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ONSOZ

Calisma boyunca benden bilgi ve birikimini esirgemeyen, her daim daha fazlasmni
yapabilmem i¢in beni motive eden, bu siirecte destek ve emeklerini her zaman hissettigim
saygideger hocam Sn. Dog. Dr. Pinar Acar hocama tesekkiir ederim.

Calisma boyunca motivasyonumun diistiigli anlar da yaptigi konusmalarla, bu siire
boyunca vermis oldugu bilgi ve cesaret verici konusmalariyla, bana bu yolda her zaman 151k
tutan hem ogretmenim hem de cok degerli arkadasim Sn. Dr. Ogretim Gérevlisi Celal
Sarioglu hocama tesekkiir ederim.

Yiiksek Lisans programina baslarken benden hicbir zaman maddi ve manevi destegini
esirgemeyen, bu yolda zorlandigim zamanlarda her zaman itici gii¢ olan, bu giinlere gelmem
de ¢ok biiyiik emekleri olan canim annem ve canim babama tesekkiir ederim.

Son olarak, lisans hayatimda tanistigim ve o gilinlerde lisans tezimi yazarken her zaman
yanimda olan, arkamda her zaman destegini hissettigim, bana her zaman itici gii¢ olan ve
yiiksek lisans tezimi yazarken de her ne kadar kendisine vakit ayiramasam da her zaman

benimle olan canim esime ¢ok tesekkiir ederim.
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OZET

COVID 19 ETKIiSi iLE TEDARIK ZiNCiRi YONETIMIi VE KRiZ
YONETIMINE DAIR NiTEL BiR ARASTIRMA

Tedarik zinciri, bir iirtiniin hammadde asamasindan, son tiiketiciye ulasana kadar uzanan
genis bir ag olarak tanimlanmaktadwr. Tedarik zinciri yapismin dogru olusturuldugu
sirketlerde, iiriiniin bulunabilirligi, dogru stok, diisiik maliyet ve en uygun kalitede ¢ikarilan
irlinli saglamaktadir. Tedarik zinciri, yillar igerisinde ¢esitli krizler gecirmis olsa dahi 2019
yilinda yasanan kiiresel capta pandemi, tedarik zinciri yonetimini derinden etkilemistir.
Firmalar daha once karsilasmadiklar1 sekilde stok problemleri, konteyner problemleri, iiriin
hammadde maliyetlerinde ve lojistik maliyetlerinde yiiksek artislar yasamiglardir.

Calismanin odak noktasi, Covid-19 siireci sonrasinda tedarik zincirinde yasanan
degisimler ve problemler olup, krizden sonra yasanan degisim ve problemlere kars1 sirketlerin
aldig1 onlemlerin incelenmesi ve tedarik zincirinde pandemi Oncesi doneme gore farkl
uygulamalara dair sonuclar1 ortaya koymaktadir. Arastrmada, nitel arastrma yOntemi
benimsenmis ve miilakat teknigi kullanilmistir. Sektor paydaslarindan cgesitli yoneticilerle
yapilan miilakatlarla, yasanan kiiresel krizden sonra firmalarda hangi yonde degisimlerin
yasandig1i ve bu degisimlere karsi hangi Onlemlerin alindigi tartisilmis ve kriz sonrasi
uygulamalarin neler oldugu ortaya konmaya calisilmistir. Sonug olarak arastirma, firmalarin
yasanan Covid-19 tiirli krizler sonrasi, tedarik zincirinde karsilagabilecekleri problemlere
kars1 nasil yaklagmasi gerektigi ve krizlere proaktif yaklagimlarm nasil olmasi gerektigi ile

ilgili Oneriler sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Tedarik Zinciri Yonetimi, Kriz Yonetimi, Kiiresel Kriz, COVID
19.
Tarih: 27/03/2023
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ABSTRACT

A QUALITATIVE RESEARCH ON SUPPLY CHAIN
MANAGEMENT AND CRISIS MANAGEMENT WITH THE IMPACT
OF COVID 19

The supply chain is defined as a vast network that extends from the raw material stage
of a product to its final reach to the end consumer. In companies where the structure of the
supply chain is properly established, it ensures availability, correct stock, low cost, and the
production of the product at the best quality. Although the supply chain has gone through
various crises over the years, the global pandemic in 2019 deeply affected supply chain
management. Companies faced stock problems, container problems, and high increases in
product raw material and logistics costs in ways they had not previously encountered.

The focus of this study is on the changes and problems that arose in the supply chain
after the Covid-19 crisis and to examine the measures taken by companies against these
changes and problems and to present the results of different applications compared to the pre-
pandemic period in the supply chain. The research adopts a qualitative research method and
uses interview techniques. Through interviews with various managers from sector
stakeholders, the changes that took place in companies after the global crisis and the measures
taken against them were discussed and attempts were made to reveal what the post-crisis
applications were. As a result, the research provides suggestions on how companies should
approach potential problems in the supply chain after similar crises such as Covid-19 and how

their proactive approach should be in dealing with such crises.

Keywords: Supply Chain Management, Crisis Management, Global Crisis, COVID 19.
Date: 27/03/2023
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1 GIRIS

Covid-19 salgini, 2019 yilinda Cin’in Vuhan kentinde ortaya ¢ikmus, tiim diinyay1
etkisi altina almis ve kiiresel capta krizler meydana getirmistir. Yasanan bu krizler, tim
diinyada ve bir¢ok sektorde etkisini gosterirken elbette lojistik sektoriinde de biiyiik
etkileri goriilmiistiir. Bu durum, firmalarin tedarik zinciri aglarinda da biyiik
problemlere yol agmistir. Tedarik zincirini kisaca tanimlamak gerekirse, hammadde ve
bu hammaddeyi olusturan bilesenlerin bitmis iiriinlere doniistliriilmesi ve bu iiriinlerin
nihai tliketiciye ulagsmasinda rol oynayan lojistik faaliyetlerdir (Esper,2021). Tedarik
zinciri, firmalarmn rekabet tstiinliigiiniin en 6nemli etkenlerinden birisidir. Dolayisi ile
burada olusacak problemlerin bir¢ok sektorii etkisi altina almasi kagmilmazdir (Sukati
vd, 2012).

Ote yandan, sosyoloji, psikoloji ve diger sosyal bilimlerin konusu olan kriz
yonetimi, bu bilimlerin elde ettigi teorik gelisime paralel olarak ortaya ¢ikmig bir bilim
dalidr. Kriz yonetimi alaninda gerceklesen akademik calismalarin, ge¢mise nazaran
artis gosterdigi gozlemlenmektedir (Al-Dabbagh, 2020). Kriz yonetimi, krizi olusturan
ic ve dig cevresel faktorlerin incelenerek, kaynaklar1 ve mevcut ¢alisanlar1 harekete
gecirmek ve potansiyel krizlerin tahmin edilmesi ile ilgilenen yOnetim siirecidir.
Krizler, sayet dogru karsilanirsa, istikrarsiz durumlardan bir doniis noktasi oldugu, ote
taraftan yonetimlerin bu konuda duyarsiz kalmasi veya krizin yarattigi tehlikeleri
savusturmamalar1 halinde istenmeyen sonuglara yol acabilecegi goriilmiistiir. Bu siirecte
Onemli noktalardan bir tanesi, verimli ve etkili olmak ve en az zarar1 elde etmektir.
Dolayist ile kriz yonetimini, “tehlikeli ve belirsiz kosullara en dogru bi¢imde cevap
vermeyi ve krizin daha da biiylimesini 6nlemeyi amaclayan bir dizi dogru ve etkili karar

alinmasini gerektiren stratejik bir planlama siireci” seklinde tanimlamak dogru olacaktir

(Al Eid ve Arnout, 2020).



Krizin olumsuz sonuclarinin, miimkiin oldugunca en aza indirgenmesi ve
orgiitlerin olagan kosullar da yoOnetilmesini saglamak amaci ile kriz masasi
olusturulmast son derece onemlidir. Bu minvalde, kriz yonetiminin, kriz kosullar1 ile
basa ¢ikilabilmesi i¢in hazirlikli olunmasi ve planlama yapilmasini igeren bir dizi
faaliyet oldugu vurgulanmistir (Al-Dabbagh, 2020). Diger bir goriise gore kriz
yonetimi, krizleri ortaya ¢ikmadan tahmin edebilme ve krizlere yonelik dogru ¢o6ziim
senaryolar1 gelistirme yetenegine dayanan bir ydnetim oldugu ortaya konmustur. idari
organizasyondaki zayif noktalar1 belirlemek ve krizin Ongoriilemeyen sonuglarinin
ortaya c¢ikmasi beklentisiyle zayif noktalar1 yakin gozetim altina almak gerekmektedir
(Al Eid ve Arnout,2020).

Bu bakis acis1 ile c¢aligmada, Covid-19 sonrasit tedarik zinciri ve lojistik
sektoriinde yasanan problemler ve bu problemlere bagli olarak olusan krizler
arastirilmistir.  Arastirmada, kriz smrasinda tecriibe edinilen problemleri, birincil
muhataplar1 ile ortaya koymak amaciyla 6zel sektor yoneticileri ile miilakatlar
yapilmistir. Bu dogrultuda calisma, nitel arastirma kapsaminda miilakat teknigi
kullanilarak hazirlanmistir.

Arastirma kapsamina dahil edilen firmalar, Covid-19 salgini donemin de en ¢ok
etkilendigi diisiiniilen potansiyel sektorler arasindan secilmis, tiiketicilere hizmet
saglayan perakende ve lojistik firmalar1 hedef alinmistir. Arastirmada, pandemi Oncesi
sektoriin degiskenleri ile pandemi sonrasi sektdrel uygulamalarda ne gibi farkliliklar
oldugunun goriilmesi saglanmak istenmistir. Salgin doneminde en c¢ok etkilendigi
diistiniilen lojistik ve perakende sektor yoneticileri ile miilakat yapilarak, sektorde
yasanan degisimlerin birincil muhataplarindan aktarilmasi amaglanmistir. Bu sayede
direkt sektor yetkililerinden pandemiye dair ne gibi coziimler irettikleri ve ileriki
yillarda yasanacak bu capta krizler icin ne gibi Onlemler aldiklar1 yakindan
incelenmistir. Caligma sirasi ile giris, literatiir aragtirmasi, yontem, bulgular ve sonuglar

seklinde devam edecektir.



2 LITERATUR TARAMASI
2.1. LOJiSTiGiN TARIHCESI

Ulastrma ve lojistik tarihi insanlik tarihi kadar uzun bir siiregtir. Demiryolu
lojistigi 19. yy. baslarinda, havayolu ise 1903'te kullanilmaya baslanmistir. Deniz
tasimaciliginda deniz konteynerinin icad1 1956 yilina dayanmaktadir ve bu icat ile biitiin
bir sektoriin ¢ehresini ve dolayisiyla deniz tagimaciligini da onemli 6l¢iide etkilenmis ve
degisiklikler yapilmistir. Giiniimiizde lojistik ve daha genis kapsamli tedarik zinciri
yonetimi kavrami, temel olarak bakildiginda mallarin ihtiyac duyulan yerde, dogru
zamanda ve en uygun miktarlarda, en diisiilk maliyetle ve en yiiksek kalitede temin etme
kapsamina sahip bir yonetim bicimidir (Spenza, 2018). Ulastrma yonetimi de is
stireclerine atifta bulunuldugunda lojistigin bir parcasi olarak goriilmektedir. Lojistik
yonetimi sadece mallarin degil, insanlarin da taginmasi gereken bir yonetim bicimidir.
Bu tagima yontemine hizmet lojistigi adin1 verilmektedir. Eski zamanlarda insanlar at,
araba ve gemi ile seyahat etmislerdir. Gilinlimiizde farklt maliyet ve konfor
seviyelerinde farkli ulagim araglar1 mevcuttur. Bu sayede hizmet lojistigi de giiniimiizde
lojistigin en 6nemli pargasi haline gelmistir (Al Eid ve Arnout, 2020).

Geleneksel olarak yiik tasimaciligi sorunlari, insan tasimacilifi sorunlarmndan
bagimsiz olmustur. Ayrica tagima modlarma baktigimizda biitiin modlar da elbette
problemler yasanmaktadir fakat glinlimiizde lojistigin geldigi seviye insan yasaminin da
kalitesini bir o kadar arttiran bu modlarla beraber, lojistik sektorii giiniimiizde en 6nemli
sektorlerden biri haline gelmistir. Basta gemi, karayolu ve trenler olmak iizere arag
filolarinimn glizergahlar, zaman cizelgeleri, miirettebat acisindan koordine edilmesi
gerekmis ve zaman igerisinde gelistirilen otomasyonlar bu sistemlerin optimizasyonuna

temel katkilar sunmus ve bu modlarin i¢ ice ¢alismasini saglanmistir (Spenza, 2018).
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1960'lar ve 19701er de ulastrma bilimi ortaya c¢ikmistir (Spenza, 2018).
Ulagtirma, trafik ve toplu tasima anlamina gelirken, lojistik, fiziksel dagitim ve envanter
yonetimine atifta bulunan yeni bir alan olarak bilimde yerini almistir. Ayni donemde
farkli programlama dilleri gelistirildi. Ilk FORTRAN derleyicisi 1957'de teslim
edilmistir. 1960’lr yillarda 40 FORTRAN derleyicisi kullanima sunulmustur.
FORTRAN, bilimsel ve miihendislik uygulamalar1 i¢in gelistirilmis ve yarim yiizyil
askin bir siiredir bu programlama alanma hakim olmustur. FORTRAN"n yani1 sira diger
yazilim dilleri gelistirilmistir. 1968'de Logo, 1970’te Pascal, 1972'de C, Smalltalk,
Prolog gibi sektore katki saglayacak programlar gelistirilmistir. Bu programlar
sayesinde lojistik firmalarmin teknoloji ile tanisiklig1 baslamistir (Spenza, 2018).

1980'ler de kamyonculugun (ortak tastyicilar ve oOzel filolar) ile cahisildigi
donemdir. Bu on yilda demiryolu ve deniz tasimaciligi ortaya ¢ikmistir. Hava
tasimaciligi1 da ayr1 bir aragtirma alani olarak ortaya ¢ikmustir. 1980'lerin basinda kisisel
iretkenlik, programlama ve oyunlar i¢in yazilimlarla birlikte ev bilgisayarlar1 ortaya
cikmustir (Spenza, 2018).

1990'lar da ulastirma, yolcu ve yiikk tasimaciligini icermektedir. Lojistik,
operasyonlara ve nakliyecilere odaklanarak tedarik zinciri yonetimine dahil edilmistir.
Ulastirma ve lojistik daha genis bir yelpazedeki sorunlar1 kapsayacak sekilde ortaya
cikmistir. 1990'larin ortalarindan bu yana internetin kiiltiir ve ticaret {iizerinde,
elektronik posta, anlik mesajlagsma ve tartisma forumlari, bloglar, sosyal aglar ve online
aligveris sitelerinin olugmasiyla sektoriin yapisi degisim gostermeye baslamistir. Gelisen
e-ticaret ile firmalarin operasyon ve depo yapilar1 da degisim gostermeye baslamistir
(Al Eid ve Arnout, 2020).

2000’1i yillarda tasmmacilik ve lojistik stirekli artan sayida uygulamayi
kapsamaktadir. Yiik ve yolcu tasmmacilig1 arasindaki geleneksel bariyer giderek daha
ince hale gelmistir. Mobil uygulamalar ve dijital aglarin git gide yaygmlagmasiyla

sektor de tam optimizasyon saglamada yol alinmaya baslanmistir. Bu sayede lojistik
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sektoriinde maliyet-fayda egrisinde firmalarin basar1 oranlar1 da artis gostermistir

(Spenza, 2018).

2.1.1 Havayolu Tasimacihg:

Hava tasimacilig1 endiistrisi, 1980'lerin ortalarima kadar hat tasimaciligi yapan
firmalarin egemenligindeydi. 1977'de baslayan bu sektdrdeki kurallardaki esneme ve
farkli oyuncularin pazara girmesinin ardindan, biitiinlesmis tasiyicilar pazar paylarini ve
en son olarak uluslararas1 hava tagimacilig1 pazarlarinda paylarini hizla arttirilmigtir.
Hava tasimaciligi hizmetlerinde yolcu talebi ile gonderici talepleri arasinda birkag
onemli ayrim vardir. Bu ayrimlar kargo, yolcu veya her ikisini birden tasimalarina bagli
olarak tastyicilara farkl kisitlamalar ve ¢alisma kosullar1 getirmektedir. Navlun ¢ok
cesitli sekillerde, yogunluklarda ve boyutlarda gelmektedir. Kargolar, ekipman ve
isleyiciler tarafindan ugaga veya farkli hava aracina yiiklenmelidir. Biiyiik tonaja sahip
teslimatlarin yalnmizca kargo ugaklarinda tasinmasi gerekmektedir. Duraklarin veya
transferlerin sayis1 da dahil olmak iizere kargonun rotasi, gonderici i¢in Onemsizdir
(Bartle, Lutte ve Leuenberger, 2021).

Onemli olan teslim alma ve teslim etme arasinda gecen siiredir fakat duruma
yolcular tarafindan bakacak olursak onlarin tercihleri genellikle giindiiz, aktarmasiz
ucuslardir. Aslinda hava yolunda tasman yolculara da bir lojistik hizmetinden farkl
bakmamak gerekmektedir. Nakliyecilerin tercihi, alicilarin sabah erken teslimat
istedikleri i¢in genelde gece veya sabaha karsi tasimaciligi tercih edilmistir. Yolcu ve
yiik hava tagimaciligi arasindaki en onemli farklardan biri, yolcunun genellikle gidis-
doniis yolculuklarda seyahat etmesi, kargonun ise yeri geldiginde iiretim noktasindan
hareket edip alicinin adresinde son bulmasidir. Genelde c¢ok agir tonajli olmayan

yiiklerde de yolcu ugaklar1 da kullanilmaktadir (Pimentel vd., 2022).



Talebi gelen ve giden kapasiteyle eslestirmek zor bir siirectir ve yolcu
hizmetlerine kiyasla yiik hizmetleri icin farklt ag§ organizasyonlar1 da zaman iginde
gerekmektedir. Kombine tagima yapan firmalar icin zaman igerisinde ana varig noktalar1
icin navlun talebi ve yolcu talebi Ortiismeyebileceginden zorluklara neden
olabilmektedir. Tastyicilar, gilizergahin veya giizergahlarin her birinde mevcut olan
kapasiteyi goz Oniinde bulundurarak hesaplama yapmasi gerekmektedir. Yapilan
herhangi hesaplama hatasinda alic1 tarafinda miisteri memnuniyetsizligine yol
acmaktadir (Kiso ve Deljanin, 2009).

Bir diger yandan bakildiginda da hava kargo, mal tasimaciliginda ve kiiresel
ticarette kritik bir rol oynadig1 goriilmektedir. Hava tagima firmalar1 her yil 6,8 trilyon
ABD dolar1 degerinde mal tasir ve bu da deger bazinda kiiresel ticaretin %35'ini temsil
etmektedir. Hava kargo yiiklerinin ¢esitliligine bir 6rnek olarak, tipik bir 24 saatlik
donemde uluslararas1 hava kargosu 80.000 ¢igek, 140.000 ton kargo, 200 yar1s at1 ve 1,1
milyon akilli telefon tasimaktadir. Hava kargosu genellikle iki yoldan biriyle
tasinmaktadir. Bir kismi tamamen kargo tasimaciligma ayrilmis ucaklar tagimakla
beraber bazen tiim kargo tasiyicilar1 veya 6zel kargo ucaklar1 olarak adlandirilan bir
ucakta tasmabilir (Bartle vd., 2021).

Bir diger yandan yolcu tasiyan ugaklar, ucagin alt kisminda da kargo
tagtyabilmektedir. Bunlara bazen kombine ucak denilmektedir. Biiyiik havayollari;
gbbek iistii kargo, tiim kargo ugaklar1 veya her ikisinin bir kombinasyonunu tastyabilen
kombine ucaklar1 isletebilmektedir. Hava kargo operatorlerinden kaynaklanan
emisyonlar, toplam ticari havacilik kiiresel emisyonlarmin %19'unu olusturmaktadir.
Operasyon tiiriine gore dagilim, bu toplamin %11'inin gébek kargo operasyonlarmdan
ve kalan oranin (%8) 6zel kargo gemilerinden geldigini ortaya koymaktadir (Bartle vd.,
2021).

Yolcu operasyonlar1, kiiresel ticari havacilik emisyonlarmm diger %381'ini
olusturmaktadir. 2020 yili igerisinde toplam kayiplar 118 milyar Amerikan dolari
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olmustur. Mayis 2020'de Amerikan havayollar1 dig hat ucuslarint %93, i¢ hat uguslarim
ise %74 azalmistir. Ulke genelinde havaalanlar1 Ulastrma Giivenligi Idaresi’nin
yayimmladig1 bilgiye gore Nisan 2020'de bir onceki yila gore %95 daha az yolcu
isletmesiyle, tamamen durma noktasina gelmistir. Havayollari, esi benzeri goriilmemis
bir hareketle, ucaklar1 iilke genelinde yer bulabilecekleri hava alanlarma park
etmiglerdir. Buna sebep olarak biitlin havayollarmin uguslari durma noktasma
gelmesinden dolayr havaalanlarinda ugaklarin park edebilecegi yerler kalmamustir.
Mayis 2020 ortasma kadar, ABD yolcu havayollar1 filosunun %52'sini olusturan 3188
ucagl havaalanlarina park etmistir. Covid-19’a karst gelistirilen asilar ile azalan
vakalardan sonra havayolu tasimaciliginin tekrar yilikselis evresine ge¢cmesi

beklenmektedir (Bartle vd., 2021).

