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TEDARIK ZiINCIRINDE LIMANLARIN ROLU VE KAR
OPTIMIiZASYONUNA YONELIK BiR UYGULAMA

OZET

..........

onemli bir yer tutan liman yonetiminin diinyadaki tiim {ilkeler nezdinde 6nemli bir
rekabet unsuru oldugu bir gergektir. Liman yonetiminde iyi performansa sahip olan
tilkelerin deniz ticaretinde de bir adim 6nde oldugu goriilmektedir. Bu dogrultuda
liman yonetimi performansinin iyilestirilmesi i¢in verimlilik projeleri yapilmalidir.
Bu projeler limanin kapasitesini maksimize etme, kullanilan ekipmanlarin daha
verimli kullanilmasi, kullanilan alanlarin daha verimli kullanilmasi gibi konular1
igerebilir.

Liman hizmet karliliklarinin arttirilmasina yonelik olarak yapilan bu projede, detayh
pazar analizi sonucu elde edilen bulgular 15181nda pazar potansiyelinin ve pazar
fiyatlarinin belirlenmesi ve liman miisteri sozlesmelerinin pazarin sartlarina gore
revize edilmesi, teorik liman kapasitesinin hesaplanarak pazar ve kapasite bilgileri
dogrultusunda liman hizmet is hacimlerinin alan, insan ve ekipman kisitlari
dogrultusunda iirlin gruplar1 bazinda verimli bir sekilde dagitilarak dogrusal
programlama yontemi ile maksimum karlilig1 saglayacak sekilde optimizasyon
gerceklestirilmistir.

X



THE ROLE OF THE PORTS IN THE SUPPLY CHAIN AND THE
APPLICATION TO THE PROFIT OPTIMIZATION

SUMMARY

Logistics takes an important place in supply chain management and port
management also takes important place in logistics. And port management is crucial
competition part through all over the world. The countries that have good
performance in port management are in advance of sea trade. Due to this fact, a lot of
efficiency projects should be performed in order to improve the port management
performances. These projects can include the subjects of maximizing the port
capacity, efficient usage of the equipments and areas.

In this project, the profit maximizing optimization is performed by using linear
programming. During the project the market potential and market prices are defined.
Customer agreements are revised, theoretical port capacity is calculated. And
resource, people and area constraints are defined. With these constraints and
capacities, port services volumes are distributed by an efficient way by using linear
programming in order to get the maximum profit.



1. GIRIS

Teknolojik imkanlardaki gelisim ile birlikte {iriin ¢esitliligi artmakta ve iirin devir
siireleri hizlanmaktadir. Bu sartlarda karlilik azalmakta ve geleneksel yontemlerle
imkansizlagmaktadir. Firmalarin bu yeni is ortaminda kalic1 rekabet saglayabilmeleri
icin firma sinirlar1 disma ¢ikarak, iiretime deger katan tiim siiregleri géz Oniine
almalar1 ve yapilan kaynak ve maliyet optimizasyonlarinin siirlarin1 genisletmeleri
gerekmektedir. Bu yiizden etkin bir Tedarik Zinciri Yonetimi, artik mutlak bir
rekabet unsuru olmustur. Sadece isletme i¢i siiregleri iyilestirmekle kalmamali ayni
zamanda tedarik zincirinin pargasi olan satici, miisteri, dagitici ve tedarikgiler ile

karsilikli glivene dayali bir isbirligine gidilmesini gerektirmektedir.

Tedarik Zinciri; sirketlerin ilk tedarik¢ilerinden son kullanicilara kadar uzanan tiim

tirtin, hizmet, bilgi ve kaynak akisidir.

Tedarik Zinciri Yonetimi ise; artan rekabet ortaminda firmalarin, degisen pazar
kosullarina ve miisteri beklentilerine hizli ve esnek c¢oOziimler iiretebilmeleri
amaciyla, tedarik zincirinde yer alan tiim anahtar siireglerin birbirleriyle uyumu ve

kontroliidiir.

Tedarik Zinciri Yonetiminde yer alan tedarik¢iden baslayip son kullaniciya kadar
devam eden anahtar siirecler arasinda bulunan tesisler ve tasima yoOnlendirme
unsurlarinin ele alinacagi bu tezde, liman hizmet karliliklarinin arttirilmasina yonelik
olarak detayli pazar analizi ile birlikte kaynaklarin optimizasyonu ile karlilig

maksimize edecek optimum ¢dziim Onerileri sunulacaktir.

Bu tezde pazar analizi sonucu elde edilen bilgiler ile pazar potansiyelinin ve pazar
fiyatlarinin belirlenmesi ve liman miisteri sozlesmelerinin pazarin sartlarina gore
revize edilmesi, teorik liman kapasitesinin hesaplanarak pazar ve kapasite bilgileri
dogrultusunda liman hizmet is hacimlerinin alan, insan ve ekipman kisitlari
dogrultusunda iiriin gruplari bazinda verimli bir sekilde dagitilarak maksimum

karlilig1 saglayacak sekilde optimize edilmesi hedeflenmistir.

Tezin ilk boliimiinde Tedarik Zinciri Yonetimi hakkinda genel bir degerlendirme

yapilmaktadir. Tedarik Zinciri Yonetimi genel kavramlari, temel unsurlari, tanima,



amagclari, etkinligini etkileyen faktorleri ve performans yonetimi ve yonlendirici
unsurlart bu bolimde ele almmaktadir. Tedarik Zinciri Yonetimi genel
degerlendirmesi yapildiktan sonra lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi arasindaki

modlarin avantaj ve dezavantajlar1 da bu boliimde ele alinmaktadir.

Birinci bolimde tagima modlar1 hakkinda bilgi verilmesi akabinde tezin ikinci
boliimiinde tasima modlarindan biri olan deniz tasimaciligi ve denizlik sektorii
hakkinda genel degerlendirme yapilmaktadir. Tiirkiye dis ticareti tasima paylarindaki
deniz tasgimaciligt paymin 6nemi, ellegleme bilgileri ve limanlar hakkinda genel

bilgiler paylasilmaktadir.

Tezin iiglincii boliimiinde deniz tasimaciliginin énemli bir boliimii olan limanlarin
yonetimi hakkinda genel bilgiler aktarilmistir. Liman yonetimi girdileri, ciktilari,
stirecleri, performans yonetimi ve liman ydnetimi hakkinda yapilmis caligmalar

ticlincii boliimde ele alinmaktadir.

Tezin dordiincii boliimiinde liman yonetiminin daha etkin hale getirilebilmesi i¢in
yapilmis olan bir uygulama ele alinmistir. Bu uygulamada liman hizmet
kiritlimlarinin maksimum karlilig1 saglayacak sekilde mevcut olan alan, insan ve
ekipman kisitlart dogrultusunda dogrusal programlama modeli olan dogrusal
optimizasyon modeli ile optimize edilerek dagitilmasi gergeklestirilmistir.
Optimizasyon sonucunda elde edilen bulgular degerlendirilmistir. Uygulama
sirasinda hedeflenen karliliga ulasilmasinda karsilasilan engeller belirlenmistir.
Engellerin karliligi az liman hizmetlerinin toplam karliligi diislirmesi, bazi liman
miisterilerinin fiyatlarinin pazar fiyatlarindan diisiik oldugunun gézlenmesi, verilen
arac parki ardiye hizmetinde s6zlesmede belirtilen serbest zamanlar1 asan siirelerin
faturalanmamasi ve liman karliliginin saglikli raporlanamamasi gibi problemlerden
olustugu tespit edilmistir. Bu engellere kalic1 ve saglikli ¢6ziim Onerileri getirmek
icin pazar analizi, liman kapasite hesaplama ve hizmet ve {lirlin gruplarina gore

karlilik analizleri de ele alinmaktadir.

Tezin son boliimiinde 06zet olarak uygulama ile elde edilen sonuglar

degerlendirilmistir ve gelecek olan ¢alismalar icin tavsiyede bulunulmustur.



2. TEDARIK ZiNCiRi YONETIMi

Kiiresellesen diinyada yasanan hizli de8isim ve teknolojik gelismelere bagh olarak,
isletmeler rekabet giiclinii arttirabilmek amaciyla yeni yonetim yaklagimlar: arayis
icine girmisglerdir. Bunun sonucu olarak da ortaya c¢ikan Tedarik Zinciri Yonetimi
yaklasimin1 uygulayarak, rekabet sartlarinda degisen miisteri taleplerine uygun,
esnek bir iiretimi gerceklestirebilmek ve tedarikcilerden son miisteriye kadar uzanan

zinciri yonetmeyi basarmaya c¢aligmaktadirlar.

Tedarik zinciri yonetimi ilk defa 1960’11 yillarda telaffuz edilir durumda idi.
1950’lerden sonraki dénemde, ¢ogu iireticiler birim iiretim maliyetlerini minimize
etmek amaciyla, temel strateji olarak ¢ok az iiriin ve siire¢ esnekligi ile kitle iiretim

sistemleri lizerinde yogunlagmiglard.

Bu donemde, yeni iiriin gelistirme yavas ve tamamen firma ici teknoloji ve
kapasiteye bagl idi. Darbogaz faaliyetleri, dengeli bir hat akigin1 devam ettirebilmek
i¢in stoklarla karsilanmakta ve bu da sonugta yart mamul stoklarina biiyiik yatirimlar
yapilmasit sonucunu ortaya cikarmaktaydi. Bu donemde teknoloji ve uzmanliin
miisterilerle veya tedarikgilerle paylasilmasi ¢ok riskli ve kabul edilemez olarak
goriiliiyordu. Ayni sekilde, isletmeler arasi isbirligi ve alici — tedarik¢i ortaklig
lizerine ilginin de ¢ok az oldugu gériilmekte idi (Ozdemir, 2004).

1970’lerde Malzeme ihtiyag Planlamasi (MRP) sisteminin tanitilmasindan sonra
yOneticiler; silire¢ i¢i c¢aligmalarin, iiretim maliyeti, kalite, yeni iirlin gelistirme ve
teslimde tedarik zamanlari {izerine olan énemli etkisini anlamiglardir. Bu dénemde,
firmalar kendi iglerinde pazarlama, iiretim ve finansman ile ilgili dagitim
faaliyetlerini yiiriitecek merkezi bir fiziksel dagitim boliimii olusturmuslar ve her bir
faaliyetin lojistigini ayr1 ayr1 en iyilemek yerine biitiin sistemin lojistik yonetimini
birlestirmek gerekliligi anlagilmistir. Bodylece, her bir operasyonun maliyetini
azaltmak yerine, biitiin sistemin maliyetini bir biitiin olarak ele alan tiim lojistik

hizmetleri maliyeti yaklasimi gelistirilmistir (Ozdemir, 2004).

Bunun sonucunda, farkli depolar arasi, depolama ve tasima fonksiyonlar1 ve miisteri

hizmet seviyeleri biitiinlestirilmis ve tedarik zinciri yonetimi gelisiminin, ilk sathasi



olarak adlandirilan fiziksel dagitim yonetimi (physical distribution management)
asamasina gecilmistir (Metz, 1998). Bu donem, malzeme yonetimi ve fiziksel

dagitim sathasi olarak da adlandirilmaktadir.

1980’lerde kiiresel rekabetin artmasi diinya klasmanindaki firmalar daha diisiik
maliyetle, yiiksek kalitede ve daha ¢ok tasarim esnekligi ile giivenilir iirlinler
sunmaya zorlamistir. Bu donemde artik tedarik zinciri yonetiminin ikinci agamasi
olan lojistik sathasina gecilmistir (Metz, 1998). Bu asama Ross tarafindan lojistigin

entegrasyonu olarak ifade edilmektedir (Ross, 1998).

Houlihan, firmanin stratejik kararlari ile lojistik odakliligi birlestirerek, tedarik
zincirini tek bir olgu olarak ele alan giiclii bir durum gelistirmistir Boylece, Houlihan

literatiirde ilk defa bu sistem i¢in tedarik zinciri terimini kullanan kisi olmustur.

1990’larin ortasindan sonra yoneticiler, tedarik¢ilerden alinan mal ve hizmetlerin,
firma miisterilerinin ihtiyaglarin1 karsilama yetenegi iizerinde dnemli bir etkisinin
oldugunu fark etmislerdir. Yoneticiler ayn1 zamanda kaliteli mal iiretmenin de tek
basina yeterli olmadigimi anlamislardir. Uriinleri miisteriye ne zaman, nerede, nasil
ve istenen miktarda, maliyet-etkin bir yontemle ulastirmak yeni bagari yontemi
olmustur. Biitiin bu gelismeler sonucunda, firma yoneticileri yalnizca kendi
firmalarim1 yonetmenin yeterli olmadiginin farkina vardilar. Boylece, kendilerine
girdi temin eden yukar1 yondeki (upstream) biitiin firmalarin yer aldig1 agin ve ayn
zamanda son miisteriye iriinleri ulagtiran ve satis sonrasi hizmetleri veren asagi
dogru (downstream) biitiin firmalarin yer aldigi agin biitiinlinlin yonetiminde yer
almalar1 gerektigini anladilar. Bu doneme literatlirde, tedarik zinciri yonetimi
asamasi denilmektedir (Ross, 1998). Ayn1 doneme Metz ise, biitiinlestirilmis tedarik
zinciri yonetim asamasi ifadesini kullanmaktadir (Metz, 1998). Bundan sonraki

doneme Metz artik siiper tedarik zinciri yonetimi asamasi adin1 vermektedir.

1990’lardan sonra ise artik durum cok farklilasmistir. Isletme kararlarmin tam
merkezinde artik miisteri vardir ve firmalar miisterilerini tatmin edebilmek i¢in yer
aldiklar1 deger zinciri i¢indeki biitiin liyelerle (tedarikei, {iretici, perakendeci vb.)
igbirligi yollarimi gelistirmeye caligmaktadirlar. Bu igbirligi siirecinin ad1 Tedarik

Zinciri YoOnetimi olarak konmustur.

Tedarik Zinciri Yonetimi olarak adlandirilan, firmalar arasi siireglerin diizenli

bicimde kontrolii ve koordinasyonu modeli, maliyetleri diistirmede, kaliteyi ve



faaliyetlerin hizim1 artirmada kullanilan gelecegin modelidir. Bu noktadan sonra
verimlilik savaslar1 yapilacaktir. Galip gelenler islerine yeni yaklasimlar getirebilen,
geleneksel isletme sinirlarii asarak is ortaklariyla is siireglerini tasarlama ve
yonetmede yakin ¢alisan firmalar olacaktir. Onlar etkinlikten siiper etkinlige sigrama

yapabilen firmalardir.

2.1 Tedarik Zinciri Tanimi

Tedarik zinciri, tedarik¢ilerden baslayip, lojistik hizmet saglayicilarini, ireticileri,
dagiticilar1 ve perakendecileri de i¢ine alip son kullaniciya kadar devam eden siirecte

malzeme, {irlin ve bilgi akisinin oldugu bir kiimedir.

Literatiirde tedarik zinciri bir¢cok tanima sahiptir. Bu tanimlardan bazilar su sekilde

Ozetlenebilir:

Genel bir tanim olarak tedarik zinciri hammaddelerin elde edilmesi, bu
hammaddelerin son {iiriinlere doniistiiriilmesi ve bu son {irlinlerin de miisterilere
dagitimi islevlerini gergeklestiren tesis ve dagitim seceneklerinin ag1 olarak
belirtilebilir. Tedarik zinciri, son iiriin i¢in gerekli hammaddelerin satin alinmasiyla
baglar. Ardindan iiretim siireci, depo yonetimiyle devam eder ve iiriinlerin miisteriye
ulastirilmasiyla son bulur. Tedarik zincirinde bilgi, malzeme ve finansman akiginin

saglanmasi tedarik zincirinin karmasikligina paralel olarak zorlagmaktadir.

Tedarik zincirinde yer alan birimlerin birbiriyle zamaninda ve dogru bilgi
aligverisinde bulunmalar1 gerekir. Tersi durumda stok fazlasi, atil kapasite, yiiksek
liretim, tasima masraflar1 ve artan miisteri memnuniyetsizligi gibi problemlerle

karsilagilir. (Karasu, 2006).

Jayashankar’a gore tedarik zinciri; 6zerk veya yar1 6zerk is birimlerinin ortaklasa
sorumlu olduklar1 bir agin, bir veya daha fazla iiriin aileleri ile ilgili tedarik etme,
iretim ve dagitim aktiviteleridir. Lee ve Billington da buna benzer bir tanimlama
yapmiglaridir: Tedarik zinciri bir¢ok isletmenin olusturdugu, hammaddelerin tedarik
edilmesi, bunlarin yar1 mamullere doniistliriilmesi ve son {irlinlin tretilip dagitim
kanallar1 ile miisterilere dagitildigi bir agdir. Ganeshan ve Harrison gore ise: Bir
tedarik zinciri, malzemelerin tedarik edilmesi, bunlarin yart mamul ve mamullere
doniistiiriilmesi ve bu bitmis lriinlerin misterilere dagitilmasi fonksiyonlarini yerine

getiren dagitim se¢imlerinin ve isletmelerin olusturdugu bir agdir (Y1ldizoz, 2006).



Miisteri sipariglerinin alinmasiyla hammadde bulunmasi, tedarik etme, iiretim ve
tirlinlerin miisterilere dagittimma kadar {irtinlerin hareketleri ile ilgili prosesin akisidir.

(Yildizéz, 2006) (Sekil 2.1)

Tedarik Zinciri

[ Paketleme I_,. 2 | Paketleme

| Yan Sanayi I

Hammaddenin mamule dénlsmesi, misteriye
ulagtinlmasi ve son kullanicilar tarafindan
tiketilmesi agamalann kapsayan fiziksel ve
bilgi akiginin tama michr,

Sekil 2.1 Tedarik Zinciri (Y1ldizéz, 2006)

Tedarik zinciri malzemelerin elde edilmesi, bu malzemelerin son iiriinlere
dontistiiriilmesi ve bu son iirlinlerin de miisterilere dagitimi iglevlerini gergeklestiren
tesis ve dagitim segeneklerinin ag1 olarak belirtilmistir. Tedarik zinciri yonetimi, kisaca,

son tiriinlerin miisteriye ulastirilmasini saglayan tiim faaliyetler ag1 olarak belirtilebilir.

Genel bir tanim olarak tedarik zinciri, hammaddelerin siparisi ve elde edilmesinden,
mamullerin {iretilmesine ve miisteriye dagitim ve ulastirilmasina kadar olan kurumsal

fonksiyonlarina uzanan bir faaliyetler dizisidir (Tutkun, 2007).

