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Giriş 

Dünyayı adeta bir köy haline dönüştüren küreselleşme hareketi, yoğun olarak 

uluslararası mal ve hizmet ticaretinde önem kazanmaktadır. Bu hareket, üretimle 

uğraşan iktisadi karar birimlerinin başka ülkelerden aldıkları hammadde, yarı mamul 

madde veya mamul maddeleri işleyerek onlara yeni bir fayda niteliği kazandırıp başka 

ülkelere satmaları sonucunu doğurmaktadır. Küreselleşmeye bağlı olarak yoğunluk 

kazanan uluslararası rekabet baskısı, firmaların yaptıkları dış ticareti en uygun maliyetle 

ve en uygun zamanda yapmalarını gerektirmektedir. Çünkü artık günümüzde firmaların 

yakın rakipleri aynı işle uğraşan yurtiçindeki üreticiler değil, uluslararası piyasalarda 

faaliyet gösteren bütün firmalardır. Đşte gerek yurtiçi piyasalarda, gerekse de yurtdışı 

piyasalarda kazançlı bir ticaret için önemli iki unsur olan maliyet ve zaman liderliği 

etkileşimlerinin optimize edilebilmesinde lojistik en önemli faaliyet kalemi olarak 

karşımıza çıkmaktadır. 

Bölgeselleşme hareketlerinin de giderek hız kazandığı bir ortamda lojistik 

faaliyetler gün geçtikçe daha fazla önem kazanmaktadır. Asya ve Avrupa’nın kesiştiği 

bir bölge olarak son derece jeopolitik bir öneme sahip olan ülkemizde lojistik sektörü, 

henüz gelişme aşamasındadır. Ülkemizde genel olarak taşıma ve depolama 

faaliyetlerinden ibaret olarak düşünülen lojistik, aslında hammaddenin kaynağından 

alınarak ürün haline dönüştürülüp, bunun nihai tüketiciye ulaştırılması ve hatta 

bozulma, kırılma gibi nedenlerle tekrar satıcıya iade edilmesi süreçlerinin tamamını 

kapsamaktadır. 

Sermayenin serbest dolaşımının önündeki engellerin kalkması, hızlı teknolojik 

ilerlemeler ve teknolojiye erişmenin kolaylaşması, piyasada faaliyet gösteren firmaların 

benzer mallar üretme isteğinin önem kazanması, firmaların gerek ulusal, gerekse 

uluslararası rakipleri karşısında rekabet üstünlüğü sağlamasını zora sokmaktadır. Bu 

çerçevede değişen tüketici isteklerini daha hızlı ve hatasız karşılayan firmalar rekabet 

gücü kazanmaktadır. Buna bağlı olarak firmalar rekabet gücü elde etmek için 

maliyetlerini düşürme konusunda lojistiğe önem vermektedir. Böylelikle lojistik, 

rekabet gücü kazanmada önemli bir faktör olarak önem arzetmektedir. 

 Çeşitli göstergeler itibariyle tüm dünyada hızlı bir gelişme gösteren lojistik 

sektöründe dış kaynak kullanımı (outsourcing) gün geçtikçe daha fazla önem 

kazanmaktadır. Lojistik faaliyetlerini kendi bünyelerinde oluşturdukları birimlerle 
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karşılamaya çalışan işletmelerin müşteri taleplerine zamanında cevap verememeleri, bu 

işletmelerin rekabet edebilirliğini zora sokmaktadır. Đşletmelerin de rekabet gücünü 

artırma anlamında gerekli lojistik desteği dışarıdan alarak kendi işlerine yoğunlaşmayı 

daha cazip görmesi lojistik hizmet sunan firmalara olan ihtiyacı artmaktadır.  

Bu çalışmanın amacı, lojistiğin sadece taşıma ve depolamadan ibaret olmadığı 

gereğinden yola çıkarak, lojistik faaliyetleri ile firmaların rekabet gücü kazanması 

arasındaki etkileşimi ortaya koymaktır.  

Bu çerçevede çalışma giriş ve sonuç bölümleri haricinde üç bölümden 

oluşacaktır. Birinci bölümde genel olarak dış ticaret olgusu ele alınarak dış ticaret 

kavramı, firmaların dış ticarete yönelme nedenleri, dış ticarette taraflar, dış ticaret ile iç 

ticaret arasındaki farklar, Türk Dış Ticaret Mevzuatı’na göre dış ticaret türleri, dış 

ticarette teslim ve ödeme şekilleri ana hatlarıyla açıklanacaktır. Đkinci bölümde lojistik 

kavramı, tarihçesi, lojistik faaliyetler, lojistik ile diğer işletme faaliyetleri arasındaki 

ilişkiler, lojistiğin prensipleri, temel maliyet kalemleri ve temel lojistik terimleri detaylı 

bir şekilde açıklanacak ve bunu takiben Dünya’da ve Türkiye’de lojistik sektörünün 

görünümü üzerinde durulacaktır. Üçüncü ve son bölümde ise lojistik ve rekabet gücü 

arasındaki ilişkiler ortaya konulmaya çalışıldıktan sonra Türkiye’nin dış ticaret yapısı 

incelenerek, dış ticaretimizde lojistiğin önemi üzerinde durulup, lojistik faaliyetler 

çerçevesinde uluslararası piyasalarda nasıl rekabet gücü kazanılacağı konusu ele 

alınacaktır.  
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BĐRĐNCĐ BÖLÜM 

DIŞ TĐCARET: TEORĐK ÇERÇEVE 

Mal ve hizmet hareketi coğrafi olarak yurtiçi ve yurtdışı ticaret çerçevesinde 

gelişmektedir. Yurtiçi ticaret, aynı gümrük hattı içerisindeki mal alım ve satımını 

belirtirken, yurtdışı ticaret veya bu anlamda uluslararası ticaret, iki farklı gümrük hattı 

çerçevesinde gelişen ticareti belirtmektedir. Nihai amaçları kâr maksimizasyonu olan 

firmalar da daha fazla satış yaparak daha fazla kazanç elde edebilmek amacıyla 

uluslararası piyasalarda mal ve/ veya hizmet ticareti yapma yolunu seçmektedirler.  

Dış ticaret, bir ülkedeki kamu kuruluşlarının, özel kişi ve kuruluşların diğer 

ülkelerle yaptıkları mal veya hizmet alım ve satımıdır (Seyidoğlu, 2002: 124). Bu 

çerçevede dış ticaretin kapsamı sadece mal ve hizmet hareketinden oluşmaktadır. Söz 

konusu hareket de ihracat ve ithalat eksenli olarak karşımıza çıkmaktadır. Đhracat, bir 

ülkede üretilen veya başka bir ülkeden alınan ürünlerin döviz veya başka bir mal 

karşılığı ya da bedelsiz olarak gümrük hatları dışına çıkarılmasıdır. Đthalat ise, yabancı 

ülkede üretilen veya yabancı ülkenin başka bir ülkeden aldığı ürünlerin belirli bir miktar 

döviz, başka bir mal karşılığı ya da bedelsiz olarak gümrük hatları içine alınmasıdır. Bu 

çerçevede ihracat, döviz kazandırıcı bir işlem niteliği gösterirken; ithalat ise, döviz 

çıkışı gerektiren bir dış ticaret işlemi niteliği göstermektedir. Bu bilgiler ışığında ithalat 

için gerekli olan dövizin büyük bir kısmı da ihracat yapılarak elde edilmektedir.  

1.1. Firmaların Dış Ticarete Yönelme Nedenleri 

Ülke ekonomilerinde sadece yurtiçi ticaretin hakim olması, ilgili ülkelerde 

üretilen ürün kadar tüketime imkan sağlarken, ülke vatandaşlarının uluslararası 

piyasalarda daha düşük fiyatlı olan ürünleri daha yüksek fiyatlara elde etmelerine neden 

olabilecektir. Bu da tüketicilerin refahının olumsuz olarak etkilenmesi sonucunu 

doğuracaktır. Buna karşılık, ülke ekonomilerinin yurtiçi ticaretle birlikte dış ticarete de 

önem vermesi, ülke vatandaşlarının daha düşük fiyatlı, daha kaliteli ve daha çeşitli 

ürünleri tüketebilmesine olanak sağlayabilecektir. Diğer taraftan ülkelerin dış ticarete 

açılarak ihracat yapmaları, ithalat için gerekli olan dövizi de elde etmelerine ortam 

hazırlayacaktır.  

Dış ticarete yönelme nedenleri, ülke ve işletme ölçeğinde olmak üzere aşağıdaki 

ana başlıklar halinde belirtilebilir (Koban ve Keser, 2007: 12). 

Ülke açısından; 
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� Ülkenin rekabet gücünün artırılması, 

� Pazar dalgalanmalarının dengede tutulması, 

� Bazı malların üretiminin ülke ihtiyaçlarına göre bol ya da kıt olması, 

� Doğal ve beşeri kaynakların yeryüzünde dengesiz dağılımına bağlı 

olarak ülke içinde yetersizliği, 

� Ülkeler arasında ürünlerin kalite ve nitelik farklılıkları, 

� Bazı malların üretiminde ülkeler arasında maliyet farklılıklarına bağlı 

nihai fiyatta farklılık, 

� Devletin dışa açılmaya yönlendirtme amaçlı geliştirdiği, bazı 

ürünlerin üreticilerine yönelik destekleme politikaları, 

� Çevre ve sağlık standartlarının yükselmesine bağlı olarak yeni 

ürünlere ihtiyaç duyulması,  

� Teknolojik gelişmelere bağlı olarak tasarlanan ve üretilen yeni 

ürünlere olan talebin artması, 

� Đç pazara bağımlılığın azalması,  

� Ticari blokların artmasına bağlı olarak ticari ilişkilerin artması, 

şeklinde sayılabilir.  

Đşletmeler açısından; 

� Ölçek büyüklüğünü yakalama, 

� Uluslararası rekabette yer edinme, 

� Dış ülkelere yatırım yapma ve bağlı işletmeler açma olanaklarını elde 

etme, 

� Yeni fikir ve uygulamaları izleme, 

� Üretim maliyetlerini azaltma, 

� Tek pazara bağlı olmanın risklerini ortadan kaldırma, 

� Pazar payını genişletme, 

� Gelişmiş teknolojilere ulaşma, vb. olarak sıralanabilir.  
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1.2. Dış Ticarette Taraflar 

Dış ticaret kapsamında yapılan işlemler, sadece ihracatçı ve ithalatçı tarafından 

gerçekleştirilmez. Söz konusu olan işlemlerin yapılmasına ihracatçı ve ithalatçı 

haricinde birçok aracı katılır. Ancak ihracatçı ve ithalatçıyla bunların bankaları dış 

ticaretin olmazsa olmaz taraflarıdır. Bunlar dışında kalan aracılar ise, dış ticarete 

yardımcı kuruluşlar olarak adlandırılabilir. Bu yardımcı kuruluşlardan en önemlileri 

gümrük idareleri, dış ticaret müsteşarlığı, hazine müsteşarlığı, ihracatçı birlikleri, 

ithalatçı birlikleri, ticaret ve sanayi odaları, lojistik firmaları olarak sıralanabilir.  

1.2.1. Đhracatçı 

Ürettiği veya başka üreticilerden tedarik ettiği ürünleri gümrük hatları dışına 

çıkararak uluslararası piyasalarda faaliyet gösteren, ilgili ihracatçı birliğine kayıtlı, 

gerçek usulde vergilendirmeye tabi olan gerçek veya tüzel kişidir.  

Türkiye’de Đhracat Rejimi Kararları ve Đhracat Yönetmelikleri’ne göre ihracatçı 

olabilmek için “Đhracatçı Belgesi” veya “Đhracat Belgesi ve Ruhsatnamesi”ne sahip 

olmak gerekir (Seyidoğlu, 2002: 277). 

1.2.2. Đthalatçı 

Đhracatçı ile yaptığı anlaşma çerçevesinde yurtdışından satın aldığı malı ilgili 

mevzuatlar çerçevesinde (ithalat ve gümrük mevzuatları) yurda sokacak olan ve bedelini 

ihracatçıya veya bir üçüncü gerçek ve tüzel kişiye kambiyo yükümlülüğünü yerine 

getirerek ödeyecek olan taraftır (Koban ve Keser, 2007: 13). 

1.2.3. Đhracatçının Bankası 

Đhracatçının, mal sevkıyatı sırasında gerekli belgelerini (sevk vesaiklerini) 

ithalatçının bankasına ulaştıran, ithalatçının malın bedelinin ödenmesi için ileri sürdüğü 

şartları ihracatçıya bildiren, malın bedelini tahsil edip ihracatçı adına açtığı döviz 

tevdiat hesabında saklayan ve bu suretle ihracat hesabını kapatan taraftır (Kemer, 2005: 

21). 

1.2.4. Đthalatçının Bankası 

Đthalatçının ithalat bedelini ödemek için ihracatçıdan istediği belgeleri 

ihracatçının bankasına bildirip, tedarik ettiği belgeleri ithalatçıya ulaştırıp ödemesi 

gereken bedeli bildirdikten sonra onun adına ödeme yapan veya ithalatçının ödeme 
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yapamayacağı durumlarda ona gayri nakdi kredi hesabı açarak onun adına kendi ödeme 

yapan taraftır. 

1.3. Dış Ticaret ile Đç Ticaret Arasındaki Farklar 

Belirli bir piyasada faaliyet gösteren firmalar, özellikle pazar paylarını artırarak 

daha fazla satış yapıp daha fazla kazanç elde etmek amacıyla uluslararası piyasalara 

yönelmek isteyebilmektedirler. Bu bağlamda da firmalar farklı siyasal, ekonomik ve 

kültürel yapıya sahip olan ülkelerle ticaret yapmak zorunda kalmakta ve bu da 

firmaların çeşitli açılardan iç ticaretten farklı bir şekilde ticaret yapmalarına neden 

olmaktadır. Đç ticaret ile dış ticaret arasındaki farklar aşağıdaki şekilde sıralanabilir1. 

� Belgelerde Farklılık: Uluslararası ticarette kullanılan belgeler, iç 

piyasada yapılan ticari faaliyetlerde kullanılan belgelere göre nitelik ve 

sayı açısından çok daha kapsamlıdır. Bu da bir taraftan firmaların 

uluslararası piyasalarda faaliyet göstermeleri için gerekli belgelerin 

hazırlanma süresini uzatırken bir taraftan da firmalara artı maliyet 

yüklemektedir. Bununla birlikte uluslararası ticarette standart olarak 

hazırlanan belgelerin yanısıra bazı ülkeler için özellikli belgelerin 

istenmesi firmaların faaliyetlerini daha da zorlaştırmaktadır. Oysa iç 

piyasa ekseninde yapılan ticarette sınırlı sayıda belge yeterli olmaktadır.  

� Risk Açısından Farklılık: Dış ticarette karşılaşılabilecek iki önemli 

risk kaynakları anlaşma koşullarına uymama riski ile döviz kuru riskidir. 

Ayrıca diğer önemli bir sorun, ithalatçı ve ihracatçının finansman 

sorunlarıdır. Đhracatçı firma, ticari sözleşmeyi yaptıktan sonra, 

ithalatçıdan ihraç bedelini tahsil edene kadar dış ticarete konu malın kendi 

mülkiyetinde kalmasını ister. Đthalatçı ise, malı teslim alana kadar veya en 

azından malın kendi mülkiyetine geçtiğine emin oluncaya kadar ödeme 

yapmakta tereddüt eder. Dış ticaret ekseninde doğan kur riski 

çerçevesinde eğer ödeme, ithalatçının ulusal para birimi üzerinden 

yapılırsa riski ihracatçı; ihracatçının ulusal para biriminden yapılırsa riski 

ithalatçı üstlenir. Eğer sözleşme, ithalatçı ülkenin para birimi cinsinden 

hazırlanmışsa ve vadeli bir satış söz konusuysa ihracatçı, vade içerisinde 

ilgili döviz kurunun düşmesi durumunda zarar edebilecektir. Ancak 

                                                 
1 Bkz: Seyidoğlu, 2003: 645 ve Kemer, 2007: 11. 
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ihracatçı firma, opsiyon sözleşmeleri satın alarak bu kur riskini ortadan 

kaldırabilecektir.  

� Piyasanın Yapısal Özelliklerinde Farklılıklar: Ulusal piyasalarda 

aynı dil, tüketim alışkanlığı, zevk ve tercihler hakimken; ticari ilişkide 

bulunulan tarafların farklı ülkelerden olması halinde bu yapısal özellikler 

değişmektedir. Bu nedenle, muhatap hangi ülkeden ise, o ülkenin belirgin 

özelliklerinin de bilinmesi ticari ilişkide önemli olmaktadır. 

1.4. Dış Ticaret Türleri  

Uluslararası piyasalarda gerçekleştirilen ticaret, farklı şekillerde ortaya 

çıkmaktadır. Bununla birlikte bu farklılık ihracat ve ithalat türleri ekseninde de söz 

konusu olmaktadır. Aşağıda ihracat ve ithalat türleri temel bir şekilde anlatılacaktır.  

1.4.1. Đhracat Türleri 

Đhracat türleri, özelliği olmayan ihracat, kayda bağlı ihracat ve özellikli ihracat 

olmak üzere başlangıçta üç sınıfa ayrılmaktadır. Bununla birlikte özellikli ihracat da 

kendi arasında farklı türlere ayrılmaktadır.  

1.4.1.1. Özelliği Olmayan Đhracat 

Kanun, kararname ve uluslararası anlaşmalar ile ihracı yasaklanmamış veya 

belirli bir merciin iznine bağlı kılınmış mallar gurubunda ve ihracat yönetmeliği 

ekindeki kayda bağlı mallar listesinde yer almayan malların ihracı, özellik arz etmeyen 

ihracat olarak tanımlanabilir. Bu tür bir ihracatta ihracatçılar, birliklere onaylatacakları 

gümrük beyannameleri ile doğrudan gümrük idarelerine başvurarak ihracatlarını 

gerçekleştirirler (Koban, 2001: 193). 

1.4.1.2. Kayda Bağlı Đhracat 

 06.01.1996 tarihli Đhracat yönetmeliği’nin ekinde 18 madde halinde isimleri 

yazılı bazı ihraç ürünlerinden ve ihracat türlerinden oluşan bir liste vardır. Bu ürünlerin 

ihracı, kayıtları yapıldıktan sonra gerçekleşir. Yani, listede yazılı malları ihraç edecek 

ihracatçılar önce gümrük beyannamelerini ihracatçı birliklerinde kayda aldırarak 

onaylatırlar. Kayıt sırasında gümrük beyannamesi üzerine malın kayda alındığına dair 

bir not (açıklama) düşülür ki buna kayıt meşruhatı da denir. Bu aşamadan sonra gümrük 

beyannamesi diğer belgelerle birlikte temdit edilmemek üzere en çok 90 işgünü içinde, 

gümrük idaresine tevdi edilip fiili ihracat gerçekleştirilir (Kemer, 2005: 98). 
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1.4.1.3. Özellikli Đhracat 

Ülkemiz ihracatının büyük bir kısmı özelliği olmayan ihracat türü ekseninde 

yapılırken, özelliği olmayan ihracat ve kayda bağlı ihracat dışında özellikli ihracatın söz 

konusu olduğu ihracat faaliyetleri de vardır.  

1.4.1.3.1. Kredili Đhracat 

Vadeli poliçe karşılığı yapılan ihracattır. Đhracatçı, malı yükledikten sonra 

hazırladığı bir poliçeye sevk evrakını ekleyerek kabule sunulmak üzere kendi bankasına 

verir. Banka da bunu yabancı ülkedeki muhabiri kanalıyla ithalatçıya ulaştırır. 

Đthalatçının (veya onun bankasının) poliçeyi imzalamasından sonra sevk evrakı 

kendisine verilir ve ithalatçı bu evrakla malı gemiden devralır. Đhracatçı ise, ya 

poliçenin süresinin dolmasını bekleyerek bedelini doğrudan tahsil eder ya da bir 

bankaya poliçeyi satarak istediği anda nakit para elde eder. Kredili ihracat, ihracat 

yönetmeliğimizde ihracat bedeli dövizlerin ihracattan sonra normal süreleri aşacak 

biçimde ödenmesini ve yurda getirilmesine olanak veren bir satış yöntemi olarak 

tanımlanır (Seyidoğlu, 2002: 372).  

1.4.1.3.2. Transit Ticaret 

Alış ve satış bedelleri arasında lehte fark olması kaydıyla, mal bedelleri için 

transfer yapılarak ya da yapılmaksızın satın alınan yabancı menşeli veya Türk menşeli 

olmakla birlikte gümrük sınırları dışına satılmış malların (serbest bölgelere yapılan 

satışlar dahil) transit olarak ya da direkt bir şekilde serbest dolaşıma giriş ve ithalat 

rejimleri hükümlerine tabi olmaksızın başka bir ülke ya da serbest bölgeye satılmasıdır. 

Transit ticaret talepleri, transit ticaret formu düzenlenerek, ticari bankalara yapılır. 

Transit ticarete konu olan mallarla ilgili olarak, ithalat ve ihracata ilişkin vergi, resim, 

harç ve fon alınmaz. Gümrük Đdaresince verilecek izne istinaden malların Türk gümrük 

sınırını aşarak, işçilik görmek üzere fiktif depo ya da antrepolara alınması “fiili ithal” 

hükmünde sayılmaz. Uluslararası anlaşmalarla ticareti yasaklanmış mallar ve 

müsteşarlığın madde politikası itibariyle transit ticaretin yapılmasını uygun görmediği 

mallar transit ticarete konu olamazlar. Ayrıca ithalatı ve ihracatı yasaklanmış malların 

da transit ticarete konu olması mümkün değildir (Karahan ve Canıtez, 2005: 27). 

1.4.1.3.3. Konsinye Đhracat 

Kesin satışı daha sonra yapılmak üzere dış alıcılara, komisyonculara, ihracatçının 

yurtdışındaki şube ve temsilciliklerine mal gönderilmesi şeklinde yapılan ihracat 

türüdür. Bu yöndeki ihracat türü için de ihracatçı birliklerine başvurulur. Madde ve/veya 



 9 

ülke politikası açısından müsteşarlıkça getirilmiş düzenlemeler var ise DTM görüşü 

alındıktan sonra sonuçlandırılan Konsinye ihracat başvurularının gümrük idarelerine 

tevdi edilme süresi azami 90 gündür. Đhracat yapıldıktan sonra da 1 yıl içerisinde 

Konsinye olarak fatura edilen malın kesin satışının yapılması zorunludur. Bu süreyi 

uzatma yetkisi, izin veren merciindir. Süresi içerisinde satışı yapılan malların 

bedellerinin, satılamaması halinde malların gümrük mevzuatı çerçevesinde yurda 

getirilmesi gerekmektedir (Koban, 2001: 194). 

1.4.1.3.4. Geçici Đhracat 

Az veya çok işçilik gördürülmek, eritilerek şekli değiştirilmek, ambalajlanmak 

veya diğer katma değer kazandırıcı sebeplerle hammadde, yarı mamul ve nihai 

mamullerin yurtdışına geçici olarak gönderilmesine geçici ihracat denir. Đhracatçıların 

geçici ihracata ilişkin izin başvuruları, “Geçici Đhraç Müsaade Talepnamesi” 

doldurulmak suretiyle ilgili ihracatçı birliklerine yapılır, başvurular bu birliklerce 

incelenip sonuçlandırılır. Đhracatçı birliklerince uygun bulunan talepler, Geçici Đhraç 

Müsaade Talepnamesi’ne kayıt meşruhatı düşülerek onaylanır. Geçici ihraç izinlerini 

kullanma süresi, iznin verildiği tarihi takip eden ilk işgününden başlayarak 180 gündür. 

Ancak mücbir sebeplerin varlığı halinde, ilgili ihracatçı birliğince en fazla 270 gün ek 

süre verilebilir (Kemer, 2005: 106).  

 1.4.1.3.5. Đthal Edilmiş Malların Đhracı (Reexport) 

Đthalat rejimi çerçevesinde ithal edilmiş ve vergileri ödenmiş bulunan yabancı 

menşeli yeni veya kullanılmış malların ihracı özellik arz etmeyen ihracat kapsamında 

yapılır (Demir, 2002: 17). Ancak daha önce ithal edilmiş bir malın ihracatı gündeme 

geldiğinde, bu tür bir ihracatta KDV iadesi alınamaz ve ihracatın teşvik ve geliştirilmesi 

araçlarından da yararlanılması mümkün değildir (Karahan ve Canıtez, 2005: 25).  

1.4.1.3.6. Takas Yolu ile Đhracat 

Takas, trampa ekonomisi çerçevesinde en eski ve en ilkel ticaret yöntemi olarak 

bilinir. Uluslararası çapta takas yolu ile yapılan ticaret birkaç şekilde yapılmaktadır. 

Bunlar: 

� Đki Yanlı Takas: Takasın en basit şeklidir. Đki yanlı takas 

çerçevesinde bir ülkedeki ihracatçı diğer ülkedeki ithalatçıya sattığı malın 

karşılığında alacağını, ondan alacağı mallarla tahsil eder.  

� Kliring: Kelime olarak denkleştirme veya mahsup gibi anlamlara 

gelen kliring, uluslararası ticarette malın malla değişimine dayanan fakat 
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takastan biraz daha geliştirilmiş bir yöntemdir. Burada ithalatçı ve 

ihracatçıların tek tek birbirlerini arayıp bulmak ve anlaşma yapmak gibi 

güç yollara başvurmalarına gerek yoktur. Çünkü bu sistemde karşılıklı 

olarak hesapları tutmak ve denkleştirmeyi sağlamak amacıyla 

görevlendirilen Merkez Bankası (veya kliring ofisi) gibi kuruluşlar 

devreye girerler (Seyidoğlu, 2003: 659).  

� Geri Alım Đşlemi: Bu işlemde ithal edilmiş olan mal, çoğunlukla ara 

mal veya hammaddedir. Bu çerçevede ithal edilen malın bedeli söz 

konusu girdiden üretilecek bir ara mal veya nihai tüketim malının ihracı 

ile ödenir.  

� Offset: Bir ülke firmasının bir başka ülkeye nükleer santral, nükleer 

araç-gereç, uçak, ileri teknoloji ile üretilmiş askeri malzeme, kimya 

sanayi ve ileri teknolojili elektronik sanayi, vb. ihraç bedeli oldukça 

yüksek olan stratejik malları satmak için ilgili ithalatçı ülkelerde bizzat bu 

malların veya bunların ara mallarının ya da yedek parçalarının üretileceği 

tesisleri kurmasıdır (Kemer, 2005: 115). 

