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YEMIN METNi

Yilksek Lisans Tezi “Liman Merkezli Lojistik: Ege Bolgesi igin Bir
Degerlendirme” adli calismanin, tarafimdan, akademik kurallara ve etik degerlere
uygun olarak yazildigini ve yararlandigim eserlerin kaynak¢ada gdsterilenlerden

olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlaniimis oldugunu belirtir ve bunu onurumla

dogrularim.
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OZET
Yiuksek Lisans Tezi
Liman Merkezli Lojistik: Ege Bolgesi igin Bir Degerlendirme
Hasan GUNES

Dokuz Eylul Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitisi
Denizcilik igletmeleri Yénetimi Anabilim Dali

Lojistik Yonetimi Programi

Uluslararasi ticaretin artmasiyla birlikte firmalar konumlarini
koruyabilmek i¢in Uretimlerini kaliteli ve ekonomik olarak gerceklestirme, son
tiketiciye olan maliyetleri diigurebilme ve piyasada istenilen zamanda hazir
bulunabilme arayisi i¢ine girmislerdir. Kiiresel ticaret ayni zamanda uilkelerin
ekonomik olarak buyimesine ve toplumun refahina da katki saglamaktadir. Bu
nedenlerle kiiresel ticaretin en 6nemli elemanlarindan olan lojistik, hem
tilkeler hem de firmalar i¢in rekabet araci olarak kullaniimaktadir.

Kuresel ticarette, tagima hacminin yiksekligi ve ekonomikligi nedeniyle
deniz tasimaciligi tercih edilmektedir. Bu da deniz tagimaciliginin vazge¢ilmez
bir unsuru ve llkerin girig kapisi olan limanlarin 6nemini artirmakta, limanlarin
kulanim amaglarini gelistirmektedir. Dinyada bir¢ok tlkede limanlarin rolii,
lojistik merkez olarak degisim gostermis, limanlarin verimlilgi artmigtir. Liman
merkezli lojistik faaliyetleri kapsaminda limanlarda mallar depolanmakta,
katma degerli lojistik hizmetler sunulmakta ve dagitim buralardan
yapilmaktadir. Ayrica, kiresel tasimaciliktaki yeri nedeniyle, bazi firmalarin
tedarik zincirinin merkezi olarak limani kullandigi veya tedarik zincirlerinin
onemli bir halkasini limanlarda olusturdugu gorulmektedir. Bu nedenlerle
l[imanlar temel liman hizmetlerinin yani sira biinyesinde birgok lojistik faaliyeti
uygulamaktadir. Ozellikle ingiltere ve ABD ile diger gelismis iilkelerde limanlar
birer lojistik merkez ve hatta ticaret merkezi olarak isletiimektedir. Bu
uygulamalar kapsaminda ortaya ¢ikan yeni bir kavram olan “Liman Merkezli
Lojistik” ile drinlerin liman sahasinda veya yakininda antrepolarda
depolanmasi, bu antrepolarda katma degerli hizmetler sunulmasi ve dagitimin

buralardan yapilmasi faaliyetleri gergeklestiriimektedir.



Liman Merkezli Lojistik uygulamasi ile limanlar, firmalar ve toplumlar;
maliyet avantaji, daha hizli bir tedarik zinciri yapisi, CO? emisyonunu azalmasi
ve kentsel sikisiklik gibi bircok konuda faydalar saglamaktadir. Bazi iilkeler
Liman Merkezli Lojistik kavramini kullanmasalar da uygulamalarinin bu
kavram ile ortlistiigii goriilmektedir. Tirkiye’de de benzer bir durum soéz
konusudur. Bu calismada, Ege Bolgesi Liman Merkezli Lojistik konsepti
cercevesinde degerlendirilmistir. Calisma kapsaminda Ege Bolgesinde yer
alan limanlarla ve limanlarin yakin geri sahalarindaki antrepolarla nitel bir
arastirma sireci gerceklestirilmis, kavram olarak “liman merkezli lojistik” adi
verilmese de bazi igletmelerin liman merkezli lojistik faaliyetleri uyguladigi

tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Liman Merkezli Lojistik, Liman, Lojistik Hizmetler, Antrepo,



ABSTRACT
Master’s Thesis
Port Centric Logistics: An Evaluation for Aegean Region
Hasan GUNES

Dokuz Eylul University
Graduate School of Social Sciences
Departmant of Maritime Business Administration
Logistics Management Program

With the rise of international trade, companies start to look for a way to
keep their production economical and in quality, lower the consumer price
and to be available in the market when needed. Global trade contributes
countries economical growth and welfare of population. Because of these
reasons, one of the main components of global trade, logistic, is used as
competition device by both countries and companies.

In global trade, sea transportation is preferred due to its transportation
volume and economy. Because of sea ports change their purposes of usage.
With productive usage, the role of seaports transformed into logistics center.
In seaports, goods are stored, value added logistics services are offered, and
deliveries are made. In addition, because of their position in global
transportation, some companies are using seaport as the center of logistics
chain or as one of the chain. For these reasons seaports are holding many
logistics activity in addition to basic port services. Especially in UK, USA, and
other developed countries, seaport is operated as a logistics center and even
as a commercial center. With these practices, Port Centric Logistic, another
new concept, came out. Port Centric Logistics includes storing goods in
warehouses in or around the ports, offering value added services, and making
deliveries from there.

With Port Centric Logistics implementation, ports, companies, and
people benefit from such things as cost advantage, faster supply chain
structure, reduced CO? emission and urban congestion etc. Although some
countries including Turkey don’t use the term, Port Centric Logistic, their
practices match with this concept. In this study, Aegean region is evaluated

in Port Centric Logistics concept. During the study, a fieldwork has been

Vi



carried out in some seaports and close by warehouses in Aegean region, and
it is observed that some companies, even if they dont call it this way, are

practicing Port Centric Logistic.

Keywords: Port Centric Logistics, Port, Logistics Services, Warehouse.
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GiRiS

Uluslararasi ticarete firmalarin konumlarini koruyabilmeleri igin dretimin
haricinde kiresel boyutta tedarik ve Urlnlerini dagitimini yapabilmeleri icin tagsima
ve lojistik faaliyetleri ile de ilgilenmeleri gerekmektedir. Lojistik faaliyetler isletmelerin
uretim ve dagitim fonksiyonlarinda 6nemli bir arayuz olugturdugundan lojistik
surecler verimli bir sekilde yodnetilmelidir. Bu ydnetim alanlarinda uzmanlasmis
lojistik ve tedarik zinciri ile ilgilenen firmalarla isbirligi yapmalari yani dis kaynak
kullanmalari ile saglanabilmektedir. Dis kaynak kullaniminin ézellikle son 20 yildir
giderek artan bir egilim oldugu da gézlenmektedir. Ayrica ticaretin bu glnlerde
eristigi kuresel boyut ve Uretim merkezleri ile tiketim merkezlerinin farkh kitalarda
yer almasi nedeniyle tasima ve diger lojistik faaliyetlerde artiglar gériilmektedir. Bu
nedenle lojistik sektériine yonelik egilim ve yeni uygulamalar her gecen gin biraz

daha geligtiriimektedir.

Kiresel ticarette tasima hacmi ve maliyeti nedeniyle en ¢ok deniz
tasimaciligi tercih edilmekte ve bu da deniz tasimaciliginin vazgegilmez unsuru ve
bir ulastirma altyapisi olan limanlarin énemini artirmaktadir. Cinkd mallarin buyuk
¢ogunlugu kiresel boyuttaki hareketlerinde mutlaka limanlardan gegmektedir. Bu da
limanlarin yiklere uygun altyapilyr kurmalarina ve lojistik sirecler ile ilgili yeni
uygulamalar gelistirmesine neden olmaktadir. Aksi takdirde limanlar da rakipleri ile

rekabet edemez duruma gelecek ve surdurulebilirligi saglayamayacaktir.

Tum bu nedenlerden dolayi limanlar gemiye barinak hizmeti vermesi ve
yuklerin yuklenip/bogaltildigi birer yer olamanin disina ¢ikarak, yukidn terminal
alaninda depolandidi, dagitim hizmetlerinin sunuldugu ve yuke katmadeger

hizmetlerin verildigdi birer lojistik merkez statisune donusum surecini yagamaktadir.

Bu donusimin temel nedeni rekabet nedeniyle mallarin géreksiz hareketleri
engellenerek nihai musteriye en uygun fiyatla, istenilen sekilde ve zamanda
sunulabilmesi, gevreci bir lojistik anlayisinin gelismesinden olugmaktadir. Musteri
ihtiyac ve isteklerine uygun yuratulen bir lojistik faaliyet musteri memnuniyetine katki

saglamaktadir.



Her musteriye veya Urln ayni lojistik suregleri uygulanamayacagindan esnek
bir tedarik zinciri olugturulmalhdir. Kuresel tedarik zincirinde limanlarin yeri nedeniyle
limanda sunulan hizmetler de limanin imkénlari dahilinde belli bir esneklige sahip
olmalidir. Son dénemlerde adindan siklikla bahsedilen ve kiresel liman operatdrleri
basta olmak Uzere bazi blyuk limanlarda uygulanmaya baslanan liman merkezli
lojistik icerdigi aktivitelerle hem tedarik zincirine esneklik katmakta, hem de zaman
ve maliyet avantaji olusturmaktadir. Ancak liman merkezli lojistigin uygulanabilmesi
icin liman ve terminal sahasinda depolama, dagitim ve diger lojistik aktiviteler igin

yeterli alan olmasi gerekmektedir.

Liman merkezli lojistigin uygulanmasi ile 6zellikle ithal Grlnler Ulkeye giris
kapisi olan limanlarda depolanmakta ve paketleme, ambalajlama, etiketleme vb.
katma degerli lojistik faaliyetler buralarda uygulanarak, musterinin ihtiyac duydugu

zamanda teslim edilmek tzere dagitimi yapilmaktadir.

Bu calismada; birer lojistik merkez roli oynamaya baslayan limanlarin
yapilari ve sunduklari hizmetleri anlatarak ege bdlgesinde yer alan limanlar mevcut
uygulamalari ile bu limanlarin LML yapisina sahip olup olmadigi ve LML’nin
uygulanabilirligi arastirilacaktir. Bu calismada izlenen yol ve ydntemler asagida

sunuldugu gibidir.

Birinci bolumde; lojistik yontemler ve sureg icinde gelisimi lojistik kavrami ile
birlikte anlatiimisg, lojistigin 6nemi, isletme iginde yeri, temel lojistik hizmetlerin neler
oldugu incelenmigtir. Ayrica igletmelerin lojistik slreclerinde dis kaynak kullanimi,
lojistik merkezlerin rolG ve lojistik ile ilgili yeni kavram ve uygulamalar arastiriimigtir.
Ulkemizin lojistik kabiliyetinin ne durumda oldugunu tespit edebilmek igin AB (lkeleri

lojistik sektori ile karsilastiriimasi yapiimistir.

ikinci bélimde; limanlarin yiik ellegleme tiirlerine gore siniflandiriimasi
yapilarak, gelisimi, dnemi ve uluslararasi ticarete etkisi incelenerek limanda verilen
hizmetler anlatilmigtir. Ayrica ¢alisma konusu gereg@i konteyner tasimacilik sistemi
ve konteyner terminallerinde verilen lojistik hizmetler incelenmistir. Liman merkezli
lojistik kavramsal olarak ifade edilmis, liman merkezli lojistik ile tedarik zincirinin
iliskisi ortaya konulmus ve liman merkezli lojistigin diger ulkelerdeki uygulama

ornekleri, sagladigi hizmetler ve tercih edilme nedenleri incelenmistir. Ayrica liman



merkezli lojistik ile kara alaninda kurulan lojistik merkezlerin benzer ve farkli

yonlerinin ortaya konulmasi amaciyla bir karsilastirmasi yapilimistir.

Uclincti bélimde; arastirmanin kapsami, amaci, metodolojisi ve sireci

anlatilarak, arastirma sonucunda elde edilen bulgular ortaya konulmustur.

Sonuglar baghgi altinda ise; arastirma sonucunda elde edilen bulgular
tartisilmig, liman merkezli lojistigin hangi durumlar igin uygulanabilecegi, Ege
Bdlgesindeki limanlarda uygulanma durumunda ne tir avantajlar saglayabilecegi ve
uygulamanin olmadigi limanlarda neler vyapilabilecedi hususunda Oneriler

bulunmaktadir.



BiRINCi BOLUM
LOJISTIGIN KAPSAMI VE LOJISTIK MERKEZLER

1.1. LOJISTIK KAVRAMI:

Lojistik, faaliyet olarak insanlik tarihi kadar eski olmasina ragmen kavram
olarak ilk askeri alanda kullaniimaya baslanmistir. Askeri lojistik; ihtiya¢ duyulan
bdlgelere (savas ve tatbikat bdlgeleri gibi) askerlerin nakli, bu bélgelerde kullanilan
savas arag ve gerecler ile giyim, kusam, gida maddeleri gibi temel gereksinimlerin
karsilanmasi amaciyla ihtiyaclarin planlanmasi, temin edilmesi, tasinmasi ve yeterli
miktarda depolanmasini igermektedir. 1960’lardan sonra ticari alanda literatiire
girdigi gozlenen lojistik kavrami hammadde de dahil olmak Uzere talep edilen
drtnlerin istenilen sekil ve miktarda ve istenilen yerlerde mdusterilere teslim

edilmesini icermektedir.

Lojistik kavrami hem askeri hem de ticari alanda amac¢ olarak benzerlik
gosterse de uygulamalarda farkhliklar bulunmaktadir. Hatta ticari alanda farkl

sektorler arasinda da oldukga buyuk farkhliklar icermektedir.

Bu nedenle kavramsal olarak lojistik tanimi da uygulama alanina gore
farkliliklar intiva etmektedir. Bu farkliliklarin nedeni lojistik faaliyet kapsaminin genis

olmasindan ve her masterinin taleplerinin gesitliliginden kaynaklanmaktadir.

Bu farkhhklar hakkinda Rushton ve digerleri (2010:4); farkli Grtnler, farkh
sirketler ve farkl sistemlerin olmasi nedeniyle gercekte ayrintih bir sekilde
kullanilabilecek dogru bir isimlendirme ve tanimlamanin yapilamadigini belirtmis ve
lojistigin esnek olmasi gereken, cesitli kisittamalara ve c¢alistigi ¢evre tarafindan
kendisinden talep edilene gore degdismesi gereken farkli ve dinamik bir fonksiyon
oldugunu vurgulamistir. Caligmalarinda buna ilave olarak; literatirde ve is
dunyasinda sik sik birbiri yerine kullanilan birgok terimin bulundugunu ve bu
terimlerden genis kabul goren ve sik kullanilan hatta kilit iliskinin tanimlanmasina da

yardim ettigini belirten tanimi1 asagida verilmigtir.

Lojistik = Tedarik + Malzeme Yonetimi + Dagitim



Lojistigin en genis ve gecerli tanimi Lojistik Yénetim Konseyi (The Council of
Logistics Management-CLM), yeni adi ile Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri
(Supply Chain Management Professionals-CSCMP) tarafindan yapilmistir. Bu
tanima gore lojistik; muasterilerin ihtiyacglarini karsilamak UGzere drtnlerin Gretildigi
veya kaynaklandigi noktadan, son kullaniminin bulundugu tuketim noktasina kadar
olan tedarik zinciri icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkin
ve verimli bir gekilde iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin planlanmasi,

uygulanmasi ve kontrol edilmesidir (CSCMP, 2013).

CSCMP’nin bu tanimi lojistik hizmetlerinin kim icin ve nasil verilecegini
aciklamaktadir. Burada belirtilen “mdsteri ihtiyaclarinin karsilanmasi® ifadesinden
musteri olarak kastedilen ticari kuruluslardir. Son kullanici olan musteriler ise “son
kullanimin bulundugu tiketim noktasi” olarak ifade edilmistir. Aslinda lojistik
hizmetini almak isteyen, musteri sifatina sahiptir ve ticarette genellikle isletmeler
lojistik hizmeti almak icin talepte bulunduklarindan “musteri ihtiyaci” ticari

kurulusglarin ihtiyacglarini ifade etmektedir.

Son kullaniciya yani tiketim noktasina Grdnin teslim edilmis olmasi ile
lojistik hizmet sonlanmamaktadir. Clnku garanti kapsaminda Grunun tekrar servis
ve musteri arasindaki hareketi veya kullanim siresi dolan Uriinlerin geri toplanmasi
gibi faaliyetler nedeniyle lojistik hizmeti devam etmektedir. Bu nedenle tanimda iki

yonla bir akistan bahsedilmektedir.

Etkin ve verimli bir sekilde yapilmasi istenilen lojistik hizmetinden ise
masgterilerin taleplerini kargilayacak sekilde urGnin depolanmasi, paketlenmesi,
birlestiriimesi, taginmasi gibi lojistik hizmetlerinin istenilen sekil ve sartlarda, zaman
talebi de dikkate alinarak yerine getirilmesini tanimlamaktadir. Bu tanimin musteri
taleplerinin karsilanmasi esasina dayal olarak iki yonli mal, hizmet ve bilgi akisini

iceren tum lojistik aktiviteleri kapsam igine alindig1 gértlmektedir.

Lojistik faaliyetlerinin hicbiri kalip olarak uygulanamamaktadir. Her bir lojistik
igslemlerde talepler dogrultusunda ayri ayri planlama yapilmasi gerekmektedir.
Lojistik, planlama go6revine liderilik etmekte, tasimanin kontroli igin sistemi
yonetmekte ve en dusuk toplam maliyet ile ham madde, yari mamdul ve bitmig Grun

tasinmakta ve en yiksek misteri memnuniyeti olusturulmaktadir (Fawcett,



2011:115). Lojistigin planlanmasinda; maliyet, uygulamanin kapsami, teknolojik
imkanlar dikkate alinarak musteri memnuniyeti yaratiimaya calisiimalidir. Lojistik
hizmet saglayicilar uygulamalarini, arag-gereglerini ve tesislerini bu paralelde

yenilemelidir.

Ticari isletmelerin kurulus amaci geregi kar maksimizasyonu icin Grandna
hem Uretim hem de musterisine teslim surecindeki tim asamalari minimum maliyet
ile gerceklestirmek istemektedir. Bu nedenle lojistik faaliyetin planlanma
asamasindaki en o6nemli kriterler arasinda lojistik hizmetin toplam maliyeti yer
almaktadir. Lojistik, siparigleri maliyet etkin olarak yerine getirerek suanki ve
gelecekteki karlihgi maksimize edecek sekilde malzemeler, pargalar ve bitmis
Urdnlerin (bilgi akisi dahil) organizasyon ve pazarlama kanallari boyunca tasinmasi
ve depolanmasini stratejik olarak yoneten bir suregtir (Christopher, 2005: 4). Cogu
sanayide uygulanan modern bir tanimlamada, Lojistik misteriye kabul edilebilir bir
hizmet saglarken, maliyet etkinligi olan mallarin tedarik kaynagindan Uretim
noktasina ve buradanda tuketim noktasina verimli bir sekilde aktarimi ile ilgilenir
(Rushton ve digerleri, 2010:6).

Rekabet avantaji yaratmanin tek yolu maliyet etkinligi dedildir, bunun
yaninda urune daha fazla deger katilmasi gerekmektedir. Lojistik hizmetler Grindn
ilave degerini d6nemli derecede artiran bir faaliyettir. Lojistik, farkhlagma stratejisinin
giderek zorlastigi ginimuizde UrlGnlere sagladigi katma dederi ve maliyetlerde
onemli derecede azaltici uygulamalari ile 6ne ¢ikan bir kavramdir (Cevik ve digerleri,
2011:35)

Musteri memnuniyeti saglamanin kritelerini de olusturan ve “Seven Rights”
olarak literatlirde sikga tanimlanan “Yedi Dogru” ise: dogru Urunun, dogru sartlarda,
dogru miktarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle, dogru musteridir. Bu
dogrular mugteri hizmeti sunan lojistik faaliyetlerinin kalitesini gdstermektedir. Yedi
dogru bilesenleri operasyonel basari veya hatalarin izlenmesinde kullanilan 6nemli

Olcumlerin temelini olusturmaktadir (Rushton ve digerleri 2010:32).

Yedi dogru ile paralel bir tanim ise Tutar ve diderleri tarafindan yapilmistir.

Bir Grunu kaynagindan son tuketicisine ulastirmak amaciyla yapilan lojistik, uygun



malzemenin, uygun miktarda, uygun durumda, uygun yer ve zamanda dogru

tuketiciye dogru fiyatla ulagmasi olarak tanimlanabilir (Tutar ve digerleri, 2009:192).

Bir lojistik zincirindeki 6nemli unsur ayrilmig faaliyetleri birlestiren ulastirma
sistemidir (Tseng ve digerleri, 2005:1657). Ulastirma sistemini olusturan lojistik agi
tedarikgiler, Uretim merkezleri, depolar, daditim merkezleri ve perakende satis
yerlerinden olusur ve bu noktalar arasinda hammaddelerin, yari mamul ve bitmis
Urdnlerin akisini saglamaktadir (Bramel ve Simchi-Levi, 1997: 1). Bu ag Sekil 1’de

gosterilmektedir.

Lojistik sadece hammadenin temini edildigi noklarla, Gretimin yapildigi
tesisler, depolar ve misteri arasinda Urin hareketlerini icermemektedir. Bunun yani
sira her biri ayri bir 6zel yeteneklere sahip olan stok yonetimi, ellecleme, koruyucu
ambalajlama, paketleme, etiketleme, trafik yonetimi gibi bircok faaliyet alanini da
kapsamaktadir. Bu faaliyet alanlarinda basariya ulasilabilmesi bilimsel temellere
dayali yontemlerin uygulanmasi, iyi bir planlama ve yonetim sureclerine baghdir.
Lojistik, verimlilik ve igsletmelerin rekabet glictnin gelistirilmesi i¢in yonetim teknikleri
yolu ile ayni kaynaklara dayali mevcut Uretim ve dagitim sireclerinin optimize

edilmesine yardimci olur (Tseng ve digerleri, 2005:1657).

Sekil 1: Lojistik Agi

Perakende magazalari
ve musteriler

B
M

e
-

———

Tedarikgiler ve
Uretim Merkezleri Depolar

] r Dagitim Merkezleri

Kaynak: Bramel ve Simchi-Levi, 1997: 2.

Cogdu organizasyonlar i¢in dagitim ve lojistigin dnemli alanlari gésteren ve bu

kurulaglar icin benzer sekilde hazirlanabilecek bir liste; tasima, depolama, stok,



paketleme ve bilgiyi icermektedir (Rushton ve digerleri, 2010:6). Bu listeler
isletmenin faaliyet alani ve Urin gesitliligine gbre gelistirilebilir. Sekil 2'de dagitim ve

lojistik bilesenlerinin bir 6rnegi verilmistir.

Lojistik hizmetler fiziksel aktivitelerin (tasima, depolama gibi) yaninda fiziksel
olmayan aktiviteleri (tedarik zinciri planlamasi, yuklenicilerin secilmesi, nakliye Ucreti
goérismeleri gibi) icerir (Tseng ve digerleri, 2005:1659). Bunun yani sira karar alma,

planlama, izleme ve takip gibi faaliyetler de fiziksel olmayan aktivitelerdendir.

Hammaddenin tedariginden son urinin teslim edilmesine kadar gecen
surecte sunulan tim hizmetler musteri boyutunda Grine deger katmakta ve hizmetin

maliyeti ile kalitesi Grln icin rekabet avantaji saglamaktadir.

Sekil 2: Dagitim ve Lojistigin Temel Bilesenleri, Ayrintilanan Unsurlarin

Birlestirilerek Gosterimi.

- Ambarin konumu

- Dagitim deposunun sayisi ve hacmi
- Depo tipi

- Ellegleme ekipmani

gl

Depolama, ambarlama ve
malzeme ellecleme

- Sistem tasarimi — - Birim yik
- Kontrol prosediirleri | Bilgi ve Paketleme ve - Koruyucu paketleme
- Tahmin kontrol birimlestirme - Ellecleme sistemleri
Tasima Stok

- Tasima turd - Stok nedir

- Dagitim sekli - Stok nerede

- Pukleme plani - Ne kadar stok

- Rota plani

Kaynak: Rushton ve Digerleri, 2010:6.



Uriinlin dretilmesinden misterisine ulastirincaya kadarki siiregte katlaniimak
zorunda kalinan maliyetlerin minimum seviyede tutularak karin maksimum seviyeye
cikariimasi ticari firmalarin hedefleri arasinda yer almaktadir. Bu hedefe ulasmak
icin en énemli faktérlerden birinin lojistik ¢ézlimler oldugu bilinmektedir. Bu ¢éztimler
her gegen gun yeni bir lojistik uygulamanin gelistiriimesine neden olmaktadir. Buna
paralel olarak da lojistik kavrami ve faaliyet alani sirekli olarak kendini

gelistirmektedir.

Lojistik tanimlarindan anlasildigi gibi ana hedef minimum maliyet ile musteri
memnuniyetini en Ust seviyede tutulmasidir. Literatlirde kabul gérmus tek ve net bir
tanim bulunmamaktadir. Bunun nedenlerinden biri lojistigin sadece uretim alaninda
olmamasli ve yasamin hemen her alaninda bulunmasindan diger neden ise uretim
alaninda tum Urunlerin ayni kategoride degerlendiriiememesi ve musteri taleplerinin

farkh olmasindan kaynaklanmaktadir.

1.2. TURKIYE’DE LOJISTIK ALGISI

Lojistik halen Tuarkiye’de bazi kesimler tarafindan sadece tasima hizmeti
olarak gorulmektedir. Lojistik ile ilgili herhangi bir mevzuat da bulunmamaktadir.
13 Ocak 2011 tarihinde kabul edilen 6102 sayilh Turk Ticaret Kanunu (TTK)'nda
sadece tasima igleri ile ilgili yeni dizenlemeler yapiimig, ancak lojistik faaliyet
alanina giren diger konular ile ilgili hi¢bir dizenleme yapilmamistir. Lojistik
uygulamalarla ilgili yasanan uyusmazliklar kapsamina gére yeni TTK'ya veya taraf

olunan uluslararasi sézlesmelere goére ¢dzimlenmektedir.

Kavramsal olarak milli tanimlamaya bakilacak olunursa Turk Dil Kurumunun
Turkge Sozlugunde (www.tdk.gov.tr, 2013) “Lojistik; kisilerin ihtiyaclarini kargilamak
Uzere her turld Grdndn, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina
kadar tasinmasinin etkili ve verimli bir bigimde planlanmasi ve uygulanmasi” olarak

tanimlanmistir.

2000’li yillarda uluslararasi rekabetle birlikte lojistik faaliyetlerindeki artis, gok
uluslu lojistik firmalarinin Tarkiye pazarina girme ¢abalari, Turk sanayicilerin uluslar
arasi ticarette yerini alma istegi gibi ihtiyaca yonelik nedenler ile lojistik alaninda

énde gelen LODER, UTIKAT gibi sivil kuruluslarin énderliginde ve gelismis lkelerin


http://www.tdk.gov.tr/

lojistik uygulamalarindaki yeniliklere paralel olarak lojistigin hem uygulama alanlari
genislemis, hem de kavramsal ve tecribe paylagsimina ydnelik ¢alismalar yapiimaya
baslanmistir. Ayrica, Ulkemizdeki Universiteler tarafindan hem sektorde istihdam
edilecek nitelikli personel yetistirmeye baslanmig, hem de bilimsel olarak lojistik
sektorine yonlendirici destek saglanmaktadir. Tum bu gelismeler ragmen 6zellikle
blaylk maliyet gerektiren ve devlet eliyle yapilmasi gereken bazi altyapi eksiklikleri
ve sektorde caligacak yeteri kadar kalifiye elemanin bulunmamasi nedeniyle lojistik

sektori istenilen seviyeye ulasamamaktadir.

1.3. LOJISTIK FAALIYETLERININ TARIHi SUREG IGINDE GELIiSiMi

Hayatin her alaninda yer alan lojistik, kavramsal olarak kullanilmamis olsa
dahi uygulanmasi neredeyse insanlik tarihi kadar eskidir. Ornegin: ilk caglarda
herhangi bir malin bir yerden baska bir yere tasinmasi, lojistigin tasimacilik
unsurunu; avlanilan hayvanlarin veya meyve/sebzelerin daha sonra tiketilmesi igin
kurutularak saklanmasi lojistigin stok tutma ve depolama faaliyetlerine

benzemektedir.

Ekonomi Oncesi donemde uygulama acisindan lojistigin gelismesine etki
eden ve insanlik tarihine ge¢mis olan unsurlar; tekerlegin icadi, kirek teknelerinin
icadi, buhar makinelerinin kullanilmaya baglanmasi sonrasinda demiryolu insasi ve
gemilerde buhar glcinin kullaniimasi ve son olarak ham petrolin kesfi ile

gelismeye baglayan yeni ekonomik dlizen olarak sayilabilir.

Kavramsal olarak ise ilk askeri alanda kullanilmaya baglanan lojistik terimi,
ekonomik gelismelere paralel olarak ¢ok yonlu olarak incelenmis ve bir uzmanlik

alani haleni gelmistir.

1950’lerden 6nce kavram olarak kullaniimamakta ve lojistik faaliyetleri
birbirinden bagimsiz bélimler halinde uygulanmaktaydi. is diinyasinda 6éncelik
Uretim Uzerineydi ve lojistik dahil diger faaliyetler zorunluluktan yapilmakta idi. Bu
nedenle lojistigin ticari alandaki gelisimi 1950°’den sonra ve dodnemler halinde

asagida verilmigtir.
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1.3.1. 1950-1960 D6nemi

Rushton ve digerleri (2010:7) tarafindan; bu donemde lojistik faaliyetler
dagitim sistemleri plansiz ve duzensiz yapildigi, ureticilerin Urettigi, perakendecilerin
satig yaptigi ve urunler bir sekilde magazalara ulastirildigi, dagitimin genel olarak
nakliye firmalarinin ve Ureticinin kendi araglar ile yapildigi bir dénem olarak
anlatiimigtir. 1950 yillarinda ilk defa igletme sureli yayinlarinda fiziksel dagitim,
malzeme yonetimi, tedarik yoénetimi ve dagitim yénetimi gibi terimler referans olarak

gosterilmeye baslanmistir (Saka, 2012).

1.3.2. 1960-1970 Donemi

Bu donemde lojistiin standardizasyonu ve bir tanimi olmamakla birlikte,
lojistik alaninda faaliyet gosteren Lojistik Yonetimi Konseyi 1963 yilinda kurulmustur.
Tseng (2005:1660) bu donemi is yonetiminde yeni fikirlerin uygulandigi bir dénem
olarak anlatmaktadir. Rushton ve digerleri (2010:7-8) tarafindan bu dénemin

ozellikleri su sekilde anlatmigtir;

Fiziksel dagitim kavrami, 1960°l1 yillarda ve 1970l yillarin baslarinda yonetsel
olarak kapsanabilmesi icin kara alaninda kademeli olarak hayata girmesi ile
geligtirildi. Bu birbirine baglanabilen ve daha etkin ybénetilebilen tasimacilik,
depolama, malzeme ellegleme ve paketleme gibi bir dizi iliskili fiziksel aktivitelerin
kabul edilmesiyle olusturuldu. Ozellikle etkin bir sistem yaklagimi ve kullanilacak
toplam maliyet bakis agisiyla bazi isler arasinda bir iliskinin oldugu kabul edildi.
Lojistik ve dagitim kavraminin faydalari dagitim zinciri boyunca Urunlerinin akigini
belirtmek igin dagitim faaliyetlerini gelistiren Ureticiler tarafindan fark edildi.

1.3.3. 1970-1980 Dénemi

Yine Rushton ve digerleri (2010:8) tarafindan bu dénemin o&zellikleri su

sekilde anlatmistir;

Dagitim kavraminin gelisiminde &nemli bir on yillik sdredir. Dagitimin  bir
organizasyonun fonksiyonel yénetim yapisia dahil edilmesi gerektigi bazi girketler
tarafindan fark edilmesi énemli bir degisimdir. Ayrica bu on yillik siirede dagitim
zincirinin yapisinda ve kontroliinde bir degisim gériilmigtir. Ureticilerin ve
tedarikcilerin guciinde bir azalma olmus ve blyuk perakendeciler ¢ogalmigtir.
Genis perakende zincirleri kendi dagitim yapilarini gelistirmistir. Oncelikle kendi
magdazalarinin tedariki icin bolgesel ve yerel dagitim depolarini kurmugtur.
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Hammadde dretiminden son tiketiciye kadar uzanan tedarik zincirindeki
stoklarin ve hazirlik zamanlarinin azaltiimasina yonelik bir felsefe olan Tam
Zamaninda Uretimle (Just in time — JIT) birlikte zamana duyarl stratejilerin kullanimi

yayginlagmistir (www.ubak.gov.tr, 2014).

1.3.4. 1980-1990 D6nemi

Bu doénemdeki en o6nemli gelimseler; tasimada baglayici kurallarin
azaltilmasi, bilgi iletisim ekolojisine gecis ve iletisimde ortaya konan yenilikler olarak
siralanabilir (Bamyaci, 2008:10). Oldukga hizli maliyet artiglari ve dagitim gergek
maliyetinin daha net bir sekilde belirlenmesi, daditimin icinde profesyonelligin
gelismesine 6nemli bir katki saglamistir (Rushton ve digerleri, 2010:8). Kurumlar
arasi bilgi aglarinin ve EDI (Electronic Data Interchange/Elektronik Veri

Degisimi)’'nin gelisimi ile beraber TZY’ye gecis slreci baslamiti (Saka, 2012).

1.3.5. 1990-2000 Donemi

1990'h yillar firmalarin lojistik maliyetleri, lojistik hizmetlerin konsolidasyonu
ve dis kaynak kullanimi yoluyla azaltabileceklerini farkina vardiklari dénemler olarak
kabul edilmektedir (Bamyaci, 2008:10). Bir kurulusun kendi sinirlari igerisindeki kilit
gbrevlerde ve bu gdrevlerin disinda nihai masteri igin Griin saglanmasina katkida
bulunulacak sekilde suregler daha da gelistiriimistir (Rushton ve digerleri, 2010:8-9).
1990’larda, JIT felsefesi Uretimden, drunlerin fiziksel tasimaciligina, lojistige ve

dagitim merkezlerine dogru geniglemistir (www.ubak.gov.tr, 2014).

1.3.6. 2000’li Yillar

27’inci yy.In baglarinda lojistik egilimlerde ilerlemeler ile lojistik birlesmeler,
3PL (Uguncii Parti Lojistik) ve kiresel lojistik gelisimine neden oldu (Tseng ve
digerleri, 2005:1660). 2000’li yillar gelisen teknoloji sonucu firmalarin lojistik
faaliyetlerin dnemini kavradiklari ve bir rekabet faktorl olarak gérdukleri, lojistikteki
yeni gelismelerin (e-lojistik, 3.parti lojistik, 4. parti lojistik...) yasandigi ve hala devam
etmekte olan donemdir (Bamyaci, 2008:10). Sadece bir maliyet yuku olarak gorilen

ve lojistigin  6nem verilmeyen cesitli fonksiyonlarindan herhangi birinin

uygulanmasinin minimize edilmesi gerektigi gérusine ragmen, 6nde gelen ticari
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kuruluglar lojistigin sundugu katma deger roltiniin olumlu etkisini kabul etti (Rushton
ve digerleri, 2010:8-9).
Lojistik tarihi onunde

bulunduruldugunda; kiresellesme, yeni ekonomik diizen ve bu dizene bagl piyasa

faaliyetlerin sure¢ icinde degisimi g6z

sartlari, teknolojik gelismeler, bilgi sistem ve iletisim alanindaki gelismeler ile

dinamik hale gelen talep, lojistik olgusunun buginkid anlayisa kadar gelismesine

neden olmustur. Lojistigin gelisimi Tablo 1°de gérulmektedir.

Tablo 1: Lojistigin Geligimi.

ASAMALAR YONETIM MERKEZI ORGUTSEL TASARIM
1960 YILLARI
- Satis pazarlama Daginik lojistik faaliyetler
Depolama ve s P Lojistik faaliyetler arasinda zayif
- Depolama L
r baglanti
Ulastirma - Stok Denetimi AT o
- Dusk lojistik yonetimi otoritesi
- Ulastirma Etkinligi :
isletme basarisini destekler.
1980 YILLARI

Toplam Maliyet
Yodnetimi

Lojistigin merkezilestiriimesi
Toplam maliyet yonetimi
Sire¢ optimizasyonu
Rekabetci bir avantaj olarak
lojistik

Merkezilesmis lojistik faaliyetler
Buyuyen lojistik yonetimi otoritesi
Bilgisayar uygulamalari

1990 YILLARI

Entegre Lojistik

Lojistik planlama
Tedarik zinciri stratejileri

Lojistik faaliyetlerde genisleme
Tedarik zinciri planlama

Yonetimi isletme faaliyetleri ile biitiinlesme Toplam kalite yonetimi icin destek
Sireg kanallari ile bitiinlesme Lojistik yonetim faaliyetleri
2000 Yillan

] Stratejik tedarik zinciri gorisl

Tedarik Extranet teknoloji kullanimi Ticari ortaklik

Zinciri Kanal glgclerini ortak bir kuvvet Sanal org(it

o araci kullanmak icin tedarik zinciri Talepteki degisimler

Yonetimi

TQM gostergelerinde isbirligi
yapmak

Benchmarking ve yeniden yapilanma

2000 Yili ve Sonrasi

E-Tedarik Zinciri

Yodnetimi

SCM kavramina internetin
uygulanmasi

Dusuk maliyetli aninda veri tabani
paylagsimi

Elektronik bilgi

SCM senkronizasyonu

Tedarik zinciri agi ile ticaret ortakligi
yapmak

.com, -e eklentisi vb. piyasa
degisiklikleri

Orgutsel ceviklik ve élciilebilirlik

Kaynak: Guleng ve Karag6z, 2008:77
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1.4. LOJISTIGIN ONEMI

Klresel rekabet ortami; isletmeleri, Grettikleri Granlerini kaliteli ve ekonomik
uretmeye, daha etkin servis kalitesi vermeye ve musterinin istedigi yer ve zamanda
urtnlerini teslim etmeye zorlamaktadir. Ticari faaliyetleri ile birbirine yakinlagsan
ekonomiler, Uretim ve pazarlamanin uluslararasi boyuta tasinmasi ile zorlu bir
rekabet ortamina girmistir. Yani rakipleri sadece bulundugu bélgedeki isletmeler
degil, ayni sektorde faaliyet gosteren ve dinyanin herhangi bir tlkesinde bulunan
tim isletmeleri de kapsamaktadir. Bu nedenle ulusal ve uluslararasi isletmeler ham
madde temininden dagitima kadar tim surecler igerisinde énemli bir yere sahip olan

lojistik hizmetlerinin etkinligi ve verimliligi sayesinde rekabet glcunu artirabilmektedir.

Kiresel ekonomik ortamin bir sonucu olarak surekli degisen rekabet
kosullarinin Grin yasam sdurelerini kisaltmasi, Ar-Ge giderlerini artirmasi, artan
pazarlama, satis ve dagitim giderlerinin triin kar marjlarini distrmesi, yeni teknoloji
kullaniminin artmasi, endustri kaynaklarinin azalmasi, tiketici gereksinimlerine ve
yararina en uygun ozelliklere sahip mal ve hizmetlerin dizenlenmesi geredi maliyet
dusurmeye yonelik yeni destek ve bakim sistemlerinin gelistiriimesi lojistik faaliyeti
gereksinimini artirmigtir (Ceran, Alagdz, 2007:153). Lojistigin etkin bir bicimde
yonetilmesi sonucu, maliyet disuricu, dretim artirici, kalite ylUkseltici, mugteri
memnuniyetini artirici dolayisiyla da pazar payini buyutme ve rekabet glcunu

artirma etkisi oldugu bilinmektedir (Cekerol, Kurnaz, 2011:52).

Dinya ticaretindeki blylimeye paralel olarak rekabetin artmasi, tasima
mesafelerinin uzamasi hiz unsurunu 6ne cikarmistir. Bu durum, hammadde ve
islenmis UrUnlerin alicilara disik maliyetle ve zamaninda ulastiriimasinin énemini
de artirmistir. Son yillarda yayginlasan e-ticaret kiresel ekonominin daha da
blylimesine neden olmus ve rekabet glict yaratmanin anahtar bileseni etkin lojistik

aglarini olusturmasi ile saglanmistir.
Ayrica, ulkenin ekonomik geligimi igin ticaret destekleyen ve tedarik zincirini

olusturan lojistik faaliyetlerin her birinin saglikl igletilebilmesi ve bu alanlarda gerekli

yatirimlarin yapilmasi ile strdurilebilir bir kalkinma saglanabilmektedir.
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Tdm bu agllardan bakildiginda lojistik isletmeler, Ulke ekonomisi ve

misterilere fayda saglayan bir sektordar.

1.4.1. Lojistigin Ekonomik EtKisi

Uluslar arasi ticaretteki rolti nedeniyle, ihragc mallarinin gonderilmesiyle
ekonomik blyumeye, yarattigi istihdam nedeniyle Ulke ekonomisine Kkatki

saglamakta ve ithalat ile de toplumun refahini etkilemektedir.

Lojistik sadece tasimacilik ve ticari faaliyetlere yardimci bir unsur gibi
gorilmesinden ziyade sunduklari hizmetleri, ulasim imkanlarini, alt yapi ve sinir
gegcislerini de kapsayan cok yonli bir faaliyet olarak degerlendirilmelidir. Lojistik,
devletin, uretim sirketlerin ve lojistik isletmelerin bakis agisina goére Ulkenin ticari

gelisimine katki saglamaktadir.

Lojistik sektori ile ticaret arasinda asagidaki gibi bir dongll s6z konusudur
(Ates ve Isik, 2010:100):

- Uluslararasi ticaret artarsa, lojistik hizmet kullanimi artar, dolayisiyla
lojistik sektériinde gelismeler saglanir.

- Lojistik sektoriindeki gelismeler uluslararasi ticareti kolaylastiracagindan
uluslar arasi ticareti arttirir.

Bu hususlar dikkate alindiginda lojistik, Ulkelerin kalkinmasinda adeta bir

lokomotif gbrevi gérmekte ve llkenin gelismislik dizeyini géstergesi durumundadir.

T.C. Ekonomi Bakanhgi lojistik faaliyetlerin dis ticarete etkisini fark etmis
olmasi nedeniyle ve dis ticarette rekabet gliclu agisindan lojistik kabiliyetlerin
belirleyiciligini dikkate alarak bunyesinde “Lojistik ve Diger Hizmetler Dairesi” ihdas

etmistir (www.ekonomi.gov.tr, 2014).

1.4.2. Lojistigin isletmeler igin Onemi

Bir igletmenin toplam verimliligindeki en onemli unsurlardan birisi lojistik
faaliyetlerdir. Mamul dretip misteriye sunan igletmeler, rakipleriyle rekabet
edebilmek icin artik sadece mamulleri Uretip pazara sunmakla yetinmeyip Uretim

oncesi maliyetlere ve dretim sonrasinda mdusterilerine sunduklari hizmetlerin
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maliyetlerine de odaklanmaya baglamislardir (Acar ve Ates, 2011:10). GuUnimuz
kosullarinda ulusal ve uluslararasi piyasada yer almak, konumlarini korumak veya
buyumek isteyen isletmeler zamaninda ve piyasa yonlu (musteri odakh) mal ve
hizmet Uretmek zorundadir. isletmeler bu amaglarini gergeklestirirken yerel ve
kirresel piyasada var olan bircok rakipleriyle rekabet halindedir. igletmeler arasi

rekabeti; fiyat, kalite, hizmet gibi faktorler belirlemektedir.

