıların güçlendirme kara-

rı, rotaların ya da bağlantıların hasar 

durumları, risk değerlendirmeleri ve 

afet öncesi eğitimin önemi vb. gibi 

konuları ele almıştır. 

İnsani yardım/Afet lojistiği literatürü 

incelendiğinde, yapılmış olan çalışmalar 

çok eskiye dayanmaktadır. Ancak bu 

çalışmalar Türkiye ile sınırlandırıldığın-

da, genel olarak 2000 yılı sonrasında 

oldukları görülmektedir. Bunun nedeni; 

1999 Kocaeli depremi sonrası yaşanan-

lardan sonraki ülke genelindeki bilinç-

lenme ve konunun öneminin anlaşılma-

sı; teknolojik gelişmelerle birlikte veri 

toplanması ve analizin kolaylaşması;  

konuya ayrılan kaynakların arttırılması; 

Afet Koordinasyon ekiplerinin geniş-

letilmesi ve koordinasyon planlarında 

görülen eksiklikler vb. olarak özetlene-

bilir.                              

Yapılan inceleme ve sınıflandırma çalış-

ması sonucunda görülmüştür ki, İnsani 

yardım/Afet lojistiği literatüründe 

Türkiye için yapılan çalışmalarla ilgili 

halen eksiklikler vardır. Konu Türkiye 

açısından göreceli olarak yeni bir konu-

dur. Uygulama açısından baktığımızda, 

Ankara, İstanbul, Çanakkale, Eskişehir, 

Rize gibi belirli şehirlere odaklanılmış, 

diğer afet riski taşıyan alanlarla ilgili 

çalışma olmadığı görülmüştür. Afet türü 
açısından genellikle depreme odaklanıl-
mıştır, sel felaketi, terör saldırıları, enerji 
kaynaklarının tükenmesi savaş durumu, 
heyelan, kasırga, hortum vb. risklerle 
ilgili çalışma alanlarında önemli bir açık 
görülmektedir. İncelenen konu açısından 
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bakıldığında, Türkiye uygulamaları için 
gönüllü yönetimi, arama kurtarma ekip-
lerinin tahsisi ve koordinasyonu, sadece 
belirli bölgeler için yapılmış olan yol zara-
rı azaltma, ağ tasarımı, geçici konaklama 
yerleri ve sahra hastanelerinin kurulması 
gibi çalışmaların diğer risk içeren böl-
geler için de yapılması konularında açık 
olduğu görülmektedir.

4. Sonuç
Afet yönetimi ve afet/insani yardım lojis-
tiği konusu literatürde çok geniş yer bul-
muştur. Bu literatür araştırmasında konu 
ile ilgili Türkiye için yapılmış çalışmalara 
odaklanılmıştır. Konu ile ilgili literatür 
araştırılıp, sınıflandırma çalışması yapıl-
dıktan sonra, Türkiye açısından konunun 
literatüründeki eksikliklerine değinilmiştir 
ve gelecekte yapılabilecek çalışmalarla 
ilgili bazı öneriler getirilmiştir. 

Afet yönetimi ve afet/insani yardım lojis-
tiği konusunun Türkiye uygulamalarının, 
İstanbul, Ankara gibi çok az sayıda şehre 
odaklandığı görülmüştür. İlgili çalışmala-
rın, Türkiye’de risk içeren diğer bölgeler 
için de yapılması ihtiyacı bulunmaktadır. 
Afet türü açısından sadece deprem konu-
su incelenmiştir. Sel baskını, terör riski, 
enerji kaynakları ile ilgili olası problemler, 
kasırga vb. gibi diğer afet türleri ile ilgili 
çalışmalar konusunda önemli bir açık var-
dır. Gönüllü yönetimi, arama-kurtarma 
ekibi tahsisi ve koordinasyonu gibi bazı 
uygulama alanları ile ilgili çalışmaların 
da yapılmasına ihtiyaç duyulduğu görül-
mektedir. 

Bu çalışma, afet yönetimi ve afet/insani 
yardım lojistiği konusunda Türkiye’de 
çalışma yapmak isteyenlere, bu alanda 
hangi eksikliklerin olduğu ve gelecekte ne 
tür çalışmalar yapılabileceği konusunda 
genel bilgi verip, özet niteliği taşımakta-
dır.  
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Dış Ticaret ve Gümrük 
(Teori-Mevzuat-
Uygulama)

Prof. Dr. Nevzat Saygılıoğlu, Remzi Akçin  

Atılım Üniversitesi Yayınları, Basım Yılı: 2015, Basım Yeri: Ankara

Güncel Lojistik- 
Contemporary Logistics

Funda Yercan, Şerife Demiroğlu (Çeviri Editörleri) 

Nobel Yayınları, Basım Yılı: 2016, Basım Yeri: Ankara

Sayfa Sayısı: 326, ISBN No.: 978-605-320-292-9

“Dış Ticaret ve Gümrük (Teori-Mevzuat-

Uygulama” adlı kitap mevzuatı ve işle-

yişi anlaşılır bir şekilde ele alıyor.