1.4.1.3.7. Bedelsiz Đhracat 

Kapsamı Dış Ticaret Mevzuatı’nca belirlenmiş olan ürünlerin, bedeli yürürlükte 

olan Kambiyo Mevzuatı çerçevesinde ülkeye getirilmesi gerekli olmaksızın yurtdışına 

kesin olarak çıkarılması işlemidir.  

1.4.1.3.8. Yurtdışı Fuar ve Sergilere Katılım  

Uluslararası piyasalarda ülkenin ürettiği ürünlerin tanıtılmasını sağlamak 

amacıyla ülke sınırları dışında kurulan fuar ve sergilerde malların sergilenmesi yoluyla 

yapılan ihracattır. Burada amaç, malların satılması değil, tanıtılmasıdır. Ülkemizdeki 

firmaların katılabileceği yurtdışı fuar ve sergiler Dış ticaret Müsteşarlığı tarafından 

tespit edilir.  

1.4.1.3.9. Ticari Kiralama Yoluyla Đhracat   

Ticari kiralama yoluyla yapılan ihracatta malın belli bir süre için yine bir bedel 

karşılığında yurtdışına çıkarılarak, kiralanması söz konusudur. Ticari kiralama yoluyla 

yapılacak ihracatta kiraya verilen eşyanın yurtdışında kalma süresi bir yıldır. Bu sürenin 

aşılması söz konusu ise, süre dolmadan ihracatçı birliklerine başvurulması halinde bir 

yıla kadar ek süre alınabilir (Karahan ve Canıtez, 2005: 26). 
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1.4.2. Đthalat Türleri 

Đthalat türleri; bedelli ithalat, bedelsiz ithalat ve geçici ithalat olmak üzere üç 

şekilde karşımıza çıkar. Aşağıda bu türler sırasıyla açıklanacaktır.  

1.4.2.1. Bedelli Đthalat 

Bir malın veya ekonomik değerin yürürlükteki gümrük mevzuatı ve ilgili 

düzenlemeler çerçevesinde fiili ithalatının yapılması ve bedelsiz ithalat hariç, ithalat 

tutarının Kambiyo Mevzuatı çerçevesinde ihracatçı ülkeye transfer edilmesidir 

(Karahan ve Canıtez, 2005: 261). 

1.4.2.2. Bedelsiz Đthalat 

Đthalatı söz konusu malın bedelinin ödenmemesi anlamına gelmekle beraber 

bedelin ödenmemesi, yurtiçinden bir döviz çıkışı olmaması anlamına gelir. Diğer 

taraftan bedelsiz denilerek kastedilen, gümrük vergisinin olmaması değildir. Bedelsiz 

ithalat yoluyla ülkeye getirilen mallar, uygulanan mevzuat çerçevesinde gümrük 

tarifesine tabi tutulur.  

1.4.2.3. Geçici Đthalat 

Serbest dolaşıma girmemiş ithal eşyasının, ithalat vergilerinden kısmen veya 

tamamen muaf olarak ve ticaret politikası önlemlerine tabi olmaksızın Türkiye Gümrük 

Bölgesi içinde kullanılmasına ve doğal yıpranmalar hariç olduğu gibi gümrük bölgesini 

terk etmesi biçimindeki ithalata denir (Kemer, 2005: 125). 

1.5. Dış Ticarette Teslim Şekilleri 

Dış ticaret işlemleri birçok açıdan iç ticaret işlemlerinden farklılık 

göstermektedir. Đç ticarette taraflar aynı ülke içinde faaliyetlerini sürdürürken dış ticaret 

işlemlerinde alıcı ve satıcılar farklı ülkelerde ikamet etmekte ve farklı hukuk kurallarına 

tabi olmaktadır. Bu bağlamda dış ticaret işlemleri, özellikle hukuki sorumlulukların 

yerine getirilmesi anlamında daha karmaşık bir hal almaktadır. Tarafların 

sorumluluklarını yerine getirmelerinde yani malın teslimi ve bedelin ödenmesi ayrı 

nitelikler taşımaktadır. Bu gerekçeyle dış ticaret işlemlerinde teslim şekilleri 

uluslararası çapta hakim olan birtakım kurallara bağlanmıştır ki bu kurallar Uluslararası 

Ticaret Odası tarafından INCOTERMS olarak adlandırılmakta ve uygulanmaktadır. 

INCOTERMS, çeşitli düzeltme ve eklemelerden geçerek son olarak INCOTERMS 

2000 olarak güncellenmiştir.  
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Tablo 1: INCOTERMS’e göre Dış Ticaretçilerin Teslimle Đlgili Temel                                                                                                                                   
Sorumluluklarının Dağılımı  

Đhracatçının Sorumlulukları Đthalatçının Sorumlulukları 

Malların sözleşmeye uygun olarak ihracata 
hazırlanması 

Mal bedelinin ödenmesi 

Đzinler ve yetkilerin alınması, formalitelerin 
yerine getirilmesi 

Đzinler ve yetkilerin alınması, 
formalitelerin yerine getirilmesi 

Taşıma sözleşmesinin düzenlenmesi Malların kayıp ve hasar riskinin 
karşılanması, sigorta sözleşmesinin 
düzenlenmesi 

Malların kayıp ve hasar riskinin 
karşılanması, sigorta sözleşmesinin 
düzenlenmesi 

Malların teslim alınması 

Masrafların bölüşülmesi Masrafların bölüşülmesi 

Malların teslim belgelerinin düzenlenmesi Đhracatçıya malların vardığına ve teslim 
alındığına ilişkin duyurunun yapılması 

Kontrol, ambalajlama ve işaretleme 
işlemlerinin yapılması 

Teslim belgelerinin kabulü 

Malların teslim ve sevkiyatının 
gerçekleştirilip ithalatçıya bu durum 
hakkında duyuru yapılması 

Malların denetimi  

Diğer sorumluluklar Diğer sorumluluklar 

Kaynak: Kemer, Barbaros, (2005), Dış Ticaret Teknikleri, Teori, Uygulama, 
Đstanbul, s: 295. 

Söz konusu sorumluluklar çerçevesinde risk sorumluluğu ve harcama 

sorumluluğu önem arz eden kavramlardır. Risk sorumluluğu, dış ticarete konu ürünün, 

imalat aşamasından ilgili ürünün ithalatçının eline geçmesi aşamasına kadar söz konusu 

olan süreç çerçevesinde malın başına gelebilecek her türlü hasarın ve kaybın tazmininin 

taraflar arasında tamamen veya kısmen yüklenmesi sorumluluğudur. Harcama 

sorumluluğu ise, uluslararası alışverişin yapılabilmesi için malın imalat masraflarından 

başlayıp alıcıya ulaşana kadar ki bütün masrafların taraflar arasında nasıl paylaşılacağı 

ile ilgili sorumluluklardır. Bu sorumluluklar ekseninde dış ticarette çıkacak sorunların 

önüne geçilebilmesi için Uluslararası Ticaret Odası INCOTERMS adı altında çeşitli 

düzenlemeler yapmıştır.  
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Tablo 2: Teslim Şekillerindeki Temel Sorumluluklar ve Dağılımı 

Sorumluluklar Teslim 

Şekli 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

EXV A A A A A A A A A A A 

FCA S S S S A A A A A A A 

FAS S S S A A A A A A A A 

FOB S S S S A A A A A A A 

CFR S S S S S A S A A A A 

CIF S S S S S S S A A A A 

CPT S S S S S A S A A A A 

CIP S S S S S S S A A A A 

DAF S S S S S A S A A A A 

DES S S S S S A A A A A A 

DEQ S S S S S A S S S A A 

DDU S S S S S S S A A S S 

DDP S S S S S S S S S S S 

Kaynak: Karahan, K. ve Canıtez, M, (2005), Uygulamalı Đhracat & Đthalat, Đşlemler 
ve Dökümantasyon, s. 160.  

Tabloda A ile yazılı olan simgeler, alıcı tarafı belirtirken, S ile yazılı simgeler ise 

satıcı tarafı belirtmektedir. Tablodan görüldüğü üzere, E grubu teslim şekillerinden D 

grubu teslim şekillerine doğru gidildikçe satıcı tarafın sorumlulukları artarken, alıcı 

tarafın sorumlulukları azalmaktadır.  

1.5.1. EXW (Ex Works)  

Ticari işletmede teslimat anlamına gelen teslim şeklidir. Bu teslim şeklinde 

ihracatçı, belirlenen bir tarihte malları kendi işletmesinde alıcıya verilmek üzere hazır 

eder ve alıcıya burada teslim eder. Bütün masraflar alıcıya ait olmak üzere, alıcının 

isteği doğrultusunda satıcı firma, kendi ülkesindeki bir taşıma şirketi ile anlaşarak 

ithalatçıya yardımcı olur. Đthalatçının ülke mevzuatına yabancı olmasını göz önünde 

bulundurarak gerekli gümrük işlemlerinde ithalatçıya yardımcı olur. Đthalatçı ise, 
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belirlenen tarihte ihracatçının işletmesinde malları teslim alıp mal bedelini öder. Đhracat 

ve ithalat için gerekli bütün belgeleri düzenleyip bunlardan doğacak olan masrafları 

karşılar. Taşıma, sigorta gibi bütün masraflar kendisine ait olup, yolda malın başına 

gelebilecek herhangi bir hasardan dolayı ihracatçıyı sorumlu tutamaz (Dölek, 1999: 12). 

Đthalatçı için en yüksek, ihracatçı için en düşük sorumluluğu içeren teslim şeklidir. 

Teslim yeri ihracatçının ülkesi, teslim noktası ihracatçının ticari işletmesidir.  

1.5.2. FCA (Free Carrier) 

Belirlenen yerde taşıyıcıya teslimi ifade eder. Deniz ve/veya nehir yolu hariç 

tekli taşımacılık türlerinde veya deniz ve/veya nehir yolu dahil çoklu taşımacılık 

türlerinde kullanılır. Malların, ihracatçı tarafından gümrük çıkış işlemleri tamamlanmış 

olarak ithalatçı tarafından belirlenen herhangi bir taşıyıcıya herhangi bir yerde teslim 

edilmesiyle ihracatçının sorumluluğunun son bulduğu bir teslim şeklidir. Mal teslim 

edildikten sonra ilgili tüm masraf ve riskler ithalatçıya geçer. FOB’a benzese de ondan 

en önemli farkı, FOB’da teslim noktası sadece gemi iken, FCA’da bunun herhangi bir 

taşıma aracının kasası (tır kasası, depo, vagon) olabilmesidir (Koban, 2001: 24). Teslim 

yeri ihracatçının ülkesiyken teslim noktası, taşıma aracıdır. Çoklu taşımacılık söz 

konusu ise teslim noktası ilk taşıma aracıdır.  

1.5.3. FAS (Free Alongside Ship)  

Gemi hizasında teslim anlamına gelir. Sadece deniz ve nehir yolu taşımacılığında 

kullanılabilen teslim şeklidir. Bu terim ile, alıcının teslim yükümlülüğü, belirlenen 

limanda malların gemi doğrultusunda rıhtım veya mavnaya konmasıyla sona erer. Bu da 

bu andan itibaren malla ilgili tüm gider, yitik veya hasar rizikosunun alıcı tarafından 

üstlenilmesi anlamındadır. Malın yükleme, boşaltma, nakliye ve sigorta masrafları alıcı 

tarafından ödenir. FAS’ta sözleşmede belirtilen satış bedeline hem mal bedeli hem de 

rıhtıma kadar yapılan nakliye ücreti dahildir (Demir, 2002: 160). Teslim yerinin 

ihracatçının ülkesi, teslim noktasının gemi hizası olduğu teslim şeklidir.  

1.5.4. FOB (Free on Board)  

 Gemi güvertesinde teslim anlamına gelir. Satışın FOB esasına göre yapılacağını 

belirten sözleşmelerde yükleme limanı da gösterilir. FOB satışta, satıcı ürettiği veya 

başka bir kaynaktan sağladığı malları, kendi, ülkesinde sözleşmede belirtilen bir limana 

kadar taşımak ve orada geminin güvertesine yüklenmiş olarak alıcının emrine sunmakla 

yükümlüdür. Dolayısıyla kararlaştırılan fiyat, malın maliyeti ile güverteye yükleninceye 
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kadar yapılan masrafları kapsar. FOB olarak yapılan satışlarda malın ihraç limanından 

ithalatçının ülkesine ulaştırılıncaya kadar yapılan masraflar alıcıya aittir. Türk Ticaret 

Kanunu’na göre yükleme limanı belirtilerek yapılan FOB satışta, malların satıcı 

tarafından, ambalaj içinde, alıcının belirlediği gemide teslimi gerekir. FOB olarak 

satılan malların geminin küpeştesini fiilen geçtiği andan itibaren, her türlü zarar, ziyan 

ve sorumluluğu alıcıya aittir (Seyidoğlu, 2002: 207). Bu teslim şeklinde teslim yeri 

ihracatçının ülkesi, teslim noktası ise gemi güvertesidir. Adından da anlaşılacağı üzere 

sadece deniz ve nehir yolu taşımacılığında kullanılır.  

1.5.5. CF/CFR (Cost and Freight)  

 Sadece deniz ve/veya iç su yoluyla taşımacılıkta kullanılır. CF teslim şeklinde 

ihracatçının sorumluluğu, FOB+ malın güverteye yerleştirilme işinin bitirilmesi ve varış 

limanına kadar navlun ödenmesidir. Yani bu teslim şeklinde ihracatçı, yazılı sözleşme 

koşullarına uygun ihraç malını hazırlayarak ve bununla ilgili masraf ve riskleri üstlenip 

ihracatla ilgili tüm işlemleri (gümrük çıkış işlemleri dahil) tamamlayarak, malı 

yüklemenin yapılacağı limana kadar getirir. Taşıyıcı firmaya navlunu da ödeyerek 

limandaki gemiye yüklemeyi gerçekleştirir. Daha sonra, yüklemenin gerçekleştiğini ve 

muhtemel varış tarihini ithalatçıya bildirir. Artık bu safhadan itibaren navlun dışında, 

malla ilgili tüm masraf ve riskler otomatikman ithalatçıya geçer (Kemer, 2005: 308). 

1.5.6. CIF (Cost, Insurance and Freight)  

Varış limanına kadar navlun ve sigorta bedeli ödenmiş olarak teslim anlamına 

gelir. Bu taşıma şeklinde alıcının ve satıcının sorumlulukları esas itibariyle mal bedeli 

ile navlun teslimindeki gibidir. Ancak mal bedeli, sigorta ve navlun tesliminde satıcı, 

malın taşınması sırasındaki riskleri üstlenmemekle birlikte, risklere karşı malı sigorta 

ettirmek ve bununla ilgili gidere katlanmak zorundadır (Karafakioğlu, 2000: 217). 

Burada ihracatçı firma kâr maksimizesi hedefi çerçevesinde yüklediği malla ilgili en dar 

kapsamlı sigortayı yaptırır. Burada teslim yeri ihracatçının ülkesi, teslim noktası ise 

yine yüklemenin yapıldığı geminin güvertesidir.  

1.5.7. CPT (Carriage Paid to Named Place of Destination)  

Satıcının, malın kararlaştırılan varış yerine kadar taşınması için gerekli navlunu 

ödediği teslim şeklidir. Bu teslim şeklinde, malın kayıp ve hasarına ait rizikolarla 

birlikte taşıyıcıya teslimden itibaren doğabilecek ek masraflar, malların taşıyıcının 

nezaretine verilmesinden itibaren satıcıdan alıcıya geçmektedir. Đhracata ilişkin gümrük 
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işlemleri ise, satıcı tarafından gerçekleştirilmektedir (Koban ve Keser, 2007: 30). Bu 

teslim şekli, deniz ve nehir yolu taşımacılığı hariç diğer tekli taşımacılık türlerinde veya 

deniz ve nehir yolu taşımacılığı dahil çoklu taşımacılık modlarında kullanılır. Teslim 

yerinin ihracatçının ülkesi, teslim noktasının ise tek modlu taşımacılıkta taşıma aracı, 

çok modlu taşımacılıkta ise, ilk taşıma aracının olduğu teslim şeklidir.  

1.5.8. CIP (Carriage and Insurance Paid to Named Place of             
Destination)  

Belirlenen varış yerine kadar navlun ve sigorta primi ödenmiş olarak teslimi 

ifade eder. Bu teslim şeklinde satıcı CPT’deki yükümlülüklerini aynen yerine getirir. 

Fakat buna ek olarak satıcı malların taşınması sırasında doğabilecek kayıp veya hasar 

rizikosuna karşı kargo sigortası temin etmek zorundadır. O halde ihracatçı, sigorta 

sözleşmesini yapar ve sigorta primini de öder. Ayrıca benzer şekilde CIP de karayolu, 

demiryolu, havayolu ve bunlardan oluşan çok yöntemli taşımacılık yaklaşımlarında 

kullanılabilir (Karahan ve Canıtez, 2005: 164). Bu teslim şeklinde de teslim yeri 

ihracatçının ülkesi teslim noktası ise taşıma aracıdır.  

1.5.9. DAF (Delivered at Frontier) 

Sınırda teslim anlamına gelir. Đhracatçı, belirlenen gümrük sınır kapısında 

malların tespit edilen zamanda alıcıya teslim edilebilmesi için gerekli olan ihracat 

işlemlerini gerçekleştirir ve bu işlemlerden doğacak olan masrafları karşılar. Malların 

belirlenen sınırda teslim edilmesi aşamasına kadar olan taşıma ücretini öder. Bu andaki 

karşılaşılabilecek olan bütün zarar, ziyan ve riskleri üstlenir. Bu nedenle söz konusu 

yere kadar olan sigorta işlemleri ve masrafları da satıcıya aittir. Đthalatçı ise, malları 

sözleşmede belirtilen sınırda teslim alarak, gerekli ithalat işlemlerini gerçekleştirir ve bu 

işlemden doğacak olan bütün masrafları karşılar. Malların teslim alınmasından sonraki 

taşıma, sigorta benzeri masrafları karşılar, riskleri üstlenir (Dölek, 1999: 15). Bu teslim 

şeklinde teslim yeri ithalatçının ülkesi iken teslim noktası sınırda yükleme yapılan 

taşıma aracıdır. DAF teslim şekli, tek modlu halde deniz ve nehir yolu taşımacılığı 

dışındaki modlarda, çok modlu taşımacılıkta deniz ve nehir yolu taşımacılığı dahil tüm 

taşımacılık modlarında kullanılmakla birlikte yoğun olarak karayolu ve demiryolu 

taşımacılığında kullanılır. 



 17 

1.5.10. DES (Delivered Ex Ship)   

Bu terim ile satıcının teslim yükümlülüğü, malı belirlenen varış limanında, gemi 

bordasında, ithal gümrüğünden geçirmeden alıcının emrine hazır tutmakla sona erer. 

Satıcı, malların belirlenen varış limanına getirilmesi için gereken tüm gider ve rizikoları 

üstlenir (Demir, 2002: 161). Bu teslim şekli sadece denizyolu veya iç su yolu 

taşımacılığında kullanılır. Teslim yeri ithalatçının ülkesi, teslim noktası varış limanında 

gemi güvertesidir.  

1.5.11. DEQ (Delivered Ex Quay) 

Sadece deniz ve/veya iç su yoluyla taşımacılıkta kullanılır. Đhracatçının 

sorumluluğu biraz daha artmıştır. Bu teslim şeklinde ihracatçı, DES teslim şeklindeki 

tüm sorumluluklarına ilave olarak en azından, malları geminin güvertesinden rıhtıma 

indirmek, bunun masrafını ödemekle yükümlüdür. Bu cümlede “ en azından” 

denmesinin sebebi, DEQ teriminin yanına ilave kelimeler yazılarak gümrükten çekme 

sorumluluğunun kime ait olduğunu belirtilmesinde aranmalıdır. Çünkü yazılı 

sözleşmede, örneğin “DEQ duty paid” yazılmış ise gümrük giriş işlemleri ve gümrük 

vergisini de ihracatçının karşılayacağı, “DEQ duties on buyer ‘s account” yazılmış ise 

bunları ithalatçının karşılayacağı ifade edilmiş olur (Kemer, 2005: 319).  

1.5.12. DDU (Delivered Duty Unpaid)  

Malların gümrük vergisi ödenmemiş olarak teslimidir. Bu teslim şeklinde 

satıcının teslim yükümlülüğü, malların ithal ülkesinde, belirlenen yerde emre hazır 

tutulması ile sona ermektedir. Satıcı, malların o noktaya kadar taşınması ve gümrük 

satış formalitelerinin yerine getirilmesi ile ilgili riziko ve giderleri üstlenmek 

durumundadır (ithalat için ödenmesi gereken vergi, resim ve harçlar hariç). Malların 

zamanında gümrükten çekilmemesinden kaynaklanan ek gider ve rizikoları ise alıcı 

üstlenmektedir. Eğer taraflar satıcının gümrük formalitelerini yerine getirip bundan 

doğabilecek gider ve rizikoları üstlenmesini istiyorlarsa bunu sözleşmede açık ve net 

olarak belirtmeleri gerekir (Koban ve Keser, 2007: 31). Teslim yeri ithalatçının ülkesi, 

teslim noktası, ithalatçının ülkesindeki taşıma aracıdır.  

1.5.13. DDP (Delivered Duty Paid)  

Gümrük vergisi ödenmiş olarak belirlenen varış yerinde teslim anlamındadır. Bu 

terim ile ihracatçının teslim sorumluluğu, malların ithal ülkesinde önceden belirlenen 

yerde emre hazır tutulması ile sona erer. Đhracatçı, malların sözü edilen noktaya kadar 
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taşınması, ithal gümrüğünden geçirilmesi için gerekli vergi, resim ve diğer harçlar dahil 

olmak üzere riziko ve giderlerin ödenmesine kadar sorumludur. EXW teslim şekli 

ihracatçı için ne kadar az yükümlülük anlamına geliyorsa, DDP terimi de tam tersine 

ihracatçı için maksimum sorumluluğu ifade eder. Ayrıca tüm taşımacılık modları için 

gerektiğinde bu terim de kullanılabilir (Karahan ve Canıtez, 2005: 165).  

1.6. Dış Ticarette Ödeme Şekilleri 

 Dış ticarette kullanılan ödeme şekillerinin hepsinde ortak yanlar vardır. En 

başta, bütün ödeme şekillerinde en az 4 taraf vardır: Đhracatçı, ithalatçı, ihracatçının 

bankası, ithalatçının bankası. Bu 4 tarafın ikisini bankaların oluşturması, dış ticarette 

bankaların öneminin çok büyük olduğunu gösterir. Ayrıca ödeme şekillerinin çoğunda, 

malın ihracata hazırlanış ve sevk edilmiş olduğunu gösteren belgeler (sevk vesaiki), 

ancak malın bedelinin ödenmesi karşılığında ithalatçının bankası tarafından ithalatçıya 

verilir ve ithalatçı ancak bu belgelerle gidip malını gümrükten çekebilir (Kemer, 2005: 

332).  

1.6.1. Açık Hesap  

Uluslararası ödeme şekillerinden açık hesap yolu ile ödemede ihracatçı malını 

herhangi bir ödeme aracı ve ödeme koşuluna bağlı olmaksızın yurt dışındaki 

müşterisine gönderir. Bu şekilde alıcı herhangi bir ödemede bulunmaksızın kendisine 

gönderilen malı teslim alabilir. Şüphesiz ithalatçının malı teslim aldığında bedelini 

satıcıya ödemesi gerekir. Ancak ithalatçının ödemeyi yapmaması halinde ihracatçı zor 

durumda kalacaktır. Bu nedenle ihracatçı açısından çok riskli olan bu yöntem ancak 

birbirine tam güveni olan ihracatçı ve ithalatçılar tarafından kullanılır (Karafakioğlu, 

2000: 160).  

1.6.2. Peşin Ödeme 

Đhracat bedelinin fiili ihracat yapılmadan önce tahsil edildiği ödeme şeklidir. Bu 

ödeme şeklinde satıcı herhangi bir risk üstlenmezken, alıcı malların ihracatçı tarafından 

gönderilmemesi veya sözleşmede belirtilen esaslara uygun olarak gönderilmemesi 

riskleriyle karşı karşıyadır. Açık hesap yolu ile ödemenin tam tersine ithalatçının önemli 

risklerle karşı karşıya gelebileceği ödeme şeklidir. Peşin ödeme banka havalesi yoluyla, 

elden ödeme yoluyla ve çek yoluyla yapılabilir.  
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1.6.3. Konsinyasyon ve Müşterek Hesap Yolu ile Ödeme 

Đleri bir tarihte satılmak üzere dış alıcılara, komisyonculara ya da dış ülkelerdeki 

şube ve temsilciliklere emaneten mal gönderilmesidir. Satılmak üzere gönderilen 

malları teslim alan ilgili kişi veya kuruluşlar, malı rayiç bedelinden satarlar; komisyon 

vb. giderleri satış gelirinden düşerek kalan tutarı yetkili banka aracılığı ile döviz 

cinsinden ihracatçıya yollarlar. Satışta kesinlik olmaması nedeniyle risk, ihracatçıya 

aittir. Konsinye satışların riski nedeniyle, bu satışları kısmen garanti altına alan diğer bir 

satış şekli de müşterek hesaptır. Bu şekilde yapılan Konsinye satışta, konsinyatör 

tarafından ihracatçıya asgari bir satış fiyatı garanti edilmektedir. Bu fiyatla satış fiyatı 

arasındaki farkın giderler düşüldükten sonra kalan kısmı, ihracatçı ile konsinyatör 

arasında paylaşılır (Seymen, 2005: 6). Đthalatçı sattığı malın faturasını da keserek en geç 

30 iş günü içinde ödemeyi ihracatçıya göndermesi gerekir. Diğer taraftan Konsinyasyon 

yoluyla yapılan ticarette konsinyatör, satamadığı malları en geç bir yıl içerisinde 

ihracatçıya iade etmekle yükümlüdür.  

1.6.4. Mal Mukabili Ödeme 

Đhraç edilen malın bedelinin, bu malın ithalatçı tarafından teslim alınmasından 

sonra ödenmesi şeklinde yapılan bir ödeme türüdür. Đthalatçının gelen malı 

devralmasıyla bu malın mülkiyeti değil, ancak zilyetliği kendisine geçer. Malların 

mülkiyetinin devri ise ancak bu malların devir ve teslimine ilişkin belgelerin ithalatçıya 

teslim edilmesi ile mümkündür (Şahin, 2002: 21). Mal mukabili ödeme şekli ithalatçıya 

iki önemli avantaj sağlamaktadır. Đlk olarak ithalatçı, malın bedelini o malın 

mülkiyetine sahip olduktan sonra dilediği amanda veya kendi ülkesinin mevzuatının 

tanıdığı vadenin son gününe kadar ödeme imkanına sahiptir. Đkinci olarak ithalatçı, ithal 

ettiği malın bedelini ilgili malı kendi ülkesinde pazarlayıp sattıktan sonra bir kerede 

veya kısım kısım ödeme yapabilmektedir. Đkinci durumda yapılan ödeme Konsinye 

Teslim ile aynıdır. Her iki durumda da ithalatçı, ihracatçı tarafından dolaylı bir şekilde 

kredilendirilmektedir (Koban, 2001: 48). Bu ödeme şeklinde ihracatçı için önemli 

riskler söz konusu iken, ithalatçı için bir risk yoktur.  