Muisteri odaklh Uretimde, kitlesel Uretim yerine talebe goére Uretim
yapilmaktadir. isletmeler talep miktari kadar, minimum stok (hammadde, yari mamul,

Urtin) ve maliyetle Uretim yapmayi hedeflemektedir.

Rekabet guclnu yaratilabilmesinin bir diger yontemi ise Urin ve sunulan
hizmetlerde farklilagsma ile saglanmaktadir. Uriinlere ilave deder eklenmesi suretiyle
farkllasma yaratiimasi rekabet avantaji saglamaktadir. Bu nedenle isletmeler igin
Urinin kalitesinin yani sira, musteriye maliyeti, ulastirima zamani ve hizi 6nemli
hale gelmektedir. Bunu saglamak igin Uretim oncesi ve sonrasi depolama, stok,
tasima islemleri gibi lojistik hizmetler etkin bir sekilde yonetilerek tim strecler
optimize edilme c¢alsiimaktadir. Bu sureclerde Urline deder ekleyen slrecler
geligtiriimekte ve deger eklemeyen suregler ise elimine edilmektedir. Lojistik,
isletmelerin bu amacina ulagsmasi igin musteri ve isletme arasinda ulagim, iletisim ve
musteri hizmetlerini saglayan bir arayuzdir. Bu arayuz ile igletme faaliyetlerine ve

Urtinlere deger eklenmektedir.

Ayrica satis sonrasi hizmetlerin etkinligi artirilarak kabul edilebilir seviyede
magsteri memnuniyeti saglanmasi, lojistik ydnetiminin  sorumlulugu olarak
algilanmaktadir. igletmenin uzun dénemde karlii§ini saglayabilmesi ve yasamini

devam ettirmesi yaratilan musteri degerine baghdir.

1.4.3. Lojistigin Miisteriler igin Onemi

isletmelerin  varliklarini devam ettirebilmek icin musterilerini misteri
memnuniyeti saglayabilecek uygulamalar gelistirmekte ve bu uygulamalar ayni
zamanda mugteri istekleri ile ortugmektedir. Musgteriler dogru uygulanan lojistik
faaliyetler ile talep ettikleri Griinleri istedikleri standartlarda, yerde ve uygun fiyatla

elde edebilmektedir.
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Ulke ekonomisi, isletmeler ve musteriler igin 6neminin daha iyi anlagiimasi

amaciyla, lojistik faaliyetlerin sagladidi faydalar Tablo 2’de gdsterilmigtir.

Tablo 2 : Lojistik Faaliyetlerin Sagladi§i Faydalar.

ETKILENEN i L
AMACI LOJISTIGIN ETKISI
UNSURLAR
. ) | - lhracatin  artinimasina sagladigi  katk
Ekonomik  gelismenin | pedeniyle tilke ekonomisinin biiyiimesi,
Ulke Ekonomisi | saglanmasi ve toplum |- Yarattigi isthdam nedeniyle igsizlik oraninin
azalmasi,
refahinin artiriimasi. - lthalati kolaylastirici faaliyetler ile toplum
refahinin artmasi.
Rekabet etkisi:
Uzun dénem yasaminin | - Zaman ve yer faydasi saglayarak,
L . - Hammadde temininde ve  drtnlerin
. surdirilmesi  ve  kar o oA ; .
isletme mugsterilere  tesliminde  maliyet  avantaj
maksimizasyonun saglamasi,
- Urinlere kattigi ilave deger etkisi ile musteri
artiriimasi. -
memnuniyetinin artinimasi.
- Urln pazarlama faaliyetine olan katkisi.
ihtivaclarnin Talep ettigi rundn:
Miisteri yag - Istedigi zaman ve yerde hazir oimasi.
giderilmesi. - Istedigi kalitede olmasi,
- Minimum dcretin 6denmesi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

1.5. LOJISTIK YONETIiMI

Lojistik; malzemelerin, parcalarin ve bitmis Urunlerin ve ilgili bilgi akisinin
tedariki, nakli ve depolanmasini sirket igerisinde ve pazarlama kanalinda su andaki
ve gelecekteki karlihdr en ylksek dizeye cikaracak ve siparisleri en uygun
maliyetlerle karsilayacak sekilde stratejik olarak ydnetme strecidir (Christopher,
1998; 3).

Kavramsal olarak en kabul goren lojistik yonetimi tanimi CSCMP tarafindan
yapiimigtir. Konseyin tanimina goére lojistik yonetimi; mdasterilerin ihtiyaglarini
karsilamak Uzere mallarin, hizmetlerin ve iligkili bilgilerin baslangic noktasi ile
tiketim noktasi arasinda ileriye ve geriye dogru akisini etkin ve verimli bir sekilde
planlayan, uygulayan ve kontrol eden tedarik zincirinin bir parcasidir (Bylaws of
CSCMP, 2013:2).
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CSCMP’nin bu tanimdan, musterilerin ihtiyaglarina uygun olarak drunlerin
uretiminde 6nemli bir rol oynayan lojistik yonetiminin tedarik zincirinin bir parcasi
oldugu ve verimlilik icin tedarikten mugsteriye dagitima kadar tum sireglerin
kapsandigi gorulmektedir. Bu agidan bakildiginda lojistik yonetimi; tedarik noktasi ile
magsteri arasinda uygulanan ardisik lojistik  faaliyetlerin  planlanmasini,

uygulanmasini ve kontrolinin yapilmasini igermektedir.

Lojistik yonetiminin misyonu, verilen hizmet ve kalitenin istenilen seviyede
yapilabilmesi icin gerekli olan tim aktiviteleri mimkin olan en disik maliyet ile
planlamak ve koordinesini saglamaktir (Christopher, 2005:15). Bu nedenle lojistik
tedarik merkezinden son drin dagitimina kadar uygulanan tum suregleri ve

baglantili faaliyetleri kapsamaktadir.

Bramel ve Simchi-Levi (1997:1-3) lojistik yonetiminin hedefinin tim sistemde

verimlilik ve maliyet etkinligi oldugunu ifade etmis ve bunu su sekilde aciklamigstir:

Amag, tasima ve dagitimdan hammade stoguna, is slireglerine ve bitmis
uriinlere kadar tum sistemde maliyetlerin minimizasyonudur. Yani bu belirtilen
husus sadece tasimacilik maliyetlerinin en aza indirilmesi ya da stogun
azaltiimasindan c¢ok lojistik yénetimi igin sistem yaklasimi (zerinedir. CUnku
lojistik ydnetimi planlama ¢ergevesinde, lojistik aginin uygulamasini ve
kontrolinu geligtirir, stratejik seviyeden taktik seviyeye ve bu seviyelerden de
operasyonel seviyeye kadar cogu firma faaliyetlerini kapsar.

Lojistik yonetimi faaliyetleri genellikle gelen ve giden nakliye ydnetimi, filo
yonetimi, depolama, malzeme ellecleme, siparis isleme, lojistik aginin olusturulmasi,
stok yonetimi, tedarik/talep planlama ve uguncu parti lojistik hizmet saglayicilarinin
yonetiminin yani sira gesitli seviyelerde satin alma ve tedarik, Uretim plan ve
programlama, paketleme ve montaj ile musteri hizmetlerini de igcermektedir (Bylaws
of CSCMP, 2013:2). Uretim digindaki hizmetler 3. Parti Lojistik tarafindan
planlanmakta ve yerine getiriimektedir (Sen, 2006:13). Ancak bu durum isletmenin

lojistik sureclerinde dig kaynak kullandiginda saglanabilmektedir.
Lambert ve digerleri(1998:5) lojistik yonetimini isletme yapisi icinde ele almis

ve lojistik yonetimini Sekil 3’deki gibi géstermistir. Ancak burada akislar tek yonli

olusturulmustur. Oysaki lojistik faaliyetlerde tersine akiglar da s6z konusudur.
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Ayni Urindn iki nokta arasindaki hareketinde birbirinden farkh ve birden fazla
lojistik faaliyetler uygulanmaktadir. Urliniin akisi boyunca bu lojistik faaliyetlerin her
biri farkli bir gorev Ustlenmekte ve bazen gereksiz islemler ile zaman ve maddi
kayiplar yasanmaktadir. Bu nedenle, iki nokta arasinda gerceklestirilen lojistik
faaliyetlerinin tek elden yonetiimesi maliyetlerin minimize edilmesini ve musteri

memnuniyetinin artirlmasina yardimci olmaktadir.

Sekil 3: Lojistik Yonetim Bilesenleri.

Lojistik Yonetim Faaliyetleri

Planlama Uygulama Kontrol
Lojistik Girdileri Lojistik Ciktilari
Pazarlama
Dogal Kaynaklar ) i
i Yonelimleri
(Tesis ve )
(rekabetci
Donanimlar) L o )
Lojistik Yonetimi avantaj)
. Zaman ve Yer
Insan Kaynaklari
Faydasi
Finansal .. Tedarik Uretim 'Dagitim . . | Musterilere
Tedarikgi T Migteri |
Kaynaklar Lojistigi  Lojistigi  Lojistigi Verimli Hizmetler
Bilgi Kaynaklari Ozel Mallar

Lojistik faaliyetler

- Misteri Hizmetleri - Fabrika ve Depo Yeri
- Talep Tahmini Secimi
- Dagitim iletisimi - Satinalma
- Envanter Kontroli - Ambalaj/Paketleme
- Malzeme Elleclemesi | - Geri D6nen Mallarin
- Siparis isleme islenmesi
- Parca ve Hizmet - Fire/Atik Yonetimi
Desteqi - Trafik ve Ulastirma
Yonetimi
- Depolama

Kaynak: Lambert ve digerleri, 1998:5.
1.6. ISLETME LOJISTIGi
Bu c¢alismada lojistik, isletmenin amacina ulagsmasinda yardimci bir isleve

sahip olmasi ve lojistik faaliyetlerin ticari faaliyetlerle birlikte gelismesi nedeniyle,

lojistik uygulamalar isletme acisindan da incelenmistir. isletme lojistigi; misterilere
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arin akisini kolaylastiran tasima ve stoklama faaliyetlerinin etkili bir bigimde
planlanmasi, organize ve kontrol edilmesi ve ayrica dagitim hizmetinin en kérh

seviyelerde nasil tutulacagi konusunda yapilan ¢alismalardir (Esmer, 2009:7).

Yeni ticari lojistik sistemi sadece hizli, guvenilir ve diguk maliyetli hizmet
sunmanin yani sira azalan maliyet ile rekabet avantaji, hizmetin gelistiriimesi ve
genigleyen piyasaya ulagim gibi imkanlar saglamaktadir (Lakshmanan ve Anderson,
2000:13).

Yapilan bircok calismada isletme lojistigi Uretim kapsaminda
degerlendirilmistir. Lojistige bir isletme acisindan bakilacak olursa, lg¢ farkh alan
vardir (Sen, 2006:13), bu alanlar:

1. Tedarik Lgjistigi (Inbound logistics) tedarik ve malzeme ybénetimi
fonksiyonlarini kapsar.

2. Uretim Lojistigi (Productions logistics), isletmenin (iretim operasyonlarina
destek hizmeti veren malzeme yodnetimi fonksiyonunu kapsar.

3. Dagitim Lojistigi (Outbound logistics), fiziksel dagitim olarak da adlandirilan
triinlerin musterilere fiziksel olarak teslimatini iceren fonksiyonu kapsar.

Sekil 3'de gosterilen lojistik yonentimi bilesenleri isletme lojistigi kapsaminda

ele alindigindan, lojistigin isletme faaliyetlerindeki yeri ayrintili olarak gortlmektedir.

1.6.1. Tedarik Lojistigi

“Tedarik lojistigi” hammadde, yardimci malzeme vb. girdilerin tedarik
kaynaklarindan Uretim noktalarina kadar akisiyla ilgilenir (Esmer, 2009:7). Musteri
odakli bir bakis agisiyla ihtiyaglar pazar analizleriyle birlestirilerek talep tahminleri
yapilmasi, talep tahminlerine dayanarak Uretim planlarinin yapilmasi ve satin alinan
malzemelerin stoklanmasi, kaydedilmesi ve gereken noktalara taginmasiyla ilgili
surecleri kapsamaktadir (Bamyaci, 2008:12). Bu sirecler ile ilgili olarak Gleissner ve
Femerling (2013:12); tedarik lojistiginin kurumsal suregler igin girdi unsurlarinin
tedarikini ve tasinmasini kapsayan organizasyonel ve fiziksel sureglerle ilgili
oldugunu ve bunun hem endustriyel ve hem de ticari igletmeler icin uygulandigini

belirtmistir.

lyi planlanmis bir tedarik lojistigi sayesinde firmalar, Uretim 6ncesi

masraflarini énemli dl¢iide azaltma imkani bulmaktadirlar (Cakirlar, 2009:35).
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isletmeler minimum stok seviyesi ve ihtiyag fazlasi mal tedarikini 6nleyerek gereksiz

stok masraflarindan kurtulmaktadir.

1.6.2. Uretim Lojistigi

“‘Materyal yonetimi® ise; isletme icerisinde gerceklestirilen tim lojistik
faaliyetler ile ilgilenmektedir (Esmer, 2009:7). Malzeme akigi, depolama ve i¢ tasima
ile ilgili dahili sureglerin planlanmasi ve kontroli ile ilgili tim gorevleri yapar
(Gleissner ve Femerling, 2013:13). Uretim aninda veya hemen (retim éncesinde

yapilan lojistik faaliyetlerdir. Sadece Uretim isletmelerinde uygulanmaktadir.

1.6.3. Dagitim Lojistigi

Uretim sonrasi lojistik siireci; fiziki kanallari igine alan ve malin misteriye
ulastirimasina donik faaliyetleri kontrol altinda tutan bir is akisidir (Koban ve Keser,
2010:102). Dagitim yonetimi; bitmis Urlnlerin, Uretim noktalarindan son alici veya

tuketicilere kadar iletiimesiyle ilgili etkinlikleri kapsamaktadir (Esmer, 2009:7).

1.7. LOJISTIGIN FONKSIYONLARI

Tasima ve depolama hizmetleri olarak uygulanmaya baglanan lojistik
faaliyetler kapsaminin genislemesiyle birlikte daha fazla alanda faaliyet ylritmeye
baslamistir. Tutar ve digerleri (Tutar ve digerleri, 2009:193) lojistik faaliyetleri;
masteri hizmetleri, tasima, envanter ydnetimi, depolama ve dagitim merkezleri,
ellegleme, koruyucu ambalajlama, bilgi iletisimi, siparis isleme ve talep yonetimi
olarak ifade etmigtir. Lojistik sistemlerin 6zunu siparis sureci, stok, tagsima, depolama
ve Urun ellegleme olusturur (Fawcett, 2011:115). Lojistik, musteri hizmetleri, talep
tahmini, belge akigi, stok yoOnetimi, siparis sureci yonetimi, paketleme, Uretim
planlamasi, yedek parca ve hizmet saglama, satin alma, depo ve dagitim merkezi
yonetimi, trafik yonetimi, malzeme iglemleri faaliyetlerinden olugsmaktadir (Ceran ve
Alag6z, 2007:155). Lojistik kavrami icerisinde kara, hava, deniz ve demir yolu
tagsimaciliginin yani sira depolama, gumrukleme, liman ve terminal vb. hizmetleri de
yer almaktadir (Saglam, 2007:2). Cevik ve Gilcan (2011: 36) ise; bir dizi
faaliyetlerden olusan lojistik faaliyetlerin baslicalarini; mugsteri hizmetleri, tasima,

envanter yonetimi, depolama ve dagitim, ellecleme, koruyucu ambalajlama, bilgi
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iletisimi ve talep yénetiminden olustugunu ifade etmistir. Siparis isleme, depolama
ve tagsimacilik gibi temel lojistik hizmetler ve lojistik surecler icin gerekli olan ilave
hizmetler lojistik bilgi hizmetleri tarafindan dogrudan desteklenmektedir (Gleissner
ve Femerling, 2013:7).

Literatirde lojistigin fonksiyonlarini olusturan hizmetlerin net bir ifadesi
bulunmamaktadir. Lojistigin kapsaminin genisligi nedeniyle, arastirmacilar lojistik

hizmetleri siniflandirirken galistiklari konu ile sinirli kaldiklari gérilmektedir.

Lojistik faaliyetler hammaddenin temininden Grdndn tlketildigi son nokta
arasindaki alanlarda sabit oldugu noktalarda ve bu noktalar arasinda mal hareketleri
ile yapiimaktadir. Bu calismada lojistigin uygulama alani daha genis kapsamli
belirtiimeye calisiimis olup, bu fonksiyonlar basliklar halinde asagida anlatiimaya

calisiimistir.

1.7.1. Musteri Hizmetleri

isletmeler igin rekabetin temel taslarindan biri misteri memnuniyetinin
saglanmasidir. Siparisin alinmasindan teslim edilmesine dek gegen sire icerisinde
yapilan islemler, davraniglar, dokiimantasyon hizmetin birer pargasi olarak musgteri
zihninde firmayi konumlandirmaktadir (iTO, 2006:13). Misteri memnuniyetinin
olusturulmasinda ki en 6nemli etkenlerden biri lojistik faaliyetlerdir. Uriinin musteri
tarafindan talep edildiginde erisilebilir veya kullanilabilir olmasi igletmenin dagitim
faaliyetleri ile dogru orantilidir. Dagitim faaliyetlerini bu basarisi dagitim sikligi,
guvenilirlik, siparis isleme, stok bulundurma, esneklik gibi lojistik unsurlarin etkilesimi

ile olusmaktadir.

Mdasteri hizmetlerinin roli satici ve alici arasinda mallarin ve hizmetlerin
aktarilmasinda zaman ve yer faydasi saglamasidir (Christopher, 2010:31). Dogru
arindn, dogru zamanda ve dogru yerde bulunmasi prensibi geregi, musteri
tarafindan istenilen zaman ve yerde elde edilemeyen Urlin ve hizmetler ihtiyaclarini
karsilayamadigindan misteri igin anlam ifade etmeyecektir. istanbul Ticaret Odasi
tarafindan hazirlanan Turkiye Lojistik Sektorli Altyapr Analizi (2006:13) konulu
yayinda musteri hizmetlerinin amacinda; ilk seferde her seyin dogru yapilmasi

oldugu ve bunun 6zinde de musteri, pazarlama felsefesi, sire¢ ve malzemelerin

22



cok iyi tanimlanmasiyla varsayilan tim sistemde toplam kalite anlayigi kapsaminda

lojistik performansin artiriimasinin yer aldigi ifade edilmistir.

Misteri memnuniyetinin saglanabilmesi i¢cin mugsteri beklentileri iyi analiz
edilmeli ve musteri ihtiyaclari dogrultusunda lojistik hizmetler planlanarak

uygulanmalidir.

1.7.2. Siparis isleme

Siparis sureci, siparis zamanindan Urin musteriye ulasincaya ve sevkiyat
belgelerinin dénlgslne kadar sireg iginde siparisin islenmesini ve izlenmesini
olusturur (Gleissner ve Femerling, 2013:7). Mdusteriden siparisin alinmasi ile
baslayan sureg, siparisin stoktan yada ureticiden temin edilmesi, takibinin yapilmasi,

musteriye ulastiriimasi ve tahsilatin yapilmasi ile tamamlanmaktadir.

1.7.3. Talep YOnetimi

Bilgiye bagh olarak talebin maksimum diizeyde karsilanmasini, buna karsin
gecikme suresinin, giderlerin, maliyet ve envanterin en kiglklenmesini saglamayi
amaglar (ITO, 2006:23). Bu amaca ulagsmak icin bilgi islem sistemleri etkin olarak
kullaniimaktadir. Ureticiler gereksiz stok maliyetlerinden kaginmak ve (retim
planlarini yapmak icin piyasa talebini tahmin etmeye ¢alismaktadir. Talep tahmini
sadece (Ureticiler degil ticari igletmeler icinde 6nemlidir. Talep tahmini piyasadan

elde edilen bilgilerin islenmesi ile elde edilmektedir.

1.7.4. Satin Alma

Tedarik edilecek olan hammadde, malzeme veya hizmetlerin en uygun fiyat
ve kalitede, glvenilir bir sekilde temin edilmesidir. Satin almanin amaglari; stok
fazlahgiyla ilgili gerekli 6nlemlerin alinmasi, belirli kalite standartlarina gére trin ve
hizmetlerin en dusuk maliyetle satin alinmasinin gergeklestirimesi, tedarik
kaynaklarinin sayisinin azaltiimasi ve satin alma surecinin sistematik bir bakis

cergevesinde surdurilmesidir (Gourdin, 2006: 191).
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1.7.5. Tagima

Bir malin Uretim noktasindan tuketim noktasina olan fiziki hareketinin
saglanmasidir. Tagima islemi lojistik faaliyetler icinde basariyi etkileyen onemli bir
faaliyettir. Tagima fonksiyonu lojistik sektorinin yani sira tum sektorleri de
dogrudan etkilemektedir. Tagsimaciigin kalitesi diger sektorlerin  geligimini
hizlandiracag! gibi kalitenin dusik olmasi durumunda yavaslatici bir etki de

olusturabilmektedir.

“Isletmenin lojistik faaliyetlerinde gériinebilirlik unsuru tasiyan islevidir. Genel
anlamda UrUnlerin hareketini saglamakta ve kisa sureli depolamaya yardimci
olmaktadir.” (iTO, 2006:14). Uriiniin stok maliyeti ile tagsima maliyeti arasinda ters
oranti vardir. Uriin tasima sikhdi ve hizi arttikga depolama ihtiyaci azalr ve
dolayisiyla stok maliyeti diser, ancak tasima maliyetleri artar. Lojistikgiler musteri
memnuniyetinin saglanabilmesi adina bir taraftan rakiplerinden daha kisa slrede
Urin ve hizmetleri ulastirmaya gayret ederken diger taraftan ulasim maliyetlerini

dusurmeye calismaktadirlar (Keskin, 2009:80).

Ulastirma ihtiyaclarinin mevcut imkan ve kisitlamalar dikkate alinarak,
karayolu demiryolu havayolu denizyolu veya boru hatti kullanilarak yapilan ulastirma
bicimlerinden her birini ifade etmektedir (Keskin 2009:88). Tasimacilik karayolu,
demiryolu, havayolu, denizyolu ve boru hatti ile tekli tasima yontemi ile
yapilabilecedi gibi, bu tagsima yollarin birlikte kullanildigi ¢oklu tasimacilik seklinde
de gerceklestirilebilmektedir. Tasima moduna maliyet ve hiz kriterleri dikkate

alinarak tasima sekline karar verilmektedir.

1.7.5.1. Tekli Tagima Turleri

Karayolu kapidan kaplya, aktarmasiz, hizli ve her c¢esit yukin
tasinabilmesine imkan saglamasi nedeniyle maliyeti yiksek olmasina ragmen en
¢ok tercih edilen tagsima seklidir. Coklu tagima turinde dahi yukin baslangi¢ ve bitis
noktalarina karayolu ile taginmasi gerektiginden tim tasimacilik faaliyetlerinde

zorunlu bir tagima modudur.
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Hiz olarak yavas olmasina ragmen tek seferde hacim ve tonaj olarak ¢ok
buyuk miktarlarda yuk tagima kapasitesinden dolay! denizyolu tagimaciligi maliyeti
en duasik olanidir. YUkin yuklenip, bosaltilabilmesi igin yanasabilecedi limanlara ve
ekipmanlara ihtiyag duymaktadir. Bu nedenle altyapi maliyeti oldukga ylUksektir.
Tasidig! yuk tipine goére kullanilan gemi ve bu gemileri ellecleme yetenegdine sahip
Ozel limanlar kullaniimaktadir. Konteyner kullanimi ile tagidigi yuk cesidi ve miktari

oldukga artmistir.

Havayolu en hizli fakat maliyet acisindan en pahali olan tasima modudur.
Ayrica tasima kapasitesi sinirlidir ve hava sartlarindan kolayca etkilenebilmektedir.
Genelde hacim olarak az fakat mali degeri ylksek olan esyalarin havayolu ile

tasinmasi tercih edilmektedir.

Hacim ve tonaji buylk olan yuUklerin toplu tasinmasinda ekonomik avantaj
saglayan demiryolu kaza riski daha az olan bir tasima modudur. Ancak, kapidan
kapiya tasima imkani olmamasi, sabit bir giizergahinin olmasi, hizinin yavas olmasi,
yukun yukleme ve bosaltma esnasinda elleclenmeye ihtiyagc duymasi nedeniyle
fazla tercih edilmemektedir. Yolcu tagimaciliginda kullanilan yuksek hizli trenlerin
yuk tasimaciliginda da kullaniimaya basglanmasi ile tercih edilme oraninin artacagi

degerlendirilmektedir.

Boru Hatti ile sadece sivi ve gaz halindeki maddeler tasinabilmektedir. ilk
kurulum maliyeti yiksek olmasina ragmen isletme maliyeti olduk¢a dusuktir. Hava
kosullarindan etkilenmemektedir.

1.7.5.2.Goklu Tasima Tiirleri

Mallarin birden fazla ara¢ ile tasinmasi anlanima gelmektedir. Yk
tasimaciliginda birden fazla tagima modunun kullanimiyla ilgili intermodal, mltimodal

ve kombine tasimacilik gibi ¢esitli tanim ve kavramlar vardir (Sakar, 2012:2).

Multimodal tasimacilik mallarin iki ya da daha fazla tasima modu ile
tasinmasidir (UN/ECE, 2001:16).
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intermodal tagimacilik mallarin, tek ve ayni yiikleme birimi ya da karayolu
aracl ile ellegclenmeden ard arda iki ya da daha fazla ulagim tard ile taginmasidir
(UN/ECE, 2001:17). Ozellikle konteynerin kullaniimaya baglanmasi ile birlikte
intermodal tagimacilik yaygin olarak kullanilmaktadir. intermodal tasimacilikta yiikiin
kendisi elleclenmemekte, ancak birimlestirilen yukler seyir halinde iken bir tagsima

modundan digerine aktariimaktadir.

Kombine tasimacilik, mallarin istenilen noktaya ulastiriimasinda kara-hava-
deniz gibi temel tasima turleri kullanilarak birbirine entegre ve organize bicimde
gumrikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri de kapsayacak bir sekilde etkili
ve verimli bir sekilde gergeklestiriimesidir (Sezgin, 2008:41). Kombine tasimacilik
terminolojide; tasimanin blayuk bir kisminin demiryolu, igsuyolu veya denizyolu ile
yapillmasl, sadece baslangic¢ ve bitis noktasinda ¢ok kisa bir bolimunin karayolu ile
yapilmasi seklinde tanimlanmistir (UN/ECE, 2001:17).

1.7.6. Envanter (Stok) Yonetimi

Envanter; Uretimi istenen dlzeyde tutmak, teslim ve satisi istenen 6zelliklere
gobre gergeklestirmek amaciyla, malzeme, materyal, yari iglenmis ve tamamlanmis
driin mevcudunun elde bulundurulmasidir (Koban ve Keskin, 2010:116). isletmenin
Uretim sistemi (itme ve cekme gibi) ve Uretim sonrasinda arz edilecek Grindn
miktarina ve zamana gore envanter planlamasi yapilmaktadir. Envanter ydnetiminde
isletmenin tedarik zincirinin yapisi ve gici 6énemli bir belirleyicidir. Yanhs envanter
yonetimi fazla stok ile isletmeye ek maliyet yliklemekte ya da eksik stok nedeniyle
Uretim yetersizliginden bazi firsatlarin kagirmasina neden olabilmektedir. Talep
tahminleri dogrultusunda arz edilecek drin miktari ve envanter bulundurma
maliyetleri dikkate alinarak ne, ne kadar ve ne zaman uretim girdisine ihtiyac

duyulacag tespit edilerek stok miktari belirlenmelidir.

1.7.7. GUmriuk Hizmetleri

Kuresel ticarette hareket eden tim mallar giris/cikis yaptiklari Ulkelerin
gumrik kanunlarinda belirtilen kriterler cercevesinde ulkeye giris/gikigina izin

verilmektedir. Ulusal sinirlarin disina ya da ulusal sinirlar disindan yapilacak her

turld mal ve hizmet satisi ve alisinda gumrik mevzuati ile sekillenen gimrikleme

26



iglemleri bir sure¢ olarak 6nemli olup, bu slrecin dogru yodnetilmesi gereklidir.
(Koban ve Keser, 2010:115) Gumrik slUrecinde yasanabilecek herhangi bir gecikme
mallarin zamaninda istenilen yere ulasmasinda gecikmelere neden olabilecegi gibi
cabuk bozulabilecek mallarin ise tamamen kullanilamaz hale gelmesine neden
olabilmektedir. Bu nedenle, gumrikleme iglemleri lojistik operasyonlarin
planlanmasinda 0Ozellikle dikkat edilmesi ve ftitizlikle yUrutilmesi gereken bir
faaliyettir. Gimrikleme igleminin kendine 6zgu kurallari olmasi ve bu kurallardaki
degisikliklere uygun hareket edilebilmesi icin konusunda uzman Kkisiler tarafindan
yurattlmelidir. Gumrik faaliyetleri ile vergi tahsilati, rekabet, ticaretin yonetiimesi,
toplum saghgi ve ulusal guvenlik gibi amaclar dogrultusunda ulkelerin olusturdugu

yasa ve politikalara gore islem ve kontroller yapiimaktadir.

1.7.8. Depolama ve Dagitim

Lojistik firmalarinin  depolama hizmetlerini vermesiyle birlikte ticari
isletmelerin stok, envanter maliyetlerinin dusurulmesine ve zamaninda mallarin
hedef pazarlara sunulmasi iglevinde buyuk gorev ustlenmektedir (Sezgin, 2008:42).
Mevsimsellige bagl olarak degisen talepler nedeniyle malzemelerin tedarik zinciri
boyunca akiglarinda bir tampon gdrevi géren depolar, diger yandan parti olusturma,
sevkiyata hazirlama, Urdn birlestirme ve Urlnlere etiket, bandrol yapistirma gibi
katma degerli hizmetlerin de yurGtlldigu bir yer olarak degerlendirilebilir (Karakis ve
digerleri, 2012:49). Dagitim merkezleri ise; yalnizca Urunlerin saklanabilecegi yer
olmayip siparis alma igsleme, yollama, envanter kontrol ve faturalama gibi pek ¢ok
islevi kapsamaktadir” (iTO, 2006:16).

Depolama, talebin kargilanmasinda zaman avantaji saglamanin yani sira
malin korunmasini da saglamaktadir. Ozellikle perakendecilerin  belirsiz
donemlerdeki taleplerinin karsilanabilmesinde depodaki stoklar 6neme sahiptir. Bu
acidan bakildijinda depo sadece Urunun tutuldugu bir yer olmayip, mallarin
toplandigi, tasniflendigi, yeniden gruplandirildidi, Grdnun &zelliginin bozulmadan
korundugu ve siparigse gore 6zellestirildigi, dinamik yapiya sahip mallarin toplanma
ve dagitim merkezleri de olabilmektedir. Cesitli Grliinlerden olusan depolarin anlik
olarak iginde bulunan urin miktar ve 6zelliklerinin bilinmesi depolamanin etkinligini
artiracak bir unsurdur. Ayrica aktarma gorevi hem depolamayi hem de tagimaciligi

icermektedir (Gleissner ve Femerling, 2013:8).
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1.7.9. Ambalajlama

Ambalaj, Grinin tim yasam suresince ekonomik ve ¢evreye duyarll olarak,
korunmasini, kontrol altina alinmasini, barinmasini, sunumunu, tanitimini ve
tasimay kolaylastirmayi saglamalidir (Koban ve Keser, 2010:114). Lojistik amacli
ambalajlama Urini korumasi yaninda tasima ve bilgilendirme odakhidir (ITO,
2006:22). Lojistik acisindan, Urinln tasinmasi sirasinda hasar goérmesinin
onlenmesi, pazarlama agisindan ise tanitim ve reklam araci olma iglevine sahip
olmaktadir (Koban ve Keser, 2010:114).

1.7.10. Paketleme

Ambalajlanan malzemelerin belirli miktarlar halinde bir araya getirilerek
yuklendigi ve taslyici araca gore farkli sekil, ebat ve malzemelerden yapilan daha
blyik tasima kabidir. Uriiniin kalitesinin fiziki agidan oldugu kadar uretim ve tiiketim
kosullarinin korunmasi agisindan da paketleme konusunda dikkatli olmak gereklidir
(Koban ve Keser, 2010:114). Paketleme ile malzemelerin hem zarar goérmesi

engellenmekte ve hem de ellegcleme kolayligi saglamaktadir.

1.7.11. Etiketleme

Etiketleme; tasima kurallari gereklerinin yerine getiriimesi sirasinda, uygun
bir yikleme, bosaltmayi saglamak, icerigini gostermek ve tasiyicinin yiklemeyi
tanimasini kolaylastirmak amaci ile kullaniimaktadir (Koban ve Keser, 2010:226).
Bu etiketler sayesinde hem sevkiyatlar kontrol altina alinmakta hem de dogru
adrese dogru urunun gitmesi saglanmaktadir. Etiketler ayrica Urinun tasinmasi,
depolanmasi, istiflenmesi strecinde Urtini korumaya yonelik bilgiler de icermektedir.
Ozellikle teknolojinin kullaniimaya baglanmasiyla birlikte etiketler tizerindeki bilgiler
barkod okuyucu gibi sistemler vasitasiyla bilgisayar ortaminda kolay takip

edilebildiginden daha iglevsel hale gelmektedir.

1.7.12.Ellecleme

Gunumlz modern lojistik faaliyetlerinde ©nemli payir olan ellegleme,

malzemelerin bir noktadan bir baska noktaya insan veya makine gticu ile aktariimasi
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anlamina gelir (Keskin, 2011:369). Urtnlerin gerek aktarma bolgelerinde gerekse
depolarda ellegclenmesi verimlilik artigini saglarken maliyeti de artirmaktadir. Burada
dikkat edilmesi gereken iyi bir planlama ile gereksiz elle¢lemeler ortadan kaldirilarak
minimum maliyet ile maksimum verimlilik olusturulmasinin saglanmasidir.
Maliyetinin dugurtlmesi, surenin kisaltilmasi ve hiz kazanilmasi icin Uranler daha

¢ok tasima kaplari iginde veya biyik paketler halinde elleclenmektedir.

1.7.13. Lojistik Bilgi Sistemleri

Lojistik aktivitelerin yerine getirilmesi ile ilgili planlama, izleme, kontrol gibi
faaliyetlerde kullanilan ve mallar hakkinda bilgilerin yer aldi§i sistemlerdir. Lojistik
bilgi sistemleri, bilgi isleme ve degisimi yapmak Uzere yapilan donanim, yazilim ve
ag yatirmlarini icermektedir (Karadeniz ve Basaran, 2014:243). Lojistik bilgi
sistemlerinin kullanim alani oldukca genistir. Ornedin mali islemlerden, tasima,
depolama, aktarma gibi lojistigin tim ana aktivitelerde kullanilabilecegi gibi,
musterilere ait bilgilerde ve istatistikler de olusturulabilmektedir. Lojistik bilgi
sistemleri bazi igslemlerin yapilmasina ve Ozellikle karar verme slrecine zaman

yoninden avantaj saglamaktadir.

1.7.14.Satig Sonrasi Lojistik Hizmetler

Urliniin son kullaniciya tesliminden sonra da lojistik faaliyetler devam
etmektedir. Ozellikle e-ticaret sistemiyle Urini gbérmeden alan musterinin Grini
begenmemesi ya da cesitli nedenlerle memnuniyetsizligi, arizali Grintn onarimin
yapilmasi ya da iadesinin alinmasi veya urline yedek parca desteginin saglanmasi
gibi musteri tarafindan talep edilen destegin saglanmasi nedeniyle satis isleminden
sonra da lojistik hizmet verilmesini gerektirmektedir. Verilen bu hizmetler musteri

memnuniyeti saglamasinda bir arag¢ olarak kullaniimaktadir.

1.7.15. Tersine Lojistik

Tersine lojistik, “degerinin geri kazanilimasi veya uygun sekilde yok
edilebilmesi igin Urunudn ve bilginin tuketim noktasindan orijin noktasina dogru

akisinin etkinlestirilmesi icin yapilan planlama, uygulama ve kontrol aktiviteleri’
olarak tanimlanabilir (Nakiboglu, 2007:183)
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Tersine lojistik bir nevi satig sonrasi lojistik hizmet sinifina girse de aslinda
tersine lojistik biraz daha kapsamlidir ve tersine lojistigi satis sonrasi lojistik
hizmetlerden ayiran en 6nemli husus geri donusum veya yeniden kullaniimasi

amaciyla atiklarin ve bos kaplarin toplanmasidir.

1.8. LOJISTIK HIiZMET SUNAN iSLETMELER VE DIS KAYNAK KULLANIMI

3.Parti (taraf) lojistik gibi isimler de verilen lojistik’'te dis kaynak kullanimi
tedarik zinciri icindeki temel lojistik faaliyetlerinin konusunda uzman olan lojistik
sirketlere yaptiriimasi anlamina gelmektedir (Keskin, 2009:42). Dis kaynak kullanimi,
isletmenin kendisi tarafindan ydritilen faaliyetlerden asil is alani disinda

kalanlardan bazilarini, alaninda uzmanlasmis baska bir isletmeye yaptiriimasidir.

isletmelerin rekabet avantaji saglamak amaciyla (riin ve hizmetlerini
farkhlastirma egilimindedirler. Ancak bu farkliliklar yogun rekabet ortamindan dolayi
diger isletmeler tarafindan kisa zamanda taklit edilmekte ve uygulanmaktadir.
Yonetim sekilleri, Uretim teknikleri ve Uranun farklilastirimasi, maliyetlerin
dusurtlmesi igin geligtirilen yontemler ile pazarlama faaliyetlerinde gelistirilen

yontem ve uygulamalar hizla genis kitlelere yayillmaktadir.

GUnUmuzde tim sektorlerde artan rekabet ve gelisme hizina paralel olarak,
ekonomik globalizasyon, teknolojideki hizli dedisim, firmalar artan masgteri
taleplerine cevap verebilecek glice sahip olmaya ve rekabet¢i cevreye ayak
uydurabilmeye zorlamakta, yeni ydnetim stratejileri gelistirmeleri konusunda baskilar
gln gegtikge artmaktadir (Sahin ve Berberoglu, 2011:3). Dis kaynak kullaniminin
amaci rekabetin zorlu oldugu kdresel ekonomilerde uzmanlasmis kuruluslardan
yararlanip ana ise odaklanarak kaliteli hizmet ve Urln arz ederek rekabet¢i avantaj
elde etmektir (Akgetin, 2010:3). isletmeler, rekabet Ustinligli elde etmek, kiresel
dunyada hizli degisimlere uyum saglamak, teknolojik gelismeleri takip etmek,
maliyetleri azaltmak, esnek bir yapiya kavusmak, riski azaltmak ve esas faaliyet
alanina odaklagsmak gibi nedenlerden dolay! lojistik faaliyetlerinde iyilestirmeler ve
gelistirmeler yapmaya odaklanmigtir (Ozbek, 2013:95-96). Lojistik hizmetlerini bir
butun olarak yonetmek icin gerekli bilgiye ve kaynaga kendi blnyesinde sahip
olmayan pek cok sirket, lojistik sureclerinin tamamini ya da bir kismini yuritecek

firmalardan destek aramaya baslamistir (Cakirlar, 2009:71-72).
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Dis kaynak kullanimi ile igletmeler, etkinligin, verimliligin, uzmanligin,
esnekligin, satis ve mamul kapasitesinin artmasini; maliyetlerin  dismesini
amaglamaktadirlar (Acar ve Ates, 2011:21). Yeni hammade kaynaklarina ve satis
pazarlarina ulasmak veya ticaret ortaminda rekabetci olmak icin firmalar, tedarik
zincirleri boyunca diger firmalarla igbirligi yapmakta ve lojistik hizmet saglayici
firmalari ticaret aglarinin bir pargasi haline getirmektedir (TUSIAD, 2012:31). Dis
kaynak kullanimi yaklasiminda geleneksel hizmet satin almaya goére daha kapsamli
ve uzun soluklu olmasi, standart hizmetlerden ¢ok hizmet verenle alanin ortaklasa
gelistirdigi 6zel ¢dzimleri icermesi, isin nasil yapildigindan ¢ok is sonuglarina
odaklanmasi gibi farkliliklar yer almaktadir (Bamyaci, 2008:42-43). Yapilan
arastirmalar ilgili faaliyetlerini lojistik firmalarina devreden firmalarin yillik %20-30

aras| maliyet avantaji sagladigini gostermektedir (Sezgin, 2008:48).

isletmenin kendisi tarafindan vyiritilen faaliyetlerden bazilarini alaninda
uzmanlasmis baska bir isletmeye devretmesi yani dis kaynak kullanimi ile maliyeti
dusurmekte, esneklik artmakta ve hizmet kalitesinin de gelistirilmesiyle Grtne katilan
deger artmaktadir. Bu sayede musteriye 6zel ¢ozimler gelistirilebilmekte ve rekabet
avantaji saglamaktadir. isletmeler icin dnemli maliyet kalemi olusturan ve hizmet
kalitesini dogrudan etkileyen lojistik faaliyetlerde dis kaynak kullaniimasi ayni
zamanda lojistik kapsamindaki faaliyetleri ve uygulama yontemlerini de

gelistirmektedir.

isletmeler lojistik kapsamina giren her hangi bir is icin dis kaynak
kullanabildigi gibi sadece lojistigin belli bir bélima icin de dis kaynak kullanmaktadir.
Dig kaynak olarak anilan lojistik firmalari Ucuincii Parti Lojistik (3PL), Dérdiinci Parti
Lojistik (4PL), Besinci Parti Lojistik (5PL) ve Freight Forwarder’lardan olustugu

gorilmektedir.

1.8.1. Uglincl Parti Lojistik (3PL)

Gunimizde “Uglincti Parti Lojistik” (3PL) firma olarak adlandirilan sz
konusu profesyonel lojistik hizmet saglayicilar, musterisi icin deger yaratan

ekonomik bir varlik olarak algilanmaktadir (Sahin ve Berberoglu, 2011:2). Birden

fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici tarafindan bir s6zlesme kapsaminda
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saglanmasi" ya da tedarik zinciri igindeki temel lojistik faaliyetlerinden bir kaginin,
(ardisik olarak en az ug farkh faaliyet, drnegin; depolama, nakliye, ve stok yonetimi)
konusunda uzman lojistik sirketleri tarafindan Ustlenilmesi olarak tanimlanmistir
(Sevim ve digerleri, 2008:3). Tedarik zinciri ydnetiminde dis kaynak kullanildiginda
dis kaynak hizmeti alan isletmeler, sadece aldiklari hizmet karsiliginda Ucret
O0demekte ve devrettikleri faaliyet ya da faaliyetler ile ilgili tum sorumlulugu Gg¢incu
parti lojistik firmasina aktarmig olmaktadirlar (Acar ve Ates, 2011:22). Bdylece
sunulan hizmetin  kalitesi artmakta, sabit maliyetler degisken maliyete
donustiginden drinin maliyeti dismekte ve isletme asil isi olan Uretime

yogunlagsmaktadir.