2.2 Tedarik Zinciri Yonetimi Amaclari

Tedarik zinciri yonetimi; tedarik zinciri igerisinde olan malzeme, iiriin, bilgi ve
hizmet aksmnin tiim siirecin i¢inde etkin ve verimli bir sekilde planlanmast,

uygulanmasi ve kontroliidiir.

Tedarik Zinciri Yonetimi, etkin bir sekilde tasarlanip yonetildiginde isletmenin

asagida belirtilen amaglara ulagsmasi hedeflenmektedir (Karasu, 2006).

e Uretimi diizenli sekilde gerceklestirecek kesintisiz malzeme, servis ve bilgi

akisini gerceklestirmek,



e Stok maliyetlerini ve kayiplari en diisiik seviyede tutmak,
e Uriiniin kalitesini korumak,
e Giivenilir tedarik¢iler bulmak ve korumak,

e FElde edilen hammadde, yardimc1 madde, parca ve servisi standart hale

getirmek,

e Gerekli olan hammadde, yardimc1 madde, pargalari ve hizmetleri en diisiik

maliyetle saglamak,
e Isletmenin pazarlik ve rekabet giiciinii yiikseltmek,
e Isletme igindeki diger gruplarla iyi iliskiler kurmak,

e En diistik yonetim gideri ile ¢alismak.

Tablo 2.1 Tedarik Zinciri Yénetimi Uyumunu Gergeklestiren Isletmelerdeki

Degismeler
Iyi Uygulayamayan Baglanti Iyi Uygulayan Sirketler
Sirketler Tamimlamalari
Miilkiyete Dayali Kontrol Aga Dayali
Dikey Hiyerarsi Koordinasyon Capraz
Tasarruf Saglayici Lojistik Ek Deger Yaratici
Isletme Rekabet Giicli Tedarik Zinciri
Pozisyonlar Yetki Temelleri | Rekabete Katk1
Duragan Isletme Dinamik

Etkin olarak yonetilen bir Tedarik Zinciri Yonetimi, isletmelerin iiretim ve
pazarlamaya iliskin faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecek, daha fazla miisteri
memnuniyeti, daha etkin ve verimli sonuglar alinmasini saglayacaktir. Bunun sonucu
olarak da isletmeler i¢in daha diisilk maliyetler ile daha yiiksek karlar s6z konusu
olacaktir ve dengeli biiyiime saglanacaktir. Tedarik Zinciri Yonetimi uyumunu
gerceklestiren igletmelerdeki degismeler kontrol, koordinasyon, lojistik, rekabet

giicli, yetki temelleri ve isletme kriterleri bazinda Tablo 2.1’de gosterilmistir.



(Karasu, 2006). Tedarik zincirini iyi uygulayan sirketlerde kontroliin aga dayali
oldugu, koordinasyonun capraz koordinasyon seklinde yapilandigi, lojistigin ek
deger yaratici bir unsur olarak goriildiigli, rekabet giicliniin etkin tedarik zinciri
yonetimi ile elde edilebilecegi, yetki temellerinin rekabete katki saglayacak sekilde
belirlendigi, isletmenin dinamik bir yapiya biiriindiigii goriilmektedir. Tedarik
zincirini iyl uygulayamayan sirketlerde ise kontroliin miilkiyete yani igletme sahibine
bagli oldugu, koordinasyonun dikey hiyerarsi seklinde yapilandigi, lojistigin tasarruf
saglayici bir unsur olarak goriildiigii, rekabet giiciinilin etkin isletme yonetimi ile elde
edilebilecegi, yetki temellerinin pozisyonlara gore belirlendigi ve isletmenin duragan

bir yapiya biiriindiigii goriilmektedir.

2.3 Tedarik Zinciri Yonetiminin Etkinligini Etkileyen Faktorler

Tedarik Zinciri YoOnetiminde; stok yatirimlarinin diizeylerinin  belirlenmesi,
tedarik¢ilerle olan iligkilerin  yOnetilmesi, miisteri geri  bildirimlerinin
degerlendirilmesi, zincir ic¢in bir rekabet avantaji elde edilmesi ve bilgi
teknolojilerinin kullanilmasi gibi faktorler tiim sisteminin basarist i¢in onemli olan
konulardir. Tedarik Zinciri Yonetiminde anahtar nokta ise tiim tedarik zincirini es
zamanli calisir hale getirmek i¢in zincir iyeleri arasindaki biitiin akiglarin
yonetilmesidir. Tedarik zincirinde etkinlik diizeyi zincirin karmagiklik derecesi ile
ters orantili olarak degisir. Tedarik zincirinin etkinlik diizeyini arttirmak igin
belirsizlik  diizeyinin  azaltilmasi  gerekir. Tedarik zincirindeki belirsizlik
azaltildiginda isletmelerin stok bulundurma gerekliligi azalacak sonugta da stok
maliyetleri diigecektir. Glinlimiizde tedarik zinciri kavrami, bilisim teknolojilerindeki
gelismelerle degerlendirilmektedir. Buna karsin tedarik zinciri uygulamalarindaki en
onemli engel ise degisime kars1 gosterilen direngtir. Baz1 isletmeler 6zellikle lojistik
faaliyetlerini elektronik bir ortamda gerceklestirmeye karsi direng gosterebilirler.
Tedarik zincirindeki yelerin kiiltiirlerinde degisimlerin gerceklesebilmesi tedarik
zincirinde etkinligin arttirilmasinda 6nemli olan noktalardan birisidir. Bazi
durumlarda tedarik zincirini etkileyecek olan bir kararin alinmasinda zincirin bir
tiyesi digerlerine gore daha iyi bir noktada olabilir. Bu durumda karar verme daha
avantajli konumda olan iiyeye birakilirsa, tedarik zincirinin etkinligi artacaktir.
Dagitim miktarlar1 ayarlandig1 ve es zamanli hale getirildiginde tedarik zincirinin
etkinligi artacaktir. Zincir igerisinde iletilen liriinlerin dogru yerde ve dogru zamanda

bulunmasi tiim isletmelerin basarisini yakindan ilgilendirir. Ayrica talep tahminlerini



dogru olarak belirleyebilen isletmeler, tedarik zincirini daha etkin olarak
yonetebildiklerini  belirtmektedirler.  Isletmeler  performans  degerlendirme
sistemlerini kisa donemli ve isletme odakli yararlar {izerine belirlerlerse, bu
gostergeler Tedarik Zinciri Yonetimine iliskin amaglarla cakisabilir. Tedarik
zincirinin karmagiklik diizeyi arttikga, tiim iiyeler i¢in amaclarin dengelenmesi
zorlasmakta ve bu durumda oSlgme ve degerlendirme faaliyetleri Oonemli hale

gelmektedir.

Tedarik zinciri, tek bir slireg olarak goriilmemeli ve yoOnetim tarafindan kontrol
edilen bilesenler olarak degerlendirilmemelidir. Isletmeler, kendilerini sadece cesitli
fonksiyonlarin toplandig1 organizasyonlar olarak gormemeli ayni zamanda
biitlinlesik siiregcler olarak da degerlendirmelidirler. Etkin bir Tedarik Zinciri
Yonetiminin isletmeye sagladig1 faydalara iliskin yapilan bir arastirmada, isletmeye

saglanan katma deger Tablo 2.2’de gosterilmistir (Karasu, 2006).

Tablo 2.2 Etkin Tedarik Zinciri Yénetiminin Isletmeye Sagladigi Katma Degeri
Belirlemeye Yonelik Yapilan Arastirma Sonuglari

Gelisme Saglanan Alanlar Net
Katki %

Teslim Performansinin lyilestirilmesi % 15-28

Stoklarin Azaltilmasi % 25-60

Siparis Karsilama Oraninin lyilestirilmesi | % 20-30

Talep Tahmin Basarisi % 25-80
Tedarik Cevrim Siiresinin Kisalmasi % 30-50
Lojistik Masrafinin Azaltilmasi % 25-50
Verimlilik ve Kapasite Artisi % 10-20

Etkin Tedarik Zinciri Yonetimi ile talep tahmin basarisi, stoklarin azaltilmasi, tedarik
cevrim stiresinin kisalmast ve lojistik masraflarin azalmasi elde edilen 6nemli

tyilesmeler olarak goriilmektedir.



2.4 Tedarik Zinciri Performansinin Yonetimi ve Yonlendirici Unsurlari

Tedarik Zinciri performansi envanter, bilgi, tesisler ve nakliye gibi dort ana

yonlendirici unsura sahiptir.
Envanter

Envanterin bulundugu yer ve miktar1 tedarik zincirinin tiimiiniin maliyetini ve
taleplere hizl1 cevap verebilme kabiliyetini ciddi anlamda etkilemektedir. Minimum
envanter stoku ile mevcut ve gelecek olan taleplere cevap verebilmek icin tedarik
zincirin performansinin yonlendirici unsurlarindan birisi olarak envanter, kontrol

altinda tutulmalidir.
Bilgi

Tedarik Zinciri performansinin yonlendirici unsurlarindan biri olarak bilgi, aym

zamanda diger unsurlar1 da etkiledigi i¢in tiim tedarik zincirini etkilemektedir.

Bir sirketin deger zinciri ve tedarikgileri ile miisterileri arasinda bilginin kolay yolla
paylasilmasini, alinan kararlarin kisa siirede uygulamaya konmasini saglayacak
sistemler kurmasi diiniin daha iyi raporlanmasini, bugiiniin daha kolay ve iyi
yonetilmesini saglamaktadir. Tedarik zinciri yonetiminde isbirligi ve es zamanl
calisma saglandiginda; ozellikle iiretim planlama, tasarim ve miihendislik, siparis,
sevkiyat, siparis durumu izleme, iade uyarilari, fatura bilgileri, sézlesmeler, tedarikei
performansina iliskin bilgiler kayith ve paylasilabilir hale getirildiginde rekabet
avantaji saglanacaktir. Bilginin artmasi sistem igindeki verimsizliklerin ortaya
cikarilmasina ve giderilmesine olanak verecektir. Zincir ortaklarinin, tedarik¢iden
baslayarak nihai tiiketiciye kadar bilgi paylasimi arttik¢a her bir ortak i¢in karlilik da
artacaktir. Etkin ve esnek tedarik zinciri, yapisi saglam bir bilgi alt yapisim

gerektirmektedir. (Yildizoz, 2006).

Tesisler

Tedarik zinciri halkasinda olan tiim tesisler bu kapsamda diisiiniilmelidir:
e Fabrikalar
e Depolar
e Isleme merkezleri

e Dagitim merkezleri
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e Satis magazalari
o Ofisler

Etkin tesis yonetimi tedarik zincirinin de etkin yonetilmesini saglar. Depo alanlarinin
gereksiz yere maksimum seviyede tutulmasi gereksiz maliyetlere katlanmak
demektir. Tesislerin yer se¢imleri de rekabete katki saglamaktadir. Daha kisa siirede

tedarik etme ve/veya teslim etme imkani dogabilmektedir.
Nakliye

Nakliye tedarik zincirinin taleplere hizli cevap verebilme kabiliyetine ve
verimliligine en fazla etki eden unsurdur. Dogru tasima modlari, kombinasyonlar ve
rotalar {irtinlerin dogru yerde ve dogru zamanda olmasinmi saglar. Tasima modlari

belirlenirken hiz, maliyet ve giivenlik dikkat edilmesi gereken en 6nemli gostergedir.

2.5 Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi

Lojistik tedarik¢iden son kullaniciya uzanan tedarik zinciri akiginda; ige veya disa ya
da her ikisine odakli olabilir. Lojistik yOnetiminin ana fonksiyonlari, satinalma,
tasima, depolama, envanter girisi, dogru bilgi akisinin saglanmasi ve bu aktivitelerin

organize edilmesi ve planlanmasidir.

Lojistik, tedarik zinciri degildir, onun 6nemli ve biiylik bir parcasidir. Lojistik
yonetimi islemleri giren ve ¢ikan malzemenin tasinmasini, depolanmasini,
elleglenmesini, siparis alimini, lojistik ag1 tasarimini, stok yonetimini, arz talep
planlamasini, 3. parti servis saglayicilarin yonetimini kapsamaktadir. Tedarik zinciri
yonetiminin basarisint; lojistik zincirinin etkinligi ve hizli yanit verebilme 6zelligi

etkiler. (Bulut, 2007)

Lojistik faaliyetleri, isletme i¢i ve dis1 islemleri kapsamasi nedeniyle giinlimiizde
oldukca dnemli bir noktaya gelmistir. Miisteri tatmini saglamak ve deger teslimini en
etkin sekilde gerceklestirebilmek i¢in bir dagitim kanalinin biitiin iiyelerinin ortak
hareket etmesi gerekir. Lojistik en genel anlamiyla, bir {irlinii kaynagindan son

tiikketicisine ulagtirmak i¢in gerekli tiim faaliyetler olarak tanimlanabilir.

Tedarik Zinciri Yonetimi ve lojistik faaliyetler arasindaki fark su sekilde
aciklanabilir; lojistik tirlinleri olmas1 gereken yere ulagtirmak igin tagima, depolama,
gibi faaliyetleri biitliinlesik bir sekilde gerceklestirir. Tedarik Zinciri Yonetimi bu

siireci, tim isletme faaliyetlerini ve zincirin diger {iyeleriyle olan iliskilerini

11



kapsayacak sekilde organize ederek daha ileri agamalara gotiiriir. Lojistik kavrami,

kaynaklarin zamana bagli olarak tedarik zincirinde konumlandirilmasidir.

Lojistik sisteminin amaci, en diisiik maliyetle miisteri hizmetinin hedeflenen diizeyde
gerceklestirilmesinin saglanmasidir. Isletme &ncelikle miisterileri icin dagitim
hizmetlerinin 6nemini arastirmalidir. Daha sonra ise her boliim i¢in istenilen hizmet
diizeylerini belirlemelidir. Burada isletmenin goéz oniinde bulundurmasi gereken
onemli noktalardan birisi katlanilmasi1 gereken maliyetlere kars1 daha yiiksek hizmet
diizeylerini sunmanin isletmeye geri doniisiiniin ne yonde olacagidir. Giinlimiizde
isletmeler, lojistik performanslarindaki iyilestirmeyi sadece kendi sistemlerinde
yapacaklar1 diizenlemelerle degil ayn1 zamanda tedarikgilerinin ve miisterilerinin
lojistik sistemleriyle biitiinlestirilmesi sonucu saglanacagmin farkina varmiglardir.
Bir iiretici veya dagitici, zincirin diger iyelerinin depolarinda stok tutmalarinmi
istemeyecektir. Eger, stoklar ortak yonetilebilirse, lojistik kanal i¢in performans
tyilestirilebilir. Lojistik sistemi, geriye dogru bir bilgi dongiisii lizerinde yer alan ileri

dongii yoluyla miisterilere tirtinleri tagimaktadir (Karasu, 2006 ).

2.5.1 Tasimacilik ve Tasimacihik Modlari

Tasima, isletmenin lojistik faaliyetlerinde goriinebilirlik unsuru tasiyan tek islevdir.
Genel anlamda iirlinlerin hareketini saglamakta ve kisa siireli depolamaya yardimci
olmaktadir. Tasima hem maliyetli bir is hem de ¢evresel, finansal, zamansal
kaynaklar1 fazla kullanan bir lojistik islevdir. Yapilan bir ¢alismada (ABD), 2003
sonrasinda yasanan maliyet artislariyla birlikte (yakit, sigorta, navlun, ekipman,
personel vb,) kapasite sorunlarinin da yasanmasi, karayolu tasimaciligi yapan
firmalar i¢in biiyiik sorunlar1 da beraberinde getirdigi belirtilmektedir. Ayrica tasinan
paketli iirlin oraninin da %70 artmasiyla birlikte yol, arag, ekipman, liman, havaalani,
demiryolu altyap1 vb. alt sorunlar1 da birlikte getirmistir. Tiirkiye’ de lojistik islevlere
bakildiginda bu islevlerin yaklasik % 30 unu tagima islevi kapsamaktadir. Lojistik’te

tagimaciligin 6nemli bir boliimii kargo sektorii ile yapilmaktadir (Bulut, 2007).

2.5.1.1 Karayolu Tasimacihigi

Karayolu her tiirlii araziye uygulanabilmesi sebebiyle engebeli bolgelerin, iilkenin
tiretim merkezlerine entegre olmalarimi saglamakta ve ozellikle kapidan kapiya
tasimada en uygun tasima modu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ulasim aglarinin

genis olmasi ve son zamanlarda biitiin diinyada transit yollarin sayisinin artmasina
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bagli olarak karayolu tagimaciligi en yaygin kullanilan tagima modu olmustur.
Olduk¢a esnek olan bu tagimacilik tiiriinde yiikleme ve bosaltmalarin kolaylikla
yapilabilmesi, tarifeli yiiklemelerin sik¢a uygulanabilmesi, kapidan kapiya hizmet
verilebilmesi karayolu tagima modu kullanim oranim1 ve talebi arttirmistir. Buna
karsilik kullanilan araglarin akaryakit, bakim ve yol giderleri ile uluslararasi
tasimacilikta var olan glimriik tarifeleri karayolu tasimaciliginin yiliksek maliyetle
yapilmasmna neden olabilmektedir. Karayolu tasima modunun verimli
kullanilabilmesi i¢in yeterli ve kaliteli bir yol aginin varligi ve akaryakit fiyatlarinin

kararlilig1 gerekmektedir.

Karayolu tagimaciliginin avantajlarina bakildiginda;
e Diger modlara oranla altyap1 yatirimlar1 daha azdur,
e Terminal gereksinimi genellikle azdir,

e Tiim iiretim ve tiiketim merkezlerini birbirine baglama yani kapidan kapiya

tagimacilikta en elverisli yoldur,

e Uygun cografik kosullar altinda ulasim ag1 neredeyse sinirsizdir,

e Hizli servis olanagi saglar,

e Yiikleme bosaltma islemlerinde kolaylik saglar,
Dezavantajlarina bakildiginda;

e Transit iilkelerde glimriik islemleri ve arag gecisleri,

e TIlave bekleme siireleri,

e Yiiksek tasima maliyetleri,

e Agirlik ve siire sinirlamalari,

e Yiiksek hacimli ¢ikislarda ekipman yetersizligi,

e Pazar dalgalanmalarinda fiyat belirsizligi siralanabilir.