2.1.2 Denizyolu Tasimacihigi

Deniz tagmmaciliginin faaliyet gosterdigi cografyanin fiziksel, stratejik ve ticari
zorunluluklarin birlesimi ile benzersiz bir firsat olusturmaktadir. Fiziksel sorunlar
zaman icinde sabittir ancak ozellikle ticari hususlar deniz tasimaciligini son derece
onemli bir tastma modu haline gelmistir. Kiiresellesme siirecinin gelgitleri ile zaman
icerisinde deniz tagimaciliginda da degisimler yasanmaktadir. Okyanuslar diinya
yizeyinin %71'ini olusturmasmna ragmen, deniz tasimacilit c¢ogunlukla seyahat
programlarinda diizenli olarak kullanilan belirli rotalar arasinda gerceklesmektedir. Bu
rotalar stratejik konumlar1 olan zorunlu gecis noktalarmnin, fiziksel kisitlamalarin ve
siyasi sinirlarin bir sonucu olarak bu rotalar kullanilmaktadir (Pimentel vd., 2022).
Deniz tasimaciligy, kiiresellesme ¢aginda insan etkilesimlerini somutlastiran bir unsur
olarak goriilmektedir. Bununla birlikte farkli bolgeler arasinda koprii kuran bir arag
olmanin Gtesinde, deniz tasimaciligi; birlestirme, tesvik etme olanaklar1 ile ekonomik
kalkinmanm dogrudan ve dolayll bir itici giicii oldugu goriilmektedir. Sonug¢ olarak

bakildiginda denizyolu tasimaciligi sayesinde firmalar 6nemli maliyet kazanimlar1 elde
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etmekle beraber yapmis oldugu ithalat ve ihracati en uygun ve en kaliteli yontem ile
yapmay1 elde etmiglerdir. Deniz tasimaciligindaki yapilari, stratejileri ve gelismeleri
anlamak i¢in lojistik aglarinin yapisii anlamak ¢ok énemlidir (Fratila vd., 2021).

Uluslararast ticaretin gelismesi ile denizyolunun iilke ekonomilerine katkilar
bulunmaktadir. Bu yap1 sayesinde az gelismis olan iilkelerin kalkinmalarinda onemli
derecede katki sagladig1 goriilmektedir. Ornek olarak baktigimiz da Panama da yer alan
Panama kanalmin tilke ekonomisine katkis1 son derece onemlidir. Deniz tagimaciligi
konfigiirasyonlari, denizcilik endiistrilerinin ~ kiiresellesmesiyle 6nemli dlgiide
genislemis olsa da ana itici gii¢ler, siirdiiriilebilirligin ana direklerinden biri olarak 6lcek
ekonomileri, kapsam ve yogunluk ilkelerinden yararlanan maliyet etkinligidir. Ayrica,
hudut topraklarinda olusturulan fiziki 6zellikler ve adalar, deniz tasimaciliginda lokal
etkiyi arttirmakta ve eylem alanini kanalize etmektedir (Yazir vd., 2020).

Ayni zamanda s6z konusu alanlar yaygm operasyonlarda kendini gosterdigi gibi,
onlarin insasma yol acan siyasi ve ekonomik rejimleri veya hakimiyet giicilinii
yansitmaktadir. Deniz yolu tasimaciligmin ileri seviyesinde ise i¢ suyolu tagimaciligi ile
birlesmesi bu tasima modunun efektifligini arttirmaktadir. Bu bdlgelerdeki ulasim
altyapilari, mevcut yola bagli deniz ulasim modellerine ve dinamiklerine katkida
bulunmaktadir. Sabit altyapilarm egilimleri, kaliplari, maliyet, zaman veya benzer
sekilde yorumlanan mesafeleri kapsayarak farkli eylem alanlarim1 bir araya
getirilmektedir. Deniz tagimaciligy, iilkeler arasi iliskinin ve kiiresellesmeyi arttiran en
Onemli tasima modellerinden biridir (Makarova vd., 2021).

Deniz tagmmaciligi ve hizmet yonetimi, intermodal tasimacilik, deniz riski ve
giivenligi, deniz tasimacilig: iilkelere bolgesel kalkinma konusunda fayda saglayan
etmenlerdir. Bu alandaki en Oonemli konulardan biri de siirdiiriilebilirlik ve cevresel
sorunlardir. Zaman icerisinde yasanan kazalardan kaynakli c¢evresel kirlilikte bu alana
kars1 endigeleri artmistir. Deniz tagimaciliginin endiseleri, ulasim altyapist yonetimi ile

ilgili oldugu bilinmektedir.



Yapilan kanallarmn fizibilitesi ve kapasitesi gibi sorunlarda onemli arastirma
konularidir. Arastirma yonleri ve dinamikleri, son 10 yilda diizenlemeler ve politika
yonetiminden verimli, biitlinlesmis ve siirdiiriilebilir deniz tagimaciligma yonelmistir.
Yine de giiniimiizde en yaygin tasima modu olan deniz tasimaciligi maliyet agisindan,
stirdiiriilebilirlik agisindan ve tagima kapasitesi bakimimdan oniimiizdeki yillarda da en
onemli tagima modu olacag1 varsayilmaktadir (Pimentel vd., 2022).

Denizyolu tasimaciliginin payi, uluslararas1 yilik tasimaciligmmin %62'si ve
uluslararas1 ticaret cergevesinde tasman toplam lojistik hacminin %90'lik kismini
olusturmaktadir biridir (Makarova, vd,2021). Bunun nedeni ise tasima modlar1 arasinda
en diisiik maliyete sahip olmasi, deniz gemilerinin diger modlara gore tek seferde daha
fazla yiiksek tasima kapasitesi ve kiiresel boyutta diinyanin bir ucundan diger ucuna
tasima imkani sunmasi baslica sebeplerindendir. Bununla birlikte bazi yonlerinden de
onemli Ol¢iide dezavantajlar1 da vardir. Bunlar; yapilacak teslimatin diisiik hizi, tiretim
gemilerinin ve 6zel donaniml limanlarin yiliksek maliyeti, gemilerin igletimi ve altyapisi
(limanlar, terminaller, vb.) gibi dnemli dezavantajlar1 olsa da hali hazirda hala daha
diinya ticaretinin en Onemli tasima modu olarak tercih edilmektedir (Makarova vd.,
2021).

Deniz tasimaciligi, kiiresel mal ticaretinin yaklagik %90'in1 olusturdugundan
dolay1 bozulan liman tesisleri ithal gidanin dagitimin1 engellemektedir. Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii bu nedenle deniz ticaretinin dengesini bozmamanin énemini siirekli
olarak vurguladi. Bunun icin de bazi saglik 6nlemlerinin alinmasi gerekliligini biitiin
firmalara iletmistir. Pandeminin agiklanmasmin ardindan, deniz yoluyla dokme yiik
tastyan kargo gemileri, COVID-19'u gemilerine bulastirma korkusu nedeniyle ana
karada yasayanlardan izole edilen ekiplerle donatilmistir. Deniz konteynirlar1 siklikla

ithalat yapan Asya iilkelerine doniislerinde yeni yiikleme yapamadigi i¢in bos konteynir



sorunlar1 ortaya ¢ikmistir. Dolayisiyla pandemi nedeniyle fazladan zaman ve para
harcamak yeni bir yiikleme icin bir zorunluluk haline gelmistir. Ornegin, miirettebat i¢in

saglik taramasi yapilmasi gerekiyordu, bu nedenle inigler yasaklanmustir.
Limanlar, is¢i sikintis1 ve yiiklerin hizli bir sekilde tasmamamasi nedeniyle ¢ikmaza
girmis boylece frigorifik depolar taze gida i¢cin kullanilamaz hale gelmistir. Bu
gecikmeler iriinlerin kisa siirede bozulmasma ve gida israfinin artmasina neden
olmustur. Ayrica karantina doneminde konteynerlerin askiya alinmasi deniz ticaretinde

ciddi ekonomik sorunlara neden olmustur (Yazir vd., 2020).

2.1.3 Cok Modlu Tasima

Bir¢ok ulasim sistemi ¢cok modlu yapilmaktadir. Kisaca kamyon, demiryolu, hava
ve okyanus/nehir gibi ¢esitli ulasim modlarini bir arada kullanmaktadir. Genis anlamda
bakacak olursak intermodal tasimacilik, insanlarin veya yliklerin ¢ikis noktalarindan
varis noktalarma kadar en az iki ulasim modu tiirii ile tasinmasini ifade etmektedir. Bir
tasima modundan digerine transferler, deniz limanlar1 veya i¢ terminaller ve intermodal
terminallerde yapilmaktadir. Demiryolu ve deniz arasindaki baglanti limanlarda veya
terminal alanlarinda yapilmaktadwr. Mallar, demiryolu / karayolu tasmmaciligi veya
gemilerle liman alanina gelir ve burada ellegcleme yapilarak ayristirilmaktadir
(Ambrosino vd., 2021).

Bircok noktaya bakildiginda demiryolu ile tasman mallarin payr karayolu ile
tasinan mallara gore daha diisiik kalmaktadir. Demiryolu-deniz sahasi icindeki
demiryolu stireci hizli ve verimli olmas1 durumunda karayolu kullanmak yerine mallar1
cikis ve varis noktalarma teslim etmek i¢in demiryolu daha fazla kullanilabilirdi. Bu
noktada liman igerisindeki siire¢ hizli hale getirebilmesi durumunda demiryolu ile ¢ikis
saglanabilirdi ¢iinkii karayolu tagimaciliginin, yol tikanikligi, kaza orani, hava kirliligi,

giiriiltii kirliligi gibi bircok olumsuz etmenleri vardir. Deniz terminalleri tizerinden akis
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planlamasinda demiryolu ve karayolu modlar1 arasindaki mod ayrimini dengelemektir

(Ambrosino vd., 2021).

2.2 TEDARIK ZINCIRi YONETIMIi

Tedarik zinciri terimi ilk kez 20. yiizyilin sonlarma dogru bu kavramin heniiz
gelisme asamasinda olan yeni bilim alanini tanimlamak i¢in kullanildig1 goriilmektedir.
Sirketin i¢ ¢ikarlarini tatmin etmekten, miisteriler ve tedarik¢iler i¢in daha i1yi deger
yaratabilecek daha verimli organizasyon yapist yoluyla daha iyiye ulasmaya odaklanan
ortak stratejik is trendlerindeki degisiklikler, sirketleri tedarik zinciri olgusunun
disiiniilmesine yol agmistir (Masteika ve Cepinskis, 2015).

1900’lerin sonunda siirekli degisime ugrayan is siirecleri nedeniyle lojistik,
operasyon yonetimi ve pazarlama unsurlarmi sirketlerin yapisina entegre ederek ¢ok
islevli organizasyonel siireglerin akismim diizenli bir sekilde ilerlemesi hedeflendi
(Masteika ve Cepinskis, 2015).

Bu entegreyi saglamak istemelerindeki amag, iiretimin hammadde islemesinden
baslayip, gelistirilen mallarin nihai tiiketici pazarina hareketini iceren tiim bu
operasyonel siirecin verimliligini arttirmak amaclanmistir. Zaman icerisinde gelisen
bilgisayar teknolojilerinin, tedarik zincirinin daha verimli hale getirerek, pazar
degisiklikleri ve ortaya ¢ikan tiiketici ihtiyaclar1 hakkinda daha verimli bilgi edinme
yetenegi vererek bu siireci kolaylastirmistir (Koberg ve Longoni, 2019).

Zincir olgusuna piyasa faktorleri, tiiketici gereksinimlerindeki degisiklikler ve
diger siireclerin bilgi teknolojilerinin entegrasyonu perspektifinden bakmaya
baslanmistir (Masteika ve Cepinskis, 2015).

Bir diger tanim da Tedarik Zinciri Yonetimi Uzmanlar1 Konseyi, tedarik zinciri
yonetimini "hammadde tedarigi, satin alma, hammaddeyi isleme ve tiim lojistik
hizmetleri faaliyetlerine dahil olan biitiin siireclerin planlanmas1 ve ydnetimi" olarak
tanimlamaktadir. Tanim, zincirde yer alan paydaslar ile es zamanli hareket etmeyi ve
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temel is birligini icermektedir. Tedarikgiler, aracilar, iiclincii taraf olarak hizmet
saglayan firmalar ve miisteriler tedarik zincirini olusturmaktadir. Tedarik zinciri
yOnetiminin ana fikrinde, sirketlerin icyapisinda ve sirketler arasinda olusan arz ve talep
yonetimini olusturmaktadir (Koberg ve Longoni, 2019).

Tedarik zinciri yonetimini igeren yonetim bi¢imleri degisen diinya ile kendisi de
degisime ugramaktadir. Bu gercek, sektdrde yer alan kuruluslar tarafindan ilk baslarda
tam olarak kabul edilmemekle beraber asgari diizeyde eyleme gecilmemistir. Yakin
zamanda bile bu kuruluslar tedarik zinciri yonetiminin kurumsal stratejik Onceliklere
ulasmasinda ana bir rol oynadigini israrla kabul etmemistir. Bu goriis, Covid 19
sirasinda tedarik yonetiminde artan énemin goriilmesiyle beraber degisim ugramustir.
Diger firmalar ve endiistriler icin tedarik zinciri yonetimi, isletmelerin adeta kalbi gibi
goziitkmektedir. Ciinkii bu firmalara gore basar1 veya basarisizlik, tedarik zincirlerinin
performansina siki sekilde baghdir. Tiiketici elektronigi, sektor de yer alan biiyiik
perakendeciler, yerel marketler ve e ticaret yapan perakendeciler, bir iiriinii iireticiden
nihai tiiketicinin eline tagimak i¢in neredeyse 24 saat ¢alisan mega tedarik zincirlerinin
en iyi orneklerindendir (Koberg ve Longoni, 2019).

Arz ve miisteri talebini eslestirmek, firmalar tarafindan tirettikleri {irlinii miimkiin
oldugunca en uygun maliyetli, kaliteli ve dogru zamanda teslim etmek i¢in kullanilan
kesin, veri tabanli bir bilim haline gelmistir. Pek ¢ok saglik kurulusu ve hizmet
saglayicist i¢in, tedarik zincirinin 6nemi, bolgesellestirilmis stratejik avantajdan ziyade
kiiresel capta avantaj sagladigin1 COVID-19 ile farkina varmistir. Eski tarzda tedarik
zinciri yonetimi sekline donmek tekrar saglik kuruluslarini ve diger biitiin firmalari
savunmasiz hale getirmektedir (Francis vd., 2020).

Tedarik zinciri, firmalar i¢in organizasyon tarafinda rekabet iistiinliigliniin en
onemli etkeni haline gelmektedir. Tedarik =zinciri organizasyonunun yonetimi,
kaynaklarmn firma biitiiniinde nasil daha iyi verim alinmasi ve bu verimi biitiin zincir

yoluyla firmanin genel degerinin nasil maksimum seviyeye ulasacagini
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vurgulamaktadir. Tedarik zinciri, firmanm tedarik¢ileri ile nihai tiiketiciyi birbirine
yakimlastiran ve deger katan faaliyetler zinciridir. Tedarik zinciri faaliyetlerinin temel
ilkesi, firmanin tedarik¢ilerinden verim almak, karsiliklt deger katmak ve miisterilere
tam zamaninda teslim etmektedir (Al-Dabbagh, 2020).

Tedarik zinciri, bir miisteriden gelen talebin yerine getirilmesinde dogrudan veya
dolayli olarak organizasyon zincirinde yer alan biitiin firmalar1 kapsamaktadir.
Ureticiyi, tedarikgileri, lojistik faaliyetleri, depolari, perakendecileri ve hatta son
tiikketicinin kendisini icermektedir. Uretici firma gibi her kurulus i¢inde, tedarik zinciri
miisteriden gelen talebi almak ve bu talebi yerine getirene kadar ilgili biitiin islevleri
icermektedir. Bu islevler miisteriye 6zel iiriin gelistirme, pazarlama, operasyon, dagitim,
finans, miisteri hizmetleri ve miisteri talebinin karsilanmasi ile ilgili islevleri
icermektedir. Etkin tedarik zinciri yonetimi, firmalarin {iriin ve hizmetlerinde pazarda
rekabet avantaji olusturmak ve olusturdugu rekabet avantajin1 ayni kalitede devam
ettirme yonetimidir. Etkili tedarik zincirini biitiin firmaya entegrasyonunu saglamak i¢in
firmalarin arastirma ve gelistirme konusunda yatirim yapmalar1 gerekmektedir (Sukati

vd., 2012).

2.2.1 Tedarik Zinciri Yonetimi Faydalar

Firmalarin olusturdugu saglikli bir tedarik zinciri pazarda rekabet iistlinligiinii
elde etmesini saglamaktadir. Bu yapilan proaktif ve ¢6ziim iiretebilen zincir sayesinde
sadece lokal olarak degil kiiresel ¢capta da avantaj elde etme sans1 vermektedir. Miisteri
taleplerini cevap verme konusunda maksimum seviyede karsilama orani sayesinde
pazarlar rekabet iistiinliglinii elde ettirmektedir. Firma da departmanlar arast verimi
maksimum seviyeye ¢ikarmasini saglar ve bu sayede yenilik¢i bir yonetim anlayisi
gelistirmektedir. Firmalarin kurumsallagsmasi adina olusturulan tedarik zinciri pazar
payinda stratejik onem tagimaktadir. Tedarik zinciri sayesinde diizgiin stok tutumu ve

dogru tiriin ile talebe gore esnekligi arttrmaktadir (Sukati, vd., 2012).
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2.2.2 islem Maliyeti Teorisi

Coase, Barnard ve Simon (2021), islem maliyeti teorisinin firmalarin varligina
katkilarmi tammmlayan ilk arastirmacilar arasindadir. Islem maliyeti teorisinin ilk
calismalari, organizasyonun i¢ isleyisine ¢ok az ilgi gosterilmistir. Kuruluslarda dikey
biitlinlesmey1 ve giiveni tesvik etmede islem maliyeti teorisinin roliinii vurgulayarak,
islem maliyeti teorisinin uygulamasimni daha da genisletmistir. Islem maliyeti teorisinin
bu yonleri, organizasyonlarda tedarik zinciri yOnetiminin rolii icin destekleyici
etmenlerdir. Tedarik zincirine ister ag ister biitlinlesmis bir siire¢ olarak bakarsak
bakalim islem maliyeti teorisi ikinci kademe ve birinci kademe tedarik¢ilerden, birinci
kademe ve ikinci kademe miisterilere kadar organizasyonel tedarik zincirinin gesitli
unsurlarinim dikey baglantisini ve entegrasyonunu agiklamaktadir (Grover ve Malhotra,
2019) calismalarinda, tedarik zinciri yonetiminde islem maliyeti teorisinin uygulanmasi
hakkinda kapsamli bir arastirma yiiriitmektedir.1000 satin alma ydneticisi lizerinde
yaptiklar1 ampirik caligmada, islem maliyeti teorisinin organizasyonel tedarik zinciri
yonetimine dort yonden uygulandigi sonucuna varmislardir. Bu sonuglardan ortaya
cikan bulgular caba, izleme, sorun ve avantaj olmustur. Tedarikgilerle “iliski kurma ve
stirdiirme” cabasi, “tedarikg¢ilerin performansini izleme” maliyeti, is iliskilerinde ortaya
cikan sorunlar1 ¢ozmek ve tedarikcilerin “firsat¢1 bir davranis” sergilenmesidir. Bununla
birlikte, islem maliyeti teorisi, Oncelikle organizasyonlardaki dogrudan ekonomik
faktorlerle ilgilidir ve bu nedenle, tedarik zincirindeki aktorler arasindaki kisisel ve
insani iligskiler dahil olmak {iizere, organizasyonel tedarik zincirinin isleyisinin bazi

onemli yonlerini ele almakta basarisiz olmaktadir (Lavassani ve Movahedi, 2010:2).

2.2.3 Siirdiiriilebilirlik Teorisi

Siirdiiriilebilirlik  ilkelerinden yola ¢ikarak kargo dagitim sistemlerinin

olusturulmasi, Oncelikle ulagimm olumsuz cevresel etkisini azaltmak icin yapildi.
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Atmosfere yayilan karbondioksit emisyonlarinin azaltilmasi bu alanda birinci dncelige
sahiptir. Bu amaca ulagsmanin etkili yollarindan biri, sehirlerde trafigin en az oldugu
vakitler olan is saatleri disinda teslimatlarin yapilmasidir. Bu sayede niifusu yogun olan
sehirler de salinimin azaltilmasi hedeflenmistir. Tasima siirecinin degerlendirilmesi,
stirdiiriilebilirlik algis1 ve arag¢ rotalama probleminin bir pargasi olarak, nakliye cirosunu
en aza indirirken yakit tiikketiminin de azalmasi bununla dogru orantilidir. Kent
lojistiginin bir pargasi olarak, araglarm her kademede rasyonel yilik tasima kapasitesi
olmas: i¢in iki kademeli dagitim sistemleri yaygin olarak kullanilmaktadir. Kentsel
bolge icindeki ulasim dongiilerini olusturmak i¢in araglarin dagitim merkezlerine yakin
olarak tahsis edilmesi nedeniyle, ulasim maliyetlerinin ve atmosfere saliman karbon
emisyonlarinin eszamanli olarak en aza indirilmesi i¢in atilan 6nemli adimlardan biridir
(Rossolova vd., 2020).