3. parti lojistik hizmet saglayici isletmelerle is birligi yapma nedenlerini

asagidaki gibi gérmek mimkundur (Sezgin, 2008:47-48) :

- Lojistik maliyetlerini azaltmak,

- Lojistik yeteneklerini optimize etmek,

- Musteri memnuniyetini artirmak igin, musteri isteklerine karsi daha esnek ve
bu beklentilere cevap verecek kapasitede sahip olmak,

- Elde bulunmayan yetenekler icin uzmanlik ve kaynak saglamak,

- Firmanin ana faaliyet alani lizerine yogunlagmak,

- Isgéren problemlerinden kaginmak ve miisteri hizmetlerini gelistirmek,

- Musterilerine daha iyi hizmet igin katma deger yeteneklerini (core
competencies) gelistirmek,

- Operasyonlari gelistirmek,

- Sermaye baglamaktan kaginmak,

- Kontrol, diizeltme ve yeni talimat maliyetlerinden kaginma,

- Piyasada esneklik ve piyasanin degisen beklentilerine karsi ceviklik
kazanmak,

- Operasyonel faaliyetlerdeki avantajlarin diginda, stratejik ¢éziimler saglamak
ve stratejik ortak elde etmek,

- Talep dalgalanmalarini kargilamak,

- Yeterli diizeyde bilgi ve iletisim teknolojisine sahip olmamaktir.

3PL hizmet saglayicilar masgterilerinin lojistik faaliyetlerini planlayan, yoneten,
gerceklestiren ve kontrol eden dis isletmelerdir. Sirketin asil isi yani tretim faaliyeti
disinda kalan ve lojistik is alanina giren hizmetler 3PL saglayicilar tarafindan
planlanmakta ve yurutilmektedir. Sirketler lojistik hizmetini disaridan almayi daha
ekonomik buldugundan 3PL’ye yonelmiglerdir. Aralarindaki bu iliski nedeniyle 3.
Parti Lojistik hizmeti saglayicilari igsletmelerin bir ig ortagi gibi hareket etmektedir. Bu
is ortakliginin igletmelere kazandirdigi maliyet avantaji ve rekabete katkilari
nedeniyle son donemlerde lojistikte dig kaynak kullanimi giderek artmakta ve

isletmeler tum lojistik islemlerini hatta kalite kontrol faaliyetlerini dahi 3PL firmalari
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tarafindan yapilmasini igceren anlasmalar yapmaktadirlar. Uretim igletmeleri ile 3PL
arasindaki anlagsmalar tek is icin yapiimaktan ziyade, daha ¢ok uzun vadeli bir
anlasmaya doénuserek sureklilik kazanmakta ve aralarinda adeta stratejik bir ortaklik

kurulmaktadir.

3PL firmalari yaptiklari yatirimlari birgok igletmenin lojistik operasyonlarinda
kullanarak yatirrm maliyetlerinin isletme bazinda azalmasini saglamakta ve ayni
anda birden fazla igsletmenin Urlnlerini ayni depoda depolanmasi ve katma degerli
hizmetlerin ~ sunulmasi veya tek tasima aracinda tasinmasi ile
depolama/ellecleme/tasima hacminin verimli kullaniimasiyla da lojistik maliyetlerini
dusurmektedir. Bu gibi mali avantajlari nedeniyle Granin nihai musteriye
sunulmasina kadar gegen suregte onemli bir maliyet kalemi olusturan lojistik

faaliyetinin maliyeti minimize edilebilmektedir.

1.8.2. Dorduncu Parti Lojistik (4PL):

Doérduncu parti lojistik tedarikgileri kapsamli tedarik zinciri ¢bzimleri sunmak
kendi organizasyonun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini, tamamlayici
hizmet saglayicilarla bir araya getiren ve ydneten butlnlestiricilerdir (Keskin,
2009:75). 4PL saglayicilar temel olarak lojistik faaliyetleri entegre edici 6zellige
sahip firmalardir. Lojistik hizmetlerin birden fazla firmadan alinmasini saglayarak, bu
firmalar arasinda bilgi akisini ve is sureglerini koordine etmekte, bunun yani sira
danismananlik hizmeti de vermektedir. Bu kavramin 6zinde Uglncl parti lojistik
anlayiginda hakim olan dig kaynaktan yararlanma (outsourcing) kavramindan farkli
olarak igletme sureclerinin de dig kaynak yardimiyla organize edilmesi (BPO:
Business Process Outsourcing) durumu stz konusudur (Sezgin, 2008:58). 3PL
organizasyonlarin yetersiz kaldigi karmasik lojistik zincirlerin ¢ézimlerinde uzmanlik
seviyesinde hizmet vermekte, stratejik ve teknolojik destekli konulara
odaklanmaktadirlar (Koban ve Keser, 2010:78). Esasen Uucuncu parti lojistik
uygulama ve yurutme bazh konular Uzerinde uzmanlasirken 4PL yoneticileri ve
danigmanlari ise stratejik ve teknolojik destekli konulara yogunlasir (Keskin,
2009:75-76).

4PL igletmeleri agagidaki hizmetleri sunabilmektedirler (Sezgin, 2008:59):
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- Tagsima hizmetlerinin yaninda dagitim ve depolama gibi diger lojistik
faaliyetlerini de entegre bir bicimde saglayabilmektedirler.

- Lojistik alanindaki degisimlerle birlikte organizasyonel konulardaki gelismeleri
de birlegtirilerek, igletme-ydnetime sunabilirler.

- 4PL sagdlayicilar, galigtiklari firmalarin islerini kisa bir slire iginde 6grenerek
firma mdsterileri icin daha iyi lojistik ¢bzimler (retirler.

- 4PL sirketleri glclii  teknoloji altyapilariyla basarili  bir tedarik zinciri
uygulamasi meydana getirirler.

1.8.3. Besinci Parti Lojistik (5PL)

Tedarik zinciri yonetiminin gercek anlami olarak ifade edilen 5PL
uygulamalari, 4PL uygulamalarinin gelismis hali olup, tim tedarik zinciri
kapsaminda butlnlesik lojistik coézlUmleri saglamaya odaklanmis bir sistemin
kurulmasidir (Koban ve Keser, 2010:72). Kisaca 5PL tedarik zincirinin tamamini
kapsayan butunlesik lojistik ¢ozUmleri Uretilmesidir. 5PL saglayicilar 4PL
saglayicilarin faaliyetlerini e-ticaret duslincesine uygun olarak tasarlamalari

sonucunda ortaya ¢ikar (Aytulun, 2006:14).

1.8.4. Freight Forwarder

Freight Forwarder; kara, hava, deniz, demiryolu, nehiryolu, boru hatti veya
kombine tasimacilik gibi butin tasima tdrlerinde; sevkiyat, dagitim, depolama,
gumrikleme ve sigorta hizmetlerini gergeklestiren aktif bir isletme agina sahip olan
ve anahtar teslim lojistik hizmeti veren organizator bir kurulugtur (Cakirlar, 2009:78).
Uluslar arasi tagima faaliyetinin ydrttilmesinde giderek artan bir sekilde sorumluluk
Ustlenen tagsima ve yani sira diger lojistik is strecleri yUritmek Uzere hizmet veren
araci kuruluglardir (Koban ve Keser, 2010:113). Freight forwarderlar tim lojistik
faaliyetlerin organizasyonunu gercgeklestirdiklerinden faaliyet alanlari oldukga genis
kapsamhdir (Koban ve Keser, 2010:94).

1.9. TURKIYE VE AB ULKELERI LOJISTIK SEKTOR KARSILASTIRMASI

Hammadde kaynaklari ile pazarlara ulagsmak ve rekabetgi bir ticari faaliyet
yurutebilmek icin firmalar, tedarik zincirleri iginde yer alan lojistik firmalari ile igbirligi
yapmaktadir. Kiresel ticaret yapan isletmelerin lojistik operasyonlarinin basarisi
firmanin basarisi igcin dnemli bir etkendir. Ancak kiresel ticarette lojistik firmalarinin

basarisini etkileyen birgcok degisken bulunmaktadir. Bu degiskenler Ulkenin lojistik
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altyapisi, politikalari, yasal mevzuati ve uygulamalardan olugsmaktadir. Mal akisinda
yer alan Ulkelerin herhangi birinde yasanan aksaklik, tim zincir iginde yer alan
bircok tarafl etkileyebilmekte ve firmalar icin zaman kaybina ve maliyetlerin
artmasina neden olabilmektedir. Bu nedenle kuresel ticaretteki yerini
saglamlastirmak isteyen ve ekonomik kalkinmayi stirdurmek isteyen ulkelerin lojistik

faaliyetlere gereken énemi vermesi ve surekli gelistirmesi gerekmektedir.

Hammadenin temininden Uretime ve Urln pazara ulasincaya kadar olusan
tedarik zinciri icinde bircok ticari firma igbirligi yapmakta ve bu isbirligindeki
baglantiyi ise lojistik firmalari olusturmaktadir. Bu nedenle lojistik hizmet saglayicilar
ticari firmalarin birer parcasi olarak tedarik zinciri icinde yer almaktadir. Bu baglanti
nedeniyle lojistik sektorl diger ulkelerdeki uygulamalara veya musteri taleplerine

gore sekillenmektedir.

Tarkiye'nin lojistik sektérinin diger Ulke/bélgelerle kiyaslayabilmek icin dnce
Tuarkiye’nin dig ticaret hacmi incelenmelidir. Sekil 4'de géruldigu gibi tGlkemizin en
cok ticari faaliyette oldugu bdlgenin Avrupa Ulkeleri oldugu goériimektedir. Bu

nedenle lojistik sektérimiz AB Ulkelerinin lojistik uygulamalari ile karsilastiriimigtir.

Sekil 4: Turkiye'nin Bolgelere Gore Dis Ticaret Oranlari
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AB’nin gelecekteki lojistik ve ulastirma ile ilgili planlarina yol haritasi olan
Beyaz Kitapta ekonomik blyime ve toplumun refahi icin tasimacihdin énemi
vurgulanmistir. Tagimaciligin bu éneminin yani sira surdarulebilir ve gevreye duyarl
hale getiriimesi gerektigi tzerinde durulmaktadir. Tagima araglarinin kullandigi yakit
miktarinin azalmasi, karbon emisyonu, sehirlerdeki guraltd kirliligi énemli sorun
basliklari olarak siralanmigtir. Ulagim araclari ve trafik ydnetimi igin yeni

teknolojilerin 6nemi belirtilmistir.

Ayrica, ulastirma sektoérinin kiresel rekabet ile yliz yiize kaldidi belirtilmistir.
AB’de lojistik, altyapi, trafik yonetim sistemi ve ulastirma arag tretiminde dinya lideri
isletmeler olsa da diger bodlgelerdeki yatirrm ve altyapi ¢alismalarinin da hizla arttigi
ve rekabette bunlardan geri kalinmamasi gerektigi belirtiimistir. Ulastirma altyapi
yatirnrmlarinin  ekonomik buyumeye, istihdama, ekonomik zenginlige, ticareti
artirmaya, cografi bolgeler arasi gecise ve insanlarin ulasimina dogrudan etkisi
bulunmaktadir. Karayolu ve havayolundaki sikisikliklar énemli sorunlardir. 2001
yiinda hazirlanan beyaz kitapta konu ile ilgili ifade edilen sorunlarin birgogu
¢6zllmis ve gelisme saglanmis olmasina ragmen halen bazi eksikler vardir.
Kentsel tagimada sikisiklik, hava kirliligi ve guraltu kirliligi Snemli sorunlarin baginda

gelmektedir.

Beyaz Kitap Avrupa’da sdrdurllebilir ve rekabet¢i bir hareketlilik
saglayabilecek tek bir ulastirma agi olusturmayi hedeflemekte ve cgevreci, ener;ji
temininin guvenligi, ulastirmanin emniyet ve guvenligi gibi konulari gindeminde
tutmaktadir. Bu politikalar ¢ergevesinde olusturulan eylem planinda ise tedarik zinciri
icinde yuk tasimaciligi faaliyetlerinin planlanmasi, organize edilmesi, yonetimi,

kontrolU ve yarutulmesi dzerine odaklanilmigtir

2011 yiinda yayinlanan Beyaz Kitapta ulastirma sistemlerinde kaynak
tasarruflu ve rekabet odakli belirlenen hedefler (White Paper, 2011:9-10):

- Yeni ve sdrdirilebilir yakit ve sevk sistemlerinin gelistirimesi ve kullanimini
saglanmasi,

- Daha fazla enerji tasarrufu saglayan modlarin kullanimini icerecek gekilde
multimodal lojistik zincirlerinin performansinin optimize edilmesi,

- Bilgi sistemleri ve pazar-tabanli girisimlerle tagimacilik ve altyapinin verimli
kullaniminin gelistirilmesi, konularini icermektedir.
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Beyaz kitap haricinde yuritulen AB politikalarinda lojistik sektoru ayri bir
baslik altinda degerlendiriimemesine ragmen, ticaretin 6nindeki mali, burokratik ve
altyap! gibi engellerin asilabilmesi i¢in yapilan calismalar lojistigin bilesenlerini
olusturmaktadir. AB’de tek pazar uygulamasi burokratik engelleri, para hareketinin
kolaylastiriimasi, mali engelleri, ulastirma modlari arasindaki dengeyi saglayacak ve
Ozellikle tren yolunun kullanimini tesvik edecek altyapi projeleri bu politikalara érnek

olarak verilebilir.

Tlrkiye’de de lojistik alaninda gelecege yonelik planlamalar yapiimaktadir.
Bu planlamalarin nedeni; hem Turkiye’nin dis ticaret hacmini artirmaya yonelik
hedeflerine ulasmak icin lojistigi ara¢ olarak kullanmak istenmesinden ve hem de AB
Uyelik sureci kapsaminda yerine getirmesi gereken yiukumliluklerden olusmaktadir.
Lojistik Tlrkiye’nin AB Uyelik slrecinde Uzerinde durulan bir konudur. Bu nedenle

Turkiye’de altyapi ve cevre koruma standartlari iyilestiriimelidir.

Tarkiye’'nin 2014-2018 yillarini kapsayan “Onuncu Kalkinma Plani”’nda yer
alan “Tasimaciliktan Lojistige Dénidsim Programi Eylem Plani” bashkl bélimde
(Onuncu Kalkinma Plani, 2014); Tuarkiye'nin lojistikteki uluslararasi konumunun
guclendirilmesi, sanayi Urtinlerinin toplam maliyeti igcindeki lojistik maliyetin yukinun
azaltilmasi, nihai Urtnlerin tiketim pazarlarina ulasim sidresinin kisaltiimasi hedefleri
belirlenmigtir. Bu hedeflerin bilesenleri ve yuritilecek politika basliklar ise asagdida

verilmistir.

Lojistikte Strateji ve Kurumsal Yapilanmanin Olusturulmasi:

- Kurumlar arasi koordinasyon igin yeni bir yapi olusturulmasi ve lojistik

mevzuat dizenlemesi,

- Kamu kurumlarinin lojistikte Ustlenecekleri rollerin tanimlanmasi, lojistik

maliyetlerin dusUrilmesi ve islem surelerinin kisaltilmasi,
- Ulagtirma turleri ve koridorlar, lojistik merkezleri ve diger lojistik faaliyetleri

ile asgari ve azami gereklilikleri kapsayan mevzuat niteliginde tirkiye lojistik master

planinin hazirlanmasi,
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- Tiarkiye demiryolu ulastirmasinin  serbestlestiriimesi hakkinda kanun
kapsaminda, ikincil mevzuat calismalarinin tamamlanarak TCDD sebekesinin 6zel
tasiyicilara agiimasi ve demiryolu tagimaciliyinda serbestlesmenin saglanmasi,
Sehirlerde Lojistik Altyapinin lyilestiriimesi:
Sehirlerin  gelismesine paralel olarak lojistik altyapinin iyilestiriimesi ve
sehirlerde belirli alanlarin lojistik faaliyetler igin ayrilarak lojistik merkezlerin
olusturulmasi,

Giimriik islemlerinde Etkinligin Saglanmasi:

- Komsu Ulkeler ve dis ticaretimizin bulundugu diger Ulkelerle gumrik

islemlerinin hizlandiriimasi,

- Gumriklerin fiziki ve beseri kapasitesinin artiriimasi,

- Gumruklerde bilgi teknolojisinin kullaniminin yayginlastiriimasi.

Buylk Altyapi Yatirnmlarinin Tamamlanmasi,

- Candarli Konteyner Limaninin yudrutilmesi, Mersin Konteyner Limani ve

Filyos Limaninin yapimina baslanmasi,

- Ana limanlarin karayolu ve demiryolu baglantilari ve sinir kapilarina baglanti

yapan koridorlarda karayolu yatirimlarinin tamamlanmasi,

- Karayolu aginda agir tasit trafiginin yogun oldugu kesimlerde bdlinmus yol

ve BSK yatirimlarinin yapilmasi,

- Yuksek katma degerli mallarin ticareti yogun olan bdlgelerde yeni hava kargo

terminali yatirnmlarinin yapilmasi,

- Demiryollarinda yapimi devam eden 20 lojistik merkezin tamamlanmasi ve

trafigin yogun oldugu kesimlerde cift hat demiryolu yapimlarinin gergeklestiriimesi,
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- Mevcut konvansiyonel hatlarda eksik olan elektrifikasyon ve sinyalizasyon

sistemlerinin tamamlanmasi,

- OSB, Serbest Bolge ve blyik fabrikalara iltisak hatlarinin yapiimasi,

- Hemzemin gegitlerin standartlara uygun hale getirilmesi,

Sektorde Faaliyet Gosteren Firmalarin Rekabet Guglerinin Artiriimasi:

- Lojistik firmalarinin tagsimacilik yaninda modern depoculuk anlayisiyla tedarik

zincirini yonetecek sekilde yapilanmasi,

- Lojistikte yerli kiiclik firmalarin birlesmesinin desteklenmesi,

- Lojistik firmalarinin teknoloji kullanimi ile Ar-Ge ve yenilik faaliyetlerinin

desteklenmesi,

Yurtici lojistik yapilanmasinin yurtdisi yapilanmalarla desteklenmesi:

- inracatta hedef ve dncelikli tilkelerde lojistik merkezler kurulmasi,
- Yeni ihracat glizergahlarinin olusturulmasi, olarak belirlenmistir.

AB Ulkeleri ile Tarkiye’nin lojistik karsilastirmasi; Dinya Bankasi tarafindan
ulkelerin lojistik performansini dlgmek igin yuratilen ¢alisma kapsaminda ilki 2007
yilinda yayimlanan, 2010, 2012 ve 2014 yillarinda ise yenilenen Lojistik Performans
indeksi (LPI) verileri degerlendirilerek yapilmistir. LPI'ya 1000°’den fazla uluslar arasi
lojistik isletmesi katilmis olup, alti baslik altinda ve 1-5 arasi basari puani verilerek

degerlendirme yapilmistir. Bu bagliklar ve ol¢tugu degerler ise;

- Gumrikler: Gumrukler ile gumrukleme sirecinin verimliligi (hiz, basitlik vb.)

Olctlmustar.
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- Altyapi: Ticaret ve tasimacilik ile ilgili altyapi kalitesi (limanlar, karayolu,

demiryolu, bilgi islem sistemleri) dlgUlimustar.

- Uluslar arasi sevkiyat: Sevkiyatlarin rekabet¢i bir Gcretle yapilmasindaki

kolaylik élgtlmuastur.

- Lojistik yeterlilik: Lojistik hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi dlgtlmuastir.

- izleme ve takip: Sevkiyatlarin lojistik hizmeti siiresince izlenebilirligi ve takip

edilebilirligi dlgtlmstar.

- Zamanlama: Sevkiyatlarin planlanan zamanda veya beklenen teslimat siresi

icinde teslim edilebilirligi 6lcGimugtar.

Sekil 5: Tiirkiye ve AB Uye Ulkeleri LPI Siralamasi
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Kaynak: Logistics Performance Index 2014;2012;2010;2007.

Bu alti baslik ile hem Ulke yoOneticilerinin lojistik uygulama ve yatirimlari hem
de lojistik hizmeti sunan isletmelerin performans ve kalitesi Olgulmektedir. Bu
kriterler bir butln olarak Turkiye'nin lojistik operasyon kalitesini gdstermektedir. Sekil

5de Turkiye ve AB Uuye Ulkelerin LPI'ne gbére siralamasini gdstermektedir. LPI
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siralamasi incelendiginde Turkiye'nin tum AB Uye ulkeleri iginde orta seviyede
oldugu, ancak kendi icinde AB Ulkelerine bakildiginda ise Ust gelire sahip tlkelerin

puanlarinin yuksek oldugu gorulmektedir.

LPI incelendiginde yiksek gelir seviyesine sahip ulkelerin daha on siralarda
olmasina ragmen gelismekte olan Ulkelerden bazilarinin da dnceki yillara gére ciddi
ilerlemeler saglayabildigi gorulmektedir. Bu nedenle, siralamanin tamamen gelir
seviyesi ile ilgili oldugunu sdylemekte dogru degildir. Ancak Tablo 4’de baktigimizda
siralamanin gelirle paralellik gésterdigi sdylenebilir. Ozellikle 2004 yilinda AB’ye lye

olarak alinan ulkelerin LPI siralamasi daha gerilerdedir.

Gumrik islemlerinin Verimliligi: 2012 yilina goére 2 sira gerileyerek 2014
LPIl'inde 34’lincui sirada AB Uye Ulkeleri arasinda ise 19'uncu sirada yer alan Turkiye
3,23 puan almis ve verimlilik dizeyi ortanin Ustl olarak degerlendirilimistir. Bu
siralama ile AB ortalamasinin altinda kalmistir. AB Ulkelerinden ise gelismis ulkeler
gumruk islemlerinde daha verimli calismaktadir. GUmruik islem verimliligi devletlerin
uygulamis oldugu gumrik politikasina gore degisiklik gdéstermektedir. Tarkiye’nin de
taraf oldugu Gumrik Birligi Anlasmasi yukumlulukler yerine getiriimeli ve mevcut
gumrik sistemini yeniden diizenlenmeli, kanunlarin artan ticaret hacmi ile teknolojik

alanlardaki gelismeler dikkate alinarak yeniden dizenlenmelidir.

Ticaret ve Tasimacilik ile iigili Altyapinin Kalitesi: 2012 yilina gére 2 sira
gerileyerek 2014 LPI'inde 27’inci sirada AB Uye ulkeleri arasinda ise 13’uncu sirada
yer alan Turkiye 3,53 puan almig ve altyap: Kkalitesi iyiye yakin olarak
degerlendirilmigtir. Bu siralama ile AB ortalamasinin Gzerinde yer almaktadir. Altyapi
kalitesinde belirleyici olan glc devlet otoriteleridir. Turkiye'nin ulastirma altyapisini
geligtirilmesi icin yapilan yatirmlara agirlik vermesi ve baslanan projelerin hayata
gegciriimesi ile LPI puanini artirabilecektir. Ancak, diger Ulkelerde kendi altyapilarini
her gecen donemde biraz daha gelistirdikleri dikkate alindiginda siralamamizin

artmasi igin daha fazla yatirm yapilmasi gereklidir.

Rekabetci Fiyatla Sevkiyat Gonderebilme Kolayligi: 2012 yilina goére 18 sira
gerileyerek 2014 LPl'inde 48'inci sirada yer alan Turkiye 3,18 puan almis ve uygun
fiyatla sevkiyat gonderebilme kolaylidi ortanin Ustl olarak degerlendirilmistir. Bu

alanda Turkiye, tum Uye ulkeler iginde 24’Uncu sirada yer almakta ve bu durum
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rekabet acisindan lojistik sektorine olumsuz olarak yansimaktadir. Bu durumun
baslica nedeni Ulkemizde akaryakit fiyatlarina bagh olarak ulagim maliyetlerinin

yuksek olmasindan kaynaklanmaktadir.

Lojistik Hizmetlerin Yeterliligi ve Kalitesi: 2012 yilina goére dort sira
yikselerek 2014 LPl'inde 22’inci sirada, AB Uye Ulkeleri arasinda ise 13’Uncl sirada
yer alan Turkiye 3,64 puan almis ve lojistik hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi “iyiye

yakin” olarak degerlendirilmistir.

Sevkiyatlari izleme ve Takip Edebilirlik: 2012 yilna gére 10 basamak
yukselerek 2014 LPl'inde 19'uncu sirada, AB Uye Ulkeleri arasinda ise 11’inci sirada
yer alan Turkiye 3,77 puan almis ve sevkiyatlarin izleme ve takip edilebilirligi iyiye
yakin olarak degerlendirilmistir. Lojistik firmalarinin teknolojiye yaptiklari yatirimlar

sayesinde bu ilerleme saglanabilmistir.

Sevkiyatlarin Aliclya Zamaninda Ulasma Sikhgi: 2012 yilina gore 14 sira
duserek 2014 LPl'inde 471’inci sirada, AB Uye Ulkeleri arasinda ise 23’lncu sirada
yer alan Turkiye bu alanda 3,68 puan aldigindan sevkiyatlarin alicilara siklikla

zamaninda ulastig1 degerlendirilmistir.

Tarkiye’de yeni olan lojistik sektorl ihracat, ithalat ve teknolojik gelismelerle
gun gectikce ilerlemekte ve hacmi gin gectikce artan kiresel ticarete ayak
uydurmaya c¢alismaktadir. Lojistik sektorli kiresel ticaretin uluslar arasi
entegrasyonunu sagladigindan ekonomik kalkinma icin olduk¢a énemlidir. Ozellikle
2000 yili sonrasinda ulkemizdeki lojistik firmalari uluslar arasi alanda faaliyet
gOstermekte ve kiresel firmalarla ortaklik kurduklari goérilmektedir. Ancak bu
gelisme henlz yeterli degildir. CUnkli Ulkemizde altyapi yetersizliginden ve bazi
ticari isletmelerin lojistigi hentiz tam olarak anlayamadigindan kaynaklandigi

degerlendirilmektedir.
1.10. LOJiSTiK MERKEZLER
Lojistikle ilgili aktivitelerin gergeklestirilebilmesi icin 6zel olarak kurulmus

yerlere “lojistik merkezler” denmektedir (Bamyaci, 2008:67). Europlatforms adi ile

kurulan Avrupa Lojistik Merkezleri Birliginin tanimina gore (http://europlatforms.eu,
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2014) lojistik merkez; ticari temele dayali olarak ulusal ve uluslararasi alanda
faaliyet gosteren cesitli isletmeler tarafindan mallarin tagima, lojistik ve dagitim ile

ilgili tim faaliyetlerinin belirlenen bir bolge icinde yapiimasidir.

Lojistik merkezlerde birgok lojistik isletmelerin bulunmasi ve ayni bdlge iginde
lojistik aktiviteler icin gerekli altyapi kurulmus olmasi ve kamu imkanlarina sahip
olmasi nedeniyle, maliyetleri azaltmakta ve hizmet kalitesini artirmaktadir. Bu

nedenle lojistik merkezler hiz, maliyet avantaji, kalite ve esneklik saglamaktadir.

Intermodal tasimacilik sisteminin gelisimi ile birimlestirilen yikler, dinya
ticaretindeki artig, yalin Uretim ve hizli yanit verebilme yetenegindeki gelismelere
paralel olarak lojistik merkezlerin hem kapasitesi, hem de hizmet diuzeyleri sirekli
gelismektedir. Intermodal tasimacilik sistemi geregi yukler bir tasima modundan
digerine aktarilma hizi artarken, tasinan kaplarin igcindeki malzemelerin bosaltilarak
musteriye gonderilmesi sirecinde yapilan katma degerli lojistik faaliyetler lojistik

merkezlerde yurutilmektedir.

Europlatforms’a goére bir lojistik merkezin altyapisinda olmasi gereken
tesisler ve merkezlerin kullanicilara sundugu hizmetler (http://europlatforms.eu,
2014):

Altyapr:

- Karayolu baglantisi

- Demiryolu baglantisi

- Liman ile baglantisi

- GUmrk altyapisi

- Posta/Banka/Sigorta Sirketi
- Burolar

- Intermodal terminalleri

- Depolar

- Diger Genel Hizmetler

Lojistik merkezde bulunan hizmetler:

- Gumrik hizmeti

- Posta ofisi / telefon / toplu tagima hizmeti

- Park ve yiikleme/bogaltma operasyonlari igin alan
- Restoran / cafe

- Araba yikama kolayligi ve benzin istasyonu
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Lojistik merkez kavrami basglica depolama ve tasima iglevine gore farkl
terimlerle (Ornegin; lojistik merkez, lojistik bolge, yuk terminali, dagitim merkezi,
depo, intermodal terminal, uluslararasi yuk tasima merkezi ve digerleri) bilinmektedir
(Nam ve Song, 2011:272). Lojistik merkezler hizmet verdikleri bdlgelere ve tlkelere,
hizmet verdigi sektorlere ve faaliyet alanlarina, kurulugs amacina ve hatta
aidiyetligine gore bir takim farkliliklar olusmaktadir. Bu nedenle farkli isimler aldiklari
degerlendiriimektedir. Birgok lojistik hizmetin bir arada sunuldugu bdlgeleri lojistik
merkezler olarak degerlendirebiliriz. Bunlar iginde lojistik kdyler, organize lojistik
bolgeleri, serbest bolge, limanlar olarak siralanabilir. Lojistik merkezlerin gesitleri ve
siniflandiriimasi ile ilgili Ulastirma Arastirma Kurulu (Transportation Research Board)
tarafindan yapilan c¢alismada (http://www.trb.org/, 2014) intermodal lojistik
merkezlerini; depolar, dagitim merkezleri, konteyner alani, ic bdlge konteyner
deposu, intermodal terminaller, i¢c bdlge limanlari, lojistik kdyler ve ana liman
terminalleri olarak yedi c¢esit merkez oldugu belirtiimistir. Bu calismada lojistik
merkez olarak intermodal tasimacilikta 6nemli bir yere sahip olan ve en c¢ok
kullanilan Lojistik Merkezler/Kéyler, Limanlar, Dry Port, Serbest Boélgeler

incelenmistir.

1.10.1. Lojistik Merkezler / Kdyler

Kara alaninda kurulan lojistik merkezler bircok isimle anilmaktadir.
Literattrde Lojistik Merkez, Lojistik Koy, Yuk Koy, Lojistik Us, Intermodal Terminal
gibi isimlerle karsimiza ¢ikmaktadir. Lojistik merkezlerin belirli bir standardi olmayip,
her Ulke kendi ihtiyaglari dogrultusunda lojistik merkezlerini sekillendirdigi
gorulmektedir. Lojistik merkez olugturulmasinda temel amag lojistik faaliyetlerin ayni
bolge icinde, daha ekonomik, hizli ve verimli olarak yurutilmesini saglamaktir.
Avrupa’da lojistik koylerin temel dayanaklari; altyapi rasyonalizasyonu yoluyla
bdlgesel planlamanin gergeklestiriimesi, ulastirma kalitesinin artirlmasi ve

Intermodal tagimaciligin gelistiriimesidir (Gun, 2012:391).

Lojistik koyler yerel ve kuresel nitelikteki tagimacilik, lojistik, dagitim ve bu
baglamdaki faaliyetlerin  belirli  bir alanda gercgeklestirildigi Us olarak
tanimlanmaktadir (Bezirci ve Dundar, 2011:299). Bu Usler genel olarak; tasimacilik,
dagitim, antrepo, ellecleme, konsolidasyon, gumrikleme, ihracat, ithalat ve transit

islemler, altyapi hizmetleri, sigorta, bankacilik, danismanlik ve sinirli Gretim gibi
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bircok entegre lojistik faaliyetlerin belirli bir bdlgede gerceklestiriimesini ifade
etmektedir (Akbulut, 2012:263). Lojistik merkezi / yuk koyu, hem ulusal hem de
uluslararasi transit yiklerin ulasim, lojistik ve dagitimina iligkin faaliyetlerinin cesitli
operatdrler tarafindan yurataldugu, lojistik faaliyetlerin organize edildigi yerler olarak
ifade edilmektedir (Kaynak ve Zeybek, 2007:47).

Europlatform baskani Gilberto Galloni (2006) lojistik kdylerin iglevi hakkinda;
mallarin tasimasi, lojistik ve dagitimi ile ilgili tim aktivitelerin belirlenen bir alan
icinde ve bircok operatorler tarafindan saglanmasi gerektigini; lojistik koylerin ayrica
yukarida bahsedilen tim islemleri gerceklestirmek Uzere kamu kolayliklari ile
donatilmis olmasi gerektigini; mallarin ellegclenmesi amaciyla intermodal tagimaciligi
tesvik etmesi ve mimkin oldugu kadar c¢esitli tasima modlari (karayolu, demiryolu,

denizyolu, i¢ suyolu ve hava) ile hizmet etmesi gerektigini ifade etmektedir.

Gelisen entegre tasimacilik ve artan intermodalite trendleri lojistik kdylerin
sehre, karayolu, hava, deniz ve demiryolu terminallerine optimal mesafede

olmalarini gerektirmektedir (Bamyaci, 2008:78).

Lojistik merkez kurulumuyla birlikte, saglanacak potansiyel faydalar soyledir

(www.izto.org.tr ):

- Uriin trafik akiginin optimize etmesi,

- Kombine tasimaciligi tesvik etmesi ve kullanimini arttirmasi,

- Konteynir yiikleme bogaltma faaliyetlerinin iyilestirilmesi,

- Tir ve agir kamyon sirkilasyonunu azaltmasi, demiryolu tasimaciliginin
artmasi,

- Lojistik merkezden faydalanan firmalarin, tiiketicilerinin ihtiyaclarina daha hizli
cevap vermelerini saglamasi,

- Kullanicilarin igletme maliyetlerinin diigiirtiimesi,

- Bélgesel gelisimde lojistik merkez altyapisinin énemli bir roliiniin bulunmasi,

- Lojistik merkez kurulumu vasitasiyla ¢evresel diizenlemelerin ve gereklerin
gerceklestiriimesi,

- Hava, kara, demiryolu ve deniz ulasim merkezlerine baglanti icin olanak
saglamasi, Cross-docking, konsolidasyon gibi dagitimla ilgili deger katici
faaliyetlerin saglayacagi potansiyel fayda,

- Sirketlerin kendi dagitim kanallari (zerindeki kontrolii arttirmalari icin bir
platform yaratmasi,

- Firmalar i¢in tedarik zinciri operasyonlarinin esneklestiriimesini saglamasi,

- Sirketlerin kapasitelerini genisletmelerine olanak saglamasi.

Turkiye’de TCDD tarafindan toplam 19 lojistik merkez kurulmasi planlanmis
ve bunlardan Samsun (Gelemen), Usak, Denizli (Kaklik), izmit (Késekdy), Eskisehir
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(Hasanbey) ve Halkall olmak lGzere 6 adet isletmeye acgilmistir (www.tcdd.org.tr,

2015). Bunun haricinde Turkiye'nin ilk 6zel lojistik Usst Ankara’da kurulmustur.

Bu lojistik kdylere ilave olarak, 4562 sayili Organize Sanayi Bélgeleri (OSB)
Kanununun 3.maddesinde “intisas OSB; ayni sektdr grubunda ve bu sektér grubuna
dahil alt sektorlerde faaliyet gosteren tesislerin yer aldigi OSB ile lojistik amaciyla
kurulan OSB” olarak tanimlanmistir. Tuzel kisilige ait lojistik Usler bu kanun

kapsaminda kurulmaktadir.

1.10.2. Limanlar

Gegmiste bir geminin yiklerini ylkleme ve bosaltma amaciyla
yanasabilecegi bir kara pargasi olan limanlarin ana gorevi ayni olmasina ragmen
gelisen ticaret ile birlikte 6zelikleri ve yapisinda degisiklikler meydana gelmistir. Bu
degisiklikler limanin hizmet verecedi yuke ve mausteri taleplerine gore

sekillenmektedir.

Limanlar deniz ticaretinde ve uluslararasi lojistikte dnemli bir role sahip
oldugundan rekabetsel avantaj yakalamak igin limanlarda katma degerli faaliyetlerin

de gelistiriimesi 6nemlidir (Bamyaci, 2008:77)

Limanlar uluslararasi ticarette birer aktarma merkezi olarak kullanilan ve ¢ok
eski bir yere sahip olmasina ragmen gelisen rekabet ortaminda lojistik sektori
icindeki yerini saglamlastirmak, maliyet ve hiz odakli musteri taleplerine uyum
saglayabilmek icgin tedarik zinciri icindeki lojistik faaliyetleri saglamaya yénelmektedir.

Limanlar bu ¢alismanin ikinci bolumunde ayrintili olarak incelenmisgtir.

1.10.3.Kuru Liman (Dry Port)

Kuru liman ylksek kapasiteli nakliye ile dogrudan bir deniz limani baglantil
ve musterilerin ayni deniz limanindaki gibi mallarini intermodal yukleme
unitelerinden birakip alabilecegi bir i¢ bolge intermodal terminalidir (Leveque and
Roso, 2001, p. 58). i¢ bolge intermodal terminal olan kuru liman ve ana liman
arasindaki tasima iglemi demiryolu ile yapiimaktadir. Demiryolu ile tasimanin

avantajlari ¢gevre emisyonunun azalmasi ve daha az maliyetle gerceklesmesidir.
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Kuru liman sadece demiryolu ile uygulanmamaktadir, buralarda aktarma, depolama,
ambar, konteyner bakimi, gimrik islemleri, izleme takip gibi verimli hizmetler
sunulmaktadir (Roso, 2007:527). Limanda sunulan tim lojistik hizmetlerin kuru

limanlarda da saglaniyor olmasi gerekmektedir.

Deniz limanlari yuk hacminin artmasina ragmen kapasiteleri yetersiz
kaldigindan genisleyebilecek bir alana sahip degildir. Kapasite yetersizligi nedeniyle
limanda yasanan sikisikliga ¢6zim olan kuru liman uygulanmaktadir. Kuru liman

uygulamasi intermodal tagimaciligin kullanimini artirmaktadir.

1.10.4. Serbest Bolgeler

Serbest Bélgeleri genel olarak bir tGlkenin ulusal egemenlik sinirlari icerisinde
bulunmakla birlikte, gimrUk sinirlari disinda kalan, Ulkede gecerli olan dis ticaret ile
diger mali ve iktisadi alanlara yonelik devlet dizenlemelerinin tamamen ortadan
kaldirildigi veya kismen uygulandigi bolgeler olarak tanimlanmaktadir (Polat ve
Mutlu, 2012:212). Serbest bolgeler ihracatci firmalarin uluslar arasi alanda rekabet

avantajl saglayabilmesi i¢in olusturulmaktadir.

Literatirde Serbest Ticaret Bolgesi olarak da anilan Serbest bolgeler kendine
Ozgu tesistir. Bu tesisler fiziksel olarak Ulke sinirlari iginde olsa da dlke sinirlari
disindaymis gibi gortilen ve gimrik islemlerinin uygulanmadigi alanlardir. Yani ithal
olarak gelen ve serbest bélgeye alinan mallar bu alan icinde kaldi§1 surece ithal
edilmis sayllmazlar. Ancak llke igine ¢ikarilacagi zaman gimrik mevzuatina uygun

olarak ithalat islemleri yapilmaktadir.

Serbest bdlgeye getirilen mallar bu alan iginde; depolanabilir, oldugu sekliyle
veya iglenerek ve gumruk iglemine tabi tutulmaksizin ihrag edilebilir, imha edilebilir,

monte edilebilir, bakim ve tamir igslemleri yapilabilir.

Turkiye'de ihracat igin yatirnm ve dretimi artirmak, yabanci sermaye ve
teknoloji girisini hizlandirmak, ekonominin girdi ihtiyacini ucuz ve dizenli bir bigcimde
temin etmek, dig finansman ve ticaret imkanlarindan daha fazla yararlanmak
amaciyla ulkenin cesitli yerlerine serbest bolgeler kurulmustur (Zeybek, 2007:211).

Tarkiye’de faaliyet gbsteren 19 adet serbest bélge bulunmaktadir.
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1.11. LOJISTIK iLE iLGILi YENi KAVRAMLAR

Lojistik faaliyetlerin igletmeler igin 6nemi ve avantajlar lojistik uygulamalarin
gelismesine katki saglamaktadir. Ticari amagclara ulasilmasinda bir araylz olarak
kullanilan lojistik sektort her gegen gun yeni uygulama ve yontemler geligtirmektedir.
Bu yeniliklerden 3PL, 4PL ve 5PL uygulamalari ¢alismanin bu bolimdnde yer alan
“Lojistik Hizmet Sunan Iisletmeler ve Dis Kaynak Kullanmi” bashgi altinda

incelenmistir. Lojistik ile ilgili diger yeni kavramlar asagdida anlatiimistir.

1.11.1.E-Lojistik

Dunya uzerinde internetin ticari amagla kullaniimasi dncelikle Grln ve hizmet
tanitimi ile baslamig, daha sonra siparis bilgilerinin aktariimasi olarak gelismis
o6deme operasyonlarinin devreye girmesi ile yayginlasmistir (Bamyaci, 2008:49-50).
Elektronik ticaretin gelisimi ile geleneksel lojistik kokten degismis; cevik ve yiksek
hizli bir lojistik yaklagimi gerekli hale gelmistir (Guleng ve Karagdz, 2008:78-79).
Glnumuzde isletmelerin tim birimlerinde etkin bir bigimde kullanilan bilisim
teknolojileri, lojistik sektérinde de isletmelere 6nemli acgilimlar ve edinimler
saglamaktadir (Tekin ve digerleri 2005: 385).

E-lojistik sayesinde, tedarik zinciri inginde yer alan isletmeler arasinda
iletisimi daha hizh ve etkin bir sekilde saglanmaya basglanmistir. Geleneksel lojistik
sureglerinde (satinalma, depolama, musteri hizmetleri vb.) internet teknolojilerinin
temel alindigi sistemdir (Guleng ve Karag6z, 2008:78).  GUnumuizde siparis
islemlerinden satin almaya, envanter yonetiminden Uretim faaliyetlerine, dagitimdan
musteri hizmetlerine kadar gesitli konular tedarik zinciri igcerisinde teknolojik imkanlar

yardimiyla yonetilmektedir (Bamyaci, 2008:49).

Kiresel ticaretin butinlesmesi ve mal akigindaki hiz nedeniyle lojistik
firmalar bilisim teknolojilerini kullanma ihtiyacini olusturmaktadir. Taginan mallarin
cesitliliginin ve miktarinin artmasi mal akisinin planlamasi ile mallarin anhk takibini
zorlagtirmaktadir. Mallarin yer ve durum bilgilerinin anlik olarak aktariimasi biligim
sistemleri ile saglanabilmektedir. Bilisim sistemleri mal akiginin yani sira, tedarik

zinciri igindeki hemen hemen tim lojistik faaliyetlerde kullaniimaktadir. Ornegin
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tedarik edilecek malzemeye ihtiya¢ duyulacak zaman ve miktarin tedarikgiye anlk
olarak iletilmesi gibi birgcok lojistik faaliyetleri etkilemektedir. Kisaca ham maddeden
nihai musteriye kadar olan lojistik aktivitelerinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol
edilmesi surecinde ihtiya¢ duyulan veya musteri tarafindan talep edilen bilgilerin
olusturulmasi ve kullaniimasi internet tabanli ¢alisan bilisim teknolojileri ile mimkuin

olmaktadir.

1.11.2. Butunlesik Lojistik

Batlnlesik lojistik uygulamalarinin temel amaci; isletmenin en yiksek
yararlari elde edebilmesi igin tum mallarin stratejik yonetimini, islenmis mal
hareketlerini ve depolanmasini saglamaktir (Oz, 2011:150). Kaynagin temininden
nihai musteriye urtn teslim edilmesine kadar yuratilen lojistik siregleri bitinsel
bakis acisiyla degerlendirilerek, tedarik zinciri faaliyetlerinin yonetilmesidir. Buradaki
amac maliyetin en aza indirilmesi, verimliligin ve hizin artiriimasi, aradaki tim

isletme/islemler arasinda koordinasyon saglanarak tiim lojistik slirecin yonetiimesidir.