Karayolu tasima modu, kapidan kapiya ulagtirma kapsaminda avantajlar1 géz dniinde
bulundurularak birden fazla modun kullanildig1 tasima modelleri entegrasyonlarina
dahil edilmesi, denizyolu ve demiryollarin1 destekleyici bir islev olarak goriilmesi

uygun olacaktir (Tuzkaya, 2007).
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2.5.1.2 Demiryolu Tasimacilig

Rayli tasima genellikle agir, hacimli ve biiyiik yiiklerin karadan uzun mesafeler
arasinda tasinmasi i¢in kullanilir. Trenler, tutarli ve orta dereceli hiza sahip olmasinin
yan1 sira konteyner veya hacimli yiiklerin taginmasi i¢in modlar arasinda gegise
olanak saglarlar. Rayli tasima hizmeti farkli sekillerde organize edilebilir. Trenler,
0zel tasimacilardan ¢ok, kamuya ait tasima araclaridir. Karayolu tasimaciligi ile
kiyaslandiginda, tasiyicilarin sayist dogal olarak ¢ok azdir. Bunun asil sebebi ray,
vagon ve terminallerin bliylik yatirim maliyetleri olusturuyor olmasidir. Bu
maliyetler, tesislerin paylasilmasi yoluyla azaltilabilir. Bazi iilkelerde ortak sahip
olunan raylar1 ya da baska bir sirketin sahibi oldugu raylar1 kullanan tren operatorleri
bulunmaktadir. Fakat bu tip anlagmalar yaygin degildir ve operasyonel agidan
problemler yaratmaktadirlar. Rayl tasimaciligin bir avantaji, altyapinin ilgili yerde
kurulmug olmast durumunda, ¢ok yiiksek tasima kapasitelerine ve diigiik birim
maliyetlere sahip olmasidir. Bu da rekabet ortamini yok eden diger bir faktordiir. Bir
organizasyon tarafindan iki nokta arasinda bir ray altyapisi olusturulmussa, bu ray,
noktalar arasindaki biitiin tasimay1 gerceklestirebilecek seviyede olacaktir. Bagska bir
organizasyon ayni noktalar arasinda ray alt yapist kurarak rekabet etme sansini
yitirecektir. Rayli tasitmanin diger bir avantaji ise diisiik birim tasima maliyetlerine
sahip olmasidir. Bu sebeple, goreceli olarak diisiik maliyetli olan malzemelerin
bliylik hacimlerini (komiir ve diger madensel maddeler) tasimada kullanilabilir. Bu
ozelliginden dolay1, rayli tasimacilik tedarik zincirinin basinda bulunan tedarik
lojistigi icerisinde hammaddelerin taginmasi i¢in sikc¢a kullanilir. Buna karsin bitmis

tirlinlerin tasinmasinda goreceli olarak daha ¢ok kullanilan bir moddur.

Rayli tasimaciliktaki en 6nemli dezavantaj ise esnekligin eksikligidir. Biitiin tren
seferleri, aym1 raylar1 kullandigindan dolay1r 6nceden ¢izelgelenmelidir. Bu, son
dakika tasimalar1 ya da acil tagimalar i¢in ¢ok diisiikk bir esneklik tanir. Bununla

beraber, tren operatorleri farkli hizmetler sunabilmektedirler:

e Atlikarinca servisi (fabrika ve liman gibi iki nokta arasinda stirekli bir

hareket),
e Tam tren servisi (bir miisterinin tiim treni kiralamasi),
e C(Cizelgelenmis bir seferde tam bir vagon kiralanmasi,

e Konteyner tasima
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e (izelgelenmis bir seferde bir vagonun diger yiiklerle paylasilmasi.

Diger bir konu, trenlerin sadece sabit terminaller arasinda belirli bir rotada
ilerleyebilmesi ve ara noktalarda duramamasidir. Miisterilerin ¢ogu terminallere uzak
noktalarda bulunmakta ve tren yolculugunun basinda ve sonunda yiiklerini karayolu
ile tasimak zorundadirlar. Bu transfer, ek zaman demektir ve trenle tasima oldukca
yavas bir alternatif olarak disiiniilebilir. Bu alternatif, uzun mesafeler i¢in daha

cazip, ayni iilke i¢indeki kisa mesafelerde uygun degildir.

Demiryolu ile tagimada erisim kisitli olsa da bu etkinin azaltilmasi1 yoniinde énlemler
aliabilir. En agik olani tesisi terminale (limana, havaalanina, vb.) yakin bir yere insa
etmektir. Talebin biiyiik oldugu durumlarda tesisi 6zellikli olarak insa etmek uygun
olabilir. Ornegin bir enerji tesisi, komiir tasimak icin dzel bir ray hatti kurmayi,

karayolu ile tasimaya tercih etmelidir.
Avantajlar1 (Tuzkaya, 2007):
e Sabit Fiyat Garantisi,

e Cevreye duyarl bir sistem. Ozellikle Avrupa tarafindan finansal ve hukuksal

olarak destek gbren bir sistem,
e Diger tasima sekillerine gore daha giivenli bir sistem,
e Hava kosullarindan ve trafik kisitlamalarindan minimum diizeyde etkilenme,
e Ulke gecislerinde karayoluna oranla gecis kolayliklar,
e Agir tonajl yiik tasima imkana,
e Yiiksek hacimli/planli sevkiyatlarda, maliyet ve ekipman tedariki avantaji.
Dezavantajlart:
e Yaygn ve kaliteli demiryolu altyapisina ihtiya¢c duyulmaktadir,
e Yiiksek sayida ellegleme,

e Maliyet ve planlama avantajlarina sahip olabilmek icin yiiksek hacimli

tagimalara ihtiya¢ duyulmaktadir (Blok Tren Sistemi),
e Agin ulasamadig1 noktalarda yiiksek i¢ tasima maliyetleri,

o Ogzellikle Tiirkiye’de karisik prosediirler.
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2.5.1.3 Havayolu Tasimacilig

Havayolu tagimaciliginda kullanilan araglarin olduk¢a hizli olmasi ulagtirmanin da en
kisa siirede yapilmasini saglamaktadir. Bununla birlikte havayolu tagimaciligi, birim
agirlik basmma tasimaciligin en yliksek maliyetlerle yapildigi tiirdiir. Karayolu
tasimaciliginda oldugu gibi kapidan kapiya hizmet verme olanagi son derece
sinirlidir. Fakat giinlimiizde yasanan uluslararasi rekabet, bu tiirlin gelismesini
hizlandirmakta; modern havaalanlari, son teknoloji {riinii ugaklar, gelistirilmis
kapasiteler, ileri depolama sistemlerinin varlig1 havayolu tagimaciliginin yaygin bir
bicimde yapilmasina olanak tanimaktadir. Havayolu tasimacilifi, yiikleme ve
bosaltmalarin sik araliklarda yapilabildigi giivenilir ve esnek tagimaciliktir. Kisith
kitle tasimaciligi, yliksek hizi ve belli kosullarda genis ulasim ag1 kurma o6zelligi,
giivenilirligi, konforu, rahatligi olan bir sistemdir. Ekonomik olma 6zelligi ulasilan
mesafe uzadikc¢a artmaktadir. Maliyetlerinin yiliksek olmasi nedeniyle daha ¢ok yolcu

tasimaciliginda tercih edilen bir sistemdir.
Avantajlart:
e Tagima siiresinin kisalig1,
e Tasima ve elleclemede yiiksek giivenlik diizeyi,

e Alternatif tasima araglariin (havayollar1 sirketlerinin) olmasi, esnek

planlama yapabilme,
e Sistemin hizli olmasi nedeniyle kolaylagtirilmis giimriik/tasima prosediirleri,
e Kiiciik hacimli tasimalarin yapilabilmesi,
e Hassas kargolarin hasarsiz tasinmasi. (Elektronik v.b.)
Dezavantajlart:
e Tasima maliyetinin yiiksek olmasi,
e Yiiksek hacim ve tonajlarda, erken rezervasyon yaptirilmasi gerekliligi,

e Hava kosullarindan etkilenme oraninin yiiksek olmasi.

2.5.1.4 Denizyolu Tasimacihigi

Deniz tagimacilig1 uluslararasi tasimada en yiiksek oranda kullanilan tasima seklidir.

Cok biiyiik miktarda kuru yiik, sivi ve gaz, konteynerlesebilen malzemeler denizyolu
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ile taginmaktadir. Hiz faktoriiniin ¢cok 6nemli olmadig: diisiikk degerli (6zellikle
hammadde) {iriinlerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Yavas olmasma ragmen
giivenilirligi  yiiksektir. ilk yatirrmi pahali olmasma karsin uzun yillar

kullanilabilmektedir.

En 6nemli avantaji, ¢ok biiyiik hacimli iiriin tagimasina imkan vermesidir. Diinya
ekonomisindeki mal tagimaciliginin %90’ma yakin kismi denizyolu tagimaciligiyla
gergeklestirilmektedir. Sabit maliyetleri, demir ve karayolu arasinda yer alan

denizyolu tasimaciliginda degisken maliyetler oldukga azdir.
Avantajlar1 (Tuzkaya,2007):
e En diislik maliyetli tagima modeli,
e (ikig-varis limanlar1 arasinda herhangi bir transit gecis ve glimrik iglemi yok,
e Altyap1 yatirimi gerektirmez (Demiryolu, Karayolu gibi).
Dezavantajlar (Tuzkaya, 2007):
e FEllecleme sayisi1 fazla ve dis kaynak kontroliinde,
e Mal hasar riski yiiksek,
e Yiiksek transit zamani,

e Hava sartlarindan, transit zamani ve mal giivenligi acisindan yiiksek diizeyde

etkilenme,
o Kalkis/varig giinleri agisindan esneklik ¢ok diistik,
e Hizmet verilen varis noktalar1 liman ve ¢evreleriyle sinirli,

e Kapi teslimlerde 6zellikle Avrupa’da i¢ tasimalar ¢ok maliyetli.

2.5.1.5 Tasimacilik Modlarimin Kiyaslanmasi

Karakteristik 6zellikleri verilen ve kendi iclerinde degerlendirilen tasima modlarinin
kiyaslanmas1 Tablo 2.3’de verilmistir. Kiyaslama kriterleri olarak; maliyet, hiz,
hizmet alani, tarifeli seferlerin sikligi, tarifelerin uygulama giivenilirligi se¢ilmistir.
(Tuzkaya, 2007). Maliyet kriteri bazinda havayolu tagimaciligimin c¢ok yiiksek
maliyetli oldugu ve denizyolu tasimacilifinin diger tasima modlarina gore ¢ok diisiik
oldugu belirlenmistir. Hiz kriteri bazinda havayolunun diger tasima modlarina gore

cok hizli oldugu, bunun yaninda denizyolunun diger tasima modlarina gore daha
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yavas oldugu belirlenmistir. Tasimacilik hizmetinin verilebildigi alan kriterine
bakildiginda karayolu tagimaciliginin diger tagima modlara gore daha genis bir
alana yayildig1 denizyolu tasimaciliginin ise daha smirli bir alana yayildig
belirlenmigtir. Karayolu ve havayolu tasimaciliginin yiiksek bir oranda tarifeli
seferlere sahip oldugu ancak denizyolu tagimaciliginin ise ¢ok diigiik bir oranda
tarifeli sefere sahip oldugu belirlenmistir. Tariflerin uygulanma giivenirliligi kriterine
gore demiryolu tagimaciligi ¢ok yiiksek giivenirlilige sahip iken denizyolu

tagimaciliginin diger tasima modlarina gore daha diisiik giivenirlilige sahip oldugu

belirlenmistir.
Tablo 2.3 Tagima Modlarinin Kiyaslanmasi
Tarifeli Tarifelerin
Tasima Hizmet
Maliyet Hrz Seferlerin | Uygulanma
Tiru Alani
Sikhigi Giivenilirligi
Karayolu | Yiiksek Hizli Cok Genis | Yiiksek Yiiksek
Demiryolu | Orta Orta Orta Diisiik Cok Yiiksek
Cok .
Havayolu Cok Hizl1 | Genis Yiiksek Yiiksek
Yiksek
. Cok
Denizyolu Yavas Sinirh Cok Diisiik | Orta
Diisiik
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3. DENIZ TASIMACILIGI VE TEDARIK ZINCIiRi YONETIMi

Tedarik zinciri, tedarik¢ilerden baslayip, lojistik hizmet saglayicilarini, ireticileri,
dagiticilart ve perakendecileri de i¢ine alip son kullaniciya kadar devam eden siirecte
malzeme, iiriin ve bilgi akisinin oldugu bir kiime olarak tanimlanmaktadir. Tedarik
Zinciri Yonetimi de tedarik zinciri icerisinde olan malzeme, iiriin, bilgi ve hizmet
aksmin tiim siirecin i¢inde etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve

kontrolii olarak ifade edilmektedir.

Tedarik zinciri icinde lojistik ve tasimacilik 6nemli bir yere sahiptir. Tagima,
isletmenin lojistik faaliyetlerinde goriinebilirlik unsuru tasiyan tek islevdir. Genel
anlamda {riinlerin hareketini saglamakta ve kisa siireli depolamaya yardimci
olmaktadir. Tasima hem maliyetli bir i hem de cevresel, finansal, zamansal

kaynaklar1 fazla kullanan bir lojistik islevdir.

Tasima modlar karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu olarak bir dnceki

boliimde ele alinmustir. Her bir tasima modu avantajlara ve dezavantajlara sahiptir.

Deniz tagimacilig1 uluslararasi tasimada en yiiksek oranda kullanilan tasima seklidir.
Cok biiyiik miktarda kuru yiik, sivi ve gaz, konteynerlesebilen malzemeler denizyolu
ile taginmaktadir. Hiz faktoriiniin ¢cok Onemli olmadig diisiikk degerli (6zellikle

hammadde) iiriinlerin tasinmasinda kullanilmaktadir.

En 6nemli avantaji, ¢ok biiyiik hacimli iirin tagimasina imkan vermesidir. Diinya
ekonomisindeki mal tagimaciliginin %90’ma yakin kismi denizyolu tagimaciligiyla
gerceklestirilmektedir. Sabit maliyetleri, demir ve karayolu arasinda yer alan

denizyolu tasimaciliginda degisken maliyetler oldukca azdir.

Tablo 2.3’de tasimacilik modlarinin kendi aralarinda kiyaslanmasi belirtilmisti.
Deniz tasimaciligi diger tasima modlarina gore en diisiik maliyete sahip iken, hiz
olarak daha yavas, hizmet alani olarak daha siirli bir alana sahip, tarife seferleri
siklig1 olarak ¢ok daha diisiik bir orana sahip ve tarifelerin uygulanma giivenirliligi

olarak diger tasima modlarina gore daha diisiik glivenirlilige sahiptir.
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3.1 Tiirkiye Deniz Tasimacilig1 ve Denizcilik Sektorii

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 1980 — 2006 yillarindaki adet, DWT ve GRT
degisimleri Tablo 2.4’de goriilmektedir. 1980 yilinda 2 Milyon DWT olan filomuz,

diinya siralamasinda 35. sirada yer almistir.

Filomuzun gelisiminin durdugu ve geriledigi 1985 — 1988 ile 1998 — 2002 dénemleri
tilkemizin yasadig1 ekonomik krizler ve diinya ile birlikte yasanan navlun krizlerinin

sonuclaridir.

Tablo 3.1 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi (1980 — 2006) (Deniz Ticaret Odast

Sektor Raporu, 2006)

Yillar Gemi DWT | Degisim | GRT | Degisim | Diinya
Sayis1 | (1000) (%) (1000) (%) Sira
1980 - 2.032 - - - 35
1981 - 2.696 17,5 - - 34
1982 675 4.105 74,7 2.44 - 32
1983 726 4.855 18,3 2.89 18,4 27
1984 780 6.051 24,6 3.509 21,4 25
1985 802 5.802 -4,1 3.445 -1,8 24
1986 835 5.234 -9.8 3.182 -7,6 24
1987 821 5.24 0,1 3.172 -0,3 25
1988 830 4911 -6,3 2.943 -7,2 24
1989 839 5.123 4,3 3.048 3,6 28
1990 868 5.639 10,1 3.356 10,1 28
1991 899 5.968 5,8 3.575 6,5 23
1992 954 6.503 9,0 3.887 8,7 22
1993 | 1.012 8.255 26,9 4.843 24,6 23
1994 1.05 8.545 3,5 5.093 5,2 19
1995 | 1.143 10.31 20,7 6.239 22,5 17
1996 | 1.179 | 10.893 5,6 6.622 6,1 16
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Tablo 3.1 (Devam) Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi (1980 — 2006) (Deniz
Ticaret Odast Sektor Raporu, 2006)

1997 | 1.197 | 10.563 -3,0 6.525 -1,5 17
1998 | 1.204 9.76 -7,6 6.463 -1,0 17
1999 | 1.242 | 10.322 5,8 6.778 4,9 18
2000 1.27 9.489 -8,1 6.044 -10,8 18
2001 | 1.261 9.307 -1,9 6.002 -0,7 20
2002 | 1.185 8.666 -6,9 5.736 -4.4 19
2003 | 1.152 7.627 -12 5.113 -10,9 20
2004 | 1.209 7.055 -7,5 4.772 -7,1 23
2005 | 1.379 7.603 7,20 5.229 -9,6 24
2006 | 1.429 7.271 -4,4 5.083 -2,8 25

Tabloda goriilecegi lizere, 1996 yilinda Tiirk Deniz Ticaret Filomuz 10,8 Milyon

DWT ile diinya filolar1 arasinda 16. siraya yiikselmistir. 1996 yilindan itibaren

filomuzdaki durgunluk ve gemi kaybi diinya siralamasinda diisiise gegmemize neden

olmustur. 2006 yilinda ise bir 6nceki yila oranla %4.,4 kayipla 7,2 milyon DWT’a

gerilemistir. Sekil 2.2°de Tiirk Deniz Ticaret Filo Gelisimi gosterilmistir.

ADET
1]
Q
o

o
o
o
o
DWT

—— GEMI SAYISI
—+— DWT-1000

Sekil 3.1 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi (1980 — 2006)

Deniz tagimaciligi, lilkenin ithalat ve ihracat artis ve azaliglarina ve hatta diinyadaki

mal degisimlerine paralel olarak inis-¢ikis yasanan bir sektordiir. Tiirkiye nin dig

ticaret tagimalarinin 1997-2006 yillar1 arasindaki yollar itibariyle aldiklar1 pay,

yiizdelik oran olarak Tablo 2.5°de gdsterilmistir. Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine

istinaden, 2006 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin %87,4’ii Denizyolu ile

%10,4’1 Karayolu ile %]1,1’1 Demiryolu ile %1,0’1 diger yollar ile (postayla
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gonderme, sabit ulasim tesisati, i¢c sularda ulasim ve kendinden hareketli araglar) ve
%0,1°1 ise Havayoluyla taginmistir. 2005 yilina nazaran 2006 yilinda denizyolu dis

ticaret tasima hacmi %1,4 oraninda artmis, karayolu ise %1,5 oraninda azalmistir.