Bu atilan adimlar biiyiik sehirlerde 6nemli atilimlar olsa da kiigiik sehirler de ayni
projenin uygulanmasi ile ayni sonuglar1 almanin arasinda dogru oranti olup olmadigi
yapilacak arastirmalarla ortaya koyulabilecektir. Sehirdeki hacim ile kirsal kesimlerdeki
teslimat hacminin ayni olmamasi sebebi ile burada yapilacak uygulamada maliyet
artisginin ¢ok yiiksek olacagi 6n goriilmektedir. Bununla birlikte, teslimat da iki nokta
arasindaki kilometre artisi, ayn1 zamanda, kirsal alanlar i¢inde son derece onemli olan
lojistik maliyetinde bir artisa yol acabilecegi diisiiniilmektedir. Bu durumda mesafelerin
artmasinin karbon emisyonlarindaki degisimi de olumsuz etkileyecegi vurgulanmaktadir
(Rossolova vd., 2020).

Yakin tarihli bir rapora gore, kiiresel karbon emisyonunun %20'sinden fazlasindan
2.500 dev uluslararasi sirket sorumludur ve bunlarin ¢ogundan bu firmalarm yiiriittigii
tedarik zinciri aglar1 sorumludur. Bu emisyonu arttiran unsurlar esas olarak tasimacilik
tiretim, perakendecilik, yeniden imalat vb. gibi diger ilgili faaliyetlerden dolay1 emisyon
da artis gozlemlenmistir. Ayrica, envanter faaliyetinde yer alan depolama ve stoklama

da bozulabilir iiriinlerinde devamliligin1 saglamak i¢in kullanilan yontemlerde emisyon
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salimina olumsuz etki etmektedir. Siit, ekmek, cicek, meyve ve sebze gibi ¢abuk
bozulan iiriinlerin belirli bir son kullanma tarihi vardir ve belirtilen siire i¢inde
satilamazlarsa kullanim dis1 kalirlar bundan dolayr bu {iriinlerinden saklanmasinda
harcanan enerji kiiresel g¢apta cok biliylik salmmimlar saglamaktadir. Bu nedenle,
bozulabilir iiriinlerin siirdiiriilebilir bir tedarik zinciri aginda tasinmasmdan kaynaklanan
emisyon salmimmmi dikkate almak Onemlidir. Bu konunun Onemine ragmen,
siirdiiriilebilir bir tedarik zinciri agmnin bozulabilir {iriinleri i¢in biitliinlesmis ulasim
planlamas1 ve perakendecilik kararmi arastirmaya odaklanan ¢ok az sayida mevcut

calisma bulunmaktadir (Peng, Chen ve Zhang, 2022).

2.3 KRiZ YONETIMi

Genel olarak krizler, bir sistemi veya kiiresel capta fiziksel olarak etkileyen,
sistemin temel islevlerini ve devamliligini tehlikeye atan yonetilmesi zor bir kaosu
icermektedir. Afetler, salginlar ve dogal olarak olusan biitiin krizler firmalarm veya
sistemin iizerinde ¢ok az kontrole sahip oldugu ani, 6ngoriilemeyen, yikict bir degisimi
tetikleyen durumlardir. Giiniimiizden 6rnek verecek olursak Covid 19 buna en dogru
ornek olacaktir. Sirketlerin ve devletlerin hi¢ beklemedigi anda biitiin paydaslar ¢ok
derinden etkilenmistir. Literatiirde, bir krizi organizasyonun iizerinde kontrolii olmayan
harici bir olaydan kaynaklanan bir felakete atfederken, bir krizi dahili bir organizasyon
basarisizligi ile iliskilendiren ayrim agiktir (Bartosova vd., 2021).

Ayrica krizler, dogal (6rn. depremler, salgin vb.) ve insan kaynakl krizler (6rn.
teror saldirilari, siyasi veya finansal krizler) olarak ikiye ayrilir ancak olaylarin pratik
baglamidaki bu ayrimlar, bir kriz ve bir felaket birbiri ile iliskili olduklar1 i¢in tam bir
ayrim soz yapilamamaktadir. Bundan dolay1 temel olarak literatiir de ve sosyal hayatta
kriz olarak gecmektedir. Ornegin, Covid-19 pandemisi hem dogal (viriis) hem de insan
yapimi (sosyo-ekonomik) bir dig felakettir ve olay krizin yonetilememesi ile hem
ekonomik hem sosyal anlamda yikima neden olmustur. Bu nedenle kriz ve afet, belirli
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baglamlarda ve sorun alanlarinda nedenleri dikkate alinarak tanimlanmalidir. (Ziakas
vd., 2021).

Planlanan olaylar i¢in kriz tiirlerini karsilastirmak ve arastirmak bilimsel olarak
onemli goriilmektedir. Genel olarak bir krizin ya harici bir nedeni vardir ya da bir olaya
pandemi gibi genel toplumsal/ekonomik krize sebep oldugu goriilmektedir. Ayrica,
kiiltiir ve liderlik zayifliklari, gorevi kotiiye kullanma veya yetersizlik nedeniyle
kuruluslar i¢inde igten ice gelen bir kriz veya goriinmeyen krizler meydana gelmektedir
(Soni ve Kodali, 2013). Insanlarin ve kuruluslarin bir saldir1 veya yaralanma gibi bir
olaya nasil tepki verdigi veya bir pandemi gibi genel bir krize nasil tepki verdigi, bu
krizin sebebi kadar ©nemli olmaktadir. Ornegin, bazi hiikiimetlerin Covid-19
pandemisine kars1 zayif yonetimi ve bu kriz Onlenebilecekken “siirii bagisiklig1”
yontemiyle krizin daha da biiyiimesine taniklik etmektedir. Dis nedenler arasinda dogal,
insan hatasi, insan ihmali, ekonomik ve sosyo-kiiltiirel kosullar yer almaktadiwr. I¢
nedenler, kurumsal kiiltiir catismasi, zayif veya yetersiz yonetim, zamaninda dogru
sekilde hareket etmeme ve sistem ¢apinda problemler olusmaktadir. Nedenler genellikle
birbiriyle i¢ icedir, birbirini etkiler ve boylece krizlerin karmasikligini ve etkilerinin
siddetini arttrmaktadir (Ziakas vd., 2021).

[Ik tanimlanan risklerden biri, 1738'de bir geometrik ortalama riskini 6lgmeyi ve
bir dizi bagimsiz olay yoluyla genisliginin riskini en aza indirmeyi 6neren Bernoulli'dir.
Zaman igerisinde riskleri azaltmak ve minimaliz etmek i¢in sirketlerde risk yonetimi
uygulanmaya baslanmistir. Resmi risk yonetimi cercevelerinin biiylik isletmeler i¢in
tasarlandigimi  kiicik ve orta Olgekli isletmeler icin ¢ok karmasik oldugunu
belirlenmistir. Cok sayida yabanci arastirmaci, gesitli endiistrilerdeki tedarik zinciri
projelerinin risklerini incelemis olup, risk yOnetimi siirecinin beklenmeyen
degisikliklerden kaynaklanan belirsizliklerin varligi1 ile bir sorun oldugu tespit
edilmistir. Teknoloji, pazar talebi ve ozellikle tiiketici tercihlerindeki hizli degisimden
kaynaklanan belirsiz kosullarin {istesinden gelmek icin organizasyonlar artik lojistik
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sektoriinde risk yonetimini rakiplerinin oniinde yapmak zorunda kalmiglardir (Soni ve
Kodali, 2013).

Glinlimiizde is siireci, tiim is siirecine dahil olan ¢ok sayida varlik ve paydas
nedeniyle daha karmasik hale gelmistir. Bu, cesitli ticari faaliyetlerden kaynaklanan
biiyiik riskler ortaya ¢ikmistir. Bu olaylar, risk yonetimine eskisinden daha fazla ilgi
cekmektedir. Sistemin belirsiz yapisi ve sirketlerin finansal performansi lizerindeki
etkisi nedeniyle, lojistik sektorii artik eskisinden daha fazla riskle kars1 karsiya kaldigi
gozlemlenmektedir. Ayrica {retim, ekonomi, piyasa, finansal durum, kredi, yasa,
politika, cevresel faktorler, personel, bilgi riskleri gibi sebepler ¢esitli risk tiirlerini
belirtmektedir. Riskler tiim is alanlariyla iligkilidir ve lojistik alan1 da bir istisna
degildir. Giiniimiizde risk yonetiminin en 6nemli ve efektif oldugu alanlardan biri de
lojistik ve tedarik zinciri yonetimidir (Bartosova vd., 2021).

Kriz yonetimindeki en 6nemli ana unsurlardan biri de kriz varliginda krizin
degerlendirmesinin yapilmasidir. Kriz altindaki bir kamu ve/veya 6zel kurulus, kurum
veya iilkenin istikrarmi bozacak sekilde beklenmedik zamanda olusan bir sorunun
verdigi bir kriz varliginda kritik kararlar alinmasi gerekmektedir. Bu krizin kaynaklar1
ya i¢ faktorler olabilir ya da kuruluglara yonelik dis faktorlerden kaynaklanmaktadir. Bu
kurumlar zamaninda karar almazlarsa ve risk faktorleri kontrol edilmeden gegistirilirse,
isletmeye veya kamu hizmetine kalic1 olarak zarar vermek ile bunun sonucunda ortaya
cikan sosyoekonomik sorunlarla firmanin basarisizligina neden olabilmektedir (Coccia,
2020).

Firmalar veya kurumlar i¢in bir krizin tanimlanmasi, firmanin gelecegini
etkileyecek unsurlarm degerlendirilmesini gerektirir. Bu maddeler;

-Sorun kurulus i¢in yakin bir tehdit olusturmakta midir?

- Yasanilan durum bir siirpriz veya sok unsuru icermekte midir?

- Bu yasanilan krizin beklenmedik ve belirsiz gelisimi, isletme {izerinde
zamaninda ve etkili kritik kararlar almasi i¢in bask1 olusturmakta midir?
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Bununla birlikte, bazi krizler (dogal olusan krizler) kagciilmazdir ve kuruluglarin
bu konuda hizli karar almalar1 son derece 6nemli bir etkendir. Kuruluslar i¢in riskin
genel tanimi, kurulusu ve isi olumsuz etkileyip etkilemedigine bakilmaksizin, bir
performans farki veya krizin yarattigi konjonktiir degisikligidir. Krizler, firmanin
faaliyetlerine devam edebilme ve/veya kuruluslarin kendilerinin yeni konjonktiire
adaptasyonu icin kritik kararlar siirecini tetikleyen igsel ve digsal faktorlerden
kaynaklanabilmektedir

(Coccia, 2020).

2.3.1 Yakin Zamanda Yasanan Krizler

Kiiresel kriz yonetimine iliskin diinyada kiiresel ¢capta yasanan krizlerin, diizenli olarak
cok uluslu sirketlerin karistigi kriz orneklerine rastlamak miimkiindiir. Kobe Steel'in
metal Kkalitesi raporlarini tahrif etmesi, Malaysia Airlines Flight 370'in ortadan
kaybolmasi, British Petrol'iin Korfez'de petrol sizintisi, Toyota arabalarmin bazi
modellerinde ani bir sekilde hizlanma yasanmasi ve regeteli bir ila¢ olan Vioxx'u
kullandiktan sonra insanlarin ciddi sekilde hastalanmasi ¢ok uluslu sirketlerin dahil
oldugu yiiksek profilli krizlere 6rnek olarak gosterilmektedir. Uluslararas: krizlerin
yasanmasinin sebeplerinden biri de firmalarin uzun tedarik zincirleri olusturdukca ve
firmalarin alismis oldugu diizenden ¢ikip yeni bir {iriin olusturdugunda veya yeni bir
pazara girdiginde krizler artmasi beklenmektedir. Kiiresel krizlere dair en Onemli
orneklerden biri de Volkswagen’in yasamis oldugu emisyon krizi 6rnek olarak
gosterilmektedir. Kiiresel ¢apta yasanan bu krizde Volkswagen firma olarak bulundugu
pazarlarda ve kiiresel ¢apta bir imaj krizi yasanmistir. Bu uzayan tedarik zincirindeki iyi
orneklerden Nike binlerce tedarik¢iye sahip olmasina ragmen zincir aksamadan devam

etmektedir. Bir diger Ornekte ise Starbucks'in Asya pazarindaki agresif yayilimma
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ragmen tedarik zincirinin dogru iglemesiyle sorunsuz bir sekilde devam etmektedir

(Coombs ve Laufer, 2018).

2.3.1.1 Cip Krizi

Gliniimiizde cep telefonlarinin, bilgisayarlarin, otomobillerin, robotlarin ve askeri
araclarin ¢ipsiz liretilemeyecegi ¢ok iyi bilinmektedir. Bununla birlikte, 2020'nin ikinci
yarisinda ortaya ¢ikan "¢ip yetersizligi" egilimleri, aslinda yavas yavas diger sektorlere
etkisini arttirmakla beraber ilk olarak otomobil endiistrisinde baslangic gostermistir.
Giliniimiizde, bir tane araba iretilmesi i¢cin bile binlerce ¢ip gerekmektedir. Hem
COVID-19 hem de Asya-Amerika-Avrupa iiggeni arasmmda yasanan ticari
cekismelerden etkilenen otomotiv endiistrisindeki yukar1 yonlii ¢ip tedarikcileri ve alt
otomobil iireticileri arasindaki uzun vadeli siki1 arz ve talep dengesinin endiistriyel
tedarik zinciri yapismin gidisatin1 bozmustur. 2020'nin ikinci yarisindan itibaren bir¢ok
otomobil {iireticisinin ¢ip tedarik sorunlarindan etkilenen {iretim hatlarmin bir kismini
kapatmaktan baska secenegi kalmamustir. Ornegin, Volkswagen ve Toyota, Cin'deki
Chengdu ve Guangzhou'daki belirli tiretim hatlar1 kapatilmistir. Fiat Chrysler, Meksika
ve Kanada'daki fabrikalarmin otomobil iiretimini giinlerce askiya almmistir. Bu arada
Nissan ve Hyundai, Japonya ve Avrupa'daki otomobil iiretimlerini onemli Olciide
azaltti. Biitiin bunlara ek olarak, Cin'in A-hisse piyasasindaki otomobil stoklar1 da "¢ip
sikintis1" nedeniyle asamali olarak keskin bir sekilde diislis gostermistir (Wu, Zhang ve

Du, 2021).

2.3.1.2 Kiiresel Tedarik Zinciri Problemi

COVID-19 sebebiyle devam eden kiiresel tedarik zinciri krizi, giinlimiizde hala
azalma belirtisi gostermemekle beraber etkisi daha da fazla artmaktadwr. Gida
tiriinlerinde yasanan arz sikintisi, daha once hi¢ olmadig1 kadar dikkati tedarik zinciri
sorunlarma cekti. Bu krizle beraber yillardir faydasinin konusuldugu tam zamaninda
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tiretiminde tedarik zinciri yapisinda sorgulanmaya baslanmistir. Mevcut duruma birden
fazla faktor yol acti, ancak bunlar iki kapsamli nedenden kaynaklanmaktadir.
Tedarikcilerin artan talebe gerekli arz1 yetistirememesi ve kiiresel ticaret rekabeti iki ana
neden olarak sdylenmektedir. Pandemi kaynakli {irtin kithgma ¢oziimler gelistirmek
icin, bu sorunlarmm 2020'nin basindan beri nasil devam ettigini ve diinya c¢apinda bir
lojistik tikanikliga neden oldugunu daha iyi anlasilmasi gerekmektedir. Pandemi etkisi
Mart 2020'de pandemi kendini gosterirken, tiiketici talep kaliplar1 aniden degisim
gostermistir (Guerrero, Letrouit ve Pais-Montes, 2020).

Insanlarin evden calismaya gecis yapmasi, okullarin cevrimici egitime ge¢cmesiyle
birlikte tiiketici davramslar1 degisiklik gostermistir. Insanlar daha biiyiik ve bahgeli
evlere gecmek isterken, ev aletlerine, bilgisayar ve iletisim araglarina, mobilyalara,
oyuncaklara ve eglence ekipmanlarma olan talebi Onemli Olgiide arttirdigi
gozlemlenmistir. Boyle ani ve sert bir degisim, en iyi zamanlarda bile {iretimi ve arz
saglayicilar1 zor durumda birakmistir. Pandemi sirasinda iireticiler bu siirede azalan
isglicii ve malzeme temininde yasanan sikintilar, fabrika kapanislar1 ve nakliye
gecikmeleriyle ugrastiklar1 icin arz ve talep arasindaki dengesizligi kapatmak icin
zamaninda uyum saglayamamistirlar. Yasanan bu arz sikintisi talebi karsilamayinca
iirlin fiyatlarinda yasanan ciddi artis talebi de zor durumda birakmistir. Klasik ekonomi
teorisi ile bakacak olursak arzi azalan iriiniin talebi artmasiyla beraber fiyatlarda ¢ok
ciddi Olciide artmalar yasanmistir. Pandemiyle beraber kiiresel tedarik zincirinde
gemilerde komple hat durmasi, hava kargoculugunun sifir noktasina inmesi ve kara
tagimaciligmin saglikli yapilamamasi da bu krizi ciddi sekilde tetikledigi goriilmiistiir

(Yossi ve Sheffi, 2021).
2.3.1.3 Konteyner Krizi
Yogunlugu ve cografi kapsami bakimindan emsalsiz olan mevcut Covid-19

salgminin patlak vermesi denizcilik tedarik zincirlerini de agir sekilde etkilenmistir. Bu
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etkinin en bilyiik pay1 da limanlardan hi¢ gemi ¢ikmamasiyla komple hat durmasi ve
hattin bazi bolimlerinin durmasidir. Deniz ticaretinde yasanan yavaglama, yasanilan
talep kaybiyla beraber konteyner tasimaciligi sekteye ugrasmis ve konteyner fiyatlari
onemli 6l¢iide artmistir. Bu yasanan talep azalmasindan dolayi, arz sahibi olan hatlar da
navlun fiyatlarini arttirmak zorunda kalmistir. Bundan dolayi taleplerin dalgalanmasi ile
konteyner tasimaciligmin diistiigii gozlemlenmistir (Guerrero vd., 2020).

Ayni zamanda, sokaga c¢ikma yasagi, limanlarda personellerin yar1 yariya
calismas1 ve Covid-19 ile ilgili alman kisitlama kararlar1 da liman tikanikligia ve
limanda yapilan elle¢leme faaliyetlerinde gecikmelere, denizcilik tedarik zincirlerinin
stirdiirtilebilirliginin zayiflamasia sebep olmustur. Bu yasanan konteyner fiyatlarindaki
krizle beraber, hane halklarmin da bundan zaman icerisinde etkilendigi goriilmiistiir.
Yasanan arz sikintis1 genel bir krize donilisme sinyallerini vermeye baslamistir. 2020'nin
ikinci yarisiyla, 2003'teki Cin ihracat patlamasindan bu yana en biiyiik olan konteyner
navlun oranlarinda ¢arpici bir artis damgasini vurmustur. Covid-19 krizinin deniz
tasimacilig1 lizerindeki etkileri emsalsiz gibi goziikse de bu yasanan kriz konteyner
agindaki ilk kiiresel sok degil ve 2008/2009 ekonomik krizinde de konteyner
tasimaciliginda bu tarz artiglar ve tamamen hat durmalar1 yasandigi gozlemlemistir

(Guerrero vd., 2020).
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3. YONTEM

3.1 ARASTIRMANIN AMACI VE YONTEMI

Arastirma, lojistik ve hizmet sektoriinde yer alan yoneticilerin Covid-19 salgini
doneminde tedarik zinciri ile ilgili gelismelere dair goriislerini ortaya koymak amaci ile
yapilan durum calismasi, yasanan durumun ayrintilari ile islemek igin tasarlanmis bir
nitel arastirmadir. Durum ¢alismasi, smirli bir sistemin nasil isledigi ve c¢alistig
hakkinda sistematik bilgi toplamak i¢in ¢oklu veri toplama kullanilarak o sistemin
derinlemesine incelenmesini igeren metodolojik bir yaklasimdir (Subasi ve Okumus,
2017).

Arastirma da miilakat yontemi kullanilmistir. Bu kapsamda konunun 6ziine uygun
firmalar tespit edilmis bu firmalarin lojistik ve tedarik zinciri departman direktorleri
veya yoneticileriyle gériisme ayarlanmistir. Konuya uygun sorular hazirlandiktan sonra
firma yoOneticilerinin cevaplart ayni1 sekilde arastirmaya aktarilmistir. Verilen cevaplar
sonrasinda ise bu cevaplar Nvivo analiz yontemiyle analiz edilmistir. Analiz sonucunda
en cok tekrar eden kelimeler tespit edilmistir. Tespit edilen kelimelerin arastirmayla
baglantis1 incelenmistir. Tekrar edilen kelimeler arasindan en ¢ok tekrar eden 6
kelimenin analizi, kelime agac1 yontemiyle analiz edilmistir.

Niteliksel arastirma yontemlerinin kokenleri antropoloji, sosyoloji ve psikoloji
dahil olmak iizere farkl disiplinleri icermektedir. Odak noktasi ne olursa olsun, nitel
aragtirma, 6znel anlammn yorumlanmasi, sosyal baglamm tanimlanmas: ve meslekten
olmayan bilginin onceligi ile ilgilenmesi gerekmektedir. Niteliksel arastirma sorulari

baslica ii¢ alana odaklanir; belirli sosyal gruplar icindeki iletisim siireglerini ve
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etkilesim kaliplarin1 kesfetme araci olarak dil; durumlara ve eylemlere atfedilen
stibjektif anlamlarin tanimlanmasi, yorumlanmasi, nitel verilerdeki kaliplar1 ve
baglantilar1 kesfederek teori olusturmayi icermektedir. Test edilecek belirli hipotezler
yerine nispeten genis sorular, sorgulamanin ilk odagmni tanimlamaktadir. Bu sorular,
derin bir anlayisa ulasmak olan amaci yansitir. Bunu basarmak ic¢in, bilgi (veri)
toplandikca ve arastirmacinin basladigi genis sorular1 detaylandirdikga, bu sorular yalin
format alabilmektedir (Giiclii, 2019).