1.11.3. Cevik (Agility) Lojistik

Beklenmeyen dis gelismeler karsisinda hizli ve etkin kararlar alip
uygulayabilme cevikligi ifade etmektedir. Ceviklige lojistik agisindan bakilirsa,
talepteki degiskenlik, musteri beklentilerindeki farklilik ve tedarik sirecinde
yasanabilecek olumsuzluklar karsisinda en etkin ¢dézimin bulunup uygulanmasidir.

Kisaca lojistigin piyasadaki degisikliklere duyarl olmasidir.

Cevik lojistikte hedef insan, teknoloji ve 6rgitu es uyumlu hale getirerek bir
butuine koordine etmektir (Bamyaci, 2008:48). Ceviklik aslinda gesitlilik talebinin ¢ok
yuksek oldugu tahmin edilemeyen piyasalarda arz ve talebi eglestirme kabiliyeti ve

hizli yanit verebilme kabiliyeti ile ilgilidir (Wang, Koh, 2010:5).

is hayatindaki degisime hizli ayak uydurarak beklenmeyen durumlar
karsisinda geligtirilen yeni uygulamalar igletmelere rekabet glcu katmakta ve
rakiplerinin onune gec¢mesini saglamaktadir. Hammaddenin temininden Grunin
musteriye ulasincaya kadar gecen suregte sadece aradaki bir veya birka¢ lojistik

faaliyetinin ceviklik felsefesi ile uygulanmasi yeterli degildir, tim tedarik zincirinin
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ceviklik felsefesi ile yonetilmesi gerekir. Bu nedenle gevik lojistikten ziyade esnek ve

talebe gdre sekillenen ¢evik bir tedarik zinciri olugturulmaldir.

1.11.4. Yahn Lojistik

Yalin Uretimde oldugu gibi tedarik zinciri iginde yer alan ve ham maddenin
temininden nihai Urindn son kullaniciya teslimine kadar yurutilen lojistik faaliyetlerin
tim adimlarinda gereksiz islemler elimine edilerek zaman ve maliyet avantaj
saglanmasidir. 1997 yilinda ABD’de kurulan ve igletmelere yalin Uretim konusunda
egitim veren ve rehberlik eden Yalin isletme Enstitlisi tarafindan, uzun ve dinamik
bir yapiya sahip olan tedarik zinciri igin asagida yer alan sekiz yalin prensip

onermistir (www.lean.org, 09.12.2014):

a. Akisin yiriitilmesinde ise yaramayan yedi unsur girakarilarak sadece
faydali olanlar birakilmalidir;

a.l. Sistem karmasikliklari: ayrintili  planlama sistemleri ve
planlama ile gergek ihtiyaglar arasindaki baglantinin ¢alisma ortaminda
olmamasi.

a.2. Teslimat sdrdileri: bir asamadan digerine geciste ¢ok zaman
harcanmasi.

a.3. Tasima: tesisler ve igletmeler arasinda asir tasima.

a.4. Yer: depolama i¢in ¢ok fazla alan kullaniimasi.

a.5. Stok: akis icindeki herhangi bir noktada yapiimasi.

a.6. Insan gtictiniin ziyani: yeniden yapilan isler, karigiklik ve agiri
hareket.

a.7. Paketleme: yanlis miktarlarda mallarin siniflandiriimasi.

b. Yiritilen akiglardaki tim lyeler igin mdigteri tliketimlerini gbérinir
yapin, bu sekilde miigteri taleplerinin yerine getirilmesine dayali planl ¢alisma
her katilimci igin kolay olacaktir.

C. Sipariglerin musteriye daha hizli teslimi icin isletmelerin tedarik ve
dagitim lojistiginin teslimat sdrelerini kisaltin.

G. Duzgiin akig olusturun, bu sekilde mallar ve bilgi gergek talebe dayali
olarak 6ngérilebilir, tutarl ve kesintisiz bir sekilde hareket eder.

d. Diizgiin akigin mtimkin olmadigi durumlarda gekme sistemini kullanin,
bu sekilde her bir faaliyet kendisinden sonraki faaliyet icin akigi isaret edecektir.

e. Farkliliklari azaltin, hizi artirin, bu gerk¢cek miigteri tiketimini
karsilamak igin dagitimi daha kolay yapacaktir.

f. Isbirligi ve siire¢ diizenini kullanin, bu deder zincirindeki tim
katihmcilar icin problemlerin asil nedeninin analizini belirtimesine yardim
edecektir.

g. Yiriitilen faaliyetin toplam maliyetine odaklanin. Tedarik zincirinin bir
parcas! olan diger maliyetlerde fayda saglayacagdindan karar verirken dikkatli
olunmasi.
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1.11.5. ABC Analizi

Uriinlere A, B ve C harfleri ile degerler atanirak olusturulan triin gruplarinin
karlihk degerlerine gore siralanmasi ve gruplandiriimasini saglayan bir hesaplama
yontemidir. Hangi UrUnlerin devamli stoklarda bulundurulmasi, hangi Urdnlerin
stoklarinin tikenmesine zaman zaman izin verilmesi ve hangi Uriinlerin stoklardan
cikariimasi gerektigini belirlemek amaciyla kullanilir (Keskin, 2009:43). Bu yontem
ile Uretim planlari ekonomik agidan degerlendirilerek daha saglikli bir satinalma

gergeklestiriimektedir.

1.11.6.JIT (Tam Zamaninda Uretim) Kavrami

JIT, tam zamaninda uretim anlamina gelmekte ve “Just-in-Time” ifadesinin
bas harflerinden olusmaktdir. Tam zamaninda Uretim, musterinin ihtiyac duydugu
urdnu en az miktarda malzeme, ekipman, isgucu ve alan kullanilarak ihtiya¢ duyulan
zamanda, ihtiya¢ duyulan miktar kadar tretme amacl bir sistemdir (Koban ve Keser,
2010:769). JIT, akis seklinde Uretim yapilmasinin saglanmasi, tam zaman
uygulamasinin yerlestiriimesi, Gretim temposunun talep hizina esitlenmesi, ¢ceken
uretim sisteminin kurulmasi gibi prensipler Uzerine kuruludur (Keskin, 2009:64). Tam
zamaninda Uretim felsefesi geregi isletme lojistigi Uretim surecinde dnemli bir role

sahiptir.

1.11.7. Capraz Sevkiyat (Cross Docking)

Depo alanina giren ve ¢ikan mallarla ilgili bir sire¢ olup, sevk edilecek malin,
depolama iglemi yapilmaksizin alicisina gruplama ve aktarmayi gerceklestirerek
ulastirimasi seklinde ifade edilebilir (Koban ve Keser, 2010:78). Mallar ¢ikis ve varis
noktalarina gdére konsolide ediimekte ve tedarikgi ile alici arasinda
stoklanmamaktadir. Bu sekilde UrUnler dagitim noktasinda stok yapilmadan aliciya
sevk edilmekte ve dagitim noktasindaki mdasgteri ihtiyaglarina goére Urlnler
gruplanmaktadir. Capraz dagitimin faydasi depolama ve stok seviyelerini azaltarak

ellecleme maliyetlerini minimize etmektedir.
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iIKiNCi BOLUM
BiR LOJiSTIK MERKEZ OLARAK LIMANLAR VE LIMAN MERKEZLIi LOJISTIK
KAVRAMI

2.1. TEMEL LIMAN KAVRAMLARI

Dinya ticaretinde bu gunkd artisi saglayan en buylk etken lojistik
faaliyetlerdeki gelismelerdir. Bu gelisime etki eden en 6nemli faaliyet ise gemilerin
yuk tasima hacim, ekonomikligi ve kitalar arasi baglantt kurmasi nedeniyle
denizyolu tasimacihdidir. Deniz tasimaciligi dlgek ekonomisi nedeniyle yiksek
hacimli ve dusik deg@erli esyalarin tasinmasinda en ucuz tagsima modudur (Sakar,
2010:15). Denizyolu tasimaciligi, bir defada ¢ok fazla yik tasima olanagi,
guvenilirligi, sinir asimi olmamasi, mal zayiatlarinin minimum dtzeyde olmasi,
havayoluna godre yaklasik 14 kat, karayoluna gére yaklagik 7, demiryoluna gore ise
yaklasik 3,5 kat daha ucuz olmasi sebepleriyle en fazla tercih edilen tasima seklidir

ve 6nemi her gecen gun artmaktadir (Eliiyi ve digerleri, 2008:244).

Diunya ticaretinin  %90’1, Ulkemiz ticaretinin de %88’i denizyolu ile
yapilmaktadir. (ERNS&YOUNG, 2011:4). Bu nedenle uluslararasi ticarette denizyolu
tasimaciliginin altyapisini olusturan limanlarin énemi ve etkinligi oldukga énemlidir.
Limanlar dogasi geregi Ulkelerin giris ¢ikis kapilarini olusturmakta, ticari faaliyetlerde
yeni pazarlara erisimi ve butlinlesmeyi saglamakta, birer aktarma merkezi rolinu
ustlenmektedir. Ayrica lojistik faaliyetlerin ticaretteki dneminin anlasilmasi Uzerine
limanlar tedarik zinciri icinde daha verimli hizmet vermek icin diger lojistik faaliyetleri
de ylratmeye baslamiglardir. Kisacasi limanlar mdagterilerine deger yaratma,

verimlilik, butiinlesme ve karlilik saglayan lojistik faaliyetleri gerceklestirebilmektedir.

Tanimsal olarak bakilacak olur ise Topaloglu (2007:47) yapti§i ¢alismasinda

liman tanimini su sekilde yapmistir:

Limanlar; nhtim veya iskelelerine gemilerin, deniz tagima araglarinin yanagip
baglanabilecedi veya su alanlarina demirleyebilecedi imkanlari kapsayan,
gemiden kiyiya, karadan da gemiye ylik ve insan nakli, teknelerin baglanmasi
veya demirlemeleri, egsyanin karada ve denizde teslimine kadar muhafazasi igin
tesisleri ve imkanlari bulunan ve gemilerin ihtiyaglarini kargilamak (lizere
donatilmig sinirli kara ve deniz alanlaridir.
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Topaloglunun bu taniminda sadece kara ve deniz baglantisina yer verilmig
ve bu iki nokta arasindaki ylUk/yolcu aktarmalari ile gemilere verilen hizmetlerden
bahsedilmigtir. Oysa ki limanlarin i¢ bolgeler ile de baglantisi vardir 6zellikle yikun i¢
bdlgelere hareketinde bazi altyapr ve baglantilari olusturmaktadir. Anilan bu
hususlarida kapsayacak sekilde yapilan bir bagka tanim ise Esmer (2009:7-8)

tarafindan yapiimistir. Esmer’in tanimi ise su sekildedir:

Gemilerin olumsuz deniz ortaminda siginabilecekleri, yanagabilecekleri, yiikler
icin yukleme-bosaltma, yolcular igin indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel
ortami saglayan ve bunlara iliskin alt yapilar, agik kapali mekanlar ve tesisler ile
gemi, yuk ve yolculara ydnelik hizmetleri veren, kontrol ve giivenlik islemleri igin
gereken yerlesik birim ve érglitleri iceren, llkenin belli bélgesi lizerinde (art alan)
ekonomik faktér teskil eden, tasima sistemleri (modlari) arasinda déniisiim
noktasi olan yerler liman olarak tanimlanmaktadir.

Limanlar tarihsel sureg icinde deniz ve i¢ bolge tasimaciligi arasinda baglanti
ile deniz, nehir, kara ve demiryolu arasinda bir araylz olmayi saglamistir (Carbone
ve Martino, 2003:305). Limanlar bir tasima modundan digerine mallarin aktariimasi
icin dogal aktarma alanlari olmustur (Carbone ve Martino, 2003:305). Limanlarin
lojistik sistem igindeki yeni roll; Urdnlerin yalnizca bir tasima modundan digerine
aktariminin yapildigi yer olmalarinin otesinde, kesintisiz ulastirma zinciri igerisinde

butunlesik lojistik merkezler olmalaridir (Esmer, 2009:7).

Liman sistemi sadece ulastirma sisteminin tamamlayici bir unsuru degil, ayni
zamanda Uretim ve lojistik sisteminin temel alt sistemidir (Bichou ve Gray, 2004:53).
Denizcilik sektori dlkelerin dinyaya acilimini ve entegrasyonunu saglayan en
onemli sektorlerden biridir (ERNS&YOUNG, 2011). Deniz tagsimaciliginin en énemli
unsurlarindan birini olusturan limanlar, Ulkelerin uluslar arasi ticari faaliyetleri ile
sosyal ve kulturel gelisimlerinde stratejik dneme sahiptir. Lojistik agidan limanlar,
intermodal ve multimodal ulastirma imkani saglayan yukin elleglendigi lojistik
merkezlerdir (Esmer, 2009:30).

Limanlardaki tesisler, alt yapi tesisleri, Ust yapi tesisleri, yik ellecleme
sistemleri (ekipmanlar) ve destek sistemleri olarak gruplandiriimaktadir (Esmer,
2003: 22). Limanlar gelismis altyapi ve uUstyapi 6zelliginin yani sira limanlarin gesitli
ulastirma turleri kullanilarak, denizle ve karadaki i¢ kisimlara guglli erisime sahip

olmasi gerekmektedir (Trujillo ve Nombela, 2000: 2).
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Limanlarin baslica iglevleri asagidaki gibi siralanabilir (Esmer, 2009:9) :

a.rtibat: Yiik sahipleri, yetkili makamlar, aracilar ve tiim liman kullanicilari
arasinda haberlesme ortami saglamak,

b.Siginma: Firtinalarda ve olumsuz deniz kosullarinda geminin limana
siginmasi, geminin demirlenmesi ve palamar hizmetleri saglamak,

c.Seyir Yardimi: Gemilerin limana emniyetli bir bicimde ulasabilmesi igin pilotaj
ve yanastirma icin rmorkaj gibi faaliyetleri organize etmek,

c.lkmal: Gemi ihtiyag malzemelerini, yedek pargalarini, gemi yakitini, temiz
suyu ve gemi adamlarini tedarik etmek,

d.Glvenlik: Hirsizlik ve korsanlik olaylarina karsi can ve mal giivenligi
saglamak,

e.Yikleme-Bosaltma, Aktarma: Limanlarda, gemiden gemiye, gemiden karaya
ve karadan gemiye yikleme-bosaltma ve ylik transfer faaliyetlerini yiiriitmek,
gemiden gemiye ve modlar arasi aktarmayi gergeklestirmek,

f.Depolama, Dagitim ve Toplama: Yiik tipine uygun kapali-agik depolama
alanina ve hacmine sahip yapilar bulundurmak, her tipteki farkl yiki
ellecleyebilecek vinglere, yiukin ving-depo-kamyon arasindaki transferini
saglayacak ara tasiyici ekipmanlara sahip olmak,

g.Ulusal Denetimler: Yikiin gimrik islemlerinin yapiimasi ve kamu sagligini
gliven altina almak,

g.Insan Kaynaklari: Liman i¢i isgiicii organizasyonunu saglamak, gemiler igin
gemi adami temin etmek, gemi adamlarn sertifika ve ving operatérleri
programlari organize etmek, uluslararasi liman yéneticiligi seminer ve konferans
programlari yiirtitmek,

h.Sosyal-Kiltlrel Etkinlikler: Denizcilik fuarlari, Kiiltirel etkinlikler ve
eglenceler diizenlemek,

1. Cevre Koruma: Gemilerden atik almak, aritma tesisi bulundurmak.

Limanlar igletmelere etkileri konusunda; daha iyi rekabet saglama, yiksek
kalite seviyesini sunma ve sunulan hizmetlerde mimkuin olan en iyi katma degeri
uretmeye calisma olmak Uzere U¢ temel amaca ulagsmayi hedeflemektedir (Milla’n
ve digerleri, 201:8). Onceleri sadece temel liman hizmetleri sunmakta olan limanlar
gelisen teknoloji ve gesitlenen talep yapisina gére zamanla katma degerli hizmetler
sunmaya baslamig; daha ileri dizeyde ise tedarik zinciri igerisinde yer alan

sureglerin bitlnlestigi bir konuma ulagsmislardir.

2.2.  LIMANLARIN YUK ELLECLEME TURLERINE GORE
SINIFLANDIRILMASI

Limanlar hizmet verdikleri ylk grubuna gdére altyapi ve Ust yapiya sahip
terminallerden olugsmaktadir. Bu nedenle limanlar ellegledikleri yuk tipi/tiplerine gére
uzmanlagmaktadirlar. Deniz nakliyesi sivi yukler, kuru yuk, birimlestirilen yukler ve
diger genel yuklerden olugmaktadir. Bazi limanlar tum kategorideki yukleri
elleglerken, bazilar1 6zel kategorideki yuklere odaklanmaktadir. Farkli kategorideki

yukler limanlarda farkh tipte ellegcleme ekipmanlarina gereksinim duyarlar. Bu

54



nedenle gemiler liman seciminde tasidigi yukun 6zelligine gore karar veriler, ancak
liman seciminde tek kriter bu degildir. Gemilerin liman seg¢iminde daha oncelikli
tercih sebepleri limanin gemi igin fiziki uygunlugu, hinterlandiyla yeterli baglantisinin
olup olmadigi, yukd elleglemek igin yeterli ekipmaninin durumu, verilen hizmetin
kalitesi ve guvenilirligi gibi pek cok faktorler onem kazanmaktadir (Ates ve digerleri,
2010: 88).

2.2.1. D6kme Yuk Terminali

Dokme yuklerin blyuk bir bélimu tretim islemine tabi tutulmamis tarimsal ve
endustriyel hammadelerden olugsmaktadir. En ¢ok tasinan dokme yukler; zirai Grin
olarak tahil; hammadde olarak kémur, demir cevheri gibi madeni yik cevheri 6rnek
olarak verilebilir. Genellikle birim degeri disik olan bu tir mallarin denizyolu ile
tasinmasinin tercih edilmesindeki en dnemli faktor, tek seferde biylk miktarlarda

tasinabildiginden navlunlarin dusuk olmasidir.

Tasinan Urlnlerden bazilarinin olumsuz hava sartlarindan korunmasi ve su
ile temasinin dnlenmesi amaciyla Urln tipine gore silolara veya kapall depolara
konulmasina ihtiya¢c duymaktadir. Bu nedenle terminal Ust yapisinda silo ve/veya
kapali depolar bulunmaktadir. Ancak tum yukler terminalde beklemeye alinmak

zorunda degildir ve supalan olarak sahibine teslim edilebilir.

2.2.2. Genel Kargo Terminali

Dinyadaki en eski denizyolu tasima turtdir. Genel kargo yudkleri islenmis
ancak nihai urin haline gelmemis bazi yari mamul maddelerden ve geri donusim
kapsaminda hurda malzemelerden olusmaktadir. Bu Urtnler; demir ve ¢elik Grtnleri,
orman urunleri, sandikli veya varilli yukler, proje Urunleri ve makine parcalari gibi
Urunlerden olugmaktadir. Bu Urunleri terminal ve liman sahasi iginde ellecleyecek

vingler bulunmaktadir.

2.2.3. RO-RO Terminali

RO-RO (Rol on-Rol of) tagsimaciligi ile yikler yukleme/teslim noktasi ile liman

arasinda kamyon ile karayolunda yolculuk yapmakta burada ylkler kamyon ile
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birlikte gemiye yiklenmekte/bosaltiimaktadir. Bdylece ylklerin tek tagsima aracina bir
defa ylUkleme ve bosaltma islemi yapillmakta ve kapidan kapiya tasima hizmeti
verilmektedir. Bu durum hem hiz kazandirmakta hem de tasima araglari arasinda
aktarima islemi yapiimadigindan mallarin zarar gérmesini engellemektedir. RO-RO
terminallerinde yik elle¢lenmedigi icin pahali bir Ust yapiya gerek yoktur. Geminin
yanasabilecedi ve araglarin zarar gérmeden ylkleme bosaltma yapabilecegi
terminallere ihtiya¢ duyulmaktadir. Terminal bélgesinde genis manevra alanina ve

liman sahasi iginde yeteri kadar park alanina ihtiya¢ duyulmaktadir.

2.2.4. Sivi Yuk Terminali

Sivi halde bulunan ve boru hatti ile gemi-terminal arasinda aktarimi
yapilabilen yuklerdir. En basinda gelen sivi ylkler ham petrol ve petrol Uriinlerinden
olusmaktadir. Bunun yani sira kimyasal urlnler ile sivilastirlmis gazlar da bu
terminaller vasitasiyla gemilere yuklenmekte ve bosaltiimaktadir. Bosaltma islemi
gemideki pompalar sayesinde yapilmaktadir. Sivi yukler boru ile nakledildigi igin
geminin terminale yanasma zorunlulugu bulunmakta ve belli bir mesafeden deniz
ortasindan da aktarma yapilabilmektedir. Bu 6zellik gemi draftinin liman derinligine
uygun olmadigi durumlarda vyukleme ve bosaltma isleminin yapilabilmesini

saglamaktadir.

2.2.5 Yolcu Terminali

Yolcularin indiriimesi ve bindiriimesi icin  uygun terminallerdir. Bu
terminallerde yolcular igin bekleme alanlari ve gelen/giden yolcularin i¢ bolgelere

tasinmasi igin karayolu ulasim kolayliklari bulunmaktadir.

2.2.6. Konteyner Terminali

Konteyner, yukleri tagsimak icin kullanilan bir tasima kabidir. Konteynerler
boyut ve agirlik olarak belirli standartlara sahiptir. Bu standartlar dahilinde gesitli
ebatlari mevcuttur. Tagidiklari yike gére (sogutmali, havalandirmali, Ustlu agik vb.)
cesitleri bulunmaktadir. Bir ya da daha fazla tasima modu ile yuklerin yolda tekrar

doldurulup bosaltiimasina gerek kalmadan sadece konteynerin elleclenmesi ile
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tasima modunun degistiriimesini saglayan ve tium tasima modlari ile taginabilen bir

tasima kabidir.

Konteyner terminalinde, gemiden Kkaraya veya karadan gemiye
konteynerlerin aktariimasinin  saglanmaktadir. Terminalde Ust yapi olarak
konteynerleri ellegleyecek ekipmanlar bulunmaktadir. Bu terminallerde gemi
yukleme/bosaltma operasyonlarinin yani sira kara yonli operasyonlarda
bulunmaktadir. Kara yonllu operasyonlar karmasik bir yapiya sahiptir. Konteynerlarin
dolu/bos, ithal/ihrag, transit konteyner veya liman sahasinda gimruk islemleri ile
konteynerin yokleme/bosaltiimasi vb. gibi slrecler tamamlanincaya kadar ya da
bakim, onarim gibi nedenlerle liman sahasi icinde CFS olarak adlandirilan bélgede
beklemesi veya istiflenmesi gerekmektedir. Bu slre icinde bekleme alaninda
bulunan konteynerlarda ihtiyaglara goére yer degisikligi yapilmasina ihtiyag
duyulmakta ve bu ihtiyacin karsilanmasi i¢in bu alanlarda da ellecleme ekipmanlari
kullaniimaktadir. Ayrica konteynerlerin kendi hinterlandina dagitimi  veya
hinterlandindan gelen yuklerin limana ulasabilmesi igin karayolu ve demiryolu

baglantilari da bulunmaktadir.

2.3.  LIMANLARIN GELIiSIMi VE ETKENLER

Limanlar ve deniz tagsimacihgi binlerce yildir varligini sirdirmekte ve modern
dinyanin sekillenmesine 6nemli oranda katki saglayan uluslararasi ticaretin gelisimi
dogrultusunda gelismektedir. Ticaretin artmasi ve Urlnlerin kiresellesmesine dogru
blylyen trendin bir sonucu olarak ¢ogu dinya ekonomisinin birbiri ile baglantisi
olusmaktadir (Mangan ve digerleri, 2008:31). Kiresel ticaretteki artis ve Uretim
merkezinin Asya’ya kaymasi yuk hareketlerini arttirmistir. YUk hareketlerindeki bu
artistan tagima kapasiteleri nedeniyle en ¢ok denizyolu tasimaciligi etkilenmistir.
Mallarin daha hizli ve verimli akisinin saglanabilmesi amaciyla kirkambar olarak
tabir edilen genel yuk tasima sistemleri yerini konteyner tasimaciligina birakmis,
gemi kapasiteleri artmis ve intermodal tasimacilik uygulanmaya baslanmistir. Bu
gelismeler ayni zamanda denizyolu tagimaciliginin vazgegilmez bir unsuru olan
limanlarinda gelismesine neden olmus, liman sistem ve fonksiyonlarinda
degisiklikler yaratmigtir. Liman sistem geligimini belirleyen ve yansitan onemli
faktorler: (a) fiziksel (altyapi ve Ustyapi), (b) ekonomik, (c) sosyal ve cevresel, (d)

kurumsal planlamalardir (Milla’n ve digerleri, 2014:27).
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Limanlardaki bu geligsimin basinda konteynerlara hizmet vermeye yonelik
yontem ve teknolojilerin kullanildigi gorulmektedir. Limanlarda Ust yapi olarak
ellegcleme ekipmanlari ile CFS alaninda konteynerlerin hareketini saglayacak forklift
ve vingler kullaniimaya baslanmig, konteynerlara ve i¢inde bulunan yiike hizmet
verebilecek sekilde yukleme-bosaltma, konteynerin bakimi, temizligi gibi iglemlerin

yapilabilmesi i¢in liman icinde yeni alanlar olusturulmustur.

Ayrica lojistik faaliyetlerdeki yenilikler ve talepler de limanlarin yapisinda bir
takim degisiklikler yaratmistir. Onceleri yalnizca gemilerin barinmasi igin diistiniilen
limanlar, sonralari hizmet Uretim merkezleri durumuna doéntsmuslerdir (Esmer,
2009:12). Kiresel tedarik zincirinin gelisimi limanlarin rolini gemilerin ylklenmesi,
bosaltiimasi ve rihtim kullanimindan farkh olarak tedarik zinciri boyunca Urlnlerin
verimli bir sekilde dagitimina dogru degistirmistir (Tongzon ve digerleri, 2009:22).
Limanlar, artan teknolojik ve lojistik yenilikler nedeniyle yik ellecleme ve depolama
hizmetlerinin yani sira cesitli katma degerli hizmetler yerine getirmektedir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013:11). Limanlarin bu yonlu gelisimi ile birer lojistik
merkez haline donusmus ve alan olarak genisleyebildigi olcide tim lojistik
faaliyetlere yonelik hizmetleri blnyesinde vermeye baglamistir. Hatta liman
bolgesinde Uretim faaliyetlerinin yapildig1 da gorulmektedir. Limanlarin bu yeni roll
limanin organizasyon kimesini genisletmekte ve sonu¢ olarak kiime icinde yer alan
farkl tagsima ve lojistik isletmeleri sayesinde mallara katilan deger artirimaktadir.
Limanlar sagladiklari katma degerli hizmetleri musteri istegine gore 6zellestirmesi ile

kullanicilarina fayda saglayabilmektedir (Tongzon ve digerleri, 2009:22).

Paixao ve Marlow (2003:355) yaptigi ¢alismasinda limanlarin degisimindeki

itici gucleri ve diger nedenler olarak iki kategoride incelemistir. Bu kategoriler:

Liman geligsimindeki itici giicler:
- Uzun dénemli endustriyel bliylime oranindaki degisiklikler,
- Uriinii satin alanlar ve kullanicilardaki degisiklikler,
- Piyasadaki talebin hizli artmasi nedeniyle daha hizli (iriin yeniligi,
- Teknolojik degisim ve teknik bilgilerin yayilimasi,
- Biiytik firmalarin girig ve ¢ikigl,
- Kiiresel firmalardaki artiglar,
- Kimin neye sahip oldugunun tespit edilmesindeki zorluklar nedeniyle
genigleyen ekonomik gruplarin artmasi,

Degisim igin diger nedenler ise:
- Maliyet ve verimlilikdeki degigiklikler,
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- Cevik Uretimin ve endustrilerin en iyi uygulamalari kullanmaya baslamasi,
- Tedarik zincininin daha verimli yénetilme ihtiyaci,

- Piyasanin standart (rtinlerden farkhlastiriimig Griinlere gegisi,

- Yeni diizenleme politikalari veya hiikiimet diizenlemeleri,

- Toplumsal kaygi, tutum ve yasam tarzlarindaki degisiklikler,

- Belirsizlik oranindaki degisiklikler.

Liman gelisimi konusunda UNCTAD tarafindan yapilan ¢alismada limanlarin
gelisimi 1960’lardan énce, 1960’lardan sonra ve 1980’lerden sonraki donem olarak

Uc kusak olarak gruplandirmistir. Bu kusaklarin karakteristik 6zellikleri:

Birinci Kusak Limanlar: Kara ve deniz tagimaciligi arasindaki limanlarin
araylz olarak faliyet gosterdigi, tasimacilik ve ticari faaliyetlerin birbirinden ayri
yurataldugu, ¢ok az katma deger hizmetlerin saglanabildigi ve kullanici ihtiyaglarinin

limanlarda karsilanamadig1 1960’h yillardan 6nceki liman tipleridir.

ikinci Kusak Limanlar: Limanlarin "ulastirma, sanayi ve ticaret servis
merkezleri" olarak genis bir fonksiyon yelpazesine ve role sahip oldugu kabul
edilmektedir (Beresford ve digerleri, 2004:94). Katma deger hizmetlerin biraz daha
gelistigi, tasimacilik, endustriyel ve ticari hizmetlere yonelik faaliyete baslandigi,
liman alanlarinin biraz daha genigledigi, kullanicilari ile daha siki iligki saglanabildigi,

yuk aktarma yontemlerinin gelistirildigi donemdir.

Ugiincii Kusak Limanlar: Konteyner kullaniminin ve intermodal tagimacilik
yontemlerinin yayginlastigi, uluslararasi ticaret icin tagsima merkezi ve lojistik
alanlarin buatlnlestigi, daha dinamik bir yaplya donudstidu, liman hizmetlerinin
Ozellestigi, faaliyetlerin modern bir yapiya kavusarak ellegleme ekipmanlarin ve bilgi
sistem teknolojilerinin daha ¢ok gbze carptigi, endustriyel hizmetlerin saglanan
yuksek katma deger hizmetler ile gelistirildigi, birer lojistik ve dagitim merkezi haline

donustagia donemdir.

Esmer’in (2009:13) limanlar ile ilgili yaptigi ¢alismasinda UNCTAD liman
gelisim modeli hakkinda bir degerlendirme yaparak dérdiincli kusak limanlara vurgu

yapmistir. Esmer’in bu degerlendirmesi ise:

Birinci ve ikinci kugak liman isletmeciligi dénemi, daha ¢ok diisiik katma deger
hizmetlerle donatilmis ve limanin temel fonksiyonlarini yerine getirildigi bir
dénemdir. Ugiincii kusak limanlar ise giiniimiiziin dedisen pazar kosullarina,
belirsizliklere ve dis gevre sartlarina uyum saglamada yetersiz kalmaktadirlar.
Bu belirsizliklerle basa ¢ikmak adina, diger endlistri dallarinda uygulandigi gibi
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limanlar da daha esnek daha cevik yeni bir lojistik yaklagima uyum saglamalidir.
Bu yeni yaklasim “dérdiinci kusak limanlar” olarak tanimlanmistir.

Dordlncu kusak limanlar hakkinda bir degerlendirme de Montwill (2014:258)

tarafindan yapiimistir. Montwill'in degerlendirmesi:

1995 yilindan sonra dagitim agi sisteminin gelismesi ¢ogu analizciye gére 6nde
gelen limanlarin lojistik alan ya da merkez igin yeni karakteristik godrevlerin
uyarlanmasi ile iligkili olarak dérdiinci nesil limanlara déniismesine yol agmigtir.

Her iki yazarin da yaptid1 degerlendirmeler dikkate alindiginda UNCTAD’In
liman gelisim modeline yeni bir kusak daha eklendigi gorilmektedir. Uciincii ve
doérduncu nesil limanlar kentin, lojistigin ve dagitim faaliyetinin gelismesi ile lojistik
merkez olarak igletiimekte, kentsel lojistigin verimliligini artirmakta ve sikisiklik ve
kirlilik ile ilgili olumsuz etkileri azaltmaktadir (Montwill, 2014:265). Ayrica, dérdincl
kusak limanlari tipki kara alaninda kurulan lojistik merkezler gibi tedarik zinciri agi

icin bilgi merkezi olusturmakta ve dagitim merkezi konumuna gelmektedir.

Liman bolgeleri ekonomik ve gevresel unsurlari itibariyla asagida belirtilen

unsurlar icin cok uygun bolgelerdir (Montwill, 2014:264-265) :

- Dagitim merkez (Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Bremen gibi bircok Avrupa
ana liman boélgelerinde, liman isletmeleri de dahil olmak Uzere perakendeciler
icin dagitim merkezleri kurulmustur.),

- Liman isletmesinin paket dagitim organizasyonu ile isbirligi icinde olan paket
dagitim sirketleri,

- Mallarin kent icindeki madaza ve aligveris merkezlerine dagitiminda kullanilan
ekolojik araglari igin kiralama, hizmet saglama ve bakim merkezi,

- Kiralama ve dagitim hizmetlerini saglayan yiik tagima Uniteleri merkezi,

- Limanlar ve i¢ bélge lojistik merkezler arasinda alinan-teslim edilen mallarin
elleglemesi ve tasima araclari icin hizmet merkezi,

- Gida maddelerinide igceren farkli mallarin toptan satigi icin merkez (bu
merkezler Rotterdan, Antwerp, Marseille, italya limanlari gibi birgok Avrupa ana
limanlar tarafindan olugturulmustur.),

- Tuketim mallari igin kullanilan kabul merkezi, (bu merkezlerin hedefi tasimanin
birlestirilmesi, limanlarin geri dbéniisiim ve geri kazanim merkezinde geri
déniigtim hizmetinin verilmesidir, bu merkezler birka¢ Avrupa limanlarinda
kullaniimaktadir.),

- Ticaret merkezi rolini yerine getiren ve hem liman hem de sehirlerde faaliyet
gOsteren girketlerin igin ofis merkezi.

intiyaclari siirekli degisen ekonomi ve tasima sistemleri liman sistemleri
Uzerinde altyapi, Ustyapi, ekipman, verimlilik, organizasyon vb. agisindan baski
olusturmaktadir (Milla’n ve digerleri, 2014:26). Olusan bu baskilar sonucu limanlarin

altyapisi ve ustyapisi ile organizasyonel yapisi degismekte ve degisiklikler
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sonucundada limanda sunulan hizmet geliserek artmaktadir. Organizasyonel
degisiklikler kapsaminda ortaya cikan ve limanlarin da gelisimi igin degerlendirilen
yeni bir kavram “WORKPORT” modelidir. WORKPORT modeli yeni teknolojiler, yeni
orgitsel yaklagsimlar ve yeni ydnetim kavramlari olarak kabul edilmekte, modern
pazar ve toplumsal talepleri kargilamak amaciyla uygulanmaktadir (Beresford ve
digerleri, 2004:96).

2.4. LIMANLARIN ONEMi VE ULUSLARARASI TICARETE ETKIiSIi

Uluslararasi ticaretin artigi ile birlikte enerji ve hammadde talebinin
karsilanmasi, ara ve nihai mallarin farkli pazarlara ulastirimasi gibi hizmetlere
ihtiyac duyulmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013:12). Tasima ve dagitim basta
olmak Uzere bazi lojistik hizmetleri saglayan ve denizyolu tasimaciliginin en énemli
altyapisini olusturan limanlar, kiresel ticarette bir malin bir Ulkeden diger bir Ulkeye
ulastirimasinda énemli bir yere sahiptir. Bu 6zelligiyle limanlar kiresel ticaret agini
batunlestirmekte ve uluslararasi tasimaciligin kesisim noktasini olusturmaktadir.
GUnUmuzde dinya yik tasimaciiginin % 80’inden fazlasi deniz yoluyla
tasinmaktadir ve bu anlamda deniz tasimacidi uluslararasi ticaret ve

kiresellesmenin belkemigidir (Esmer, 2009:10).

Ulkeye hammade ve urlnlerin giris-cikis kapilari olmasi nedeniyle, limanlar
ulke ekonomilerinin kalkinmasini da saglamaktadir. Limanlar, sadece tagimaciligin
alt yapilari degil, ayni zamanda endustriyel faaliyetlerin temeli olarak da gérev
yaparlar (Esmer, 2009:10). Sanayi i¢in gerekli olan hammadenin Ulkeye getiriimesi
ve drinlerin kuresel piyasaya sunulmasinda bir gecit kapisi olarak limanlar
kullaniimakta, ticari mallar ekonomiye giris-gikis yapmaktadir. Limanin gelirleri veya
sagladigi istihdam nedeniyle olusturdugu ekonomik katkinin yani sira, arka planda
besledigi sektorlerin  Ulke ekonomisine sagladigi katki da limanlarin Ulke
ekonomisine katkisi icinde olctlmelidir. Limanlarin ekonomik 6nemi, ulusal ve
uluslararasi butunlegik ulastirma sistemleri icindeki bir dagitim, bir baglanti ve bir

hizmet faaliyetleri kompleksi olusundan kaynaklanir (Esmer, 2009:10).
Uretim, kiresel ticaret ve denizyolu tagimaciligi birbiri ile iligkilidir. Ozellikle

kiresel ticaretteki artis deniz yolu tagsimaciligininda artmasina neden olmaktadir.

OECD tarafindan hazirlanan diinya ticareti, diinya denizyolu ticareti, dilnya GSYiH
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ve sanayi uretim endeksi iligkisi Sekil-6’da goraldigu gibidir. Bu endekste 1990 yili
100 olarak kabul edilmis ve diger yillardaki gelisimler bu yila gére belirlenmistir.
Sonraki yillarda gdstergelerin hep ayni yonde hareket ettikleri gorilmektedir. 1990
sonrasinda Uretim merkezinin Asya ulkelerine kaymasi nedeniyle ticaret hacmi ve
Uretim ile tuketim noktalari arasindaki mal hareketleri arttigindan tagimacilik daha

blylk oranda artmistir.

Sekil 6: OECD Dinya Endustriyel Uretim emdeksi: GSYiH, Mal Ticareti ve Denizyolu
Ticareti.
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Kaynak: UNCTAD - Review of Maritime Transport, 2014:3.

Limanlar Glkelerin ekonomik gelisimlerinin 6nemli bir gostergesi olarak one
cikmakta; liman sayisi, kapasitesi ve verimliligi Glkelerin ulusal gucini ve dinya
piyasasindaki rekabet kapasitesini gosteren 6nemli bir olgut olmaktadir. Limanlar,
yalnizca ulusal ekonomiler igin degil, ayni zamanda kiresel ticaretteki mal
akiglarinin  ihtiya¢ duyulan bdlgelere ulastirimasinda lojistik bir merkez
durumundadirlar (Esmer, 2009:10).

Yeni ticaret ortami piyasalarin, Uretimin, finansin ve dagitimin kiresellesmesi;

Ugulinci parti hizmet saglayicilarin ortakligi ve 6zellestirmeler; is ¢evrelerinin sira digi

degiskenlik ve rekabeti; orta ve ylksek degerli ylklerin konteynerlarla tasinmasi;
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lojistik ve tedarik zincirinin hizh ve yaygin bir sekilde yeniden yapilanmasi ile
nitelendiriimektedir (Robinson, 2002: 252). Yeni ticaret ortami lojistik ve tedarik
faaliyetleri ile desteklenmektedir. Bu da limanlarin 6nemini pekistirmektedir. Son 30
yila baktigimizda yillik deniz yolu ticareti buyime orani ortalama % 3,1'dir (Review
of Maritime Transport, 2008; 8).

Limanlar tecarete katkilari nedeniyle, ulusal ekonomilerin genel rekabet
glcindn belirlenmesinde anahtar bilisen olusturmaktadir. Limanlarin verimlilik
seviyesi ve performans etki duzeyleri, tedarik zinciri icinde kritik bir baglanti olusturur.
Tedarik zincirini birbirine baglayan tasimacilik hizmetleri ve tedarik zincirinin dGgim
noktalari olan liman ve terminaller gibi ulastirma altyapilari verimli bir lojistik sistemin
en kilit unsurlaridir (Esmer, 2009:11).

Limanlarin ulke ekonomisi i¢cin énemi nedeniyle ekonominin gelisimi igin
limanlarin bdlgesinde bulunan diger Ulke limanlari ile transit mallari kendisine
cekecek rekabet stratejileri olusturulmasi, altyapisini ile Gstyapisini hizmet verecegi
yuk tipine gore gelistiriimesi ve i¢ bdlge baglantilarini giclendirmesi durumunda Ulke
ekonomisine ilave bir katki saglayabilecektir. Ulkemizin Asya-Avrupa ticaret agina
yakin olma avantajini bu yénde kullanabilmesi Ulke ekonomisi agisindan blyuk

onem arzetmektedir.

2.5. LIMANLARIN FONKSIYONLARI

Normal bir liman; deniz baglanti yapisi, limanin kendi alt yapisi, terminaller,
ic bolge baglantisi, yuk depolama alanlari ile resmi ve ticari diger tesislerden
meydana gelmektedir. Bu tesisler icinde yuke ve gemiye yonelik bazi iglevler
saglanmaktadir. Bu islevler limanin fonksiyonlarini olusturmaktadir. Limanlar
fonksiyonlarini verimli olacak sekilde tasarlayip etkin bir sekilde uyguladigi dlgtde

basarili olabilmektedir.

Limanlarin baslica iglevleri agagdidaki gibi siralanabilir (Esmer, 2009:9):

a. frtibat: Yiik sahipleri, yetkili makamlar, aracilar ve tim liman
kullanicilari arasinda haberlegsme ortami saglamak,
b. Siginma: Firtinalarda ve olumsuz deniz kosullarinda geminin limana

siginmasi, geminin demirlenmesi ve palamar hizmetleri saglamak,
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C. Seyir Yardimi: Gemilerin limana emniyetli bir bicimde ulasabilmesi
icin pilotaj ve yanastirma igin rémorkaj gibi faaliyetleri organize etmek,

G. ikmal: Gemi ihtiyag malzemelerini, yedek pargalarini, gemi yakitini,
temiz suyu ve gemi adamlarini tedarik etmek,

d. Guvenlik: Hirsizlik ve korsanlik olaylarina karsi can ve mal givenligi
saglamak,

e. Yikleme-Bogaltma, Aktarma: Limanlarda, gemiden gemiye,
gemiden karaya ve karadan gemiye vyukleme-bogaltma ve yiik transfer
faaliyetlerini  yiriitmek, gemiden gemiye ve modlar arasi aktarmayi
gerceklestirmek,

f. Depolama, Dagitim ve Toplama: Yiik tipine uygun kapali-acgik
depolama alanina ve hacmine sahip yapilar bulundurmak, her tipteki farkli yiikii
ellecleyebilecek vincglere, yukin ving-depo-kamyon arasindaki transferini
saglayacak ara tagiyici ekipmanlara sahip olmak,

g. Ulusal Denetimler: Yikin gimriik islemlerinin yapilmasi ve kamu
saghgini gliven altina almak,
g. Insan Kaynaklari: Liman igi isglicii organizasyonunu saglamak,

gemiler icin gemi adami temin etmek, gemi adamlari sertifika ve ving
operatérleri programlari organize etmek, uluslararasi liman yéneticiligi seminer
ve konferans programilari yliriitmexk,

h. Sosyal-Kiiltirel Etkinlikler: Denizcilik fuarlari, kiltiirel etkinlikler ve
eglenceler diizenlemek,
I. Cevre Koruma: Gemilerden atik almak, aritma tesisi bulundurmak.