Tablo 3.2 Tiirkiye D1 Ticaret Tasima Paylar1

Y1l | Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu | Diger
1997 85,5 0,3 12,5 0,4 1,3
1998 88,1 0,6 9,1 0,3 2,0
1999 88,9 0,5 8,7 0,2 1,8
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 1,6
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 0,1 1,0
2004 87,4 1,2 10,3 01 1,0
2005 86,0 1,2 11,9 0,2 0,7
2006 87,4 1,1 10,4 0,1 1,0

Denizcilik Miistesarli§i verilerine gore ise 2006 yilinda, Tiirkiye liman ve
iskelelerinde — kabotaj (i¢ ticaret) ve transit hari¢c — 202.718.284 ton yiik

elleclenmistir.
Elleglenen toplam yiikiin;
o 9%29,6 s10lan 63.311.978 tonu ihracat,
e %70,4 1 olan 139.406.306 tonu ithalat olarak gergeklesmistir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine istinaden, 2006 yilinda Tiirkiye nin dis ticaret
hacminin %87,4’1i Denizyolu ile %10,4’ii Karayolu ile %]1,1’1 Demiryolu ile %1,0°1
diger yollar ile (postayla gonderme, sabit ulasim tesisati, i¢ sularda ulasim ve

kendinden hareketli araglar) ve %0,1°1 ise Havayoluyla taginmistir. 2005 yilina
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nazaran 2006 yilinda denizyolu dis ticaret tasima hacmi %]1,4 oraninda artmus,

karayolu ise %1,5 oraninda azalmistir.

Denizcilik Miistesarligi verilerine gore ise 2006 yilinda, Tiirkiye liman ve
iskelelerinde — kabotaj (i¢ ticaret) ve transit haric — 202.718.284 ton yik

elleclenmistir.
Elleglenen toplam ytikiin;
o 9%29,6 s10lan 63.311.978 tonu ihracat,

e %70,4 i olan 139.406.306 tonu ithalat olarak gerceklesmistir.

3.2 Tiirkiye’de Limanlar

Diinya ticaretinde deniz ticaretinin 6nemi gittikce artmaktadir. Bu durum limanlarin
da 6nemini arttirmaktadir. Boylece liman yonetimi iilkeler arasinda ciddi bir rekabet
unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Genel anlamda liman yonetiminde hedefler her

zaman i¢in verimlilik ve hacmin arttirilmasidir.

Denizyolu tasimacilifi, bir defada ¢ok fazla yiik tasima olanagi, gilivenilirligi, sinir
astmi1 olmamasi, mal zayiatlarinin minimum diizeyde olmasi, havayoluna gore
yaklasik 14 kat, karayoluna gore yaklasik 7, demiryoluna gore ise yaklasik 3,5 kat
daha ucuz olmasi sebepleriyle en fazla tercih edilen tagima seklidir ve onemi her

gecen giin artmaktadir.

Limanlar ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris-¢ikis yaptigi yerler olarak ifade
edilebilir. Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyilik bir

boliimii halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile gergeklestirilmektedir.

Limanlar, kilavuz gemi saglamak, gemilerle iletisim saglamak, yiikleme ve bosaltma
faaliyetlerini kontrol etmek, yiikler ile firmalar arasinda iletisimi saglamak, yiiklerin
giivenligini saglamak, liman i¢inde yliklerin transferini saglamak, gemilerin su, yakit
gibi gereksinimlerini karsilamak, limana giris ve ¢ikis ve demirleme faaliyetlerini
diizenlemek ve liman icindeki is giliciinii organize etmek gibi genel fonksiyonlara

sahiptir.

8.333 km kiy1 seridine sahip iilkemizde, Denizcilik Miistesarlig1 kayitlarina gore 160

adet liman ve iskele bulunmakta olup, bunlardan 6 tanesi Tiirkiye Denizcilik
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Isletmeleri (TDI) tarafindan, 6 tanesi de T.C. Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan
isletilmektedir.

Limanlarin bélgesel ve isletim olarak dagilimi Tablo 2.6’da ve Tablo 2.7°de
gosterilmistir. Istanbul Tiirkiye’nin en fazla limanina sahip bdlge olarak one
cikmaktadir. Ardindan Bandirma bolgesini de ihtiva eden Canakkale cografyasi
gelmektedir. Izmir, Mersin ve Samsun Canakkale bolgesinden sonra en fazla limana

sahip olan bolge olarak belirtilmektedir.

Tablo 3.3 Limanlarin Bolgesel Dagilimi

iL ADET

ANTALYA 7

CANAKKALE 23

ISTANBUL 71
[ZMIR 19
MERSIN 16
SAMSUN 15
TRABZON 9

Tablo 3.4 Limanlarin Isletim Olarak Dagilimi

TiP ADET

KAMU LIMANLARI 25

BELEDIYE LIMANLARI 27

OZEL LIMANLAR 108

Tirkiye’de limanlarin biiylik bir kismi 6zellestirilerek 6zel sektére himayesinde
yonetilmektedir. Geriye kalan ve heniiz 6zellestirilmemis limanlar kamu kuruluslari

ya da belediyeler tarafindan isletilmektedir.

Tiirkiye’de limanlarin fiziki ve teknolojik altyapr acisindan onemli eksiklikleri
bulunmaktadir. Genel olarak, yanasma yerleri, rihtimlar, rihtim boylari, derinlikler,
liman gerisi bolge alanlarina hizmet veren ara¢ ve gereglerle, depolama, arag park

yerleri ve demiryollar1 ile entegrasyonu yetersiz kalmaktadir. Limanlarin etkin ve
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verimli igletmeciligini saglamak {izere otonom liman idareleri eliyle yonetilmesi
konusunda gelisme saglanamamistir. Kamuya ait limanlarin diisiik maliyet ve yliksek
hizmet performansi ile isletilmesi gerekmektedir. Bolge iginde lojistik {is olmay1
engelleyici boyutta olan bu eksiklikler Tiirkiye’nin lojistik sektoriiniin rekabet

giiclinli de olumsuz yonde etkilemektedir. (Bulut, 2007)

Liman yonetiminde hizmet, yer, ellegleme kapasiteleri ve kapasitelerin, ekipmanlarin
ve alanlarin verimli ve planli kullanma oranlari ¢ok onemli bir gostergedir. Bu
nedenle liman yonetiminin en 6nemli amaglar1 arasinda; liman faaliyetlerinin saglikl
ve giivenli olarak en yiliksek verimlilikte yapilmasi, yiik ellecleme hizinin ve
etkinliginin artirilmasi ile yiik elle¢leyen gemi miktarinin fazlalagtirilmasi, yiik gelis
gidislerinin en yiikksek kapasite ile gerceklestirilmesi ve yillik bakim/tamir

masraflarinin en aza indirgenmesi gosterilmektedir.
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4. LIMAN YONETIMIi

Diinyadaki dis ticaretin %90°1 deniz ticareti ile yapilmakta ve deniz ticaretinin diinya
ticaretindeki Onemi gittikge artmaktadir. Limanlar tiim ilkeler icin stratejik bir
kaynak haline gelmistir ve limanlarin da 6nemi bu dogrultuda artmaktadir. Boylece
liman yonetimi {ilkeler arasinda ciddi bir rekabet unsuru olarak kargimiza
cikmaktadir. Kiiresellesme sonrasi rekabetin her gegen giin daha da zorlagmasi
sonucu fiyatlar iizerindeki baski sonucu limanlar yiiksek fiyatlar ile calisamaz hale
gelmistir. Bu dogrultuda limanlar etkin bir liman yonetimi ile yonetilmeli ve
limanlarda verimlilik c¢alismalarina 6ncelik  verilmelidir. Bdylelikle liman
yonetiminde hizmet, ellecleme kapasitelerinin, ekipmanlarin ve alanlarin verimli ve
planli kullanma oranlar1 artarak maliyetlerde tasarruf saglanacak ve karliliga pozitif

katki saglanacaktir. Bu nedenle liman yonetiminin en énemli amaglari:

e Liman faaliyetlerinin saglikli ve gilivenli olarak en yiiksek verimlilikte

yapilmasi,

e Yiik ellegleme hizinin ve etkinliginin artirilmasi ile yiik ellecleyen gemi

miktarinin fazlalastirilmasi,
e Yiik gelis gidislerinin en yiiksek kapasite ile gergeklestirilmesi,
e Yillik bakim/tamir masraflarinin en aza indirgenmesi olarak siralanabilir.

Diinya ekonomisi icerisindeki pay1 bu derece yiiksek olan bir is alaninda en 6nemli
gosterge ticarette ¢ok onemli bir yere sahip olan limanlarin hizmet, yer ve konteyner
ellegcleme kapasiteleridir. Limanlarin sadece kapasiteleri bir gosterge olarak kabul
edilemez kapasitenin ne kadar verimli kullanildigi, limana uygun ekipmanlarin
kullanimi, planlt konteyner yerlestirme alani, cografi konuma uygun olarak
konuslanma gibi faktorler limanlarin yonetiminde 6n plana ¢ikmaktadir. (Eliiyi v.d.,

2008)

Liman yonetiminde herhangi bir isletmenin yonetiminde oldugu gibi ii¢ tip karar
almak gerekmektedir: taktik, operasyonel ve stratejik kararlar. Limanlarda yapilan

giinliik faaliyetlerin tamami operasyonel kararlar igerisinde yer almaktadir. Bu
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faaliyetlerin ~siirelerinde, hizmet seviyelerinde yapilan iyilestirmeler cesitli
maliyetlerin azalmasina ve hizmet seviyesinin ylikselmesine yol ag¢maktadir.
Operasyonel seviyede alinan kararlarin her birisi liman verimliligini artirma
acisindan ayr1 6neme sahiptir. Gelen geminin islem sirasina gére 6nce uygun rihtima
atanmasi, rthtimda sabit durumda bulunan ving veya vinglerin gemiye atanmasi ve
transferi, hareketli vingler varsa bunlarin tahsisi ve konteynerleri liman igerisinde en
uygun yere yerlestirecek olan kamyonlarin atanmasi gereklidir. Yukarida belirtilen
faaliyetlerin iyilestirilmesi liman masraflarinin azaltilmasi anlamina gelmektedir.
Gemilerin limanda ve korfezde kalis siirelerinin azaltilabilmesi, hizmetlerde dakiklik
ve hiz saglanmasi ve limanda g¢alisanlarin hatasi ile olusan hasarlarinin azaltilmasi

hizmet verimliligi a¢isindan 6nem arz etmektedir. (Eliiyi v.d., 2008)

Bir limanda giinliik olarak alinmasi1 gereken kararlar ve operasyonlar 9 asamada

asagida belirtilmistir (Eliiyi v.d., 2008)
e Gelen gemilere rihtim atamas1 yapilmasi,
e Rihtima yanasan gemilere rihtim vinglerinin atanmasi,
e Limana disaridan gelen kamyonlarin planlanmasi,
e Kamyonlarin rotalanmasi,
e Limana ait kamyonlarin rotalanmasi,
e Rihtim ve terminal kapisindaki sevkiyatlarin planlanmasi,
e Konteynerlerin yerlestirilecegi alanlarin atanmasi,
e Tekerlekli rihtim vinglerinin gerekli olan noktalara tahsisi,
e Limana ait olan kamyonlarin en uygun sekilde kiralanmasinin planlanmasi.

Liman biiyiikliigii ne olursa olsun, yukarida belirtilen islemler her limanda diizenli
olarak yapilmaktadir. Liman ydnetiminin verimliligi ve kapasite kullaniminin
tyilestirilmesi giindelik islemlerinin ne kadar hizli ve hatasiz yapildig: ile yakindan

ilgilidir.
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4.1 Literatiir Taramasi

Liman yonetiminde hedefler her zaman i¢in verimlilik ve hacmin arttirilmasidir ve
bu dogrultuda bir¢cok arastirma ve model gelistirilmistir. Yapilan caligmalar Eliiyi,

Sevil, Yumurtaci, Giildogan ve Ada (2008) tarafindan soyle 6zetlenmistir:

Gelen gemileri yanasabilecekleri rihtim lokasyonlarina atama problemi Rihtim
Atama Problemi (RAP) olarak literatiire gegmistir. RAP, her gelen gemi i¢in, toplam
yanasma maliyetini minimize edecek sekilde geminin yanagsma pozisyonunun ve
zamaninin (veya sirasinin) belirlenmesi problemidir. Bu anlamda RAP genel bir
atama / ¢izelgeleme problemi yapisi gostermektedir. Problemde gemilerin tahmini
gelis zamanlar1 ve operasyon siireleri Onceden bilinmektedir. Rihtim atama
probleminin optimum ¢oziimii diinya limanlarinda kullanilan karar destek
sistemlerinde ana elemanlardan biridir. Problem yapis1 geregi ¢oziilmesi zor olan
NP—zor smifina girmektedir, bu yiizden genellikle modern sezgisel yontemlerle

¢oziilmeye calisilmigtir (Imai v.d., 2007).

Literatiire bakildiginda rihtim atamanin temelde iki tip planlamayla yapildig
gorilmektedir. Bu planlardan ilki kesikli rihtimlar1 baz alirken digeri siirekli
rthtimlara  odaklanmaktadir. Kesikli yapiya sahip rihtimlarda bir geminin
yanasabilecegi yerler dnceden belirlenmis durumdadir. Siirekli yapidaki rihtimlarda
ise gemi rihtimda herhangi bir pozisyona yanastirilabilir. Programlamada kolaylik
saglayan kesikli planlama, liman kullaniminda verimlilik agisindan zayif
bulunmaktadir. Cok kullanicili limanlarda kesikli rihtim atama probleminin (Discrete
Berth Allocation Problem — BAPD) bir¢ok calismada degisik sekillerde ele alindig
gorilmektedir (Imai v.d., 1997, 2001, 2003; Nishimura v.d., 2001).

Kesikli rihtim atama uygulanan limanlarda iki tip problem gbéze carpmaktadir. Eger
rthtimda gemilerin yanasmasi i¢in ayrilan yerler ¢ok genigsse bu durum kiiciik
gemilerin yanastirilmasi halinde verimsiz kullanima neden olmaktadir. Planlanan
yerlerin ortalama bir gemiye gore yapilmasi durumunda ise biiyliik gemilerin
kendileri i¢in ayrilan rihtim alan smirlarini astigir gozlemlenmektedir. Bu durumda,
rthtim kullanimini etkinlestirmek i¢in gemilerin kendilerine ayrilan rihtim alanlarini
asmalari, rithtim planlamasinin siirekli lokasyon mantigima gore yapilmasini
gerektirmektedir. Ozellikle belli bir biiyiikliigiin altindaki limanlarda uygulama

surekli rihtim atama s6z konusudur. Literatirde Siurekli Rihtim Atama Problemi
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(Continuous Berth Allocation — BAPC) kesikli rthtim atamadan daha az sayida
calismaya konu olmustur (Cordeau v.d., 2005; Imai v.d., 2005). Bu durum birgok
caligmanin diinyanin biiylik limanlarinda yapilmasindan ve bu limanlardaki yapinin
kesikli kullanima izin vermesinden kaynaklanmaktadir. Ancak iilkemiz limanlarinin
neredeyse  hepsinde gemi rhtim  iizerinde herhangi bir pozisyona
yanastirilabilmektedir, bu da siirekli ¢6ziim yontemlerini gerektirmektedir. Kesikli ve
siirekli planlamaya ek olarak kesikli yerlesim yapisinda olup birden fazla geminin

yerlestirilmesine izin verilen atama yontemleri uygulanmaktadir.

Imai, Nishimura, Hattori ve Papadimitriou (2007) yaptiklar1 ¢calismada rihtim bagina
en fazla iki geminin yanagmasina izin veren yapilanmayr genetik algoritma ile
¢Oziimlemislerdir. Diger bir simiflandirma planlama sekliyle ilgilidir. Statik rihtim
atama, limana gelecek olan tiim gemilerin 6nceden bilindigini kabul ederek yeni
geliglere izin vermez. Dinamik rihtim atama probleminde ise, sadece gelmis olan
gemiler degil, planlama yapilirken limana heniiz gelmemis fakat planlama dénemi
igcerisinde gelebilecek olan gemiler de hesaba katilmaktadir. Imai, Nishimura ve
Papadimitriou (2001), Imai, Sun, Nishimura ve Papadimitriou (2005) statik rihtim
atama problemini dinamik hale getirmistir. Dinamik planlamanin statik durumdan
daha zor olusu ¢6ziimii zorlastirmaktadir. Zhou, Kang ve Lin (2006) dinamik rthtim
atama problemini stokastik bir yaklasimla ele almislar ve genetik algoritmayla
¢oziime ulasmislardir. Ulkemiz limanlarinda dinamik bir yapmin var oldugu

gozlemlenmektedir.

Rihtim atama probleminin ¢ézliimlenmesinde genel olarak matematiksel modelleme,
sezgisel yontemler ve simiilasyon teknikleri kullanilmaktadir. NP - zor
karmasikligindaki bu problemler sezgisel algoritmalar ile en iyilemeye ¢alisiimistir.
Simiilasyon ¢6ziim yontemi stratejik planlama siirecinde karar destek sistemi olarak
kullanilabilmektedir. Rihtim, makine, donanim, g¢alisan adet ve yerlesimleri gibi
karar kriterleri benzetim yontemleri ile belirlenebilmektedir. Gilincel RAP

literatiiriinde yer alan ¢aligsmalar asagidaki gibidir:

Imai, Nagaiwa ve Chan (1997) ticari limanlar i¢in statik RAP’yi ele almiglardir.
Devlete ait limanlar i¢in dinamik RAP’nin ¢6ziimii i¢in Lagrange Gevsetme
Yontemi’ni temel alan bir sezgisel yontem Imai, Nishimura ve Papadimitriou (2001)

tarafindan gelistirilmistir. Nishimura, Imai ve Papadimitriou (2001) dinamik rihtim
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atama problemini farkli derinlik yapisina sahip devlete ait limanlar i¢in genisletmis

ve problem ¢6ziimiinde genetik algoritma kullanmigtir.