Bu sekilde olusturulan yalin hale getirilmis veya daha spesifik sorular, ¢alisma
ilerledik¢e daha odakli 6rnekleme ve bilgi toplamaya yol agmaktadir. Bu anlamda nitel
arastirma, esnek ve baglama duyarli olacak sekilde tasarlanir ve karakteristik olarak
ortaya cikan olarak tanimlanmaktadir. Bu, belirli bir c¢alismada sorulan arastirma
sorularmin ortama, verilere ve bunlarin analizine yanit olarak gelistigi anlamima gelir.
Bu nedenle, 6rnekleme, veri toplama, analiz ve yorumlama adim adim birbirini takip
etmek yerine dongiisel (yinelemeli) bir sekilde birbiriyle iliskili sekilde ilerlemektedir
(Yildirim, 1999).

Nitel arastirmanin raporlanmasinda, arastirmanin baslangi¢ alani1 ve caligmanin
amagclar1 veya arastirma sorular1 agik ve net bir sekilde ortaya konmalidir. Bu, nitel
arastirmada i1yi uygulama icin iki temel kriterle baz alinmaktadir. Birincisi, okuyucunun
calismanin niyetlerini anlamasina ve bu niyetler ile 6rnekleme, bilgi toplama ve analizle
ilgili miiteakip secimler arasmdaki uyumu (uygunlugu) degerlendirmesini
saglamaktadir. Ikincisi, arastirmacinin baslangic noktasinmn net bir sekilde anlasilmasi,
okuyucunun arastrmacinin gegirgenligini (yani, arastirmacinin kendi varsayimlarinin,
anlayisinin ve yorumlarinin yapilan gozlemlerden veya toplanan bilgilerden ne kadar
etkilendigini) degerlendirmesine yardimci olmaktadir. Bagka bir deyisle, arastirma
raporunda yer alan ve aragtirmacinin arastirma karsilasmasindan 6grendigini gosteren
kanitlar, katilimeilarin goriislerinin temsil edildigine dair iddialara bir miktar 6zgiinliik
katar (Fossey vd., 2002).
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3.2 VERi TOPLAMA

Aragtirmada sektoriin 6nde gelen firmalarin yoneticileriyle miilakatlar yapilmistir.
Miilakat sorularmin etik kurul uygunlugu icin Beykoz Universitesi Bilimsel Arastirma
ve Yayin Etigi Kurul’una bagvurulmus, 06.02.2023 tarih ve 2023/5 sayili toplantinin 7
numarali karar1 ile onay alinmistir. Onay karar O6rnegi Ek-2’de yer almaktadir.
Miilakatlarda yer alan yoneticilerin ¢alistig1 firmalar, sektorde ilk 5 igerisinde yer alan
firmalardir. Yoneticiler, firmalarda tedarik zinciri direktorii veya lojistik direktorii
olarak gorev almaktadir. Miilakat siiresince toplam 8 yonetici ile karsilikli soru-cevap
seklinde ilerlenmis olup, sektorel bazda ne gibi degisikliklerin oldugunun uygulama
izerinde goriilmesi saglanmistir. Miilakata katilan katilimcilarin calistig1 firmalar, LC
Waikiki, Arkas, Ekol Lojistik, Evidea Magazacilik, Rubibrand’dir.

LC Waikiki perakende alaninda 1200 magazasiyla Tiirkiye’nin en biiylik magaza
agna sahip firmalarin biridir. 2021 yil sonu itibariyle 34,1 milyar TL net satis, 54 bin
istihdam, 950 milyon USD ihracat ve yaklasik 1200 magaza sayisina ulasmistir
(https://corporate.lcwaikiki.com).

Arkas Holding’in 14’1 Tiirkiye’de olmak tizere 23 iilkede 57 ofisi bulunmaktadir.
Merkezi izmir'de bulunan Arkas, 63 sirketi ile 7300 kisiye istihdam saglayan
uluslararas1 bir holding sirketidir. Arkas, 6zel liman isletmeciliginde Tiirkiye’nin dis
ticaretine en ¢ok katkida bulunan sirketler arasindadir. Tiirkiye’nin son 10 yilin en ¢ok
ellecleme yapan konteyner liman1 Marport ve Tiirkiye’nin ilk otomotiv limani1 Autoport
ile hizmet verirken, Tiirkiye’de limancilik alanindaki tecriibesini yurt disinda da
degerlendirmek amaciyla Italya’nin La Spezia kentindeki Terminal del Golfo liman: ile
ortaklig1 bulunmaktadir (http://www.arkas.com.tr).

Rubibrands Tiirkiye'nin ilk uluslararas1 pazaryerlerine agilan E-Ticaret marka
yatirim sirketi olan Rubibrands, 6zellikle Orta-Dogu Avrupa, Orta-Dogu, Afrika ve
Tiirkiye'de liretim yapan basarili markalara yatirim yaparak onlar1 kiiresel markalara

doniismektedir (https://rubibrands.com).
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Ekol Lojistik, Tiirkiye, Almanya, Italya, Yunanistan, Fransa, Ukrayna, Romanya,
Macaristan, Ispanya, Polonya, Isve¢ ve Slovenya’da olmak iizere, kapal
alan1 1.000.000 m*‘ye yaklasan dagitim merkezinin yam sira Intermodal tasimaciliga
firsat veren haftalik 52 sefer yapan blok trenleri ve 7.500 araciyla da Ekol, Avrupa’nin
onde gelen lojistik saglayicilari arasindadir (https://www.ekol.com).

Evidea evi icin aligveris yapmak ve evine deger katmak isteyenlere; kaliteli,
genele hitap eden ve kurulumu ustalik gerektirmeyen iiriinleri makul fiyatlarla sunan,
miisteri deneyimine 6nem veren, bulundugu pazari takip eden, yeni trendlere Onciiliik
edip ilham veren, bir e-ticaret sitesi ve magazalar zinciridir. Ev iirlinleri kategorisinde
2011°den bu yana hizmet veren e-ticaret perakendecisi Evidea, giiclii e-ticaret kimligine
ek olarak perakende magaza zinciri ile biiylimeye devam etmektedir. 2019 yilinda
gerceklesen yeni ortaklik yapisi sonrasinda altyapisini giiclendiren Evidea, 2025 yili
sonuna kadar 110 magazaya wulasmayr hedeflemektedir. Cogunlugu aligveris
merkezlerinde yer almasi hedeflenen ferah magazalarinda, tiiketicilerin dekoratif fikirler
bulup ilham alabilecegi keyifli bir ev aligverisi deneyimi yasamalarmi hedeflemektedir

(https://www.evidea.com).

3.3 MULAKAT SORULARI

Arastirma kapsaminda, miilakata katilan kisiler asagidaki sorular yoneltildi. Bu
sorular kapsaminda katilimcilardan, Covid 19 déneminde yasanilan problemler, krizler,
degisimler ve bunlara yonelik ne gibi Onlemler aldigmna dair bilgilerin toplanmasi
hedeflenmistir.

1) Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

2) Kag yildir firmanizin biinyesinde gorev aliyorsunuz? Gorev aldiginiz pozisyonu
aciklayabilir misiniz?

3) Firmaniz biinyesinde yer alan tedarik zinciri departmanmin yapisindan bahseder
misiniz?
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4) Firmanizin kullanmis oldugu tasima modlarindan bahseder misiniz?
Operasyonlariniz da kullandiginiz tasima modlariin dagilimi ne sekildedir?

5) Covid 19 siirecinde tedarik zincirinde gecikmeler ve diger baska sorunlar ile
karsilastiniz mi1?

6) Bu siirec icerisinde biiyiik capl krizler ile karsilastiniz mi1? Eger karsilastiysaniz
bu krizi ne sekilde yonettiniz?

7) Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmelere karsi hangi 6nlemleri aldiniz?

8) Covid 19 siirecinde tasimacilik modlarinda herhangi bir farklilik oldu mu? Eger
olduysa bu farkliliklara kars1 ne gibi 6nlemler aldiniz?

9) Firma olarak gelecek yillarda karsilasabileceginiz bu tip biiyiik krizlere karsi

aldigmiz 6nlemler var midr? Var ise nelerdir?

3.4 NViVO ANALIZ YONTEMIi

NVivo, 30 yil 6nce Avustralya merkezli QSR International tarafindan tanitilan bir
yazilim analizidir. O zamandan beri NVivo, nitel alanlarda 6nde gelen arastirmacilar ve
akademisyenler tarafindan etkin bir sekilde kullanilmaktadir. NVivo'nun zaman
acisindan verimli, seffaf ve ¢ok yonlii olmas1 program kullanicilar1 agisindan 6nem arz
etmektedir. Nice veriler, nitel veriler ve karma verileri yakalayabilmesi ve biiyiik
miktarda veriyi barmdirabilmesi gibi birden fazla avantaji barindirmaktadir (Dollah,
Abduh ve Rosmaladewi, 2017). Bu etkenlerden dolay1 kullanim agisindan yaygindir.
NVivo'yu veri analiz aract olarak kullanan arastrmacilar farkli konularda
aragtirmalardan da faydalanilabilecegini gdstermistir; Malezya'da tip, hemsirelik
ogrencilerinin deneyimleri, saglik personelinin mesleki deneyimleri, profesyonellik,
psikiyatri ve orgiitsel karar verme gibi konularda kullanilmistir. NVivo bir dizi farkh
veri tliriinii barindrabilir: Arastirma belgeleri, resimler, video, elektronik tablolar, web
sayfalart ve sosyal medya verileri gibi bircok veriyi ayni anda aktarabilmeyi
saglamaktadir. Ayrica NVivo herhangi bir dildeki verilerle caligir, tema ve vaka
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kullanarak bilgileri organize edebilir ve farkli referans yonetimlerinden makalelerin ice
aktarimmi saglayabilmektedir. Ayrica proje verilerini gorsellestirebilir, diger proje
ekibiyle paylasabilir ve notlarin ve agiklamalarin kaydmi tutabilmektedir. Bu
calismalar, NVivo'nun diger nitel analiz araclarindan farkli olarak, arastirmacilarin
akademik calismalarini gelistirebilecegini ve diger referans yoneticileri ile senkronize
edilebilecegini gostermektedir (Dollah vd., 2017).

Bu calismada, nitel arastrma ve Nvivo kullanarak elde edilen verileri analizi,
tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi gibi alanlarda 6nemli katkilar saglayacagi
disiiniilmiistiir. Kelime agaglar1 olusturarak elde dilecek verilerin analizi, sonuclar
acisindan oldukc¢a faydali bir yontemdir. Bu kelime agaglari, belirli kelimelerin 6ne
ciktig1 ve vurgulandigi alanlar1 gostererek, verilerin daha anlasilir hale gelmesini
saglayacaktir.

Ote taraftan, arastirmalarda elde edilen verilerin sistematik bir sekilde sunmak ve
analiz etmek olduk¢a onemlidir. Dolayis1 ile miilakat yapilan lojistik ve perakende
firma yoneticisi ile elde edilen verileri kullanarak, tedarik zinciri yonetimi ve kriz
yonetimi konularinda sektdre onemli bir perspektif kazandirilacag: diisiiniilmiistiir. Bu
perspektifler, isletmelerin bu konularda karsilastigi zorluklar ve nasil ¢oziimler

tirettikleri konusunda bilgi sahibi olmay1 da saglayacaktir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

4.1 NViVO ANALIZi FREKANS DAGILIMI

Yapilan arastrma sonrasi firma yoOneticileriyle miilakatlar yapilmistir. Bu
miilakatlar sonucunda, yoneticilerin vermis oldugu cevaplar iizerinden Nvivo analizi
yapilmistir. Analiz yapilirken 500 kelime igerisinden ve daha sonra 1000 kelime
arasindan en cok tekrar eden kelimeler bulunmustur. Tekrar eden kelimeler
baktigimizda miilakata katilan yoneticilerin sorulara verdikleri cevaplar ile arastirmanin
Oziinlin disina ¢ikilmadigin1 ve konuya sadik kalindigin1 gormekteyiz. Yapilan analize
gore en fazla tekrar eden ve roportajin kilit taslarini olusturan kelimeler asagidaki

tabloda yer almaktadir.

Tablo 1. Nvivo Analizi Kelime Frekans Dagilimi

Kelirrrll‘g: :l Tekrar Oran
Firma 120 1.39%
Tedarik 91 1.05%
Deniz 73 0.82%
Lojistik 64 0.73%
Covid 62 0,72%
Biiyiik 56 0.65%
Kriz 43 0.50%
Depo 38 0.45%
Konteyner 34 0.39%
Onemli 30 0.35%
Gorev 30 0.35%
Zaman 28 0,32%
Onlemler 24 0.28%
Ithalat 24 0.28%
Karayolu 12 0.14%
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4.2 NViVvO KELIME AGACI ANALIZi

Sekil 1. Tedarik Kelime Agaci

Sekil 1’de yer alan tedarik kavramina yapilan analize gore “dis ticaret, gecikme,
COVID, ithalat” gibi kavramlar 6ne ¢ikan bulgulardir. Bu kavramlarin, Tedarik Kelime
Agac1 analizinde one ¢ikmasi, tedarik zinciri yonetimi ile ilgili belirli bir baglamda
onemli kavramlarin vurgulanmasi anlamma gelmektedir. Bu kavramlar arasinda "dis
ticaret" ve "ithalat", mal ve hizmetlerin tedarik zinciri i¢indeki hareketliligini ve tedarik
zincirindeki iiriinlerin tiretildigi yerlerin uluslararasi oldugunu vurgulamaktadir.

"D1s ticaret" kavrami, tedarik zinciri yonetiminde uluslararasi tedarik zincirinin
onemli bir parcasidir. Ozellikle COVID-19 pandemisi sirasinda, uluslararasi lojistik
engelleri ve iilkeler arasindaki seyahat kisitlamalar1 nedeniyle dis ticarette gecikmeler
yasanmistir. Bu nedenle, "gecikme" kavrami da o6nemli bir vurgu olarak ortaya
cikmaktadir. Ayrica, COVID-19 salgminm tedarik zinciri iizerindeki etkisi de analiz
sonuglarinda belirgin bir sekilde goriilmektedir. Bu nedenle, "COVID" kavrami, tedarik

zincirindeki sorunlarin belirtilmesinde dnemli bir kavramdir.
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Ote yandan, "ithalat" kavrami da uluslararasi tedarik zincirinde 6nemli bir rol
oynamaktadir. Uluslararas: tedarik zincirinde ithalat, yerel tedarik zinciri i¢in kritik
malzemeleri saglayabilir ve bu nedenle, COVID-19 salgin1 sirasinda ithalatta yasanan

gecikmeler ve diger sorunlar tedarik zincirinde biiyiik bir etkiye sahip olabilmektedir.

lojistik -
p :

Sekil 2. Lojistik Kelime Agaci

Sekil 2’de yer alan lojistik kavramina yonelik yapilan analize gore “stok, dis
kaynak, sevkiyat ve yurtici lojistik” kavramlar1 6n plana ¢ikan bulgulardir. Lojistik
Kelime Agaci analizinde "stok", "dis kaynak", "sevkiyat" ve "yurti¢i lojistik"
kavramlarmin 6n plana ¢ikmasi, lojistik yonetimi ve lojistik faaliyetlerindeki onemli
kavramlar1 vurguladigii gostermektedir.

Stok kelimesine yapilan vurgudan, COVID-19 salginmin, tedarik zinciri
izerindeki stok seviyelerinde ciddi bir etki yarattig1 sdylenebilmektedir. Bir¢ok isletme,
malzeme tedariki igin yeterli stok seviyelerini koruyamadigi icin {iretim siirecinde
aksamalar yasadig1 bilinmektedir. Bu nedenle, stok yonetimi onemli bir kriz yonetimi
konusu haline gelmistir. Bunun yaninda, dis kaynak kavraminin 6ne ¢ikmasi da sasirtici
olmamustir. D1 kaynak kullanimi, tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi agismdan

onemli bir siirectir. Zira, isletmelerin giiclii bir tedarik¢i agma sahip olmasi, tedarik
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zincirlerinin siirdiiriilebilirligini saglamak ac¢isindan kritiktir. Bu durum ayni zamanda,
lojistik firmalarmin maliyetleri diislirmesine, kaynaklar1 daha etkin bir sekilde
kullanmasina ve uzmanlig1 artirmasina olanak taniyabilmektedir. Bu sonugtan, COVID-
19 salgininin, tedarik zinciri izerindeki dis kaynak kullaniminin 6nemini artirdigi
yorumu yapilabilmektedir. Bu baglamda, bir¢ok isletme {iiretim siirecinde dis kaynak
kullanimina daha fazla ihtiya¢ duymustur denilebilmektedir.

Ayrica, COVID-19 salgininin, sevkiyatlar iizerinde ciddi bir etki yarattigi
bilinmektedir. Sinirlarin kapanmasi, hava ve deniz tasmmaciligimdaki kesintiler,
isletmelerin iriinleri tedarik etmek ve teslim etmek i¢in yeni yontemler gelistirmesini
gerektirmistir. Bu nedenle, sevkiyat kavramima yapilan vurgu, sevkiyat yonetiminin,
kriz yonetimi agisindan 6nemli bir konu haline geldigi seklinde yorumlanabilir. Bununla
birlikte COVID-19 salgimni, yurti¢i lojistik operasyonlar1 iizerinde de etkili olmustur.
Sokaga c¢ikma yasaklari, kisitlamalar ve kargo tasimaciligindaki artan talep, yurtici
lojistik operasyonlarini zorlastirmistir. Bu nedenle, yurtici lojistik yonetimi de tedarik

zinciri yonetimi ve kriz yonetimi ac¢isindan 6nemli bir konudur.
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Sekil 3. Konteyner Kelime Agaci

Sekil 3’de yer alan konteyner kavramina yapilan analize gore “ihtiyac,
bulunamama, artan navlun fiyatlari, yavaslama, konteyner problemi” kavramlari 6ne
cikan bulgular olmustur. Oncelikle, Konteyner Kelime Agaci analizinde 6ne ¢ikan
kavramlar oldukg¢a ilging ve onemlidir. Bu kavramlar, tedarik zinciri yonetimi ve kriz
yonetimi agisindan 6nemli sorunlar1 yansitmaktadir.

"[htiyag" kavrami, COVID-19 salgminmn tedarik zincirleri iizerindeki etkileri
nedeniyle 6ne c¢ikan bir kavramdir. Bu kavramin One c¢ikmasi, salgmin tedarik
zincirlerinde talep ve arz dengesini bozdugu, malzeme ve iiriin ihtiyaglarinda artisa
neden oldugu diisiincesini pekistirmektedir. Bu durum, tedarik zinciri yonetimindeki
zorluklar1 artrmig ve konteyner basta olmak iizere bir¢ok ihtiyacin ortaya ¢ikmasma
sebep olmustur seklinde yorumlanabilmektedir. "Bulunamama" kavrami da 6nemli bir
sonug olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Salgin nedeniyle iiretim tesisleri kapatilmis, lojistik

ve tasimmacilik faaliyetleri aksatilmistir. Bu durum, {riinlerin ve malzemelerin

33



zamaninda teslim edilememesine neden olmus, tedarik zincirlerinin etkinligini
azaltmugtir.

"Artan navlun fiyatlar1" kavrami, lojistik sektoriindeki en Onemli sorunlardan
biridir. Salgin nedeniyle tagimacilik faaliyetleri azalmig ve talep azalmis olsa da artan
navlun fiyatlar1 sektorii olumsuz etkilemistir. "Yavaslama" kavrami, tedarik
zincirlerinde COVID-19 salginmin neden oldugu en énemli sorunlardan biridir. Uretim
tesislerinin kapali kalmasi, lojistik ve tagimacilik faaliyetlerinin aksamasi, triinlerin
teslimat siirelerini uzatmus, tedarik zincirlerindeki siiregleri yavaglatmistir.

"Konteyner problemi" kavraminin, 6zellikle denizyolu tagimaciligindaki sorunlara
isaret ettigi dislniilmektedir. Salgm nedeniyle, denizyolu tasimaciligindaki konteyner
stoklarinin azaldigi, gemi seferlerinin azaldig1 ve konteyner fiyatlarmin arttig1 bilinen

bir gergektir. Bu durum, tedarik zinciri yonetiminde dnemli bir sorun teskil etmistir.

Sekil 4. COVID Kelime Agaci
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Sekil 4’de, COVID kavraminda yapilan analize gore “Onlem, kapanma, salgm,
tedarik zinciri ve aksama” kelimeleri en fazla kullanilan bulgular olmustur. Bu sonuglar,
yoneticilerin COVID-19 salgminin tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi iizerindeki
etkilerini ve sektorlerin pandemi siirecinde nasil etkilendigini ortaya koymaktadir.

Miilakata katilan yoneticilerin ortak goriise vardigi konulardan biri de COVID-19
doneminde yasanan tedarik zinciri problemleridir. Bu donemde firmalar tedarik
zincirinde en Onemli iiretim yerlerinden olan Asya pazarinda bu hastaliga karsi alinan
onlemlerin en iist sathada olmasindan dolayr biiyiikk sikitilar yasadiklarmi
belirtmislerdir. Operasyonlardaki ciddi aksamalarin, stok planlamasina etkisi de biiyiik
olmustur. Asya kitas1 iilkelerinde, limanlardan c¢ikis yapmasi gereken konteylerin,
COVID-19 kapsaminda kapanmalardan dolayr gecikmesi, magazalarda iriin
bulunurlugu konusunda ciddi problemler yasatmustir.