2.6. LIMANLARDA VERILEN HiZMETLER

Limanlar gemilere verilen hizmetlerin yanisira, esyanin gemiye ylklenmesi
ve tahliyesi basta olmak Uzere liman sahasi icinde diger lojistik faaliyetleri de
kapsayacak sekilde ylke yonelik bir takim hizmetler de vermektedir. Yike verilen
hizmetler terminal ve limanin ellegledigi yuk tipine gore degisiklik gostermektedir. Bu
baslik altinda genel hizmetlerden bahsedilmistir. Konteyner terminalleri ayri bir

baslik altinda incelenmistir.

Limanda esya ile ilgili verilen hizmetler su sekilde siralanabilir (Sezgin, 2008:
92):

- Yikleme-bogaltma hizmetleri,

- Gemi veya gemi icinde aktarma (shifting) hizmetleri,
- Gemiden gemiye aktarma (limbo) hizmetleri,

- Terminal hizmetleri,

- Ardiye hizmetleridir.

2.6.1. Yukleme-Bosaltma Hizmetleri:

Esyanin; rihtima, ambarlara, kara veya deniz vasitasindan alinip gemi

bordasina getiriimesi, gemiye ylklenmesi, gemi ambar veya gilvertesine istif
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edilmesi hizmetleridir (Sezgin, 2008: 92). Bosaltma hizmeti ise gemideki yukin
alinarak kara tarafina aktarilmasidir. YUkleme ve bosaltma rihtimda veya agikta
yapilabilir. Bu iglem yik tipine ve yukleme bosaltma noktasina gére farkl ellegleme

ekipmani gerektirmektedir.

2.6.2. Shifting Hizmeti:

Bazen liman sirasindaki degisiklik veya yukin o6zelliine bagh olarak
ylkleme veya bosaltma limaninda, geminin ayni veya diger ambar veya guverteleri
arasinda, esyanin gemiden indirilmeksizin yerinin degistiriimesi (shifting) islemleridir
(Sezgin, 2008: 92).

2.6.3. Gemiden Gemiye Aktarma (Limbo) Hizmeti:

Mallarin bir gemiden bosaltiimasi ve ayni anda diger gemiye yuklenmesidir.

2.6.4. Terminal Hizmetleri:

Mallarin terminal alani icerisinde yerinin degistirilmesi, depolanmasi, teslim

edilmesi/alinmasi, kara tagitlarina yuklenip indirilmesi hizmetlerini icermektedir.

2.6.5. Ardiye Hizmetleri:

Mallarin ydkleme yukleme-bogaltma islemleri dncesinde veya sonrasinda
gecici olarak bekletiimesidir.

2.6.6. Diger Liman Hizmetleri:

Yuke ve gemiye verilen diger hizmetler asagida siralanmistir (Sezgin, 2008:
93):

- Pargalarin tartilmasi,

- Tasima kaplarinin acilmasi ve kapatiimasi,

- Istif yerindeki pargalarin segilmesi,

- Tasima kabinin degistiriimesi,

- Tasima kaplarinda onarim yapilmasi,

- Tagsima kaplarindan numune alinmasi,

- Tasima kaplarinin markalanmasi ve etiketlendiriimesidir.

65



Limanlarda gemilere yonelik verilen hizmetler ise:
- Gemiler ile iletisimin saglanmasi
- Kilavuzluk ve rémorkaj hizmeti,
- Limana girig/¢cikig ve demirleme faaliyetlerinin saglanmasi,
- Gemilerin su, yakit gibi ihtiyaclarinin karsilanmasi,
- Gemilerden kati ve sivi atiklarin alinmasi,
- Emniyet ve givenlik hizmeti verilmesi,
- Kurumlar arasinda iletisimin saglanmasi, olarak siralanabilir.

2.7.  KONTEYNER TASIMACILIK SISTEMi VE GELIiSIMi

Cok eski bir tasima modu olan denizyolu tasimaciligi, gelisen teknoloiji,
musteri talep yapisindaki degisiklik ve ticari egilimlerle birlikte kendini surekli olarak

gelistirmektedir. Bu gelismelerden biri de yikin konteyner ile tasinmasidir.

Konteyner tasimaciligi 1960°'h yillarda kullaniimaya baslanmis ve sundugu
avantajlar nedeniyle hizli bir sekilde kullanimi yayginlasmistir. Bununla beraber
konteyner gemileri de zaman iginde gelisme gostermis ve kapasitelerini ciddi oranda
artirmistir. Ellegcleme kolayligr ve hizi, tasinma esnasinda malin zarar goérme
ihtimalinin dUsik olmasi, kilit altina alinabilmesi, Ust Uste istiflenebilmesi, bir defada
¢ok fazla yikun taginabilmesine imkan vermesi, tasinacak yike goére cesitlerinin
olmasi gibi hususlar konteynerler ile yuk taginmasinin avantajli yonlerini

olusturmaktadir.

Konteynerler olusturdugu olcek ekonomisi ve aktarma kolaylidi nedeniyle
Ozellikle uluslararasi ticarette olduk¢a deger gérmektedir. Konteynerin standart bir
yuk olusu ve diger tasima modlariyla kolayca butlinlesebilmesi gibi nedenlerden
dolay! konteyner tagsimacihiginin énemi ilk konteyner tasimasinin gergeklestigi 50’li

yillardan ginimuze artmaya devam etmektedir (Esmer, 2009:33).

Konteyner tagsimaciligi, sagladigi pek ¢cok avantajin da etkisiyle cok miktarda
yuk cesidinin, hizla konteynerizasyon surecine dahil olmasi ve konteyner iginde
tasinmasi ile 6nemi son yillarda hizla artan bir tasimacilik seklidir (Esmer ve
digerleri, 2007: 1). Konteyner hem denizyolu, hem karayolu ve hem de demiryolu ile
tasinabildiginden, farkli  ylklerin  konsolide edilerek birim yik haline
getirilebildiginden ve ulagim turleri arasinda kolayca aktarilabildiginden kombine
tasimacilik yontemi ile kapidan kapiya tasima avantaji sunmaktadir. Buna ilaveten

konteynerler yukleme, bosaltma ve tasimada blyuk kolayliklar saglamakta, liman ve
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tasima masraflarini dusurmektedir. Konteyner tagimaciliginin kullaniimasiyla birlikte
birim yUk kavrami ortaya ¢ikmig, tasima ve ellecleme sdreci kisalmig, dolayisiyla
limanlar ve terminaller daha verimli ¢alisarak tasima maliyetleri azalmistir (Cakar ve
Guler, 2011:33).

Konteynerler agirlikli konteyner gemileri olmak Uzere karayolu ve demiryolu
ile tasinmakta ve tasima modlari arasindaki aktarmalar konteyner terminallerinde
yapiimaktadir. Konteyner terminalleri, konteynerlerin tasima modlarinin degistirildigi,
ambalajlama hizmetlerinin sunuldugu, konteynerlerin elleclendigi ve konteynerlerin
gemiden demiryolu veya karayoluna akisinin saglandigi (tersi de olabilir) tesislerdir
(Esmer, 2009:33).

Konteynerler ile hemen hemen tim yuk tipleri tasinabilmektedir.
Taslyabilecegi agirlik ve ebatlari uluslararasi standartlarda belirtilen kriterlere gore
Uretilmektedir. Ancak i¢ kismi tasiyacagi yuk tipine goére oOzellestirilebilmektedir.
Soguk zincir drtnleri igin soguk hava deposu 6zelligine sahip konteynerler veya
Flexi ve 1ISO Tank tipi konteynerler ile sivi ve kimyasal maddelerin tasinmasi buna
Oornek olarak verilebilir. Ayrica igine konulacak yukun hacim ve agirhdina gore
konteyner icinde levhalarla bolmelere ayrilabilmekte veya elbise tagsimak igin askilik
takilabilecek aparatlar konulabilmektedir. Bu 06zelligi konteyner kullaniminda

elastikiyet saglamaktadir.

Tablo 3: Uluslararasi Denizyolu Ticareti ve Denizyolunda Konteyner Kullaniminin

Gelisimi (Yikleme Milyon Ton)
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Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2014 Verilerinden Dizenlenmisgtir.
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Sundugu avantajlari nedeniyle konteynere olan talep ilk kullaniimaya
baslandigi glinden itibaren 2009 yilinda yasanan ekonomik kriz dénemi hari¢ olmak
Uzere surekli bir artig gostermigtir. 1980 yilindan 2013 yilina kadar uluslararasi
denizyolu ile yuk tagimaciliginda konteyner kullanim miktari ve diger denizyolu

tasima yontemleri igcindeki konteyner kullanim orani Tablo 3’de gorilmektedir.

Gunumuzde konteyner tagsimacihigi konteynerin kendisi, konteyner gemileri,
konteyner limanlari, gemi isletmeleri, deniz acenteleri gibi bilesenlerden
olusmaktadir (Ates ve digerleri, 2010:85). Bu bilesenler talepler ve teknolojik
gelismelere ile birlikte ylk tasima yontemleri acisindan kendini yenilemektedir. Bu
yeniliklere ellegleme ekipmanlari, gemi kapasite ve hizlari, konteynerin i¢ dizayni,

yukleme/bosaltma uygulamalari ve alanlari ile emniyet 6rnek verilebilir.

2.8.  KONTEYNER TERMINALINDE VERILEN LOJISTIK HiZMETLER

Konteyner terminalleri; gemiye konteynerlerin yuklenmesi ve gemiden
konteynerlerin bosaltma islemlerinin yapildigi alan olarak genel bir tanim yapilabilir.
Konteyner terminallerinin ilk kurulus amaci da budur. Ancak temel gérevi bu olsada

bu islemin yapilabilmesi igin bircok faaliyetler de yine bu alanda yuratilmektedir.

Sekil 7: Konteyner Terminali Sistemi.

Vingler ile
Istifleme

n i :

Rihtim Vici Taslyicilar Tasiyicilar

Kamyon ve Tren

Rihtim Depolama Alani Giris/Cikis Kapisi

Kaynak: Steenken ve digerleri, 2004:13.

Bir konteyner terminali rihtim, depolama alani ve girig/gikis kapisi olmak

Uzere Uc¢ bolgeye ayriimaktadir (Vacca, 2011:15). Bu bolgeler Sekil 7'de
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gosterilmektedir. Konteyner terminalinde ellecleme, depolama ve tasima
faaliyetlerinin yani sira konteyner/ekipman bakim onarim alanlari, konteynerin
temizlendigi alanlar, konteynerin icinin doldurulup bosaldigildi§i istasyonlar (CFS),

gumrik bolgeleri gibi bir cok faaleyet alini bulunmaktadir.

Konteyner terminallerinde temelde 3 Ilojistik fonksiyon vardir, bunlar
konteynerin taginmasi, depolanmasi ve konteyner igindeki ylkle birlikte konteynerin

elleclenmesidir (Esmer, 2009:42).

2.8.1. Ulastirma Fonksiyonu:

Konteyner terminallerinin ulastirma fonksiyonu kara ve deniz tasimacilgini
birlestirmesidir. Ancak her zaman denizden-karaya veya karadan-denize yiuk
hareketini saglamaz bazen bir gemiden baska bir gemiye yuk aktarmasi
yapiimaktadir. Denizden gelen yikler i¢ bolgelere veya i¢ bdlgelerden gelen yikler

denizyolu ile baska bir limana gonderilmektedir.

2.8.2. Depolama Fonksiyonu:

Konteyner terminallerinde kullanilan tasima modlarindaki zaman sinirlari ve
dizensizlikler, konteyner terminallerinde yikin depolanmasi zorunlulugunu ortaya
cikarmistir (Esmer, 2009:43). Buna ilave olarak gumrik, muayene, konsolidasyon
veya ayristirma gibi lojistik faaliyetlerin yapilmasi icin de mallar bir stre limanlarda
bekleyebilmektedir. Depolama alaninda verilen hizmetlere terminal hizmetleri de
denmektedir. Bu alanlarda gemiden indirilen Grinlerin gegici bir sdre icin
stoklanmakta ve istiflenmektedir.  Ayrica UrlUnlerin kabull, fiziki kontrolinin
yapilmasi, teslim alinmasi ve mdusteriye teslimi yine bu alanlarda yapilmaktadir.
Terminal sahalari konteynerin 6zelligine goére ihrag/ithal/bos/transit yik ayrimi

gbzetilerek sahaya istiflenmektedir (Esmer, 2009:43).
2.8.3. Yuk Ellegleme Fonksiyonu:
Ulastirma modlari arasinda konteynerin aktariimasini saglamakta ve lojistigin

ulastirma fonksiyonunu butlnlestirmektedir. Temel olarak limanlarda verilen

ellegcleme hizmeti yikin gemiden limana, limandan gemiye, limandan kara
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vasitasina ya da kara vasitasindan limana aktarilmasini igerir (Esmer, 2009:43).
Liman icinde konteyner hareketlerinde de ellegcleme yapiimaktadir. Konteyner
icindeki yUkin elleglenmesi terminal sahasinda bulunan “konteyner yUk

istasyonlari’nda (CFS) gerceklestirilen bir hizmettir (Esmer, 2009:43).

Kontenyen terminallerinin yukarida belirtilen fonksiyonlarina ilave olarak
mallara terminal iginde verilen katma degerli hizmetler de eklenebilir. Modern bir
limanda katma deger, ylk konsolidasyonu ve ayristiriimasi, konteyner igi
doldurma/bosaltma, kutulama, paletleme, etiketleme, markalama, yeniden

paketleme v.b. gibi cesitli bicimlerde olusabilmektedir (Zeybek, 2007:90).

2.9. LIMAN MERKEZLI LOJISTIK KAVRAMI

Kuresel tedarik zincirleri limanlar araciligi ile birbirine baglanmakta ve yukin
blyUk ¢odunlugu liman uUzerinden ge¢mektedir. Bu nedenle limanlar sadece yukun
gelip gectigi bir yer olmanin otesine gegerek, butlinlesmeyi saglamak icin dagitim
hizmeti ve katma degerli lojistik faaliyetlere yonelik yapilanma ile tedarik zincirinin
bilesenlerini mimkin oldugu ol¢clide blnyesinde saglayabilmelidir. Son vyillarda
Uretimde go6zlenen kiresellesme sayesinde limanlarin lojistik bir merkez olarak
Onemi daha da artmis ve bu durum limanlarin lojistikte katma deger hizmetler
yapmasini zorunlu kilmistir (Esmer, 2008:114). Limanlar, ¢ekirdek liman faaliyeti
haricindeki islerden de ylksek kar marji elde edebileceklerini ve sadece gemiler igin
rihtim ve diger cekirdek liman hizmetleri saglamanin 6tesindeki aktivitelerle

¢alismanin kendilerini etkiledigini kabul etmektedir. (Mangan ve digerleri, 2008:36).

Sanayilesme, Uretim ve tuketim merkezlerinin farkli bdlgelerde yer almasi,
ticari stratejiler, musteri talepleri, teknolojik gelismeler vb. etkiler ile ulasim agi iginde
limanlarin entegrasyonu artmakta ve buralarda sunulan lojistik faaliyetlerin
gelismesini etkilemektedir. Rekabetgi bir ortamda yasayabilmek ve hizla degisen
musteri taleplerine kendini adapte etmek i¢in liman sektérd, tedarik zincirinin timuine
ybnelmeye baslamig ve katma degerli hizmet sunmaya odaklanmistir (Zeybek,
2007:89). Deniz lojistigi; deniz ulagtirmasi (6r.: gemi ile tasima ve limanlar gibi),
geleneksel lojistik fonksiyonu (6r.: depolama, andrepo, dagitim merkezlerinde
sunulan hizmetler gibi) ve butlnlesik lojistik faaliyetleri (0r.:etiketleme, montaj, tamiri

iceren katma degerli hizmetleri) ile ilgilidir. (Nam ve Song, 2011:273)
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Limanlar uluslararasi ticaret icin butlnlesik tasima merkezleri ve lojistik
platformalara dontigmektedir (Carbone ve Martino, 2003:311). Dunyanin en 6nemli
limanlari olan Avrupa ve Uzakdogu limanlarinin etrafinda katma deger lojistik
hizmetlerinin verildigi lojistik merkezler dikkat c¢ceker (Esmer, 2009:26). Bu tir
yapilanmalar De Langen (2002) tarafindan “liman kiimesi” olarak adlandiriimistir. Bir
liman kimesini limanda verimi artiran katma deger gibi faaliyetler limanla ilgili
sirketler tarafindan ortaklasa yurutilmesi liman kimesini olusturmaktadir. Bu
faaliyetler; nakliyenin finansi, yik kamyonlari, yikin depolanmasi, konteyner alani,
yuk ellecleme, tasima, gemi tamiri, liman bilgi hizmetleri, gemiye yakit ytkleme,
gemiyi yanastirma, gemiye hizmet verilmesi vb. ile ilgilidir (Roh ve digerleri,
2007:284).

Piyasalardaki gelismeler, genis lojistik aginin énemli bir pargasi olan limanlar
acisindan farkli yaklasim ihtiyacini yaratmis, limanlar ile kullanicilari arasinda
isbirligi ve organizasyonel butinlesme egilimleri liman lojistik platformu, liman
merkezli lojistik ve bitlnlesik lojistik gibi kavramlari ortaya ¢ikarmistir. Ozellikle son
yilllarda 6nde gelen konteyner limanlarinda liman merkezli lojistik uygulamalarinin
yapildigl ve kavram olarak (Port Centric Logistics) kullanildigi goéralmektedir. Liman
merkezli lojistik kavramina ilave olarak literatlirde az da olsa limanda Uslenmis (port-
based), limanda konumlanmis (port-located) gibi kavramlarin da kullanildigi

gorilmektedir.

Mangan ve digerleri (2008:36) liman merkezli lojistigi; dagitim ve diger katma
degerli lojistik hizmetleri limanda sahasi icinde gergeklestiriimesi olarak
tanimlamakta ve vyaptiklari calismada ithal ylklere yonelik uygulandigi
vurgulanmaktadir. Bir diger tanim ise Acciaro ve McKinnon (2013:13) tarafindan
yapilan c¢alismada “Liman merkezli lojistik: Ithal edilen ylkler depolanmakta,
elleclenmekte ve akabinde geleneksel kamyonlarla veya demiryolu vagonlarla
hinterlantdaki musterilere dagitiimaktadir” seklinde agiklamistir. Baker ve Sleeman
(2011:6) ise liman merkezli lojistidi; liman sahasinda veya liman sahasina ¢ok yakin
bir noktada depolama faaliyetleri ve buralarda verilecek lojistik hizmetler ile tedarik
zincirinin verimliliginin arttinlmasi olarak ifade etmektedir. PD limanlarinin ticari
yoneticisi Graham Wall liman merkezli lojistik konusunda (Wall, 2007:42-44);

mallarin ithalat noktasina yakin bdlgelerde bosaltildigini, ihtiya¢ duyulana kadar
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gumrdkli depolarda mallarin  tutuldugunu, sonrasinda dogrudan son musteriye
gonderildigini ifade etmistir. Bu tanimlamalardan anlasildigi gibi liman merkezli
lojistik limana gelen ithal mallarin liman boélgesinde depolanmasi, elleglenmesi,
katma degerli hizmetlerin veriimesi ve dagitimin yapiimasini kapsamaktadir. Katma
degerli hizmetler masteri talepleri dogrultusunda ylUkleme, bosaltma, etiketleme,
ambalajlama, paketleme, antrepoda depolama, stok yonetimi, kalite kontrol, test,
montaj gibi hizmetlerden olusmaktadir. Limanda depolanan drtnler yine musterin
talep ettikleri zamanlarda teslim noktalarina sevk edilmesiyle de dagitim hizmetleri
sunulmaktadir. Liman merkezli lojistik kavramini deniz lojistik merkezi olarak
kullanan Nam ve Song (2011:282) deniz lojistik merkezlerinin operasyonel
farlklilasma onerisinde; bir deniz lojistik merkezinin: 1) tasima ve aktarmada yukin
kusursuz bir sekilde kapidan kapiya tasinmasi saglayan bir digium noktasi, 2) gecici
olarak depolama ve siniflandirma isleviyle ana dagitim merkezi ve 3) bolgesel ve
uluslararasi olcekte katma degerli hizmetlerin yaratildigi ve kolaylastirildigi bir yer

olarak ifade etmektedir.

Monios ve Wilmsmeier (2012:220) calismasinda liman merkezli lojistigin
deniz limaninda uygulanmasinin yani sira iskog¢’ta bulunan Grangemouth igin
yaptigi éneride, deniz baglantilari araciligiyla bolgeye erisimi olan bir i¢c bolgede de
(offshore port) liman merkezli lojistigin uygulanmasinin mimkin oldugunu ifade
etmektedir. Liman sahasinda veya c¢evresinde yeterli alanin olmamasi ve uygun
liman bagdlantisi ile i¢c bdlgeye kurulacak merkezlerde de liman merkezli lojistik
uygulanabilir. Bunun igin liman merkezli lojistik sisteminin optimum fayda ve maliyet
avantaji elde edilebilecek sekilde planlamasi gerekmektedir. Ornegin, limanda
gereksiz ellegcleme masrafindan kurtulmak igin gemiden inen mal supalan olarak
cekilmeli ve liman merkezli lojistik uygulanabilecek i¢ bolgede bulunan bir tesise

goturilmelidir.

Ayrica limanlar arasi rekabette de liman merkezli lojistik uygulamasi avantaj
saglayacaktir. Son donemlerde limanlar rekabet kapsaminda yukleri kendi
limanlarina ¢cekme ve gelirlerini artirma arayisindadirlar. Sunduklari hizmetleri
gelistirmenin ~ yani  sira  faaliyetlerini  cesitlendirerek  rekabet avantaj
saglayabileceklerini fark eden limanlar, imkén ve yetenekleri Ol¢lisiinde liman
merkezli lojistik uygulama egilimindedir. Bu imkanlarinin basinda arazi genisligi ve

hinterland baglanti durumu yer almaktadir. Liman merkezli lojistigin liman rekabeti
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acgisindan bir 6rnedi Cinde uygulanmaktadir. Bolge limanlari, Cinde bulunan
limanlarin rekabetg¢i hamlelerinden kendilerini koruyabilmek igin vergisiz bdlge ve
liman alanlarinda katma deger aktiviteleri igin tesisler gelistiriimesi gibi cesitli

stratejiler olugturmaktadir (Mangan, 2008:35).

Ancak, limanda tikaniklik yasaniyorsa veya yeterli araziye sahip degilse i¢
bdlge dagitim merkezi daha dogru bir uygulama olacaktir. Ancak burada
baglantilarin iyi olusmasi ve mal akislarinin sekteye ugramamasi gerekmektedir.
Liman, depolama ve lojistik faaliyetlerinden kaybedilen gelirlerini telafi etmek
amaciyla i¢ bélge digum noktalarina yatirrm yabilir (Monios ve Wilmsmeier,
2012:218).

Cagdas lojistik ydnetiminin ana amaci bir yandan musteri hizmet dlzeyini en
yiksek seviyede tutarken bir yandan da stok seviyesini ve Uriin dongil suresini en
az seviyede gercgeklestirmektedir (Esmer, 2009:38). Limanlar iginde gecerli olan
lojistik merkezlerin islevleri 6 baslk altinda toplanmaktadir (Esmer, 2009:38-39;
Gray ve Kim, 2001:174):

a. Depolama: Konteynerin saha icinde ihracat/ithalat, bos ve transit olarak
belirli alanlarda gecici olarak depolanmasidir.

b. Malzeme (Materyal) Ellegleme: Uriinler ya da yikler tizerindeki ellegcleme
miktarlarinin, zaman ve mekanin daha etkin bir sekilde kullanilarak yliklerin
baska noktalara ya da ulastirma modlarina daha hizli bir sekilde aktarimlarinin
saglanmasini aragtirmaktadir. Materyal yonetimin amaclari, terminal ya da depo
kapasitesinin en yliksek dlzeye c¢ikarmak, stoklama yapilmayan alanlari
asgariye indirmek, ellegleme sayisini azaltmak, daha giivenli ve etkin ¢alisma
kogullari saglamak, insan unsurunu daha aza indirmek, béylelikle tim lojistik
donguyt daha etkin kilmak ve maliyetleri azalmaktir.

c. Konsolidasyon: Pargca egyanin konteyner yliik istasyonlari (CFS:Container
Freight Station) sahasinda ortak gidis noktalarina gére bir konteyner iginde
yerlestirilmesi islemidir.

¢. Dekonsolidasyon: Tahliye edilen parsiyel konteyner igindeki farkli yiiklerin
alicilarina teslim edilmesi amaciyla CFS’de bosaltiimasidir.

d. Capraz Dagitim (Cross — Docking): Konteyner ve icindeki yukun bdlge
nakliyeciligi ve Ring Seferi (Milk Run) sistemleriyle tasima faaliyetleri.

e. Katma Deger Yaratici Lojistik Hizmetler: CFS’ye gelen kii¢iik miktarda
yiiklerin Erteleme llkesi (Zaman — Bigim — Yer Ertelemeleri) ile gruplandiriimasi,
paketleme ve ambalajlanmasi gibi uygulamalar.

Liman merkezli lojistik uygulamalari ve limanlarda verilen lojistik
hizmetlerden, konteyner terminallerinin ulastirma zincirinde kritik digim noktasi
olugturmasi, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi stratejisi kapsaminda limanlarin

rollerini dagitim ve lojistik merkeze dénusim surecini yasatmaktadir.
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2.10. LIMAN MERKEZLI LOJISTIGIN TEDARIK ZiNCIRI ILE iLiSKiSi

Limanlar bircok lojistik hizmet saglayicilar ve ulastirma operatorlerinin bir
araya toplandidi ve nihai musteriye deger kazandirdigi bir tlr organizasyon
kimeleridir (Esmer, 2009:23). Limanlar, deger zinciri gruplarindan ve deger odakh
zincir sistemi icindeki elemanlardan olusur; deger odakli zincirde tasiyicilar ve diger
UgUncl parti hizmet saglayicilara deger sunmaktadir; sunduklari deger nedeniyle
mdusterilerinin pargasi olacaktir; bunu yaparken kendisi ve igcinde bulundugu zincir
icin deg@er olusturacaktir (Robinson, 2002: 252). Bu haliyle limanlar tedarik zincirinin
aktif birer Gyesi konumuna gelmektedir. Etkin bir tedarik zincirinin olusturulabilmesi
igin zincir icindeki tum isletmelerin butlinlesmesini gerektirir, limanlar da tedarik ziciri

icindeki taraflardan biridir.

Limanlarin tedarik zinciri i¢indeki rolinin énemi bilinmekte ve gesitli lojistik
faaliyetleri iceren operasyonlar limanlari genisletmektedir (Pettit ve Beresford,
2009:255). Deniz tasimaciligi (digum noktasi olarak limanlardan ve baglanti olarak
gemi ile tagimacilik hizmetlerinden olugur) uluslar arasi yuk hareketleri icin baskin
moddur, dolayisiyla uluslar arasi ticaret icin ¢ok édnemlidir ve ¢ogu tedarik zincirinin
hayati unsurudur (Mangan ve digerleri, 2008:35). Denizcilik sektdriinde o6zellikle
limanlarda yasanabilecek bir sorun nedeniyle yik hareketlerinde gecikmeler

olusabilmektedir.

Tedarik zinciri icinde limanlarin rolG basit bir aktarma merkezinden énemli bir
lojistik dUgim noktasina dogru gelismektedir. Bu gelisim tedarik zinciri stratejisi,
limanlarin rolu ve lojistik faaliyetlerin bilesenleri ile olusmaktadir. Farkh tederik zinciri
stratejileri kapsaminda limanlar aktarma merkezi, dagitim merkezi ve lojistik merkez
gibi rollere sahip olabilmektedir. Bu rollere sahip olabilmesi i¢in liman yonetim ve

tesislerinin de uygun niteliklere sahip olmasi gerektigi unutulmamahdir.

Rekabetin firmalar arasinda degilde tedarik zincirleri arasinda yapilacagi
literaturde sikga vurgulanmaktadir. Uluslararasi ticarette tedarik zincirlerinin birer
parcasi olan limanlar da yerlerini saglamlastirmak igin birgok aktiviteyi banyelerinde

saglamalidir.
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Liman merkezli lojistik ithalatgilar, yuk sahipleri ve operatorler arasinda yeni
bir iligki yaratmaktadir (Hutchison Port (UK), 2009:52). Limanlar, deger odakli zincir
sistemi icinde tasitanlara ve diger 3. taraf hizmet sunucularina “deger” sunmaktadir
(Esmer, 2009:13).

Tongzon ve digerleri’lerinin (2009:26-27) liman ve terminallerin tedarik
zincirine uyum saglamasi ve limanlarin tedarik zincirine yonelip yonelmemesi ile ilgili
yaptigl calismasinda; katma degerli hizmetlerin saglanmasi hususunda terminal
isletmecilerinin %20.8’i katma degerli hizmetlerini sagladiklarini ifade etmistir. Yine
ayni arastirma kapsaminda tedarik zincirine uyumun agirhgi ve goéreli éneminin
Olctlmesi icin deniz nakliye sirketleri, gemi acentesi, terminal igletmeleri, liman
isletmeleri ve arastirma enstitlleri ile yapilan gérismelerde; kullanici ile iligkiler %27,
katma degerli hizmetlerin saglanmasi %24.8, intermodal altyapinin baglantisi %23,

kanal entegrasyon uygulamalari ise %24.4 oranlarina ulasilmigtir.

Tedarik zincirinin her firma ve mal icin ayni yontemle sonuca
ulagsilamayacagindan farkl stratejiler uygulanmaktadir. Christopher ve digerleri’nin
tedarik zinciri stratejileri ile ilgili yaptigi calismasi yalin ve cgevik felsefeleri
icermektedir. Bu c¢alismada (Christopher ve digerleri, 2006:282); degisen
senaryolarin ~ tanimlanabilmesi ve uygun tedarik  zinciri  tasarilarinin
yapilandirilabilmesi i¢in bu sirketlerin surekli olarak Uriin yelpazesinin ve piyasa
Ozelliklerinin degerlendiriimesi gerektigini savunmaktadir. Bu degerlendirmede ayni
arun igin olugturulan tedarik zinciri dahil her durumda ayni sonuca ulagmayacaktir.
Buradaki belirleyici husus piyasa 6zellikleri ve musteri talepleridir. Christopher ve
digerlerinin bu calismasinda Urlnlerin siparis dénglsl ve siparis yenileme slreleri
g6z 6nune alinarak tedarik zinciri stratejileri segimine yoénelik siniflandirma Sekil
8'de gorulmektedir. Limanlarin kiresel tedarik zincirindeki rolinden dolay! bu

siniflandirma limanlari da icermektedir.

Ancak bu siniflandirmada limanlarin rolleri konusunda yetersiz kaldigindan
Mangan ve digerleri (2008) tarafindan gelistiriimeye ihtiya¢ duyulmus ve Tablo 4’'de
yer alan farkli tedarik zinciri stratejilerine karsi limanlar icin O6nerilen roller
olusturulmus, limanlarin iginde bulundugu sartlar ile musterileriyle ilgili faaliyet ve
stratejiler yalin ve gevik felsefesi igerisinde ele alinmigtir. Limanlar, fiziki alanlarini

ve tesis imkanlarini maksimum seviyede degerlendirerek farkli musteri gruplarina
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nasil hizmet verebilecegine karar vermelidir. Kararlari etkileyen bir diger husus da
teslimat sdreleri ve talep tahminlerinden olugsmaktadir. Tedarik zincirini
destekleyebilen g¢esitli hizmet ve faaliyetleri saglayabildigi ol¢clide limanlarin
karlliklar artacak, daha etkin ve verimli bir hale gelerek tedarik zincirine fayda

saglayabilecektir.

Sekil 8: Kiiresel Tedarik Zinciri Stratejileri Secimi icin Bir Taksonomi.

Lean-Yalin Leagile-Yalin ve Atik
Uzun teslim siresi
Planlama ve uygulama Erteleme
Lean-Yalin Agile-Atik
Kisa teslim siresi - AHe=AtK
Surekli lkmal Hizl yanit
Tahmin edilebilen Tahmin edilemeyen
talep talep

Kaynak: Christopher ve digerleri, 2006:283.

Yalin Uretim teorisinde Uretim surecleri Uzerinde daha az i¢ ve dis degisken
etkisi olusmaktadir. Ancak Urln gelistirmek icin pazar kisittamalarindan zaman
unsuru g6z o©Onune alindiginda Uretim sdrecglerinde hizli  adaptasyon
yapilamadigindan bazi firsatlar kacirilabilir. Yalin Gretimin uygulandi§i isletmenin
etrafindaki ¢evrelerden biri (limanlar gibi) belirsiz ise, yalinligin bdyle bir gevre ile

basa ¢ikmasi ¢ok zordur (Paixao ve Marlow, 2003:361).

Bu belirsizligi giderebilmek icin, liman isletmeleri operasyonlari icin cevikligi
uygulamaldir (Paixao ve Marlow, 2003:361). Aksi takdirde limanlar yeterli hizmeti
sunamayacaktir. Ceviklik yeni ekonomi iginde herhangi bir is icin hizli hareket
etmesine bilgi odakh bir strateji olarak yardimci olan i¢ ve disg is ¢evreleri arasinda
baglarin guglendiriimesinden sorumlu bir stratejidir (Paixao ve Marlow, 2003:361).
Yalin ve gevik stratejileri artn talep ve teslim sureleri esas alinarak uygulanmalidir.
Limanlar icin belirlenen rolleri yerine getirebilmesi icin depolama ve istenildiginde
dagitimini gercgeklestirebilme imkanina sahip olmalidir. Bu husus g6z o6nlne
alindiginda liman merkezli lojistik uygulamasinin tedarik zinciri stratejilerine uygun

oldugunu gérilmektedir.
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Tablo 4: Farkh Tedarik Zinciri Stratejilerine Karsi Limanlar icin Onerilen Roller.

Tedarik talep ozellikleri

Tercih edielcek yol

Liman igin roller

Kisa teslim slresi

+

Tahmin edilebilen talep

Yalin
Surekli tedarik

ITHALAT: Yakin ithalat limanlar igin
nispeten daha wucuz depolama alani
saglanmasi, 6rnegin; tedarik¢i yiku liman
vasitasi ile ithal eder ve limandaki depodan
musteriye dogrudan gdnderir.

IHRACAAT: Deniz yolu kisa ise tedarikgi

ihracat limaninda faaliyet gosterebilir.

Kisa teslim slresi

+

Tahmin edilemeyen talep

Cevik
Hizl yanit

ITHALAT: Depolama ve gapraz dagitim
tesisi ile hizli ithalat, siniflandirma ve
dagitim yapilabilir.

IHRACAAT: Kisa teslim siiresi ve talep
belirsizligi nedeniyle tedarikgiler (uretici
fabrika yerine ihracaat limaninda mal

depolamayida segebilirler.

Uzun teslim siresi

+

Tahmin edilebilen talep

Yalin
Planla ve uygula

ITHALAT: Buradaki énemli husus maliyet
etkinligi olan depolama kapasitesine sahip
olunmasidir. Ayrica Uzun siparis sulreleri
nedeniyle gemi varis sureleri diizensizdir ve
gemilerin limana geldiginde beklemeksizin

rihtima yanasmasi gerekmektedir.

IHRACAAT:

saatlerinde

Ozellikle  gemi  kalkig
mevsimsel ve  degisiklik
meydana gelirse, liman ihra¢ drlnlerinin

depolanmasi i¢in tesis saglayabilmelidir.

Uzun teslim siresi

+

Tahmin edilemeyen talep

Yalin-Cevik / lojistik

erteleme

ITHALAT: Ertelenen Uretim, toplama ve
paketleme gibi faaliyetlere imkan verilmesi
icin depolama/iretim kapasitesi saglanmasi
IHRACAAT: Markasiz mal ve {rinlerin
ellecleme ve depolama kapasitesi.

Kaynak: Mangan ve digerleri, 2008:38.

Tedarik zinciri icinde limanlarin roli ve

son 40 yilda nasil degistigi, katma

degerli hizmetlerin 6neminin artmasi ve tedarik zinciri igine limanin kademeli olarak

entegrasyonu Sekil 9'da gortlmektedir.
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Sekil 9: Tedarik Zinciri icinde Liman Entegrasyonunun Gelisimi.

2000’
1960°h yillar | 1970l yillar | 1980’li yillar | 1990’ yillar
yillar
Tedarik —
I
zinciri — | Limanlar ile
: Dagitim merkezi ve Limanlarin ticaret kuresel lojistik
. .. Liman ve kullanicilar S imaniarin ticare p L
|Qer|S|nde arasinda yakun iligki i¢ bolge konteyner ve tagima zinciri h'm(;?lile”mn
depolarmin geligimi ile biitiinlesmesi ! ikey
. — ] biitiinlesmesi
limanlarin — |
—
rolt
Diisiik katma Yk degisimi ve Yiksek katma Yalin ve gevik
5 gelisen katma - Ve
deger deger deger loistik?

Kaynak: Pettit ve Beresford, 2009:256.

Lojistik platformu olarak limanlarin kendilerini gelistirmesi icin mallarin
gobndericileri ve alicilarinin gesitli ihtiyaclarini da kapsayarak gemi isletme sirketleri,
terminal operatodrleri, nakliye sirketleri vb. gibi geleneksel taraflarda dahil olmak
Uzere tim taraflar is ortaklari olmakta ve cesitli yonlerde birlikte c¢alismalidir
(Carbone ve Martino, 2003:306). Liman merkezli lojistik uygulamasindaki basari tim
taraflarin ortak ve koordineli bir sekilde ¢alismasiyla saglanabilir. Ginumuzde artik
bir limanin masteri kaybetmesi sadece alt yapi / Ust yapi / ekipman gibi fiziksel
varliklarindan dolayi degil ayni zamanda tedarik zinciri icindeki musteri hizmet aglari
ve lojistik hizmet saglayicilari ile yapilan ortaklik iligkileri ile de dnemli oranda ilgilidir
(Esmer, 2009:29).

Ayrica, saglanan katma degerli lojistik hizmetler limanlari strdarulebilir bir
rekabet avantaji olusturabilmesi igin guglu bir yoldur. Musteriler son dénemlerde
tedarik zincirinin butlnleyici bir parcasi olan limanlardaki katma degerli lojistik
hizmetleri dikkate alma egilimindedirler. Sonug olarak, limanlar musteri ihtiyaclarini

karsilayabilmeleri igin sunduklari hizmetleri farkhlagtirmaktadirlar.
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2.11. LIMAN MERKEZLI LOJiSTIK UYGULAMALARI

Liman merkezli lojistik son vyillarda ézellikle ingiltere ve Amerikada liman
yetkilileri tarafindan yogun bir sekilde tesvik edilmekte ve gelistiriimektedir (Acciaro
ve McKinnon, 2013:13). Bunun yani sira Asya’da bulunan limanlardan bazilarinda
da liman merkezli lojistik uygulamalari gorulmekte ancak, bu uygulamalar liman
merkezli lojistik olarak adlandiriimamaktadir. Ingilteredeki bazi limanlar, ic
bolgelerde olma egilimindeki sirketleri geleneksel konumlarindan ziyade dagitim
merezlerini limanlara kurmalari icin aktif bir sekilde tesvik edilmektedir (Mangan ve
digerleri, 2008:36). Limanlar tarafinindan firmalari tesvik etmek amaciyla liman
merkezli lojistik gelistiriimistir. Bu sayede limanlar musterileri icin bir takim avantajlar

sunarken rekabet ve gelirlerini artirmak amaciyla kendileri de fayda saglamaktadir.

2.11.1. Uygulama Ornekleri

Liman merkezli lojistigin giizel bir érnedi ingiltere’nin Teesport limaninda
baslica parakendeciler ASDA ve Tesco tarafindan genis bir lojistik alaninin
geligtiriimesidir (Monios ve Wilmsmeier, 2012:219). Uzak dogudan Teesport'ta gelen
gida disi Uriinler ASDA’ya ait depoda tutulmakta ve ingiltere igine buradan dagitim

yapmaktadir.

ingilterede magazalari bulunan Wal-Mart ve Baird Menswear perakende
magazalar icin Teesport'da sunulan imkéanlar ¢ekici olmus ve her iki sirket de
limanin gumrukli alaninda ithal mallari i¢in isleme ve dagitim merkezi kurmustur
(Wall, 2007:44).

Asda ve Tesco’nun her ikiside Teesport'da buyuk ithalat merkezi agmis ve
DP World énemli bir liman merkezli lojistik saglamak i¢in Avrupanin en buyuk lojistik
parkini hizmete sunmasiyla birlikte London Gateway'de ingilterenin en yeni
konteyner limanini inga ettmistir (Baker ve Sleeman, 2011:6). Tedarik zincirinin
verimliliginin artirilmasi i¢in bir limanda ya da limanin hemen yaninda depolamanin

yapilmasi liman merkezli lojistik uygulamasi kapsaminda yer almaktadir.

PD Limanlari tarafindan “PD Portcentric Logistics” adi altinda, lojistik ve

tedarik zinciri hizmeti veren bir sirket kurulmustur. Bu sirket Ingiltere’deki “PD
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Ports’a ait olan bazi limanlarda LML uygulamaktadir.

Limanlarda kurduklar

depolama ve dagitim merkezi ile ithalat ve ihracat¢ilara depolama, dagitim ve ilgili

diger lojistik hizmetleri sunmaktadir. Ayrica masterilerinin isteklerine uygun ¢ézimler

gelistirerek tedarik zincirinin dGnemli bir ¢dzum ortagi haline geldigi gérulmektedir. PD

Portcentric Logistics’in internet sitesinde

(http://lwww.pdportcentriclogistics.co.uk,

2015) yer alan LML uygulamalarindan 6rnekler Tablo 5°de verilmig ve uygulama ile

ilgili ayrintilar agagida ifade edilmistir.

Tablo 5: ingiltere Limanlarinda LML Uygulamalari.

YASANAN SORUN /

FIRMA . ) SUNULAN COZUM SONUC
ONCEKI UYGULAMA
- Uygun paketleme
- Degigken nakliye | sistemi, - Zamaninda
UNIDOM maliyetleri ve artan petrol | _ ingilterenin kuzeyi | teslimat,
(domates dircinleri | fyatiar, . icin Teesport, glneyi | _  pagar maliyeti
ithalat ve - Yetersiz paketleme | icin ise  Felixstowe | gngellendi
ihracatgisi) nedeniyle hasarli mallarin | limanlarindaki " )
donmesi. tesislerden depolama | -  Ekonomik avantaj.
ve dagitim.
Al ) - Harrogate’de
TAYLORS I Urtinler ) Fellxstovxe - ithal mallar | depolama siresi 11-12
imanina onteyner ile , . ind 2.3 in
Teesport'a getirildi, gunaen gune
OF gelmekte, Tp grt,t indirildi,
, - eesport’ta
HARROGATE |- Depolanmak uzere Bury depolandf) - Teesport'tan
St. Edmunds’a taginmakta, - ’ ) Harrogate’e yik
(Cay / kahve | _ islenmek iizere | - Islenmek  Uzere | t4q,van her bir arag icin
isleme V€ | Harrogate'nin  tesislerine ng;oggllég tesislerine | 2106 km. tasarruf
dagitimi) génderilmekteydi. gonderiidi. saglandi ve 6.3 kg CO?
salinimi dnlendi.
- Ulke genelinde 10
magazas! bulunmakta,
- lthal Griinler ingiltere’nin
gliney I(tllmanlarlndan giris | Ulagim  sorunlan | - Yilda 802.897 km.
yapmakia Ve | ici i | ve yaklagik 500 ton
BARKER . , icin ¢oklu liman | YO yakiag
Middlesbrough’ta bulungn kullanimi karbon emisyonunu
AND merkeze karayolu ile o azald
taginmakta, - Ingilterenin T ’d 4« zinciri dah
STONEHOUSE S kuzeyine taginacak | -- ledarik zincirt daha
_ - Karayolundaki yogunluk | & o icin  Teesport | verimli hale getirilerek
(ingiltere'de  ev | nedeniyle  gecikme  ve | . tneyi stok seviyeleri daha
i aksamalar tedarik zincirini | oo guneymne i
mOb"ya . ta§|nacak mallar |§|n tutarh hale ge|d|,
perakende satigi) | Olumsuz etkilemekte, ise Felixstowe limani

- Operasyon maliyetlerini
dislrmeye, karbon
emisyonunu azaltmaya ve
Uriinin  zamaninda hazir
olmasina ihtiyag duymustur

kullanildi.