1.6.5. Vesaik Mukabili Ödeme 

Vesaik mukabili ödeme, alıcının ithal ettiği malın bedelini, söz konusu malı 

temsil eden belgelere dayanarak ödemesi esasına dayanır. Bu tür ödemelere konu 

olabilecek mali vesikalar; poliçeler, emre yazılı senetler, çekler, ödeme makbuzlarını ve 
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diğer para ödemesini sağlayan herhangi bir senedi ifade etmektedir. Buna ek olarak 

ticari vesikalar ise; faturaları, navlun belgelerini, emtia ile benzeri senetleri ve mali 

olmayan diğer senetleri ifade etmektedir (Karahan ve Canıtez, 2005: 55).  

Vesaik mukabili ödeme; vesaik ibrazında ödeme, kabul kredili vesaik mukabili 

ödeme ve vesaikin taahhütname karşılığı teslimi şeklinde olmak üzere üç türde 

gerçekleşir. Vesaik ibrazında ödeme, ihracatçının kendi bankasına teslim ettiği vesaike 

bağlı olarak bu bankanın ilgili vesaiki ithalatçının bankasına göndererek ihraç bedelinin 

istenmesi şeklinde gerçekleşen ödemedir. Kabul kredili vesaik mukabili ödemede sevk 

evrakı ile birlikte poliçe kullanılmaktadır. Uygulamada bu ödenme türü vesaikin kabul 

karşılığı teslimi ve kabullü teslimat olmak üzere iki şekilde karşımıza çıkar. Vesaikin 

kabul karşılığı teslimi yönteminde ihracatçı hazırladığı vesaik ile birlikte ödeme 

vadesini içeren bir poliçe keşide eder. Vesaik ancak, ithalatçının poliçeyi kabul etmesi 

(arkasını imza edip bankası tarafından “accepted” kaşesinin vurulması) karşılığında 

teslim edilir (Koban, 2001: 51). Kabullü tahsilatta ise, vesaik, ithalatçının bunu kabulü 

ile verilmez; ancak poliçenin bedelinin ödenmesiyle verilir. Vesaikin taahhütname 

karşılığında teslimi de ihracatçı veya ihracatçının bankası tarafından belirlenmiş bir 

taahhütnamenin, ithalatçının bankası tarafından ithalatçıdan alınması karşılığında 

vesaikin teslimi işlemidir. Söz konusu taahhütname, bedelin taahhütnamede belirtilen 

süre içerisinde ödeneceği garantisini vermektedir (Kemer, 2005: 348).  

1.6.6. Akreditif 

Akreditif, ithalatçının talimatı ile ithalata aracılık eden banka tarafından, bu 

bankanın yabancı ülkedeki muhabiri üzerinde açılan bir itibar hesabıdır (Seyidoğlu, 

2002: 10). Akreditif, belirli miktarın ödenmesini öngören ve belirli bir süre için geçerli 

ödeme taahhüdüdür. Satış sözleşmesindeki koşullara uygun olarak malını sevk eden 

ihracatçı bu belgeleri muhabir bankaya sunar. Banka belgeler üzerinde incelemesini 

yapar ve tüm satış koşullarının yerine getirildiğinden emin olduktan sonra satıcıya 

ödeme yapar (Seyidoğlu, 2003: 647).  
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Tablo 3: Türkiye’nin Ödeme Türlerine Göre Đhracatı (Milyon ABD Doları) 

Kaynak: TÜĐK, http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=640, (Erişim 
Tarihi: 12.03.2008). 

Tablo 4: Türkiye’nin Ödeme Türlerine Göre Đthalatı (Milyon ABD Doları) 

Kaynak: TÜĐK, http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=641, (Erişim 
Tarihi: 12.03.2008). 

ÖDEME TÜRÜ 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Mal Mukabili 18.321,6 25.506,0 35.406,1 41.611,2 48.788,2 63.211,8 

Peşin 1.337,7 1.663,4 2.437,7 3.335,9 4.971,3 6.011,2 
Vesaik Mukabili 3.110,3 11.356,8 14.498,5 15.769,0 17.030,6 20.228,8 

Kabul Kredili 141,7 185,3 70,4 3,1 1,9 0,70 
Peşin Akreditif 3.327,0 3.342,1 1.944,5 669,2 129,6 76,9 
Vadeli Akreditif 2.647,5 3.687,4 3.710,8 2.908,0 2.621,2 2.425,2 
Bedelsiz Đhracat 483,1 569,9 927,1 962,1 1.315,5 1.385,2 

Ödeme Şekli Belirsiz 341,1 410,6 221,1 61,2 42,3 23,8 
Yurtdışı Kredili (Kamu) 7,3 3,1 0,5  0,04  

Mahsuben Takas 305,8 162,5 4,8 0,09 0,04  
Özel Takas 36,0 365,7 765,8 937,7 1.335,6 1.565,2 
Akreditif   3.059,1 7.007,5 9.049,1 11.849,5 

Bağlı Muamele   1,8 2,4 1,1 2,7 
K. Kredili Akreditif   17,6 34,8 49,3 77,7 

K.Kredili Ves. Mukabili   79,0 142,3 157,1 208,2 
K. Kredili Mal Mukabili   22,4 32,0 41,9 61,6 

Özel Hesap      25,5 

ÖDEME TÜRÜ 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Mal Mukabili 10.341,3 13.350,1 20.438,0 24.899,0 28.474,2 33.775,8 

Peşin 17.355,7 26.619,6 39.969,1 50.236,9 65.756,4 82.184,2 
Vesaik Mukabili 6.089,6 8.450,3 13.176,4 13.663,1 13.793,9 16.578,7 

Kabul Kredili 903,5 884,0 424,3 98,5 9,7 0,9 
Peşin Akreditif 8.774,7 10.049,9 10.228,8 9.903,3 24,6 11.143,1 
Vadeli Akreditif 3.262,3 4.331,8 5.711,3 8.343,9 17.931,6 8.261,6 
Bedelsiz Đthalat 1.054,8 1.007,2 2.106,9 1.809,9 2.701,3 2.928,1 

Ödeme Şekli Belirsiz 2.134,2 2.995,6 1.668,6 247,3 139,9 142,6 
Yurtdışı Kredili (Kamu) 1.289,8 903,4 381,0 5,5   

Mahsuben Takas 302,7 16,8 5,0 0,02 0,74 0,03 
Özel Takas 45,0 661,0 739,7 876,4 1.094,1 1.375,8 
Akreditif   1.973,6 5.307,9 8.060,7 11.922,9 

Bağlı Muamele   6,3 4,3 4,1 5,8 
K. Kredili Akreditif   153,2 170,6 171,1 123,1 

K.Kredili Ves. Mukabili   451,7 966,7 1.088,6 1.260,8 
K. Kredili Mal Mukabili   106,0 241,3 325,3 283,4 

Özel Hesap      0,2 
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1.6.6.1. Akreditif Türleri 

Akreditif türleri, genel anlamda akreditif türleri ve kullanım türlerine göre 

akreditif türleri olmak üzere ikili bir ayrıma tabidir. Aşağıda akreditif türleri, alt 

türleriyle beraber ele alınacaktır. 

1.6.6.1.1. Genel Anlamda Akreditif Türleri  

Dış ticarette önemli bir ödeme yöntemi olana akreditifin genel anlamda söz 

konusu olan türleri aşağıda sıralanacaktır.  

 Kabili Rücu Gayri Kabili Rücu Akreditif: Kabili Rücu Akreditif, lehdara 

haber vermek suretiyle ya da haber vermeksizin her an iptal edilmesi olanağı bulunan 

akreditif türüdür. Gayri Kabili Rücu Akreditif ise, iptali mümkün olmayan akreditif 

türüdür. 

 Teyitli ve Teyitsiz Akreditif: Teyitli akreditif, akreditifi açan ithalatçının 

ülkesindeki banka, ihracatçının ülkesinde tanınmıyorsa, ihracatçının kendi ülkesindeki 

bir bankanın teminatını istemesi halinde gerçekleşen akreditif türüdür. Teyitsiz akreditif 

ise, ihracatçının ülkesindeki bankanın teminatının bulunmadığı akreditif türüdür 

(Demir, 2002: 163).  

 Vesaik Đbrazında (Görüldüğünde Ödemeli) ve Vadeli Akreditif: Vesaik 

ibrazında akreditif, sevk vesaiki ihracatçı tarafından bankasına ibraz edildiğinde, eğer 

akreditif aynı zamanda teyitli ise ihracatçının bankası tarafından hemen ödeme 

yapılmasını sağlayan, eğer akreditif teyitsiz ise sevk vesaiki ihracatçının bankası 

tarafından ithalatçının bankasına ulaştırılır ulaştırılmaz ithalatçının bankası tarafından 

ödeme yapılmasını sağlayan bir akreditif türüdür. “Vesaik ibrazında- Gayri Kabili 

Rücu- Teyitli Akreditif”, ihracatçılar tarafından en avantajlı akreditif türüdür (Kemer, 

2005: 364).  

Vadeli akreditifte ödeme, akreditif metninde belirtilen ödeme vesaikinin 

ibrazından veya fatura tarihinden yahut sevk tarihinden itibaren 60, 90, 120 veya 180 

gün sonra yapılacaktır gibi ifadelerin sonucunda, sözü edilen belirli bir tarihte yapılır 

(Karahan ve Canıtez, 2005: 66). Burada da akreditifin teyitli veya teyitsiz olması önem 

arz etmektedir. Açılmış olan vadeli akreditif aynı zamanda teyitli ise, vade bitiminde 

ihracatçı, kendi bankasından parasını tahsil edebilecektir. Eğer teyitsiz ise, ödeme vade 

bitiminde ithalatçının bankası tarafından yapılır.  
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1.6.6.1.2. Kullanım Türlerine Göre Akreditif Türleri  

Kullanım türlerine göre akreditifler; devredilebilir, sabit-rotatif, karşılıklı, 

kırmızı şartlı-yeşil şartlı ve garantili akreditif olmak üzere beş başlık altında 

incelenecektir.  

 Devredilebilir Akreditif: Lehtar tarafndan üçüncü bir şahsa devredilebilen 

akreditife, devredilebilen akreditif denir. Bu tür akreditifler, “lehtarn veya devredeceği 

kimsenin emrine” açlrlar. Bir akreditifin devredilebilmesi için, bu yetkinin lehtara 

açkça tannmş olmas gerekir. Devredilebilen akreditifin lehtar, dilerse hakkn bir 

başka şahsa devredebilir. Devredilen akreditif ayn şartlarla devam eder (Onursal, 1997: 

6).  

 Sabit Akreditif ve Rotatif Akreditif:  Sabit akreditifler, akreditif tutarının 

ödenmesi ile hükümsüz kalan akreditiflerdir. Rotatif akreditifler ise, yenilenen 

akreditiflerdir. Rotatif bir akreditifle lehtarın kullanabileceği miktar, bir anda o 

akreditiften yararlanılabilecek bir miktarla (her defasında 1000 dolar gibi) sınırlanmış 

olabileceği gibi, dönemler itibari ile de (her ay 500 dolar gibi) sınırlandırılmış olabilir 

(Karafakioğlu, 2000: 167).  

 Karşılıklı Akreditif: “Karşılıklı” akreditifler, transit ticarette, aracı vasıtasıyla 

yapılan satışlarda kullanılırlar. Transit ticarete aracı firma, hem ithalatçı hem de 

ihracatçı durumundadır. Aracı firma satış yapacağı ülkede lehine açılmış bulunan 

akreditifi teminat göstererek, kendisinin ithalat yapacağı ülke (firma) lehine bir akreditif 

açabilir. Đşte bu ikincisine, karşılık gösterilmek suretiyle açıldığı için karşılıklı akreditif 

adı verilir (Şahin, 2002: 10).  

 Kırmızı Şartlı (Red Clause) ve Yeşil Şartlı (Green Clause) Akreditif: 

Akreditif üzerinde önce kırmızı mürekkeple gösterildiği için “red clause” olarak 

adlandırılan akreditiflerde, belgelerin ibrazından önce, akreditif tutarının tamamı veya 

bir bölümü lehtara (satıcıya) avans olarak ödenmekte; böylece satıcıya prefinansman 

sağlanmaktadır. Burada akreditif bankası tarafından lehtara açılmış bir kredi söz konusu 

olmaktadır. Green clause akreditifte ise, satıcının malın bir bölümünü bir umumi 

mağazaya depolaması halinde, kendisine bir makbuz verilmekte ve makbuzun bankaya 

ibrazı karşılığında akreditif tutarının bir kısmını banka lehtara ödemektedir (Reisoğlu, 

2005: 9).  
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 Garantili Akreditif: Đhracatçı, normal bir akreditif işleminde şartlara uygun 

olarak bankaya belgeleri ibraz ettiği taktirde mal bedelini tahsil etme hakkına sahiptir. 

Ancak garantili akreditifte, söz konusu olan garanti, amirin yani ithalatçının herhangi 

bir sorumluluğunu yerine getirmemesi durumunda geçerlidir. Diğer bir deyişle ihracatçı, 

ithalatçının sözleşmede belirtilen bir hususu yerine getirmediğini belgelerse, ihraç ve 

sevk işleminden önce bu durumu ibraz ederek akreditif tutarını amir bankadan tahsil 

edebilir (Dölek, 1999: 25).  

1.6.7. Kabul Kredisi/ Kabul Kredili Ödeme 

Kabul kredisi, kendi başına bir ödeme şekli değildir. Diğer ödeme türleri ile 

birlikte ekseriyetle akreditifle kullanılır. Kabul kredisi akreditifle birlikte kullanılırsa 

buna Kabul Kredili Akreditifli Ödeme denir. Kabul Kredisi, vesaik mukabili ödeme ile 

birlikte kullanılırsa buna Kabul Kredili Vesaik Mukabili Ödeme denir. Kabul kredisinde 

para ile ödemenin yerini ithalatçı tarafından kabul edilecek bir poliçe ile ödeme 

almaktadır. Bu poliçeler vadelidir. Böylelikle kabul kredisi, ihracatçı ile ithalatçı 

arasında yapılan alım satım sözleşmesine göre ihraç/ ithal edilecek mal bedelinin 

ödenmesinin malın sevkiyatından sonraya veya vesaik, ithalatçıya ibraz edildikten belli 

bir vade sonraya bırakılmasıdır (Koban, 2001: 81).  
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ĐKĐNCĐ BÖLÜM 

LOJĐSTĐK 

Bölgeselleşme hareketlerinin giderek hız kazandığı bir ortamda lojistik sektörü 

gün geçtikçe daha fazla önem kazanmaktadır. Asya ve Avrupa’nın kesiştiği bir bölge 

olarak son derece jeopolitik bir öneme sahip olan ülkemizde lojistik sektörü, henüz 

gelişme aşamasındadır. Ülkemizde genel olarak taşıma ve depolama faaliyetlerinden 

ibaret olarak düşünülen lojistik, aslında hammaddenin kaynağından alınarak ürün haline 

dönüştürülüp, bunun nihai tüketiciye ulaştırılması ve hatta bozulma, kırılma gibi 

nedenlerle tekrar satıcıya iade edilmesi süreçlerinin tamamını kapsamaktadır 

2.1. Lojistik Kavramı 

Lojistik, tarihin derinliklerinden bu yana fiilen kullanılmakta olan; ancak kavram 

olarak 20. yüzyılın başlarından itibaren kullanılmaya başlanan ve 1960’larda ticari 

literatüre giren bir tabirdir (ĐGEME, 2005: 17). Tarihsel gelişimine bakıldığında lojistik 

konusunun bugün ortaya çıkmış, yeni bir kavram olmadığı görülmektedir. Yunanca 

“logisticos” kelimesinden türemiş olup, hesap kitap yapma bilimi ya da hesapta beceri 

anlamına gelmektedir (Koban ve Keser, 2007: 35). Bununla birlikte lojistik teriminin, 

Latinceden “Logic” (mantık) ve “Statics” (hesap, istatistik) kelimelerinin birleşmesiyle 

oluşan mantıklı hesap anlamına geldiği de belirtilmektedir.  

Lojistik kavramı anlamında tüm dünyaca kabullenilen tek bir tanım yoktur. 

Çeşitli kuruluşlar ve araştırmacıların farklı tanımları olmakla birlikte bu tanımların 

birbirinden önemli farklılıklar gösterdiği söylenemez. Sadece her birinin lojistiğe 

bulundukları konum gereği farklı açılardan bakmaları söz konusudur. Kullanıldığı yere 

göre bu tanımların hepsi geçerlidir. Bu tanımlardan en önemlileri şu şekilde 

sıralanabilir.  

� Lojistik tanımlamalarından en yaygın olarak kullanılanı Lojistik 

Yönetim Konseyi (CLM) tarafından yapılmıştır. CLM, lojistiği şöyle 

tanımlamıştır: Müşterilerin gereksinimlerini karşılamak üzere her türlü 

ürün, hizmet ve bilgi akışının, hammaddenin başlangıç noktasından 

ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan hareketinin etkili ve verimli bir 

biçimde planlanması, uygulanması, taşınması, depolanması ve kontrol 

altında tutulması yöntemidir (Ersoy, 2006: 2). 
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� Lojistikle ilgili diğer bir grup olan Lojistik Mühendisleri Birliği 

(SOLE)’nin tanımı şu şekildedir: Lojistik elemanlarının uygun şekilde 

göz önünde bulundurulması suretiyle, kaynakların etkin bir şekilde 

kullanılmasını sağlamak, ürün yaşam çevriminin tüm safhaları boyunca 

kaynak girdilerinin etkin bir yaklaşımla sisteme etkisini zamanında 

teminat altına almak için oluşturulan ürün veya sistemin tüm hayatı 

boyunca kullanılan yönetim destek alanıdır (Baki, 2004: 14). 

� Envanter açısına göre lojistik, hammadde, üretilmekte olan madde ve 

mamullerin ister hareket halinde isterse hareketsiz halde stok kontrolünün 

etkili biçimde idare edilmesidir (Orhan, 2003: 9). 

� Seven Rights (Yedi Doğru) veya bazen “Layperson”  tanımı olarak 

isimlendirilen bir başka tanımlamaya göre lojistik; doğru ürünün, doğru 

miktarda, doğru şartlarda, doğru yerde doğru zamanda, doğru maliyetle 

doğru müşteri için kullanılabilirliğini sağlamaktır (Baki, 2004: 14). 

� Sistem olarak yaklaşırken de lojistik faaliyetler olarak değerlendirilen 

operasyonlardan en az üçünün sevk ve idare edildiği sistemleri lojistik, bu 

şekilde en az üç operasyonu yöneten veya kontrol edenleri ise, lojistikçi 

olarak adlandırmak doğru olacaktır (Keskin, 2006: 32). 

Kısaca lojistik, müşteri gereksinimlerini karşılamak amacıyla mamul / hizmetler 

ve bunlara ilişkin bilgilerin ve envanterin üretim yerinden tüketim yerine doğru etkin ve 

yeterli akışını sağlamaya yönelik planlama, yürütme ve kontrol etme sürecini kapsar. 

Söz konusu işlemlerin yerine getirilmesinde amaç, olası en düşük toplam maliyetle 

“Bütünleşik Tedarik Zinciri” oluşturmaktır. Diğer bir anlamda, “Tedarik - Üretim - 

Pazarlama/ Satış” üçgeninde bütünleşik değerlerin yaratılmasına yönelik bir süreçtir. 

Bütünleşik değerler ise, müşterilerin değerler sistemiyle bütünleşen değerlerdir. Bu 

açıdan değerlendirildiğinde lojistikte; 

1. Minimum toplam maliyetle müşteri yaratmaya yardımcı olacak 

“Hizmet Politikasının Geliştirilmesi”, 

2. Uygun üretim ve pazarlama işlemleriyle “Müşteri Gereksinimlerinin 

Karşılanması” ya da, 

3. Müşterilerin hizmet beklentisiyle firmanın katlanacağı maliyetler 

arasında “Dengenin Sağlanması” 
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misyon olarak benimsendiğinde gerçeklik kazanmaktadır (ĐTO, 2006: 11). 

2.2. Lojistiğin Tarihçesi 

Lojistik yönetiminin uygulandığı tedarik zinciri içindeki hizmetler, dünya 

üzerinde tarih öncesi çağlardan beri yapılmaktadır. Yerleşik düzene geçmeden önce 

avlanan hayvanların, toplanan meyvelerin ve diğer gıdaların taşınması, ileride 

tüketilmek üzere kurutulması, saklanması ve yeniden taşınması işlemleri yapılmaktaydı. 

Yerleşik düzene geçildikten sonra üretilen gıda ve ihtiyaç malzemelerinin taşınması, 

çeşitli şekillerde korunması, depolanması söz konusu olmuştur. Ortaçağda gemilerle, 

kervanlarla ülkeler hatta kıtalar arası ticaret başlamış ve sömürgecilik ile ucuz 

hammadde üretimi, taşıması ve dağıtımı başlamıştır. Tüccar ülkeler zenginleşmiş, yeni 

kıtaların bulunması ile de denizyolları önem kazanmış, karayolları önem kazanmış, 

büyük limanlar, geniş depolar inşa edilmiştir (Baki, 2004: 7). 

Lojistik, ekonomi biliminin ortaysa çıkmasından sonra çok yönlü incelenmiş, bir 

uzmanlık ve çalışma alanı haline gelmiştir. 1900’lü yıların başlarında, yönetim 

stratejisinin bir bölümü olarak değerlendirilmiş olup, özellikle zaman ve yer faydası 

sağlama yöntemi olarak tarım ürünlerinin dağıtımında kullanımı dikkat çekmiştir. 

Akademik çalışmalarda lojistik ile ilgili atıflar 1960’lı yıllarda görülmüştür (Koban ve 

Keser, 2007: 35). Aslına bakılırsa nakliyat ve dağıtım gibi küresel ekonomi şirketlerinin 

büyümelerinde temel teşkil eden faktörleri bünyesinde barındıran lojistik sektörü, 

1960’dan önce bir disiplin ya da endüstri olarak kabul edilmiyordu (Swarsky, 2007: 1). 

1960’ların başında daha çok yazar ve yönetim danışmanı olarak tanınan Peter Drucker, 

problemi ortaya koydu ve dikkatlerin lojistik ve dağıtım konusunun büyük önem arz 

eden içeriğine çevrilmesini sağladı. 1962’de Fortune Dergisi’nde bu konu hakkındaki 

makalesi yayımlandı. Bu yazıda; “Bizim dağıtım konusunda bildiğimiz Napolyon’un 

Afrika hakkında bildiğinden daha azdır. Orada olduğunu ve büyük olduğunu biliyoruz 

ama işte hepsi bu kadar” sözünü belirtmiştir. Peter Drucker, aynı zamanda lojistiğin 

firma verimliliği açısından üst yönetimin gözünde son sınır taşı olduğunu iddia 

etmekteydi. 20. yüzyılın başından bu yana iş kollarının gelişimi incelendiğinde bunların 

pek çok aşamadan geçtiğini ve bu aşamaların organizasyonlarda lojistiğin önem 

kazanmasına yardımcı olduğunu belirtmektedir (Orhan, 2003: 10). 

1960–1970 arası yıllar için, lojistikle ilgili bir test dönemi olduğu söylenebilir. 

1970–1980 arası yıllar lojistiğin çok sayıda özel ve kamu girişimleri ile kurumsallaştığı 
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dönem olmuştur. 1980–1990 dönemi, taşımacılık düzenlemeleri, bilgisayar 

teknolojisine giriş ve iletişimde devrim yaratan teknolojik ve politik değişimlerin 

yaşandığı bir süreç olmuştur. 20. yüzyılın sonu ve 21. yüzyılın başlangıcında ise, lojistik 

kavramı; globalleşme, tedarik zinciri yönetimi ve kaynak yönetimi kavramları ile anılır 

olmuştur. Günümüzde lojistik; malların, kişilerin ve bilginin akışının optimizasyonu 

olarak kabul edilmiştir. Lojistik; outsourcing. Değer zinciri, ulaştırma ekonomisi, 

dağıtım planlaması vb. kavramlarının da tartışılmasının kaynağı şeklinde görülmektedir 

(Koban ve Keser, 2007: 36). 

Şekil 1: Lojistik Olgusunun Gelişimi 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    LOJĐSTĐK/ TĐCARET LOJĐSTĐĞĐ 
 
 Ticaret Alanında Kullanılan Dönem 
 
Malların üreticiden, müşteriye hareketi 
    ve bunun yönetimi ile ilgili olarak 
 
                             1960 
 
 
                       LOJĐSTĐK 
 
  Askeri Alanda Kullanılan Dönem 

 Askeri birliklerin hareketi ve cepheye 
     teçhizat tedariki ile ilgili olarak 
                      
                            1700 
 

Kaynak: Gröhn, J and Engineer, S, (2006), http://www.transforum-eu.net/ 
IMG/pdf/Logistic.pdf, Erişim Tarihi: 03.09.2007. 
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Lojistik olgusunun gelişiminde birçok faktörün etkili olduğu söylenebilir. 

Bunlardan en önemlileri; küreselleşme, nakliye maliyetlerinin çok hızlı yükselmesi, 

yeni ekonomi anlayışı, maliyetlerin birbirine yaklaşması ve buna bağlı olarak rekabetin 

daha yoğun bir boyut kazanması, teknoloji ve özellikle de yazılım alanınsa yaşanan 

gelişmeler ve talep yapısında meydana gelen değişmeler olarak sıralanabilir. 

2.3. Temel Lojistik Faaliyetler 

Lojistik faaliyetlerin alanı başlangıçta taşıma ve depolamayla sınırlı olarak 

algılanmaktaydı. Ancak son yıllarda lojistiğin faaliyet alanı ve rolü, zihinlerde çarpıcı 

bir şekilde değişmiştir. Özellikle son dönemlerde lojistik faaliyetlerin önemi çok daha 

belirgin bir şekilde algılanmaya başlamıştır. Bu çerçevede maliyetlerin birbirine çok 

yaklaştığı küresel piyasalarda faaliyet gösteren firmalar, lojistik faaliyetlere önem 

vererek gerek ulusal gerekse de uluslararası piyasalarda rekabet üstünlüğü sağlayabilme 

potansiyeli elde edebilmektedirler. Bir firmada yürütülen lojistik faaliyetler; tedarik 

lojistiği, üretim lojistiği, dağıtım lojistiği ve tersine lojistik olmak üzere dört ana 

çerçevede gerçekleşmektedir2. 