Kelime analizleri agcusndan, "onlem" kelimesi, yOneticilerin pandemi Oncesinde
ve swrasinda aldiklari Onlemleri ifade edebilmektedir. Bu durum, tedarik zinciri
faaliyetlerindeki aksakliklar1 onlemek, calisanlarin giivenligini saglamak, iliretim ve
teslimat siireclerini devam ettirmek igin alman onlemleri icerebilir. Ote yandan,
"kapanma" kelimesine yapilan vurgunun, 6zellikle perakende ve hizmet sektorlerinde,
COVID-19 salgin1 nedeniyle uygulanan kisitlamalar ve kapanmalar seklinde ifade
edebilmektedir. Dolayis1 ile bu kisitlamalarin etkisi, tedarik zinciri ve lojistik
faaliyetlerini degistirebilir, talepleri etkileyebilir ve iiretim siireglerinde aksakliklara
neden olabilir.

"Salgin" kelimesi, salginin sektorlerin faaliyetlerini nasil etkiledigini
aciklayabilecek bir sonuctur. Salgin, tedarik zincirindeki aksakliklarmn yani sira, tedarik
zincirindeki risklerin, miisteri taleplerindeki degisikliklerin, {iretim stire¢lerindeki
aksakliklarm ve diger faktorlerin neden oldugu sorunlar1 da ifade ettigi

soylenebilmektedir. Diger taraftran, "tedarik zinciri" kelimesi, yOneticilerin pandemi
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stirecinde tedarik zincirlerinin siirdiiriilebilirligi ve is siirekliligi i¢in ne yaptiklarini ve
tedarik zincirindeki

aksakliklarin nasil yonetildigini ifade edebilir. "Aksama" kelimesi ise tedarik
zincirindeki lojistik faaliyetlerindeki sorunlar1 ve bu sorunlarin neden oldugu

gecikmeleri ifade etmektedir.

Sekil 5. Firma Kelime Agaci

Sekil 5°de, firma kavrami analizine gore “Onlem, covid 19, karayolu, biiylime,
hareket, tedarik, siirdiiriilebilirlik ve yatirim” kelimeleri 6n plana ¢ikan bulgular
olmustur. Bu sonuclar, yoneticilerin COVID-19 pandemisi siirecinde firmalarmin
faaliyetlerine etkilerini, ozellikle lojistik ve tasimacilik sektorlerindeki firmalarin
faaliyetlerine yonelik onceliklerini ve stratejilerini ortaya koymaktadir.

Firmalar1 6n plana ¢ikaran ve biiylimesini saglayan unsur olarak satig hareketleri
ve tedarik zinciri yapis1 n plana ¢ikmistir. Miilakatlarda, tedarik zincirinin dogru yapisi
ile biilylimenin ayni ¢izgide oldugu tespit edilmistir. Yoneticilerin ortak goriislerinden
biri de firmalarin COVID-19 siirecinde olay1 6ziimsedikten sonra gerekli onlemleri

aldiklarmi belirtmislerdir. Firmalarin genel olarak ortak diisiinceye vardiklar1 bir diger
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konuda siirdiiriilebilirlik ve yatirimlar olmustur. Firmalarin yaptig1 yatirimlar sayesinde

biiytimede pozitif etki goriildiigiinii sdylemislerdir.

"Onlem" ve "COVID-19" kelimeleri, yoneticilerin pandemi ©ncesinde ve
sirasinda aldiklar1 dnlemleri ve pandeminin firmalarina etkisini ifade edebilir. Ozellikle,
lojistik ve tasimacilik sektorlerinde faaliyet gosteren firmalar, viriisiin yayilmasmi
onlemek icin Onlemler almis olmalarina isaret ettigi sOylenebilmektedir. Ayrica,
pandemi nedeniyle seyahat kisitlamalar1 ve lojistik faaliyetlerdeki kisitlamalar gibi
faktorlerin firmalarin faaliyetlerine etkilerini de ifade edebilir.

"Karayolu" kelimesi, tasimacilik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar icin dnemli
bir faktorii ifade edebilir. Karayolu tasimaciligi, iirtinlerin miisterilere ulastirilmasinda
onemli bir rol oynar. Pandemi siirecindeki kisitlamalar, lojistik faaliyetlerindeki
aksakliklar ve diger faktorler, karayolu tasimaciligmin strdiiriilebilirligini ve is
siirekliligini de etkileyebilir. Ote taraftan, "biiyiime" ve "yatirim" kelimeleri, firmalarmn
pandemi sonrasinda biliylime stratejilerini ve yatimrimlarini ifade edebilir. Pandemi
stirecinde, bir¢cok firma faaliyetlerini yeniden yapilandirmak ve biiylime firsatlarina
yatirim yapmak i¢in stratejiler olusturabilirler. Lojistik ve tasimacilik sektdrlerinde
faaliyet gosteren firmalar da, silirdiiriilebilir bir biiyiime stratejisi olusturmak ve
sektordeki firsatlar1 yakalamak icin yatirimlar yapabilirler.

"Tedarik" kelimesi, lojistik faaliyetlerindeki en Onemli faktorlerden biridir.
Pandemi siirecinde, tedarik zincirindeki aksakliklar, tirlinlerin miisterilere ulastirilmasini
etkileyebilir. Bu nedenle, firmalar tedarik zincirlerini yonetmek ve siirdiiriilebilirligi
saglamak icin stratejiler gelistirmek zorundadir. "Siirdiiriilebilirlik" kelimesi, pandemi
stirecinde  siirdiiriilebilirlik konusunun Onemini vurgulamaktadir. Siirdiiriilebilir bir

tagimacilik stratejisi, firmalarm gelecekteki biiylime ve basar1 i¢in dnemlidir.
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Sekil 6. Karayolu Kelime Agaci

Sekil 6’da karayolu kavramina yapilan analize gore “ulagim, maliyet, ihracat ve
maliyet” kelimeleri on plana ¢ikan bulgular olmustur. Miilakata katilan yoneticiler,
ozellikle Avrupa’ya ihracat veya tedarik saglayan firmalarin yoneticilerin %90 iizerinde
kullandiklar1 mod olarak karayolu oldugunu belirtmislerdir. Bunun baslica sebebinin de
karayolu maliyetlerinin diger modlara gore daha diisiik oldugunu, ayrica tedarik destegi
veren firmalarin yoneticileri karayolunun yani sira ¢cok modlu tasima ile kara-tren ile de
destek verdiklerini vurgulamiglardir.

Kelime agaci analizi agisindan degerlendirilecek olursa, elde edilen sonuclar,
COVID-19 pandemisinin tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi iizerindeki etkisine
iligkin ilging bir bakis agist sunmaktadir. Karayolu tasimaciligi, tedarik zincirinin en
onemli unsurlarindan biridir ve sonuglar da bunu dogrular niteliktedir. Ulagim, {irtinlerin
dogru zamanda ve dogru yerde olmasmi saglamak icin kritik bir faktordiir. Ozellikle,
pandemi nedeniyle smirli seyahat ve karantina kisitlamalar1 gibi siirlamalar getirilmesi
nedeniyle, karayolu tasimacilifi daha da Onemli hale gelmistir. Bunun yani sira,
karayolu tasimaciligi, diger tasima modlarmin aksine daha esnek bir sekilde
kullanilabilir ve bu nedenle, kriz dénemlerinde tedarik zincirinin siirdiiriilmesine
yardimeci1 olabilir.

Maliyet, tedarik zinciri yonetiminde her zaman onemli bir faktordiir ve kriz
donemlerinde daha da biiyiikk bir 6nem kazanir. Bu nedenle, lojistik firmalarmin
maliyetleri azaltmaya odaklanmalar1 ve isletmelerini daha verimli hale getirmek icin
farkli stratejiler kullanmalar1 gerekebilir. Bu stratejiler, karayolu tagimaciliindaki
giizergah optimizasyonu, ara¢ kullanimimnin iyilestirilmesi ve depolama alanlarinin daha

iyi yonetilmesi gibi konular1 igerebilir. ihracat, lojistik sektoriinde dnemli bir faaliyettir
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ve sonuglar, ihracatin tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi agisindan ne kadar kritik
oldugunu gdstermektedir. Pandemi nedeniyle sinirlamalar getirilen uluslararasi ticaret,
bir¢ok lojistik firmasinin faaliyetlerini olumsuz yonde etkilemistir. Bu nedenle, ihracat
islemlerindeki gecikmeler ve engeller, lojistik sektoriindeki firmalar igin zorluklar
yaratabilir.

Sonug olarak, elde edilen sonuglar, karayolu tagimaciligi, maliyet yonetimi ve
ithracatin tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi agisindan ne kadar 6nemli oldugunu
vurgulamaktadir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin, pandemi gibi kriz
donemlerinde bu konulara ozellikle dikkat etmeleri ve stratejilerini buna gore

ayarlamalar1 gerekmektedir.
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SONUC VE ONERILER

Bu arastirma, COVID-19 pandemisinin tedarik zinciri ve kriz yonetimi tizerindeki
etkisini arastirmak amaciyla gergeklestirilmistir. Miilakatlar yoluyla 8 lojistik ve
perakende firmasinin yoneticileriyle goriisiilmiis ve elde edilen veriler Nvivo
programinda nitel analiz yontemiyle degerlendirilmistir.

Kelime agac1 analizleri, tedarik zinciri ve kriz yonetimi agisindan 6nemli konular1
ortaya koymaktadir. Tedarik kelime agaci analizinde ise, dis ticaret, gecikme, Covid-19
ve ithalat konular1 6ne ¢ikmaktadir. Lojistik kelime agaci analizinde, stok yonetimi, dis
kaynak kullanimi, sevkiyat siirecleri ve yurtici lojistik konular1 6ne ¢ikmaktadir. Diger
taraftan, konteyner kelime agaci analizinde, ihtiyaglarin karsilanamamasi, artan navlun
fiyatlar1, yavaslama ve konteyner sikintis1 konular1 6ne ¢ikmaktadir.

Covid kelime Agaci analizinde, “Onlem, kapanma, salgm, tedarik zinciri ve
aksama” kelimeleri en fazla kullanilan bulgular olmustur. Bu sonuglar, Covid-19
pandemisi nedeniyle tedarik zinciri yonetimi ve kriz yonetimi konularinin onemini
vurgulamaktadir. Yoneticilerin pandeminin etkilerini minimize etmek i¢in Onceden
planlama ve 6nlem alma konusunda daha bilingli olmalar1 gerektigini gostermektedir.
Firma kelime agac1 analizinde ise, Covid-19 6nlemleri, karayolu tagimaciligi, biiyiime,
tedarik zinciri stirdiiriilebilirligi ve yatirim konular1 6ncelikli olarak tartigilmistir. Bu
sonuglar, lojistik ve perakende sektoriinde faaliyet gosteren firmalarn pandemi
doneminde oOzellikle karayolu tagimaciligma yoneldigini, siirdiiriilebilirlik ve yatirim
gibi stratejik konulara daha fazla odaklandigini ortaya koymaktadir.

Karayolu tagimacilig1 kelime agaci analizinde, ulagim ve maliyet kavramlarinin

one ¢ikmasi, Covid-19 salgminm etkilerinin bir sonucu olarak nakliye maliyetlerinde
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artis ve sevkiyat siirelerinde yavaglama yasandigina isaret etmektedir. Ayrica, konteyner
tasimaciligr kelime agaci analizinde de navlun fiyatlarinin artmasi, konteyner
bulunamama ve gecikmeler gibi problemlerin yasandigi goriilmiistiir.

Sonuglar, tedarik zinciri ve kriz yonetimi konularinda g¢alisanlarin dikkatini
cekebilecek onemli konular1 yansitmaktadir. Ozellikle Covid-19 pandemisi siirecinde,
tedarik zincirlerinde yasanan aksakliklar ve zorluklar artmistir. Bu nedenle, tedarik
zinciri yOneticileri, lojistik siireclerinde daha siirdiiriilebilir ve etkili coziimler
gelistirmelidir. Genel anlamda, firmalarm COVID-19 salgin siirecine dair aldigi
onlemlerin ve yapilan yeniliklerin, bu krizi atlatmada yeterli oldugu gézlemlenmistir.
Gii¢lii ve kurumsal firmalarmn, salgmimn meydana getirdigi krizi yonetmekte daha mahir
olduklar1 gézlemlenmistir. Ayrica, arastirma cercevesinde sektdriin yapisinin COVID-
19 salgini ile cok biiyiik degisimler gosterdigi gozlenmistir.

Arastrma kapsaminda secilen sektorler, COVID-19 donemin de en cok
etkilenecek potansiyel firmalar arasindan sec¢ilmistir. Bu kapsamda, perakende firmalari
ve bu firmalarin lojistik hizmet aldig1 firmalar arasindan se¢imler yapilmistir. Pandemi
ile tedarik zincirinde yasanan en biiyiik degisim ve problemlerden ikisi hammadde arzi
ve konteyner arzi olmustur. Yasanilan arz problemi konusunda tedarik hizmet destegi
veren firmalar ile bu destegi alan firmalar arasinda cesitli fikir ayriliklar1 oldugu
gbzlemlenmistir.

Firmalarin, ozellikle Uzak Dogu iilkelerinden hammadde tedariklerinde,
konteyner krizinden dolayr 3 ve 6 ay arasinda gecikmeler yasanmistir. Bu sebeple
firmalar, ciddi bir tiretim kayb1 yagamistir. Bu iki problemin lizerine, tedarik zincirinde
yasanan diger bir problem navlun fiyatlarindaki dalgalanma olmustur. Ornegin, Uzak
Dogu tilkelerinden gelen ortalama bir konteynerde, pandemi Oncesiyle sonrasi arasinda
yaklasik 5 kat artis olmustur. Beklenmedik bu artis, hammadde arzin1 da olumsuz

anlamda etkilemistir. Firmalarin bu beklenmedik durum karsisinda, finansal agidan
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zorlandiklar1 ve wuzun vadeli planlarinda sapmalar yasadiklar1 bilangcolarina da
yansimistir.

Ote taraftan, tedarik¢i firmalar pandemi oncesinde kiralik araglar ile hizmet
verirken, pandemi sonrasinda kendi araglari ile hizmet vermeye yonelmislerdir. Bu
sayede siirekli degisen maliyetlerden biri olan araglar konusunda sadece bakim maliyeti
ile yliksek oranda maliyet diistimiine gitmislerdir. Yasanan tiim bu olumsuz siireclerin
ardindan, ileriki donemlerde yasanmasi muhtemel bu tarz olumsuz durumlardan
korunmak i¢in finansal yapinin gii¢lii olmas1 gerektigi kanaatine varilmistir. Bu sayede,
firmalar beklenmedik durumlarda en 6nemli unsur olan finansal yapinin gii¢lii olmasina
onem vermislerdir. Siirekli degisen pazar dinamikleri, konteyner arzlar1 ve navlun
fiyatlarindan dolay1 firmalar finansal anlamda zorlanirken bu degisimlere karsi farkl
onlemlere de gidildigi gozlemlenmistir.

Firmalar bu siiregte, diisiik stok, tedarik¢i cesitlendirme, pazar ¢esitlendirme ve
diisiik maliyet/yiiksek verim modeli gibi 6nlemler almiglardir. Bu sayede, yasanan
lojistik maliyetlerindeki dalgalanmalarda en aza indirgenmeye calisilmistir. Ayrica,
iretim siirecleri agisindan, yari otomasyon veya tam otomasyona yonelik yatirimlar
yapilmistir. Bu amacla, insan giiclinden makine giicline ge¢is saglamaya c¢alisiimistir.
Bu siire¢, depo sitemlerinde de yar1 veya tam otomasyon sistemine gecmenin dnemini
de ortaya koymaktadir.

Tiim bu sonuglardan yola c¢ikarak, sektdore yonelik bazi Oneriler
siralanabilmektedir. Oncelikle, ¢alismanin sonuglari agisindan degerlendirilmemis olsa
bile, uzaktan c¢aliyma modellerinde basar1 saglanabilmesi adma gerekli alt yap1
kurulumlar1 diger sektorlerde oldugu gibi perakende ve lojistik sektorleri agisindan
onemlidir. Ote taraftan, finansal altyapisi giigsiiz olan sirketlerin, likidite agiklarini
kapatip ve dogru finansal yatirimlar ile finansal yapismi giiclendirmelidir. Fazla stok
her zaman maliyet unsuru olusturacagi i¢in minimum stok maksimum verim anlayis1

benimsenmelidir.

42



Sonug olarak, firmalarin ilerleyen yillarda yasanmast muhtemel bu tiir krizlere

kars1 almasi gereken onlemler su sekilde 6zetlenebilmektedir:

- Arastirma ve Gelistirme yatirimlari,

- Yari zamanla ¢alisma seklinin siirekli hale gelmesi

- Finansal altyapisini giiclendirecek adimlar atilmasi

- Birden fazla lojistik saglayici ile anlagmalar yapilmasi

- Ozmal arag kullanmak yerine filolarin kiralik araglar ile degistirmeleri
- Hammadde tedarikinde firma ¢esitlendirme

- Hammadde tedariki noktasinda bdlge cesitlendirme
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EK-1 NITEL MULAKATLAR

NITEL MULAKATLAR
LC WAIKIKI

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Burak
Ergen:

Ben Burak Ergen. Yaklasik 11 buguk senedir LC Waikiki magazacilik da grup
sirketlerimizden biri olan Taha Giyim sanayinin biitiin dis ticaret operasyonlarini
yoneten kidemli uzmanim. Bu baglamda sektoriinde lider olan bir sirkette calismanin
getirdigi avantajlardan da tabii faydalaniyoruz. Sirket olarak biiyiik bir tedarik zinciri
agimiz, biiyiik bir dis ticaret yapimiz ve giiclii bir finansal yapiya sahip oldugumuzu
sOyleyebilirim. Bu sirketten 6nce de i1sitma ve sogutma sektorii, ayn1 zamanda da
gida sektorii ve yine ayni zamanda finans ve bankacilik gibi sektorler de yaklasik 10
yillik bir tecriibem var. Bir diger yandan da profesyonel kocluk yapmaktayim.

Semih
Acar:

Gorev aldigimiz pozisyonu agiklayabilir misiniz?

Burak
Ergen:

Su an yaptigimi is tanimi tam olarak; Taha Giyim’in yurt digindan ihtiyaci
olan kumas, iriin ve akredite laboratuvarmin ihtiyact olan test cihazlarinin
ithalatlarmi  gerceklestirmektir. Ayni zamanda kara, hava ve deniz olarak
diislinebilirsiniz. Hizli kargo ile gelen iiriinlerin giimriikte yasadigi takilmalarin
coziimlemesini saglamaktir. Bir diger yandan Taha Giyim’in istirak sirketi olan
Elazig Konfeksiyon Sanayi sirketinin  yurt dis1 tesvikli satin  alimlarini
gerceklestirmekteyim. Bu baglam da bir kumasin veya iriiniin yurt iginden
saglanamamasi durumunda, 6n maliyetinin yapilip, yiiklemesi ve her tiirlii 6deme
seklinin akreditif dahil yapilmasi sonrasinda gemi ve konteyner ayarlanmasi, geminin
ayarlandiktan sonra rezervasyonunun yapilmasindan sonra Tiirkiye kara sularina
varmasi, burada giimriik ¢ekim islemleri yapilirken takibi, glimriik beyannamesinin
kontrolii ve son olarak gergeklesen maliyet, depo siirecini kapsayan ugtan uca bir
lojistik siirecinin yonetimini gerceklestirmekteyim.

Semih
Acar:

Tedarik zinciri/ithalat departmani hakkinda neler sylemek istersiniz?

Burak
Ergen:

Sirketin tedarik zinciri yapisi yurt i¢i ve yurt disi olmak iizere iki ana unsurdan
olusmaktadir. Ek olarak perakende ve tiretim olarak da ayr1 diisiinebilirsiniz. Yurt ici
su an icin doygunluk seviyesine ulasmis olmakla beraber iirlin, kumas ve aksesuar
gibi {irlinlerin alimi hala daha devam etmektedir. Yurt icinde bulunamayan veya
fiyat1 tutturulamayan ya da belli kalite de alinamayan {iriin, kumas ve aksesuar gibi
gruplarda yurt disindan tedarik edilmektedir. Agirlikli olarak uzak doguda yer alan
iilkelerden tedarik yapilmaktadir. Banglades de konfeksiyon iiriinleri (gomlek, dis
giyim) Cin’den ve Giiney Kore’den hazir giyim iiriinler ve keza yine pek ¢ok iirtinde
uzak dogu tercih edilmektedir. Ayrica Orta Dogu’da Misir’dan da tigort tedarik
yapilmaktadir. Avrupa’dan yapilan tedarik de ise test cihazlar1 getirilmektedir.
Yapilan bu tedarikler de denizyolu ana tercih olmakla beraber termin siiresi kisa
sevkiyatlar denizyolu havayolu ile ¢coklu tasima modunu kullanmaktayiz. Avrupa’dan
getirdigimiz tiriinler de ise karayolu kullanilmaktadir.

Semih
Acar

Deniz tasimaciliginin/hava tagtmaciligmin firmaniz i¢in 6nemi nedir?
Operasyonlariniz da kullandiginiz tasima modlarinin yiizde kagini olugturmaktadir?