Belirtilen ¢alismalarda gemilerin limana girislerinde oncelik durumlar1 yoktur ve
amac toplam hizmet zamanin1 minimize etmektir. Halbuki gemilere hizmet verme
acisindan, farkli limanlarda farkli oncelikler verilebilmektedir. Bu baglamda, Imai,
Nishimura ve Papadimitriou (2003) rihtim atamada farkli hizmet oncelikleri olan
gemiler ve onlarin hizmet siireleri tizerine odaklanmis, sezgisel yontemlere dayali bir

genetik algoritma gelistirmistir.

Kim ve Moon (2003) rihtim planlamasi i¢in karma tamsayili dogrusal programlama
modeli formiile etmistir. Sonrasinda bu probleme benzetimli tavlama algoritmasini

(simulated annealing) uygulamis ve optimuma yakin ¢éziimlere ulagmistir.

Guan ve Cheung (2004) sezgisel yontemleri gemilere rihtim yeri atamada ve toplam
agirhikli akis zamanini, toplam bekleme zamanimi ve islem zamanini minimize
edecek sekilde gemilerin zaman planlamasini yapmada kullanmistir. Bu ¢alismada
agirliklar gemilerin goéreceli 6nem derecelerini gostermekte olup Aga¢ Yapisinda
Arama (Tree Search) prosediirii gelistirecek sekilde iki matematik model

olusturulmustur.

Imai, Sun, Nishimura ve Papadimitriou (2005) ¢ok kullanicili limanlarda rihtim
atama problemi {izerinde calismis ve siirekli lokasyonlar i¢in sezgisel bir yontem
gelistirmistir. Imai, Nishimura, Hattori ve Papadimitriou (2007) mega konteyner
gemileri ve besleme gemilerine hizmet veren ¢ok kullanicili ve girintili yapis1 olan
limanlar i¢in rihtim atama problemini ele almigtir. Girintili yapisi olan limanlar igin
bir genetik algoritma gelistirmis ve girintili yapisi olan/olmayan limanlar arasinda bir

performans kiyaslamasi yapmustir.

Cordeau, Laporte, Legato ve Moccia (2005) hem kesikli hem de siirekli
lokasyonlarda dinamik rihtim atama problemini ele almigtir. Calismada iki
matematiksel model ve sezgisel tabu arama (tabu search) yontemlerini kullanarak

¢Ozlimiine gidilmistir.

Imai, Nishimura ve Papadimitriou (2006) yaptiklar1 baska bir g¢alismada Sri
Lanka’daki Colombo limaninda faaliyet gosteren Jaya konteyner terminali ve Giiney
Afrika Ana Gegis Terminallerinde yasanan bir probleme odaklanmiglardir. Jaya

terminaline gelecek olan herhangi bir gemi i¢in uzun bir bekleme siiresi
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ongoriiliiyorsa gemi Giiney Afrika Ana Gegis Terminali’ne yonlendirilmekte ve bu
durum yiiksek maliyetlere ve zaman kayiplarina yol agmaktadir. Problem calismada
kisitli rihtim kapasitesi olan ¢ok kullanicili limanlarda RAP olarak ele alinmis ve

cOzlimiinde genetik algoritmaya dayali sezgisel yontemler kullanilmistir.

Legato ve Mazza (2001) Italya’daki Gioia Tauro konteyner limaninda gemilerin
gelisi, rihtimlara atanmasi ve rihtimlardan ¢ikislar1 gibi lojistik aktiviteleri igeren
kuyruk ag modeli (queuing network model) i¢in bir simiilasyon ¢alismasi yapmustir.
Akdeniz’deki onemli aktarma limanlarindan biri olan Gioia Tauro limani, 2007’de
baska bir ¢alismaya daha konu olmustur. Cordeau , Gaudioso, Laporte ve Moccia
(2007) Gioia Tauro limaninda hizmet atama problemini, rithtim atama problemiyle
iliskilendirerek ¢ozmeye calismistir. Coziim i¢in iki tane karma tamsayili dogrusal
programlama modeli gelistirilmis ve sonrasinda genetik algoritmayla c¢oziime
gidilmigtir.

Park ve Kim (2003) karma tamsayili model formiile ederek rihtim ve rihtim vinci
planlamasini ardi ardina ¢oziilen iki problem seklinde ele almistir. Imai, Nishimura,
Hattori ve Papadimitriou (2007) ise rihtim ve rihtim vinci atama problemlerini ¢ok
kullanicili limanlarda ayn1 anda ele almis ve genetik algoritmayla optimale yaklagik

¢Oziime ulagmistir.

Wang ve Lim (2007) Singapur limaninda yaptiklar1 caligmalariyla rihtim atama
problemini ¢ok agamali karar alma ve arastirma metotlarindan biri olan Stokastik

Demet Aramasi (Stochastic Beam Search) algoritmasi haline getirmiglerdir.

4.2 Liman Yonetiminde Temel Unsurlar

Liman y6netimi ii¢ ana is kolundan olugmaktadir: Genel kargo hizmetleri, konteyner
hizmetleri ve ara¢ parki hizmetleri. Bu hizmetler su {ist yapi tesislerinde

gergeklestirilmektedir:

o Iskele

e Konteyner terminali

e Transit depolama alani
e Antrepo

e Acik depolama alan

e YOnetim binalari
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e Konteyner i¢ dolum — i¢ bosaltim alan1
e Arag park yerleri
e Teknik hizmetler / bakim alani

ANA SUREC: LIMAN VE TERMINAL OPERASYONLARI

Alt Siiregler
Liman Siirecleri Konteynir Saha Siirecleri Genel Kargo Depo Siirecleri
* Tahliye * Konteynir Sahas1 Cikis * Depo/Antrepo Girig
* Yiikkleme * Konteynir Sahast Cikis * Depo/Antrepo Cikis

ic Dolum
* Konteynir Sahas1 Girig

* Konteynir Sahasi Giris
I¢ Bosaltma & Depo Giris

Sekil 4.1 Ana Siire¢ ve Alt Siirecler

Liman yonetimi genel anlamda Sekil 4.1°de belirtildigi {izere “liman siireclerinden”,
“konteynir saha stireglerinden” ve “genel kargo — depo siireglerinden” olusmaktadir.
Detayli siirec¢ haritalar1 Ek A (Liman Siire¢ Haritas1), Ek B (Konteyner Sahas1 Girig
Siire¢ Haritas1), Ek C (Konteyner Sahasi I¢ Bosaltma Siire. Haritas1), Ek D
(Konteyner Sahasi Cikis Siire¢ Haritas1), Ek E, (Konteyner Sahasi I¢ Yiikleme Siireg
Haritas1) Ek F (Genel Kargo Depo Siire¢ Haritas1), Ek G (Genel Kargo Antrepo Giris
Siire¢ Haritas1) ve Ek H’da (Genel Kargo Antrepo Cikis Siire¢ Haritas1) belirtilmistir.

Genel Kargo hizmetleri konteyner ile gelmeyen yiikler i¢in gergeklestirilen
hizmetlerdir. Sivi yiik, dokme yik, proje yikler, boru, demir ¢elik iiriinleri gibi
tiriinler genelde genel kargo hizmet sekli ile elleclenir. Genel kargo seklinde gelen
tirtinler dokme yiik olarak tahliye edilmektedir veya yiikklenmektedir. Gelen gemi i¢in
bosaltma ya da yiikleme ekibi planlanmaktadir. Uriin giimriiklii olarak limanda
tutulacaksa glimriiklii depoya gotiiriiliip uygun istifleme sekli ile istiflenmektedir.

Kisa stireligine limanda kalacak ise glimriiksiiz sahada istiflenmektedir.

Konteynir tagimaciligi denince akla ilk olarak limanlar gelmektedir. Uluslararas: yiik
tasimaciliginda birim ylik anlayisinin bir parcast olarak konteynir tasimacilig
giderek dnem kazanmaktadir. Diinyadaki biitiin limanlarda artan konteynir kullanima,
bu terminallerde gergeklestirilen lojistik siiregleri ve operasyonlarini degistirmistir.

Lojistik siireglerinin ve operasyonlarinin verimliliginin ve etkin tasariminin 6énemli
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bir parcasi olan konteynir yonetimi; gereken onem verilmedigi takdirde bir sorun
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu yonetim sorununu ¢ozebilen limanlar, artan rekabet

kosullarinda ayakta kalabilmektedirler.

Konteynir terminallerinde, tasima araci olarak kullanilan konteynirlar bir tasima
seklinden baska bir tagima sekline aktarilmaktadirlar. Bir terminalde, konteynirlarin
gemilerden kamyon, tren gibi tasima sekillerine aktarilmasinda gesitli malzeme
ellegleme ekipmanlar kullanilmaktadir. Malzeme elleclemede ana amag, ¢ok sayida
konteynirin en az ellecleme ekipmanmi kullanilarak, minimum siirede, minimum

hareketle yiiklenmesi, bosaltilmasi1 ve aktarilmasidir.

Depolama sistemleri genellikle mallarin depolama alanlarinda istiflenmesini
gerektirmektedir. Konteynir ellecleme operasyonlar1 tipik olarak, konteynirlarin
gemilerden bosaltilmasi, gecici depolama alanlarina aktarilmalar1 gibi siirecler igerir.
Gegici depolama icin kullanilan alani verimli kullanmak i¢in konteynirlar genellikle
istiflenir. Istifleme ve istiften ¢ekme igin rayli lastik, tekerlekli ving gibi 6zel
ellegleme ekipmanlar1 kullanilir. Diizensiz yapilan istifler, liman sahasinda
kullanilmakta olan alan1 daraltirken; konteynir hareketi ve diizenlemesi i¢in ek islem
gerektirir. Liman yonetiminde konteynirin liman sahasindaki toplam dolasma zamani
onemli bir performans Ol¢iitiidiir. Liman operasyonlar1 ve yonetimi, iyi diizenlenmis
bir yerlesim planim1 ve ileri teknolojiye sahip materyal ellecleme ekipmanlarini
gerektirir. Vingler, forkliftler ve ¢esitli ekipmanlar limanda kullanilan materyal
ellecleme ekipmanlar1 olarak sayilabilir. Konteynerlar gerektigi durumda bosaltma

ya da i¢ dolum yapilmaktadir.
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5. LIMAN HiZMET KARLILIGININ GELISTIRILMESI

Liman yoOnetiminde yapilmis olan birgok ¢alismaya gore ana hedef; verimlilik ve
kapasite ellecleme miktarinin arttirilmas: goziikmektedir. Bu ¢alismalara paralel
olarak bir lojistik firmanin liman ydnetiminde maksimum karlili§1 saglayacak

optimum ve verimli hizmet optimizasyonu hakkinda uygulama yapilmistir.

Liman hizmet karliliklarinin arttirilmasina yonelik olusturulan bu tezde, detayli pazar
analizi sonucu elde edilen bulgular 15181nda pazar potansiyelinin ve pazar fiyatlarinin
belirlenmesi ve liman miisteri sozlesmelerinin pazarin sartlarina gore revize edilmesi,
teorik liman kapasitesinin hesaplanarak pazar ve kapasite bilgileri dogrultusunda
liman hizmet is hacimlerinin alan, insan ve ekipman kisitlar1 dogrultusunda {iriin
gruplart bazinda verimli bir sekilde dagitilarak maksimum karlilig1 saglayacak

sekilde optimize edilmesi hedeflenmistir.

Hizmet verilen her bir {iriin grubunun kaynak kullanim oranlari, birim maliyetleri ve
birim fiyatlar1i, dolayist ile de karliliklar1 degiskenlik gostermektedir. Kisith
kaynaklarin, karlilig1 az islere ve iiriin gruplarina aktarildigi ve liman karliliginin bu

yiizden hedeflenen oranlarda olmadigi gozlenmistir.

5.1 Liman Hakkinda Genel Bilgilendirme

Uygulama olarak sec¢ilen liman Bursa ili, Gemlik il¢esinde bulunmaktadir. Giiney
Marmara, Ege ve I¢ Anadolu'dan gergeklestirilen ihracat ve ithalat faaliyetlerinde
onemli bir giimriik kapisi olarak hizmet vermektedir. Liman toplam 788 m. iskele
uzunluguna sahiptir. 50.000 DWT’ye kadar olan gemiler ve 11 metre derinlige kadar
suya batan gemiler elleclenebilmektedir. Ving kapasitesi olarak 17 siraya kadar
konteyner elleglemesi yapilabilmektedir ve maksimum 140 ton kaldirma kapasitesi

bulunmaktadir.
Limanda genel kargo, konteyner ve ara¢ parki hizmetleri sunulmaktadir.
e Genel Kargo Hizmeti

Genel kargo yiikleme bosaltma, terminal hizmetleri ve glimriiklii glimriiksiiz

depolama hizmetleri genel kargo hizmeti altinda sunulan hizmetlerdir. Tim is
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stirecleri, "liman, terminal ve kara nakliye" cercevesinde yonetilmektedir. Katma
degerli hizmetler de (ambalajlama, etiketleme, montaj, de-montaj vb.) sunulmaktadir.
Liman yonetim sistemi sayesinde miisteriler kargolarin1 sahada 3 boyutlu takip

edebilmektedir.

e Konteyner Hizmeti

Konteyner yiikleme, bosaltma, konteyner i¢ yiikleme ve bosaltma, konteyner liman
hizmetleri, konteyner sabitleme ve konteyner terminal hizmetleri konteyner hizmeti
altinda sunulan hizmetlerdir. Stok sahasi ve iskele operasyonu biitiinlesik olarak

planlanmakta ve yonetilmektedir.
e Arac¢ Parki Hizmeti

Ozel arag tasiyicilart ve Ro-Ro gemileri liman hizmetleri, bitmis iiriin ithalat ve
ithracat gereksinimleri i¢in park alani hizmetleri ve liman sahasinda ara¢ yikama ve

ara¢ park hizmetleri arag¢ parki hizmeti altinda sunulan hizmetlerdir.

5.2 Kritik Is Talepleri

Limanlar tiim {ilkeler i¢in stratejik bir kaynak haline gelmistir ve limanlarin da 6nemi
bu dogrultuda artmaktadir. Bu dogrultuda limanlar etkin bir liman yonetimi ile
yonetilmeli ve limanlarda verimlilik ¢alismalarina oncelik verilmelidir. Boylelikle
liman yonetiminde hizmet, ellecleme kapasitelerinin, ekipmanlarin ve alanlarin
verimli ve planli kullanma oranlar1 artarak maliyetlerde tasarruf saglanacak ve
karliliga pozitif katki saglanacaktir. Bu nedenle liman ydnetiminin en 6nemli
amagclar; liman faaliyetlerinin saglikli ve gilivenli olarak en yiiksek verimlilikte
yapilmasi, yiik ellegleme hizinin ve etkinliginin artirilmasi ile yiik ellegleyen gemi
miktarinin  fazlalagtirilmasi, yiikk gelis gidislerinin en yiiksek kapasite ile
gergeklestirilmesi ve yillik bakim/tamir masraflarinin en aza indirgenmesi olarak

siralanabilmektedir.

Liman yonetimi amaglarindan elde edilen i¢ miisterinin sesine bakildiginda kritik is

talepleri su sekilde belirtilebilir:
e Yiiksek kar marj1
e Verimli kaynak kullanimi

e  Uriin grubu bazinda hacim optimizasyonu
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e Miisteri ve iiriin bazli fiyat politikalari

Belirtilen bu i¢ miisterinin sesi “hizmet verilen iirlin gruplari, alan, ekipman, insan,
operasyon maliyetleri, pazar fiyatlari, mevcut fiyatlar, cografi konum, miisteri
potansiyeli ve mevcut miisteri sozlesmeleri” gibi kisitlar dogrultusunda

gergeklestirilmeye ¢alisilmaktadir.

5.3 Siirecler ve Siire¢ Analizi

Liman ve Terminal operasyonu genel anlamda Sekil 5.1°de belirtildigi lizere “liman
siireclerinden”, “konteyner saha siireclerinden” ve “genel kargo — depo
siireclerinden” olusmaktadir. Detayli siire¢ haritalar1 Ek A (Liman Siire¢ Haritasi),
Ek B (Konteyner Sahasi1 Giris Siire¢ Haritas1), Ek C (Konteyner Sahas1 I¢ Bosaltma
Siire. Haritas1), Ek D (Konteyner Sahasi Cikis Siire¢ Haritasi), Ek E, (Konteyner
Sahasi I¢ Yiikleme Siire¢c Haritas1) Ek F (Genel Kargo Depo Siire¢ Haritas1), Ek G
(Genel Kargo Antrepo Giris Siire¢ Haritas1) ve Ek H’da (Genel Kargo Antrepo Cikis
Stire¢ Haritas1) belirtilmistir.

ANA SUREC: LIMAN VE TERMINAL OPERASYONLARI
Alt Siirecler

Liman Siirecleri Konteyner Saha Genel Kargo Depo
Siirecleri Siirecleri
* Tahliye * Konteyner Sahas1 Cikis * Depo/Antrepo Giris
* Yiikleme » Konteyner Sahasi Cikis * Depo/Antrepo Cikis
I¢c Dolum
» Konteyner Sahasi Girig
* Konteyner Sahas1 Giris
I¢c Bosaltma & Depo Giris

Sekil 5.1 Ana Siire¢ ve Alt Siirecler

Liman ve Terminal operasyonu digsinda “Planlama” ve “Fiyatlandirma” siirecleri de

bulunmaktadir.

Liman ve terminal operasyonlarinin temel siiregleri ile ilgili siire¢ haritalar
cikarildiktan sonra katma deger analizi yapilmaktadir. Bir siirecin detayli 6l¢iim ve

analizinden oOnce, dikkate deger iyilestirme firsatlar1 ¢ogu zaman basit ve ilk
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asamalarda ayirt edilebilir. Bazen bu erken kazanimlar iyilestirme hedeflerine

varmak icin yeterli olabilir. Ancak ilk asamada erken kazanim tespit edilemedigi

durumlarda stirecin katma deger (nitelik) analizi yapilarak miisteriye ya da

operasyona deger katip katmadigi arastirilir.