� Tedarik Lojistiği: Đşletmeye değer katan temel işlevleri içermektedir. 

Satınalma, materyallerin tedarikçiden üreticiye, depo veya perakende 

ambarlarına kesintisiz girişinin planlanması ve ürün akışının sağlanmasını 

tedarik zinciri çerçevesinde düzenleyen faaliyetler bütünüdür. Bu 

tamamen üretim öncesi gerçekleştirilen ve kaynakların üretim hattına 

taşınmasına hizmet eden bir süreçtir. Bütün lojistik faaliyetlerinde olduğu 

gibi üretim öncesi lojistik operasyonlar da iki aşamadan 

gerçekleştirilmektedir. Bu aşamalardan ilki, bütün sürecin kontrol altında 

tutulmasına imkan veren karşılıklı bilgi akışıdır. Hizmet sağlayıcının 

seçimi, stok yönetimi ve yük akışının temerküzü bu operasyon içinde yer 

almaktadır. Bunun yanında diğer bir operasyon ise, malın fiziki akışını 

ilgilendirir. Burada hizmet alan firma, hizmeti sağlayacak olan firmadan 

hammaddeye konu mala ilişkin stok yönetimini gerçekleştirmesini, 

girdilerin istek üzerine sık ama az veya çok ama daha az sıklıkla temini, 

bazı özellikli ürünlerin üretimi sırasında ihtiyaç duyulan gerçek zamanlı 

tedarik ihtiyacı dolayısıyla üretim hattına yakın depolama faaliyetinin 

                                                 
2 Bkz: Koban ve Keser, 2007: 82 ve 84, ĐGEME, 2005: 22, Baki, 2004: 78, Keskin, 2006: 39. 
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yapılması veya doğrudan üretim zincirine dağıtımın yapılması ve son 

olarak da bazı durumlarda üretimin hemen öncesinde paketlerin açılması 

ve ürünlerin hazırlanması gibi işlemlerin gerçekleştirilmesini talep 

etmektedir.  

� Üretim Lojistiği: Sadece endüstriyel işletmelerde kullanılan, 

işletmenin içerisindeki bütün mal akışlarının ve onlara ait bilgi akışlarının 

planlanması, yönetimi ve kontrolünü kapsamaktadır. Üretim öncesi 

lojistik faaliyeti tamamlayıcı bir unsur olarak üretim lojistiği, 

üreticilerden ürünlerin toplanması, stoklanması ve müşterilere 

dağıtılmasını sağlayan sistemin işlemesine yönelik faaliyetler bütünüdür. 

� Dağıtım Lojistiği: Hammaddelerin veya yarı mamullerin üretim 

hattında işlenerek üretimlerinin tamamlanması sonucu oluşan çıktıların 

piyasaya veya müşterilere ulaşmasını sağlayan lojistik sürecidir. Bu 

aşama, üretimin satış piyasasıyla bağlantısını sağlayan aşamadır. Burada 

göze çarpan en önemli hizmetler, fiziksel dağıtım hizmetleridir. Bu 

hizmetler içinde de nakliye, koruyucu ambalajlama, depolama, eğer dış 

ticaret söz konusuysa gümrükleme ve elleçleme gibi faaliyetler söz 

konusu olmaktadır. 

� Tersine Lojistik: Tersine lojistik kavramı, tedarikçilerden alınan 

malların müşterilere teslimatından sonra hasarlanması, iadesi, reddi, 

ambalaj malzemelerinin geri kazanımı, kullanım süresinin dolması, 

modasının geçmesi, onarım vb. nedenlerle bu malların ve/ veya ambalaj 

malzemelerinin müşterilerden orijin noktalarına geri götürülmesi 

faaliyetleridir. Tersinden lojistik, istenmeyen malzemelerin (kutular, 

şişeler gibi) geri dönüştürülmesine ve iadelerin veya defoluların diğer 

mağazalara (fabrika satış mağazaları, bit pazarları gibi) yeniden 

dönmesine yardım ettiği için çevreye duyarlı lojistik olarak da bilinir.  

Tersine lojistik, aşağıda sıralanan temel adımlar ile ifade edilebilir (Karaçay, 

2005: 318). 

1. Kabul: Đç veya dış müşteriden geri kazanılacak ürünün alınması. 

Bu aşamada firmanın sipariş giriş veya muhasebe sistemlerinden 

faydalanılır. 
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2. Geri alım: Ürünün müşteriden fiziksel olarak taşınması aşaması. 

3. Gözden Geçirme: Firmanın geri alınmış ürün ile ne yapacağına 

karar vereceği aşamadır 

4. Yenileme: Geri dönen ürünün tamiri/işlenmesidir. 

5. Nakil: Ürün, organizasyonun tedarik zincirinden taşınır. 

6. Re-engineering: Yönetimin, dönüş sürecinin daha iyi olması için 

tersine tedarik zincirini kontrol etmesi aşamasıdır. 

2.3.1. Taşımacılık (Ulaştırma) 

En önemli lojistik faaliyetidir. Ulaştırma, kavram olarak lojistik sektöründe, 

ihtiyaç duyulan mal veya hizmetlerin, ihtiyaç duyuldukları anda bulundukları yerden 

ihtiyaç duyuldukları yere fiziksel hareketini ifade eder. Bu hareket ürüne veya hizmete 

bir yer değeri eklerken, ihtiyaç duyulduğu anda bulundurulması ile ürüne zaman değeri 

kazandırmaktadır (Keskin, 2006: 80). Burada amaç sadece malın bir noktadan diğerine 

iletilmesi değil, bu işlemin en doğru şekilde, en hızlı, en güvenli ve en ekonomik 

yöntem ile gerçekleştirilerek, uluslararası iktisadi ve sosyal gelişmede lokomotif güç 

olma niteliğinin yerine getirilmesidir. Bu yönü ile taşımacılık, ulaştırma fonksiyonunun 

yanısıra yükün taşınması için gerekli evrakların hazırlanmasından, malın, eşyanın 

müşteri deposuna teslimine kadar çeşitli hizmetleri de içeren kapsamlı ve karmaşık bir 

dizi faaliyet alanı olarak görülmektedir (Koban ve Keser, 207: 93). Đnsanlar, sıklıkla 

nakliyeyi lojistikle bağdaştırır ve bazen nakliye yanlışlıkla toplam fiziki dağıtım süreci 

olarak düşünülür. Nakliyenin anahtar özellikleri; maliyet, hız ve performans 

güvenirliğidir (Demir, 2007: 29). Taşımacılık hizmetleri çeşitli taşıma modları 

vasıtasıyla yapılmaktadır. Ulaştırma modu, kavram olarak, ulaştırma ihtiyaçlarının 

mevcut imkan ve kısıtlamalar dikkate alınarak; karayolu, demiryolu, havayolu, 

denizyolu veya boru hattı kullanılarak yapılan ulaştırma biçimlerinden her birini ifade 

etmektedir (Keskin, 2006: 88). 

2.3.1.1. Unimodal Taşımacılık  

 Eşyanın bir veya daha fazla taşıyıcı tarafından sadece bir taşıma türü (kara, 

deniz, hava, demiryolu) kullanılarak taşınmasıdır. Geleneksel taşıma yöntemidir. Aynı 

zamanda en yaygın taşıma şeklidir. Ağırlıklı olarak kara, hava, deniz ve demiryolu ile 

yapılırken, iç su (nehir) ve boru taşımacılığı şeklinde de yapılabilmektedir.  
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Tablo 5: Taşıma Türlerinin Özelliklerine Göre Sınıflandırılması 

Taşıma 
Türü 

Maliyet 
Ulaştırma 
Hızı 

Hizmet Verilen 
Yerlerin Sayısı 

Çeşitli Malları 
Kullanma 
Becerisi 

Tarifeli 
Yüklemleri
n Sıklığı 

Tarifelerin 
Uygulanmasını
n Güvenliği 

Karayolu Yüksek Hızlı Çok Geniş Yüksek Yüksek Yüksek 

Denizyolu Çok Düşük Yavaş Sınırlı Çok Yüksek Çok Düşük Orta 

Havayolu Çok Yüksek Çok Hızlı Geniş Sınırlı Yüksek Yüksek 

Demiryolu Düşük Yavaş Sınırlı Yüksek Düşük Yüksek 

Nehir yolu Düşük Yavaş Sınırlı Yüksek Düşük Orta 

Boru Hattı Düşük Yavaş Çok Sınırlı Çok Sınırlı Orta Yüksek 

Kaynak: Çancı, M. ve Erdal, M, (2003), Lojistik Yönetimi, Đstanbul, s: 25 

2.3.1.1.1. Karayolu Taşımacılığı 

Karayolu ağlarının çok geniş olması ve son zamanlarda bütün dünyada transit 

yolların sayısının artmasına bağlı olarak en yaygın kullanılan taşımacılık türüdür. 

Oldukça esnek olan bu taşımacılık türünde yükleme ve boşaltmaların kolaylıkla 

yapılabilmesi, tarifeli yüklemelerin sıkça yapılabilmesi, kapıdan kapıya hizmet 

verilebilmesi, kısa sevk süreleri ve kitle halinde taşımacılığa çok uygun olmaması bu 

türün başlıca özellikleridir. Buna karşılık kullanılan araçların akaryakıt, bakım ve yol 

giderleri ile uluslararası taşımacılıkta varolan gümrük tarifeleri karayolu taşımacılığının 

yüksek maliyetle yapılmasına neden olabilmektedir (Çancı ve Erdal, 2003: 

26).Türkiye’de karayolu ağı uzunluğu 1950 yılından 2001 yılına kadar 4,79 kat 

artmışken, aynı dönemde demiryolu ağı uzunluğu sadece 1.65 kat artmıştır. Bu durum, 

ülkemizde karayoluna ağırlık verildiğinin bir göstergesidir (Baki, 2004: 45). Düşük 

değişken, sabit yüksek maliyete sahiptir. Türk filosu Avrupa’nın yanısıra bölgenin de en 

büyük filosudur. 2002 yılı itibariyle kara yollarımızda 55.476 çekici, 575.043 kamyon 

ve 954.892 kamyonet dolaşmaktadır. Uluslararası yük taşımacılığında 1.104 firma 

1.348.520 ton kapasite ile faaliyet göstermektedir. Uluslararası karayolu yük 

taşımacılığı artan ihracat ve ithalat hacmine bağlı olarak Türk ekonomisine önemli 

katkılar sağlamaktadır. Sektör, 2004 yılında 3,2 milyar ABD doları döviz girdisi 

yaratmıştır (ĐTO, 2006: 54). 

2.3.1.1.2. Denizyolu Taşımacılığı 

Uluslararası ticarete konu olan eşyanın gemi ile dökme veya konteyner 

dediğimiz kutular içinde bir ülkeden başka bir ülkeye taşıma işlemidir. Ülkemizin 

ulaştırma ağında dış ticaretimizin % 11’i karayolu, % 80’i denizyolu, % 8’i havayolu, % 

1’i de demiryolu ile gerçekleşmektedir Bu dağılımın gerekçisi, denizyolu 
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taşımacılığının karayolu taşımacılığına göre 6-7 kat, demiryolu taşımacılığına göre ise 

3-4 kat daha ekonomik dolayısıyla ticari olmasıdır (Demir, 2007: 37). Türk deniz ticaret 

filosu, gerek dünya ve ülke ekonomisinde yaşanan gelişmelere gerekse teşviklere bağlı 

olarak son 10 yılda kapasite açısından önemli dalgalanmalarla karşı karşıya kalmıştır. 

1994 ve 1996 yılları arasında sağlanan kapasite artışı 1999 yılı hariç genel olarak düşüş 

eğilimine girmiştir. 1996 yılında yaklaşık 10.894.000 DWT olan kapasite, 2003 yılında 

7.626.800 DWT olmuştur (ĐTO, 2006: 62). Denizyolu taşımacılığı, maliyet bakımından 

en düşük; fakat bununla birlikte taşıma hızı bakımından yavaş olan taşıma türüdür. Aynı 

zamanda denizyolu ile taşınması mümkün olan ürün çeşiti de fazladır. 

2.3.1.1.3. Demiryolu Taşımacılığı 

Maliyet açısından düşük ama nispeten yavaş bir taşıma türüdür. Taşımacılık, 

demiryolu ağlarının varlığı ile sınırlandırıldığından esnekliği de demiryolu ağlarının 

genişliği ve yoğunluğuna dayanmaktadır. Genellikle yüksek hacimdeki düşük ekonomik 

değerli mamullerin taşınmasında bu yöntem kullanılabilir (Karahan ve Canıtez, 2005: 

159). Kömür, demir gibi yeraltı kaynakları ile tarım ve orman ürünlerinin alıcı 

merkezlerine aktarımı demiryolu taşımacılığıyla yapılabilmektedir. Mevcut altyapı 

yatırımları; demiryolu inşası, işletilmesi ve bakımı yüksek ilk yatırım maliyetleri 

gerektirmektedir ve bu yatırımlar çoğunlukla devlet tarafından üstlenilmektedir. 

Dolayısıyla devlet tarafından işletilen demiryollarının bulunduğu ülkelerde bu türdeki 

taşımacılık faaliyetleri kamu organizasyonlarının etkinlik ve verimliliği ile doğrudan 

orantılıdır. Ulusal ve uluslararası hatlara yeni ilaveler, hukuki düzenlemeler ve tarifeli 

sefer sayıları gibi konular özel sektör ve kamu kurumları arasında sıkı işbirliği 

gerektirmektedir (Çancı ve Erdal, 2003: 27). Ulaştırma politikalarındaki yanlışlıklar ve 

farklılaşmalar nedeniyle demiryollarının pazar payı yıllar itibariyle önemli düşüş 

göstermiştir. 1950’li yıllardan sonra ülkedeki gelişmelere paralel olarak yeterli 

demiryolu inşa edilmemiş, mevcut demiryollarının düşük olan fiziki ve geometrik 

standartları yeterince düzeltilmemiş, yönetim yapısı baltalanmış ve pazardaki 

gelişmelere uyum sağlayabilen bir işletmecilik anlayışı gerçekleştirilememiştir (ĐTO, 

2006: 59). 

2.3.1.1.4. Havayolu Taşımacılığı 

En yeni ve en az tercih edilen havayolu taşımacılığı, terminaller arasında yapılan, 

hızlı ve zamana bağlı taşıma türüdür. Değerli ürünlerin, küçük boyutlarda ve 

paketlenmiş biçimde taşınmasına uygundur. 500 kilometreden daha uzak mesafeler için 
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elverişlidir. Đlk yatırımı ve işletme giderleri yüksektir. Öte yandan, havayolu 

nakliyesinin sağladığı hız avantajı aynı zamanda depolama maliyetini azaltıcı bir etken 

olarak düşünülebilir (Baki, 2004: 51). Taşımacılık maliyeti bakımından en yüksek; 

ancak taşıma süresi bakımından en kısa süreli ulaştırma modudur. 2004 yılında 

Dünya’da 2.760 adet kargo uçağı bulunmaktaydı. 2024 yılında Dünya’da kargo uçağı 

sayısının bir kat artarak 5530 adete ulaşması beklenmektedir (ĐTO, 2006: 42). 

2.3.1.1.5. Đç – Su (Nehir) Yolu Taşımacılığı 

Avrupa’da çok yaygın ve sık olarak kullanılmasına rağmen ülkemizde henüz 

emekleme aşamasındadır. Özel taşıma araçlarına ihtiyaç duyulmakta olup, araç 

kapasiteleri genelde suyun derinliğine göre değişmektedir. Ülkemiz akarsularının 

yüksek debi oranına sahip olması ve coğrafi sebeplerden dolayı taşıma yapacak 

yeterliliğe sahip olmamasından, ülkemizde verimli şekilde faydalanmak çok fazla 

mümkün değildir (Altuntaş, 2008: 7). 

2.3.1.1.6. Boru Hattı Taşımacılığı 

Boru hattı ulaştırması, diğer ulaşım modlarına göre özellikle taşıyabildiği 

yüklerin döküm halindeki sıvı olması nedeniyle farklılık göstermektedir. Hava 

koşullarından etkilenmez. Đşletimi kolay, maliyeti düşüktür. Bakım için oldukça az 

personele ihtiyaç duyulur. Yatırım maliyeti deniz taşımacılığından bile yüksektir 

(Keskin, 2006: 94). 

Türkiye’nin yukarıda belirtilen taşımacılık türlerine göre dış ticareti aşağıdaki 

tablolar ışığında incelenebilir. 

Tablo 6: Yıllar Đtibariyle Türkiye’nin Taşıma Türlerine Göre Đhracatı (Bin ABD 
Doları) 

Kaynak: TÜĐK, http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=642, (Erişim 
Tarihi: 18.04.2008). 

 

YILLAR Karayolu Denizyolu Demiryolu Havayolu Diğer 
2000 12.013.620 13.080.017 93.957 2.338.492 248.819 

2001 13.219.437 15.521.220 173.592 2.263.689 156.277 
2002 16.416.566 17.013.192 249.366 2.339.331 40.634 

2003 20.306.073 23.233.359 394.459 3.227.575 91.370 

2004 27.104.284 31.259.851 577.822 3.906.835 318.361 
2005 31.602.012 35.425.856 756.935 3.978.592 1.713.013 

2006 35.156.474 42.655.303 911.754 4.863.452 1.947.692 

2007 44.354.641 52.192.230 1.082.172 6.971.127 2.553.748 
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Tablo 7: Yıllar Đtibariyle Türkiye’nin Taşıma Türlerine Göre Đthalatı (Bin ABD 
Doları) 

Kaynak: TÜĐK, http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=643, (Erişim 
Tarihi: 18.04.2008). 

Söz konusu tablolardan da görüldüğü gibi Türkiye’nin hem ihracatında hem de 

ithalatında hakim olan taşımacılık türü, denizyolu taşımacılığıdır. Bunda da denizyolu 

ile taşımacılık maliyetinin çok düşük ve taşınabilecek ürün kaleminin çok çeşitli olması 

faktörlerinin etkili olduğu belirtilir. Denizyolu taşımacılığından sonra en çok tercih 

edilen taşımacılık türü ise, karayolu taşımacılığıdır. En az tercih edilen taşımacılık 

modu ise, demiryolu taşımacılığıdır.  

2.3.1.2. Multimodal Taşımacılık  

Farklı taşıma üniteleri veya aracıyla, birden fazla taşıma türü kullanılarak yapılan 

taşımacılıktır. Bunu, ürünlerin en az iki farklı taşıma yöntemi ile taşınması olarak 

tanımlayabiliriz. Birleşmiş Milletler Uluslararası Multimodal Taşımacılık 

Konvansiyonu’nda da bu tanıma, bir ülkeden farklı bir taşıma yöntemi ile yüklenip 

diğer ülkeden farklı bir taşıma yöntemi ile teslim edilmesi eklenmiştir. Karayolu ile 

demiryolu hangarına gelen malzemelerin, konteynere yüklenip taşınması multimodal 

taşımaya örnektir (Altuntaş, 2008: 7). 

2.3.1.3. Đntermodal Taşımacılık  

Kapıdan kapıya taşımacılık zincirinde en az iki taşıma türü (karayolu, demiryolu, 

denizyolu, havayolu) kullanılarak yükün nihai varış yerine ulaştırılmasıdır. Tek 

yükleme ile ve aynı taşıma birimi içinde ürünlerin ellenmeden, birden çok taşıma 

yöntemleri ile taşınması olarak tanımlanmaktadır. Bunda konteyner taşımacılığı veya 

treylerin hiç açılmadan karayolu, demiryolu veya denizyolu ile taşınması 

kastedilmektedir. Hedef, yüklemde ağzı kapatılan ünitenin teslim yerinde açılmasıdır. 

YILLAR Karayolu Denizyolu Demiryolu Havayolu Diğer 
2000 18.301.107 27.558.493 229.889 5.892.215 2.521.117 

2001 13.511.686 20.170.596 281.345 5.223.182 2.212.274 

2002 14.224.528 28.334.416 460.799 6.366.107 2.167.947 

2003 17.824.042 39.727.409 645.569 8.445.731 2.696.941 
2004 23.982.411 56.774.423 1.258.679 12.294.583 3.229.670 

2005 28.669.005 66.741.433 1.816.522 13.072.143 6.475.047 

2006 32.697.468 81.411.375 2.196.112 13.710.656 9.560.564 

2007 38.405.522 101.081.130 2.547.899 16.851.037 11.101.263 
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Boş konteynerin, boş treylerin içinde bir ürün olmadan taşınmasına, içlerinde ürün 

olmadığı için intermodal adı verilmemektedir (Altuntaş, 2008: 8). 

2.3.1.4. Kombine Taşımacılık 

Aynı ulaştırma aracıyla birden fazla ulaştırma modunun kullanıldığı ulaştırma 

modudur. Kasasında taşıdığı yükle demiryolundan taşınan bir kamyon ve yolcuları ile 

feribota binen bir otobüs kombine taşımacılığa örnektir (Keskin, 2006: 91). Türkiye, 

diğer taşıma modları yanında, kombine taşıma konusunda oldukça ilerlemiş ve önemli 

işlerin altına imza atmıştır. Ro-Ro taşımacılığı buna en güzel örnektir. 1990’lara kadar 

Deniz Nakliyat bünyesinde sadece 2 gemi ile yapılan bu iş, 1992 yılındaki Yugoslavya 

iç savaşı ile birlikte tamamen özel sektörün öncülüğünde ilerlemeye başlamıştır. Şu 

günlerde 20’ye yaklaşan gemi sayısı ile kara nakliyesinde ilk tercih olmaktadır. Ayrıca, 

TCDD ile Ulaştırma Bakanlığı’nın beraber yürüttüğü Ro-La projesinden de 

bahsedilebilir. Projeye göre Halkalı’dan başlayıp Wels, Avusturya’ya kadar sürecek 

olan bir Ro-La hattı planlanmaktadır. Bu çerçevede Halkalı – Edirne arasındaki rayların 

rehabilitasyonu, Halkalı’daki yükleme rampalarının modernizasyonu, ambarların tekrar 

inşası gibi projeler yer almaktadır (Altuntaş, 2008: 8). 

Firmalar, faaliyetleriyle ilgili olarak ihtiyaçlarını giderici taşımacılık türünü 

seçerken malın cinsi ile miktarı, yükleme yeri ile boşaltma yeri arasındaki uzaklık, 

zaman, maliyet ve güvenlik hususlarını dikkate alırlar. Maliyet minimizasyonu veya kâr 

maksimizasyonu hedefine yönelen firmalar her zaman en düşük maliyetli taşımacılık 

türünü tercih etmezler. Çünkü en düşük fiyat, her zaman en iyi fiyat olmayabilir. Bu 

çerçevede firmalar, kendilerine optimal faydayı sağlayacak taşımacılık tütünü seçerler. 

2.3.2. Depolama 

Depolama kavram olarak, ihtiyaçların gerektiğinde kullanılmak üzere, belirli 

esaslara göre bulundurulması anlamına gelmektedir. Üretim sektöründe depolama, 

ürünlerin hammadde aşamasından üretim ortamına oradan da tüketim merkezlerine 

dağıtımına kadar olan tüm faaliyetler için malzemelerin bekletilmesi olarak 

tanımlanabilir (Keskin, 2006: 94). Depolamanın temel görevi, ürünlere zaman yararı ve 

fiziksel dağıtımın ekonomik güvenilirliğini sağlamaktır. Çünkü depolama, beklenmedik 

zamanda ve istenen miktardaki talebin karşılanması fırsatı yaratır. Bu nedenle 

işletmenin herhangi bir kayba uğramaması için sağlıklı depolama sistemini oluşturması 

zorunludur. Fiziksel bir birim olarak düşünüldüğünde statik işlevleri olan depo, 
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fonksiyonel dinamik bir yapıya sahiptir. Nitekim günümüzde ürün ve malzemelerin 

müşterilere ulaştırılması ve çoklu tedarik zinciri elemanları arasındaki bilgi akışının 

eşgüdümlü yürütülmesi gerekliliği depo ve depolamaya daha farklı bir rol yüklemiştir 

(ĐTO, 2006: 16).  

2.3.2.1. Depo Đşlemleri 

Genel işleyiş ve niteliklerine göre depolar, “dağıtım merkezi” ve “işletme 

deposu“ olarak ikiye ayrılmaktadırlar. Dağıtım merkezi, eşyaların muhafaza edildiği ve 

müşteri siparişlerine göre hızlı, sık ve kapsamlı sevkiyatlara elverişli büyük hacimli 

depolardır. Bir dağıtım merkezindeki farklı özellikteki eşyaların sayısı fazlayken, çok 

sayıdaki siparişler için istenen miktarlar çok çeşitlilik gösterebilir. Bu durum karmaşık 

ve dolayısıyla maliyetli sipariş sürecine neden olacaktır. Đşletme deposunun fonksiyonu 

ise; giriş-çıkış ambarları ve ara depolar olmak üzere hammadde, yarı mamul veya 

tamamlanmış ürünleri, üretim sürecinde kullanılmak üzere ve/veya dağıtım öncesinde 

stoklamaktır. Ana tasarım kriteri depolama kapasitesi ve işletim maliyetleridir. Genel 

hatlarıyla depoda yapılan işlemler şu şekilde sıralanabilir (Erdal, 2005: 2). 

� Depolama alanını iş süreçlerine uygun üretken ve verimli hale 

getirmek, 

� Gönderen veya üreticiden malları teslim almak, 

� Malların depoya boşaltılması, stoklamak ve birleştirmek, 

� Depo içerisinde forklift, raf ve paletlerden yararlanmak,  

� Depo içerisinde bilişim (Bilgisayar, iletişim ve barkod, vb.) 

teknolojilerinden yararlanmak, 

� Malları depo içerisinde uygun bir şekilde istiflemek, raflamak ve 

saklamak, 

� Depo içi ısı, nem, ses, ışık vb. risk faktörlerini asgari seviyede 

tutmak, 

� Müşteri siparişlerine göre malların konsolidasyonunu yapmak,  

� Sevkiyat öncesinde malları ambalajlamak ve etiketlemek, 

� Malları yükleme ve sevkiyat için hazır hale getirmek, 

� Malları taşıma türüne göre uygun araçlarla göndermek. 
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2.3.2.2. Depo Đş Süreçleri 

Depo yönetimi genel işleyişine bağlı olarak birbirinden farklı birkaç aşama veya 

sürece ayrılabilmektedir. 