Burak
Ergen

Yurt dist ithalatlarrmizin %85-90° oranin da denizyolu kullanilmaktadir.
Kalan pay1 ise havayolu almaktadir. Sirket olarak son yillarda bu iki tasimacilifa ek
olarak demiryolu da kullanilmaya baglanmigtir. Bu kullanimin etkisi 6zellikle kusak
yol projesiyle baglamistir. Cin ve Tirkiye cumhuriyetlerin rotasmni takip ederek
iilkemize ulagsmaktadir

Semih

Bu siire¢ igerisinde bilyilk c¢apli krizler ile karsilastiniz nm? Eger
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Acar:

karsilastiysaniz bu krizi ne sekilde yonettiniz

Burak
Ergen:

Bu siire igerisinde ise gelememenin getirdigi sikintilar ilk donemde ¢ok fazla
hissedildi. Sirkete gelemeyince bazi degisiklikler yasandi. Bu degisiklikler; ithalat
acisindan bakacak olursak, gemisi Tiirk kara sularina girmis olup, evraklar1 heniiz
elimize ulagmamis yiiklerde giimriik miisavirligine evraklarm temini konusunda
gecikmeler yasanmustir. Ofisler de olmadigimiz igin evraklara erigimimiz olmadi.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmeler olduysa buna karsi hangi
onlemleri aldiniz?

Burak
Ergen:

Kismen de olsa stoklu mal uygulamasina gegerek {iiretimde bir avantaj
saglanmugtir. Sirketin 6niinde ki 9 aya kadar olan kisimda sezonsal iiriinlerin stoklari
yeterli seviyede tutulmaktadir. Bu baglamda stok problem yagamamakla beraber,
yurtigi tireticilerle de gesitli anlagsmalar yapilmigtir. Ayni sekilde uzak dogudan gelen
gemilerimizde yaklasik 1 ay kadar gecikmeler yasanmistir. Coziim olarak firmamiz
bu siire igerisinde gemi tasimaciligina ek olarak ugak tagimaciligini da kullanmaya
baslamistir. Yine ek olarak uzak dogudan gelen yiiklemelerde demiryolu alternatifini
de firma olarak devreye almig bulunmaktayiz. Bu siire¢ icerisinde yakin iilkelerle de
is birligi yapilmaya baglanmistir. Bu iilkeler arasinda Misir ve Bulgaristan gibi
tedariki saglayabilecegimiz yakin cografyadan iilkelerdeki tireticilerle temaslarda
bulunduk. Ilk 2-3 ay icerisinde yasanan aksamalardan sonra firma olarak
gosterdigimiz c¢abuk karar alma ve reaksiyon sayesinde daha sonradan kendi
rutinimiz olan termin siirelerine dénmeye basladik. Daha sonra 2. Dalga tekrardan
boy gosterince ayni siiregler daha rahat gecirmekle beraber, navlun fiyatlar1 bu
donemde firmalar agismdan daha da zorlayici olmaya baslamistir. Yine konteyner
tedarikinde sorunlar yasasak da siparis siirelerini 6ne alarak bu sorunu ¢dzme
yolunda 6nemli istlinliik sagladigimizi sOyleyebilirim.
Ornek verecek olursak kumas tedarikinden normal siirelerimizden 45 giin daha erken
hareket edildi. Bu agidan bakacak olursak 2. Dalgay1 bdyle atlattigimizi sdylemek
dogru olacaktir.

Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karsilagabileceginiz bu tip biiyiik krizlere kars
aldiginiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?

Burak
Ergen:

Kendi yaptigim is siireclerinden bahsedecek olursak, eger boyle bir siiregle
tekrar karsilagsacak olursak yasanmamasi adma ilgili tedarik birimlerinin stok
seviyelerini kontrol etmesi, stok seviyelerine gore limanlardan gemi ¢ikislarinda ki
gecikmeleri, yiiklerin bagka gemilere aktarilmasi, aktarma limanlarinda gecikmelerin
olabilmesi, ilgili tilkeler de ki limanlarda yeteri kadar personelin ¢alismamasini goz
Oniine alarak biz her zaman siparislerimizi normal olmasi gereken son yiikleme
tarihinden daha erken yiiklenilmesine dikkat ediyoruz. Keza kendi adima konusacak
olursak ozellikle calistigimiz tiim tedarik birimlerimizle ve satin alma birimlerini
erken bilgilendirmeler yapmaktayim. Gemi programlarini haftada en az 2-3
paylasmaktayiz. Gelecek bir iirliniin ayn1 kalitede baska iilkeden getirme imkani
varsa bunlari da ilgili birimlere sunuyoruz. B plani olarak birden fazla sozlesmeli
tasici firmalar ile ¢alismalarimiz siirdiirityoruz. Sadece tek bir firma ile caligmayarak
alternatiflere oransal dagilimi saglamaktayiz.

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Miicahit
Kiigiikdere:

Merhaba, Ben Miicahit Kiiciikdere, 1981 Konya dogumluyum, Ortaokul ve
Liseyi Konya Karatay Anadolu Lisesi'nde tamamladim. istanbul Universitesi Isletme
Fakiiltesi'nden 2005 yilinda mezun oldum, Evli ve 3 ¢ocuk babasiyim. Yaklasik 16
yildir dis ticaret ve lojistik alanlarinda farkli firmalarda ¢alisma firsatim oldu,
kariyerime su an LCW de devam ediyorum.

Semih
Acar:

Kag¢ yildir LCW biinyesinde gorev aliyorsunuz? Goérev aldigiiz pozisyonu
aciklayabilir misiniz?

Miicahit
Kiigiikdere:

9 yildir LCW de cahgmaktayim. Ithalat uzmam olarak bagladigim LCW
kariyerimde depo alim ve kontrol projesi baslangici kapsaminda tam zamanl 1 yil
Banglades'te bulundum. Su an da ithalat yiikleme birim yoneticisi olarak devam
etmekteyim.
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Semih
Acar:

Firmaniz biinyesinde yer alan tedarik zinciri/ithalat/ihracat departmaninin
yapisindan bahseder misiniz?

Miicahit
Kiiciikdere:

Dis Ticaret direktorliigiimiiz biinyesinde Ithalat, Thracat ve Dis Ticaret Sistem
Gelistirme ve Projeler miidiirliigii ~departmanlari  bulunmaktadir. ~Ithalat
Midiirliiglimiiz ise Planlama ve ticari islemler, Giimriikleme ve Yiikleme
ekiplerinden olusmaktadir. Yoneticisi oldugum 9 kisilik ekibimiz Banglades
ithalatlarindan sorumlu olup iiriiniin fabrika ¢ikisindan itibaren yiikleme, depo {iriin
kabul ve kontrol, yurtdisi liman operasyon, konteyner organizasyonu, evrak takip ve
akreditif kapsaminda tiim 6deme siireclerini yiiriitmektedir.

Semih
Acar:

Deniz tasgimaciliginin/hava tagimaciligmnm firmaniz igin 6nemi nedir?
Operasyonlariniz da kullandiginiz tasima modlarinin yiizde kagini olusturmaktadir?

Miicahit
Kiiciikdere:

Banglades ithalatimizin yaklasik %90’ 1 deniz tagimaciligi ile yonetmekteyiz.
Kalan kisim ise %5 Hava tasimaciligi ve %5’°lik kismi gemi ugak alternatif ile
yonetilmektedir.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde tedarik zincirinde gecikmeler ve diger bagka sorunlar ile
karsilastiniz mi1?

Miicahit
Kiiciikdere:

Covid 19 siirecinde gemi gecikmeleri, hattin bir kisminin iptali, komple hat
durmasi ve gemi iptalleri olduk¢a artti. Liman ve giimriik operasyonlarmnda
yavaslama, evrak akisinda gecikmeler, konteyner bulunamamasi ve gemi yer
problemi gibi sorunlarla beraber depo kapasite planlamasi ve i¢ nakliye
operasyonlarinda da ciddi aksamalar yasadik

Semih
Acar:

Bu siire¢c igerisinde bilyiikk capli
karsilastiysaniz bu krizi ne sekilde yonettiniz?

krizler ile karsilastimiz mi? Eger

Miicahit
Kiigiikdere:

En bilyiikk krizi 2020 sonunda konteyner tedarikinde yasamaya basladik
diyebilirim. Armatérlerle haftalik anlasmalarimiz 1.500 dolardan 15.000 dolar
seviyelerine kadar yiikseldi. Bu fiyatlara kabul ediyor olmamiza ragmen uzun vadeli
kontrat yapmak istenmedi ve piyasa biraz spot anlasmalar ile yonetilir hale geldi.
Konteyner bulamadigimiz i¢in haftalarca {iriinlerimizi yurtdist depolarimizda
bekletmek zorunda kaldik. Uriinlerimizde gecikmeler, limanda yigilma nedeniyle
tirtin kabul ve sevklerde ek maliyet ve beklemeler yasandi. Bu siireci iiriinlerimizi
onceliklendirerek ve acil iirlinleri ucak ve gemi ugak alternatifleri ile yiikleyerek
asmaya calistik.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmeler olduysa buna karsi hangi
onlemleri aldiniz?

Miicahit
Kiigiikdere:

Az once de belirttigim gibi gecikmelere karsi iiriinleri 6nceliklendirmek ilk
onlemimiz oldu. Uriinleri iki partiye bolerek bir kismini ucak ile bir kismini da gemi
ya da gemi ucak ile yiikleyerek magazalarimizi dolu tutmaya cahstik. Ucretlerin
artisna bakilmaksizin transit siiresi daha hizli hatlar1 ve servisleri kullandik.
Armatorler ile en iist seviyede iletisimde kaldik ve farkli tasiyicilardan periyodik
olarak deneme yaptik.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde deniz tagimaciliginda herhangi bir farklilik oldu mu? Eger
olduysa bu farkliliklara karsi ne gibi 6nlemler aldiniz?

Miicahit
Kiigiikdere:

Deniz tagimaciliginda Covid 19 ile birlikte armatorlerin servis kalitesinde
ciddi anlamda aksamalar olmaya bagladi. Cin'den ¢ikan ana gemi sayisi ilk olarak
azaltildt ve birlesmeler oldu. Navlun fiyatlar1 ciddi anlamda artti ve bu kara
tasimaciligt maliyetlerimizi etkiledigi i¢in siparis politikasin1 yeniden gozden
gecirilmesine neden oldu. Es zamanda hammadde tedarikinde de etkisi oldugu i¢in
Tiirkiye pazarmdaki iiretimimizde kapasite darbogazina sebep oldu. Uzakdogu ile
Avrupa rotasinda da diger rotalarda oldugu icin yol siireleri ciddi anlamda uzad,
ugrak limanlarinda artis yasandi, aktarma limanlarinda yogunluk nedeniyle 2-3
haftayr bulan rolloverlar yasanmaya basladi. Covid tedbirleri nedeniyle limanlardaki
operasyonlarin yavaglamasi konteyner sirkiilasyonunu yavaslatti ve bosaltilamayan
konteynerler liman oniinde gemilerin giinlerce tahliye siras1 beklemesine neden oldu.
Bu farkliliklara karsi biz alternatif vasita tipleri, multi modal tasima modelleri
kullanmaya c¢alistik. Uzakdogu’dan charter ucak, tren, trent+ucak, karathava,
deniz+deniz (colombo aktarmali) gibi modellerle deneme sevkiyatlari yaptik.
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Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karsilasabileceginiz bu tip biiyiik krizlere karsi
aldiginiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?

Miicahit
Kiiciikdere:

Firma olarak gelecek yillarda tedarik zincirinde sorunlarin kisa vadeli bir
donemde normallesmesini beklemiyoruz. Bu nedenle iiretim planlamasimda gecikme
siirelerini uzun tutup armatorlerde uzun dénemli kontratlar yapmaya basladik. Ulke
ofisi ve deniz asir1 departmanlar ile projeksiyonlarin tutarligini saglayarak 6nden
rezervasyon yapmaya basladik. Uretim iilkesinde lokalde gemi sahibi olmayan genel
tastyicilar ile ilave konteyner tedariki ve komple konteyner tasima gemi opsiyonlar1
i¢in fizibilite ¢aligmasi yaptik.

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz? Kag yildir firmamzin biinyesinde
gorev aliyorsunuz? Gorev aldiginiz pozisyonu agiklayabilir misiniz

Osman
Evren Sen:

Yeditepe Universitesi Lojistik ve Tedarik Zinciri Béliimiinden 2006 yilinda
mezun oldum. Daha 6ncesinde DHL, TLS, Kuehne + Nagel gibi sirketlerde ¢alisma
deneyimim oldu. 4 yil LC Waikiki biinyesinde ¢alistyorum. 3 aydir da Uluslararasi
Lojistik Genel Miidiir Yardimcilig1 gérevini yiiriitmekteyim. LC Waikiki olarak “Iyi
giyinmek herkesin hakki” misyonuyla 56 iilkede 1200’den fazla magazamiz ve
yaklagik 57.000 calisanimizla faaliyet gosteriyoruz. Tiirkiye’'nin sektoriinde lider ve
global markas1 olarak hedefimiz, 2023 yilinda Avrupa’nin en basarili ii¢ moda
perakende markasindan biri olmak. Bu dogrultuda her alanda oldugu gibi
hedeflerimize ulagsmak icin lojistik alaninda da altyap1 yatirimlarimizi siirdiiriiyor, her
gecen giin kendimizi gelistiriyoruz.

Semih
Acar:

Firmaniz biinyesinde yer alan lojistik zinciri departmaninin yapisindan
bahseder misiniz?

Osman
Evren Sen:

Ureticiden magazalara kadar olan siirecin 6nemli bir pargasiyiz. Yurt ici ve
yurt dis1 iireticilerimizden gelen iiriinleri Istanbul’da bulunan lojistik merkezimizde
stoklayip sonrasinda uygun tiriinleri magazalara miisterilerimizin ihtiyaglari
dogrultusunda ihrag ediyoruz. Tiim bu siirecte sourcing, buying, dis ticaret, merkezi
alokasyon ve uluslararasi lojistik birimleri beraber ¢aligmaktadir. Aldigimiz
hizmetleri 3 baslikta toparlayabiliriz;

Giimriik Miisavirligi

Depolama

Dagitim

Is ortaklarimizin segiminde dncelikle birlikte giiven ortamini olusturmaya
odaklantyoruz.

Kazan-kazan yaklagimiyla ihtiyacimizin iyi anlatilmasi ve iyi anlagildigindan emin
olmak icin titizlikle calistyoruz. Ihtiyact dogru tanimladiktan sonra lojistik hizmet
saglayicilarinin dogru ¢dziim ve fiyatlandirma yapacagina inaniyoruz. Bu sayede,
dogru hizmet seviyesi ve dogru fiyat ile anlagilmis sézlesmeler gelistiriyoruz.

Semih
Acar:

Firmamzin kullanmis oldugu tasima modlarindan bahseder misiniz Thracat
operasyonlarmiz da kullandiginiz tasima modlarinin dagilimi ne sekildedir?

Osman
Evren Sen:

Magazalarimiz ve iilke depolarimizdaki net ihtiyaci karsilayacak stok besleme
planlart dogrultusunda, lojistik merkezimizde hazirladigimiz siparisleri hava, kara ve
deniz yoluyla ihra¢ ediyoruz. Sevkiyatlarimizin %83’1 kara, %14’ deniz ve %3’l
hava yoluyla gerceklesmektedir. Ulkelerde ithalat, depolama, cross-dock, siparis
hazirlama, dagitim ve teslimat siireclerini yoneten uzman ekiplerimiz ve
tedarikgilerimizle miisterilerimize hizmet veriyoruz. Ithalat tarafinda ise %95
agirliginda denizyolu tercih edilmektedir

Semih
Acar:

Bu siire¢ icerisinde biiyiikk c¢apli krizler

karsilastiysaniz bu krizi ne sekilde yonettiniz?

ile karsilastiniz m1? Eger
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Osman
Evren Sen:

Pandemi siirecinin baglamasi ile birgok sektor gibi biz de siireglerimizi gozden
gecirdik ve bir aksiyon plani1 hazirladik. Bu zorlu siiregte diinyanin farkl
tilkelerindeki miisterilerimize hizmet vermeye devam ederken, her iilkenin pandemi
kosullarin1 ve yasal diizenlemelerini géz oniinde bulundurarak dikkatli ve kontrollii
bir sekilde ilerledik. Pandemi siirecinde de dnceligimiz ¢alisanlarimizin saghg: oldu.
Tedarikgilerimizin, siiriictilerimizin, kuryelerimizin ve depo calisanlarimizin saghk
durumlarmi siirekli takip ettik. Olusturdugumuz ortak bir platform {izerinden tiim
paydaslarimiza anlik ve periyodik bilgi akist sagladik. Bu siirec icerisinde nadiren de
olsa depo kapasitelerimiz asir1 talep sonrasi zaman zaman yetersiz kaldi. Normalde
sezon da satmasi gereken iriinler satilamadig igin iriinleri magazadan geri almak
zorunda kaldik bundan dolay1r depolarimizin kapasitesi kisa siireligine de olsa
yetmedigi anlar oldu. Urettigimiz iiriinleri de tekrar yurt disindaki magazalarimiza
geri c¢ektik ve bu da yurt dist magaza depolarinda stok fazlasi durumuna getirmistir.
Bu siiregte talep tahmini yapma konusunda sorunlar yasadik ve bu da depolarda
envanter tutumunda sorunlar yagamamiza sebep olmustur. Ayrica hem ithalat hem de
ihracatta yasanan konteyner krizi bizi pandeminin baglarinda zor durumda birakti.
Bununla beraber bazi iilkelerde giimriik siireglerindeki aksamalar ve ithalata
getirdikleri kisitlamalar bizim hem siiremizi hem maliyetlerimiz hem de cirolarimiz
etkiledi.

Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karsilasabileceginiz bu tip biiyiik krizlere karsi
aldigimiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?

Osman
Evren Sen:

Ilk olarak stok tuttugumuz depolarin alternatiflerini bulma yolunda adim attik.
Bu adimlar da depoyu daha fazla biiyiitebilir miyiz veya yeni bir depo alirsak maliyet
olarak bize etkileri nasil olacak gibi sorular1 kendi i¢cimizde sorarak caligmalar yaptik.
Daha sonra bu siiregle beraber hiza yatirim, alternatif depo yatirimlarmi ve
kapasitelerini arttirdik. Tedarik tarafinda tedarikci cesitlendirme yollarma gittik.
Daha once calistigimiz tedarikgi firmalara, yeni firmalar ekledik. Bu sayede herhangi
bir olumsuz durumunda her zaman daha fazla alternatife sahip olduk. Bu siiregle
beraber dijitallesme siirecini etkin sekilde kullanmaya basladik, talep sinyallerini
dogru alip, bu talebi dogru sekilde besleyerek fiziksel magazada yakaladigimiz
basariyl, sanal magazalarda da yasamak igin etkili adimlar attik. Stokumuz hangi
bolgeler de bu stok ne kadar gibi sorulara hizli ve ¢evik kararlar alabilmek igin biiyiik
veriyi kullanmaktayiz. Biiyiik veri sayesinde temel karliliklar1 ve ciroyu temel
anlamda etkileyecek olan biitiin olumsuz durumlari bu sayede agiga cikarabilecegiz.
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ARKAS

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Alaatti
n Kurt:

1978 yilinda Barbaros Hayrettin Pasa denizcilik lisesinden mezun oldum. Daha
sonrasinda ise 1983 yilinda Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesinden mezun
oldum. Mezuniyetimden sonra gesitli Tiirk ve yabanci firmalarda kaptanlik hizmetinde
bulundum. 1999 yilinda ise hali hazirda calistigim Arkas Holding biinyesinde kaptan
olarak calismaya bagladim. 2004 yilindan beri ise denizcilik hayatindan ofis hayatina
gecerek, deniz ticaret filosunda cesitli gorevler almaktayim. Su an deniz ticaret filosunda
bakim onarimdan sorumlu genel miidiir yardimcisi olarak gérev yapmaktayim.

Semih
Acar:

Deniz ticaret filosu olarak departman yapisindan bahsedebilir misiniz?

Alaatti
n Kurt:

Arkas deniz ticaret filosu giiniimiizde Tiirkiye’nin lider deniz filosuna sahiptir. 50
civarinda konteyner gemimiz mevcuttur bu adetlerle Tiirkiye de kendi biinyesinde en
fazla gemiye sahip firma olma ozelligini tasimaktayiz. 6 adet yiik gemilerine yakit temini
saglayan gemimizle de bu alanda hizmet verirken herhangi bir aksakliga sebebiyet verme
adma, yakit konusunda aninda miidahale sansina sahip olmaktayiz. Gemilerimizin
tamami konteyner tagimacilig1 yapmaktadir. Tiirkiye’de 100 yil1 askin sekilde konteyner
hizmetini baslatan firma olarak hizmetlerimize devam etmekteyiz.1964 yilindan itibaren
su an ki bagskanimiz ile hizli bir bilyiime trendine girmekle beraber; acente hizmetleri,
liman hizmetleri ve kendi yiikiimiizii tasimak igin 3-4 gemi ile baslayan bu yolculuk,
hizli bir sekilde biiylime trendine girmis bulunmaktayiz. Holding yapisinda toplam 4
grup mevcuttur. Bu 4 grubun icerisinde bir grupta ulagtirma hizmetleridir. Ulagtirma
hizmetlerinin igerisinde kara tagimaciligi, hava tasimaciligt ve deniz tasimaciligi
mevcuttur. Bende deniz ticaret filosunun gemilerin opere edildigi grupta goérev
almaktayim. Arkas gemi sayisi ile, gelenekleri ile, 30 yila yaklasan yapiyla deniz
nakliyenin 6nemli payin1 almistir.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde tedarik zincirinde gecikmeler ve diger bagka sorunlar ile
karsilastiniz mi1?