- Teslimatlar icin en
iyi hizmet alind1.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Klresel piyasada domates Urlnleri ithalat ve ihracati yapan “Unidom”
Onceleri Urunlerini yilhk sabit fiyat Gzerinden tedarikgisinden satin almaktaydi.
Degisken nakliye maliyetleri ve artan petrol fiyatlari nedeniyle sorunlarin yagsanmasi,
paketlemenin standartlarin altinda olmasi ve hasarli mallar nedeniyle Grunler son
kullanicillardan sik sik donmesi Unidom’'um yasadigi sorunlardan bir kacini
olusturmaktaydi. Sorunlarin ¢6zimu igcin PD Portcentric Logistics tarafindan uygun
paketleme ydntemi ile dagitim sistemi gelistirildi. Su anda ingilterenin kuzeyindeki
musteriler icin Teesport, glineyindeki musteriler icin ise Felixstowe limanlarindaki
tesislerden dagitim yapilmaktadir. Teesport ve Flexstowe limanlarini depolama ve
dagitim merkezi olarak kullanan Unidom, limandan aldigi hizmet ve dagitim sistemi
ile sorunlarinin ¢oézuldagunu, teslimatta gecikmelerin yasanmadigi ve ekonomik

avantaj sagladiklarini belirtmektedir.

ingiltere’de cay ve kahve isleme ve dagitim isi yapan “Taylors of
Harrogate”in ¢ay ve kahveleri konteynerlar icinde Felixstowe limanina gelmekte ve
buradan Bury St. Edmunds’a tasinmakta, burada depolanmakta ve daha sonra
islenmek Uzere Harrogate’'nin tesislerine gdnderilmekteydi. Sonrasinda Taylors
karbon emisyonunu azaltma ve tagima maliyetlerini dusirme arayigina girdi. Bu
sorunlara ydnelik PD Portcentric Logistics’in ¢ézimu olarak ithal mallar Teesport’a
getirildi, burada bosaltilip Grinler depolandiktan sonra, numune alma ve islenmek
Uzere Harrogate goénderilme sureci uygulanmaya baslandi. Uygulamadan sonra
Harrogate’de depolama slresi 11-12 ginden 2-3 glne indirildigi, Teesport’tan
Harrogate’e yuk tagiyan her bir arag igin 210.6 km. tasarruf saglandigi ve 6.3 kg

CO? salinimi dnlendigi belirtiimektedir.

ingiltere’de ev mobilya perakende satisi yapan “Barker and Stonehouse”in
tlke genelinde 10 magdazasi bulunmaktadir. ithal Uriinler ingiltere’nin giiney
limanlarindan giris yapmakta ve satis i¢in Middlesbrough’'ta bulunan merkeze
karayolu ile tasinmaktaydi. Karayolundaki yogunluk nedeniyle gecikme ve
aksamalar tedarik zincirini olumsuz etkilemekteydi. Ayrica blylumek igin yeni
magazalarin agilmasi nedeniyle Barker and Stonehouse operasyon maliyetlerini
dugurmeye, karbon emisyonunu azaltmaya ve urunin zamaninda hazir olmasina
ihtiyag duymustur. PD Portcentric Logistics tarafindan ulagim sorunlarinin ¢ézilmesi
icin coklu liman kullanimi gelistirildi ve satis igin Ingilterenin kuzeyinde tasinacak

Urdnler icin Teesport limani, glineyine tasinacak mallar i¢in ise Felixstowe limani
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kullanildi. Uygulamanin sonucunda Barker and Stonehouse yilda 802.897 km. yol
avantajl sagladi ve yaklasik 500 ton karbon emisyonunu azaltti. Ayrica tedarik zinciri
daha verimli hale getirilerek stok seviyeleri daha tutarli hale geldi, teslimatlar igin en

iyi hizmet alindi.

PD Portcentric Logistis sirketinin uygulamalarinda ingiltere’nin  hem
kuzeyinde hem de guneyinde liman igletiyor olmasinin ve her iki limanda da depo ve
dagitim merkezine sahip olmasinin avantaji ile misteri konumuna uygun ¢ézimler
gelistirebilmektedir. Musteri iligkilerinde bir liman igletmecisi ya da depo ve dagitim
merkezi isletmecisinden ¢ok tedarik zincirinin yeniden yapilandirimasinda ¢6zim
ortagi olan bir lojistik sirketi gibi hareket etmektedir. Cografi konumlarinin avantajini
da kullanarak bu yaklasim ile hem islettigi liman ve hem de lojistik uygulamalari
musteri memnuniyetini ve PD Grup’un kar marjini artirmakta, cografi, ticari, gevresel
ve kentesl sikisikligi énleyici avantajlar saglanmaktadir. ingiltere icin PD Portcentric
Logistics’in geleneksel model ile liman merkezli lojistik uygulamasinin karsilastirma

ornegi Sekil 10’da gorilmektedir.

Sekil 10: Geleneksel Model ve Liman Merkezli Lojistik Kargilastirmasi.

Geleneksel Model LML Modeli

Kaynak: http://www.pdportcentriclogistics.co.uk, 2015
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PD limanlari yoneticilerinden Wall (2007:43) Teesport'taki liman merkezli
lojistik uygulamalart igin;

- Teesport gumrikIu alaninda tutulan stogun liman merkezli lojistik konseptinin
bir baska cazibeli yéniinii olugturdugunu,

- Bu sayede mal lizerinden &denecek ithalat vergisi ve KDV stok tutuldugu
stirece ertelenererk ithalatgilar icin maliyetler ve sermaye baglamayr %22’ye
kadar azalttigini,

- GUmruk iglerinin daha da kolaylasmasi igin tek noktada islem yapilmasina ve
ithal mallari igin tek bir baglanti noktasina sahip olundugunu ifade etmistir.

Liman merkezli lojistik uygulamasina bir diger ornek ise kuresel liman
operatdrt olan Hutchison limanlar tarafindan saglanmaktadir. Uygulamaya yonelik
olarak Hutchison (Hutchison Port (UK), 2009:52):

- Tasiyicilara fayda saglamak igin liman varliklan (zerinde olusturulan katma
degerli hizmetlerde yeni bir tiir yaratmanin yolunu agtigini,

- Liman merkezli lojistigin endtistri standardi ve i¢ bolge yik hareketlerindeki
genel kaninin g¢ogunun degismesine, hinterlanda daha genis bir dagitim
yaklasiminin yaratilmasina neden oldugunu,

- Ithalatgilarla ve yiik sahipleri ile iligkilerini olgunlastirarak geligtirdigi, Gguncii
parti lojistik igletmeleri ile birlikte en iyi tedarik zinciri ¢bzimdi belirlendigi ve
diizenli bir dagitim yapilmasinin saglandigini,

- Tamamiyla kapidan kapiya hizmet yada sadece ¢apraz sevkiyat bir bélimii ile
yikleme, 6zel paketleme gibi yik sahibinin istekleri dogrultusunda lojistik
faaliyetler saglanabildigini,

- Tedarik zincirinin pahali ve gereksiz uygulamalari kaldirilarak, 6ngéri, hizli
izleme, kisa bekleme siiresi, daha az stok seviyesi gibi bircok avantajdan ve
sunulan hizmetlerden faydalanildigini,

- Hutchison limani iginde depolamanin blylik bir bélimi lojistik hizmetlerin
saglanmasi igin ayrildigini.

- 2007 yiinda 30.000 TEU'nun lzerinde konteyner ylikiin bosaltiimasi,
paketlemesi, etiketlemesi, iklimlendirme ya da toplama islemleri yapilarak
mallarin i¢c bolgeye génderildigi, uygulanan ¢ézumlerin populeritesindeki artis
nedeniyle 2008 yilinda bu miktarin miktar 41.000 TEU’ya yiikseldigini
belirtmektedir.

Hollanda Rotterdam Liman bolgesinde dogrudan konteyner limani ile
baglantili  katma degerli lojistik hizmetlerin sunuldugu G¢ dagitim merkezi
bulunmaktadir. Dagitim merkezindeki baslica faaliyetler depolama, konsolidasyon,
aktarma, etiketleme, mueyene/inceleme, paketleme ve daditimdir (Nam ve Song,
2011:282-283).

Mangan ve digerleri (2008:36) tedarik zinciri kapsaminda limanlarin oynadigi

rolleri inceleyen c¢alismasinda, liman merkezli lojistik uygulamasi ile ithal
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konteynerlerin limanda bosaltiimasi sonucu yollarda bog (geri donen) konteynerlarin
bir gogunu azalttigini ifade etmis ve bu konuya érnek olarak ise ingiltere’de her
5.000 TEU konteynerin liman iginde bosaltiimasi ile toplamda 1.1 milyon km yol

tasarrufu sagladigini belirtmistir.

Singapur Limani

PSA tarafindan isletilen Singapur Limaninin “https://www.singaporepsa.com/”
erisim adresli kurumsal internet sitesi incelenmis ve asagida yer alan bilgiler

ogrenilmigtir.

57 konteyner rintimina, toplam 1730 m. Rihtim uzunluguna, 700 hektar alana
ve 40.000.000 TEU kapasiteye sahitir. Liman, serbest ticaret bdlgesi icinde yer
almaktadir. Konteyner terminalindeki depolarda kimyasal maddelere, sogutmal
kargolara ve genel depo hizmetleri ile 6zel yik islemlerinde katma degerli hizmetler
sunmaktadir. Bunun yani sira tedarik zinciri ¢6zimu sunmakta ve aktarma merkezi
roli Ustlenmektedir. Tesis kolayliklari nedeniyle musterilerinin  &6zel istek ve

ihtiyaclarina uygun ¢ézimler Uretmektedir.
9000’den fazla soguk hava deposu vardir ve bu depolarda 2014 yilinda 1,7
milyon TEU yik elleglemistir. Soguk hava depolarinda teknik hizmetlere ilave olarak

katma degerli hizmetler de verilmektedir.

istege bagl olarak ayarlanabilen galisma siireleri ve belli araliklarla kontroller,

- Sicak veya soguk ayarlama,

- Bilgi indirilme ve aktarma,

- Organik peroksit kullanimi ve takibi,

- Nem / havalandirma / etiket bilgileri icin kontrollerin yapiimaktadir.

Yillik 500.000 TEU'dan fazla tehlikeli yuk elleclemektedir. Bu tir yudkler

genellikle konteyner ebadindina uygun hale getiriimis depolar iginde taginmaktadir.
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Depolar icinde tasinan tehlikeli mallarin guvenle elleglenmesini saglamak ve gerekli
dizenlemeleri yapmak Uzere kimyagerlerden olusan Acil Midahale Ekibi

bulunmaktadir. Tehlikeli yuklere yonelik verilen hizmetler:

- YUk ve konteyner hareketiyle yayilan maddelerin zararlarini kontrol etme ve

onleme,

- Aktarmalarda tehlikeli ylklerin sizinti veya akmasini azaltma,

- Zorunlu olan tehlikeli madde etiketlerinden olmayan yada yanlis olanlari

dizeltme,

- Tehlikeli ylklerin istifi ve tasinmasi sirasinda kontrol ve denetimleri yapma,

- Tehlikeli yuklerin gecici depolanmasi veya dogrudan musteriye dagitiminda,
konteynerlere ylklenmesinde, alinmasi gereken énlemler konusunda musterilerine

yardim saglama,

- Yerel ve uluslararasi tehlikeli yuk talimat ve gereksinimleri hakkinda 6zel

egitim vermedir.

Konteyner deposunda; énemli bir aktarma merkezi olarak depo hizmetleri ile
musterilerine kolayllk sunmakta, kapsamli ve 06zel isteklere uygun hizmetler
vermektedir. Bos konteyner depolama alaninda konteynerlerin temizligi, yikanmasi,
bakimi gibi faaliyetler ile tagitanlara yonelik genis bir katma degerli hizmet yelpazesi
sunmaktadir. Tasitanlara yonelik kolayliklar; uygun baglanti, tasiyici segiminde
cesitlilik, tagsima sikligi ile kiresel piyasaya hizli erisim, aktarma, ¢oklu konteyner
konsolidasyonu ile gesitli depo ve ofisler Keppel Dagitim Merkezi'nde yapilmaktadir.

Keppel Dagitim Merkezinde sunulan hizmetler:

- Toplam 113.000 m? depolama alanina sahiptir,

- Yuklerin Dbirlegtirilerek ylUklenmesi ve bosaltiimasi, aktarma yuklerinin

yuklenmesi, depolama,
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- Numune alma, inceleme, yeniden isaretleme ve yeniden paketleme,
- Ana dagitim merkezi,

- Gemi hari¢ genel tasiyicilar arasinda birlikte yikleme,

- Konteyner operasyonlari,

- Diger katma degerli hizmetler,

Rotterdam Limani

Rotterdam Limani gugllu lojistik destek tesisleri ile mikemmel karayolu,
demiryolu, suyolu ve boru hatti baglantilarina sahiptir. Beneluks Ulkeleri, Birlesik
Krallik, Fransa ve Almanya’ya rahat bir erisim saglanabilmektedir. Bu 6zellikleri onu
“kiresel lojistik merkez” pozisyonuna getirmisti. Rotterdam Limaninin
“https://www.portofrotterdam.com/” erisim adresli kurumsal internet sitesinin
incelenmesi ile elde edilen bilgiler asagida yer almaktadir.

Gemilerin veya tasima sirketlerinin bakim, temizlik, depolama ve diger birgok
ihtiyaglarini kargilayabilecegi imkanlar Rotterdam limaninda ve g¢evresinde bulunan
diger igletmeler araciligi ile saglanmaktadir.

Mallarin her turli akisinda verimli ellegcleme ve depolama faaliyetleri yapan
birden ¢ok terminal isletmesi mevcuttur. Limanda ve ¢evresinde depolama alanlari
bulunmaktadir. Limanin tarafindan verilen depo hizmetinin yanisira depolar kisa ve

uzun donemli kiralanabilmektedir.

Avrupanin en buyuk limanidir ve yiksek standartlara sahip bir lojistik merkez

ve endustri kiimesidir.

Antwerp Limani

Antwerp Limaninin “http://www.portofantwerp.com/language” erisim adresli

kurumsal internet sitesinin incelenmesi ile elde edilen bilgiler asagida yer almaktadir.
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Verimli bir aktarma, genis depolama kapasitesi, dagitim ve katma degerli
hizmetleri ile kapsamli bir lojistik hizmet sunmaktadir. Bu hizmetler arasinda;
yukleme, bosaltma, dagitim, gumruk, bitki saghgi ile ilgili prosedurler, stok yonetimi,
depolama, paketleme, test etme, kontrol, ambalajlama, temizlik, tarti, siralama,
isleme, etiketleme, gelistirme vb. yer almaktadir. Limanda her tarli yUk, piyasa
ihtiyaglarina ve musteri isteklerine gore tasarlanabilmektedir. Toplam 6.1 milyon m?

kapall depolama alani bulunmaktadir.

Yukarida verilen liman 6érneklerinde gorildigu gibi limanlar kara ve deniz
arasinda baglanti olusturmanin ¢ok o6tesinde yer almaktadir. Blinyesinde imkanlari
Olcusunde bir ¢ok lojistik hizmeti sunarak birer lojistik merkezlere donusmektedir. Bu
donusum fiziksel alaninin genisligi ve cografi konumunu kullanarak basarabildigi
anlasiimaktadir. Limanlar, bir¢ok organizasyon kumelerinin toparlandigi, cesitli
lojistik ve ulastirma faaliyetlerinin yer aldigi alanlar olarak nihai mugsteriye deger
katmaktadir (Esmer, 2009:10). Limanda saglanan depolama, dagitim,
konsolidasyon, paketleme vb. lojistik aktiviteler de yapilma olanagi bulundugundan,
limanin masterisi durumunda olan yiuklu gdénderen ve alan taraflarin talepleri ile
limanin imkan ve kabiliyetleri dogrultusunda verilen katma degerli lojistik hizmetler

sayesinde musgterileri icin deger sunabilmektedir.

2.11.2. LML Kapsaminda Saglanilan Hizmetler

Uygulama ornekleri ve yazarlarin yaptigi agiklamalardan goéraldigu dzere
liman merkezli lojistik uygulamasi ile depolama, dagitim ve katma degerli lojistik
hizmetler sunulmaktadir. Katma degerli lojistik hizmetler; konsolidasyon, aktarma,
etiketleme, mueyene, inceleme, paketleme, ambalajlama, iklimlendirme, stok
yonetimi vb. faaliyetlerden olusmaktadir. Ayrica, limanlar sektorel tecribelerini
kullanarak firmalarin tedarik zinciri kapsaminda yasadiklari sorunlara c¢ozumler

geligtiriimekte ve tedarik zincirinin dizayninda rol aldiklari goralmektedir.

2.11.3. LML Uygulamasinin Tercih Edilme Nedenleri

Mangan ve digerleri'nin (2008:36) yaptigi calismada; i¢ bolgelere giden

yukin buydk bir cogunlugunun limanlardan ge¢gmesi nedeniyle firmalarin dagitim
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merkezlerinin limanlara kurulmasi bazi durumlarda firmalar igin arazi maliyetinin
olmamasini ve trafikte sikigikhdin engellenmesine yonelik katki sagladiginin

ingilteredeki limanlar tarafindan savunuldugunu belirtmistir.

Ayrica, ithal konteynerlerin bos olarak i¢ bolgeden limana donusunu ortadan
kaldirmasi nedeniyle trafik sikisikligin yaninda maliyet avantaji da saglamaktadir.
Bu nedenle ticari firmalar maliyet avantaji saglayabilmektedir. ithal konteynerlarin
limanda kurulan dagitim merkezi aracilgiyla icindeki yukin bosaltilarak sadece
yukin dagitiminin yapilmasinin avantajini anlatilan bir d6rnekte ise (Stitt Liam,
2012:Appendix C-2):

- Sainsbury’nin énceden ithal edilen konteynerlari bir i¢ bélge RDC’ye
alindigini, fakat simdi konteynerlar limanda bosaltiimasiyla bos konteynerlarin
geri déniis ayaginin kaldirldigini ve bu sayede elleclenen her 5.000 TEU igin
700.000 km. yol tasaruf edildigi tahmin edilmektedir.

- ingilterede  karayollarinda adirlik kisittamasi nedeniyle ¢ogu ithal
konteynerler tamamiyla dolu olmadigi, ancak limanda bosaltilacak konteynerler
icin kara yolunda yolculuk yapmadigindan konteynerlarin kapasitesinin tam
olarak kullanilabilecegi belirtiimektedir. Bu kapasitenin bazi
durumlarda %40°dan fazla olabilecegi tahmin edilmektedir.

2.11.4. LML Uygulamasinin Sagladigi Avantajlar

LML uygulamalari ve literatlirde bahsedilen konular degerlendirildiginde, LML

ile elde edilen avantajlar Tablo 6’da sunulmustur.

Tablo 6: Liman Merkezli Lojistigin Avantajlari.

Taraflar Sundugu Avantajlar

) - Atl arazilerin de@erlendirilmesi.
Liman Igletmeleri - Mdasgterileri ile uzun dénemli bag kurulmasi.
- Rekabet avantaji.

Gemi hatlar - Konteyner geri dénls surelerini hizlandirmasi.

- Daha gucli bir tedarik zinciri olusturulabilmesi.
Musteriler - Maliyet avantaji saglamasi.
- Dazenli ve hizli bir dagitim.

- CO?Zsaliniminin azalmasi.

Toplum - Kent igi trafik sikisikliginin azalmasi.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Liman yetkilileri igin kullaniimayan arazilerden yararlanilmasi ve bu

bblgelerde kurulan antrepolarda cesitli katma degerli lojistik hizmetler ve dagitim
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faaliyetlerinin bir ara¢ olarak kullanilarak mugsterileri ile uzun dénemli iligki
kurulabilmektedir. Bu hizmetler sonucunda musteri portféylnin genislemesi ve
masgterileri ile uzun sareli iliski kurulmasi nedeniyle, bélgede bulunan diger limanlara

karsl rekabet avantaji elde edebilmektedir.

Gemi hatlan icin duzensiz konteyner akiglarinda oldugu ulkelerdeki gibi
hinterland icinde bos konteyner hareketlerini azaltmaktadir. Bunun sonucunda da

konteyner geri donus sureleri hizlianmaktadir.

Uriinlerini  limanda bulunan dagitim merkezlerini kullanarak dogrudan
dagitilmasina olanak saglanmasi, sunulan depolama ve katma degerli hizmetler ile
tedarik zincirinin yeniden dlzenlenmesini saglamaktadir. Yeni tedarik zinciri
yapisinda liman ile Grinun teslim edildigi noktalar arasindaki verilen hizmetlerin
limanlardan alinabilmesi sonucunda yukin nakliye ve ellecleme sayilari
azalmaktadir. Bunun sonucunda tedarik zinciri yapisi daha gugli bir hale
gelmektedir. Dizenli ve hizli bir dagitim ile ic bolge gecis sureleri kisalmaktadir.
Ayrica limandaki depo ve tesislerin ortak kullanimindan dolayl olgek ekonomisi
saglanabilmekte ve firmalar igin yer dcret avantaji elde edebilmektedir.
Konteynerlerin limanlarda bosaltilmasiyla, bos konteynerlerin limana geri doénus
maliyetinden de kurtulunmaktadir. Diger bir ekonomik avantaj ise antrepoda
depolanan mallar icin bu alanda tutuldugu stirece gumrik vergilerinin 6denmemesi

ile olugsmaktadir.

Ancak bu uygulama tum yuk cesitleri ve her masteri i¢cin ayni sonucu
saglamayacaktir. En 6nemli husus liman ile dagitim noktasi arasindaki cografi
durum ve dagitim noktasi yakinindaki lojistik merkezler de bu kararin verilmesini
etkilemektedir. Tasitanlar yerel pazarin icinde bulundugu cevrede konumlandiriimis
olan dagitim merkezlerinin dezavantajlarini 6lgmeli ve konteyner hizmeti veren belirli

limanlarin portfoyu icin uzun dénemli iliski kurmalidir.
2.11.5. LML Girdi, Siire¢ ve Ciktilan
LML konseptinin daha iyi anlasilmasi amaciyla Sekil 11’de yer alan LML

girdi-surecg-cgiktilart olusturulmustur. LML uygulamasindan; liman igletmeleri, gemi

hatlari ve liman musgterilerinin etkilenmesi nedeniyle bu unsurlara da yer verilmigtir.
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Liman merkezli loistik yuklere liman alani veya yakinindaki gumrikld
depolarda depolanmasi, bu depolarda katma degerli hizmetler sunulmasi ve
masteriye dagitimi kapsamaktadir. Bu nedenle Liman Merkezli Lojistigin girdileri;
limana gelen yukler, bu yuklerin elleglenecedi ve depolanacagi alt-Ust yapi ile

antrepodan olugsmaktadir.

Sekil 11: Liman Merkezli Lojistigin Girdi, Sure¢ ve Ciktilari.

LML Girdileri Lojistik Stiregler LML Ciktilan

Yikler, -Yukleme/Bogaltma, -Verimlilikartigl,
E -Liman altyapisi ~ -Depolama, -Rekabet avantajl, =
E -Liman Ustyapisi -Katma degerli hizmetler, -Maliyet avantaijl, wi
SE€>| .. s ; > A <> 2
> ~A"tipi antrepo. -Gumrik hizmetleri -Konteyner geri dénis =
= -Dagitim. hizi, e
£
| -Duzenlive hizl dagitim

-Misteri memnuniyeti.

A
v

Gemi Hatlan

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Konteynerize yikin ellegclenmesi, konteynere ylklenme ve bosaltiimasi,
gumrukla alanda depolanmasi, bu depolarda katma degerli hizmetlerin sunulmasi,
gumrik islemlerinin yapilmasi ve son olarak da dagitim veya gemiye yuklenmesi
lojistik surecleri kapsamktadir. Liman Merkezli Lojistigin ¢iktilari ise, liman
altyapisinda bulunan atil arazilerin degerlendiriimesi, musteri ve liman arasinda
uzun dénemli bag kurulmasi, liman igin rekabet avantaji saglamasi, konteyner geri
donus surelerini hizlandirmasi, daha guglu bir tedarik zinciri olusturulabilmesi,

duzenli ve hizh bir dagitim sunmasini ile migteri memnuniyetini kapsamaktadir.

Uygulamanin sonucunda ise limanlar daha verimli kullanilarak rekabet

avantajl elde etmekte, muisteriler daha gugld, hizli ve dizenli bir tedarik yapisina
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ulasmakta, gemi hatlari ise bos konteyner ddnuslerini hizlandirarak avantaj elde

etmektedir.

2.12. LIMAN MERKEZLi LOJISTIK I(LE LOJISTIK MERKEZLERIN
KARSILASTIRILMASI

Limanlar ile lojistik merkezlerin iglevsel olarak birlesimi olan liman merkezli
lojistik sistemi, denizcilik sektorinin gelismesine ve uluslararasi ticarete katki
saglamaktadir. Modern lojistik merkezler kapsamli ve gelismis katma degerli
hizmetleri iceren ¢ok genis hizmet ¢esiti sunmaktadir (Nam ve Song, 2011:296).
Liman merkezli lojistigin basarisi kaliteli bir dagitim hizmeti verilebilmesi, katma
degerli lojistik hizmetlerin sunulabilmesi ve karayoluna ilave olarak demiryolu ile
hinterland baglantisinin olusturulmasina baglidir. Bu baglantilar lojistik merkezler

icin de gecerlidir.

Konsept olarak bakildigindan lojistik merkezler bir tesisin verilen isimdir,
ancak liman merkezli lojistik bir sisteme verilen isimdir. Sistem uygulamasinin daha
iyi anlagilabilmesi icin oncelikle lojistik merkezler ile liman merkezli lojistik sistemi

tanimsal olarak asagida verilmigtir.

Lojistik Merkez: Bolgesel ve kiresel alanda faaliyet gosteren cesitli
isletmeler tarafindan mallarin tagima, lojistik ve dagitim ile ilgili tim faaliyetlerinin
belilenen bir bdlge igcinde yapilmasidir. Limanlara gelen ithal yikler lojistik
merkezlere aktariimakta ve burada ylke verilen lojistik hizmetlerden sonra

musterilere dagitimi yapilmaktadir.

Geri Saha Depo: Liman alani diginda ancak yakin bdlgede bulunan geri
saha depolar, mallarin 0Ozelliklerine uygun olarak gecici depolamanin yapildigi
bolgelerdir. Bu depolarin Ozelliklerine goére katma degerli hizmetler ile dagitim

faaliyetleri de yapiimaktadir.

Kuru Liman (Dry Port): Yuksek hacimli tagima ile dogrudan bir deniz limani
baglantili ve musterilerin ayni deniz limanindaki gibi mallarini intermodal yikleme
unitelerinden birakip alabilecegi bir i¢ bolge intermodal terminalidir. Dry Port ve ana

liman arasindaki tagima islemi demiryolu ile yapiimalmasi énerilmektedir. Limanda
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alinacak hizmetler burada da sunulmaktadir.

yapilmaktadir.

Liman Merkezli Lojistik: ithal gelen yiiklerin liman sahasi iginde veya g¢ok
yakininda bulunan gimrukli alanda bosaltiimasi, depolanmasi ve musteri talepleri

dogrultusunda katma degerli lojistik hizmetlerin sunulurak, yine muasterinin istedigi

zaman ve noktaya teslimati igin sevk edilmesini kapsamaktadir.

Sekil 12: Lojistik Merkezler ile Liman Merkezli Lojistik Sisteminde ki Yiik Akislari.

LOJiSTIK MERKEZ

GERi SAHA DEPO

Lojistik KaraYolu
Merkez
DRY PORT

Cumand

oS0 GSD

GSD 3

Geri Saha KaraYolu
Depo

Dry Port  DemirYolu KaraYolu

LIMAN MERKEZLIi LOJISTIK

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Dagitim KaraAlani  KaraYolu
Noktasi  LimanMerkezli
Lojistik

Daha sonra yuklerin dagitimi




Lojistik merkezlerdeki yuk akisi ile liman merkezli lojistik sisteminde

uygulanan yik akiglari Sekil 12’de gortlmektedir.
LML ve geleneksel lojistik merkezlerde sunulan hizmetlerin karsilastiriimasi
Tablo 7’de, bu merkezlerin destek hizmetleri karsilastirmasi ise Tablo 8'de

gorilmektedir.

Tablo 7: LML ve Geleneksel Lojistik Merkezlerde Sunulan Hizmetler.

Lojistik Hizmetler Geleneksel Lojistik Merkez | LML Uygulamasi

Depolama ve Antrepo

Dagitim

Gumrik

Yk toplama

Stok Yonetimi

Montaj

Muayene

Paketleme

Etiketleme

XXX XX XXX [ X[ X

Barkodlama

Tedarik

Siparis yonetimi

XXX XXX X XXX XXX

>

Ellecleme

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 7'de gorildugu gibi lojistik merkezler ile LML uygulamasinda
sununulan katma degerli lojistik hizmetler bir biri ile értigmektedir. Bu hizmetler LML
uygulamalarinda verilen hizmetler mevcut uygulamalar degerlendirilerek
belirlenmigtir. Liman merkezli lojistik uygulamalarinda tedarik ve siparis yonetimi
faaliyetleri ile ilgili bir uygulama gértulmemektedir. Esasinda bu faaliyetler Uretime

yonelik tedariz zinciri yonetimine daha yakin bir konudur.

Tablo 8: Destek Hizmetlerin Kargilastiriimasi.

Destek Hizmetler Geleneksel Lojistik Merkezi LML Uygulamasi
Merkez icinde haberlesme X X
ve ulagsim
GUmrikli alan X X
Park alani X X
Yukleme ve bosaltma alani X X
Restoran ve kafeler X
Konteyner X X
doldurma/bosaltma

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Tablo 8de sunulan destek hizmetler de mevcut uygulamalar
degerlendirilerek olusturulmustur. LML uygulamasinda sosyal amagh tesislerden
bahsedilmemektedir. Ancak bu sosyal tesislerin olmayacagi anlamina gelmez, liman
personeli igcin bu tlr sosyal imkanlar sunulmakta, ancak kullanicilar igin bu tdr

kolayliklar liman imkanlari ve yénetimin yaklasimi ile olusturulabilir.

ic bodlge lojistik merkezlerinin énemi ve sagladi§i katkilar konusunda da
bircok arastirma yapilmaktadir. LML’nin tim mal hareketlerine uygulanamayacagi
asikardir. Cografi 6zellikler, misteri talepleri vb. kriterler dikkate alinarak hem liman
merkezli lojistik ve hem de i¢ bolge lojistik merkezlerin uygulanmasina devam

edilecektir. Musteriler bunlardan kendi yapilarina uygun olani segecektir.
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA SURECI

Bu arastirmada oncelikle lojistik ve liman ile ilgili kavramlar hakkinda literattir
taramasi yapilmistir. Lojistik, liman ve tedarik zincirinin iligkileri anlatilmistir. Dinya
uzerinde yer alan konteyner limanlarinda liman merkezli lojistik uygulamalari
arastirilmis ve uygulama kapsaminda neler yapildigi tespit edilmistir. Kara alaninida
kurulan lojistik merkezler ile liman merkezli lojistik uygulamasinin benzer ve
farkhliklari ortaya konulmustur. Ege bélgesindeki limanlarda LML nin uygulanabilirlik
durumu yari yapilandiriimis nitel gérismeler ile belirlenmis olup, liman ydneticileri ile
yapilan gorisme formu EK 1'de, Ceynak Lajistik ile yapilan goérisme formu EK 2'de,
GUmrik Musaviri ile yapilan goérisme formu ise EK 3’tedir. Gorismelerden elde

edilen bulgular betimsel analiz yontemi ile degerlendirilmigtir.

3.1. ARASTIRMANIN KAPSAMI

Dunya ticaretinde 6zellikle kitalar arasi ticarette tagima kapasitesi ve maliyeti
nedeniyle denizyolu tagsimaciligi tercih edilmektedir. Bu nedenle limanlar Ulkelerin
kiresel ticarette agilan kapisi konumundadir. Limanlar, yUkin tasima modunun
degistirildigi, lojistik faaliyetleri blnyesinde barindirdigi ve yike katma deger

hizmetlerin sunuldugu yerlerdir.

Klresel ekonomileri binyesinde barindiran Glkeler ylklerin ugrak yeri olan ve
tedarik zinciri icerisinde yer alan limanlarin etkinligi ile verimini artirmaya yonelik
bazi yeni uygulamalar geligtirmektedir. Liman merkezli lojistik bu yenilikler arasinda

yer almaktadir.

Arastirmanin kapsami, Ege bdélgesinde bulunan limanlar ile liman bdlgesinde
“A” tipi genel antrepo igleten firmanin liman merkezli lojistik uygulama durumunu,
avantajli yonlerini ve uygulamanin kisitlarini icermektedir. Arastirma kapsaminda
incelenen limanlar, “A” tipi 6zel antrepo, GSD’lari ve Ege Serbest Bdlgenin

konumsal yerleri $ekil 13'de yer alan haritada gdsterilmektedir.
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Sekil 13: Limanlar, Antrepo, GSD ve Ege Serbest Bolge Konumlari.

LB R
Aliagarlt rw*akiEéc\g'.e’sx
p?g@éynak Lojistika®

kS

- 7 <3
Sutculer/KemalpasalGSD
Suts :

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.2.  ARASTIRMA PROBLEMI

Limanlar tzerinden Turkiye’ye giris yapan ithal mallarin dagitim faaliyetlerinin
dizensiz oldugu, ayrica dagitim merkezleri yeterli olmadigindan ve ¢ogu ithalatgi
kendi dagitim sistemini olugturdugundan dagitim faaliyetlerinin ekonomik ve cevreci
olmadigi dusundlmektedir. Zuhaloglu vd. (2014:101) arastirmasi kapsaminda
yapti§l odak grup gériismesi sonucunda, izmir ve cevresindeki sanayi ve lojistik
yapilarin ¢ok daginik olmasi nedeniyle, maliyetlerin arttigi ve 6zellikle altyapi ve
birokrasideki eksiklikler nedeniyle lojistik faaliyetlerin hiz kaybettigi fikrinin hakim
oldugunu belirtmektedir. Bu sorunlarin ¢ézimine yoénelik olarak faydali olacagi
degerlendirilen ve Avrupa limanlari basta olmak Uzere buylk limanlarda uygulama
ornekleri bulunan LML’in Ege bdlgesi limanlarinda uygulanip uygulanmadidi tespit
edilecek, uygulaniyor ise diger Ulkelerdeki uygulamalar ile benzer ve farkli yonleri

incelenecektir.

Ayrica Zuhaloglu vd. (2014:102) yine ayni ¢galismasinin bulanik vikor yontemi
ile degerlendiriimesi sonucunda, bdlgede kurulacak lojistik merkezin, sanayiye yakin
olan Manisa'yi ilk tercih oldugu, Aliaga bolgesinin ise liman alternatifi ve iyilestirme
ihtimali g6z 6nunde bulundurularak ikinci tercih oldugu bulgusuna ulasiimistir. Bu

¢alismasinin sonucu ayni zamanda Aliaga liman bdlgesinde lojistik faaliyetlere
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ihtiyag duyuldugunu gostermektedir. Firmalarin bu ihtiyaglarinin giderilmesi igin

LML’nin daha dogru bir uygulama olacagi degerlendiriimektedir.

Bu kapsamda hazirlanan arastirma sorulari sunlardir:

- LML i¢in limanlarda olmasi gereken kriterler nelerdir?

- GUmrdk mevzuati LML uygulanmasi icgin yeterli midir?

- LML avantajli yonleri nelerdir?

- izmir bélgesindeki limanlarda LML uygulanmakta midir?

- Izmir bélgesindeki LML uygulama kisitlari nelerdir?

- izmir bélgesinde uygulanan LML'’in diger ulkelerin uygulamalar ile benzer ve

farkli yonleri nelerdir?

3.3. ARASTIRMANIN AMACI VE SURECI

Bu calismanin amaci, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi uygulamasi ve
stratejisi kapsaminda limanin oynadigi rollerin gelismesiyle ortaya cikan LML
kavramini incelemek ve Ege bdlgesindeki limanlarda uygulama durumlarini tespit
etmektir. Bu amag¢ dogrultusunda olusturulan arastirma slreci Sekil 14’de yer

almaktadir.

Bu amac¢ dogruldusunda; ilk olarak, liman merkezli lojistik kavrami literattr
taramasi yapilarak arastiriimis ve diinya tizerindeki uygulamalari incelenmistir. ikinci
asamada ise Ege Bolgesinde bulunan izmir Limani, Nemport Limani ve TCE Ege
Konteyner Terminal isletmesi, Ege Glbre Limani, Batliman ve IDC Limani
yoneticileri ile nitel arastirma yontemlerinden biri olan yari yapilandiriimis gorusme
yapilarak limanlarin potansiyeli ve musteri talepleri tespit edilmis, ayrica Aliaga
Liman bolgesinde tek Ozel antrepo isleticisi Ceynak Lojistik yoneticileri ile de
gorusulmustur. Bunlara ilave olarak yasal mevzuat ve uygulamalar hakkinda bilgi

almak amaciyla bir Guimrik Musaviri ile de gdrisme yapiimistir. Son olarak da
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yapilan goérismede yike yonelik verilen depolama ve katma degerli hizmetler ile

kavramsal olarak ifade edilen LML hakkinda alinan bilgilerin betimsel analizi

yapilarak izmir bélgesinde ki uygulamalarinin liman merkezli lojistik ile ortlslp

ortismedigi tespit edilmigtir.

Sekil 14: Arastirma sireci.

Arastirma Problemi:

- LML Ege Bolgesindeki limanlarda uygulanmakta midir?
- Diger ulkelerin uygulamalar ile benzer ve farkh yonleri nelerdir?

¥

Literatiir Taramasi:

- Lojistik
- Liman

- Tedarik zinciri ile liman iligkisi

- Liman Merkezli Lojistik kavrami

¥

Liman Merkezli Lojistik Uygulama Ornekleri:

= Uygulamanin yapildigi limanlar

- Uygulamada yer alan lojistik faaliyetler
- Uygulama yontemi

- Avantajli yonleri

- Tercih edilme nedenleri

¥

Arastirma Sureci:

Yar Yapilandiriimis Gorisme

——

Ege Bolgesindeki Limanlar:
Ozel “A” Tipi Antrepo

Gumrik - [zmir Limani ( A
- Nemport Limani Isleticisi :

- GUmrik Muasaviri - TCE Ege Limani, .
- Ege Giibre Limani - Ceynak Lojistik
- Batiliman

Betimsel Analiz:

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

98



3.4. ARASTIRMANIN KAVRAMSAL MODELI
Yapilan literatur calismasi ve diger ulkelerin LML uygulamalarinin
incelenmesi sonucunda Sekil 15°de yer alan ve arastirmanin temelini olusturan bir

kavramsal model geligtirilmistir.

Sekil 15: Arastirmanin Kavramsal Modeli.

Dagitim

3

iZMIR
BOLGESI
Lojistik ‘ AntdfiB t

Hizmetler

Betimsel
Analiz

Musteri
Talepleri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Bu model arastirma kapsaminin anlasiimasina yardimci olmaktadir.
Kavramsal modelde LML uygulama sirecinde yer alan faaliyet ve unsurlar yer

almaktadir. Arastirma bu model ¢ergevesinde yapilmistir.

3.5. ARASTIRMA YONTEMIi VE VERI ANALIZI

Bir durumsal arastirma olan bu g¢alismada yéntem olarak nitel arastirma
yontemi kullaniimistir. Sandelowski (2000:339) yaptigi ¢alismasinda nitel betimleyici
¢alismalarin olgular tanimlanmak istenildiginde secilen bir ydontem oldugunu, bu tar
calismalarin arastirmacilara 6zellikle kim, ne ve nerede gibi sorularina yanit

aradiklarinda fayda sagladigini ifade etmistir.
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Nitel arastirma, gézlem, gbérisme ve dokiman analizi gibi nitel veri toplama
yontemlerinin kullanildigi, algilarin ve olaylarin dogal ortamlarda gergek¢i ve
batiincdl bir bicimde ortaya konmasina yénelik nitel bir sirecin izlendigi arastirma
olarak tanimlanabilir (Yildirm ve Simsek, 2011:39). Nitel arastirmalarda yaygin
kullanilan teknikler, katihmh gb6zlem ve gorigmedir (Kus, 2003:77). Konu
kapsaminda yapilan literatlir incelemesi sonucunda agik uglu sorular hazirlanarak

katilimcilar ile yari yapilandiriimis gérisme yapimistir.

Yapilan goriasmeler kayit altina alinmis ve ¢dzUmlenmigtir. Cozimlemesi
yapilan veriler betimsel analiz yontemi ile degerlendirilmistir. Bu yaklagima goére,
elde edilen veriler, daha 6nce belirlenen temalara gore Ozetlenir ve yorumlanir
(Yildirnm ve Simsek, 2011:224). Arastirmanin gérisme yontemi ile yapiilmasi ve her
bir limanin farkl uygulamalarinin daha iyi anlasilabilmesi amaciyla, betimsel analiz
yontemi uygulanmigtir. Yildinm ve Simsek (2011:224)'e goére betimsel analiz;
gorusulen ya da gozlenen bireylerin goruslerini garpici bir bicimde yansitmak
amaciyla dogrudan alintilara sik sik yer verildigi, elde edilen verilerin dizenlenmis
ve yorumlanmis bir bicimde okuyucuya sunuldugu, verilerin sistematik ve acik bir
bicimde betimlendigi bir analiz yontemidir. Gériugsmelerden elde edilen verilerin

betimsel analizinin yapilabilmesi i¢in bazi sUreclerden gecirilmesi gerekmektedir.

Betimsel analiz dért asamadan olusur (Altunisik vd., 2010:322):

- Betimsel analiz igin bir gergeve olusturma,
- Tematik cergeveye gére verilerin islenmesi,
- Bulgularin tanimlanmasi,

- Bulgularin yorumlanmasi.

Bu asamalarin nasil olusturulacagi ise Yildirm ve Simsek (2011:224)

tarafindan su sekilde tanimlanmistir:

1. Betimsel analiz igin bir cergeve olusturma: Arastirma sorularindan,
arastirmanin kavramsal ¢ergevesinden ya da gérusme ve/veya gdzlemde yer alan
boyutlardan yola ¢ikarak veri analizi i¢in bir cerceve olusturulur. Bu gergeveye gore

verilerin hangi temalar altinda duzenlenecegi ve sunulacagi belirlenir.

2. Tematik cerceveye gore verilerin islenmesi: Daha Once olusturulan

cerceveye gore elde edilen verlir okunur ve dizenlenir. Bu asamada, verilerin
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tanimlama amaciyla segilmesi, anlamli ve mantikla bir bicimde bir araya getirilmesi

s6z konusudur.

3. Bulgularin tanimlanmasi: Son asamada dlzenlenen veriler tanimlanir ve

gerekli yerlerde dogrudan alintilarla desteklenir.