Şekil 2:Temel Depo Đş Süreçleri 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kaynak: Çancı, M ve Erdal, M, (2003), Lojistik Yönetimi, Đstanbul, s.85. 

Giriş süreci, depoya ulaşan bir eşyanın karşılaştığı ilk süreçtir. Bu süreçte 

eşyalar, bir üretim deposunda veya dağıtım merkezinde muhafaza edilir. Fiziksel 

depolama sürecinde eşyalar niteliklerine göre tahsis edilmiş ilgili depo bölümlerine 

yerleştirilir. Siparişlerin alınması, malların depolandıkları bölümden hareketini kapsar. 

Ambalajlama ve ürün birleştirmede, kalite kontrol testinden geçen eşyalar, hem depo 

içerisindeki taşınmalarında hem de nakliye sırasında karşılaşabilecekleri risklerden 

korunmak için ambalajlanırlar. Ambalajlama işleminden sonra benzer ürünler bir arada 

depolanır ve farklı müşterilere göre konsolide edilerek dağıtıma hazır hale getirilir. 

Çıkış ve yükleme süreci ise, depodan çıkışı planlanan ürünlerin taşıma araçlarına palet, 

mukavva kutu, varil, vb. taşıma üniteleriyle yerleştirilmesidir. 

2.3.3. Envanter (Stok) Yönetimi 

Envanter, üretimi istenen düzeyde tutmak, teslim ve satışı istenen özelliklere 

göre gerçekleştirmek amacıyla malzeme, materyal, yarı işlenmiş ve tamamlanmış ürün 

mevcudunun elde bulundurulmasıdır (Koban ve Keser, 2007: 95). Başarılı bir stok 

yönetiminin hedefi, arzu edilen müşteri hizmet düzeyini sağlayacak ve bunu yaparken 

diğer lojistik hizmetlerin maliyetini dengeleyecek bir stok düzeyi belirlemektir (Demir, 

2007: 29). Stok yönetimi ile taşıma ve depolama arasında önemli bir ilişki mevcuttur. 

Eşya Giriş ve Boşaltma 

Fiziksel Depolama 

Siparişlerin Alınması ve Depolanması 

Ambalajlama 

Eşya Çıkış ve Yükleme 



 39 

Eğer firmalar, yavaş taşımacılık modları kullanırlarsa, daha fazla stokla hareket etme 

zorunluluğu içinde kalacaklardır. Daha fazla stok da daha fazla depolama maliyetini 

beraberinde getirebilecektir. Ancak bunun tam tersi şekilde firmalar hızlı ulaştırma 

modlarından yararlandıkları taktirde, daha az stok bulundurma şansı elde edebilecekler 

ve böylelikle depolama maliyetlerini de azaltmış olabileceklerdir. 

Pazarlama planına bağlı olarak envanter düzeyleri de itme ve çekme stratejisine 

göre düzenlenmektedir. Đtme stratejisi, üreticinin kendi envanter yükünden kurtulmak 

amacıyla envanterini toptancı, perakendeci gibi aracılara yüklemesidir. Çekme stratejisi 

ise, müşteri talebinin durumuna göre alıcının ihtiyaç duyacağı ürünleri üreticiden talep 

etmesidir. Envanter yönetimi; hangi ürün/ürün gruplarının envantere alınacağı, ne 

zaman sipariş verileceği, verilecek sipariş miktarının ne olması gerektiğinin 

belirlenmesini içermektedir. Envanter yönetiminin bir diğer boyutu, maliyetlerdir. 

Birçok firma tarafından pek hesaplanmamakta ya da günlük sigorta vb. olarak 

hesaplanmaktadır. Ancak lojistik içerisinde önemli bir boyuta sahiptir. Genel olarak 

envanter maliyetleri; envanter elde bulundurma, envanter yenileme ve envanter 

bulundurmama olmak üzere üç ana gider kaleminden oluşmaktadır (ĐTO, 2006: 16). 

Stokların daha etkin yönetilmesi adına uygulanan usullerden yakın zamana kadar 

kullanılan en basit olanlarından başlamak üzere bugün çok küçük ölçekli lojistikçilerin 

bile etkin olarak kullandığı modern stok kontrol sistemleri bulunmaktadır. Temelde iki 

stok hesaplama yönteminden bahsedilebilir. Bu iki temel stok hesaplama biçiminin 

türevi olan ve görev süresi, kullanım şartları, kullanma sıklığı, dayanıklılığı, maliyeti, 

ana malzemesi, üretim ve tedarik kolaylığı gibi birbirinden farklı birçok faktöre göre 

stok miktarları belirlenebilmekte, her birisinin kendisine göre sahip olduğu özellikler 

onu diğerlerinden daha üstün kılabilmektedir. Đki temel hesaplama yönteminden klasik 

stok miktar hesaplama yöntemi, bilinen en eski stok miktar tespit yöntemlerinden 

biridir. Sistemde stok miktarları, malzemenin kullanılacağı ana malzeme miktarının 

belirlenen katsayılarla çarpılması esasına dayanır. Bakım miktarına göre stok miktar 

hesaplama yönteminde ise, bakım planları artık tasarım aşamasında ele alındığından, 

bakım ve onarım için kullanılacak malzemelerin stok miktarları, kullanılacağı malzeme 

üretilmeden önce belirlenmektedir (Keskin, 2006: 69). 
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2.3.4. Elleçleme 

Geçici depolanan eşyanın görünüş ve teknik özelliklerinin değiştirilmememsi 

koşuluyla, aynı durumda muhafazalarını sağlamak üzere, gümrük idaresinin izni ve 

denetlemesi altında bazı işlemlere tabi tutulabilir. Bu işlemlere elleçleme adı verilir 

(Koban ve Keser, 2007: 93). Malzemenin depoya taşınması, istiflenmesi, oradan nakliye 

aracına taşınarak yüklemesinin yapılması gibi işlerdir. Bu işlerde insan ağırlıklı bir söz 

konusu ise de, forkliftler ve vinçler gibi araçlar kullanılan temel elleçleme vasıtalarıdır. 

Bu vasıtaların elleçlemede kullanılan temel araç olması bu alanda kalifiye insan 

unsuruna duyulan ihtiyacı da gündeme getirmektedir (ĐGEME, 2005: 20).  Elleçleme 

ile; 

� Depolama etkinliğinin artırılması,  

� Dolaşım alanının en küçüklenmesi, 

� Ürünlerin depoda bekleme sürelerinin kısılması,  

� Depolama alanı içerisinde elleçleme sayısının azaltılması,  

� Maliyetlerin azaltılması, 

� Đnsan gücü kullanımının azaltılması,  

� Etkin çalışma koşullarının sağlanması,  

� Lojistik hizmet düzeyinin artırılması, 

Amaçlanmaktadır. Çünkü böylelikle depolama, stoklama alanı, siparişlerin 

tamamlanması, hazırlanması ve yollanması kolaylaşabilmektedir (ĐTO, 2006: 20). 

Elleçleme ile ürünün kalitesinde veya değerinde bir artış olmasa da doğru yapılmadığı 

taktirde ilgili ürünün değerinde kayba neden olabilir.  

2.3.5. Satınalma 

Đşletmenin ihtiyaç duyduğu hammadde, hazır parça ve yarı mamüllerin uygun 

tedarikçiler arasında kaynak araştırması ve seçimi, pazarlık, tedarik ortaklığı 

programının yürürlüğe sokulması, satın alma faaliyetleri içinde yer almaktadır (Çancı ve 

Erdal, 2003: 37).  Đşletmelerde madde ve malzeme alımları ve kontrolleri çıktı kalitesini 

ve maliyetini doğrudan etkilemektedir. Bu nedenle madde ve malzeme alımlarının 

işletme ve faaliyetin yapısına uygun gerçekleşmesi ile bu madde ve malzemelerin 

üretime sevkedilmeden önce gerekli kontrollerin yapılması, lojistik sistem içerisinde 
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önemli bir yer tutmaktadır (Demir, 2007: 29). Satınalmanın lojistiğe dahil edilmesinin 

temel gerekçesi, ulaşım maliyetlerinin şirketin üretimde kullandığı hammadde ve 

parçaların satın alındığı coğrafi uzaklıkla direkt ilişkili olmasıdır. Ayrıca, ulaşım ve stok 

maliyetlerine göre, satın alınan miktarlar lojistik maliyetleri etkileyecektir (Baki, 2004: 

23).  

Firmaların satınalma faaliyetini gerçekleştirecekleri tedarikçileri gerek sayı 

açısından gerekse de coğrafi açıdan rasyonel bir şekilde belirlemeleri gerekmektedir. 

Satınalma işlemi, firmaların zaman ve maliyet liderliği sağlayarak rekabet gücü elde 

etmelerinde önemli bir etkendir. Müşterilerinden aldıkları siparişleri zamanında ve 

optimal maliyetle karşılayabilmeleri için firmaların çalışacakları tedarikçi sayısı kritik 

öneme sahiptir. Bu çerçevede firmalar, kullandıkları girdiler anlamında kritik 

tedarikçiler bulundurmalıdırlar. Tek tedarikçi ile çalışmak pazarlık gücünü de olumsuz 

etkileyebileceği için mümkün olduğunca birden fazla tedarikçi ile çalışılmalıdır.  

2.3.6. Paketleme (Ambalajlama) 

Ambalaj, bir ürünün imalatçıdan nihai tüketiciye kadar uzanan dağıtım 

zincirinde güvenli ulaşımın sağlanabilmesi ve bilgi iletişiminin kurulabilmesi için 

kullanılan koruyucu araçların tümü şeklinde tanımlanabilir (Karahan ve Canıtez, 2005: 

172). Lojistik açısından ambalajlamanın birinci görevi, ürünün istenen yere kolayca 

taşınmasını sağlamaktır. Ürünü tam sarmalaması, istendiğinde kolay açılıp 

kapanabilmesi için kullanılan kaplama malzemesinin hafif ve ürünle örtüşmesi gerekir. 

Đkinci görevi, ürünü korumasıdır. Gerek yurtiçinde gerekse de yurtdışındaki tüm 

taşımalarda ürünün hasarlanmaması gerekmektedir (ĐTO, 2006: 22).  

Ambalajın temel özellikleri ve yerine getirdiği işlevler sıralanacak olursa; 

� Fiziksel, mekanik etkileşim ve çalınmaya karşı koruma,  

� Saklama ve muhafaza etme,  

� Yükleme ve boşaltma işlemlerini kolaylaştırma,  

� Gönderici ile sipariş sahibi arasında iletişim kurma,  

� Bilgilendirme, 

� Tanıtma, 

� Ürüne uygunluk ve kolaylık sağlama, 
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� Ürünü tercih edilebilir kılma  

vb. şeklindedir (Koban ve Keser, 2007: 136). 

2.3.7. Talep Yönetimi 

Müşterinin talep ettiği ürünü, istenen miktarda, istenen kalite ve çeşitlerde, doğru 

zamanda, doğru fiyatta ve doğru yerde karşılama gücü ve esnekliği etkin talep yönetimi 

ile sağlanabilmektedir. Bu nedenle talep yönetimi, bilgiye bağlı olarak talebin 

maksimum düzeyde karşılanmasını, buna karşın gecikme süresinin, giderlerin, maliyet 

ve envanterin en küçüklenmesini sağlamayı amaçlar. Etkin bir talep yönetimi bilgi 

iletişimini gerektirir. Bu nedenle karmaşık ilişkiler zincirinin ve bu zincir içindeki 

halkalar arasındaki bilgi iletişimi iyi yönetilmelidir. Đlişkilerin iyi yönetilebilmesi ve 

talebin etkin biçimde karşılanabilmesi için ise, sağlıklı talep öngörümü yanında esnek 

üretim becerisine sahip olmak gerekir. Kısaca esnek üretim ve talep öngörümü etkin 

talep yönetiminin temel iki girdisidir (ĐTO, 2006: 23).  

2.3.8. Müşteri Hizmetleri 

Müşteri hizmeti yönetimi, optimal/dengeli bir hizmet- maliyet birleşimi ikilemi 

içerisinde, müşteri ile olan ilişkilerin tüm boyutlarını birleştiren ve yöneten müşteri 

odaklı bir anlayıştır. Müşteri hizmet düzeyi, lojistik alanlardaki çoğu faaliyetlerle yakın 

ilişki içindedir. Stok, ulaşım, depolama hakkındaki kararlar müşteri hizmet 

ihtiyaçlarıyla ilgilidir (Baki, 2004: 23). Lojistik yönetiminde müşteri hizmetlerinin 

amacı, ilk seferde her şeyi doğru yapmaktır. Siparişin alınmasından teslim edilmesine 

dek geçen süre içerisinde yapılan işlemler, davranışlar, dökümantasyon hizmetin birer 

parçası olarak müşteri zihninde firmayı konumlandırmaktadır. Lojistikte başarılı 

olunması; 

� Müşteri gereksinimlerinin ve beklentilerinin anlaşılabilmesi, 

� Hizmetin somutlaştırılması,  

� Đşlemlerin tam ve doğru yapılması,  

� Đstenen değişikliklerin zamanında yapılabilmesi, 

� Bunu sağlayacak insan gücünün bilgi ve becerisi ile doğru orantılıdır 

(ĐTO, 2004: 13). 
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Birçok şirket, koşulsuz müşteri memnuniyeti stratejisini güderek müşterilerini 

tatmin etmeyi kendilerine hedef olarak belirlemiştir. Bu şirketlerde her bir iş istasyonu 

bir müşteri olarak görülmeye başlanmış, böylece iç müşteri memnuniyeti olarak 

adlandırılan çalışanların iş tatmini de sağlanmaya çalışılmıştır. Đşinden memnun olan 

işçi, şirketi için daha verimli çalışır hale gelmiş ve böylece maliyetlerde büyük oranda 

düşüşler görülmüştür (Orhan, 2003: 32). 

2.3.9. Diğer Faaliyetler  

Yukarıda sayılan faaliyetlere ilaveten üretim planlaması, gümrükleme, 

sigortalama, sipariş işleme, parça ve hizmet desteği gibi alanlar da lojistik faaliyetleri 

içerisinde sayılmaktadır.  

2.4. Lojistik ile Diğer Đşletme Faaliyetleri Arasındaki Đlişkiler 

Lojistik fonksiyonu, firmaların diğer fonksiyonları ve faaliyetleri ile yakın ilişki 

içindedir. Yedi doğru ekseninde lojistik tanımına dikkat çekilecek olursa doğru ürünün, 

doğru miktarda, doğru şartlarda, doğru yerde, doğru zamanda, doğru maliyetle doğru 

müşteriye ulaştırılması bütünlüğü ortaya çıkacaktır. Bu doğruların yerine getirilmesi, 

firmaların üretim, pazarlama, finans gibi alanlarıyla doğrudan ilintilidir.  

2.4.1. Lojistik ile Finans Arasındaki Đlişki 

Finans ile lojistik arasındaki ana bağlantı, maliyet verileri dolayısıyladır. Maliyet 

verileri, bütün lojistik kararların alınmasında temeli oluşturur. Alternatif lojistik 

sistemlerin değerlendirilmesi ve işletme stratejilerinin geliştirilmesi sabit ve değişken 

maliyet bilgisi gerektirir. Nakliye ve saklama hizmetlerinin fiyatlandırılması yakıt, 

bakım, işleme, işçilik, malzeme ve genel gider hakkında detaylı maliyet bilgisi 

gerektirir. Ekipman alımı ve değişimi seçenekleri, amortisman metotları ve vergi yapısı 

hakkında bilgi olmadan yapılamaz. Tedarikçilerle veya üçüncü şahıslarla bedel ve fiyat 

tartışmaları kesin maliyet verileri olmadan yapılamaz (Demir, 2007: 25). 

2.4.2. Lojistik ile Üretim Arasındaki Đlişki 

Lojistik ile üretim arasında bazı benzerlik ve farklılıklar vardır. Benzerliklerden 

birincisi; her iki fonksiyonun da gerçek faaliyetlere odaklanmasıdır. Her ikisinin de 

firma operasyonlarında parasal ve bilgisel akışa yol açan faaliyetleri vardır. Fakat, iki 

fonksiyonun temelinde; malların hareketi, depolanması ve taşınmasını düzenlemek 

yatar. Diğer bir benzerlik de her iki fonksiyonun gün sonunda operasyonel seviyede 
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olmasıdır. Elbette, birçok stratejik ve uzun vadeli etkiler de içerebilirler. Ancak, bu iki 

fonksiyonun faaliyetleri malzeme alanında fiili günlük operasyonlara çevrilmelidir. 

Farklılıklara gelince; ilk olarak her ikisi de ürüne farklı alanlarda katma değer katar. 

Üretim; kullanım değeri katarken, lojistik; yer ve zaman değeri, katar. Đkinci olarak, 

üretim mamulü yapıp ortaya çıkarmak anlamındaki bir operasyona yönelmişken, lojistik 

dönüşüm süresi sonrasına veya son kullanıcıya taşınmasına yönelmiştir. Üçüncü olarak, 

üretim genellikle üründeki kaliteye odaklanmışken, lojistik maliyet ve fiyata 

yönelmiştir. Son olarak, üretim alt fonksiyonları daha ziyade organizasyon içine 

yönelmişken, lojistik alt fonksiyonları daha çok firma dışına yayılmıştır (Baki, 2004: 

25). 

2.4.3. Lojistik ile Pazarlama Arasındaki Đlişki 

Pazarlama, lojistik sistem dizaynında başlangıç noktasıdır. Mamul çeşidi ve 

cevap verme zamanı terimiyle, müşteri gereksinimlerini, zaman, kalite, miktar ve diğer 

piyasa promosyonları terimiyle müşteri taahhütlerini içerir. Lojistik kararların hemen 

hepsi müşteri taahhütleri ve gereklerini stok noktalarının sayısı ve yeri, stokların 

çeşitliliği ve miktarı, nakliye türü ve paketleme türü karşılamak için alınır Lojistik, 

zincir pazarlama departmanının başlattığı promosyonlara zaman, yer, miktar ve mamul 

çeşidi olarak cevap verebilir olmalıdır (Demir, 2007: 25).  

2.4.4. Lojistik ile Đnsan Kaynakları Yönetimi Arasındaki Đlişki 

Đnsan Kaynakları Yönetimi, bir organizasyondaki tüm seviyedeki personelin işe 

alınmasını, istihdamını, eğitimini, geliştirilmesini, tazminatlarını ve işten çıkarılması 

gibi özel faaliyetleri içerir. Lojistik, insan kaynakları yönetimi faaliyeti ile yakından 

ilgilidir. Lojistik; lojistik çalışanlarının işe alımı, kariyer gelişimi, tazminatların 

ödenmesi gibi meselelerle ilgili konularda insan kaynakları yönetiminin tavsiye ve 

yönlendirmelerini almalıdır. Diğer yandan, lojistiğin emek yoğun, ancak hizmet kalitesi 

yüksek bir iş kolu olduğu, otomasyon, IT gibi teknolojilerin kullanıldığı, 7 gün 24 saat 

çalışıldığı, on-line kontrol gerektirdiği düşünüldüğünde insana yapılacak yatırımın ne 

kadar önemli olduğunu göstermektedir (Baki, 2004: 31). 

2.4.5. Lojistik ile Bilgi Teknolojisi Arasındaki Đlişki 

Bu, şirketlerdeki bütün fonksiyonlarda önem kazanan bir fonksiyondur. Bu önem 

yazılım ve donanımın oldukça düşük fiyatlarda olması ve her ikisinin büyük miktarda 

veriyi kolaylıkla işleyebilmesinin sonucudur. Çoğu lojistik fonksiyon saklama, işleme, 
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büyük miktarda veri tutma, gerçek zaman iletişim kapasiteleri, basit ve kullanımı kolay 

ve karmaşık araçları ve rapor üreticilerini gerektirir. Bilgi teknolojisinin bazı yeni 

gelişmeleri, lojistik fonksiyonları bütün gereklerini karşılamaktadır (Demir, 2007: 25).  

2.5. Lojistiğin Prensipleri 

Lojistik hizmetlerin optimal bir şekilde yerine getirilmesi için faaliyetlerin bazı 

prensipler dahilinde yapılması gerekir. Lojistik prensipler, lojistik faaliyetlerin 

planlanması ve icrası için rehber olarak kullanılmalıdır (Keskin, 2006: 34). 

� Standartlık: Desteklenen sistemlerde kullanılan lojistik hizmetlerin 

standart olması önemlidir. Malzemede, hizmetlerde ve usullerde 

standartlık sağlanmalıdır. Lojistikle ilgili uygulamalarda uluslararası 

standartların kullanılması da önemlidir. Standartlık konusunda müşterek 

çalışabilme, kullanılabilme, yönetilebilme asgari hedefler olmalıdır.  

� Ekonomik Olma: Ekonominin abc’sinde ifade edildiği gibi 

kaynaklar kıt, ihtiyaçlar sonsuzdur. Ekonomiklik prensibi, en az masrafla 

maliyet-etkin bir şekilde lojistik desteğin sağlanmasıdır. Kaynaklar, 

ihtiyaçların tamamını karşılamak için yetersiz olduğundan kaynakların 

tahsis edilmesi ve önceliklerin belirlenmesinde ekonomi faktörü gerek 

maliyet gerekse zaman açısından dikkate alınmalıdır.  

� Yeterlilik: Yeterli desteğin sağlanması, lojistik operasyonlar için 

hayati öneme sahiptir. Yeterlilik prensibinde fazla stok tutmak yerine 

sürdürülebilirlik ve karşılanabilirlik esas alınmalıdır.  

� Elastikiyet: Lojistik teşkilat ve usullerin değişen durumlara, 

görevlere ve konseptlere uyum sağlayabilecek bir yapılanma içinde 

olunmalıdır.  

� Sadelik: Kompleks oluşumlar yerine hem planlamada hem de icrada 

lojistiğin tüm alanlarında sadelik esas alınmalıdır. Sadelik, etkinliği 

artırır. Sadeliğin sağlanması neticesinde kaynakların etkin kullanımı 

sağlanır.  

� Đzlenebilirlik: Elektronik imkanlarla bilgi işlem teknolojisi 

kullanımı, tüm operasyonların miktar, durum, zaman ve yer itibariyle en 
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gerçekçi biçimde izlenebilmesi; sorunların önceden veya en erken 

seviyede çözülmesi adına gereklidir.  

� Koordinasyon: Lojistik desteğin etkinliğinin sağlanması, 

koordinasyon sağlanması şartına bağlıdır. Lojistik planlamacılar ile 

icracılar ve müşteriler arasında mutlaka koordinasyon sağlanmalıdır.  

2.6. Lojistikte Temel Maliyet Kalemleri 

Üretilen ürünlerin üzerindeki lojistik maliyetler, ülkeden ülkeye, sektörden 

sektöre hatta ölçeklere göre bile farklılık göstermektedir. Dünya Bankası kayıtlarına 

göre ülke bazında lojistik giderler, Gayri Safi Milli Hasıla’nın belli bir yüzdesi ile 

ölçülmektedir. Ülkelerin gelişmişliği arttıkça bu yüzde düşmektedir. Muz 

cumhuriyetlerinde % 25’e kadar çıkan lojistik maliyetler, know-how satan ülkelerde % 

9,5 oranına yaklaşmaktadır. Bu konuda yapılan araştırmalar, ABD’de lojistik giderlerin 

Gayri Safi Milli Hasıla’nın % 10,1 olduğunu, Avrupa ülkelerinde ortalama % 11 

olduğunu göstermektedir. Ülkemizde de bunu belirleyecek bir çalışma olmaması 

nedeniyle ekonomik olarak bize benzer ülkelerle bir karşılaştırma yaparak lojistik 

giderlerimizin % 13-% 14 oranında olduğunu söyleyebiliriz (Yıldıztekin, 2003: 45). 

Lojistik maliyet kalemleri; 

1. Taşımacılık maliyetleri, 

2. Depolama maliyetleri,  

3. Ambalajlama maliyetleri, 

4. Sipariş süreci ile ilgili maliyetler,  

5. Yönetim maliyetleri, 

6. Eksik miktar maliyetleri 

Şeklinde sıralanabilir (Koban ve Keser, 2007: 73). 

� Taşımacılık Maliyetleri: Bu maliyetlerin Avrupa ortalaması % 35 

olup içerisinde işçilik maliyetleri, akaryakıt, yönetim, amortisman, bakım, 

sigorta, kira, teminat ve benzerlerini barındırmaktadır. Taşımacılık 

maliyetleri üzerinde depo ve müşteri yapısı da etkili olmaktadır. Depo 

sayıları arttığında, özellikle bu depolar müşteriye yakın yerlerde 
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konumlanmış ise taşımacılık maliyetleri düşebilmektedir. Bunun nedeni 

ise taşıma yapılan mesafelerin kısalması olarak belirtilmektedir.  

� Depolama Maliyetleri: Bu maliyetler, depo binası maliyetleri ve 

stok maliyetlerinden oluşmakta olup, toplam lojistik maliyetler içerisinde 

yaklaşık % 40’lık paya sahiptir. Depolardaki maliyet türleri; işçilik 

maliyetleri, yönetim, kira, amortisman, enerji, bakım-onarım, ikmal, 

sigorta, yardımcı ekipman paletler ve benzerlerine ilişkin giderler olarak 

ifade edilebilir. 

� Ambalajlama Maliyetleri: Sipariş emrinin yerine getirilmesine 

ilişkin maliyetlerdir. Ambalajlama maliyetleri çoğunlukla lojistik 

maliyetlerin % 5’inden az olup, ürünün özelliği, taşıma şekli ve sipariş 

miktarına bağlıdır.  

� Sipariş Süreci ile Đlgili Maliyetler: Bunlar özellikle; siparişin 

alınması, hazırlanması ve fatura edilmesi maliyetleridir. Önemli 

müşterilerin özel talepleri veya kritik malzemelerin sipariş emirlerini 

yerine getirmede ek maliyetler ortaya çıkabilmektedir. Lojistik 

maliyetlerin yaklaşık % 7’sini oluştururlar.  

� Yönetim Maliyetleri: Lojistik masrafların yaklaşık % 13’ünü 

oluştururlar. Yönetim maliyetlerinin belirlenmesi genellikle zordur. 

Çünkü birçok faaliyet bir arada düşünülmelidir. Bu nedenle 

hesaplamalarda veri toplama veya hatalı hesaplamaya bağlı sorunlar 

çıkması tehlikesi vardır.  

� Eksik Miktar Maliyetleri: Bu maliyetler, elde bulunan mal 

miktarının, varolan talebi karşılamasına yeterli gelmemesi durumunda 

ortaya çıkarlar ve sevkiyata yetersiz hazırlık uyarısı verirler. Sonuçta 

elden kaçırılan kârlar ortaya çıkmaktadır. Bir başka ifade ile marjinal 

gelirler, gerektiğinde sözleşmeye dayanan para cezaları, müşteri kaybı 

veya en azından iyi niyet kaybı şeklinde görülebilir.  