Alaatti
n Kurt:

Covid-19 ile ilgili baktigimizda hayatimiza siirpriz bir sekilde giris yaptigini
sOyleyebilirim. Uzak dogu da aktif olarak ¢alisan 5 gemimizden ilk haberi aldik ve
bununla beraber firma olarak ne gibi 6nlemler alabilecegimize dair toplantilara bagladik.
Bu toplantilardan sonra uzak dogu da ki gemilerimizde tedbirler almaya basladik ancak
acikcasi ilk baslarda ¢ok siki 6nlemler aldigimizi sdylemek dogru olmayacaktir. Bunun
en biiyiik sebebi hastaligin bu derecede yayilimini herkes gibi bizde beklemiyorduk.
Gegmiste bir¢ok salgin hastaliklar yasandi ve bu yiizyil da bu kadar uzun siireli bir salgin
beklemiyorduk. Netice olarak bilyiikk bir firmay1 yonetiyoruz dogal olarak hemen
aragtirmalar basladik. Sirket toplant: kiiltiiriimiiz sayesinde hala daha aktif olan haftada 3
giin olan Covid-19 durum degerlendirme toplantisi yapmaktayiz. Bu sayede gemi de ki
personellerin as1 durumu, gidecek olan rotadaki limanlarin durumu gibi konulart her
zaman giincel bir sekilde takip edip, hastalik konulu problemleri minimuma indirmeyi
basardigimizi sdyleyebilirim.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde yasanan konteyner problemi, firmanizda da yasand1 m1?
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Alaatti
n Kurt:

Konteyner problemi Covid 19 salginiyla beraber biitiin iilkeler de yasanan
durgunluktan sonra bir silkelenme oldu ve ihtiyaglarda tekrar bir artis goziikmeye
basladi. Salginin hafiflemesiyle beraber her seye talep tekrardan artmaya basladi. Covid
19 siirecinde yasanan hammadde talebindeki durgunluk gecince arz bu sefer talebi
karsilamamaya basladi. Konteyner ihtiyaci ve sikintisi talebin anlik patlamasi sebebiyle
olusan bir problem olmustur. Konteyner enteresan bir aragtir ve hurdaya ¢ikmadigi
siirece piyasalarda hala daha aktif goziiken adeta bir varliktir. Bundan dolayr da hemen
seri iiretime gegilmesi konusunda kolay gerceklesen bir konu degildir. Covid 19’dan
once arz ve talep dengesi ufak dalgalanmalar ile gergeklesirken Covid 19 sonrasi
yasanan talep patlamasi ile, talebi karsilayacak ekipman sikintisi yasanmistir. Bundan
dolayr konteyner navlun fiyatlar1 ciddi bir sekilde artmistir. Yasanan bu olay aslinda
yaptigimiz gozlemlere gore talebin orantisiz bir sekilde artmasi ve arzin bu talebi
karsilayacak ekipmanin ayni oranda cevap verememesi olarak soyleyebiliriz. Bu siirecin
oniimiizdeki 2 sene icerisinde rayini oturacagina diisiinmekteyiz. Biz denizciler sektor
olarak baktigimizda 6 sene iyi 4-5 sene biraz diisiik seviyede gittigini birebir
yasamaktayiz. Bu navlun artislarinin  kalict olacagini diisiinmemekteyim. Zaman
icerisinde fiyat dengesinin olusacagini diisiinmekteyim.

Semih
Acar:

Bu siirec igerisinde biiyiik ¢aph krizler ile karsilastiniz m1? Eger karsilastiysaniz
bu krizi ne sekilde yonettiniz?

Alaatti
n Kurt:

Aslinda bakacak olursak biitiin firmalar bu siire¢ icerisinde gercekten cok fazla
zorlandi. Netice olarak gelismis iilkelere baktigimizda bu siireci biraz daha iyi atlatirken,
bizim gibi gelismekte olan lilkelerde firmalar daha fazla etkisini hissetmistir. Firma
olarak bizim sirketimiz kotii zamanlar i¢in her zaman daha 6nceden 6nlemler almis bir
firma yapimiz vardir. Her zaman ihtiyatli davranmamizin meyvesini bu siiregte
aldigimiz1 soyleyebilirim. Bu siire¢ icerisinde firma olarak bize en bilyiik katkisi olan
durum, firmamizin yaklasik olarak 1 yillik nakit akismin olmasi bu siireci hafif
atlatmamiza yardimci oldugunu soyleyebilirim. Tabi ki bu 6nlemlerin de bir limiti var
oldugunu bilmemiz gerekmektedir. Covid 19 siirecinin uzamasi dayanma noktasini da
yipratmaya baslamisti. Bundan dolayr hastaligin 1 yilindan sonra piyasalarin agilmamasi
endisesini yasadigimizi soyleyebiliriz. Bu siirecte yast gelmis 4 geminin satigini
gerceklestirdik.  Piyasalarin  diizelmesiyle beraber firmamiz  giiclii  yapisini
siirdiirmekteyiz.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde deniz tasimaciliginda herhangi bir farklilik oldu mu? Eger
olduysa bu farkliliklara karsi ne gibi 6nlemler aldiniz?

Alaatti
n Kurt:

Denizcilik sektorii karakter olarak ¢ok farkli yapiya sahip bir sektordiir. Okula
girdigimiz giinden itibaren bunu Ogrendigimizi sOyleyebilirim. Diinyada kriz
donemlerinde mal hareketleri her zaman en diisiik seviyeyi gormektedir. Eger
piyasalarda mal hareketi yoksa, denizcilik sektorii de kotii bir donem yasiyor demektir.
Piyasadaki mal hareketi az oldugunda sektér komple etkilenmektedir. 2001 krizinden
sonra 2008 krizine kadar ¢ok iyi bir donem yasandi. Hem ticaret hem navlun fiyatlari
¢ok iyi donemlerinden birini yasamistir. 2008 krizinden sonra ise yaklasik 3-4 yil sektor
olarak yine zorlu gectigini soyleyebiliriz. Daha sonra ise pandemiye kadar yine sektor
olarak iyi zamanlarimizdan birini gegirdigimizi sOyleyebiliriz. Covid 19 siirecinin
azalmasiyla beraber sektor olarak toparlanma emareleri gosterdigini de belirtmek isterim.
Her ne kadar ekonomik olarak biraz sallantida olsak da firma olarak kiiresel yapimizin
olmast sebebiyle biz denizcilik sektorii olarak biraz daha iyi durumda oldugumuzu
sOyleyebilirim

Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karsilasabileceginiz bu tip biiylik krizlere karsi
aldiginiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?
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Alaatti
n Kurt:

Aslinda su an bu yaptigimiz roportaj bile bu 6nlemlerden biridir. Su an yaptigimiz
geemis karsilastirmast ve karsilastigimiz  durumu ele alarak, gelecek yillarda
yasayacagimiz problemlere karsi 1s1k tutabilecegimiz bir c¢aligmanin ¢ok degerli
oldugunu diisinmekteyim. Denizcilik sektoriinde sigorta 6nlemi olmazsa olmazlardan
biri oldugunu sdyleyebiliriz. Bugiin bir gemiyi sigortaladigmizda firma aslinda sizin
disinizda birden fazla gemiyi sigortalamakla beraber riski paylastirmaktadir. Su anda
bizim gordiiglimiiz firmalar her zaman kendini test etmek zorundadir. Artik sektor olarak
da degisimin oldugunu sdylemek gerekmektedir. Onceden teknolojinin bu kadar
gelismedigi noktalarda broker hizmeti veren calisanlarin artik eskisi gibi ragbet
gormedigi doneme gelmekteyiz. Ama bu déneme baktigimizda yiikk artik herkesin
gorebildigi erisebildigi noktaya geldi. Bu yiikii tasiyabilmeniz igin fark yaratmaniz
gerekmektedir. Burada da en 6nemli nokta verdiginiz hizmetin maliyetinin yani sira
kalitenizin iist seviyede olmasiyla beraber bunun siirdiiriilebilir olmasi en O6nemli
unsurlardan biridir. Sektor de ki rekabetin artmasi da hizmet kalitesinin artmasma dogru
oranda etki etmektedir. Bir diger yandan aldigimiz mali ¢ok iyi korumaniz
gerekmektedir. Tasidigmiz malin tagima esnasinda 1slanmamasi ve zarar gérmemesi
gerekmektedir. Gelebilecek global sikintilara karsi firmalarin her zaman performans
Ol¢iim testleri yapmalar1 gerekmektedir. Yine sektorde bencil olmak yerine ortak hareket
edebilmeyi bilmesi gerekmektedir.

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Ozgiir
Kalelioglu:

Sankt Georg Avusturya Lisesinden ve ardindan Innsbruck Universitesi
Uluslararas1 Isletme Boliimii'nden mezun oldum. Su an Arkas Holding Liman ve
Terminal Hizmetleri Grubu Baskanlig1 ve Galatasaray Spor Kuliibii Bagskan Yardimciligi
gorevlerini birlikte yiiriitmenin yaninda Alman-Tiirk Ticaret ve Sanayi Odasi, DEIK,
Uluslararas1 Yatirimcilar Dernegi (YASED) vb. derneklerde de aktif iiye olarak goérev
almaktayim.

Semih
Acar:

Ka¢ yildir Arkas biinyesinde gorev aliyorsunuz? Goérev aldiginiz pozisyonu
aciklayabilir misiniz?

Ozgiir
Kalelioglu:

Yaklasik 18 yildir Arkas Holding biinyesinde gorev almaktayim. Holding’in
Liman ve Terminal Isletmeleri’nin Grup Baskan’ higm yiiriitmekteyim. Bu Baskanlik
alinda MARPORT, AUTOPORT, LIMAR, ADAPORT Liman Isletmeleri yaninda
Alman ortaklarimiz ile insaatia basladigimiz RAILPORT, Mersin Yenice’ de 400.000
m2 {izerine planladigimiz yeni kara terminali ve Italya’da ¢ok yakin bir zamanda aktif
hale getirmeyi planladigimiz konteyner limani projelerimiz oncelikli olarak yoénettigim
sirketlerdir. Ek olarak heniiz plan agsamasinda olan birden fazla ulusal ve uluslararasi
liman ve terminal projeleri hakkinda da ©on degerlendirmeleri ayrica ekibim ile
yonetiyorum.

Semih
Acar:

Firmaniz biinyesinde yer alan tedarik zinciri/ithalat/ihracat departmaninin
yapisindan bahseder misiniz?

Ozgiir
Kalelioglu:

Arkas Holding icerisinde halihazirda Baskanligini yiiriitmekte oldugum Liman ve
Terminal Isletmeleri Grubu igerisinde ayr1 bir organizasyonel yapi olarak tedarik
zinciri/ithalat/ihracat departmani bulunmamaktadir. Bu firmalar bizim limanimizdaki
miisterilerimizdir ve tabii ki de buna bagh olarak tiim ekonomik dinamikleri takip
etmekte, miisteri ihtiyaclarini sorgulamakta ve daha hizli ve miisterimizin direkt tasarruf
saglayabilecegi sistemler yaratmaya ¢alisiyoruz

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde tedarik zincirinde gecikmeler ve diger baska sorunlar ile
karsilagtiniz mi1?
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Ozgiir
Kalelioglu:

Bu siirecte iilkelerin kapanmasiyla birlikte hat servislerinde birtakim gecikmeler
yasanmis olmasma ragmen liman igerisinde almis oldugumuz hizli kararlar ile bu
donemden negatif yonde etkilenmeden g¢iktigimizi agikga belirtmek isterim. Kurumsal
anlamda siirdiiriilebilirligimizin yaninda bir diger Onceligimiz ise tabii ki de
calisanlarimizin saglig bizim icin 6nemliydi. Bu baglamda esnek ¢alisma, evden ¢alisma
benzeri farkli modeller ile giinliik operasyonlarimiz hi¢ etkilenmeden siirece devam
ediyoruz zira pandemi biliyorsunuz ki halen devam etmekte bizlerde ayni hassasiyet ile
siirecleri kontrol etmeyi siirdiiriiyoruz.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmeler olduysa buna karsi hangi 6nlemleri
aldiniz?

Ozgiir
Kalelioglu:

Biz siirecin basindan itibaren her bir sirketimizde aldigimiz pro-aktif 6nlemler ile
gecikmelerin oniine gectik. Gecikmelere engel olmak icin acil eylem planlar1 ve ekipleri
olusturmus olmamiz bize bu dénemde ¢ok yardimci oldu zira iilkemiz adina ithalat ve
ihracatin yavaglamasmin negatif etkileri zaman zaman Covid 19 etkilerinden asagida
kalir olmayabilirdi de.

Semih
Acar:

Bu siireg igerisinde biiyiik ¢apli krizler ile karsilastiniz m1? Eger karsilastiysaniz
bu krizi ne sekilde yonettiniz?

Ozgiir
Kalelioglu:

Pandemi cesitli iilkelerde liman kapanmalarma ve bu nedenle de limanlarda
yogunluklara neden oldu ancak biz siirecin en basindan bugiine kadar bilyiik ¢apli bir
kriz yagamadik. Zamanimnda aldigimiz énlemler sayesinde bizim i¢in énemli olan limanin
her zaman acik kalmasini sagladik. Bizden kaynaklanmayan hattin tamamen durmasi
veya bir kisminin durmasi gibi problemler elbette bizim disimizda gelistigi icin herhangi
bir sey yapamadik. Firmamizin sorumluluklar1 arasinda yer alan biitiin 6nceliklerimizi
eksiksiz gerceklestirdik. Bu sayede pandemi doneminde bile miisteri memnuniyetini en
iist seviyede tutmayi basardigimizi syleyebilirim.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde deniz tasimaciliginda herhangi bir farklilik oldu mu? Eger
olduysa bu farkliliklara karsi ne gibi 6nlemler aldiniz?

Ozgiir
Kalelioglu:

Pandemi doneminde diinya genelinde yasanan online ‘a gecis trendine uyum
saglayarak hizmetlerimizin biiyilk ¢ogunlugunu online islemlere doniistiirdiik. Eskiden
olmaz denilen ve mutlaka manuel yapilan bir¢cok siire¢ ve islemler ihtiyag geregi
otomasyonlu siireclere dahil oldu ancak bu sirketler i¢in yatirim anlamina gelmekte ve
bu 6nemli noktada farklilasir, 6ne ¢ikarsaniz uzun vadede ¢ok daha basarili bir sirket
olabilirsiniz ki biz de bugiinii degil yarin1 diisiinerek bu dénemde her zamankinden daha
¢ok sistem yatirimlarina yer verdik.

Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karigilabileceginiz bu tip bilyiik krizlere karsi
aldiginiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?

Ozgiir
Kalelioglu:

Yukarida belirtmis oldugumuz gibi biiyiik sirketler her zaman finansal giigleri ile
krizleri firsata ¢evirmislerdir ve bizim sirketimizin biyiikliigi de bu ortamlarda cesur
adimlar atmamizin neticesidir. Her bir sistem, ekipman ve insan yatirimi esasen kiigiik-
biiyiik tiim krizlere hazirlikli olmaniz1 saglar ve biz bu yatirim ve 6nlemleri kriz olmadan
ve beklemeden her daim hayata gecirmekteyiz. Bu sayede herhangi bir ekonomik kriz
veya salgin gibi durumlarda firmamiz gerileme yerine aksine zaman igerisinde
gelismeler yagamaktadir.
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EVIDEA

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Orhan
Tasdemir:

Izmir 9 Eyliil Universitesi Endiistri Miihendisliginden 2009 yilinda mezun
oldum. 2010 wyilinda Elvan Cikolata ’da iretim miihendisi olarak ilk is
deneyimime bagladim. Bir endiistri miihendisi i¢in en dogru pozisyon oldugunu
disiindiigim hizli tiiketim mallar1 firmasinda {iretim planlamaci olarak is
hayatina basladim. Burada malzeme ihtiya¢ planlamasi ve iiretim hat dengesi
lizerinde yogun c¢aligmalarim oldu. 2 sene calistiktan sonra Sok Marketler
zincirine gegis yaptim. Burada 5 y1l boyunca caligma firsati elde ettim. Burada ilk
baslangigta tedarik zinciri uzmani olarak goérevime basladim. Bu goérev de sok
marketler zincirinde, marketlerde yer alan stok sayilarini ve kampanya bazli 6zel
giinlerdeki stoklarin dengelenmesi iizerine g¢alistim. Gida perakendesi ¢ok hizli
degisimleri olan bir sektdrdii bu sayede lojistigin hizli ve dinamik yapisina aligma
siirecinin burada bagladigmi soyleyebilirim. Burada 5 yilin sonunda planlama
yonetici olarak gérev aldim. Her iki sirkette de planlama tarafinda gorev aldiktan
sonra lojistigin daha da i¢ine girmek istemistim. Buradaki ¢aligma hayatimdan
sonra E-Bebek firmasina gegis yaptim. E- Bebek firmasm da depo miidiirii olarak
calismaya basladim. E-Bebek firmasi operasyonlar1 dis kaynak kullanimi yerine,
kendi i¢inde yapan bir firmaydi. Sadece nakliye kisminda zaman zaman Netlog
ile calisiyorduk. Depomuz 200 g¢alisani ile hem e-ticaret hem de magazacilik
tarafinda yer almayip, operasyon tarafinda gérev aldim. Bu operasyon siirecinde
bizim yapacagimiz ig, mal kabulden baslayip magaza raflarina girene kadar yer
alan biitiin operasyonlar1 kapsamaktaydi. Burada 4 yil gérev aldiktan sonra 2020
yilinda Madame Coco firmasina lojistik miidiirti olarak gecis yaptim. Burada
firma e ticaret operasyonlart Arvato Lojistik ile yapip magazacilik tarafini da
Ceva Lojistik ile yapmaktaydik. Burada dis kaynak operasyonlar1 yonetiyorduk.
Buradaki baslangictan kisa siire sonra iilkemizde de Covid 19 siireci baglamisti. 1
Mart da ise basladim ve 20 martta pandemiyle bas basa kalmistim. Buradaki
stire¢ bizim i¢in ¢ok stresliydi. Covid 19 siirecinde insanlarin eve kapanmasiyla
beraber e ticaret tarafinda biiyiik bir patlama yasanmisti. Bu siiregle birlikte e
ticaret talepleri normal donemin 2 katina yiikselmisti. Covid 19 déneminde
herkesin aksine firma olarak satis hacmi diismemisti. Madame Coco da 1 yil
calistiktan sonra Evidea Magazacilik grubuna gecis yaptim.

Semih
Acar:

Ka¢ yildir Evidea biinyesinde goérev aliyorsunuz? Gorev aldigmiz
pozisyonu agiklayabilir misiniz?

Orhan
Tasdemir:

Yaklasik olarak 1 buguk yildir Evidea Magazacilik grubunda Tedarik
Zinciri Direktorii olarak goérev yapmaktayim. Baslangigta sadece internet
iizerinden hizmet veren firma 2019 yilindan itibaren magazacilik operasyonlarina
da baslamistir. E ticaret lizerinden fiziksel magazacilifa gecip basarili olmak
giiniimiizde zor olmasina ragmen, firma olarak kararlilikla ilerlemekteyiz. Buraya
gecisimin en Onemli etkenlerinden biri hayallerimde yer alan biitiin tedarik
zincirini yonetme istegi, buraya gegisimde ¢ok dnemli bir rol oynamistir. Burada
uctan uca lojistigi yonetmek ve bu yogunluk dinamizmi ayakta tutan en 6nemli
etmenlerden biridir. Bugiin itibariyle 31 magazamiz bulunmaktadir. 2026 yilina
kadar 150 magazaya kadar ¢ikis yapmak istemekteyiz.

Semih
Acar:

Firmaniz biinyesinde yer alan tedarik zinciri/ithalat/ihracat departmaninin
yapisindan bahseder misiniz?
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Orhan
Tasdemir:

Tedarik zinciri departman1 dogrudan genel miidiire rapor veren ve alt grup
olarak 4 tane birim igeren yapidir. Bu 4 birim; depo operasyon, planlama
miidiirliigli, sevkiyat miidiirliigii ve heniiz miudiirlik olmasa da is gelistirme
departmam yer almaktadir. Is gelistirme bizim yapimiz icin vazgecilmez bir
birimdir. Bu birimlerin her birinde miidiirler yer almaktadir. Nakliye tarafinda ise
bir sef ile calismaktayiz. Oncelikle planlamadan bahsedecek olursam; sirket satmn
alma ekibinin belirledigi satilacak Tirlinleri ve tedarik¢i firma bilgilerini
paylastiktan sonra islem planlama tarafina gegmektedir. Planlama ekibi burada
gelecek {iriiniin adedini, gelecek iirlinliin yolda gegecek zamanini, iiriinlerin
gelecegi tarihteki magaza sayisini, hangi doneme gelecegini, satis hizi gibi
etmenleri hesaplamaktadir. Planlamanin ilk isi bu {iriinleri firma i¢in tedarik
etmektir. Uriinler geldikten sonra en énemli islem bu iriinleri, biitiin magazalarda
bulunur kilmak en 6nemli unsurlardan biridir. Bunu yaparken hem internet
sitemizde hem de Trendyol’da bulunan magazamiza asla yoka diismememiz
gerekmektedir. Ana depo da ki stoku da her zaman sifirdan biiyiik tutmak
zorundayiz.

Semih
Acar:

Firma olarak tedarik zinciri operasyonlarinda kullandiginiz tagima modlar1
hangileridir?