4. Bulgularin  yorumlanmasi:  Tanimlanan  bulgularin  agiklanmasi,

iliskilendiriimesi ve anlamlandiriimasi bu asamada yapilir.

Betimsel analizin yukarida anlatilan asamalari takip edilerek, elde edilen
verilerin analizi yapilmistir. Arastirmanin kavramsal modeli 1siginda belirlenen

temalar altinda veriler dizenlenerek agiklanmis ve yorumlanmistir.

Aragtirmanin sinirhhdr sadece Ege bdlgesinde yapiimig olmasi ve Ege
bolgesine gelen yiklerin blylik ¢ogunlugunun yari mamil ya da mamil maldan

olusmasidir.

3.6. BULGULAR

Arasitirmada Ege Bolgesinde liman merkezli lojistik uygulamasi, gimrik

mevzuati ve operasyonel kapsam olmak Uzere iki ana baglik altinda incelenmisgtir.

GUmruk mevzuati kapsaminda hem liman yoneticileri ile yapilan gérugmeler
hem de gumrik musaviri ile yapilan goérismelerden elde edilen bilgilere yer

verilmistir.

Operasyonel uygulama bagh@ altinda izmir Limani, Nemport, Ege Giibre,
Batiliman, TCE Ege, IDC Limani ile Aliaga Liman bolgesinde “A” tipi genel antrepo
isleten CEYNAK Lojistigin izmir Lojistik Terminali ile gérismeler yapilmistir.
Goruismelerden elde edilen bulgular Tablo 9’da yer alan ana ve alt bagliklari altinda

degerlendirilmistir.
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Tablo 9: Arastirmada Elde Edilen Bulgularin Ana Baslik ve igerikleri.

Operasyonel Uygulamalar

Giimriik Uygulamalar Izmir Limanlarinda LML Izmir Bélgesindeki Ozel
Uygulamalar “A” Tipi Antrepolar

- Ihtisas gumrik | - Limanlardan yuk akisl, - “A” Tipi Genel Antrepo

uygulamas, - LML uygulanabilmesi icin gftzf:r?de Geri  Saha
- GUmrikli alanda mallari limanlarida gerekli olan P '

bekletebilme sireleri kriterler, - Liman bélgesinde bulunan
- Zaman kisiti. - LML uygulamasinda A" Tipi Genel Antrepolar.

limanlarin yeterliligi, - Ege Serbest Bolge.

- “A” tipi gumrukll antrepo

- Alicisi Belli  Olmayan | Uygulama 6rnekleri,

Mallar - Izmir bolgesindeki
limanlarda sunulan katma

gL 2lvergRntaj! degerli hizmetler,

- Ihracat yénlii uygulama,

- LML Uygulamasinin
Faydalari

- ithalatgilarin LML
Uygulama  Kapsaminda
Talepleri,

- izmir bélgesinde LML
uygulamasinin kisitlari,

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.6.1. Gumruk Uygulamalari

Operasyonel agidan limanin imkan ve kaabileyetleri dogrultusunda tim
suregleri yonetebilmek mumkindir, ancak gumriuk acisindan durum biraz daha

farklidir ve mevzuata uygun hareket edilmesi gerekmektedir.

3.6.1.1.ihtisas Giimriik Uygulamasi

Tarkiye'de uygulanan gumruk mevzuati geredi ihtisas gumrukleri
bulunmaktadir. ihtisas gimrigii uygulamasi, belirli esyanin gimriik islemlerinin
yalnizca belirli gumrik idarelerinden yapilmasi olarak tanimlanan bir gimrik
politikasinin uygulamadaki adidir (ihtisas Giimriik Uygulamasi, 2013). Bu uygulama
geregi bazi ithal Urlnler sadece yetkili gumrik idarelerinin bulundugu bdlgelerde,

yani ihtisaslasmis gimrik memurlari tarafindan ithalat islemi yapilabilmektedir. Bu

102




kisit ihtisas gumrigune tabii olan mallarin Ulkeye girigsinde istedigi kapiyi
kullanmasini engellemektedir. Ornegin Tirkiye’'ye gemi ile gelen halilar Tirkiye'de
serbest dolagima girebilmesi icin Isparta Gumriik idaresinin onayi gerektirmektedir.
Bu durumda hallar Ispartaya en yakin liman Uzerinden uUlkeye giris yapmasi
gerekmekte ve bu da ilave bir yol ve ellegleme maliyeti olusturmaktadir. ihtisas
gumrugu ile ulkeye giris limani arasindaki mesafe arttikga, yol maliyeti de

artmaktadir.

3.6.1.2.Gumrikli Alanda Mallari Bekletebilme Sireleri (Zaman Kisiti)

GUmruk alanindaki bir diger kisit ise zamandir. Limanlarda Gegici Depoloma
Alani (GDA) bulunma zorunlulugu vardir, bu depolarda 45 glin sarti gecerlidir. Bu
depolar genellikle bir konteyner yukinden az anlaminda olan LCL yukler igin
kurulmaktadir. Bir konteynerde birden fazla miusterinin yikia gelir ve GDA’da
bosaltilir, yuk sahepleri gimrik 6zet beyanlarini hazirlayarak bu yuklerini 45 gun

icinde limandan c¢ekerler.

Mallarin gimrik strecinin 45 gln icinde tamamlanarak yurt icine sokulmasi
gerekmekte, bu surenin agsiminda mallar tasfiyeye kalmaktadir. Dogal afet veya
eksik belge gibi herhangi bir micbir sebep olusmasi durumunda, 45 gunlik stre
uzatilabilmekte, ancak ilgili gumrik midarlGginin bu sebebi kabul etmesi
gerekmektedir. Bahsedilen sure kisitini asabilmek igcin gumrikli antrepolar
olusturulmustur. Bu antrepolarda bekleme siresi sinirsizdir. Yani limana gelen bir
mal i¢in 45 gun iginde gimrik islemleri tamamlanarak yurt icine sokulmali veya
gumrik idarelerine antrepo beyannamesi verilerek, mallar gimrikli depo olan

antrepoya goturilmekte, burada ihtiya¢ duyulana kadar bekletilebilmektedir.

Tarkiye’de liman merkezli lojistik uygulamasinin firmalarin 6énindeki en
buydk kisitlardan biri gimrik mevzuatidir. Liman bdlgesinde veya yakininda
bulunan antropolarin kullanimiyla bu kisitta asilabilmekte, antrepoda bulunan
mallardan ihtiya¢ duyuldugu kadari parti parti dagitilabilmektedir. Bu nedenlerle,
liman merkezli lojistik operasyonlarinin gumruk mevzuatina uygun hale getiriimesi

gerekmektedir.
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3.6.1.3.“A” Tipi Gumriiklii Antrepo

Liman Merkezli Lojistigin uygulanabilmesi icin “A” tipi gumriukli antrepo
kurulmasi gerekmektedir. Bu tip depo izmir boélgesinde bulunan NEMPORT,
Batiliman, Ege Giibre Limani, iDC Limani, izmir Limaninda kurulmustur. Ancak izmir
Limaninda bulunan antreponun kapatiimasi icin bir sirecin baglatildigi 6grenilmistir.
Musteriler beyanname ile bu antrepolarda mallarini slresiz tutabilmekte ve ihtiyag

duydugunda parti parti malini gumrukleyip Ulke icine sokabilmektedir.

“A” tipi anteroponun liman icinde kurulmasi zorunlu degildir, liman disinda
kurulan herhangi bir antrepoya da mallar tasinabilmektedir. Ancak, mevzuat
acisindan mallarin antrepoya tasinmasinda Sekil 16’da sunulan iki ayri uygulama

bulunmaktadir.

Sekil 16: Liman ve “A” Tipi Antreponun Gumrik Baglantisi.

Ayni Gumruak Muaduarltigune Bagli

-4
P |
>

Antrepo Beyannamesi 1

Transit Beyanname + Antrepo Beyannamesi J

Farkl Gimrik Muduarltgine Bagh

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Bu uygulamada Liman ve “A” tipi antrepo;

- Ayni Guimrik Mudurligtne bagh ise Antrepo Beyannamesi,

- Farkli Gumruk Madurliginebagli ise Transit Beyanname ile Antrepo

Beyannamesi hazirlanarak mallar limandan antrepoya alinabilmektedir.
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Bu antrepolardan da istenilen zamanda ve istenilen miktardaki mal gumruk

islemleri tamamlanarak ithalat islemi tamamlanmakta ve Ulke i¢ine ¢ekilebilmektedir.

3.6.1.4. Alicisi Belli Olmayan Mallar

LML uygulamalari kapsaminda kullanildigi degerlendirilen, alicisi belli
olmadigindan emre (to order) gonderilen ytklerin mevzuatta yer altigi égrenilmistir.
27369 sayili Gumrik Yoénetmeliginin 4’Gncl bélum, 330°’uncu maddesi “Satici veya
gondericisi belli, alicisi emre olan esya, antrepo isleticilerinin sorumlulugu altinda
genel antrepolara konulabilir. Bu sekilde genel antrepoya konulan esyanin, alicisinin
belirlenmesinden sonra tamamen veya kismen gumrikge onaylanmis bir islem veya
kullanima tabi tutulmasina izin verilir.” Bu madde hukmui gereg@i Turkiye'ye yurt
disindan gonderilen bir mal, antrepo isleticisi olan firma tarafindan teslim
alinabilmekte ve Ulke icinden herhangi bir kisi/isletmeye satilincaya kadar burada

tutulabilmektedir.

Emre (to order) uygulamasinda yukin gondericiden ithalatgiya ulasincaya
kadarki akisi su sekilde gerceklesmektedir. Satiimak tzere yurt disindan génderilen
bir mal nakliyeci sorumlulugunda Turkiye'ye getirilir ve alici belli olmadigi icin
buradaki alici yerine gegen malin milkiyet ve sorumluluk haklari yurt disindaki
gonderici firma tarafindan birine verilmek zorundadir. Gonderici firma tarafindan
Turkiye’'deki bir “A” tipi antrepo igleticisine alicisi belli olmayan “to order” fatura
dizenlemektedir. “A” tipi antrepo igleticisi Vergi Dairesinden gegici vergi numarasi
almakta ve aldigi bu vergi numarasi Uzerinden gimrik beyannamesini dizenleyeek
antreposunda bu mali tepolamakta, gonderici firma tarafindan Turkiye’de herhangi
bir miugterisine Urunu sattid1 kadarini, alici firma adina yeni bir fatura dizenleyerek
aktarmaktadir. Geriye kalan mallar ise antrepo isleticisi sorumlulugunda
depolanmakta ve satis yapilmasi durumunda bunlarda parti parti alicilar tarafindan

ithalat islemleri alici firmalar tarafinan yapilarak Ulke igine alinmaktadir.

Emre (to order) uygulamasinda yiuk akisi Sekil 17°de gosterilmistir.
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Sekil 17: Emre (To Order) Uygulamasinda YUk Akisi.

“x” MIKTAR MALI AKTARMA TALIMATI
A I
I EMRE (TO ORDER) FATURA |

v V¥
upn Tipi YUK i
YURT DISI VOK A” TiPi i . | BFIRMAS]
GONDERICI > ANTREPO (ALICI)
FIRMA ISLETICI )

>

[
s I,
.~

\l! C FIRMASI

D FIRMASI T

I‘_:____
I

I

I

I

I
-
I

I

I

I i
-
| |

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.6.1.5.Maliyet Avantaiji

Mal antrepoda suresiz tutulabildigi ve antrepoda depolandigi sirece KDV
0denmedigi icin avantajli hale gelmektedir. Ayrica, emre (to order) gdnderimlerde,
gonderici tek seferde ¢ok miktarda mal gonderebildigi icin naviun maliyetini de
dusurmektedir. Bunun sonucunda da malin alicilara toplam maliyeti daha dusuk
olmaktadir. Aksi takdirde tek alici icin daha az miktarda mal gdnderileceginden,

navlun maliyeti nedeniyle aliciya maliyeti daha ylksek olacaktir.

Antrepolarin bir diger avantaji da bu bolgelerde alinan bazi hizmetlerden
KDV alinmamasidir. 3065 sayili Katma Deger Vergisi Kanununun 17’nci maddesinin
4-(0) bendine goére; Gumrik antrepolari ve gegici depolama yerleri ile gimrik

hizmetlerinin verildigi gumrikIu sahalar’da; ithalat ve ihracat igslemlerine konu mallar
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ile transit rejim kapsaminda islem géren mallar igin verilen ardiye, depolama ve
terminal hizmetleri ile vergisiz satis yapilan igyerlerinin ve bu igyerlerine ait depo ve
ardiye gibi bagimsiz birimlerin kiralanmasi (www.mevzuat.gov.tr, 2015) katma deger

vergisinden istisna tutulmaktadir.

Sonug olarak, LML konsepti geregi, parti parti mal dagitimi yapilabilmesi icin
ithal mallarin “A” tipi genel antrepolarda tutulmalidir. Aksi takdirde giimrik mevzuati
geregi zaman kisiti nedeniyle LML uygalanamayacaktir. Turkiye’nin mevzuatinda
ihtisas glmrigld ve limanda bekleme siresi gibi bazi kisitlar yer alsa da genel

anlamda mevzuat gergevesinde ¢ogu yuk ¢esidi icin LML uygulanabilmektedir.

3.6.2. Ege Bolgesindeki Limanlarda LML Uygulamalari

NEMPORT Limani konteyner, Ro-Ro ve genel yukleri ellecleyebilmekte,
liman sahasinda “A” tipi GUmrukli Genel Antreposu bulunmaktadir. BATI Limaninin
konteyner ellecleme izni bulunmamakta, gelen kago ve dékme yik elleclemekte,
Aliaga liman sahasinda ve terminallerine yaklasik 3 km. mesafede acik ve 21 adet
kapali “A” tipi GUmrukli Genel Antreposu bulunmaktadir. Ege Gulbre Limani
konteyner ve dokme yuk, Ro-Ro ve genel kargo yuklerini ellegleyebilmekte, liman
sahasinda “A” tipi kapali ve agik GUmrUkli Genel Antrepo ile antrepo statlislinde
olan sivi dokme yukler igin 23 tanktan olugan bir terminal ve 4 adet silo
bulunmaktadir. TCE Ege Konteyner Terminal isletmesi konteyner elleglemekte,
limanin antreposu bulunmamakta, sadece depo hizmeti verebilmektedir. izmir
Limani TCDD tarafinan igletiimekte, her tlrlG yik ¢esidini ellecleyebilmekte ve liman
sahasinda “A” tipi Gumriikli Genel Antreposu bulunmaktadir. iDC Limani dékme
kuru yUk ve genel kargo yuk elleclemekte, 4.000 m? kapali ve 27.875 m? agik “A” tipi

GUmrikli Genel Antreposu bulunmaktadir.
3.6.2.1.Ege Bolgesindeki Limanlarinda Yuk Akisi
Ege bdlgesindeki limanlar tzerinde genellikle mamul veya yari mamul mallar

ithal edilmekte, bitmig Grln olarak ithal mal girisi cok az gerceklesmektedir. Bu ithal

mamiil mallar genellikle FCL olarak gelmekte ve son dreticiye hitap etmektedir.
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Tarkiye'ye konteyner ile gelen ithal ylkler FCL veya LCL olarak gelmektedir.
FCL yuklerde malin alicisi bir tane oldugunda ithalatgi firmanin gimrik musavirleri
tarafindan islemler tamamlanmakta ve konteynerini kendisi tasiyarak tesisine
goturulmektedir. Ayrica, FCL ylkler gimruk islemleri tamamlanincaya kadar liman
sahasinda bekletilebildigi gibi, hi¢ bekletiimeden supalan olarak da ¢ekilebilmektedir.
LCL yukler ise CFS’'de bosaltilarak depolama alanina konulmakta ve her bir malin

alicisi alt 6zet beyan vererek ortalama 2 haftaya kadar malini limandan ¢ekmektedir.

Konteyner icinde Ulke icine alinan mallarda, ithalat¢i konteyner igin bir gegici
kabul 6demekte, ici bosaltildiktan sonra bos konteyner de acentenin gésterdigi bos
bir depoya gonderilmektedir. Bu iglemler igin ithalatgiya ilave olarak bos konteyner
tasima ve gegici kabul maliyetine katlanmaktadir. Bu maliyetlerden kurtulmak igin
ithalatgi mali liman sahasinda bosaltiimasini isteyebilir ve konteynersiz olarak
tasima islemini yapabilir, ancak bu uygulamada da liman sahasinda bosaltma

maliyetine katlanmasi gerekmektedir.

Limanlardan dagitim islemi genellikle ithalatci firmalar tarfindan veya ithalatgi
firmalarin anlagsmali oldugu firmalar tarafindan yapilmaktadir. Bu nedenle, liman
isletmesinin dagitim sirecinde herhangi bir roli olmadigi tespit edilmigtir. Her firma
kendi yukunun dagitimini organize ettiginden ve ithal mallar genelde iglenmek Uzere
fabrikalara gonderildiginden, birka¢ farkli noktaya dagitim yapilacak yuklerin tek

aracla bu farkl noktalara dagitimi organize edilememektedir.

Bir liman ydneticisinin limanlarin gorevleri ile ilgili ifadesi sdyledir:

“Limanlarin temel hizmeti nedir?, ithalatta gemiyi tahliye edip mali miisteriye
teslim etmek veya tam tersi mali misteriden alip gemiye yiiklemek limanin en
basit fonksiyonudur. Ama sadece bunu yapmakla yetinmemek gerekir, liman
olarak hangi oranda hizmet Uretirsen o kadar daha fazla gelir elde edersin,
¢lnkd liman tarifeleri yliksektir, dolayisiyla miigterilere dip toplamda daha ucuza
gelecek daha glivenli ama limanin daha fazla para kazandiracak hizmetler
tiretmek zorundasindir, dolayisiyla bu tir ¢alismalar liman tarafindan 3PL
kapsaminda yapilabilir, bunun igin bu iglerle ugrasabilecek iyi bir ekibin olmasi
gerekir, stregleri buna gére diizenlemen lazim, bir de yapmis oldugun zincir
senin ne operasyonunu bozmasi ne de gimrik kurallarina aykiri olmasi lazim,
bunlar oldugu stirece elindeki imkanlar dahilinde katma degerli isler Gretilebilir.”

Bu ifadeden limanin imkanlari élglstiinde temel hizmetin disinda da hizmet
sunma istegi oldugu, ancak firmalarin bu ydnde taleplerinin ¢cok az oldugu

gorulmektedir.
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Bu sureclere ilave olarak bazi limanlar sadece temel liman hizmeti vermekle
yetindigi, bunun haricinde yikleme-bosaltma gibi hizmetler ile tagsima islem ve
araglarinin musteriler tarafindan saglandigi, limanin bu iglere hi¢ girmedigdi de liman

yoneticileri ile yapilan gérismelerde tespit edilmigtir.

3.6.2.2.LML Uygulanabilmesi igin Limanlarda Gerekli Olan Kriterler

Liman merkezli lojistik uygulayabilmesi icin limanlarda olmasi gereken

kriterlerin neler oldugu soruldugunda alinan cevaplar:

- Liman sahasinda uygun bir araziye,

- Limana ait bir antrepoya,

- Yeterli ekipmana,

- Bilgi teknolojisine,

- Altyapiya,

-Strecleri yonetebilecek ve proje Uretebilecek tecriibeli personele ihtiyac vardir.

3.6.2.3.LML Uygulamalarinda Limanlarin Yeterliligi

LML uygulamalarinda limanlarin yeterliligi arastirildiginda, yeterli alani
mevcut oldugu surece her turld katma degerli lojistik hizmetleri verebilecegi
belirtiimektedir.

Bati liman mevcut antreposunun iki katina ¢ikarmak icin yeni yatirnm yaptigi
ve projenin tamamlanmasiyla toplamda 41 adet kapali ve yaklasik 62.000 m? agik
alandan olugan “A” tipi genel antrepoya sahip olacaklarini belirtmistir. Bu
yatirimlarinin sebebi soruldugunda, asil amaglarinin limana gemi gekmek oldugu, bu
nedenle limanlarini kullanan mausterilerine antrepo hizmeti verdiklerini, limani
kullanmayan musterilerin antrepo kullanma taleplerine olumsuz cevap verdiklerini
ifade etmiglerdir. Bu yatirrmin yani sira depolar ve Ust yapilarini yike gore dizayn
etme girisimlerinin de oldugu tespit edilmistir. CUnklu klasik devlet gelenegi ile
(ihtiyaci olan gelir limani kullanir) yaratalen liman hizmetlerine farkl agidan bakarak
misteri cekme gayreti icinde bulunmakta ve depo yapim/gelistirme slreclerinde
musterileri ile yaptiklari gérisme sonucunda, onlarin nelere ihtiya¢ duyduklarini
belirleyerek karar almaktadir. Bu yatirimlar ile yakin gelecekte konsept olarak LML

uygulamada bdlgede 6ncli olacaklari degerlendiriimektedir.
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Ege Gubre Limani da antrepolarini musterileri cazip imkanlar sunarak limana

daha fazla gemi ¢cekmek amaciyla kullandiklarini belirtmistir.

Bunlarin haricinde yeterli alani ve “A” tipi antrepolari bulunmasina ragmen

mevcut imkanlarini degerlendiremeyen limanlarin da oldugu gorulmustur.

3.6.2.4.Uygulama Ornekleri

Liman merkezli lojistik uygulama ©Ornegi her bir liman igin ayr
degerlendirilmis olup, bazi limanlarda ¢ok az bir oranda da olsa uygulandigi

gorulmastur. Bu uygulamalar asadigi yer almaktadir.

NEMPORT tarafindan Akdeniz Kimyanin stearik asit ithalati icin bir proje
geligtiriimistir. 25 kiloluk cuvallarda ve toplamda 17 ton olmak Uzere 20’'lik
konteynerlerle ithal edilen stearik asit, 6nceleri konteyner icinde fabrikaya alinmakta,
burada palete konularak streclenmekte ve bu sekilde depolanmaktaydi.
NEMPORT un geligtirdigi proje ile bir seferde 25-30 konteyner icinde gelen stearik
asitin NEMPORT’un antreposuna bosaltilmaya, burada depolanmaya ve Akdeniz
Kimyanin istedigi miktar ve zamanda, istenilen sekilde hazirlanarak goénderilmeye
baslanmistir. Dagitim islemi de Big Bag’lere yuklenerek tek seferde 25 ton olarak
yaplimig, Big Bag’ler ise ihra¢ edilecek mallar ile limana geri génderilmistir. Bu
sekilde konteyner tasima maliyeti ile tek seferde tasinan yik miktarindaki
yaklasik %47’lik artis ve bos konteynerin geri donls tasima maliyetlerinde azalma
oldugu ve buna ilave olarak stok yerlerinden feragat edilerek stok maliyetlerindeki
azalma ve Akdeniz Kimyanin kendi deposunda kullandigi palet maliyetinden
kurtuldugu ifade edilmektedir. Bu islem ile hem liman antreposunu galistirdigi igin
ilave gelir elde etmis, hem de Akdeniz Kimya lojistik maliyetlerini disurmustir. Bu

uygulama limanlarda uretilen katma degerli hizmetlere de bir 6rnek teskil etmektedir.

Bati Limanina ait atrepoda 45 ginden fazla depolama hizmeti verildigi, en
uzun sure olarak bir yila yakin bir sure antrepoda malin depolandidi liman
yoneticileri tarafindan ifade edilmigtir. LML konseptinde uzun sireli depolama
hizmeti de yer almaktadir. Firmanin getirdigi malin tamami igin gumrik vergisi
odemek yerine sadece ihtiyaci oldugu kadarini cektigini ve gektigi mal miktarina

goére vergi ddeyerek malini millilestirdigini, bu sayede ithalat¢i firmanin gimrik
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vergisi avantaji ve piyasa ihtiyaci nedeniyle sire avantaji elde etmek igin uzun sireli

depolama hizmeti aldid1 belirtiimistir.

Ayrica, Bati Liman tarafindan antrepoya alinan mallarin i¢ nakliyesi kendileri
tarafindan yapiimakta ve buna ilave olarak, talep olmasi durumunda mdisterinin
istedigi noktaya dagitim hizmeti sunulmaktadir. Ornegin, izmirde ofisi olmayan bir
firma igcin gemi ile gelen yuk antropaya alinmig ve musterinin istedigi kosullarda
antrepoda tutulan yiikiin, liman tarafindan iskenderuna sevk edildigi ogrenilmistir.

Bu sekilde musteriye ellecleme, depolama ve tasima olarak Griin paketi sunulmustur.

Ege Gilbre Limanina gelen dokme yukler misteri talepleri dogrultusunda
liman antreposunda bekletiimekte ve musteri istedigi oranda mali ihtiya¢g duydugu
zaman millilestirerek c¢ektigi 6grenilmistir. Bunun haricinde antrepolarda herhangi bir
katma degerli hizmet verilmemektedir. Ayrica, liman sahasinda bulunan sivi dokme
yuk tanklari ile uzun sureli depolama ve musterinin ihtiyaci oldugunda istedigi kadar
mali millilestirerek alma imkani sunulmaktadir. Bu uygulamalar tam olarak LML
konseptini karsilamiyor olsa da mdasteri icin bir dagitim merkezi olarak limanin

kullaniimasini saglamaktadir.

LML konsepti kapsaminda olmasi gereken depolama, katma degerli
hizmetler ve dagitim faaliyetlerinin Ege Bdlgesi limanlarindaki uygulama yontemleri
Tablo 10 ‘da gérulmektedir. Dagitim faaliyetlerinde yer alan “dis kaynak” limanin dis

kaynak kullanarak dagitim isini organize etmesini ifade etmektedir.

Tablo 10: LML Konsepti Kapsaminda Ege Boélgesindeki Limanlarin Uygulama Ydntemleri.

LIMANLAR DEPOLAMA KATMA DEGERLI DAGITIM
HIZMETLER
NEMPORT Liman Antreposu Liman + Musteri Dis kaynak + Musteri
BATI LIMAN Liman Antreposu Liman + Musteri Dis kaynak + Musteri
EGE GUBRE Liman Antreposu Musteri Musteri
TCE EGE Yoktur Liman Musteri
iDC LIMANI Liman Antreposu Miisteri Miisteri
iZMIR LIMANI (kgrgzﬁmérgﬂfegﬁsdg) Miisteri Miisteri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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3.6.2.5.ihracat Yonlii Uygulama

ihracat yonli liman merkezli lojistik uygulamasina literatiirde rastlanilmamis
olmasina ragmen, ihra¢c mallarina da uygulanabilmektedir. Turkiye’'de ihracat yonla
liman merkezli lojistik uygulamasi kapsaminda Vestel'in bu kapsamda bir talebi
oldugu bir liman yoneticisi tarafindan ifade edilmigtir. Vestelin talebinde; televizyon,
buzdolabi, firin vb. malar antrepoya gonderip, burada depolanmasini ve ihtiyaca
goére 6rnegin 5 lot buzdolabi, 10 lot firin, 10 lot televizyon gibi olusturacagi yuk
gruplarinin konteynerize edilip, ihra¢ edilmek istenmistir. Ancak yer kisitindan ve bu
islemi yonetebilecek yazilima ihtiya¢ duyuldugundan dolayi, liman tarafindan

uygulanamadigi tespit edilmistir.

ihracat yonli liman merkezli lojistik uygulamasinin bir baska dérnegi de
NEMPORT’ta yapilmaktadir. Petrokimya Grinu olan sulfir ve kikiart NEMPORT un
Bicerova’daki deposuna parti parti bulk olarak getirilerek toplanmakta, birer ton
olarak Big Bag’lere konulmakta ve bu Big Bag’ler de konteynerlere yerlestirilerek
istenilen miktar ve yerlere ihrac edilmektedir. Bu UrGnleri bulk olarak gdnderilme
imkani bulunmasina ragmen, miktarinin az olmasi nedeniyle tasima maliyeti olduk¢a
yuksek olmaktadir. Daha ekonomik bir tasima saglanmasi igin bu ydntemin

uygulandigi liman yoneticisi tarafindan ifade edilmigtir.

Ege Glbre Limani ihracat mali olan krom madeninin liman sahasina parti
parti getirildigi, burada depolandigi ve toplamda 20.000 tona ulastiginda gemi ile

gonderildigini ifade etmistir.

Bati Liman tarafindan transit ylike yonelik LML uygulandigi tespit edilmistir.
Rusya’dan gelen budday antrepolarinda paketlenerek konteynere doldurulmus ve
buradan da ihra¢ edilmistir. Ancak, antrepoda verilen paketleme islemi ihracatgi

firma tarafindan organize edilip yapiimaktadir.

Ege Gubre Limanida Bati Limana benzer sekilde transit ylke yonelik hizmet
verilmigtir. Bir uUlkeden gelen keten tohumu liman antreposunda konteynere
doldurularak farkh birkag Ulkeye génderildigi ifade edilmistir. Bu tur transit yukler igin

liman sahasinda verilecek lojistik hizmetlere ihtiya¢c duyulmaktadir.
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Liman yoneticileri, isletmelerin konuyu tam anlayamamig olmasi nedeniyle
limandan depolama ve diger katma degerli hizmet almak istemediklerini belirtseler
de, ¢ok az oranda dahi olsa taleplerin de oldugu ve bu taleplerden bazilarinin

uygulandigi gortlmektedir.

3.6.2.6.Ege Bolgesindeki Limanlarda Sunulan Katma Degerli Hizmetler

Bu baslk altinda limanda ellegleme-yikleme-bosaltma gibi temel liman
hizmetlerinin haricinde antrepo ve depo alanlarinda yike yoénelik verilen katma

degerli hizmetler incelenmistir.

NEMPORT Liman yoneticisi tarafindan, amag¢ musteri cekmekse musteri
memniyeti icin talep edilen her tlrli katma deg@erli hizmetin verilmesi gerektigi, bu
kapsamda yuUkleme ve bosaltmanin yani sira depolama alaninda paketleme,
etiketleme, konteyner icindeki yukin sabitlenmesi, ilaglama, koruyucu ambalajlama
vb. ¢cogu hizmetler verilebildigi ifade edilmisti. NEMPORT musteri odakli hizmet
sunma prensibiyle imkanlari dl¢cistiinde her tirli katma degerli hizmeti vermeye

calistigi degerlendirilmektedir.

Bati Liman antrepolarinda depolanan tahil vb. mallarin belli araliklarla
sicaklik dlgimleri yapilmakta, anormal sicakliga ulasitigi tespit edilen mallar igin
ithalat¢l onayi ile depo iginde ellegcleme, harmanalama, havalandirma gibi sicakligi
dusurecek islemler yapilabilmektedir. Ayrica gelen tahil paketlenerek konteynere
doldurulmakta ve ihra¢ edilmektedir. Ancak, asli islerinin liman hizmetleri olmasi
sebebiyle depo olusturmus fakat depo isletmecisi mantigi ile hareket etmeyerek,
sadece musterilerine depoyu kiraya vermeyi tercih etmistir. Bu nedenle depolarda

yapilan lojistik islemler musteriler tarafindan organize edilmektedir.

Ege Gulbre Limani antrepolarinda herhangi bir katma degerli hizmet
vermemektedir. Musterilerine sadece antrepoyu kiraya vermekte ve musteri kendi
imkanlari Olgisinde burada katma degerli hizmetleri olusturabilmektadir. Bu
nedenle verilen hizmetler masterilerin kendi imkanlari ile sinirl kalmakta ve

musgteriler de bu hizmetleri kendi depolarinda yapmay! tercih etmektedir.
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TCE Ege Konteyner Terminal igletmesinde bir antrepo olmamasina ragmen,
depolama alaninda gelen mallarin etiketleri yeterli degilse ve musteri talep ederse
yeniden etiketleme, barkotlama, kolileme veya kolilerin bozulmasi, paletleme ve

streceleme gibi lojistik hizmetlerin sunuldugu 6gdrenilmistir.

izmir Limani antrepolarinda herhangi bir katma degerli hizmet vermemekte

sadece musterilerine depolama imkani sunmaktadir.

iIDC Limaninda Ege Gibre limaninda oldugu gibi antrepo olmasina ragmen
sadece depo mdusterilere kiraya verilmekte her hangi bir katma degerli hizmet

Uretilmemektedir.

3.6.2.7.LML Uygulamasinin Faydalari

LML’in uygulanmasi durumunda liman acisindan is hacminin artacagi tim
liman yoneticileri tarafindan ifade edilmektedir. Bunun nedeni olarak da LML
konseptine uygun hizmet alan firmanin hizmet aldigi liman ile uzun sareli galismasi
gerektigi ifade edilmistir. Buna ilave olarak, “A” tipi genel antrepoya sahip olan ve
yeni antrepo yatirimlari bulunan Bati Liman, daha fazla gemi ¢ekerek limanlarinin is

hacmini artirma amaciyla antrepoya dnem verdiklerini ifade etmistir.

Misteri acgisindan faydalarinin tespiti icin liman yoéneticilerine ydneltilen
sorulara; maliyet-verimlilik-depolama-tasima gibi lojistik uygulamalar arasinda ters
yonli  bir iligki olabilecegi, bu nedenle musteri taleplerinin proje bazl
degerlendirilmesi gerektigi, drnegin glvenligi artirmak isteyen bir misterinin talepleri
yerine getirilirken maliyetin de artabilecedi yada tasima maliyeti artan bir mal igin
stoklama maliyetinin dusebilecedi buna ilave olarak bazi konularda o6lgulemeyen

maliyetlerinde oldugu cevabi alinmistir.
Proje bazli olarak elde edilebilecek faydalar ise:
1) Lojistik maliyetler dugebilir,
2) Stok maliyeti dusebilir,

3) Ellecleme icin ilave ekipman ve isgucl tasarrufunda bulunabilir,

4) Stok tutulan depolardan avantaj saglayabilir,
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5) Hasar ve sigorta maliyetlerini digurebilir,

6) GUmruk vergisinden avantaj saglayabilir,

7) Musterilerin liman sahasindaki antrepoyu tercih etmesinin en 6nemli
sebebi olarak da liman-antrepo arasindaki ara nakliyenin daha az olmasi seklinde

siralanmistir.

Bu faydalarin yani sira maliyet avantaji yerine fayda optimizasyonu olarak
olaya farkli bir bakis agisi da bulunmaktadir. Musteri sadece kendi malina ydnelik
islemler icin minimum sayida personel ¢alistirmak zorundadir. Bunu maliyet avanta;ji
degilde musteri acisindan daha optimizasyon olabilecegi, ¢linkii hem Uretim yapip
hem de kendi deposu olan mausterilerin genelde ayrica bir depo personeli
bulundurmadigi, calisanlarini hem dretimde hem de depoda kullanabildigi
ogrenilmistir. Bu nedenle fayda optimizasyonu hangi uygulamada daha avantajli ise

firmalar onu tercih edecektir.

3.6.2.8.ithalatgilarin LML Uygulama Kapsaminda Talepleri

Yapilan aragtirmada liman yoneticilerine musterilerin LML uygulamalarina
giren herhangi bir taleplerinin olup olmadigi soruldugunda, LML kapsaminda
taleplerin olmadig! tum limanlar degerlendirildiginde sadece birkag talebin geldigi ve
bunlardan bazilarinin uygulandigi bazilarinin ise uygulanamadidi tespit edilmistir.
Bunun haricinde NEMPORT tarafindan ithalatgilara projeler hazirlanip sunulmasina
ragmen konunun firmalar tarafindan yeterince anlasiimadigi ifade edilmistir.
NEMPORT ithalatgilar icin hazirladigi bu projeleri ile ayni zamanda musterileri ile
pazarlama iletisimine ge¢mis olmaktadir. Pazarlama iletisimi; bir kurulusun
varolusuyla, Urin ve hizmetleriyle iligkide bulundugu ve bulunacagi tim kesimlere
neler vaat ettigini, neler saglayabilecegini anlatmasini saglayacak iletisim

¢abalarinin timuduar (Cavusoglu ve Sakar, 2013:40).

Limanin musterileri ithalatginin yani sira lojistik hizmet veren 3PL gibi
isletmelerden de olugsmaktadir. Bu isletmeler zaman zaman LML hizmeti
kapsamindaki uygulamalar ile ilgili gorugme yaptigi ve ortak proje gelistirmeye
calistiklari liman yonetimleri tarafindan ifade edilmistir. Ancak, bu goérismelerde
proje gelistiren lojistik firma g¢alisanlarinin uygulama ve talep edilen is surecleri

hakkinda yeterli bilgi ve tecriibeye sahip olmadigi da belirtilmigtir.
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Bunlara ilave olarak; baz ithalat¢ilarin c¢alismis olduklari depo ve
nakliyecileriyle ayri ayri baglanti kurup, bu slrecleri organize etmesinde bir takim
sikintilar yasadiklari igin limandan antrepo talep ettiklerini, bu tir talepler nedeniyle
de Bati Limanin “A” tipi genel antrepo statisiinde depo yapma karari aldigi
ogrenilmigtir. Bunun yani sira LML konseptine uygun olan Batiliman’in antreposunda
depolama, paketleme vb. gibi bir takim musteri istekleri alinmig olmasina ragmen

cesitli nedenlerle iptal edilen bir takim projelerinin de oldugu égrenilmistir.

3.6.2.9.Ege Bolgesinde LML Uygulamasinin Kisitlari

LML uygulanabilmesi igin;

1) Limanin yeterli alana sahip olmasi,

2) Limnin alt ve Ust yapilarinin uygun olmasi,

3) Liman kullanicilarinin da bu yonli talep ve egitilmelerinin olmasi ve

4) Bu igleri planlayacak ve uygulayacak deneyime sahip insan gicinin

olmasi gerekmektedir.

Bu kapsamda, uygulamanin kisitlari hususunda elde edilen bulgular

asagidaki basliklar altinda incelenmistir.

1) Limanin imkan ve Kabiliyetlerinin Yetersizligi:

Aragtirma kapsaminda incelenen limanlarin bir kisminda alan yetersizligi
nedeniyle “A” tipi antreponun olmadigi, bir kisminda ise “A” tipi antrepolari olmasina
ragmen fiziki olarak yetersiz oldugu ve gelen yuklerin birbirinden etkilendigi (demir
ve kémur gibi maddelerin tozlarinin tahil Grtnlerine bulasmasi gibi) gorilmektedir.
Limanlar antrepolarinda katma degerli lojistik hizmeti Uretme arayiginda
olmadiklarindan  antrepolarina  teknik anlamda  herhangi  bir  yatirhm

yapmamaktadirlar.
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2) izmir Bélgesine Gelen Yiik Gesitleri:

Kisitlardan bir digeri ise izmir bolgesindeki limanlara genelde dékme yiikler
gelmesi nedeniyle antrepolar tamamen tozdan yalitilamamaktadir. Bu nedenle,
konteynerize ve paletli ylklere yonelik katma dederli hizmetler sunulamadigi liman

yoneticileri tarafindan siklikla ifade edilmistir.

3) Uretim Kapsaminda ihtiyag Duyulan Hammadde ve Kalitesinin

Ayriminin Yapilamamasi:

Gelen yuklerin blylk ¢ogunlugu mamuil, yari mamul mal olmasi ve Uretimde
kullanilacak olmasi nedeniyle dagitim tek noktaya (fabrikaya) yapiimaktadir.
Firmalarin ne kadar ve hangi hammaddeye ihtiyaci oldugunu 6nceden tahmin
edememesi, ya da gelen hammaddelerin 6zellikleri nedeniyle kendileri tarafindan
konteynerin bosaltimasina ihtiyag duymaktadirlar. Ornegin; CMS icin 20 TEU’luk
konteynerle gelen aliminyumlar daha &nceki donemlerde liman sahasinda
bosaltildigi ve 24 ton olarak araclara yiiklenerek izmir bélgesinde bulunan iki ayri
fabrikaya dagitimin uygulandigi. Ancak, aliminyum maddesinin farkh kalitelerle
geliyor olmasi ve bu farkli kalitedeki mallarin hangi konteyner ile geldigi ve fabrikaya
alinan malin hangi kalitede oldugunun takip edilmesinde bir takim sikintilar
yasanmis. Bu sikintilar nedeniyle, CMS kendi deposunu yatirim yaparak buyutmas
ve gelen mallari konteynerle bu depoya alarak bosaltma islemini kendisi

gerceklestirmeye baslamistir.

4) Firmalarin Limani Bakig Agisi:

Uygulamada ithalat/ihracatgi firmalarin liman boélgesindeki antrepoyu sadece
kullanici olarak kiraladiklari ve liman antreposunda herhangi bir katma degerli
hizmet almadiklari veya kendileri tarafindan organize edilip yapildigi/yaptirildigi
gorilmektedir. Liman sahasindaki ardiye Ucretleri nedeniyle firmalar bir an énce
liman sahasindan mallarini ¢cekme egilimi gosterdigi, bunun yaninda kendi depo
alanlarini olugturan firmalarin da kendi depolarinda katma degerli hizmet yaratma
istegiyle liman sahasinda en kisa sure bulunma egilimi gosterdigi liman yOneticileri

tarafindan siklikla ifade edilmistir.
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5) Firmalarin LML Konseptinde Yer Alan Uygulamalarn Tam

Anlayamamasi:

Liman Merkezli Lojistik kapsaminda giren projeler musteriye 6zel olarak
gelistiriimelidir, ancak tek etken musteri talebi degildir, limanin imkan ve kabiliyetleri
ile ykin durumu da dikkate alinmalidir. Bazi limanlarin bunun gibi bir ¢cok projeler
olusturularak musteriler ile goérismeler yaptiklarini, ancak igletmelerin konuyu tam
anlayamamasi ve mevcut uygulamalarindan vazgegmek istememesi nedeniyle bu
projelerin uygulamaya sokulamadidi liman ydneticileri tarafindan ifade edilmektedir.
Bir baska liman yéneticisi ise LML'’in izmir bélgesinde uygulanmasinin zor oldugu ve
LML kapsamindaki lojistik faaliyetlerin dis kaynak kullanarak karsilanmasi
durumunda, kendileri icin daha dogru ve avantajli oldugunu disunebilecek blyuk

kurumsal firmalarin olmadigini belirtmektedir.
6) Yetismis insan Giiciiniin Eksikligi:
Bu alanda calisacak yeterlilikte insan gucunun olmadigi, ancak LML

kapsamindaki iglemler icin galisanlarin egitilebilecedi liman ydneticileri tarafindan

ifade edilmektedir. Bu alanda galisacak insanlardan beklentiler;

1) Lojistik alaninda tecribeye sahip olmasi,

2) Mevcut altyapr imkanlarini ile etkin ve verimli bir planlama
yapabilmesi,

3) Yapilan planlari uygulayabilmesi olarak siralanabilir.

3.6.3. Ege Bolgesinde Lojistik Firmalar Tarafindan isletilen “A” Tipi

Antrepolar

izmir bolgesinde liman haricinde 6zel igletmeler tarafindan igletilen “A” tipi
antrepolar da  bulunmaktadir. Geri Saha Depo (GSD) statiislinde
Kemalpasa/Sutguler bolgesi ile Sasali bdlgesinde yer alan ve bir ¢ok lojistik firmasi
tarafindan igletilen ayri ayr1 “A” tipi genel antrepolar bulunmaktadir. Liman bdlgesinin
hemen bitisiginde ise “A” tipi genel antrepo igleten sadece bir firma bulunmaktadir.
Bu firma Aliaga Liman Bolgesinde yer almakta Ceynak Lojistik’'e ait tesistir. Bu

yerlere ilave olarak antrepo statlisiinde olmamasina ragmen gimriksiz alan oldugu
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icin Ege Serbest Bolgesi de bu baslik altinda incelenmigtir. GSD’lari ile Ege Serbest
Bdlgesinin Limanlara olan mesafeleri Tabl 11'de gésterilmigtir.