2.7. Lojistik Süreci 

Lojistik, hammaddenin kaynağından nihai ürün haline gelmesine kadar geçen 

sürede bir süreç olarak ilerlemektedir. Uluslararası piyasalarda rekabet edebilirliğini 
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yüksek tutmak isteyen firmalar, bu süreci en iyi şekilde organize etmeye çalışırlar. 

Aşağıda söz konusu bu süreç üzerinde durulacaktır.  

2.7.1. Tedarik Zinciri ve Tedarik Zinciri Yönetimi 

Tedarik zinciri, mal ve hizmetlerin tedarik aşamasından, üretimine ve nihai 

tüketiciye ulaşmasına kadar birbirini izleyen tüm halkaları kapsar. Đş süreçleri açısından 

bakıldığında, tedarik zinciri; satış süreci, üretim, envanter yönetimi, malzeme temini, 

dağıtım, tedarik, satış tahmini ve müşteri hizmetleri gibi pek çok alanı içine almaktadır. 

Tedarik zinciri yönetimi, müşteriye doğru ürünün, doğru zamanda, doğru yerde, doğru 

fiyata tüm tedarik zinciri için mümkün olan en düşük maliyetle ulaşmasını sağlayan 

malzeme, bilgi ve para akışının entegre yönetimidir. Bir başka deyişle, zincir içinde yer 

alan temel iş süreçlerinin entegrasyonunun sağlayarak müşteri memnuniyetini artıracak 

stratejilerin ve iş modellerinin oluşturulmasıdır (Şen, 2006: 9). Tedarik Zinciri 

Konseyi’ne göre tedarik zinciri, tedarikçilerin tedarikçisinden, müşterilerinin 

müşterisine kadar olan tüm müşteri, malzeme ve bilgi etkileşimlerini içerir (Ersoy, 

2006: 1). 

Global pazarlarda işletmelerin varolabilmesi, dinamik pazar taleplerinin 

zamanında karşılanmasıyla olasıdır. Dinamik talep yönetimi ise, geleneksel satın 

almadan çok daha fazlasını gerektirmekte ve tedarik zinciri yapısını 

karmaşıklaştırmaktadır. Günümüz işletmeleri, bir yandan pazara erişim zamanını ve 

maliyetleri düşürmeyi planlarken, diğer yandan kârlılığın ve etkinliğin artmasını 

istemektedir. Özellikle 90’lı yıllardan sonra; 

� Müşteri değerinin artması,  

� Hız ve maliyet avantajının ön plana çıkması, 

� Lojistikte kalite ve değer beklentisinin artması, 

� Yüksek finansal performans beklentileri, 

tedarik zincirine geçişi hızlandırmıştır. Tedarik zincirinde amaç, sistemin tüm 

performansını artırmaktır. Bunun için sistemde yer alan her bir işletmenin de kendi 

içerisinde performansını yükseltmesi zorunludur. Çünkü tedarik zincirinin özünde “daha 

iyi gelecek için daha iyi performans” düşüncesi yer almaktadır (ĐTO, 2006: 13). 

Lojistik kavramı, uygulamada Tedarik Zinciri Yönetimi kavramıyla çok sık aynı 

anlamda kullanılmaktadır. Oysa iki kavram birbirinden farklıdır. Tedarik zinciri, bir 
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ürünün hammadde olarak varoluşundan malın tüketiciye ulaştırılmasından sonraki 

faaliyetlerine kadar hareket ettiği zincirdeki tedarikçi, imalatçı, nakliye, depolama, satış, 

satış sonrası hizmet dahil tüm firmaları kapsar. Bu zincirdeki işleyişin, bağımlılık 

anlayışı içerisinde ve ilişki yönetimiyle düzenlenmesi Tedarik Zinciri Yönetimi adını 

alır. Lojistik ise, ürünlerin bir tedarik zinciri boyunca hareket etmesi ya da durması için 

yapılması gerekli tüm işleri ve bu zincir boyunca ürünle birlikte akış halinde bulunan 

bilgi ve riskin yönetimini kapsamaktadır. Dolayısıyla, Lojistik Yönetimi de bu işlerin 

sağlıklı bir şekilde ve planlandığı gibi yapılmasını sağlamakla yükümlüdür. Lojistik 

Yönetimi, tedarik zincirine dahil bir firmanın içinde gerçekleştirilen lojistik faaliyetlerin 

düzenlenmesi; Tedarik Zinciri Yönetimi de, zincirdeki bütün firmaların lojistik 

yönetimlerinin uyumlu bir şekilde yönetilmesidir. Örneğin; bir firmanın imalat 

departmanındaki taşıma faaliyetleri lojistik olarak adlandırılabilir, Tedarik Zinciri 

Yönetimi olarak adlandırılamaz. Tedarik Zinciri Yönetimi olarak adlandırılabilmesi için 

zincirdeki tüm firmaların lojistik faaliyetlerini kapsamalıdır (Baki, 2004: 21).  

Şekil 3: Tedarik Zinciri Yönetimi 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kaynak: Çancı, M ve Erdal, M, (2003), Lojistik Yönetimi, Đstanbul, s.50. 

2.7.1.1. Tedarik Zinciri Yönetiminin Đşletmelere Sağladığı Avantajlar 

Etkin bir tedarik zinciri, yönetimi, işletmenin üretim ve pazarlamaya ilişkin 

faaliyetlerini olumlu yönde etkileyecek; daha fazla müşteri memnuniyeti, daha etkin ve 

verimli bir işletme olunmasını sağlayacak, daha düşük maliyetler ve daha yüksek kâr ile 

birlikte istikrarlı büyümenin yolunu açacaktır. Tedarik Zinciri Yönetimi’nin etkin 

olması, işletme açısından (Şen, 2006: 11). 
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� Girdilerin teminini garantileyerek, üretimin devamlılığını sağlar. 

� Tedarik süresini azaltarak, pazardaki değişikliklere kısa sürede cevap 

verilmesini sağlar. 

� Tüketici taleplerini en iyi şekilde karşılayarak, kaliteyi artırır. 

� Toplam maliyetleri azaltır. 

� Đşletmenin tüm bilgi, materyal ve para akışı yönetilebilir duruma 

gelir. 

2.7.1.2. Tedarik Zinciri Yönetimi Süreçleri 

Literatürde Tedarik Zinciri Yönetimi’ni oluşturan süreçlerin geniş biçiminde 

tanımına her yerde rastlamak mümkün olmasa da Global Tedarik Zinciri Forumu 

üyelerinin tanımladığı sekiz süreç genel kabul görmüştür. Bu süreçler aşağıdaki gibidir 

(Özdemir, 2004: 91). 

1. Müşteri Đlişkileri Yönetimi: Müşterilerle ilişkilerin nasıl geliştirilebileceğini ve 

sürdürülebileceğini ele alan bir yapıdır.  

2. Müşteri Hizmet Yönetimi: Firmanın müşteri ile yüz yüze olduğu süreçtir. Bu 

süreç; ürünün elde edilebilirliği, yükleme zamanı ve siparişin durumu gibi 

konularda müşterileri bilgilendirmede birincil bilgi kaynağı olma hizmetini 

sağlar.  

3. Talep Yönetimi: Müşterilerin ihtiyaçları ile firmanın arz imkanlarını 

dengelemeye çalışır. Talep yönetimi süreci, talep tahmini ve bu tahminle üretim, 

satın alma ve dağıtımı uyumlaştırmayı kapsamaktadır. 

4. Sipariş Đşleme: Etkin bir tedarik zinciri yönetiminde kilit rol oynayan unsur, 

siparişleri yerine getirme bakımından müşteri ihtiyaçlarını karşılayabilmektir. 

Etkin bir sipariş işleme süreci de firmanın imalat, lojistik ve pazarlama 

planlarını bütünleştirmesini gerektirir.  

5. Đmalat Akış Yönetimi: Ürünleri yapmak ve hedef pazara en iyi hizmet edecek 

şekilde gerekli olan imalat esnekliğini tesis etmekle ilgilenir.  

6. Tedarikçi Đlişkileri Yönetimi: Firmanın tedarikçileri ile nasıl ilişkiler 

geliştireceğini tanımlayan bir süreçtir. Đsminden de anlaşılacağı üzere bu süreç, 

müşteri ilişkileri yönetiminin bir yansımasıdır.  
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7. Ürün Geliştirme ve Ticarileştirme: Yeni ürünleri hızla geliştirip etkin bir yolla 

onları pazara sunmak işletme başarısının en önemli bileşimidir. Bu sürecin kritik 

amacı, pazara zamanında girmektir.  

8. Đadelerin Yönetimi: Birçok firmanın iade sürecini, yöneticilerinin bu sürecin 

önemsizliğine inanması nedeniyle ihmal etmesine rağmen bu süreç, firmaya 

sürdürülebilir bir rekabetçi avantaj sağlamada yardımcı olacaktır.  

2.7.2. Dış Kaynak Kullanımı (Outsourcing)  

Küreselleşmeyle birlikte daha zor bir hâl alan rekabet ortamı, tüm lojistik 

firmalarına daha kaliteli hizmet sunma anlayışı getirmiştir. Bununla birlikte değişen 

rekabet ortamı daha ucuz ve daha hızlı çözümler üretilmesini de zorunlu kılmıştır. Bu 

çerçevede dış kaynak kullanımı (outsourcing) önemli bir çözüm yolu olarak ortaya 

çıkmıştır.  

Outsourcing, şirketlerin kendi ana faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, 

maliyetlerini azaltmak, ilgili tedarikçilerin gücünden yararlanmak, pazara erişim hızını 

yükseltmek, amaçlarını gerçekleştirmek ve müşteri hizmet kalitelerini artırmak için 

mevcut faaliyetlerini ilgili varlıkları ile birlikte üçüncü bir kuruluşa devretme işlemidir 

(Yıldıztekin, 2003: 44).  

Tablo 8: Geleneksel Nakliye Yaklaşımı ile Dış Kaynak Kullanımının 
Karşılaştırılması 

Geleneksel Dış Kaynak Kullanımı 

Standart Müşteriye Özel 

Genellikle tek boyutlu, yalnızca 
taşıma ya da depolama 

Çok boyutlu taşıma, depolama, ambar yönetimi 
birbirini tamamlar biçimde, bütünleşik sistem 
yaklaşımı 

Amaç, nakliye masraflarının en aza 
indirilmesi 

Hizmet kalitesi ve esneklik gereksinimlerini de 
göz önüne alarak toplam sahip olma maliyetinin 
en uygun düzeye indirilmesi 

1–2 yıllık sözleşmeler Üst/orta yönetim düzeyinde tartışılan daha uzun 
süreli sözleşmeler 

Daha kısıtlı bir alanda uzmanlık 
gereksinimi 

Daha geniş kapsamlı lojistik uzmanlığı ve analitik 
yetenekler gereksinimi 

Sözleşme görüşmeleri kısa sürer Sözleşme görüşmeleri uzun sürer.  
Firmalar arasındaki bağ daha zayıf, 
hizmet sağlayıcı firmayı değiştirmek 
daha kolay 

Firmalar arasındaki bağ daha kuvvetli, hizmet 
sağlayıcı firmayı değiştirmek daha zor ve 
maliyetli 

Kaynak: Orhan, (2003), Dünyada ve Türkiye’de Lojistik Sektörünün Gelişimi, 
Đstanbul, s. 137. 
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2.7.2.1. Dış Kaynak Kullanımının Özellikleri 

Dış kaynak kullanımının verimliliği artırmanın en kolay ve en doğru çözüm 

yöntemlerinden birisi olduğu kabul edilmektedir. Dış kaynak kullanımının özellikleri 

şunlardır (Bedük, 2005: 171). 

� Dış Kaynak Kullanımı, gelip geçici bir moda, bir tutku değildir. 

� Dış Kaynak Kullanımı, finansal kaynakların optimum verimlilikte 

kullanılmasını sağlayan bir tekniktir. 

� Dış Kaynak Kullanımı, uzun vadeli bir yönetim stratejisidir. 

� Dış Kaynak Kullanımı, iş kaybı anlamına gelmemektedir, 

� Dış Kaynak Kullanımı, temel yetkinlik alanlarına odaklanmadır. 

2.7.2.2. Dış Kaynak Kullanımının Fayda ve Sakıncaları 

Bir firma için lojistik faaliyete ilişkin dış kaynak kullanımı çeşitli faydalar 

sağlamaktadır. Bu faydaları şu şekilde ifade edilmektedir (ĐGEME, 2004: 29). 

� Firmalara ana faaliyetlerinde yoğunlaşma olanağı sağlar; yani firma 

alır, üretir, satar.  

� Maliyet ve zaman avantajı sağlanmasına olanak verir. 

� Müşteri memnuniyetini artırmayı kolaylaştırır. 

� Coğrafi esneklik sağlanmasına ve yeni pazarlar oluşturulabilmesine 

imkan tanır. Dış kaynak kullanılan firmanın elindeki mevcut kapasiteyi 

birleştirerek ulaşılamayan coğrafi bölgelere kapıları açılabilir. 

� Daha az risk üstlenilir; yani riski azaltır.  

� Lojistik aktiviteler için altyapı maliyetini düşürür.  

� Güvenli, ucuz ve süratli bir biçimde ürünün müşteriye ulaştırmasını 

sağlar.  

Yani dış alım işlemi ile lojistik hizmetlerin dışarıdan sağlanması, yine sektörler 

göz önünde bulundurulmak kaydıyla firmaya maliyeti azaltma ve hizmet kalitesini 

yükseltme olanağı sağlamakla beraber pazarın değişen ihtiyaçlarına göre esneklik, bilgi 

teknolojilerinden yararlanma, lojistik ile ilgili süreçleri tek tek ele alıp, çözüm getirme 

ve kullanılan kaynakları azaltma gibi çeşitli avantajlar sağlamaktadır. Böylelikle 
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firmalar kendi ana üretim konuları üzerinde yoğunlaşarak işlem kapasitelerini 

artırabilmekte ve ürünlerini pazara daha hızlı sunabilme şansına sahip olabilmektedirler.  

Yukarıda sayılan birçok yararının yanı sıra dış kaynak kullanımı özellikle iki 

firma arasındaki ilişkinin doğru tanımlanıp yönetilmediği durumlarda çeşitli sorunlar 

yaşanmasına da yol açabilir. DKK’da en çok korkulan konulardan biri firmanın lojistik 

fonksiyonu üzerindeki kontrolünü kaybetme endişesidir. Ayrıca uzun vadeli olarak bir 

firmaya bağlanmak alternatifleri yeterince değerlendirememe, fiyat pazarlığında güç 

kaybetme gibi endişeleri beraberinde getirmektedir. Bu endişeler haklı olmakla birlikte 

çeşitli önlemlerle etkisinin azaltılması da mümkündür. DKK sözleşmeleri klasik bir 

satın alma sözleşmesi gibi ele alınmamalıdır. Sözleşmelerin oluşturulması sırasında 

beklentilerin ve ölçüm yöntemlerinin doğru olarak belirlenmesi önemlidir. Hizmet 

veren ve alan firmanın düzenli toplantılarla bir araya gelmesi, hatta hizmet alan 

firmanın kullanılacak bilgi sistemine doğrudan erişim ile kendisi ile ilgili aktiviteleri 

anlık olarak izleyebilmesi önemlidir. Karşılaşılan sorunlardan birkaçı da özellikle 

hizmet alınacak firmanın sözlerini yerine getirememesi, değişime ayak uyduramaması 

ve hizmet alan firmanın iş hedeflerini doğru olarak anlamaması olarak özetlenebilir. 

Böyle durumları önlemek için düşük performans durumundaki düzeltici faaliyetlerin 

neler olduğu ve nasıl uygulanacağı, karşılıklı yaptırımlar ve değişen durumlara uyum 

sağlayabilecek esneklikte genel kurallar sözleşmede tanımlanmış olmalıdır. Özellikle 

firma açısından gizli kalması gereken bilgilerin paylaşılıyor olması özen gösterilmesi 

gereken konulardandır. Dış kaynak kullanımı projelerinin hayata geçirilmesi sırasında 

en önemli sorunlardan birisi de firma içi organizasyonel konuların çözümlenmesidir. 

Daha önce iç kaynaklarla yürütülen lojistik hizmetlerinin dışarıya verilmesi 

kararlaştırıldığında firma çalışanlarının bir bölümü işlerini kaybetme endişesine 

kapılabileceklerdir. Đyi bir iletişim ve bilgilendirme ile çalışanların desteğini almak 

önemlidir. DKK projelerinin hayata geçirilmesinde üst yönetimin desteği ve kararlılığı 

zorunludur. Her durumda firma çalışanlarının etkilenmesi söz konusu ise firma içinde 

başka pozisyonların araştırılması, firma dışı yeni işe yerleştirme olanaklarının 

değerlendirilmesi bu tür geçiş projelerinde göz önüne alınması gerekli noktalardır. Her 

köklü değişim projesinde olduğu gibi lojistik fonksiyonlarının dışarıya verilmesi 

projelerinde de değişim yönetimi, kültür yönetimi süreçlerinin göz önüne alınıyor 

olması zorunludur (Bkz. Mersin, 2004: 4). 
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Đşletmeler,  

� Đthal ürünlerin sipariş takibi 

� Siparişlerin konsolidasyonu ve en uygun araçla taşınması 

� Depolama 

� Depolardan üretim hattına sevkiyat 

� Gümrükleme 

� Ambalajlama 

� Etiketleme 

� Nihai tüketiciye sevkiyat 

� Stok kayıtlarının tutulması 

� Stok kontrolü 

� Sigortalama 

vb. lojistik hizmetleri cezai ve hukuki sorumlulukları da dahil olarak dış kaynak 

tedarikçisine verebilmektedirler (Koban ve Keser, 2007: 49).  

2.7.3. Üçüncü Parti Lojistik (3PL) 

Üçüncü parti lojistik ile ilgili genelden özele doğru çeşitli tanımlar vardır. 

Burada sadece birkaç tanım verilecektir (Bkz. Baki, 2004: 93). 

1. Üçüncü parti lojistik, dış kaynaktan yararlanma veya sözleşmeli lojistikle 

eş anlamlıdır.  

2. Üçüncü parti lojistik, bir şirketin malzeme yönetiminin veya ürün 

dağıtımının kısmen veya bütünüyle bir başka dış şirkete verilmesidir.  

3. Üçüncü parti lojistik, bir şirketin lojistik fonksiyonunun kısmen veya 

tamamen dış kaynağa verilmesidir.  

4. Üçüncü parti lojistik hizmet sağlayıcı, kendine ait olmayan bir mal veya 

hizmetin satın alınması işlemini herhangi bir firma tarafından 

gerçekleştirilmesidir.  

5. Üçüncü parti lojistik hizmetleri, dışsal bir taraf vasıtasıyla çeşitli dağıtım 

faaliyetlerinin yapılmasıdır.  
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6. Üçüncü parti lojistik, bir organizasyonda geleneksel olarak yürütülen 

lojistik faaliyetlerin dış kaynak tarafından gerçekleştirilmesidir. Üçüncü 

taraf aracılığıyla gerçekleştirilen bu faaliyetler, süreçlerdeki tüm 

aktiviteleri kapsayabileceği gibi çoğunlukla seçilen belirli aktiviteleri de 

kapsayabilir.  

Üçüncü parti lojistik hizmet sağlayıcılar, uzmanlık alanlarına göre;  

� Freight Forwarder Tabanlı Üçüncü Parti Lojistik Şirketleri 

�  Taşıma Tabanlı Üçüncü Parti Lojistik Şirketleri  

� Depolama Tabanlı Üçüncü Parti Lojistik Şirketleri 

� Finansal Tabanlı Üçüncü Parti Lojistik Şirketleri 

� Bilgi ve Đletişim Tabanlı Üçüncü Parti Lojistik Şirketleri 

olarak adlandırılmakta ve bu şekilde faaliyetlerini yürütmektedirler (Çancı ve 

Erdal, 2003: 43). 

ABD’de sektör lideri 20 işletmenin tepe yönetimi arasında yapılan bir 

araştırmanın sonuçlarına göre, Üçüncü Parti Lojistik hizmet sağlayıcılarının çoğu, 

belirgin bir rekabet avantajı sağlayacaklarını düşündükleri sınırlı sayıda dikey 

sektörlerde uzmanlaşması gerektiğini düşünmektedir. Büyük 3PL şirketleri ağırlıkla 

perakendecilik, otomobil, elektronik, ileri teknoloji, tüketim malları imalatı, sağlık, 

havacılık ve endüstriyel üretim sektörlerinde uzmanlaşmayı öne çıkarmayı 

düşünmektedirler (ĐTO, 2006: 33). 

2.7.4. Dördüncü Parti Lojistik (4PL) 

Lojistik Derneği’ne göre dördüncü parti lojistik, müşterilerine kapsamlı tedarik 

zinciri çözümleri sunmak için, kendi organizasyonunun kaynaklarını, yeteneklerini ve 

teknolojisini, üçüncü taraf lojistik (3PL) şirketleri ile bir araya getiren ve tüm zincirin 

tasarımını ve yönetimini üstlenen şirketlerdir. 4PL şirketleri tüm tedarik zinciri boyunca 

değer katabilme uzmanlığına ve yeteneğine sahip olmak zorundadır. 

Dördüncü parti lojistik kavramı, üçüncü parti lojistik firmalarının yetersiz 

kalması nedeni ile 1990’lardan sonra lojistik sektöründe görülmeye başladı. Genelde 

taşıma, pişirme ve depomla gibi belli alanlara yoğunlaşan üçüncü parti lojistikçilerin, 

işletme ve kurumların karmaşık lojistik gereksinimlerine cevap veremez oldular. Bu 
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açığı kapatmak maksadıyla 4PL, karmaşık lojistik zincirin çözümleri üzerine uzmanlık 

seviyesinde hizmet verir. Esasen üçüncü parti lojistik uygulama ve yürütme bazlı 

konular üzerinde yoğunlaşırken 4PL yöneticileri ve danışmanları ise stratejik ve 

teknolojik destekli konulara yoğunlaşır (Keskin, 2006: 76). 

2.7.5. Beşinci Parti Lojistik (5PL) 

Tedarik zinciri yönetiminin gerçek anlamı olarak ifade edilen 5PL uygulamaları, 

4PL uygulamalarının gelişmiş hali olup, tüm tedarik zinciri kapsamında bütünleşik 

lojistik çözümleri sağlamaya odaklanmış sistemin kurulmasıdır. Tedarik zinciri 

yönetimi ise kendi lojistik ağındaki malların akışı ve dönüşü (transformasyon) ile 

birleşen faaliyetlerin entegrasyonudur. Aslında tedarik zinciri yönetimi, başlangıçtan 

varış yerine kadar ürün arz talep ilişkisinin koordinasyonunun kurulması üzerinde 

durmaktadır. Başarıya ulaşma, gerçekten entegre olmuş arz talep zincirini yönetme 

yaklaşımı gerektirmektedir. Bu yaklaşımda müşteri neyi, nerede, ne zaman istiyorsa, 

mümkün olduğu kadar hızlı bir şekilde ulaştırmak esastır (Koban ve Keser, 2007: 63). 

2.7.6. Freight Forwarder 

Freight Forwarder; kara, hava, deniz, demiryolu, nehir yolu, boru hattı ve 

kombine taşımacılık gibi bütün taşıma türlerinde; sevkiyat, dağıtım, depolama, 

gümrükleme ve sigorta hizmetlerinin gerçekleştiren aktif bir işletme ağına sahip olan ve 

anahtar teslim lojistik hizmeti veren organizatör bir kuruluştur. Freight Forwarder, bir 

eşyanın göndericisinden alıcısına teslimine kadar lojistik ile ilgili yapılan tüm 

faaliyetleri gerçekleştirir. Freight Forwarder işletmesi klasik olarak pazar deneyimi 

yüksek, kendi ülkesinde malların lojistik hizmetlerini yerine getirirken, günümüzde bu 

anlayış köklü değişim göstermiş, küresel çapta hareket eden firma vizyonu ağırlık 

kazanmıştır. Freight Forwarder faaliyet alanları şunlardır (Çancı ve Erdal, 2003: 7).  

� Uluslararası ve dahili taşımacılık 

� Đhracat ve ithalat işlemleri ve gümrükleme 

� Taşıma türünün belirlenmesi (kara/deniz/hava/demiryolu/nehir 

yolu/boru hattı/kombine taşımacılık) 

� Taşıma yönetimi ve taşıyıcı seçimi 

� Taşıma sözleşmesi ve kapsamının belirlenmesi 

� Taşıma belgelerinin hazırlanması 



 57 

� Uluslararası yasal mevzuat ve uygulamalar hakkında danışmanlık 

hizmeti 

� Sigortalama 

� Depolama ve antrepo hizmetleri  

� Elleçleme 

� Ambalajlama, barkod ve etiketleme 

� Operasyon ve sevk yönetimi 

� Lojistik maliyet planlaması 

� Dağıtım 

� Tersine lojistik faaliyetleri (iade ürünler, tamir, vb.) 

� Fabrika içi destek, montaj hattı vb. süreçler 

� Stok yönetimi 

� Pazarlama 

� Müşteri ilişkileri yönetimi 

� Raporlama 

� Talep yönetimi 

� Lojistik performans değerlendirme 

� Banka işlemleri ve mal bedeli, tahsilat, vb.  

� Vergi mevzuat ve işlemleri 

� Bilişim teknolojilerini kullanarak tüm üniteler arasında koordinasyon 

ve iletişimin sağlanması 

2.7.7. Malzeme Đhtiyaç Planlaması (MRP I) 

Lojistik Derneği’nin tanımına göre malzeme ihtiyaç planlaması (MRP), talep 

tahminleri ve/veya sipârişler ya da ana üretim programını karşılamak üzere, ürün 

ağaçları, temin süreleri, stoklar, parti büyüklükleri (lot size), daha önce açılmış iş ve 

satın alma emirlerini dikkate alarak net malzeme gereksinmelerinin belirlenmesidir. 