Kitap esasında üç eksen üzerine otur-

tulmuş: 

• Birinci eksende uluslar arası ticare-

tin kavram, kurum ve kuralları ele 

alınıyor.

• İkinci eksende dünya dış ticaret 

temeline oturtulmuş Türk dış ticaret 

rejimi (ithalat, ihracat, serbest böl-

geler, ürün güvenliği başlıklarıyla) 

açıklanıyor.

• Üçüncü eksende ise, dış ticaretin 

uluslar arası ve ulusal kurallarının 

yaşam bulduğu gümrük konusu ele 

alınıyor ve Türk gümrük mevzuatı 

(gümrük rejimleri, rejim dışı gümrük 

işlemleri, gümrüğün önemli kavram-

ları, gümrük vergileri ve mali yükler, 

gümrük suçları, uyuşmazlıklar ve 

çözüm yolları) özetleniyor.

Genel ve kavrayıcı niteliği ve anlaşılır 

diliyle alanının ilk kitabı özelliğini taşı-

yor. Mevzuat sistematiğini ele alış biçi-

mi ile de güncelliğini koruyor.

Prof. Dr. Nevzat Saygılıoğlu; Dış Ticaret 

Müsteşar Yardımcısı ve Gümrük 

Müsteşarı olarak bürokraside en üst 

düzey deneyime ve 10 yılı aşkın süredir 

de üniversitede verdiği dış ticaret ve 

gümrüğe ilişkin derslerin tecrübesine 

sahiptir.

Kitabın diğer yazarı Remzi Akçin ise, 

27 yıllık Gümrük bürokrasisi deneyimi-

ni taşıyor. Gümrüğe denetim elemanı 

olarak girmiş olup Gümrük merkez ida-

resinde tüm görevleri yaparak en son 

Müsteşar Yardımcısı unvanı ile görevini 

halen sürdürüyor.                              

1980’lere kadar sadece taşımacı-

lık olarak algılanan lojistik kavramı, 

1990’lardan sonra hızla günümüzdeki 

anlamını kazanmaya başlamıştır. Hatta 

2000’lerin başından itibaren çok daha 

geniş bir açıdan yaklaşılıp tedarik 

zinciri yönetimi bütüncül olarak ele 

alınmaya başlamıştır. Böylece lojistik 

ve tedarik zinciri yönetimi kavramı, 

daha karmaşık ve geniş kapsamlı bir 

şekilde pratikte ve literatürde yerini 

bulmuştur. Bu kitapta lojistik yönetimi 

açısından temel fonksiyonlar detaylı 

olarak incelenmiş, lojistik konusuyla 

ilgili olarak kapsamlı ancak fazla deta-

ya inmeden, olması gerektiği kadar 

bilgi verilmiştir. Pearson, Prentice Hall 

Yayınevinin 2015 yılında 11. basımını 

gerçekleştirdiği, Paul R. Murphy, Jr. 

ve A. Michael Knemeyer tarafından 

yazılmış Contemporary Logistics 

-Güncel Lojistik kitabı, İzmir’de Gediz 

Üniversitesi öğretim üyeleri Prof. Dr. 

Funda Yercan ve Yrd. Doç. Dr. Şerife 

Demiroğlu’nun çeviri editörlüğü ile 

Gediz Üniversitesi ve ülkemizdeki çeşitli 

üniversitelerden öğretim üyeleri ve 

elemanlarının katkısıyla örnek bir takım 

çalışması olarak dilimize kazandırılmış-

tır.

Üniversitelerde gerek Türkçe eğitim 

verilen lojistik yönetimi, uluslararası 

lojistik yönetimi, lojistik ve taşımacı-

lık, lojistik ve uluslararası ticaret gibi 

lojistikle ilgili bölümlerde bu kitabın 

ders kitabı olarak okutulması gerekse 

İngilizce eğitim verilip de derslere des-

tek olması açısından sözü edilen bölüm-

lerde destek kaynak olarak kullanılması 

mümkündür. Ayrıca, üniversitelerde 

eğitim dilinin Türkçe olduğu meslek 

yüksekokullarında lojistik, uluslararası 

ticaret, dış ticaret ve işletme gibi prog-

ramlarda okuyan öğrencilerin bu kitap-

tan faydalanması da söz konusudur. 