Tablo 5.1 Katma Deger Analizi

LiMAN SURECLERI

(TAHLIYE & YUKLEME)

AKTIVITELER MUSTERIYE OPE;EA(';S]?:{]? A DEGER
DEGER KATAN KATAN YARATMAYAN

Talep alma Y
Is yiikii ve is giicii planlama \
Ekibi olugturma N
Operasyon alanina gelme \
Ekibin operasyonu gerceklestirmesi \
Is makinesi ile yiikleme ve bosaltma N
Puantaj tutma N
Cekici ile bos/dolu dorse tasima N
Kantar iglemleri \

KONTEYNER SURECLERI

(SAHA GIiRiS$ & SAHA CIKIS & iC YUKLEME & iC BOSALTMA)

AKTIVITELER MUSTERIYE OPEI;};AGSEE NA DEGER

DEGER KATAN YARATMAYAN
KATAN

Talep alma \

Is yiikii ve is giicii planlama \

Evrak kontrolii (Evrak kayit) v

Evrak kontrolii (Puantor) \

Is makinesi ile operasyonu

gerceklestirme N
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Tablo 5.1 (Devam) Katma Deger Analizi

Is makinesi & operatdr talebi Y

Saha personelinin operasyonu
gerceklestirmesi

Puantaj tutma

Cekici ile bos/dolu dorse tasima

Lokasyon bilgisinin verilmesi

Kantar islemleri

Kap1 ¢ikisinin hazirlanmasi & iletilmesi

P I = - - e

Stok kayitlarinin tutulmasi

GENEL KARGO SURECLERI
(GIRIS & CIKIS)

- . OPERASYONA =
MUSTERIYE DEGER DEGER

DEGER KATAN KATAN YARATMAYAN

AKTIVITELER

Talep alma \

Is yiikii ve is giicii planlama

Evrak kontrolii (Evrak kayit)

Evrak kontrolii (Puantdr)

< | 2| < | <

Is makinesi & operator talebi

Is makinesi ile operasyonu
gerceklestirme

<

Saha personelinin operasyonu
gergeklestirmesi

Puantaj tutma

Cekici ile bos/dolu dorse tagima

Lokasyon bilgisinin verilmesi

Kantar iglemleri

Kap1 ¢ikiginin hazirlanmasi & iletilmesi

< | 2| 2| 2| < | 2| =

Stok kayitlarinin tutulmast
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Siiregteki bir aktivitenin katma degerinin olup olmadig: iki soru ile tespit edilebilir:
e Bu miisteri tarafindan ihtiya¢ duyulan bir adim midir?
e Bu adim ortadan kaldirilabilir mi?

Bu dogrultuda siireclerdeki aktivitelerin katma deger analizi Tablo 5.1°de
belirtilmistir. Katma deger analizi dogrultusunda liman, konteyner ve genel kargo
siireclerindeki alt aktivitelerin tlimiine aktivitenin miisteriye ya da operasyona deger
katip katmadig1 sorulmustur. Katma deger analizine gére herhangi bir aktivitenin

deger yaratmadigi tespit edilmemistir.

5.4 Girdi Siire¢ Cikt1 Gostergeleri

Uygulamada bir¢ok verinin kullanilacak olmasi nedeni ile oncelikle hangi verilerin
kullanilmas1 gerektigi belirlenmelidir ve verileri elde etmek i¢in Olgiim yapilacak
gostergelerin de belirlenmesi gerekmektedir. Bu gostergeleri belirlemek igin kritik is
taleplerini  Olgebilecek ¢ikti performans gostergeleri; daha sonra bu ¢ikt1
gostergelerini  elde edebilmek icin siire¢ gostergeleri; daha sonra da siireg

gostergelerini elde edebilmek i¢in girdi gostergeleri belirlenmelidir. (Sekil 5.2)

Cikt1

) Girdi | - Siireg . | == Performans | <G Kritik IS,
Gostergeleri Gostergeleri Géstergeleri Talepleri

Sekil 5.2 Girdi Siire¢ Cikt1 Gostergeleri

Limanin kritik is talepleri yiiksek kar marj1, verimli kaynak kullanimi, iiriin grubu
bazinda hacim optimizasyonu ve miisteri ve {iriin bazl fiyat politikalar1 olarak

belirlenmistir.

Oncelikli olarak liman ve terminal operasyonu siireci igin girdi, siire¢ ve ¢ikti
gostergeleri Tablo 5.2°deki gibi belirlenmistir. Bu siireg i¢in kritik is talepleri yiiksek
kar marj1 ve verimli kaynak kullanimi olarak belirlenmistir. Bu kritik is taleplerini
Olgebilecek olan siirecin ¢ikt1 gostergeleri ise hizmet maliyetleri, hizmet gelirleri,
ciro, kar orani ve her bir hizmet kirilimindaki (genel kargo, konteyner ve arag parki)
kar oran1 olarak belirlenmistir. Her bir ¢ikt1 géstergesini elde edebilmek i¢in ise siire¢

gostergeleri belirlenmistir. Liman ve terminal hizmetlerinin belirlenmesi, kaynak

39



kullanim oranlari, operasyon performans sonuglari, ellegleme kapasiteleri ve
operasyon baglama ve bitis siireleri siire¢ gostergeleri olarak belirlenmistir. Her bir
siire¢ gostergesini elde edebilmek icin ise girdi siire¢ gostergeleri belirlenmistir. Bu
dogrultuda kaynaklar (alan, insan ve ekipman) ve birim hizmet maliyetleri girdi
stire¢ goOstergeleri olarak belirlenmistir. Tim bu gostergelerin toplanacagi boliimler

ise tedarikgiler listesinde toplanmuistir.

Tablo 5.2 Liman ve Terminal Operasyon Siirecinin Girdi, Siire¢ ve Cikt1 Gostergeleri

LiIMAN VE TERMINAL OPERASYONU

R GIRDi SUREC CIKTI KRITIiK i$
TEDARIKCILER | ¢ 5o TERGELERI | GOSTERGELERI | GOSTERGELERI | TALEPLERI
Liman & Terminal ..
Liman Departmani Kaynakla.r (Alan, Hizmetleri (Hizmet | Hizmet Maliyetleri Yuk§ek Kar
Insan, Ekipman) S Marji
Cesitliligi)
Terminal Birim Hizmet Kaynak Kullanim | Hizmet Gelirleri - Verimli
. . . Kaynak
Departmani Maliyetleri Oranlar1 (saat) Ciro
Kullanimi
Operasyon
Teknik Hizmetler Performansi - .
Departmani Ellegleme Kar/Ciro (Toplam)
Miktarlar
Operasyon Baglama | Kar/Ciro (Genel
Arag Parka - Bitis Siiresi Kargo)
Taseron Kar/Ciro
? (konteyner)

Kar/Ciro (Arag)

Planlama ve Fiyatlandirma Siireci i¢in de girdi, silirec ve ¢ikti gostergeleri

belirlenmistir. (Tablo 5.3 ve Tablo 5.4)

Belirlenen bu gostergelerden kritik is taleplerine en gii¢lii bag1 olanlar belirlenerek

analiz yapilacak kalemler belirlenmistir.
Secilen gostergeler asagidaki gibi 6zetlenmistir:
e Is Hacimleri
e Gelirler
o Karlilik

e Birim Maliyetler
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e Degisik Fiyatlandirmalar (Uriin ve Hizmet bazinda)

e Mevcut Fiyatlar ve Maliyetler

e Market — Pazar Analizi

e Kapasite Hesaplamalari

Tablo 5.3 Planlama Siirecinin Girdi, Siire¢ ve Cikt1 GOstergeleri

PLANLAMA
GIRDI SUREC CIKTI KRITIiK i$
TEDARIKCILER | GOSTERGELERI | GOSTERGELERI | GOSTERGELERI | TALEPLERI
Uriin Grubu
Alan, Insan, Bazinda
Evrak Kayit Ekipman Planlama | Kargilanmamig Hacim
Departmani Mevcut Miisteriler | Siiresi Talep Optimizasyonu

Liman Departmani

Miisteri Potansiyeli

Is Hacmi (Toplam)

Terminal Kapasite (Alan, Is Hacmi (Genel
Departmani Insan, Ekipman) Kargo)

Teknik Hizmetler Is Hacmi
Departmani Sozlesmeler (konteyner)

Is Hacmi (Arag)

Tablo 5.4 Fiyatlandirma Siirecinin Girdi, Siire¢ ve Cikt1 Gostergeleri

FIYATLANDIRMA
GIiRDI SUREC CIKTI KRITIiK i$S
TEDARIKCILER | GOSTERGELERI | GOSTERGELERI | GOSTERGELERI | TALEPLERI
Mevcut Fiyatlandirma Degisik Yiiksek Kar
Ust Yénetim Sozlesmeler Kriterleri Fiyatlandirmalar Marji
Miisteri ve
Uriin Bazh
Mevcut Fiyatlar- Fiyat
Pazar Mevcut Maliyetler Maliyet Politikalar1
Miisteriler Market Fiyatlari Market Fiyati

Liman Departmani

Marketin Durumu

Terminal Miisteri Esneklik
Departmani Katsayilari
Teknik Hizmetler

Departman Hizmet Kalitesi
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5.4.1 Pazar Analizi

Belirlenen gostergelerden biri olan pazar analizini yapabilmek i¢in dncelikli olarak
Tirkiye ve Marmara Bolgesi dis ticaret potansiyeli izah edilmektedir. Ayni1 zamanda
gosterge olarak Marmara bolgesi deniz ticaret potansiyeli ve limanlarn da

incelenmektedir.

5.4.1.1 Tiirkiye Dis Ticareti

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gére 2000 yilindan itibaren dis ticaret
gelisimi Tablo 5.5°de belirtilmistir.

Tablo 5.5 Tiirkiye D1s Ticaret Gelisimi

THRACAT ITHALAT
DEGER |DEGIiSiM| DEGER | DEGISIM
YIL | ('000 USD) (%) ('000 USD) (%)
2000 27.774.906| 4,5 54.502.821 34,0
2001 31.334.216| 128 41.399.083 24,0
2002 36.059.089| 15,1 51.553.797 24,5
2003 47.252.836| 31,0 69.339.692 34,5
2004 63.167.153| 33,7 97.539.766 40,7

2005 73.476.408 16,3 116.774.151 19,7

2006 85.534.676 16,4 139.576.174 19,5

2007 107.271.750 25,4 170.062.715 21,8

Tiirkiye’nin dig ticaret tagimalarinin 1997-2006 yillart arasindaki yollar itibariyle
aldiklar1 pay, yiizdelik oran olarak Tablo 2.5°de gdsterilmistir. Tiirkiye Istatistik
Kurumu verilerine istinaden, 2006 yilinda Tirkiye’ nin dis ticaret hacminin %87,4’1
Denizyolu ile %10,4’ii Karayolu ile %1,1°1 Demiryolu ile %1,0’1 diger yollar ile
(postayla gonderme, sabit ulagim tesisati, i¢ sularda ulasim ve kendinden hareketli
araglar) ve %0,1°1 ise Havayoluyla tasinmistir. 2005 yilina nazaran 2006 yilinda
denizyolu dis ticaret tasima hacmi %1,4 oraninda artmis, karayolu ise %1,5 oraninda
azalmistir. Bu dogrultuda Tiirkiye dis ticaretinde en 6nemli paya sahip olan tagima

seklinin deniz yolu oldugu acik¢a ifade edilebilmektedir. Tablo 5.5’e gore her yil
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ithracat ve ithalat degerlerinde artis goriilmektedir. Buradan deniz ticaretinin gelecek

yillarda yine 6neminin korunacagi ve biiylime kaydedecegi belirtilebilmektedir.

2006 yili alt sektorler itibari ile ihracatta en fazla paya sahip olan ilk bes sektor ve

toplam ihracat i¢indeki paylar1 Tablo 5.6’da belirtilmistir. ,

Tablo 5.6 Thracatta En Fazla Paya Sahip Sektorler

PAY DEGER
SEKTOR (%) (000 USD)
Tasit Araglart ve Yan Sanayi 18,1 15.500.000
Hazir Giyim ve Konfeksiyon 16,3 13.900.000
Demir ve Demir Dis1 Metaller 14,9 12.700.000
Kimyevi Maddeler ve Mamulleri 10,2 8.800.000
Elektrik - Elektronik 9,4 8.100.000

Tablo 5.6’ya gore Tiirkiye dis ticaretinde ihracat rakamlar1 bazinda en 6nemli paya
sahip olan sektorlin tasit araglart1 ve yan sanayi sonrasinda ise hazir giyim ve

konfeksiyon sektorii oldugu belirtilmektedir.

Belirlen bes sektoriin (tasit araglart ve yan sanayi sektorii, hazir giyim ve
konfeksiyon sektorii, demir ve demir dis1 metaller sektorii, kimyevi maddeler ve
mamulleri sektorii ve elektrik — elektronik sektorii) toplam ihracattaki payinin ise

yaklasik olarak %70 oldugu gozlenmistir.

5.4.1.2 Marmara Bolgesi Dis Ticareti

Di1s Ticaret Miistesarlig1 verilerine gore; Marmara Bolgesi dis ticaret payr Tiirkiye
geneline gore 2006 yilinda 63.212.000.000 dolar ihracat degeri ile %74,
106.364.000.000 dolar ithalat degeri ile %76 olarak gerceklesmistir. Bursa

Bolgesi’nin payi ise ihracatta %9, ithalatta ise %5 olarak gerceklesmistir.

Uludag ihracatc1 Birlikleri Genel Sekreterligi verilerine gore Tablo 5.7°de goriildiigii
tizere, Tasit ve Tasit Araglar1 Yan Sanayii, Hazir Giyim ve Konfeksiyon, Demir ve
Demir Dis1 Metaller ve Gida Uriinleri, Bursa Bélgesi ihracatinda ilk dort iiriinii

olusturmaktadir.
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Tablo 5.7 Bursa Bolgesi Thracat Degerleri (2005 — 2007)

URUN 2005 ('000 USD) 2006 ('000 USD) | 2007 ("000 USD)
HAZIR GiYIM VE KONFEK. 507.193,012 542.340,345 565.701,458
TEKSTIL 740.478,097 838.694,835 959.191,875
DERI 255,349 472,691 243,154
HALI 658,597 843,977 800,000
YAS MEYVE SEBZE 63.001,137 67.937,456 71.215,790
HUBUBAT 1.073,585 362,422 860,352
CANLI HAYVAN 23,322 399,897 113,006
AGAC 2.740,833 2.971,141 2.750,383
MADEN 158,592 76,034 92,123
ELEKTRIK-ELEKTRONIK 3.462,444 2.361,452 2.296,584
DEMIR-DEMIRDISI 10.569,130 9.484,868 14.650,354
KiMYEVi MADDELER 6.318,029 10.144,891 11.371,943
CIMENTO 618,606 349,325 462,811
ZEYTIN-ZEYTNYAGI 210,450 255,038 215,505
KURU MEYVE 39,779 8,945 18,123
TASIT AR. VE YAN SAN. 2.485.713,212 3.502.088,414 4.420.545,928
FINDIK 670,973 1.974,785 1.602,709
MEYVE-SEBZE MAM. 99.834,640 105.958,060 130.238,301
KESME CICEK 5,849 1,575
MAKINA 17.589,88 13.347,267 22.124.152
DEGERLI MADEN MUCEV. 2,387
TOPLAM 3.940.615,24 5.100.077,727 6.204.498,521
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5.4.1.3 Marmara Bolgesi Deniz Ticaret Potansiyeli

Tiirkiye Deniz Ticaret Odasi verilerine gore Tablo 5.8’den goriildiigii tizere 2006 yili
Tiirkiye Dis Ticareti’nin (ithalat — Ihracat) %87,4 ii denizyolu ile, %10,4’ii karayolu
ile %1,1°1 demiryolu ile %1,0’1 diger yollar ile (postayla géonderme, sabit ulasim
tesisati, i¢ sularda ulasim ve kendinden hareketli araglar) ve %0,1°1 ise havayoluyla
taginmistir. 2005 yilina nazaran 2006 yilinda denizyolu dis ticaret tasima hacmi %1,4

oraninda artmis, karayolu ise %1,5 oraninda azalmistir.

Tablo 5.8 Tiirkiye Dis Ticaret Paylari

Y1l | Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu | Diger
1997 85,5 0,3 12,5 0,4 1,3
1998 88,1 0,6 9,1 0,3 2,0
1999 88,9 0,5 8,7 0,2 1,8
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 1,6
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 0,1 1,0
2004 87,4 1,2 10,3 01 1,0
2005 86,0 1,2 11,9 0,2 0,7
2006 87,4 1,1 10,4 0,1 1,0

Denizcilik Miistesarligi verilerine gore ise 2006 yilinda, Tiirkiye liman ve
iskelelerinde — kabotaj (i¢ ticaret) ve transit hari¢c — 202.718.284 ton yiik

elleclenmistir.
Elleglenen toplam yiikiin;
o 9%29,6 s10lan 63.311.978 tonu ihracat,

o %70,4 1 olan 139.406.306 tonu ithalat olarak gergeklesmistir.
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Dis Ticaret Miistesarlig1 verilerine gore; Marmara Bolgesi dis ticaret payi, 2006
yilinda ihracatta %74, ithalatta ise %76 olarak gerceklesmistir. Buna gére Marmara

Bolgesinin deniz ticareti potansiyeli anlaminda elleglenen toplam yiikdi,
e 46.850.000 ton ihracat
e 105.950.000 ton ithalat

olmak tizere toplam 152.800.000 ton oldugu goriilmektedir.

Deniz Ticaret Odas1 verilerine gére Marmara Bolgesi ihracat potansiyelinin %86 s1
Akaryakit, Kimya ve Tasit Araglar1 hari¢ ylikler olusturmakta iken ithalat
potansiyelinin %53 i Akaryakit, Kimya ve Tasit Araclar1 hari¢ ylikler olusturmakta.
Boylece bu yiikler hari¢ toplam yiik potansiyelinin;

e 40.291.000 tonu ihracat,
e 56.153.350 tonu ithalat
olmak iizere 96.444.350 ton oldugu goriilmektedir.

Dis Ticaret Miistesarlig1 verilerine gore; Bursa ili dis ticaret payi ihracatta %9,
ithalatta ise %5 olarak gergeklesmistir. Buna gore akaryakit, kimya ve tasit araglari

hari¢ (genel kargo) yiiklerin toplam yiik potansiyeli:
e 3.626.190 tonu ihracat,
e 2.807.667,5 tonu ithalat

olmak iizere 6.433.857,5 ton oldugu goriilmektedir.

5.4.1.4 Marmara Bolgesi Limanlar

8.333 km kiy1 seridine sahip iilkemizde, Denizcilik Miistesarlig1 kayitlarina gore 160
adet liman ve iskele bulunmakta olup, bunlardan 6 tanesi Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri (TDI) tarafindan, 6 tanesi de T.C. Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan
isletilmektedir.