Hızla değişen ekonomik ve sosyal koşullar, rekabet ortamı, fiyat dalgalanmaları, 

malzeme teminindeki zorluklar vb. gibi olumsuz durumlar karşısında imalat sektöründe 
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klasik stok kontrol yöntemleri yetersiz kaldığı için stok kontrolü konusunda ihtiyaçlara 

daha iyi cevap verebilecek tekniklerden birisi olan MRP sistemi önem kazanmaya 

başlamıştır. MRP çalışmaları ile stok yatırımları ve sipariş verme maliyetleri minimize 

edilerek daha etkin bir üretim ortamı sağlanır. Müşteri talepleri bu sisteme yansıtıldığı 

için daha gerçekçi stok politikaları izlenmesine olanak verir. MRP sistemi ana üretim 

planının istenen zaman aralığında gerçekleşmesi için çalışır.  MRP sistemi bağımlı talep 

karakteristiğine sahip olduğu için ancak bu sistemlerde çalışabilir. Bitmiş ürüne olan 

talep bağımsızdır. Bağımsız talep süreklidir ve değişiklik arz eder. Ancak son ürünü 

oluşturan alt parçalar ve yarı mamullere olan talep bağımlıdır. Bunlara olan talep bir üst 

yapıdaki ürünün talebine bağımlıdır. Bağımlı talep kesikli yapıdadır, belirli zamanlarda 

belirli miktarlarda oluşur. Bu zamanların dışında talep sıfırdır. MRP sistemi ile bir 

ürünü oluşturan alt parça ihtiyaçlarının ne olduğu bu parçalara ne zaman ihtiyaç 

duyulduğu gibi sorulara cevap aranır (Bkz. Özyörük, 2003: 44). 

2.7.8. Üretim Kaynakları Planlaması (MRP II) 

Đşletmelerin tüm kaynaklarının etkin olarak planlamasına yönelik bir sistemdir. 

1980’li yıllarda ekonomi ve tüketim eğilimlerinde meydana gelen gelişmeler, müşteri 

tercihlerinin pazarda önem kazanmasına yol açmış, bu durum stoklara yönelik üretim 

biçiminden siparişe yönelik üretim biçimine geçilmesine neden olmuştur. Bunun 

sonucunda üretim ile doğrudan ilişkili faaliyetler olan tedarik, üretim, planlama ve 

kontrol, muhasebe, stok yönetimi gibi konular önem kazanmıştır (Koban ve Keser, 

2007: 65). Bir üretim şirketinin tüm kaynaklarının kısmen entegre ve etkili bir biçimde 

planlanması metodudur. Teorik olarak işletme planlamasını ürün birimi, finansman 

planlamasını ise para birimi olarak ifade eder ve simülasyon yeteneğine sahiptir 

(Keskin, 2006: 41). 

2.7.9. Kurumsal Kaynak Planlaması (KKP, ERP) 

KKP (kurumsal kaynak planlanması), bütünleşik olan bir üretim biriminin birçok 

işletmeyle bağlantısı olan bilgisayar temelli üretim ve işlem sistemidir. Farklı bir 

tanımlamayla, KKP, iş süreçlerini hareket geçirerek, iş birimlerini bütünleştirerek ve eş 

zamanlı olarak örgüt üyelerinin sisteme girişine izin vererek işletmelere rekabet avantajı 

sağlamasına yardım eden bir stratejik araçtır. KKP, zor işlerin esnek olmayan 

sistemlerde maliyet artışına neden olması, gereksiz ve doğru olmayan bilgileri ve 

bunların tümündeki çeşitli verimsizliklerin azaltılmasına yardımcı olur. ERP’ye verilen 
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önemin büyüklüğü 1990’ların başında muhasebe ve satış yönetimi gibi önemli konular 

arasında yerini aldı. ERP (Enterprise Resource Planning) iş süreçlerini basitleştirerek, 

işletmelere gerekli olmayan faaliyetleri elemelerinde yardımcı olur, verileri analiz eder 

ve daha iyi karar almasını sağlar (Demirci ve Uluköy, 2004: 975). 

Đşletmelerin madde ve malzeme ihtiyaçlarının hesaplanması amacıyla doğan 

MALZEME ĐHTĐYAÇLARI PLANLAMASI (MRP), daha sonra kapasite planlaması, 

stok yönetimi, satın alma, maliyet muhasebesi vb. fonksiyonların eklenmesiyle 

ÜRETĐM KAYNAKLARI PLANLAMASI (MRP II) kavramına dönüşmüştür. Bu 

fonksiyonların üzerine insan kaynakları, kalite yönetimi, satıcı ve müşterilerle 

elektronik ortamda iletişim, barkodlu depo ve üretim yeri otomasyonu, çizim ve tasarım 

yazılımları ilave edilerek KURUMSAL KAYNAK PLANLAMASI (ERP) kavramı 

ortaya çıkmıştır.  

Tablo 9: MRP – MRP II – ERP Arasındaki Farklılıklar 

MRP MRP II ERP 

Rotalar/ Đş Đstasyonları Lot Kontrol Kalite Sistemi Planlama 

Mamul Ağaçları Satış Planlama Depo Sistemleri Planlama 

Kapasite Đhtiyaç Planlama Satın Alma Planlama Süreçteki Operasyonları Planlama 

Malzeme Đhtiyaç Planlama Kaynak Planlama Kontrol Sistemleri 

Master Üretim Planlama Lojistik Sistemi Laboratuar Bilgi Planlama 

Envanter Yönetimi Fabrika Sahası Üretim 
Kontrol 

Düzenleyici Raporlama 

 Finansal Planlama  

Kaynak: Demir, Volkan, (2007), Lojistik Yönetim Sisteminde Maliyet Hesaplaması, 
Ankara, s. 47. 

2.7.10. Tam Zamanında Üretim (JIT) 

JIT, tam zamanında üretim anlamına gelen “Just-in-Time” Đngilizce tabirinin baş 

harfleri ile bilinir. “Yalın Üretim” olarak da anılır. Yalın üretim, müşteri ihtiyaçları 

doğrultusunda malzeme veya bilgiyi dönüştüren veya şekillendiren ve katma değer 

yaratan faaliyetlerdir. Yatırım ve üretim maliyetlerinin en aza düşürülmesi için stokların 

ve parçaların mümkün olan en az miktarda stoklanması ve bu şekilde üretim hattına 

iletilmesi anlamına gelmektedir. JIT, müşterinin istediği, ihtiyaç duyulan ürünü, en az 
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miktarda malzeme, ekipman, işgücü ve alan kullanarak, ihtiyaç duyulan zamanda 

ihtiyaç duyulan miktar kadar üretmek tekniğidir. Bir başka ifade ile JIT, akış şeklinde 

üretim yapılmasının sağlanması, tam zaman uygulamasının yerleştirilmesi, üretim 

temposunun talep hızına eşitlenmesi, çeken üretim sisteminin kurulması gibi prensipler 

üzerine kuruludur. Yalın üretimi başarıyla uygulayan şirketler; envanter miktarlarını, 

yeni mamule geçiş sürelerini, satın alma maliyetlerini büyük oranda düşürmüşler ve 

kaliteyi önemli ölçüde artırmışlardır. Bu tür işletmeler, rakipleri aynı uygulamaları 

pratiğe dökemedikleri sürece rekabet üstünlüğü sağlarlar (Keskin, 2006: 64). 

2.8. Dünya Lojistik Pazarı 

Sermayenin serbest dolaşımının önündeki engellerin kalkması, hızlı teknolojik 

ilerlemeler ve teknolojiye erişmenin kolaylaşması, piyasada faaliyet gösteren firmaların 

benzer mallar üretme isteğinin önem kazanması, firmaların gerek ulusal, gerekse 

uluslararası rakipleri karşısında rekabet üstünlüğü sağlamasını zora sokmaktadır Bu 

çerçevede değişen tüketici isteklerini daha hızlı ve hatasız karşılayan firmalar rekabet 

gücü kazanmaktadır. Buna bağlı olarak firmalar rekabet gücü elde etmek için 

maliyetlerini düşürme konusunda lojistiğe önem vermektedir. Böylelikle lojistik, 

rekabet gücü kazanmada önemli bir faktör olarak önem arzetmektedir. Bu çerçevede 

lojistiğe önem vererek optimal bir şekilde girdi sağlayan ve bu girdileri kullanarak 

ürettiği ürünleri zaman ve maliyet liderliği çerçevesinde pazara sunan firmalar, dünya 

ticaretinde başarılı sonuçlar elde edebilmektedirler. Dünya lojistik pazarının büyük 

olması ve yüksek büyüme hızına sahip olması, ilgili firmaların başarılı olma sürecine 

hız kazandırmaktadır.  

Dünya lojistik pazarının büyüklüğü, 3 trilyon ABD doları olarak tahmin 

edilmektedir. Bu değer, yaklaşık 32 trilyon ABD doları olan Dünya GSMH’sinin  % 

10’u düzeyindedir. Dünya mal ticareti içindeki paylarına paralel olarak ABD ve AB 

dünya lojistik pazarının % 50’sinden fazlasını oluşturmaktadır. Asya’nın payı, ise başta 

Çin olmak üzere bu bölge ülkelerinin dünya ticaretinde artan payına paralel olarak 

gelişmektedir. 2001 yılı verilerine göre Dünya lojistik pazarında % 16 olan Asya 

ülkelerinin payı, 2001 yılı sonrası bu ülkelerin lehine önemli ölçüde değişmiştir (ĐTO, 

2006: 27). 
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Şekil 4: Dünya Lojistik Pazarının Ülkelere Göre Dağılımı 

   Kaynak: ĐTO, (2006), Türkiye Lojistik Sektörü Altyapı Analizi, Đstanbul, s. 28. 

Lojistik sektörü Dünya’da ve Türkiye’de hızlı bir gelişme içerisindedir. Dünya 

genelinde lojistik ile ilgili harcamaların GSMH içerisindeki payı % 1,5 ila % 2 

civarındadır. Sektördeki dış kaynak kullanımı da, ülkelerin gelişmişlik düzeyleri ile 

orantılı bir şekilde % 10 ila % 30 arasında değişmektedir. Lojistik sektörü, Avrupa’da 

yıllık % 7–10 arasında değişirken, Kuzey Amerika’da % 15, Asya’da ise % 20 büyüme 

hızına sahiptir (Orhan, 2003: 92).  

Amerikalı lojistik firmalarının globalleşme yarışında Avrupalı firmaların 

gerisinde kaldığı görülmektedir. Bunun nedenlerinden biri geçmişte Amerikan 

firmalarının Avrupa operasyonlarından bekledikleri kârı elde edememeleri ve bugün 

Avrupa ile ilgili alınan yatırım kararlarında bunun etkisinin hissedilmesidir. Fakat 

Avrupalı firmaların birleşme ve satın alma aktiviteleri ile Amerika pazarına yoğun 

olarak girmeleri ve Amerikalı müşterilerin de beklentilerinin global olmaya başlaması 

ile birlikte Amerikalı lojistik firmalarının da diğer pazarlara açılmak durumunda 

kalacakları tahmin edilmektedir (Ernst & Young, 2002: 10).  

Dünya Lojistik Pazarı- 2001 (%)

Diğer
30%

Kanada
2%

Asya
16%

AB
26%

ABD 
26%
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Tablo 10: Lojistik Masraf ve GSYĐH’nin Ülkelere Göre Karşılaştırılması 

Ülkeler GSYĐH (Milyar 
Dolar) 

Lojistik Masraflar 
(Milyar Dolar) 

Lojistik Masrafların 
GSYĐH’ye Oranı (%) 

Kanada 887 108 12,2 

Meksika 892 131 14,7 

Amerika 9.907 997 10,1 

Belçika 287 33 11,6 

Danimarka 152 20 13,0 

Fransa 1.483 176 11,9 

Almanya 2.114 324 15,3 

Yunanistan 185 24 12,9 

Đrlanda 123 19 15,3 

Đtalya 1.414 166 11,8 

Hollanda 421 50 11,8 

Portekiz 180 24 13,6 

Đspanya 805 107 13,3 

Đngiltere 1.463 156 10,7 

Çin 5.506 975 17,7 

Hindistan 2.546 434 17,0 

Hong Kong 171 24 13,8 

Japonya 3.445 382 11,1 

Kore Cumhuriyeti 865 108 12,5 

Singapur 94 13 14,1 

Tayvan 386 55 14,1 

Brezilya 1.339 204 15,2 

Venezüella 147 19 12,7 

Arjantin 453 58 12,7 

Diğer Ülkeler 11.357 1.772 15,6 

Toplam 46.620 6.380 13,7 

Kaynak: Baki, Birdoğan, (2004), Lojistik Yönetimi ve Lojistik Sektör Analizi, 
Trabzon, s. 63. 
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Dünya lojistik pazarında müşteri taleplerinden teknolojik gelişmeye kadar birçok 

faktörün etkisiyle yeni eğilimler meydana gelmektedir. Bu eğilimlerin en önemlilerini 

şu şekilde sıralayabiliriz (ĐGEME, 2005: 60). 

� Daha kısa sipariş döngüleri,  

� Daha küçük, daha sık ve daha güvenilir teslimler,  

� Ürünün raf ömrüne, ürünün özelliklerine, üretim ve satış stratejilerine 

ve kısa dönemli tahminlerin güvenilirliğine ilişkin çok değişken teslim 

şekilleri, 

� Daha az tedarikçiyle daha yakın ilişkiler,  

� Enformasyon teknolojilerinin daha fazla oranda kullanılması,  

� Lojistik hizmetlerinin dışarıdan alınması. 

2.9. Türkiye’de Lojistik 

Ekonomilerde lojistik sektörünün gelişmesi ekonomik gelişmelerle paralellik arz 

eden bir yapıdadır. Ekonomiler büyüdükçe lojistik hizmet ihtiyacı da artmakta ve buna 

ilişkin büyüme gerçekleşmektedir. Türkiye’de lojistik sektörünün gelişimi de bu yönde 

bir eğilim göstermiştir. 1980 sonrasında, hızlı ekonomik büyüme ve dışa dönük büyüme 

stratejisi ile birlikte ulaşım sektörüne de ayrı bir önem verilmeye başlanmıştır. 

Ülkemizin dış ticaretinin son yıllarda çok yüksek oranlarda artması; ihraç ve ithal 

mallarının nakliye ve lojistik hizmetlerinin de aynı oranda gelişmesini gerekli kılmıştır. 

Bu gelişmeler ışığında lojistik sektörü, devamlı bir atılım içinde olan ve hızlı gelişen bir 

konuma ulaşmıştır. Artan önemi dolayısıyla, lojistik hizmetleri her geçen gün daha fazla 

gündeme gelmeye başlamıştır (ĐGEME, 2005: 43). 

Lojistik sektörü, tüm dünya ekonomileri için olduğu kadar Türkiye ekonomisi 

için de hayati öneme sahiptir. Özellikle ülkemizin jeopolitik ve jeostratejik konumunun 

giderek önem kazanmasıyla birlikte bu sektörün önemi gün geçtikçe artmıştır. Diğer 

yandan, Türkiye coğrafi olarak da pek çok avantaja sahiptir. Asya ve Avrupa kıtasını 

birbirine bağlayan ülkemiz, Avrupa’nın doğusunda da stratejik öneme sahip bir ülke 

konumundadır. Avrupa’nın Orta Asya ve Orta Doğu’ya açılan kapısı olmanın dışında 

tarihi Đpek Yolu üzerinde olması nedeniyle önemini tarihten bu yana kadar artırarak 

sürdürmüştür. Dünya nüfusunun beşte ikisinin Çin ve Hindistan coğrafyası olduğu 

düşünüldüğünde, bu ülkelerde üretilen malların Avrupa ülkelerine veya Avrupa’da 
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üretilen malların bu ülke coğrafyalarına lojistiğinde Türkiye’nin önemli olduğu ortaya 

çıkmaktadır (Baki, 2004: 5).  

Ülkemizde lojistik sektörü heterojen bir yapı göstermekte, sermaye, kârlılık ve 

ciro büyüklüğü, anlayış, çalışma prensipleri, değerleri ve örgüt kültürleri açısından 

birbirinden farklı yapıda olan firmalar dikkati çekmektedir. Basit bir sınıflandırma 

yapılacak olursa (Babacan, 2004: 10). 

� Daha çok spot işleri yapan küçük firmalar, geleneksel biçimde 

çalışmakta ve modern iş anlayışından uzak anlık ve günlük işlerle 

varlıklarını sürdürebilmektedirler. Bu firmaların ilk amacı, ciro ve 

kârlılıktır. Kalıcı politikaları, ilkeleri ve pazarlama stratejileri yoktur.  

� Yerli sermaye ile kurulmuş, kökeni taşımacılık sektörüne dayanan, 

piyasa koşullarını bilen, bir yandan geleneksel bir yandan global olmaya 

çalışan KOBĐ’ler. Bu firmalarda örgütsel anlayış geleneksel, ticari 

anlayış büyümeye yöneliktir. Köklü deneyimleri vardır ve büyümek için, 

pazarın büyümesi için çalışan firmalardır.  

� Bir holding bünyesinde olan, büyüme ve gelişme şansına sahip, 

uluslararası boyutta iş yapabilme yeteneğinde olan ve global partneri olan 

veya olmayan büyük firmalar. Bu firmalar örgütsel yapı olarak daha 

modern ilkelerle çalışan, sektörde marka olmaya çalışan, iş etiğine ve 

yaratacakları katma değere önem veren firmalardır.  

� Yabancı firmaların Türkiye Şubeleri. Uluslararası marka olma 

avantajını kullanarak güven sağlayan ve kendi standartlarında hizmet 

vererek pazarın hizmet düzeyine katkı sağlayacağına inanan, aynı 

zamanda yerel avantajlardan yararlanmayı amaçlayan firmalardır.  

� Kuruluşu kargo şirketi statüsünde olan ve daha sonra aynı isimle bir 

lojistik firması kuran ve daha önce varolan kargo taşıma ağından 

yararlanan firmalar. Sektörde lider olmak, yeni projelerle pazar payını 

artırmak, yeni ürün ve hizmetlerle pazarda ilgi çekmek, yeni yatırımlar ve 

eğitimleri sürekli kılarak fark yaratmak gibi gelişme hedefleri bulunan 

firmalar içinde ilk kez alanında kalite ödüllü alanlar da vardır.  

Yapılan tahminlere göre Türkiye’de lojistik faaliyetleri toplam hacmi yaklaşık 30 

milyar ABD doları düzeyindedir. Lojistik sektöründe faaliyet gösteren işletmelerin 
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toplam cirosunun ise 6-10 milyar ABD doları arasında olduğu tahmin edilmektedir. En 

çok kabul gören tahmin, 7 milyar ABD doları olmaktadır. Ayrıca, lojistik sektörünün 

GSMH’ye katkısının 12 milyar ABD doları ve istihdamın ise, 1,5 milyon kişinin 

üzerinde olduğu tahmin edilmektedir. Bu değerler, sektörün Türkiye ekonomisi 

açısından önemini açıkça ortaya koymakta, Türkiye’nin içinde bulunduğu coğrafyanın 

lojistik üssü olması durumunda başta istihdam olmak üzere ülke ekonomisinin önemli 

ölçüde katkısını artıracağını açıkça göstermektedir (ĐTO, 2006: 48). Yoğun çalışılan 

sektörler çerçevesinde ihracat ve ithalattaki endüstri kolları farklılık göstermektedir. 

Đhracatta ağırlık tekstildedir. Son birkaç yıla kadar tekstil ve kuru gıda ağırlıklı mallar 

ihraç edilirken bunlara bazı makina aksamı parçaları, beyaz eşya ve ufak, ucuz 

teknolojik aparatlar eklenebilir. Đthalat endüstri kolları, çok çeşitlilik göstermektedir. 

Ağırlık sanayi hammaddeleri, tekstil boyaları ve mal bedelleri yüksek pahalı tekstil 

makinaları, otomotiv, bilgisayar gibi ürünlerdir. Geleneksel tarıma dayalı ihraç ürünleri 

ve tekstil dışında son yıllarda artan ileri teknoloji ürünleri, seramik, mermer ve otomotiv 

ihracatı lojistik sektörünün de canlanmasına yardımcı olmuştur. Sektörde dış kaynak 

kullanımı giderek yaygınlaşmaktadır. Ülkemizin mevcut üretim ve mal hareketinin % 

85’inin halen üretim ve satış şirketlerinin kendi bünyelerindeki birimler tarafından 

karşılanmakta olduğunu, sadece % 15-20 arasında maliyet azalması elde edilebildiğini 

söylemek mümkündür. Firmaların küresel pazarlara açılması, lojistik gereksinimleri 

hızla artırmıştır. Yeni girilen pazarlar ve bu pazarlardaki düzenlemeler hakkında bilgi 

birikimi ve uygun altyapı bulunmaması firmaların üçüncü parti lojistik şirketlerine 

yönelmesine neden olmuştur. Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki değişiklikler, 

firmaları yüksek yatırımlardan kaçınmaya, sabit maliyetleri en aza çekmeye 

zorlamaktadır. Firmalar tahmin edemedikleri gelecek için yatırım yapmaktansa, bir 

üçüncü parti kaynaklarını kullanıp, kullandığı kadar ödeme yaparak maliyetlerini 

değişkene çevirmeyi hedeflemektedir (Babacan, 2004: 12). Türkiye’deki üçüncü şahıs 

lojistik firmalarının sayısı, yaklaşık olarak 300’dür. Bunların hemen hepsi teslimat 

(karayolu), yükleme, indirme ve depolama operasyonlarından sorumludur. Bu kurumlar 

ülkede her yıl 5 milyon ton parça yükü taşımıştır. Türkiye’nin uluslararası 

nakliyecilerinin sayısı yaklaşık 350’dir ve bunlar 550 bin kişiye iş imkanı 

sağlamaktadır. Ortalama yıllık döviz gelirleri 600 milyon dolardır ve bu da toplam 

döviz gelirinin % 6’sına eşittir (Demir, 2007: 21). 
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Tablo 11: Lojistik Pazarı ve Dışarıdan Sağlanan Lojistik Hizmetleri Pazar 
Büyüklüğü 

 
Lojistik Hizmet 

Müşterilerinin Lojistik 
Harcamalarına Göre 

Lojistik Hizmet 
Sağlayıcıların 
Satışlarına Göre 

Lojistik Hizmet 
Sağlayıcıların 

Tahminlerine Göre 

Lojistik Pazar 
Büyüklüğü 

10 Milyar Dolar 11,8 Milyar Dolar 8,25 Milyar Dolar 

Dışarıdan Sağlanan 
Lojistik 

Hizmetlerin Pazar 
Büyüklüğü 

3,4 Milyar Dolar 4 Milyar Dolar 2,8 Milyar Dolar 

Kaynak: Ernst & Young, (2002), Türkiye Lojistik Sektör Araştırması 2002, Đstanbul, 
s. 25. 

Türkiye lojistik sektörünün en temel sıkıntıları; limanların altyapı olarak yetersiz 

olması, teknoloji, iletişim ve bilgi sistemleri altyapısına yeterince yatırım yapılmamış 

olması, nakliyede ağırlığın büyük oranda karayoluna bağlı olması, demiryolu 

taşımacılığının gerekli düzeyde olmaması, lojistik konusunda eğitimli işgücü bulma 

sıkıntısı, know-how’da büyük ölçüde dışarıya bağımlı olunması, yasal düzenlemeler ve 

gümrük mevzuatında yaşanan sıkıntılar, kanun ve yönetmeliklerde koordinasyon 

eksikliği, lojistik firmalarının altyapılarının yetersiz olması, sektörde denetimlerin eksik 

olması ve özellikle karayolu taşımacılığında kayıtsız çalışan firma sayısının çokluğudur 

(Baki, 2004: 70). Ülkemizde sektörel olarak Türk lojistik işletmelerinin rekabet 

edebilmesi; 

� Ulusal veya uluslararası lojistik hizmeti veren işletme envanterinin 

oluşturulması, 

� Sektörün güçlü/zayıf yönlerinin belirlenmesi,  

� Altyapının eksikliklerinin giderilmesi, 

� Sürdürülebilir rekabet için etkin bilgi kaynaklarının oluşturulması, 

� Lojistikte yaşanan sorunlara çözüm sağlayacak strateji ve politikaların 

belirlenmesi ile olasıdır (ĐTO, 2006: 76). 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

REKABET GÜCÜ, LOJĐSTĐK ĐLĐŞKĐSĐ BAĞLAMINDA TÜRK 
DIŞ TĐCARETĐNDE LOJĐSTĐĞĐN ÖNEMĐ 

Uluslararası düzeyde mal ticareti gün geçtikçe daha hızlı bir şekilde artış 

göstermektedir. Küresel çapta oluşan bu gelişimden Türkiye Ekonomisi de 

etkilenmektedir. Artan dış ticaret hacmine bağlı olarak lojistiğe daha fazla gereksinim 

duyulmakta ve firmalar, rekabet güçlerini artırmak için lojistiğe ayrı bir önem 

vermektedirler. Çalışmanın bu bölümünde rekabet ile lojistik arasındaki ilişkiler ortaya 

konularak, Türk dış ticareti açısından lojistiğin önemi üzerinde durulacaktır.  

3.1. Rekabet Gücü ve Lojistik Đlişkisi 

Rekabet gücü kavramının ne anlama geldiği konusunda literatürde bir tanım 

birliğinin olduğunu söylemek oldukça zordur. Rekabet gücü kavramı, ele alınmak 

istenen alana, rekabet gücünü belirlemede kullanılan ölçütlere ve bakış açısına bağlı 

olarak farklı biçimlerde tanımlanmaktadır (Aktan ve Vural, 2004: 11).  

Rekabet gücü, genel olarak bir sektörün diğer ülkelerin aynı sektörlerine göre 

daha yüksek gelir ve istihdam yaratma gücü olarak tanımlanabilir. Diğer bir ifade ile, 

bir ülkenin ürettiği mallarda diğer ülkelerin malları ile fiyat, kalite, tasarım, güvenilirlik 

ve zamanında teslim gibi unsurlarda yarışabilir düzeyde olması demektir (Demir, 2002: 

229).  

Küreselleşmeye bağlı olarak uluslararası piyasalarda yaşanan rekabet, firmaları 

mallarını daha iyi ve daha çabuk üretme ve ürettiği malları da daha kısa sürede teslim 

etmeye zorlamaktadır. Ayrıca küresel piyasalarda mevcut pazar payını korumak ve 

artırmak için daha düşük maliyetle girdi temini, rekabet gücü elde edilebilecek bir 

fiyatın belirlenmesi ve mal teslimatında sözleşmeye bağlanan taahhütlerin yerine 

getirilmesi, firmalar için önem arz eden noktalar olmaktadır. Bu çerçevede üretim 

maliyetlerinin birbirine yakın olduğu yoğun ve yıkıcı rekabet ortamında firmaların 

mevcut pazar payını ve kârlılığını artırmada lojistik önemli bir araç olarak gündeme 

gelmektedir. Lojistik faaliyetler çerçevesinde yapılacak değişikliklerle firmaların 

rakiplerinin bir adım önüne geçebilmesi mümkün olabilecektir.  