Orhan
Tasdemir:

Oncelikle iiriinlerimizin biiyiik ¢ogunlugunu Avrupa’dan almaktayiz.
Uriinleri aldigimiz firmanin yine kendi biinyesinde Cin de faaliyet gosteren
firmasindan gelen iiriinlerde yer almaktadir. Avrupa’dan aldigimiz iriinlerin
tagimasini karayolu ile yapmaktayiz. Cin’den gelen iiriinleri ise denizyolu ile
almaktayiz. Bu bilgiler 1s18inda bakacak olursak iriinlerimiz %90 lik kismini
karayolu ile getirtmekteyiz. Kalan kisim ise denizyolu ile getirilmektedir.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmeler ve problemler olduysa buna
kars1 hangi 6nlemleri aldiniz?

Orhan
Tasdemir:

Uriin bulunamama sorunu bu donemin en biiyiik problemlerinden biri
olmustur. Bunun temelinde yatan sebeplerden biri hammadde krizinin 1 buguk
yildir devam etmesidir. Sunta ve demir gibi ingaat malzemelerinin bulunamamasi
ev insaatlarinin siiresini uzatmistir. Bundan dolayr bizim gibi ev esyasi satisi
yapan firmalar1 derinden etkilemistir. Satacak iiriin bulamama durumlarina kadar
nerdeyse gelinmistir. Bu siirecte yurt icine yonelimler de yapsak, yurt i¢indeki
hammadde iretimi yapan firmalarda ihracata yonelmesiyle burada da
bulamamaya baglanmistir. Bu siiregle beraber depo problemi de ortaya ¢ikmistir.
Ozellikle bizim gibi perakende tarafinda bilyiime hedefi olan, magaza actik¢a
biiyliyen firmalarm ihtiyaci olan gerekli depolarin bulunabilirligi ¢ok azalmistir.
Bunun sebeplerinden biri sektore ¢ok fazla firma katilmi gerceklesmistir.
Trendyol, Hepsiburada gibi firmalarda yer alan kiiglik firmalarmn kullandig
depolarla birlikte sektor de depo problemi ortaya ¢ikmistir. Bununla beraber
ingaat maliyetlerinin ¢ok yiikselmesi, yeni yapilacak depolarin da sayisi
azalmigtir. Nakliye yapilacak firma bulunurlugunun azalmasi ve navlun
fiyatlarmimn her gegen giin artmasiyla beraber bizi ¢ok zor durumda birakmistir.
Pandemi’nin basiyla beraber navlun fiyatlar1 Covid 19 Oncesine gore 4-5 kat
artim gostermistir. En  bilyiik problemlerden biri de personel sikintisi
yasanmaktadir. Getir, Trendyol gibi firmalarin motor kurye gibi alternatifler
iiretmesi is giiciiniin de buraya kaymasina yol agmustir. Piyasa fiyatlarinin ¢ok
iistiinde verilen maaslar, depo i¢inde calisacak eleman bulma sorununu ortaya
getirmistir.

Semih
Acar:

Bu siire¢ igerisinde biiylik capli krizler ile karsilastimz mi? Eger
karsilastiysaniz bu krizi ne sekilde yonettiniz?
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Orhan
Tasdemir:

Bu siiregte yasadigimiz en biiyiik problem personel krizi oldu. Gegen sene
1 Temmuz da Covid 19 kisitlamalarinin kalkmasiyla beraber piyasalar agildi. Bu
siirecten sonra depo da Covid vakalar1 artmaya basladi. Once 3 kisiyle baslayan
bu vakalar, devaminda 20 kisiye ulasmistir. 100 kisilik depo da 20 kiginin 14 giin
boyunca depoya gelmemesi operasyonun hizini inanilmaz bir sekilde
yavaglatmistir. Piyasalarin agilmasiyla beraber daha fazla operasyon olmasina
ragmen calisan kaybetmek operasyonu ¢ok zor durumda birakmistir. Bu dénemde
yapilan personel sirkiilasyonu yil sonundaki depo sayiminda da sapmalara neden
olmustur. Bu siirecte operasyon siirecinde ¢alisanlardan maksimum verim
alabilmek i¢in gesitli motive edici dnlemler aldik. Bu 6nlemlere bakacak olursak
personel ve bizlerin topluca yaptig1 aktivasyonlar sayesinde personelin de motive
durumunu, tersine cevirip operasyonun daha da iyi seviyeye c¢ikarma imkanini
elde ettik.

Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karsilasabileceginiz bu tip biiyiikk krizlere
kars1 aldiginiz dnlemler var midir? Var ise nelerdir?

Orhan
Tasdemir:

Bu siiregle beraber bilgi ve teknoloji departmanimizla beraber bazi
calismalar yaptik. Bu caligmalarda yapay zekanin da katkisiyla risk senaryolari
lizerine birtakim caligmalar yaparak, bir daha bu tarz siiregler yasanirsa ne gibi
onlemler alabiliriz buna dair birtakim c¢alismalar yaptik. Depo tarafinda
stirekliligi saglayacak birkac alternatif projeler iizerinde calistik. Bu siire¢
icerisinde depo kapasitesini arttirip, bu tarz durumlarda yeni depoya ihtiyac
duymadan operasyonu yonetebilmeyi saglamak adina degisikliklerde bulunduk.
Daha once genis koridor yapisina sahip olan depolarimizi, dar koridor yapisina
cevirerek alan kazanip, {irin miktarini arttiracak calismalar da bulunduk. Bu
siirecte bize en c¢ok yardimci olacak siire¢ gelistirme ekibiyle beraber depo
verimliligini en st seviyeye tasiyacak calismalar yaptik. Kriz siireglerinde
yaptigimiz demokratik ortamlarda beyin firtinalari, sirket icinde bir kriz
siirecinde, krizde birden fazla fikirler ¢6ziim iretmeye de fayda saglamaktadir.
Bu kriz siirecinde gordiigiimiiz tizere de tam otomasyon veya tam otomasyona en
yakin siire¢ yonetimi kriz anmda firmalarin en az hasarla atlatmasini
saglayacaktir.
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EKOL

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Ahmet
Musul:

1987 yilinda Istanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi’nden mezun oldum. Daha
sonrasinda Unok Uluslararasi Nakliyat AS’de is hayatina atildim. Burada aldigim ¢esitli
gorevlerden sonra ani bir karar ile kendi sirketimi kurmaya karar verdim ve 1990 yilinda
Ekol Lojistik’in kurucusu olarak Yonetim Kurulu Bagkanligi gorevini tistlenmis oldum.
Sirketi kurarken vizyonumuz her zaman en yiiksek miisteri memnuniyeti ve dogru
zamanda dogru yerde olmayi ilke edinen bir sirket hedefiyle yola basladim. Yillar
icerisinde sadece Ekol Lojistik ile smirl kalmayip 2013 yilinda Alternative Tasimacilik
AS’yi, 2015 yilinda ise Yalova Ro-Ro Terminali AS’yi kurarak terminal alantyla lojistigi
entegre etme cabasina girdik. Hali hazirda, her iki sirketin de Yonetim Kurulu Bagkanligi
gorevini yiiriitmekteyim.

Semih
Acar:

Firmaniz biinyesinde yer alan tedarik zinciri/ithalat/ihracat departmaninin
yapisindan bahseder misiniz?

Ahmet
Musul:

Firmamiz biinyesinde ithalat ve ihracat departmani olarak biitiin tagima modlari
kullanilarak teslimat yapilmaktadir. Firmalardan gelen talebe gore havayolu, karayolu,
denizyolu ve ¢ok modlu tagima yontemi ile firmalara destek vermekteyiz. Cok modlu
tagima olarak kastettigimiz elbette tren+kara tasimacilig1 sistemini kullanmaktayiz. Hem
ithalat hem ihracat tarafinda da firmalara verdigimiz yiiksek miisteri memnuniyet
sayesinde ¢ok yiiksek ihracat ve ithalat tasima oranlarina sahip bir firmayiz. Bu
departmanlarm en biiyiik avantajlar ise miisterilere 6zmal araglar ile verilen destek
sayesinde her zaman taleplerine cevap verebiliyor olmamiz ve Avrupa’nin en ug
noktasia kadar ulagan karayolu agi ile ulagim saglanmaktadir.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde tedarik zincirinde gecikmeler ve diger bagka sorunlar ile
karsilastiniz mi1?

Ahmet
Musul:

Covid 19 un yasandig ilk giinler elbette herkes gibi bizim i¢inde zorlayici bir
stirece sahipti ve daha dnce alisik olmadigimiz bir ortama dogru bizi yonlendirdi. Tabi ki
bu yasanan siireg sirketler iistii bir problemdi ve devletlerin, uluslararasi orgiitlerin ve
diinya saglik orgiitiiniin bile tanimlayamadigi bir siirece taniklik ettik. Bu siirecte
yasanan panik havasindan dolayi iilkelerin panik halde kendi sinir giivenliklerini
kapatmasi veya kontrollii ulasima izin vermesinden kaynakl sorunlar yasadik. ilk birkac
ay igerisinde kapikulede yasanan gecikmelerden 6tiirii bazi anlarda 4-5 giin bekleyen
stiriiciilerimiz oldu ve hatta onlarin yiyecek vb. ihtiyaglari i¢in 6zel olarak biinyemizden
araclar dahi génderdik ve destek olduk. Ulkelerin hazirliksiz ve telas iginde olmalarindan
dolay1 ¢ok kat1 6nlemlerinden dolay bu tarz problemler ile karsilastik. Tabi ki bu siire¢
icerisinde hem miisteriler hem de biz tedarikgiler her iki tarafinda anlayisl bicimde
hareket etmesi ¢ok nemli bir rol almaktadir. Bu siiregte yaganan olumsuzluklara dair
herhangi bir olumsuz doniis almadik. Bu siirecte yasadigimiz en biiyiik sorunlarin
basinda sinir kapilarinda yasanan yigilmalardan dolayi tirlarimizin giinlerce beklemesi
oldu ve araglarimiz zamaninda ¢ikamamasindan dolayr gecikmeler olmustur. En baginda
sOyledigim gibi buradaki gecikmelerin bizden kaynakli olmamasimdan dolay1 miisteri
tarafindan herhangi bir problem ile karsilagilmamigtir.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmeler olduysa buna karst hangi 6nlemleri
aldimiz?

Ahmet
Musul:

Bu siirec igerisinde elbette bizden kaynaklanmayan gecikmeler olsa dahi
miisterilerimize kars1 yiiksek sorumlulugumuzdan 6tiirii ¢esitli onlemler aldik. O
donemde yasanan en biiyiik sinir kapisi problemlerine kars1 ¢esitli aragtirmalar sonucu
beklemenin en az oldugu ve en az sorunla karsilagacagimiz smirlara dogru
yonlendirmeler yaptik. Bu sayede her ne kadar kilometreler uzasa dahi malin teslimati
konusundan problem karsilasmamak adina yapilan bu miidahale son derece énemliydi.
Soforlerimizin biiyiik bir kism1 bu konularda tedirgin veya ¢cekimser davranmadi ve
verilen gorevleri yerine getirmek adina biiyiik efor sarfettiler. Ayn1 zamanda
kullandigimiz Intermodal tagimacilik sayesinde Tiirkiye’den italya’ya kadar siiriiciisiiz
trene binen araglarin olmasi sayesinde sikintiyr gérece azaltmistir. Buna ragmen
makinistlerde dahi yasanan Covid endisesinden dolay1 gecikmeler veya hat durdurulmasi
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gibi problemler ile karsilasilmistir ama bu tarz herkes icin yasanan problemlerden dolayi
miisteriler tarafindan da kabul gérmiis problemler yasanmustir.

Semih
Acar:

Bu siireg igerisinde biiyiik capli krizler ile karsilastiniz m1? Eger karsilastiysaniz
bu krizi ne sekilde yonettiniz?

Ahmet
Musul:

Acikgasi gok biiyiik veya yonetilemeyecek krizler ile karsilagmadik. Bu siirecten
once zaten firma olarak uzaktan ¢alismaya baslamis olmanin avantajini covid doneminde
¢ok daha iyi anlamis olduk. Altyapimiz uzaktan ¢aligmaya uygun olmasiyla beraber
sirket olarak biitiin aksiyonlarin neredeyse kusursuza yakin isledigini sdyleyebilirim. Bu
stireci ¢ok hafif sekilde atlattigimizi soyleyebilirim.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde deniz tagimaciliginda herhangi bir farklilik oldu mu? Eger
olduysa bu farkliliklara karsi ne gibi 6nlemler aldiniz?

Ahmet
Musul:

Bu siireg igerisinde gecikmelerden ziyade Covid 19°dan dolayr miisterilerden
gelen talebin azalmasindan dolayi hacimlerde diisiis gozlemlenmistir. Bir de kontrollii
indirme ve bindirme siirecinden dolay1 operasyonun terminal kisminda normale gore
yavas isledigini sdyleyebilirim. Operasyonun belli bir kisminin yavaslasa dahi,
miisterilerin bu kiiresel krizde memnuniyet oranlarinda daha hoggoriilii olmasiyla gérece
bu krizi ve operasyon yavasliliginin bize etkisinin ¢ok biiyiik olmadigini soyleyebilirim.
Tiim sektorlerde yasanan kapanmalardan dolay: 2-3 ay yasanan biiyiik endigesinden
dolay1 iiretimlerin diismesiyle yeni potansiyel miisteri arayislarina da agikcasi girmedik.
Var olan miisterilerin teslimatlarni en saglikli ve diizgiin sekilde teslimat etmeyi prensip
haline getirdik. Bu siire¢ icerisinde cok onceden Intermodal operasyon siirecine
biitiinlesmis yapimiz sayesinde denizyolu tarafindan yasanan problemleri en aza
indirgeme firsatin1 yakalamis olduk ve operasyonlar kismen de olsa sektore gore daha iyi
pozisyon alabildigimizi sdyleyebilirim

Semih
Acar:

Firma olarak gelecek yillarda karsilasabileceginiz bu tip biiyiik krizlere karsi
aldiginiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?

Ahmet
Musul:

Ozel bir 6nlem planimz yok fakat yasanan bu biiyiik krizi asmak icin yapilan her
tiirlii 6nlem ve ¢oziim karsilasacagimiz yeni krizleri asma konusunda bizi fikir sahibi
yapmistir. Bu krizin olugmasindaki en biiyiik pay biitiin diinyadaki sirketler de, devletler
de ve hatta uluslararasi orgiitlerin dahi hazirliksiz yakalanmasi sorunlari olusturan temel
unsur olmustur. Artik bu siirecten sonra bu tarz gelebilecek krizlere karsi firmalarin ve
iilkelerin nasil 6nlemler alabilecegi konusunda fikir sahibi oldugunu diistinmekteyim. Bu
krizin getirmis oldugu en 6nemli faydalardan birisi ise firmalar i¢in ¢alisanlarin evden
calisabilmesi secenegi firmalar i¢inde cazibe haline gelmistir. Bu uygulama artik
mecburiyetten ziyade firmalar i¢in siirekli hale gelen bir planli caligma metodu haline
gelmistir. Bu siire¢ icerisinde 6grenmis oldugumuz yetkinlikler gelecege dair daha
kararli 6nlemli sekilde hareket kapasitemizi gelistirmistir.
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RUBIBRANDS

Semih
Acar:

Oncelikle kendinizden bahseder misiniz?

Ayca
Zenginer:

2003 yilinda Marmara Universitesi Ekonometri mezun oldum. Su an da Aydin
Universitesi Psikoloji yiiksek lisans 6grencisiyim. 2006 yilindan bu yana aktif is
hayatinm igerisindeyim. ilk is deneyimim de Next firmasinda fhracat Operasyon
Uzmani olarak goérev aldim. Burada gegirdigim 2 yilin ardindan Ansan Metal
firmasinda yaklasik 3 buguk yil boyunca Ithalat ve Ihracat Miisteri Temsilcisi olarak
gbrev aldim. Buradaki ¢alisma hayatimdan sonra LC Waikiki firmasinda Ihracat
Operasyon Uzmani olarak gérev almaya basladim. Thracat Operasyon Uzman1 olarak
calistiktan 2 y1l sonra ayn1 firmada yaklasik 4 y1l boyunca fhracat Yéneticisi olarak
gorev aldim. Bu gorevimden sonra Korozo Grup biinyesinde 1 yil boyunca Thracat
Operasyon Yoneticisi olarak galistim. Ardindan Madame Coco firmasinda Global
Lojistik Yoneticisi olarak 2 y1l ¢alistim. Su an da ise Rubibrands firmasinda Global
Lojistik Yoneticisi olarak ¢aligma hayatima devam etmekteyim

Semih
Acar:

Firmaniz biinyesinde yer alan tedarik zinciri departmanmin yapisindan
bahseder misiniz?

Ayca
Zenginer:

Firmamizin Lojistik Direktorliigii altinda gorev aliyoruz. Yurt ici Lojistik ve
Global Lojistik ayrimimiz mevcuttur. Firma olarak tedarik zinciri aginda maksimum
fayda minimum maliyet anlayisiyla firma operasyonlarina katki sagliyoruz. Firma
olarak Pazar da yer alan biiyiik firmalar ile hisse ortaklig1 kurup, bu ortaklikla
beraber firmanin pazar, satis, finans ve tedarik zinciri operasyonlarini efektif hale
getirip dijital dontisiimiinti saglamaktayiz. Tedarik Zinciri agimiz sayesinde yerel
markalarin Avrupa ve Asya gibi aktif olmadig1 global pazarlara a¢ilmasimi
saglamaktayiz.

Semih
Acar:

Firmanizin kullanmis oldugu tasima modlarindan bahseder misiniz?
Operasyonlariniz da kullandiginiz tasima modlarmin dagilimi ne sekildedir?

Ayca
Zenginer:

ithalat departmanin sadece deniz tasimas1 kullantyoruz. Burada calistigimiz
firmalara minimum maliyet saglamak amaciyla, operasyonun planlamasini aylar
oncesinden yapip, havayolu gibi yiiksek maliyetli tasima moduna gerek kalmadan
ithalatlarmi yapmaktayiz. Thracat departmani ise agirlikli olarak karayolu
tagimaciligini kullanmaktadir. Calistigimiz firmalarin Avrupa odakli satislar1 daha
fazla oldugu i¢in en hizl ve en diisiik maliyetli mod olan karayolunu kullanmaktayiz.
Asya pazarina agilan firmalar i¢inse denizyolu tasimaciligi tercih etmekteyiz. Bu
sayede maksimum kar minimum maliyet fikrini benimsemekteyiz. Kisacasi
operasyonlarm %90 1 karayolu ile olup, %10’luk kismu da denizyolu ile
gerceklesmektedir.

Semih
Acar:

Covid 19 siirecinde tedarik zincirinde gecikmeler ve diger baska sorunlar ile
karsilastiniz mi1?

Ayca
Zenginer:

Pandeminin dis ticaret iizerinde olumsuz etkisi ¢ok yiiksek oldu. insanlarin
seyahat edememesi, sinirlarin kapanmasi bu etkinin paydaslarindandir. Hem ticaret
hem de seyahat anlaminda bizleri zor durumda birakmistir. Cin’de yer alan
limanlarin siklikla kapanmasi nedeni ile bos konteynerlerin alinamamasi nedeni ile
yasanan konteynir sikintisi bu siirecte navlun fiyatlar1 bakimdan bizi oldukg¢a
zorlamistir. Ayn1 zamanda armatorlerin yaptiklari komple hat kapamalari ciddi
navlun artiglarina, konteyner tedarik sikintisia ve {iriinlerin temin edilememesine
neden olmustur.

Semih
Acar:

Bu siire¢ icerisinde biyiilk c¢apli krizler ile karsilastiniz nm? Eger
karsilastiysaniz bu krizi ne sekilde yonettiniz?
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Navlun maliyetlerindeki artis bizim i¢in en biiyiik krizlerden biri oldugunu
sOyleyebiliriz. Pandemi 6ncesi konteyner fiyati ile pandemi sonrasi konteyner

Ayca fiyatlarinda yaklasik 3-4 kat gibi ciddi farkliliklar ortaya koymustur. Bununla beraber
Zenginer: tiretim yapan firmalarin aldigi hammaddelerin fiyatlarinda yine ¢ok ciddi bir sekilde
artis meydana gelmistir. Bunun sonunda ¢alistigimiz firmalar mecbur kalarak fiyat
artislarinda bulunmus ve bu yine son tiiketiciye yansimustir.
Semih . L - . . .
Acar: Covid 19 siirecinde karsilastiginiz gecikmelere karsi hangi 6nlemleri aldiniz?
Biiyiik kurumsal firmalar ve hat sahipleri ile yapilan is birlikleri sayesinde 3
Ayca veya 6 aylik yiikleme planlamalari bu gecikmelere ¢oziim oldu. Bu planlamalari ¢ok
. onceden yapmamizla beraber yasanan gecikmeleri minimum seviyeye indirme firsatt
Zenginer: - .. .. .
yakalamis olduk. Bu sayede ¢alistigimiz firmalar i¢in en 6nemli unsur olan yok
satmanin 6niine bilyiik bir dl¢iide gegmis olduk.
Semih Firma olarak gelecek yillarda karsilagabileceginiz bu tip biiyiik krizlere karsi
Acar: aldigmiz 6nlemler var midir? Var ise nelerdir?
Deniz tagimalarinda spot fiyatlar ile yonetimi birakip senelik anlagmalar ile
stireci yonetmeye dogru bir yonelim gosterdik. Bu sayede yil ortasinda yasanacak
Ayca herhangi bir kriz aninda hat sahibinden aninda ¢6ziim alma firsatimiz olmustur. Ayn1
Zenginer: zamanda hem ithalat hem de ihracat operasyonlarinda birden fazla tasiyici ile

yaptigimiz is birlikleri sayesinde operasyonu her zaman durmadan hareket
ettirebilmeyi saglamis olduk.
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