Limanlarin bélgesel ve isletim olarak dagilimi Tablo 2.6’da ve Tablo 2.7°de
gosterilmistir. Istanbul Tiirkiye’nin en fazla limanina sahip alan olarak one
cikmaktadir. Ardindan Bandirma bolgesini de ihtiva eden Canakkale cografyasi
gelmektedir. Izmir, Mersin ve Samsun, Canakkale bolgesinden sonra en fazla limana

sahip olan bolge olarak belirtilmektedir.
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Marmara Bolgesi Limanlar1 Istanbul (Ambarli ve Haydarpasa), Izmit ve Gemlik

lokasyonlarinda bulunmaktadir. (Sekil 5.3)

- . e
m “BANDIRMA i

Sekil 5.3 Marmara Bolgesi Limanlari

Istanbul Ambarli Liman Kompleksinde agirlikli olarak konteyner elleglenmektedir.
Istanbul Ambarli Liman Kompleksinin sundugu diger bir hizmet ise dolu tirlarin,
Ambarlhidan belli hatlara (Triesta Hatti) UND’ ye ait Ro-Ro Gemileri ile
tasinmasidir. Bu bolgede oldukca gelismis bir teknoloji ve ciddi liman yatirimlari
goze carpmaktadir. Bolgenin bir dezavantaji toprak yapisinin stoklamaya elverisli

olmamasidir, ancak bu sorun yine yatirimlarla asilabilmektedir.

Istanbul Haydarpasa’da devlet liman1 bulunmakta ve bu limanda da agirlikli olarak
konteyner elleglenmektedir. Haydarpasa Limani’nda sunulan diger bir hizmet de yine
dolu tirlarin, Haydarpasa’dan belli hatlara (Triesta Hatti) UND’ ye ait Ro-Ro
Gemileri ile tasinmasidir. Istanbul sehrinin merkezinde yer alan bu limanm ileride
kaldirilacag1 yoniindeki haberler, 6zel konteyner limanlarina yapilan yatirimlari
hizlandirmistir. Haydarpasa Limani’nda devlet limanlarimin genelinde goriilen

kaynak verimsizligi goze ¢arpmaktadir.

Izmit Bélgesi’nde 35 liman, ciddi bir rekabet ortami iginde faaliyet gostermektedir.
Rekabetin bir sonucu olarak ellecleme fiyatlar1 oldukca diisiiktiir. Izmit Limanlar:

faaliyetlerini siirdiirebilmek i¢in liman isgliciinii tagseronlastirmistir.

Gemlik Bolgesi’ndeki en onemli ii¢ liman; Borusan Lojistik Limani, Gemport ve
Belediye Iskelesi’dir. Gemport biiyiik dlgekte konteyner elleclemektedir. 2006 yili
274.559 TEU konteyner elleglemesi ve 127.079 adet arag elleclemesi
gerceklestirmistir. Borusan Lojistik Limani, oncelikli olarak Borusan Fabrika’larinin
genel kargo yiiklerini elleglemektedir. Gemlik Bolgesi’nin genel kargo ellecleyen ve

stoklama kapasitesine sahip en biiyiik limanidir. Borusan Lojistik Limaninda ayrica

47



konteyner ve ara¢ da elleclenmektedir. Belediye Iskelesi’nde ise agirlikli olarak

tomruk elleclenmektedir.
5.4.2 Liman Teorik Kapasite Hesaplamasi

Belirlenen gostergelerden bir digeri ise liman kapasite hesaplamalaridir. Liman
iskele ve terminal olarak iki ana bdliimden olugmaktadir. Bir alanin digeri igin
darbogaz oldugu diisliniilerek iki alanin da teorik kapasitesi hesaplanmaktadir.

Hizmet birimi bazinda ellegcleme senaryolar ile kapasite ayr1 ayr1 hesaplanacaktir.

Iskele gelen gemilerin tahliye ve yiikleme islemlerini yapmaktadir. Hizmet birimi
bazinda (genel kargo, konteyner ve ara¢ parki) ellecleme kapasiteleri gecmis
performans rakamlar1 da dikkate alinarak hesaplanmaktadir. Ayn1 anda elleglenebilen
gemi sayilari, calisma siireleri ve saatlik performans rakamlari temel varsayimlar

olarak kullanilmistir.

Terminal kapasitesi ise alan kisiti dogrultusunda hizmet birimi bazinda ellecleme
kapasitesi olarak hesaplanmistir. Belirli alanda elde edilmis ellegleme kapasiteleri,
istifleme sekilleri ve birim alanlar temel varsayimlar olarak kullanilmistir.
5.4.2.1 iskele Teorik Kapasite Hesaplamasi
Senaryo I: Liman iskelesinde sadece genel kargo yiikii elle¢lendigi varsayilirsa;

e Limanda 365 giin, 3 vardiya ¢alisilmaktadir.

e Ayni anda 4 genel kargo gemisi elleglemeye yeterli kaynak mevcuttur.

e Gegmis performansa gore saatte 199 ton elleclenmistir. Bu rakamin hava
sartlarindan dolay1r %70 performans ile gergeklestigi varsayimiyla saatte 139

ton, vardiyada (7 saat) 973 ton yiik elle¢lenebilir.
Bu varsayimlar dogrultusunda;

Maksimum Genel Kargo Iskele Kapasitesi = 365 * 3 * 4 * 973 = 4.261.740 ton

olarak hesaplanmustir.
Senaryo 2: Liman iskelesinde sadece konteyner yiikii elleglendigi varsayilirsa;
e Limanda 365 giin, 3 vardiya ¢alisilmaktadir.

e Yeni Iskelede 2 konteyner gemisi yanasma yeri mevcuttur.
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e Gecgmis performansa gore saatte 17 adet konteyner elleclenmistir. konteyner
ellegleme performansi, hava sartlarindan etkilenmemektedir. Boylece

vardiyada (7 saat) 119adet konteyner elleclenebilir.
Bu varsayimlar dogrultusunda;

Maksimum konteyner Iskele Kapasitesi = 365 * 3 * 2 * 119 = 260.610 adet olarak

hesaplanmustir.

Senaryo 3: Liman iskelesinde sadece arag elleglendigi varsayilirsa;
e Limanda 365 giin, 3 vardiya ¢alisilmaktadir.
e 3 adet ara¢ gemisi yanagsma yeri mevcuttur.

e Her vardiyada bir yanasma yerinde 1 Ro-Ro gemisi elleclendigi varsayilirsa,
vardiyada 197 adet ara¢ elleclenebilir. Ara¢ ellecleme performansi, hava

sartlarindan etkilenmemektedir.

Bu varsayimlar dogrultusunda;
Maksimum Arac Iskele Kapasitesi = 365 * 3 * 3 * 197 = 647.145 adet olarak
hesaplanmustir.
5.4.2.2 Terminal Teorik Kapasite Hesaplamasi
Senaryo 4: Liman terminalinde sadece genel kargo yiikii elleclendigi varsayilirsa;

e Yollar hari¢ net giimriiklii alan 96.543 m*dir.

e A yilinda mevcut 26.885 m” de 1.146.175 ton istiflenmistir.
Bu varsayimlar dogrultusunda;

Maksimum Genel Kargo Terminal Stoklama Kapasitesi = 96.543 / 26.885 *
1.146.175 = 4.115.869 ton olarak hesaplanmuistir.

Senaryo 5: Liman terminalinde sadece konteyner yiikii elle¢lendigi varsayilirsa;
e Yollar haric net giimriiklii alan 96.543 m**dir.
e Konteynerin terminalde kalma siiresi ortalama 9 giindiir.
e 4 konteyner iist liste stoklanabilmektedir.

e 1 konteyner 30 m” alanda stoklanabilmektedir.
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e RTG Ekipmani ile 6 konteyner, 4 Yol siralanabilmektedir.

e Stacker ile 4 konteyner, 6 Yol siralanabilmektedir.

Bu varsayimlar dogrultusunda;

28 RTG ile maksimum konteyner kapasitesi = (96.543/30)*6/10*(365/9)*4

313.228 adet,

14 Stacker ile maksimum konteyner kapasitesi

208.819 adet,

olarak hesaplanmustir.

= (96.543/30)*4/10%(365/9)*4

Senaryo 6: Liman terminalinde sadece arag elleglendigi varsayilirsa;

e Yollar harig net giimriiklii alan 96.543 m*’dir.

e Arag stoklanabilir alan net alanin %80’idir ve 77.234 m?*’dir.

e Birarag 12,5 m?* alanda stoklanabilmektedir.

e Araclarin terminalde kalma siiresi ortalama 10 giindiir.

Bu varsayimlar dogrultusunda;

Maksimum Ara¢ Terminal Stoklama Kapasitesi = 77.234/12,5 * 365/10 = 225.523

arag olarak hesaplanmistir.

Liman ve terminal teorik kapasitelerinin 6zet tablosu Tablo 5.9°da gosterilmistir.

Tablo 5.9 iskele ve Terminal Teorik Kapasitesi — Ozet Tablo

ISKELE KAPASITESI TERMINAL KAPASITESI
KONTEYNER
. .. (ADET)
KAPASITE ANALIZi
GK KONTEYNER | ARAC GK ARAC

(TON) (ADET) (ADET) | (TON) RTG | STACKER | (ADET)
MEVCUT ALANDA 1.146.175 | 91.630 61.086 142.698
TEORIK (TUM ALANDA) | 4.261.740 260.610 647.145 | 4.115.869 | 313.228 208.819 225.523

Bir alanin digeri i¢in darbogaz olusturacagi diisiiniilerek hizmet kirilimi bazindaki

kapasiteler diisiik olan rakama gore belirlenmistir. Genel kargo hizmeti kapasitesi

4.115.869 ton olarak, konteyner kapasitesi 208.810 adet olarak, ara¢ park hizmeti

kapasitesi 225.523 adet olarak belirlenmistir.

50



5.4.3 Liman Hizmetlerinin Birim Hesaplamalar

Liman, ilk olarak grup ici firmalarin genel kargo yiiklerini elleclemek amaciyla
kurulmustur ve zamanla grup dis1 firmalara da hizmet vermeye baglamis, Gemlik
Bolgesi’nin en dnemli genel kargo limani haline gelmistir. Limanda genel kargonun
yani sira konteyner ve ara¢ parki hizmeti de verilmektedir. Marmara Bolgesi
Limanlar1 i¢inde genel kargo, konteyner ve ara¢ iiriin tiplerinden {igiiniin de
elleglendigi ¢ok fazla liman bulunmamaktadir (Sekil 5.4). Bu nedenledir ki, liman

zaman zaman agiri talebi karsilamakta zorlanmaktadir.

MARPORT
SOYAK

GEMPORT
BORUSAN LOJ

KUMPORT* |

RO-RO

Sekil 5.4 Limanlar ve Elleglenen Uriin Tipleri

Kaynaklarin  kisith, dolayisiyla kapasitenin  smnirli  oldugu  diisiiniildiiglinde,
kapasitenin hangi 6lgiide genel kargo, hangi 6l¢iide konteyner ve ara¢ parki igin
kullanilacagi ciddi bir problem olarak ortaya c¢ikmaktadir. Liman hizmet
karlhiliklarinin arttirilmasi hedeflerinden bir tanesi de iirlin tipi bazinda maksimum

karlilig1 saglayacak hacim optimizasyonunun yapilmasidir.

Tablo 5.10 Birim Ciro ve Karlilik Degerleri (B Yil1 - Biitce Rakamlar)

HiZMET TONAJ/ | GELIiR PAY | OPERASYONEL | STMGYG |\ iORTISMAN BRUT BIRIM BIRIM

TURD ADET (USD) (%) KAR (USD) PAYI (USD) KAR | CIRO KAR
(USD) (USD) (USD) (USD)

GENEL

KARGO 2.024.238 | 11.064.640 2% 7.473.506 | 1.598.904 453.952 | 5.420.650 5,47 3,69

KONTEYNER 53.541 | 3.704.229 24% 1.619.772 535.283 358.102 | 726.388 69,18 30,25

ARAC 71.593 679.021 4% 667.963 98.122 38.496 | 531.345 9,48 9,33

TOPLAM 15.447.887 9.761.241 |  2.232.309 850.550 | 6.678.383

SATILAN HiZMETIN

MALIYETI

GENEL YONETIM

GIiDERLERI 2.232.309
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Optimizasyon probleminin ¢6ziimii adina, ilk etapta hizmet tipi bazinda birim gelir,
birim kar, operasyon performans miktarlari, kapladiklar1 ortalama birim stok alan

degerleri hesaplanmistir (Tablo 5.10, 5.11).

Tablo 5.10’da briit kar, operasyonel kardan satilan hizmetin maliyeti, genel yonetim
giderleri ve amortisman bedeli ¢ikarilarak elde edilmistir. Birim kar ise elde edilen
briit karin elleglenen tonaj ve adet miktarina boliinmesi ile hesaplanmigtir. Ayni
zamanda birim ciro da toplam gelirin ellegclenen tonaj ve adet miktarina bdliinmesi
ile hesaplanmistir. Bu dogrultuda genel kargo hizmetinin birim karinin 3,69
USD/ton, birim cironun ise 5,47 USD/ton, konteyner hizmetinin birim karinin 30,25
USD/adet, birim cironun ise 69,18 USD/adet ve ara¢ parki hizmetinin birim karinin

9,33 USD/adet, birim cironun ise 9,48 USD/adet oldugu belirlenmistir.

Tablo 5.11 Hizmet Bazinda Birim Stok Alani

HIiZMET Birim m?

Genel Kargo 0,0089

Konteyner 0,5273

Arag 0,3763

Bu tablodaki degerler, gegmis performansa gore serbest zamanlar da dahil edilerek
elde edilmistir. Genel kargo hizmetinde birim stok alani 0,0089 m?/ton, konteyner
hizmetinde birim stok alam 0,5273 m?/adet ve arag parki hizmetinde ise birim stok

alam 0,3763 m*/adet olarak hesaplanmuistir.

5.4.4 Genel Kargo Karhilik Analizi

Belirlenen gostergelerden bir digeri ise karlilik analizleridir. Gemlik Bolgesi’nde
faaliyet gosteren liman, Genel Kargo, konteyner ve Arag Parki olmak {izere ii¢ ana
grupta hizmet vermektedir. Genel Kargo Karlilig1 %45, konteyner Karliligi %13,
Arac Parki Karliligi %51 olarak gergeklesmistir. A yili ve B yili ilk alt1 ay1 i¢in
ger¢eklesmis Toplam Genel Kargo Hizmet Hacimleri (Tablo 5.12) ve Genel Kargo
Hizmet Kirilimlar1 (Tablo 5.13) asagidaki tablolarda verilmistir.
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Tablo 5.12 Genel Kargo Is Hacmi (A Yili Ocak — Aralik ve B Y1l Ocak — Haziran)

A Ocak - B Ocak -
GENEL KARGO Arahk Haziran
Toplam Ciro (USD) 8.882.619 5.160.898
Toplam Kar (USD) 3.992.244 2.606.677
Karlilik (%) 45% 51%
Elleclenen Tonaj (Ton) 1.685.551 1.006.203
Grup I¢i Ciro Pay1 (%) 62% 60%
Diger Onemli Miisteri Ciro Pay1 (%) 10% 13%
3. Sahislar Ciro Pay1 (%) 28% 27%

Tablo 5.13 Genel Kargo Hizmet Kirilimlar1 (A Yili1 Ocak — Aralik ve B Yil1 Ocak —

Haziran)

GENEL KARGO A Y1l Ocak - Arahik B Yili Ocak - Haziran

. Ciro Pay1 Kar Pay1 Ciro Pay1 Kar Pay1
HIZMETLER (%) (%) (%) (%)
Liman Hizmeti 57,1% 48,4% 56,9% 59,5%
Depo Giris Glimriiklii 17,2% 23,1% 17,7% 24,0%
Ardiye Hizmeti 10,4% 12,1% 11,3% 5,8%
[k 3 Hizmet Toplami 84,6% 83,5% 85,8% 89,3%
Diger Hizmetler 15,4% 16,5% 14,2% 10,7%

Tablo 5.12 ve Tablo 5.13°de;
e Genel kargo karliliginin y1llik % 45-51 arasinda oldugu,

e Ik ii¢ genel kargo hizmetinin toplam genel kargo cirosu icindeki paymnn ise

%85'ler civarinda gerceklestigi goriilmektedir.

Yapilan Pareto Analizi cercevesinde, elleglenen tiim genel kargo iiriinleri igin

cironun % 85 ini ti¢ genel kargo hizmeti olan;
e Liman Hizmeti,

e Depo Giris Giimriikli,
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Tablo 5.14’de genel kargo iiriinlerinin ciro ve karliliklar1 ve toplam ciro ve karlilik
icindeki paylar goriilmektedir. Karlilik yiizdeleri % 54’iin altinda gerg¢eklesmis olan
tiriinler, sar1 renk ile gosterilmistir. Tablo 5.14 incelendiginde, karliligi diisiik

tiriinlerin toplam karliligimin % 15, genel kargo cirosu icindeki paymnin % 16 ve

Ardiye Hizmeti, olusturmaktadir. (Tablo 5.13)

genel kargo karmin i¢indeki payinin ise % 5 oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.14 Genel Kargo Uriin Kirtlim1 (B Y1l Ocak-Haziran)

MAL GRUBU KAR (%) CiRO PAYI (%) |KAR PAYI (%)
BORU 25% 9% 4%
PASLANMAZ SAC 27% 2% 1%
LAMA DEMIR -4% 1% 0%
TOMRUK 22% 1% 0%
PLASTIK HAMMADDE -45% 0% 0%
ALCI 30% 0% 0%
BOZDOLABI 33% 0% 0%
GUBRE 40% 0% 0%
ISLETME MALZEMESI -49% 0% 0%
KAGIT 33% 0% 0%
PALET -1% 0% 0%
CELIK CUBUK 46% 0% 0%
KIMYEVI MADDE -115% 0% 0%
KOMBI -149% 0% 0%
MAKINA AKSAMI -117% 0% 0%
CINKO -102% 0% 0%
HAMMADDE -46% 0% 0%
OTOMOTIV YEDEK PARCA -51% 0% 0%
SANDIK 42% 0% 0%
HADDE YAG -405% 0% 0%
CELIK TEL 16% 0% 0%
GRANIT 39% 0% 0%
KRAFT KAGIDI -210% 0% 0%
TEKSTIL -92% 0% 0%
TENEKE -45% 0% 0%
GALVANIZLI SAC 5% 0% 0%
ALUMINYUM FOLYO -1017% 0% 0%
YAG -627% 0% 0%
MADENI YAG 25% 0% 0%
MUHTELIF -89% 0% 0%
CELIK BORU -425% 0% 0%
KARLILIGI DUSUK URUNLER 15% 16% 5%
PROFIL 54% 1% 1%
FILMASIN 54% 1% 1%
PAKET SAC 56% 1% 1%
SOGUK RULO SAC 57% 42% 46%
LEVHA SAC 57% 0% 0%
MERMER 60% 0% 0%
SICAK RULO SAC 62% 34% 40%
MADEN 63% 1% 1%
MAKINA 69% 0% 1%
PROJE MALZEMESI 77% 2% 3%
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Sekil 5.5 Karliligt Az Mal Gruplar1 (B Y1il1 Ocak — Haziran)

Karlilig1 az olan malzemeler igerisinde pareto analizi yapildiginda toplam cironun
%60’1ma yakini borudan elde edildigi goriilmektedir. (Sekil 5.5.) Sonrasinda sirasi ile
paslanmaz celik ve lama demir gelmektedir. Bu dogrultuda boru ve paslanmaz gelik
malzemeleri i¢in karlilik analizleri yapilarak elde edilmek istenen karliligin

yakalanabilecegi goriilmektedir.