Tablo 11: GSD’ler ile Ege Serbest Bolgesinin Limanlara Olan Mesafeleri.

Limanlar Sasali Siitciiler/Kemalpasa | Ege Serbest Bolge
NEMPORT Limani 54 km. 78.9 km. 80.3 km.
Ege Giibre Limani 43.7 km. 76.5 km. 77.8 km.
TCE Ege Terminali 45.2 km. 78 km. 79.4 km.
Batiliman 42.7 km. 75.2 km. 76.6 km.
iDC Limani 44.6 77.6 km. 79 km.
izmir Limani 25.5 km. 27 km. 16.6 km.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.6.3.1.Ege Bolgesinde “A” Tipi Antrepo Statusunde Geri Saha Depolari

izmir ilinde Sasali ve Kemalpasa bdlgelerinde 6zel sirketler tarafindan
isletilen GSD’ler bulunmaktadir. Bu geri saha depolari antrepo da dahil olmak Gzere
her tarli depolama hizmeti verilmekte, depo icerisinde katma degerli lojistik

hizmetler sunulmaktadir.

Bu calismada GSD’lari da LML kapsaminda degerlendirilmistir. Monios ve
Wilmsmeier (2012:220) calismasinda ifade ettigi, ic boélgede (liman sahasi diginda
kara alaninda) liman merkezli lojistik uygulama onerisi GSD ile oOrtusmektedir.
Monios ve Wilmsmeier'in i¢ bdlgede LML &nerisi kapsaminda uygulamalar tespit

edilmis olup, bu uygulamalara dérnekler asagida anlatilmigtir.

- DB Schenker Arkas lojistik firmasinin Sasali ve Sitculer/Kemalpasa’'da
antrepo Ozelligi olan depolari mevcuttur ve bu depolarda IKEA'ya lojistik hizmet
vermektedir. Konteyner ile gelen IKEA'nin mallari limanda teslim alinarak
beyanname ile Sasal’daki antrepoya aktarilmakta, burada konteynerler bosaltilarak
mallar depolanmakta ve IKEA tarafindan istenilen Grlnler gumruk islemleri

tamamlandiktan sonra parti parti sevk edilmektedir.
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- Yine Schenker lojistik firmasinin bir baska uygulamasi ise filtre Gretimi yapan
Cummins firmasinin kullandigi sa¢ trdnundn lojistik islemleridir. Cummins firmasi
Ege Serbest Bdlgede Uretim yapmakta ve ihtiya¢ duydugu sag¢ drinUnU yurt
disindan temin etmektedir. Yurt digindaki tedarik¢i firma tarafindan emre “to order”
olarak génderilen sag, Schenker tarafindan antrepo beyannamesi ile izmir
limanindan Satgllerdeki kendisine ait “A” tipi antrepoya alinmakta ve burada
suresiz olarak depolanmaktadir. Cummins istedigi miktardaki sag¢ i¢in yurt disindaki
firmaya 6demesini yapmakta ve goénderici firmanin Cummins adina faturalandirdigi
miktar kadar sac¢ Schenker tarafindan Cummins’in Ege Serbest Bodlge’deki
fabrikasina gonderilmektedir. Ayrica, Schenker Cummins firmasi adina stok takibi
disindaki

bilgilendirilmektedir. Yurt disindaki tedarik¢i de yeni stok Urini yine emre “to order”

de vyapmakta ve stok seviyesi azaldigindan yurt tedarikgi
olarak Schenker adina géndermektedir. Bu uygulamadaki yik ve bilgi akigsi
Sekil 18’de belirtilmistir. Cummins firmasi ihtiyaci oldugu kadar GrGndn Ucretini
0demekte ve ihtiyagc duyabilecedi UrUnler ¢cok yakininda depolanmaktadir. Bu

Cummins’e hem maliyet ve hem de zaman acgisindan avantaj saglamaktadir.

Sekil 18: Cummins Firmasi YUk ve Bilgi Akisi.

CUMMINS’E “X” MIKTAR MALI AKTARMA TALIMATI

! EMRE (TO ORDER) FATURA "

! ANTREPO |

1 BEYANNAMIESI iLE A 4 v
YURT DI YUK iZMIR YUK SCHENKER
TEDARIKCI LIMANI ANTREPO
RO T [

TSR | X

Cons=3335206, IS £

Mip e ==3Zz<oo = =

4 ...."’::._ - | ]_;.!

ATURA“.-*.-:“H:-._._‘ * -~

“~~33{ cummIns

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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ikinci bélimde 6érnek olarak anlatilan ingiltere’deki Unidom sirketinin LML

uygulamasi ile Cummins’in bu érnegi 6rtismektedir.

Ancak, GSD’lerin limana uzak olmasi nedeniyle musteriler icin daha fazla bir
ara nakliye masrafl 6demek zorunda kaldigi birgok liman y0neticisi tarafindan ifade
edilmistir. Bunun yani sira arastirma kapsaminda goérisilen Gumrik Mdugsaviri
tarafindan; blyuk firmalarin bu masrafi goze aldigi ve hizmetlerini bu GSD’larda

almak istedigi belirtilmigtir.

Muisterilerin neden bu masrafa katlanarak Sasali ve Kemalpasa’da Ki

antrepolari kullandiklari arastirildiginda ise;

1) Liman sahasindaki antrepolarin kapasite olarak yetersiz kalmasi,

2) Limanlardaki antrepolarin limana gemi cekmek amaciyla kullaniima
tercihi nedeniyle depoculuk mantigindan biraz farkli igletilerek yeterli katma degerli
hizmetlerin verilememesi,

3) Antrepolarda saglanan hizmetlerin de birgcogunun mdsteri tarafindan

yapilmasi gerektigi 6grenilmistir.

3.6.3.2.Liman Boélgesinde Bulunan ve Limandan Bagimsiz “A” Tipi

Genel Antrepolar

Yapilan arastirma sonucunda sadece Aliaga Liman Bodlgesinde Ceynak
Lojistik firmasi tarafindan isletilen “A” tipi genel antrepo statlsiinde bir terminal
bulunmaktadir. LML tanimlarinda depolamanin liman sahasinda veya limanin
hemen bitigiginde yapilmasi gerektigi belirtildiginden ve firmanin internet sitesinde
LML konseptine uygun lojistik hizmetler sundugu 6grenildigi icin bu firma ile de
gbrisme yapilmistir. Yapilan goérismelerden elde edilen bulgular asagida yer

almaktadir.

Ceynak Lojistik “A” tipi genel antrepo igletmekte ve bu antrepolar 9 adet silo
ile 11 adet kapall depolardan olusmaktadir. Bu terminalde gubre, tahil gibi dokme
yuklere ve konteynerize yuklere hizmet verilmektedir. Limandan yukun alinmasi,

antrepoda depolanmasi, antrepolarda katma degerli lojistik hizmetlerin sunulmasi ve
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istenilen noktaya yukun gonderilmesi islemlerinin tamamini paket olarak veya

musterinin talep ettigi lojistik hizmetler parcal olarak sunulmaktadir.

Antrepoda aracg/konteyner yikleme-bosaltma gibi lojistik hizmetlerin yanisira
stok kontroli, paletleme, paletleme ve strecleme, ellegcme, ilaglama ve benzeri depo-

ici hizmetler sunulabilmektedir.

Ceynak Lojistik, izmir Terminalinin kurulus amaci geredi LML konseptine
uygun hizmetler sunmaktadir. Bu hizmetlerin icinde gelen mallarin limandan alinarak
antrepoya  getirilmesi burada depolanmasi, artnlerin ISI Olcima,
havalandirma/aktarma, paketleme gibi katma degerli hizmetler verilmesi, musterin

istedigi zaman ve istedigi noktalara dagitimi yapiimaktadir.

Ceynak Lojistigin ihrac riinlere yonelik de LML yaptigi 6grenilmistir. ithalat
islemlerinin tersine ihrag edilecek mallar parti parti antrepoya getirilip depolanmis ve

belli bir miktara ulastiginda gemi ile yurt disina gonderilmistir.

Musterilerin antrepo kullanma nedenleri konusunda gérismecilerden alinan

bilgiler:

1) Antrepoda depolanan mallarin ihtiyag¢ duyuldugunda istenilen
miktarinin  millilegtirilerek peyder pey ithalatinin yapilmasi nedeniyle vergi
avantajindan faydalaniimasi.

2) Depolama suresi (vergi 6denmeden mal istedigi kadar antrepoda
tutulabilinmesi)

3) Firmalarin kendi antrepo kapasitesinin yetersizligi nedeniyle Urtnlerini
burada depolamak istemesi.

4) Antrepolarda sunulan diger hizmetlerden vergi alinmamasi.

Buna ilave olarak da kiresel firmalarin bu tur antrepolari tercih ettigi, malini
bu tir antrepolara gonderdigi ve mugteri buldugunda antrepoda bulunan mali sattigi
yani antrepoda bulunan malin sahipligi degisebildigi ifade edilmistir. Antrepodaki
mali alan firma gimrik iglemlerini tamamlayarak ithalati gerceklestirmekte ve mali

kendi deposuna almaktadir. Kiresel firmalarin Tlrkiye piyasasinda Uruninu
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rahatlikla satabilecegi ve bulundugu Ulkeye gbére daha ucuz hizmet alabildigi icin

Turkiye'de bu tur antrepolari tercih ettigi degerlendirilmektedir.

Ayrica, LML’in bahsedilen avantajli yonlerine ilave olarak, kendi konumlarinin
limanin sahasinin hemen bitisiginde olmasina ragmen, liman isletmelerinin sahip
oldugu antrepolarin kendilerine gbre daha avantajli oldugu, liman-antrepo arasindaki
nakliye mesafasi nedeniyle bir fiyat farki olusmasinin musteriler igin liman sahasinda

antrepo kullaniminin cazip hale gelmesini sagladidi ifade edilmistir.

Aliaga Liman bdlgesinde tek “A” tipi 6zel antrepo isleticisi olan Ceynak
Lojistigin musterilerinden gelen talep dogrultusunda ve yaptiklari arastirma
sonucunda bdlgede boyle bir acigin oldugunu fark etmis ve bu nedenle Aliaga
Liman bolgesindeki terminali kurup isletmeye basladiklari 6gdrenilmistir. Firma

tarafinadan sunulan hizmetler LML konseptiyle tamamiyla ortismektedir.

3.6.3.3. Ege Serbest Bolge

Birinci boélimde de bahsedilen serbest bdlgeler; ihracat¢ firmalarin
uluslararasi alanda rekatebet etmelerini kolaylastirmak amaciyla kurulmustur.
Gumrik uygulamalarinin disinda tutulan, yani serbest bélgede bulunan mallarin

ithatal igslemlerinin yapilmasina gerek olmadigi yerlerdir.

izmir bolgesindeki tek serbest bolge Gaziemirde kurulan Ege Serbest
Bdolgesidir. Ege Serbet Bodlge “A” tipi antrepo statiisinde olmamakla beraber,

gumriksiz bdlge oldugundan arastirma kapsaminda degerlendirilmigtir.

Serbest bolgeye Ug¢ sekilde esya girisi olmaktadir:

1) Uretime tabi esya,

2) Depolanacak bir egya: Dis Ticaret Mustesarlidindan izin alinarak
serbest bdlgede depoculuk hizmeti veren bir lojistik girketi kurulmasi vaya var olan
bir lojistik sirketin deposunun kullanilimasi ile,

3) Montaj.
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GUmriksuz alan olma 6zelligi ve lojistik sirketlerin buralarda da faaliyet
goOsterdigi  dikkate alindiginda, serbest bdlgeler de LML kapsaminda

degerlendirilebilecek alanlardir.

Ege Serbest Bolgede lojistik alaninda Anele Supply Chain Solutions sirketi
faaliyet gostermektedir. Anele uluslar arasi alanda satin alma ve tedarik isleri
yapmakta, Urdnlerini serbest boélgede bulunan konsolidasyon merkezinde

depolamaktadir.
3.6.4. Ege Bolgesinde LML Uygulamasinin Genel Degerlendirmesi

LML ithal gelen ylklerin liman sahasi igirisinde veya hemen yakininda
depolanmasi, buralarda katma degerli hizmetler sunulmasi ve dagitimin bu
noktalardan yapilmasi olarak tanimlanmaktadir. Firmalarla yapilan gérismeler
sonucunda elde edilen bilgiler, LML kriterleri gergevesinde incelenerek Ege Bdlgesi
liman ve antrepo igletmelerinin LML uygulayabilme imkanlari Tablo 12’de

olusturulmustur.

LML taniminda gdre liman ve antrepo isleten firmalarin uygulamalari asagida

basliklar altinda degerlendirilmistir.

NEMPORT Limani

NEMPORT Limaninin kendisine ait bir antreposunu bulunmakta ve bu
antrepoda katma degerli lojistik hizmetler sunabilmektedir. Liman tarafindan sunulan
katma degerli hizmetlere ilave olarak musterilerde bu antrepolar kiralayarak kendi
lojistik faaliyetlerini yuritebilmektedir. Ayni sekilde dagitim faaliyetleri de hem liman
tarafindan ve hem de musteri tarafindan organize edilmektedir. Bu faaliyetleri
nedeniyle NEMPORT Limani LML uygulamaktadir.

BATILIMAN
BATI Limaninin kendisine ait bir antreposunu bulunmakta ve bu antrepoda
katma degerli lojistik hizmetler sunabilmektedir. Liman tarafindan sunulan katma

degderli hizmetlere ilave olarak mugterilerde bu antrepolari kiralayarak kendi lojistik

faaliyetlerini yurGtebilmektedir. Ayni sekilde dagitim faaliyetleri de hem liman
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tarafindan ve hem de musteri tarafindan organize edilmektedir. Bu faaliyetleri

nedeniyle BATI

tamamlanmasi

Liman

ile birlikte LML uygulayan

degerlendirilmektedir.

LML uygulamakta ve yeni

limanlar

antrepo yatirimlarinin

arasinda Oncu olacagi

Tablo 12: Ege Bolgesi Liman ve Antrepo isletmelerinin LML Uygulayabilme imkani.

Limanlar ve Elleclenen
Lojistik neeienen Depolama | Katma Degerli Hizmetler Dagitim
- Yiik Cesidi
Firmasi
- Konteynerin doldurulmasi
bosaltiimasi,
Konteyner - Urlndn  uygun  sartlarda | - jstenilen zaman
} , . muhafazasi, i
NEMPORT | - RoRo Liman il ve miktarda,
Genel viik Antreposu aglama - Musgterinin  talep
- Lenelyu - Miisteri istegine gore dagitim | ettigi noktaya.
icin hazirlanmasi.
- Paketleme,
- Koruyucu ambalajlama vb.
Liman - Konteynerin doldurulmasi | - jstenilen zaman
; - Genelkago, | antrenosu bosaltimasi, ve miktarda,
Batiliman - Dokme yilk. (Lima‘r)‘na Yakin | ~ I8 oleumu - Msterinin  talep
. - Harmanlama, ettigi noktaya.
Bolgede)
- Havalandirma.
Dagitim Musteri
Ege Glibre - Konteyner, Liman Muisteri  tarafindan  organize | tarafindan organize
- Dokme yik. Antreposu edilmekte ve yapiimaktadir. edilmektedir.
- Etiketleme,
- Barkotlama, o Dagitim Miisteri
TCE Ege - Konteyner ) - Kolileme veya Kolilerin ta,—?fmdan ‘ organize
bozulmasi, edilmektedir.
- Paletleme,
- Stregeleme.
. Liman Dagitim Musteri
Izmir Limani | - Konteyner, Antreposu Musteri  tarafindan  organize | tarafindan organize
- Dokme yik. (kapatilma edilmekte ve yapilmaktadir. edilmektedir.
surecinde)
. Dagitim Musteri
IDC Limani - Dokme yik, Liman Musteri  tarafindan  organize | tarafindan organize
- Genel Kargo Antreposu edilmekte ve yapilmaktadir. edilmektedir.
- Konteynerin doldurulmasi
Liman bosaltiimasi, )
. . . - Stok kontroli, - lIstenilen zaman
Kont P:,',ges'”de'}'. - Paketleme, ve miktarda,
CEYNAK - lonteyner, P paletleme T
- Dokme yuk. antrepo - Strecleme - Mdsterinin  talep
statustindeki ccleme, ettigi noktaya.
. - Isi1 6lguim,
terminal
- Havalandirma,
- llaglama vb.
- Konteynerin doldurulmasi
bosaltiimasi,
Limana 25.5 ] Igfkkelt(lgnmt(remu’ - Istenilen  zaman
- S J ve miktarda,
GSD ) éc;r:]teelygg,o 78.9 km | - Paletleme
- Dokme UE mesafede “A” | - Stregleme, - Musterinin  talep
y tipi antrepo - Etiketleme, ettigi noktaya.
- Barkotlama,
- Diger katma degerli
hizmetler.

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
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Ege Gibre Limani

Ege Gubre Limaninin kendisine ait bir antreposu bulunmaktadir. Ancak,
liman olarak katma degerli hizmet vermemekte ve bu antrepolari sadece
migterilereine kiralamakta ve dagitim islerine karismamaktadir. Mdusgteriler
antrepolarda kendi ihtiyaclarina gore istedigi lojistik faaliyeti ylrutebilme imkanina
sahip olmasina ragmen antrepolarda yikleme ve bosaltma hari¢ herhangi bir katma
degerli lojistik faaliyet uygulamayi tercih etmemekte ve mallarini ilk firsatta kendi
depolarina alma egilimindedir. Bu nedenle alt ve Ustyapi olarak imkani olmasina

ragmen Ege Gulbre Limaninda LML uygulanmamaktadir.

TCE Ege Konteyner Terminal igletmesi

TCE Ege konteyner terminal isletmeciligi ise Ege Gubre Limaninin bir
iskelesini isletmektedir. Dolayisiyla kendisine ait bir limani yoktur. Ancak, CFS
alaninda gelen yuklere yonelik katma degerli lojistik hizmetler sunmaktadir. Deposu
olmadigi icin mdagteriler dagitimi limandan yapmak vyerine, kendi depolarina
tagsimakta ve kendi depolarindan dagitim faaliyetlerini yuratmektedir. TCE Ege
Limani katma degerli lojistik hizmet sunma imkani olmasina ragmen antrepo hizmeti

veremedigi icin LML uygulayamamaktadir.

izmir Limani

Bir kamu limani olan izmir Limaninin kendisine ait bir antreposu bulunmakta
olup, antreponun kapatilmasi igin slre¢ baslatiimigtir. Limanda ellecleme haric
herhangi bir katma degerli lojistik hizmet verilmemektedir. Liman antrepolarini
sadece mugsterilereine kiralamakta ve dagitim islemleri musgteriler tarafindan
yuritilmektedir. Bu nedenle alt ve Ustyapi olarak imkani olmasina ragmen izmir

Limaninda LML uygulanmamaktadir.
iDC Limani
Limanin kendisine ait bir antreposu bulunmaktadir. Ancak, liman Ege Gibre

limaninda oldugu gibi katma degerli hizmet vermemekte ve bu antrepolari sadece

musgterilereine kiralamakta ve dagitim islerine karismamaktadir. Benzer sekilde
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masgteriler antrepolarda kendi ihtiyaglarina goére istedigi lojistik faaliyeti yUritebilme
imkanina sahip olmasina ragmen antrepolarda ylkleme ve bosaltma hari¢ herhangi
bir katma degerli lojistik faaliyet uygulamay tercin etmemekte ve mallarini ilk firsatta
kendi depolarina alma egilimindedir. Bu nedenle alt ve Ustyapi olarak imkani

olmasina ragmen iDC Limaninda LML uygulanmamaktadir.

Ceynak Lojistik

Ceynak Loijistik'in kendisine ait bir limani bulunmamakta, sadece Aliaga
Limani sinirnda bir antrepo isletmekte ve bu antrepoda katma degerli lojistik
hizmetler sunabilmektedir. Ceynak lojistik antreposunda verdigi hizmetlerin yani sira
gelen yukun limandan alinmasi, antrepolarinda depolanmasi, katma degerli
hizmetler sunulmasi ve istenilen noktaya dagitimin yapiimasi igleminin tamamini bir
uran paketi olarak musterilerine sunduklari gibi bu hizmetlerden musterinin sadece
talep ettigi hizmetleri de bir paket olarak sunmaktadir. Ceynak Lojistik her ne kadar
bir limana sahip olmasa da bodlgede bulunan limanlari kullanarak sundugu hizmetler

nedeniyle LML uygulamaktadir.

Geri Saha Depolar

GSD’ler limanin gerisinde ve i¢ boélgede kurulmus olsalar da liman
baglantiidir ve “A” tipi genel antrepo hizmeti verilmektedir. izmir bélgesindeki
Kemalpasa ve Sasal’da bulunan GSD’lerde birbirinden bagimsiz lojistik firmalar
faaliyet gbstermektedir. Bu firmalar hemen hemen her tir yike hizmet verebilmekte
ve antrepo iginde katma dederli hizmet sunmaktadir. Bu GSD’ler liman baglantil
hizmet verdigi ve depolarinda LML hizmetlerini sunabilmesi nedeniyle GSD

statlistindeki firmalar da LML uygulamaktadir.

3.6.5. Ege Bolgesi ile ingiltere’deki LML  Uygulamalarinin

Karsilastiriimasi

ingiltere’deki LML uygulamalari ile Ege Bélgesindeki LML uygulamalarin
karsilastirimas) Tablo 13'de gorulmektedir. Tablodan da anlasilacagr gibi Ege
Bolgesi uygulamasi blyik oranda Ingiltere’deki ile ortismektedir. Ege Bélgesi

uygulamadaki farklliklar, bazi “A” tipi antrepolarin limandan ayri olarak i¢ bdlgede
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konumlanmasi ile bazi lojistik hizmetlerin limanlarin yani sira musteri organizesiyle

de yapilmasindan kaynaklanmaktadir.

Tablo 13: ingiltere ile Ege Bolgesi Uygulamalarinin Karsgilagtiriimasi.

LML Kriterleri

Diger Ulkelerin Uygulamalari

Ege Bolgesindeki Uygulamalar

Antrepo : - Liman sahasinda
- Liman sahasinda . e ns
Konumu - Limanin hemen bitigiginde - Limanin hemen bitisiginde
- Limana 25.5-78.9 km. mesafede
Depolama | - Antrepo (Uzun siireli) - Antrepo (Uzun siireli)
Katma Lojistik faaliyetleri al da her tarlG
o i . . - Lojistik faaliyetleri alaninda her tiirl
Degerli , LE)J'S.t'k faaliyetleri alaninda her hizmet sunulabilmektedir.
) turl hizmet sunulabilmektedir. . . <
Hizmetler - Musgteri tarafindan saglanmaktadir.
5 - Liman tarafindan > 1'an tagdgpdan
Dagitim - Lojistik girketler tarafindan

- Lojistik sirketler tarafindan

Mdusteri tarafindan

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
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SONUCLAR

Uluslararasi ticratte 6nemli bir yeri olan deniz ulastirmasinin ulkelerin
ekonomik gelismedeki katkisi agiktir. Bu nedenle limanlar temel rollerinin yani sira
lojistik faaliyetlerde daha etkin kullaniimahldir. Limanlarin lojistik sureclerde

etkinliginin artirllmasi ekonomi basta olmak Uzere birgok alani etkilemektedir.

Limanlar vyillar icinde gelisen Ozellikleri ile dnce dagitim merkezi haline
gelmis ve daha sonraki donemlerde verdikleri hizmetlerle lojistik merkezlere
doénusmeye baslamistir. Bu dedisimin nedeni teknolojik gelisim ve firmalarin tedarik
zinciri yapilarini daha ekonomik hale getirme arayisi sonucunda yasanmistir. Bu
gelismelerin etkisiyle limanlar gemiye ve yuke vermis oldugu hizmetlere ilave olarak
lojistik hizmetler de uretmektedir. Dolayisiyla limanlar, yikin tasima modunun
degistirildigi, lojistik faaliyetleri blinyesinde barindirdigi ve yike katma deger

hizmetlerin sunuldugu yerlerdir.

Uluslar arasi ticarete konu mallarin buyuk c¢ogunlugunun denizyolu ile
tagsinmasi ve limanlarin denizyolu tasimaciligindaki 6nemi nedeniyle, lojistik
sirketleri liman etrafinda veya limana yakin bir konumda kuruldugu gorilmektedir.
Limanlarin cgesitli nedenlerle veremedigi lojistik hizmetler, limana yakin konumda

olan bu lojistik sirketleri tarafindan saglanmaktadir.

Limanlarin degisen roli kapsaminda yeni uygulama ve kavramlar ortaya
cikmaktadir. LML bu kavramlardan biridir ve liman bolgesinde yukin depolandigi,
katma degerler sunuldugu ve dagitimin limanlardan yapildigi anlamina gelmektedir.
LML anilan faaliyetleri nedeniyle limanlarin tedarik zinciri igerisindeki etkinlik ve

verimini artirmaktadir.

Bu arastirmada lojistik ve tedarik zinciri yonetiminin uygulama ve stratejileri
kapsaminda limanlarin oynadigi rollerin gelismesi ile ortaya ¢ikan LML'nin Ege
Bolgesinde uygulama durumu aragtirlmis ve elde edilen bulgular asagida

anlatiimistir.

Aragtirma kapsami, Ege Bolgesindeki limanlar, limanlara yakin bolgelerde

konumlanan GSD ve “A” tipi antrepo isletmesi ile sinirl tutulmustur.
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Aragitirmada Ege Bolgesinde LML uygulamasi, gumruk mevzuati ve
operasyonel uygulamalar agisindan ele alinmigtir. Operasyonel agidan limanin
imkan ve kaabileyetleri dogrultusunda tum suregleri yonetebilmek mumkandur,
ancak gumruk agisindan durum biraz daha farkhdir ve mevzuata uygun hareket

edilmesi gerekmektedir.

Tarkiye’deki gimrik mevzuati geregi ihtisas gumrikleri bulunmaktadir.
intisas  gumrigi  uygulamasina tabi olan esyanin ithalatinda LML
uygulanamamaktadir. Bunun yani sira GDA’larda mallarin en fazla 45 gln
bekletebilme sarti vardir. Bu iki husus LML uygulamasinin éntindeki hukuki engelleri
olusturmaktadir. Ancak, 45 gunlik bekleme kisitini asabilmek icin gUmruklu
antrepolar olusturulmustur. Bu antrepolarda bekleme siresi sinirsizdir. Bu
nedenlerle, LML operasyonlarinin gimrik mevzuatina uygun hale getiriimesi

gerekmektedir.

GUmruk mevzuati ayni zamanda LML uygulamasina katki saglayacak
hususlari da igcermektedir. Bunlardan birisi alicisi belli olmayan mallarin da
antrepolara alinmasina ve burada depolanmasina izin verilmesidir (to order-emrine
uygulamasi). Digeri ise, mallarin antrepoda depolandidi sirece KDV 6denmemekte
ve bu antrepolarda verilen hizmetlerden de KDV alinmamaktadir. Bunlara ilave
olarak antrepoda mallarin istenildigi kadar bekletilebilmesi ile sire avantaji da

saglanmaktadir.

Operasyonel uygulamada ise, limanlar ve “A” tipi antrepo igletmeleri
degerlendirilmistir. Limanlarda LML yapilabilmesi igin uygun araziye, altyapiya ve
kalifiye insana ihtiya¢ duyulmaktadir. Ancak, musterilerin bu yonlli bir talebi
olmadigindan ve limanlarin da kendi asli islerine yogunlagsmak istemelerinden dolayi
LML kapsaminda herhangi bir yatirim ve calismalari bulunmamaktadir. Bunun yani
sira bazi limanlarin daha fazla gemi g¢ekebilme adina antrepolarini gelistirmeye

onem vermektedir.
Operasyonel uygulamanin bir diger bacagini olusturan 6zel “A” tipi antrepo

isletmelerinde LML uygulamalari daha net gorilmektedir. Ancak, izmir bélgesindeki

dzel antrepo isletmelerinin tamamina yakini liman bélgesi disinda ve izmirin ic
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bdlgelerine konumlanmistir. Limana olan mesafeleri nedeniyle bu isletmeler LML
konseptinden uzaklasmis gibi gorunseler de aslinda uygulamada guzel Ornekleri

bulunmaktadir.

Literatirde LML ithalat yonli degerlendirilmistir. Ancak uygulamada PD
Portcentric Logistics firmasinin ihracat yonlu uygulamalarida bulunmaktadir. benzer
sekilde Ege Bolgesinde de ihracat yonlu LML uygulandigi 6grenilmistir. Bunun yani
sira Ege Bdlgesi Limanlarina gelen transit ylklere de liman antrepolarinda katma
degerli hizmetler sunulmaktadir. Bu nedenle LML’nin sadece ithal yikler igin
degerlendiriimemesi gerekmektedir. LML ithal, ihrac ve transit yikler igin
uygulanabilmektedir. Sonug¢ olarak LML; ihracat, ithalat ve transit yiklerin liman
sahasi veya yakininda yer alan antrepolarda depolanmasi, bu antrepolarda katma
degerli hizmetler sunulmasi ve musterinin istedigi yere talep edilen miktar kadar

malin gonderilmesi olarak tanimlanabilir.

Arastirma kapsaminda elde edilen bulgular degerlendirildiginde LML’nin
diger Ulke uygulamalarindan saglanan faydalar ile hemen hemen O&rtustugu
gorilmektedir. Bu faydalardan ekonomik avantajlar ve CO? saliniminin azalmasi
dikkate alindiginda LML ekonomik ve ¢evresel surdurulebilirlige katki saglamaktadir.
Ayrica limanlarin masteriler ile uzun dénemli iliski kurmasi nedeniyle daha gucli ve

surdurilebilir tedarik zinciri olusturulacaktir.

Ege Bdlgesi sartlarinda LML uygulanmasinin dnandeki kisitlarin agsagida yer

alan nedenlerden kaynaklandigi 6grenilmigtir:

- Limanin imkan ve kabiliyetlerinin yetersizligi,

- izmir bolgesine gelen yiik cesitleri,

- Uretim kapsaminda ihtiyag duyulan hammadde ve kalitesinin ayriminin

yapilamamasi,

Firmalarin limani bakis acisi,

- Firmalarin Iml konseptinde yer alan uygulamalari tam anlayamamasi,
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- Yetismig insan gucunun eksikligi.

izmir bdlgesinde 6zel “A” tipi antrepo isleten lojistik firmalarinin limanin
onemini anlayabildigi ve antrepolarinda mdisterileri istek ve taleplerine cevap
verebildigi dikkate alindiginda LML'yi uyguladiklari goérulmektedir. Limanlar
incelendiginde ise; NEMPORT Limani ve Batlliman LML uygulandigi gorulmustir.
Ege Giibre, IDC, TCE Ege ve izmir Limanlarinda ise LML uygulanmamaktadir.

Sonug olarak, her ne kadar LML olarak adlandiriimasa da Ege Bolgesinde
LML’in uygulandigi goérilmektedir. Ancak, LML her ylik ve miusteri icin uygun bir
yontem degildir. Geleneksel yontemin mi, yoksa LML’'nin mi uygulanacagina, firma
icin fayda optimizasyonu yapilarak karar verilmesi gerekmektedir. LML uygulama
karar asamasinda limanin hinterlant baglantisi ile limanin muasterisi konumundaki
firmanin kendi imkan, kabiliyetleri ile ihtiyaglari belirleyici faktorler arasinda yer

almaktadir.

izmir limaninin sadece liman sahasinda degerlendirilebilicek arazi mevcuttur.
Ancak, liman igletmesinin bu yonde herhangi bir girisimi olmadigi gibi mevcut
antreposunuda kapatma girisimi icerisindedir. Aliaga bdlgesinde ise yeterli bos arazi
bulunmaktadir. Bu arazilerin dederlendirilmesi ve LML’nin verimli ve etkin bir sekilde
uygulanabilmesi icin liman bélgesi iginde veya yakininda “A” tipi genel antrepo

kurulmasina ihtiya¢ oldugu degerlendiriimektedir.
Liman isletmeleri, lojistik sirketler, ticari isletmeler ile diger kurum ve
kuruluglar icin arastirma sonucunda elde edilen bulgular dogrultusunda gelistirilen

Oneriler agagidaki gibidir:

- Limanlar, gelismis bir depoculuk hizmeti sunabilecegi kapal ve acik antrepo

yapmall veya mevcut antrepolarinin bu kapsamda gelistirmelidir.

- Liman hizmetlerine diger lojistik islemleri de dahil edilmelidir,
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- Limanlar temel liman hizmetlerinin yani sira depolama (antrepoda), katma
degerli lojistik hizmetler ve dagitim faaliyetlerini iceren migsteri odaklh projeler

hazirlamalidir.

- Hazirlanan projelerin ellegclemeden dagitim hizmetine kadar tum lojistik

faaliyetleri iceren bir lojistik hizmet paketi olarak mugsterilerine sunmalidir.

- Antrepolarini depoculuk kapsaminda isletemeyecek durumda olan limanlar,
lojistik firmalari ile is ortakligi yaparak musterilerine liman antreposunda katma

degerli hizmet sunmalidir.

- Lojistik firmalari tarafindan planlanan “A” tipi genel antrepolar liman sinirina

yapiimahdir.

- Ozellikle kendi depo/antreposu olmayan ve uluslararasi ticaret yapan firmalar
hem ihracat hem de ithalat mallari icin depolama alani olarak antrepolari

kullanmalidir.

- Ticari igletmeler yeni lojistik uygulamalarina acgik olmall ve lojistik

maliyetlerini disUrecek projeleri dikkate almalidir.

- Lojistik merkez ve GSD’lerde “A” tipi genel antrepo igsleten lojistik firmalari

hizmetlerini liman merkezli sunmalidir.

- Serbest bdlgeler ile ihracata yonelik Uretim bdlgeleri liman sinirinda veya

limana ¢ok yakin yerlerde olusturulmalidir.

Bu arastirmanin kisitlari; sadece Ege Bdlgesindeki limanlar ile sinirli kalmasi
ve Ege Bdlgesine gelen yiklerin genellikle dokme kuru yilk ve genel kargodan

olusmasidir.

Depolama alaninda verilecek katma degerli hizmetlerin c¢esitliligi ve birden
fazla noktaya dagitimi nedeniyle, LML konteynerize ylklere ve perakende sektorine
daha uygun bir uygulamadir. Dokme yuklere ve genel kargolara sunulabilecek

katma degerli hizmetler sinirhidir ve genellikle bu yiklerin dagitimi tek noktaya,
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Uretim igletmelerine yapiimaktadir. Bu nedenlerle arastirmanin sadece Ege
Bolgesinde yapilmis olmasi, Ege Bolgesine uUretimde kullaniimak Gzere hammadde
ile yari mamul yuklerin gelmesi ve bu hammadde ve yarimamul yuklerin de dokme

yukten olusmasi arastirmanin kisitlarini olusturmaktadir.

LML kapsaminda yapilacak olan sonraki arastirmalarda, konteynerize ve
Ozellikle perakende vyuklerin daha ¢ok geldigi Marmara Bolgesi limanlarinin
arastirmaya dahil edilmesi, ihracat yonli uygulamalar ile bu yonli uygulamalarda
yasanan aksakliklarin daha detayli arastirilmasi, hangi durumlarda, LML hangi
durumlarda geleneksel uygulamalar tercih edilmeli? Sorusunun cevabinin
arastiriimasi, liman masterilerinin LML konsepti kapsaminda uygulamaya donuk

istek ve ihtiyacglarinin belirlenmeye calisiimasi dnerilmektedir.
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EKLER



EK 1:

Liman Yonecileri ile Yapilan Gorisme Formu

LIMANIN DEPOLAMA VE DAGITIM

S/N SORU AYRINTILI SORU
- Génderme isi kim (liman ydénetimi /
ithal gelen konteynerize yikler ic migteri / lojistik  firmasi) tarafindan
N ) . . yapilmaktadir.
1 | bolgelere nasil bir organizasyon ile
gbnderilmektedir? - Ne kadari CFS sahasinda
bosaltiimaktadir?
- Dagitim tek noktaya mi, yoksa birden
CFS’de bosaltilan yikin dagitimi | fazla noktalara mi yapiimaktadir?
2 nasil yapiimaktadir? - Bunlar FCL olarak mi yoksa LCL
olarak mi daditilmaktadir?
- Depo ve antrepolarin  konumu
(terminal sahasinda/disinda) ve
kapasitesi?
Gelen ithal yukler icin depo ve |- Depolama sireleri ortalama ne
antrepo hizmeti verilmekte midir? kadar?
3 (gumraklt/gumriksiz) - Depolama stireleri muisteri istegine mi
. o . bagl yoksa giimriik islemleri vb. faaliyetler
Var ise Antrepo tipi nedir ? icin mi yapilmaktadir?
- Miuisterilerin depo ve antrepo kullanim
amaci sizce nedir?
Verilen depolama ve dagitim
4 | hizmetinin, musteri ve liman igin
avantajli yonleri nelerdir?
LIMANDA SUNULABILEN KATMA DEGERLI LOJISTIK FAALIYETLER
S/IN SORU AYRINTILI SORU
.. T AV ST Liman yonetimi  haricinde
1 Yulkedyo’)nellk verdiginiz katma degerli hizmetler yakin cevrede bu tir hizmet
nelerdir: veren firma varmi?
Bu_ hlzme_tler genelde ne tir vyiklere Yakin cevredeki firmalar ne
2 | verilmektedir?

(hammade, yari mamdil, bitmis (iriin)

tdr hizmet vermektedir
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IHRACAAT YUKLERI iCIN LML’NIN UYGULANIP UYGULANMADIGI

S/IN SORU AYRINTILI SORU
ihrag  yiklere kamda degerli hizmetler
1
sunulmaktamidir?
(depolama, ihra¢ edilebilmesi
icin uygun standart veya
talepler dogrultusunda driin
2 | Ne tur hizmetler talep edilmektedir? birlestirmesi veya farkli (iriin
gruplarindan istenilen
miktarlarda birlestirilerek
konteynerin doldurulmasi vb.)
LML KAPSAMINDA MUSTERI iISTEK VE BEKLENTILERI
S/IN SORU AYRINTILI SORU
Musterileriniz tarafindan liman merkezli lojistik | Depolama / dagitim / katma
1 | kapsamina giren herhangi bir faaliyet talep | degerli lojistik faaliyetler?
edilmekte midir?
- Nasil bir depolama?
. ’ . - Nasil bir dagitim?
2 | Bu talepler hangi uygulamalar icermektedir? - Ne tir kgtma degerli
lojistik faaliyetler?
3 Tedarik zinciri ¢dzUmlerinde mausterileriniz
sizlere danigsmakta midir?
LML HAKKINDAKiI DUSUNCELER NELERDIR?
S/IN SORU AYRINTILI SORU
Liman merkezli lojistik uygulamasinin sizlere | Sizin icin uygulamanin
1 | ve musgterilerinize ne tur fayda saglayacagdini | sakincali  yénleri  varmidir?
duslinlyorsunuz? Bunlar nelerdir?
> Li"rn?n" merkezli  lojistik  uyguladiginizi Jthalat ve ihracat yénlii
distnidyormusunuz?
3 !_lrpan merkezli I’(?)pstlk yapabilmeniz igin neye Sil:i§imlereiir(1?;g|;§ie§rt?r digmlzone“k
ihtiyaciniz vardir” czimler varmidir?

ek s.2




EK 2:

Ceynak Lojistik ile Yapilan Gérisme Formu

DEPOLAMA VE DAGITIM

S/IN SORU AYRINTILI SORU
Tesisisiniz hem depo hem antrepo
statlistinde mi? Limandan gelen ytiklerin antrepoya alinma
1 (guimrikli/gtmriksiiz) surecini kisaca anlatabilirmisiniz?
Antrepo tipi nedir?
Ne tur yuklere hizmet verilmektedir?
Depolama slreleri ortalama ne
2 | kadardir?
Musterilerin antrepo kullanim amaci
nelerdir?
Depolama ve dagitim hizmetinin,
3 | mdasteri icin avantaji  yonleri
nelerdir?
4 ithal gelen ylklerin i¢c bolgelere | Gonderme isi kim (Firmanizmi / miisteri /
dagitimini kim organize etmektedir? | lojistik firmasi) tarafindan yapilmaktadir.
KATMA DEGERLI LOJISTIK FAALIYETLER
S/IN SORU AYRINTILI SORU
Yiike yonelik verdiginiz katma degerli hizmetler | -imanlar haricinde - yakin
1 lerdir? cevrede bu tir hizmet veren
nelerdir: firmala varmi?
IHRACAAT YUKLERI iCiN LML’NIN UYGULANIP UYGULANMADIGI
S/IN SORU AYRINTILI SORU
: . . Ny Ihrag yiklerede katma degerli
1 | lIhrag yukler tesisinize ugramaktamidir hizmetler sunulmaktamidir?
LML KAPSAMINDA MUSTERI iISTEK VE BEKLENTILERI
S/IN SORU AYRINTILI SORU
1 Musterileriniz tarafindan LML kapsamina giren Depola_?mg / dag/}‘lm / katma
herhangi bir faaliyet talep ediimekte midir? degerli lojistik faaliyetler?
- Nasil bir depolama?
. . . - Nasil bir dagitim?
2 | Bu talepler hangi uygulamalari icermektedir? - Ne tir katma degeri
lojistik faaliyetler?
3 Tedarik zinciri ¢dzUmlerinde musterileriniz

sizlere danismakta midir?

ek s.3




LML HAKKINDAKi DUSUNCELER NELERDIR?

S/N SORU AYRINTILI SORU
1 | LML uygulamasinin sizlere ve mdsterilerinize Sizin - igin .”yg“/ama”’g
tir fayda saglayacagini distiniyorsunuz? sakincali  yonleri  varmidir?
ne y glayacag $ y Bunlar nelerdir?
2 | LML uyguladiginizi disindyormusunuz? ithalat ve ihracat yonlii
Bu eksikliklere yonelik
3 | LML yapabilmeniz i¢in neye ihtiyaciniz vardir? | girisimleriniz/gelistirdiginiz

¢bziimler varmidir?
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EK 3: GUmruk Muisaviri ile Yapilan Gérisme Formu.

GUMRUK UYGULAMALARI

S/N SORU AYRINTILI SORU
- [zmir bélgesinde hangi ihtisas
gUimrukleri nerelerde
intisas giimritk uygulamalari hakkinda kisa | Pulunmaktadir?
1| bilgi verebilir misiniz’ - Ihtisas giimriik uygulamasinin
LML uygulamasina engel tegkil
ettigini diistindiyor musunuz?
Limanda gelen yukin bekleme siresi (45 gln) | Sire uzatiimasi LML
2 | uzatilabilmekte midir? Sartlari nelerdir? kapsaminda uygulanabilir mi?
Limanda, gelen yik gemiden araca yuklenip )
liman icinde hic beklemeden dogrudan bir ig | M gelmeden ozet beyan
3 bolge antrepoya tasinabilmekte midir? verebiliyor - ve malini  gelir
09 P $ ; gemez alip gétlirebiliyor mu?
4 izmir boélgesinde nerelerde “A” tipi antrepo
bulunmaktadir?
Antrepo icinde yapilan ellegleme | Bunun - haricinde ~ ekonomik
5 | hizmetlerinde KDV alinmakta midir ? avantaj saglayan her hanangi
’ bir husus bulunmakta midir?
Ulkemiz agisindan LML’in éniindeki hukuki | Bu engellerin asilabilmesi igin
6 | engeller var midir ? nelerdir? neler yapilabilir?
Bir boélgenin gumriksiz alan olabilmesi igin
7 | neler yapiimalidir?
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