Güncel Lojistik kitabında temel konular 

bulunduğundan Anadolu meslek lisele-

rinde lojistik ile ilgili alanlarda okuyan 

ortaöğretim öğrencilerinin de anlayabi-

leceği nitelikte bir kitaptır.



TEDARİK ZİNCİRİ YÖNETİMİ 
SERTİFİKA PROGRAMI

Almanya’dan Fraunhofer IML, 
Türkiye’den Lojistik Derneği (LODER) 
ve AKT Uygulamalı Araştırmalar 
Merkezi “Tedarik Zinciri Yönetimi” 
konulu bir sertifika programı düzen-
lemektedir.  Programdaki dersler, 
Fraunhofer uzmanları ile LODER bün-

yesindeki öğretim üyeleri tarafından 
verilecektir. Programda teorik konular 
yanında uygulamaya ve örneklere 
de yer verilecektir. Program sonun-
da yapılacak sınavda başarılı olanlar 
Fraunhofer sertifikası almaya hak 
kazanacaklardır. Program, cumartesi 

ve pazar günleri 6 saat olmak üzere 
7 hafta sonu toplam 84 saat olarak 
yürütülecektir. Programın tamamlan-
masından 3-4 hafta sonra eğitimin 
uygulamadaki etkinliğinin değerlendi-
rilmesi ve artırılması açısından firmada 
bir çalıştay düzenlenecektir.

PROGRAM: 7 Hafta Sonu(14 gün) + Sınav + Çalıştay 

1.TEDARİK ZİNCİRİ STRATEJİLERİ 
VE YÖNETİMİ (2 gün)

İnovasyon ve işbirliğine dayalı tedarik 
zinciri stratejilerinin ve yönetim 

sistemlerinin oluşturulması.

2.TALEP VE ÜRETİM PLANLAMA 
(S&OP) (2 gün)

Talep tahmininde kullanılan nitel ve 
nicel yöntemler ile talep planlaması, 

talebe dayalı üretim ve malzeme 
planlamasının gerçekleştirilmesi.

3.DİNAMİK STOK YÖNETİMİ ve 
OPTİMİZASYONU (2 gün)

Tedarik zinciri yönetimi içerisinde yer 
alan üretici, dağıtıcı, perakendeci, vb. 
gibi şirketlerde bulunan hammadde, 

parça, yarı mamul, ürün, vb. stokların 
etkin, verimli, eşgüdüme dayalı ve 
dinamik bir biçimde yönetilmesi.

4.İLERİ LOJİSTİK YÖNETİMİ (2 gün)
Tedarik, Dağıtım ve Tersine Lojistik 
aşamalarındaki lojistik problemlerin 
doğru bir şekilde modellenmesi ve 

çözümü.

5.İLERİ DEPO YÖNETİMİ (2 gün): 
Depoların tasarımına yönelik yer 

seçimi, kapasite tayini, boyutlandırma, 
ürün yerleştirme ve toplama 

sistemlerinin optimizasyonu ve 
depolarda ileri bilişim sistemlerinin 

kullanımı

6.SÖZLEŞME YÖNETİMİ (2 gün) 
Tedarik zinciri süreçlerinde hukuki 
açıdan sağlam, tüm tarafların uzun 

vadeli menfaatlerini koruyan ve 
rekabetçiliği artıran dış kaynak 

kullanım sözleşmelerinin en etkin ve 
verimli bir şekilde oluşturulması

7.ÜRETİM (INTRA) LOJİSTİĞİ  
(2 gün)  

Üretim içi malzeme depolama ve 
taşıma sistemlerinin incelenmesi, 

modellenmesi ve çözümü

SINAV VE SERTİFİKA TÖRENİ: 
Test şeklinde sınav yapılacak başarılı 
olanlara sertifika, başarısız olanlara 
ve programa en az %80 oranında 

katılanlara katılım belgesi verilecek, 
belgeler bir tören ile katılımcılara 

dağıtılacaktır.

ÇALIŞTAY (1 gün):
Eğitimin uygulama etkinliğini 

değerlendirmek ve artırmak amacıyla 
bir çalıştay düzenlenecektir.

İletişim: e-posta: info@akt-car.com - Tel: +90 212 463 7121 - Faks: +90 212 465 3083 



Slimstock, finally the solution!

Optimise your service and your 
inventory level at the same time
The unique combination of our supply chain suite, paired 
with valuable knowledge and experience, is the key to our 
customers’ excellent performance. 

Our supply chain suite contains forecasting, demand planning, 
inventory management, S&OP, promotion management, 
product life cycle management, multi echelon planning and cost 
size-, shipment-, and replenishment optimisation, helping you to 
get the right inventory in the right place at the right time. 
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within one year, and we offer a guarantee on these results.

Slimstock is the market leader in inventory optimisation in 
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