Firmalar, ilk olarak verimliliklerini artırıp, maliyetlerini düşürüp, rekabet 

edilebilir bir fiyattan piyasaya girip rekabet gücü elde edebilmek için maliyet kalemleri 

içinde önemli bir yer tutan lojistik hizmetleri bu alandaki uzman firmalardan tedarik 



 68 

etme yoluna gidebilmektedirler. Böylece firmalar, kendi alanlarına daha fazla 

yoğunlaşarak, uygulanan lojistik çözümler çerçevesinde en ucuz girdi ile en kaliteli, 

ürünü en uygun fiyatla zamanında piyasaya sürerek rekabet edebilirliğini 

artırabilmektedir. 

Firmaların rekabet gücü sağlamasında en önemli iki unsurun, maliyet ve zaman 

yapıları olduğu belirtilebilir. Bu çerçevede maliyet ve zaman liderliğine sahip olan 

firmalar, rekabet edebilirliklerini artırabilecek ve böylelikle rekabet gücü elde 

edebileceklerdir. Lojistik, firmaların zaman ve maliyet liderliği kazanmaları yolunda 

anahtar unsur olarak düşünülebilir. Lojistik hizmetlerin alanında uzman firmalara 

devredilmesi, firmalara hem maliyet hem de zaman avantajı sağlayabilecektir. Düşük 

maliyet, dış ticaret hadlerinin firmaların kendi lehlerine olmasıyla sonuçlanırken, kısa 

sürede üretim ve teslimat da müşteri bağımlılığını artıracaktır. Zaman liderliği, maliyet 

liderliği kadar önemli bir unsurdur. Çünkü en düşük fiyat, her zaman en iyi fiyat 

olmayabilir. Düşük fiyat, müşterinin ilgili ürüne istediği zaman ulaşmasıyla bir anlam 

ifade edecektir.  

Gelişen dünya üzerinde küresel pazarların ihtiyaçlarını karşılamada geleneksel 

tedarik zinciri yaklaşımının yetersiz kalması, bu değişimleri fark ederek ve 

değerlendirerek işletmelerin müşteri taleplerine cevap verebilmelerini ve rekabet 

avantajı elde etmelerini sağlayacaktır (Orhan, 2003: 84). Pazarlama ve lojistik 

konusunda dünyanın önde gelen uzmanlarından, Ohio Üniversitesi öğretim üyelerinden 

Prof. Walter Zinn, “Lojistiğini iyi yöneten şirketler, maliyetlerinde yüzde 15 ile 50 

arasında tasarruf sağlıyorlar. Günümüzde şirketler üretim maliyetlerinde ve kalitede 

olabilecek en iyi seviyeleri yakaladılar. Artık rekabet avantajın yolu, tedarik sürecini ve 

lojistik hizmetlerini iyi yönetmekten geçiyor“ diye konuşmaktadır (Süzer, 2003: 1). 

Amerika’da ilk 500 sanayi kuruluşu arasında yapılan bir araştırmada bu 

kuruluşların lojistik hizmetler alarak aşağıdaki avantajları sağladıkları belirtilmiştir 

(Demir, 2007: 44). 
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Tablo 12: Lojistik Hizmetlerin Sağlayacağı Rekabet Avantajları 

% 38 Düşük Maliyet 

% 24 Uzmanlık Geliştirme ve Pazar Hakkında Bilgilenme 

% 11 Operasyonel Etkinliğin artması 

% 9 Müşteri Hizmetlerini Geliştirme 

% 7 Esas Faaliyet Konularına Odaklanabilme 

% 5 Yüksek Esneklik 

% 6 Diğer 

Kaynak: Demir, Volkan, (2007), Lojistik Yönetim Sisteminde Maliyet 
Hesaplanması, Ankara, s. 44. 

Tablo 12’den görüldüğü gibi lojistik hizmetlere önem verilmesi, en çok faydayı, 

maliyetlerin düşürülmesi konusunda sağlamaktadır. Burada payı düşük oranda görülse 

de firmaların esas faaliyet konularına odaklanmalarına imkan sağlaması, rekabet gücü 

sağlanması anlamında önemli bir noktadır. Firmalar, kendi işlerine yoğunlaşarak, 

uzman oldukları alanda daha da uzmanlaşarak ilgili alanda tecrübe kazanacakları için 

orta ve uzun vadede üretimlerini artırmalarına bağlı olarak ortalama maliyetlerini 

düşürebileceklerdir. Böylelikle firmaların, maliyet liderliği kazanmaları olanaklı hale 

gelebilecektir.  

3.2. Dış Ticaret ve Lojistik 

Dış ticaret, yurtiçi ticarete göre gerek prosedürler, gerek satış ve pazarlama 

açısından daha zahmetli bir iştir. Bu çerçevede kullanılan lojistik hizmetler anlamında 

da yurtiçi ticarete göre uluslararası ticarette önemli farklılaşmalar olmaktadır. 

Uluslararası ticaret ağının genişlemesi de lojistik faaliyetlerin daha karmaşık bir hâl 

almasına neden olmakta ve lojistik ve tedarik zinciri yönetiminin dinamik bir süreç 

anlamında yeniden şekillenmesinde etkili olmaktadır. Lojistik hizmetler çerçevesinde; 

uluslararası taşıma, depolama ve antrepo işlemleri, sigortalama, koruyucu ambalajlama 

ve gümrükleme işlemleri yoğun olarak kullanılan hizmetlerdir. Bu hizmetlere önem 

verilmesi, firmaların maliyet ve zaman liderliği kazanmasına yardımcı olabilecektir.  

Uluslararası mal ticaretinin gün geçtikçe önem kazanması, Türkiye’nin dış 

ticaretinin de genişlemesine olanak sağlamaktadır. Türkiye’nin ihracatının artması aynı 

zamanda ithalatının artmasını da beraberinde getirmektedir. Ülkemizin hammadde ve 
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ara malı alanında dışa bağımlı olması, böyle bir sonucu doğurmaktadır. Dış ticaretin 

hem ihracat hem de ithalat eksenli gelişmesi, lojistik faaliyetlerin daha da önem 

kazanmasına neden olmaktadır.  

Dış ticaret ile lojistik bir nedensellik ilişkisi çerçevesinde birbirine bağlanabilir. 

Lojistik maliyetlerin ürün maliyetleri içerisinde önemli bir yer tuttuğu düşünüldüğünde 

lojistik maliyetlerin minimize edilmesi ile ürün fiyatları düşeceği için ihracatımız 

artacaktır. Bu da ithalat yoğun bir yapıdan ihracat yoğun bir dış ticaret yapısına geçiş 

sağlayarak lojistik sektörünün daha da gelişmesine ortam hazırlayacaktır. Bununla 

birlikte dış ticaretin ihracat eksenli artması, lojistik sektörü için çok da iyi sonuçlar 

vermeyebilir. Ülkeden mal ihracatını sağlayan taşıtlar, ihracat yapılan ülkeden boş 

dönebileceği için lojistik maliyetler yükselebilir. Bu da ilgili ülke firmalarının rekabet 

güçlerini kaybederek ihracatlarının azalma göstermesine neden olabilecektir.  

3.2.1. Türkiye’nin Dış Ticaret Yapısı 

Türkiye’nin dış ticaretinde izlenen politikalara bakıldığında 1980 öncesi ve 

sonrası olarak bir ayırım yapmak gerekmektedir. 1980 öncesi ithal ikameci bir dış 

ticaret stratejisi uygulanırken, 1980 sonrası serbest piyasa ekonomisine geçilmesiyle 

birlikte ihracata yönelik bir sanayileşme stratejisi uygulanmaya başlamıştır. 1980 öncesi 

yüksek gümrük tarifeleri, kotalar ve tarife dışı engeller gibi ithalatı kısıtlayıcı politikalar 

uygulanmaktaydı. Ancak Türkiye ekonomisinde girdileri ithal edilerek üretilen 

ürünlerin ihraç edilmesi söz konusu olduğu için ithal ikameci strateji, dış ticaret önünde 

önemli engeller oluşturuyordu. Bu çerçevede 24 Ocak 1980 kararlarıyla dış ticaretin 

serbestleştirilmesi yolunda stratejiler uygulanmaya başlamıştır. Bunun için parasal 

teşviklerden, ihracat kredilerinden, yatırım teşvik tedbirlerinden yararlanılmıştır. Đthalat 

kuralları ve miktar kısıtlamaları kaldırılmıştır. Devlet müdahaleleri minimal düzeye 

indirilmiştir. 
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Tablo 13: Yıllara Göre Dış Ticaret 

Yıllar Đhracat 
(Milyon 
$) 

Đthalat 
(Milyon 
$) 

Dış ticaret 
Dengesi (Milyon 

$) 

Dış Ticaret 
Hacmi (Milyon 

$) 

Đhracatın Đthalatı 
Karşılama Oranı 

(%( 

1993 15.345 29.428 -14.083 44.773 52,1 

1994 18.106 23.270 -5.164 41.375 77,8 

1995 21.637 35.709 -14.071 57.346 60,6 

1996 23.224 43.627 -20.402 66.851 53,2 

1997 26.261 48.559 -22.297 74.819 54,1 

1998 26.974 45.921 -18.947 72.895 58,7 

1999 26.587 40.671 -14.084 67.258 65,4 

2000 27.775 54.503 -26.727 82.277 51,0 

2001 31.334 41.399 -10.064 72.733 75,7 

2002 36.059 51.554 -15.094 87.612 69,9 

2003 47.253 69.340 -22.086 116.592 68,1 

2004 63.167 97.540 -34.372 160.706 64,8 

2005 73.476 116.774 -43.297 190.250 62,9 

2006 85.535 139.576 -54.041 225.110 61,3 

2007 107.214 170.057 -62.843 277.270 63,0 

Kaynak: TÜĐK, http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=621, Erişim 
Tarihi: 22.04.2008). 

Tablo 13’te Türkiye ekonomisine ait yıllara göre dış ticaret verileri yer 

almaktadır. Đhracat verilerine bakıldığında 1993–2007 yılları arasında sürekli artış 

yaşandığı görülmektedir. Đthalat verilerinde ise, bazı yıllarda azalmalar olduğu dikkat 

çekmektedir. Đthalatın azalma gösterdiği dönemlere bakıldığında bu dönemlerin kriz 

dönemleri olduğu görülmektedir. Kriz dönemlerinde ithalatın azalma göstermesine 

rağmen bu dönemlerde dahil dış ticaret açığının söz konusu olduğu görülmektedir. Bu 

da Türkiye’nin yabancı ülkelere bağımlı bir ekonomik yapıya sahip olduğunu 

göstermektedir. Đhracatın ithalatı karşılama oranı ilgili dönemlerde sürekli % 50’nin 

üzerinde seyir izlemiştir. Bununla birlikte kriz dönemlerinde bu oran en yüksek 

seviyelerine ulaşmıştır. 2001 krizinden itibaren Güçlü Ekonomi’ye Geçiş Programı 
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dahilinde ihracatın ithalatı karşılama oranının % 65 seviyelerinde hareket etmesi 

ithalattaki artış ile birlikte ihracatın da arttığını göstermektedir.  

Tablo 14: Ülke Gruplarına Göre Dış Ticaret 

 Đhracat Đthalat 

Yıllar Avrupa 
Birliği 27 
Ülke 

Türkiye 
Serbest 
Bölgeleri 

Diğer 
Ülkeler 

Avrupa 
Birliği 27 
Ülke 

Türkiye 
Serbest 
Bölgeleri 

Diğer 
Ülkeler 

1996 12.569 447 10.209 24.321 297 19.009 

1997 13.435 611 12.215 26.119 361 22.079 

1998 14.813 831 11.330 25.282 418 20.222 

1999 15.424 780 10.382 22.530 508 17.634 

2000 15.664 895 11.215 28.527 496 25.480 

2001 17.546 934 12.855 19.823 303 21.272 

2002 20.415 1.438 14.206 25.689 575 25.290 

2003 27.394 1.928 17.931 35.140 589 33.611 

2004 36.581 2.564 24.023 48.103 811 48.626 

2005 41.365 2.973 29.138 52.696 760 63.318 

2006 47.935 2.967 34.633 59.401 944 79.231 

2007 60.397 2.943 43.874 68.611 1.224 100.223 

Kaynak: TÜĐK, http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=626, (Erişim 
Tarihi: 22.04.2008). 

Tablo 14’te Türkiye’nin ülke gruplarına göre ihracat ve ithalat rakamları yer 

almaktadır. Tabloda dış ticaretimizin ihracat ve ithalat eksenli önemli bir kısmının 

Avrupa Birliği ülkeleri ile yapıldığı görülmektedir. Ancak son yıllarda uluslararası 

enerji piyasalarında yaşanan fiyat yükselişleri, ithalatın, diğer ülkeler eksenli artmasına 

neden olmuştur. Bununla birlikte üç kategoriye göre de ithalat ve ihracat rakamlarının 

arttığı dikkat çekmektedir.  
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Tablo 15: Đhracatımızda Đlk 12 Fasıl (2007 Yılı Değer Sıralamasına Göre) 

Sıra Fasıllar Milyon $ 

1 Motorlu Kara Taşıtları 15.904 

2 Nükleer Reaktörler ve Araçları 8.777 

3 Demir ve Çelik 8.352 

4 Örme Giyim Eşyası ve Aksesuarları 8.022 

5 Elektrikli Makine ve Cihazları, Aksam ve Parçaları 7.421 

6 Örülmemiş Giyim Eşyası ve Aksesuarları 5.444 

7 Mineral Yakıtlar, Mineral Yağlar Ve Müstahsalları, Mumlar      5.148 

8 Demir veya Çelikten Eşya 4.125 

9 Plastik ve Plastikten Eşya 2.818 

10 Yenilen Meyveler, Kabuklu Yemişler ve Turunçgiller 2.671 

11 Đnciler, Kıymetli Taş ve Metal Mamulleri, Madeni Paralar 2.624 

12 Mensucattan Mamul. Diğer Eşya, Kullanılmış Eşya, Paçavra 2.109 

Kaynak: DTM, http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/EAD/IstatistikDb/eko10.xls, 
(Erişim Tarihi: 25.04.2008). 

Tablo 15’te Türkiye ihracatını sırtlayan ilk 12 fasıl yer almaktadır. Tablodan 

görüldüğü gibi en fazla ihracat yapılan fasılın motorlu kara taşıtları fasılı olduğu 

görülmektedir. Bununla birlikte ihracatımızın yarıdan fazlasını, ilk 12 fasıl 

oluşturmaktadır.  
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Tablo 16: Đthalatımızda Đlk 12 Fasıl (2007 Yılı Değer Sıralamasına Göre) 

Sıra Fasıllar Milyon $ 

1 Mineral Yakıtlar, Mineral Yağlar ve Müstahsalları, Mumlar      33.881 

2 Nükleer Reaktörler ve Araçları 22.570 

3 Demir ve Çelik 16.182 

4 Elektrikli Makine ve Cihazları, Aksam ve Parçaları 13.295 

5 Motorlu Kara Taşıtları 12.397 

6 Plastik ve Plastikten Eşya 8.688 

7 Đnciler, Kıymetli Taş ve Metal Mamulleri, Madeni Paralar 5.906 

8 Organik Kimyasal Müstahsallar 3.995 

9 Eczacılık Ürünleri 3.524 

10 Bakır ve Bakırdan eşya 3.152 

11 Optik, Fotoğraf, Sinema, Ölçü, Kontrol, Ayar Cihazları 3.012 

12 Pamuk 2.830 

Kaynak: DTM, http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/EAD/IstatistikDb/eko11.xls, 
(Erişim Tarihi: 25.04.2008). 

Tablo 16’da ithalatımızın gerçekleştiği ilk 12 fasıl yer almaktadır. Görüldüğü 

üzere ithalatta söz konusu olan ilk fasıl, mineral yağlar ve yakıtlardan oluşmaktadır. 

Bununla birlikte ithalatta söz konusu olan ilk 12 fasıl yıllık ithalatımızın yaklaşık 4’te 

3’lük kısmını karşılamaktadır. Ayrıca ihracatta ilk 12 sırayı kapsayan fasılların 

ithalattaki ilk 12 fasıl arasında da olduğu dikkat çekmektedir. 

Genel olarak bakıldığında Türkiye ekonomisinin 24 Ocak 1980 kararlarıyla 

liberal iktisat politikaları izlenmeye başlaması dış ticaretin artış yönünde bir seyir 

izlemesine ortam hazırlamıştır. Ancak 2001 yılı ve önceki dönemlerde yaşanan krizler 

özellikle ithalat eksenli dış ticaretin azalmasına neden olmuştur. Özellikle 2001 yılı 

sonrası Güçlü Ekonomi’ye Geçiş Programı çerçevesinde ihracatın artış göstermesi, 

hammadde ve ara malı yönünden dış aleme bağlı olan Türkiye’nin ithalatının da 

artmasını beraberinde getirmiştir. Dış ticaretimizin büyük bir kısmını Avrupa Birliği 

ülkeleriyle gerçekleştirirken son dönemlerde uluslararası piyasalarda enerji fiyatlarının 

yükselmesi ithalatın Avrupa Birliği dışı artış göstermesine neden olmuştur. Bununla 
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birlikte en fazla ihracat yaptığımız fasıl, motorlu kara taşıtları alanında 

gerçekleşmektedir. Đthalatın en fazla yaşandığı fasıl ise, mineral yakıtlar ve yağlar 

alanında gerçekleşmektedir.  

3.2.2. Türk Dış Ticaretinde Lojistiğin Önemi 

Türkiye’de 1980 yılından itibaren serbest piyasa ekonomisine geçilmesiyle 

birlikte pek çok sektörde gerekse üretim gerekse de satış ve pazarlama açısından önemli 

değişiklikler olmuştur. Türk firmaları, hem yurtiçi piyasalarda hem de uluslararası 

piyasalarda yoğun bir küresel rekabet ortamıyla karşı karşıya kalmışlardır. Bu çerçevede 

rekabet edebilirliğini korumak ve hatta artırmak isteyen firmalar, modern yönetim 

yaklaşımlarına yönelmeyi tercih etmişlerdir. Son dönemlere kadar ithalatçı bir yapıya 

sahip olan ülkemizin ihracatçı bir ülke olma yolunda başarılar göstermesi, firmaları 

farklı yaklaşımlara yönlendirmiştir. Lojistik de bu yaklaşımların en önemlilerinden biri 

olarak ekonomi içinde önemli bir yere sahip olmuştur.  

1980 yılında toplam dış ticaret hacmi yaklaşık 10,8 milyar $ iken, 2002 yılın da 

bu rakam, önemli oranda artarak 85 milyar $’a çıkmıştır. 2002 yılı verilerine göre 85 

milyar $’lık dış ticaret hacminin içinde lojistik sektörünün payı yaklaşık % 35 

civarındadır. Öte yandan ülkemizin dış ticaret rakamlarına bakıldığında her yıl ithalat 

lehine bir dengesizlik olduğu görülmektedir. Dış ticarette lojistik doğru kullanıldığı 

zaman hem maliyet hem de zaman anlamında rekabet avantajı yaratarak ihracatın 

ucuzlamasını, daha fazla ihracat yapılmasını yol sağlayacaktır. Öte yandan ithalatın 

ucuzlayarak ürettiğimiz ürünlerin maliyetlerinin düşürülmesine ve dolayısıyla da daha 

kolay ihraç edilmesine imkan verecektir (Baki, 2004: 56).  

Porter’e göre, bir şirket sektördeki rekabetin şiddetini belirleyen birçok etkenle 

birlikte yaşamak zorunda olmasına karşın stratejik değişiklikler yapmak yoluyla 

koşullarını geliştirme serbestliğine sahiptir. Firma; yeni hizmetlerle, pazarlama 

yöntemleriyle ve ürün değişiklikleriyle ürün farklılaştırmasını artırmayı deneyebilir. 

Ülkemizdeki lojistik firmaları da benzer stratejiler uygulayarak hem yurtiçinde hem de 

yurtdışındaki firmalarla rekabet etmektedir. Firmalarımızın rekabet gücünü artırmak 

üzere mevcut uygulamalarının farklı biçimlerde iyileştirilmesi için başvurduğu önlemler 

ise şöyle sıralanabilir (Babacan, 2004: 13). 

� Maliyet minimizasyonu 

1. Nakliye maliyet ve sürelerini azaltmak, 
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2. Đşçilik maliyetlerini azaltmak, 

3. Minimum stok bulundurarak stok maliyetlerini azaltmak, 

4. Aynı anda farklı markaları taşıyarak müşteri ve hizmet veren 

firma için maliyetleri azaltmak, 

5. Kapital harcamalarının azaltılması, 

6. Outsourcing yapmak. 

� Müşteri memnuniyeti ölçümleri ve performans ölçümleri, 

� Yeni sabit yatırımlar yapma, 

� Ürün çeşitliliği sağlamak üzere hizmet farklılaşması, 

� Kontratlı satış. 

Türkiye, dış ticaretinin önemli bir kısmını Avrupa Birliği ülkeleriyle yapmakta 

ve bununla birlikte taşıma anlamında karayolu ve denizyolu taşımacılığı yoğun olarak 

kullanılmaktadır. Karayolu ile taşımanın dış ticaretimizde önemli bir yere sahip olması 

uzun vadeli fayda sağlamayacaktır. Geçiş belgeleri ve geçiş ücretleri konusunda 

yaşanan sıkıntılar ülkemiz adına maliyetlerin yükselmesine neden olmaktadır. Bu 

çerçevede kombine taşımacılık gibi alternatifler ile taşımacılık sorununun çözülmesine 

çalışılması gerekmektedir.  

Sonuç olarak uluslararası piyasalarda yaşanan yoğun rekabet ortamı ülkemiz 

firmalarının da rekabet edebilirliğini güçleştirmektedir. Bu çerçevede fiyatların birbirine 

çok yakın olduğu global piyasalarda firmalar, rekabet güçlerini kaybetmemek veya 

artırmak için maliyetlerini düşürmeye çalışmaktadırlar. Maliyetlerin yanısıra, yer ve 

zaman gibi unsurların da doğru fiyatın oluşmasında önemli unsurlar olması, rekabet 

gücü kazanmak isteyen firmaların lojistiğe önem vermesini gerektirmektedir. Lojistik 

faaliyetlere önem vererek maliyetlerini azaltabilen firmalar, fiyatlarını rekabet edebilir 

bir düzeye getirebilecekleri için uluslararası piyasalarda rakiplerinden bir adım önde 

hareket edebileceklerdir. Lojistik mantalitesi çerçevesinde doğru zamanda, doğru yerde, 

doğru fiyattan pazarlama ve satış faaliyetlerini gerçekleştirebilen firmalar, rahatlıkla 

ayakta kalabileceklerdir. Ancak kendini yenileyemeyen, maliyetlerini düşüremeyen ve 

böylelikle piyasaya ayak uyduramayan girişimciler, piyasadan çekilmek gibi bir sorunla 

karşı karşıya kalabileceklerdir.   
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Sonuç 

Küreselleşmenin giderek hız kazandığı günümüzde, piyasa kavramı, nitelik 

değiştirip ulusal ve uluslararası piyasa kavramlarını da içine alarak küresel piyasa olarak 

algılanmaya başlamıştır. Böylelikle belirli bir piyasa yapısı içerisinde faaliyet gösteren 

firmanın rakipleri, sadece kendi ülkesindeki firmalar olmaktan çıkmış, yabancı firmalar 

da artık yakın rakip pozisyonuna ulaşmıştır. Bu bağlamda rekabetin uluslararasılaşması, 

firmaları inovasyon hareketleriyle karşı karşıya getirmiştir. Firmaların rekabet güçlerini 

koruma veya artırabilme anlamında giriştiği en önemli inovasyon hareketlerinden biri 

de lojistik olgusu olarak gündeme gelmiştir.  

Lojistik, üretim ve tüketim merkezleri arasındaki yer ve zaman unsurları 

anlamında oluşan sorunları ortadan kaldırmak amacıyla gündeme getirilmiş bir süreç 

olup en basit şekliyle, doğru ürünün, doğru miktarda, doğru şartlarda, doğru yerde, 

doğru zamanda, doğru maliyetle doğru müşteri için kullanılabilirliğini sağlamak 

anlamına gelmektedir. Özellikle 1980’li yıllardan sonra gelişme gösteren lojistik 

sektörü, firmalar için hayati bir önem taşıyan bir unsur haline ulaşmıştır. Bununla 

birlikte lojistik terimi, ülkemizde çoğunlukla nakliyecilik ve/veya depoculuk olarak 

bilinmektedir. Oysaki lojistik yönetimi, tedarik zinciri içerisindeki en az üç 

operasyonun yapılması olarak bilinir.  

Lojistik faaliyetlerin, uluslararası ticarette önemli maliyet unsurlarından olduğu 

söylenebilir. Bu şekilde bakıldığında ülkenin ihracat gücünü ve rekabet edebilirliğini 

belirlemenin yanında, çok önemli bir gelir kaynağı olduğu da görülebilir. Fiyatların 

birbirine giderek yaklaştığı uluslararası piyasalarda firmalar, maliyetlerini azaltma 

konusunda çeşitli yollara başvurmaktadırlar. Diğer taraftan maliyetlerin düşürülüp, 

kârlılığın artırılmasının yanı sıra, söz konusu olan ürünlerin istenilen yerde, istenilen 

zamanda ve istenilen şartlarda müşteriye ulaştırılmasının da firmaların rekabet 

edebilirliği üzerinde önemli etkileri vardır. Bu çerçevede lojistik, kilit unsur olarak 

karşımıza çıkmaktadır.  

Firmalar, lojistik faaliyetlere önem vererek maliyetlerini azaltabilmekte ve 

rekabet güçlerini artırabilmektedir. Bu noktada üçüncü parti lojistik (outsourcing) 

firmalar için önem arz etmektedir. Üçüncü parti lojistik ile firmalar, lojistik faaliyetleri, 

alanında uzman bir kuruluşa devrederek, kendi alanlarına yoğunlaşma fırsatı elde 
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etmektedirler. Böylelikle de uzmanlaşma ve buna bağlı olarak işbölümü, firmaların 

rekabet gücü elde etmelerine imkan vermektedir.  

Uluslararası ticaretin giderek hız kazandığı günümüz ortamında Türkiye de 

önemli bir yer elde etme konusunda güç kazanmaya çalışmaktadır. Gelişen ve 

genişleyen dış ticaret ortamında taşımacılığın önemi her geçen gün artarken bununla 

birlikte depo ve antrepo işlemleri, gümrükleme işlemleri, sigorta işlemleri ve elleçleme 

gibi işlemler de önem kazanmaktadır. Söz konusu faaliyetlerin öneminin artması, 

lojistiğin dış ticaretteki yerini göstermektedir. 
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