Liman Boru Elleclemelerinin Karhhig:

Limanda, B yili ilk alt1 ayinda, 458.680,49 § lik boru elleclenmis olup, hizmet
karlilig1 %25 olarak gerceklesmistir. Limanda elle¢lenen borunun yaklagik % 851 C
miisterisine aittir. (Sekil 5.6) Bu dogrultuda C miisterisi i¢in alt hizmet kirilimlari
bazinda karlilik oranlar1 tespit edilerek hangi hizmette karliligin diisiik oldugu

gozlemlenebilmektedir. (Tablo 5.15)

BORU MUSTERILERI CIRO ANALIZI
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C Firmasi

Sekil 5.6 Boru Miisterileri Ciro Analizi
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Tablo 5.15 C Firmas1 Hizmet Karliliklar1 (B Y1il1 Ocak-Haziran)

) o KARLILIK

MUSTERI | HIZMET (%)

C Lashing Hizmeti 73%

C Depo Giris - Giimriiksiiz 47%

C Liman Hizmeti 27%

C Is makinesi -19%

C Depo Cikis - Glimriiksiiz -110%

C Terminal Ek Hizmeti -118%

Tablo 5.15’de C Firmasinin lashing hizmeti disindaki hizmetlerde karliliginin diisiik
oldugu gozlenmistir. Ayn1 zamanda is makinesi kullanimi, giimriiksiiz depo ¢ikis1 ve
terminal ek hizmetlerinde zarar olustugu gozlenmistir. Zarar1 olusturan veya kari
diisiik hale getiren fiyatlar incelendiginde su sekilde bulgular elde edilmistir: C
Firmasi ithalat (1,71 $) ve ardiye ticreti (0,10 $) tarifelerinin pazar fiyatlarindan
diisiik oldugu gozlenmistir. (Tablo 5.16). Bu dogrultuda fiyatlarin revize edilmesi
gerekliligi ortaya ¢ikmistir.

Tablo 5.16 Liman ve Derince* Liman Fiyatlar1 (B Y1il1 Ocak-Haziran)

. TAHLIYE/YUKLEME | ARDIYE UCRETI
LiMAN ADI (USD) (USD)
BL LIMANI 1,71 0,1
DERINCE LIMANI 3 0,24

*Derince Limani ile kiyaslanma nedeni, hizmet fiyatlar1 en diisiik lokasyon olan
Izmit bdlgesinde bulunmasi ve diisiik kalitede hizmet sunmasi nedeniyle, Marmara

bolgesi pazarimin minimum fiyatini temsil etmesidir.

Liman Paslanmaz Sac¢ Elleclemelerinin Karlihig:

B yil1 ilk alt1 ayinda, 79.966,53 $ lik paslanmaz sag elleclenmis olup, hizmet karlilig1
%27 olarak gerceklesmistir. Elleglenen paslanmaz sacin tamamina yakini D

miisterisine aittir (Sekil 5.7) Bu dogrultuda D miisterisi i¢in alt hizmet kirilimlari
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bazinda karlilik oranlari tespit edilerek hangi hizmette karliligin diisiik oldugu

gozlemlenebilmektedir. (Tablo 5.17)

PASLAN MAZ SAC MUSTERI KARLILIK AN ALIZI
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Sekil 5.7 Liman Paslanmaz Sag¢ Miisterileri (B Y1l1 Ocak — Haziran)

Tablo 5.17°de goriildigii gibi, D Firmasi ardiye hizmeti ve giimriiklii depo hizmeti
almistir. Ancak ardiye hizmeti karlilik oraninin oldukga diisiik oldugu gézlenmistir.
Kar diisiik hale getiren unsurlar ele alinarak fiyatlarin revize edilmesi gerekliligi

ortaya ¢ikmistir.

Tablo 5.17 D Firmas1 Hizmet Karliliklar1 (B Y1li Ocak — Haziran)

) KARLILIK
MUSTERI | HIZMET (%)
D Ardiye Hizmeti 9%
D Depo Giris - Glimriikli 53%

Baz1 3. Sahis Firma Fiyatlar

Baz1 3. sahis miisterilerin serbest siireleri, cirolar1 diisiik olmasina ragmen standart
tarifedeki sifir degerinden biiyiiktiir ve bazi miisterilerin liman fiyatlar1 pazardaki
fiyatlardan diistiktiir. Bu misterilerin  fiyat revizyonu yapilmast gerektigi

gozlenmistir.
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5.4.5 Konteyner Karhlik Analizi

Tablo 5.18’de goriildiigii lizere, konteyner hizmet karliliklar1 oldukca diisiiktiir. Pazar
analizinde konteyner fiyatlari, diger rakipler ile kiyaslanarak, fiyatlarin pazarin %20
altinda oldugu goriilmiistiir. Ozellikle F hatt1 fiyatlarinda revizyon gerektigi

gozlenmistir.

Tablo 5.18 Konteyner Hizmet Karliliklar1 (B Y1l Ocak — Haziran)

TOPLAM GELIiR| KARLILIK
HAT (USD) (%)
E 702.917 9%
F 735.333 -14%

5.4.6 Arac¢ Parki Karhlik Analizi

Liman Bilgi Sistemi’nde, araclarin limana giris ve ¢ikis tarihleri tutulmaktadir.
Miisteri ile yapilan sozlesmede, terminalde kalma siiresini (free time) asan aracglar
icin ardiye faturasi1 kesilmesi gerekmektedir. Ancak araclarin terminalde kalma
strelerini ~ gOsteren  rapor, faturalamayr yapan kisinin  bilgisayarindan

izlenemediginden, ardiye faturalarinda kacaklar yasanabilmektedir.

Bunun yaninda pazar analizinde ara¢ ellecleme fiyatlari, diger rakipler ile
kiyaslanarak, fiyatlarin pazarin %56 altinda oldugu goriilmiistiir.

5.4.7 Birim Maliyetlerin Tespiti

Antrepoya giren yiikler i¢in Antrepo Bosaltma Puantaji, antrepodan ¢ikan yiikler
icin ise Antrepo Yiikleme Puantaji tutulmaktadir. Bu iki formda ERP programina

teyit olarak girilmesi gereken;
e Siparis i¢in kag kisi, hangi ekipmanlar ne kadar stire ¢alismais,
e Yiikiin ait oldugu gemi ad1/ beyanname no gibi bilgiler bulunmaktadir.

Tutulan formlar Excel’e girilmekte ve net ¢alisma stireleri hesaplanmaktadir. Ancak
bu bilgiler, ERP programina terminal teyitlerini veren kisinin 6niine gelmediginden,
verilen teyitler yanlis olmakta, bu da birim maliyetlerin yanlis olmasina neden

olmaktadir.
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5.5 Kok Nedenler

Yapilan pazar analizi, liman teorik kapasite hesaplamalari, liman genel kargo karlilik
analizi, konteyner karlilik analizi, ara¢ parki karlilik analizleri sonucunda karliligin
beklenenden daha diisiik olma nedenlerini anlayabilmek icin balik kil¢ig1 diyagrami

yardimi ile kok nedenler tespit edilmeye ¢aligilmistir. (Sekil 5.8)

“Ishikawa diyagrami” olarak da bilinen balik kil¢ig1 teknigi, 1943 yilinda Kaoru
Ishikawa tarafindan gelistirilmistir. Teknik, bir problemin nedenlerini ve alt
nedenlerini tanimlama siirecini yapilandirmaya yardim etmektedir. Problem ¢6zme
tekniklerinden biri olan bu teknik, diisiinceleri organize etmeye yardim etmektedir;

ancak, problem i¢in ¢éziimler saglamamaktadir.

Kapasite Zarardaki Planlama

Yetersizl Hizmetler Siireci
Aralarin

Terminalde Kalma

Ekipman Kapasitesi
Yetersiz

Sireler Bilinmiyor Konteyner Karliik Bazli Onoglidendimme
Kalite MaliyetiAktarmadan Dolay! Amorsmaniar Kt Distk Vevau Dl
OmSigta , Yoksek Liman Bog se
skeede Derorg Stesme Satan okt Her Gemi Keb Ediyor
Terminalde fazladan Uygun Ekipman Lartca ETA Sapmalan . -
elleglemeler Kullanimiyor Liman Karlihgimiz
» Neden Beklenenden
Fiyatlandima K[ilterleri Maliyet/Satig Dilgik?
Tanimi Deg StilegmePeriyod Fark
Baz Mugteriler Sadece MaliyetéSatis
Fiyatian Diigik Hizmeti Altyor Kur Farki
Rekabet
Bazi Misterilerin (Turkon..vb) ) Musteri Bazinda
Fiyatian Gok Ditk AracilarForwarding Maliyeder Biinmiyor
Fiyatlandima Maliyetlendirme
Silreci Silreci

Sekil 5.8 Balik Kil¢1g1 Diyagrami
Balik kil¢ig1 teknigi belirlenen adimlar ihtiva etmektedir:

Problemi tanimlamak: Ele alinacak problem hakkinda kisa bir bilgi verilmektedir.

Nedenler iiretmek: Probleme neden olan faktorler nelerdir? Bu nedenler arasindaki

iliskiler nelerdir? Gibi sorular ilizerinde beyin firtinasi yapilmaktadir.

Yapilandirilmis beyin firtinasi teknigini kullanmak: Belirlenen alt1 kisinin bes dakika

icinde {i¢ fikir sunmasini saglamaktir.

Balik kil¢1g1 diyagramini olusturmak: Bir kagidin {izerine yonii saga dogru olan bir

ok c¢izilmeli ve agiklanacak konunun basligi; baligin omurgasi; temsil eden okun
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tizerine yazilmalidir. Daha sonra baligin omurgasina 45 derecelik aciyla oklar ¢izilir
ve oklarin {izerine ana nedenler yazilir ve ana nedene de oklar ¢izilerek bu nedenlerin

detaylar1 kisaca agiklanmaktadir.

Balik kilg1g1 tekniginin etkili kullanilabilmesi i¢in; teknige baslamadan 6nce herkesin
problem iizerinde hem fikir oldugundan emin olunmali, kisa ve 06z sozciikler
kullanilmali ve nedenlerin ne olabilecegi diisiiniilmeli ve nedenler oklarin iizerine
eklenmelidir.

Balik kil¢ig1 teknigi ile elde edilen potansiyel kok nedenler Tablo 5.19°da

Ozetlenmistir.

Tablo 5.19 Problem ve Kok Nedenler

PROBLEM POTANSIYEL KOK NEDEN

Pazarin durumu ve liman kapasitesi
Karlilig1 az liman hizmetlerinin,
cercevesinde maksimum karlilig1 saglayacak
toplam karlilig1 diistirmesi
hizmet hacim kombinasyonu bilinmiyor

Bazi liman miisterilerinin fiyatlar Bazi liman miisteri s6zlesmeleri giincel pazar

pazardan diisiik kosullarini yansitmryor

Verilen arag¢ parki ardiye hizmetinde
o Faturalamay1 yapan kisi, ara¢ ardiye
sozlesmede belirtilen serbest . . . .
stirelerini gdsteren bir rapor takip edemiyor
zamanlar1 agan stire faturalanmiyor

Liman karlilig1 saglikli Terminal teyitleri ERP sistemine saglikli

raporlanamiyor kayit edilemiyor.

Pazar ve liman kapasiteleri dogrultusunda liman hizmet birimlerinin maksimum
karlilig1 saglayacak sekilde optimum olarak dagitilmamasi sonucu toplam karlilik

diisiik olan karl1 hizmetler nedeni ile diismektedir.

Karlilik analizleri boliimiinde belirtildigi lizere bazi miisterilerin fiyatlarinin giincel
olan pazar kosullarini yansitmamasi zarar edilmesine ya da diisiik kar edilmesine

sebep olmaktadir.
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Ara¢ parki hizmetinde serbest zaman siirelerinin takip edilememesi eksik

faturalandirma yapilmasina ve karliligin diismesine neden olmaktadir.

Termal teyitlerinin ERP sistemine dogru kayit edilmemesi sonucu liman karlilig:
hizli ve gilivenilir bigimde raporlanamamaktadir. Ve bu dogrultuda kontrol

mekanizmalar1 bulunmaktadir.
5.6 Coziim Onerileri

Belirlenen kok nedenler igin ¢Oziim Onerileri gelistirilmistir. Liman hizmet
birimlerinin maksimum karlili1 saglayacak sekilde optimum olarak dagitilabilmesi
icin dogrusal programlama modeli kullanilmaktadir. Bu model ile maksimum
karlilig1 saglayacak Genel Kargo, Konteyner ve Arag¢ hacimleri bulunacaktir. Karlilik
analizleri boliimiinde belirtildigi lizere bazi miisterilerin fiyatlarinin giincel olan
pazar kosullarini yansitmamasi sonucu fiyatlarda gilincellemeler yapilacaktir.
Araglarin terminalde kalma siirelerini gosteren rapor izlenebilir hale getirilerek eksik
faturalama yapilmayacaktir. Termal teyitlerinin ERP sistemine dogru kayit

edilebilmesi i¢in yeni siire¢ olusturulacaktir.

5.6.1 Dogrusal Programlama Modeli

Dogrusal programlama, kaynaklarin en uygun dagilimmi elde etmeye, maliyetleri
minimize, kar1 ise maksimize etmeye yarayan deterministik matematiksel bir
tekniktir. Dogrusal programlama, optimizasyon problemlerinin ¢oziimiinde
kullanilan bir yontemdir. Firmalarda karsilasilacak darbogazlarin giderilmesinde,
secenekli iiretim tekniklerinin  kullanilmasinin  getirilerini  belirlemede, kit
kaynaklarin etkin kullaniminda ve bunlarin golge fiyatlarinin belirlenmesinde

kullanilacak en uygun politikalarin belirlenmesinde kullanilan bir tekniktir.

Dogrusal programlama modelinin ii¢ 6nemli bileseni vardir: Amag fonksiyonu,

kisitlayici fonksiyonlar ve pozitif kisitlama. (Alan ve Yesilyurt, 2003)

Amag Fonksiyonu: Dogrusal programlama modelinde dogrusal bicimde ifade edilen

bir amag¢ fonksiyonu vardir. Amag fonksiyonu, kar maksimizasyonu ya da maliyet
minimizasyonu seklinde olur. Amag¢ fonksiyonu Z, kontrol edilebilir degiskenler X;
(G=1,2,...,n) ve sabit katsayilar (birim basma kar ya da birim basina maliyet

katsayilart) ¢; (j=1,2,...,n) olmak {izere su sekilde ifade edilmektedir:
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Z = Z}l:l Cj X; (51)

Kisitlayici Fonksiyonlar: Isletmeler, faaliyetlerini bir takim kisitlayict kosullar

altinda siirdiirtirler. Makinelerin kapasite kullanimlari, is giicii, finansman, zaman
siirliligr vb. gibi kosullar bu kisitlayicilara 6rnek olarak verilebilir. Kisitlayicilar,
teknoloji matrisi a;;, thtiyag vektori b; olmak {izere standart maksimizasyon

probleminde su sekilde ifade edilmektedir;
27=1 al-j x < bl' ,i = 1,2, e, m (52)
Standart minimizasyonu probleminde ise su sekilde ifade edilmektedir;

Z?:l aij X = bi ,i = 1,2, e, m (53)

c__9%

Standart dogrusal programlama problemlerinde “ > " ya da “ < yani1 sira “=" isareti
hem maksimizasyonda hem de minimizasyon problemlerinde kullanilabilmektedir.

699

Ornegin makinelerin tam kapasite ile calismalar1 durumunda isareti kullanilir.

Pozitif Kisitlama: Isletme faaliyetleri koordinat diizleminin birinci bdlgesinde

meydana gelir. Yani, negatif iiretim ya da negatif maliyet olmayacagindan karar
degiskenleri X;’lerin negatif olmasi diisiiniilemez. Bu matematiksel olarak X; > 0 ,

j=1,2,...,n bigiminde ifade edilmektedir.

Dogrusal programlama probleminin genel yapisi kar maksimizasyonu i¢in su sekilde

ifade edilebilmektedir:

Amac Fonksiyonu

Zmax = Z7=1 G Xj, j=12,...,n (5.4)

Kisitlayicilar

Yi=1aijx<b;,i=12,..m j=12,.,n (5.5)
Pozitif Kisitlama
Xi>0,j=12..n (5.6)

Dogrusal programlama probleminin genel yapisi maliyet minimizasyonu i¢in su

sekilde ifade edilebilmektedir:
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Amac Fonksiyonu

Zimin = Z7=1 Ci Xj, j=12,...,n (5.7)

Kisitlayicilar

Z?:l al-jx > bi,i = 1,2, e, m j=1,2,...,1’1 (58)
Pozitif Kisitlama
X;=0,j=12,..n (5.9)

Limanda “Genel Kargo”, “Konteyner” ve “Ara¢ Parki” gibi li¢ farkli hizmet birimi
(degiskenler) vardir. Bu optimizasyon modelinde amag; maksimum karlilig
saglayacak Genel Kargo, Konteyner, Ara¢ hacimlerinin bulunmasidir. Bu hizmet
birimlerinin kisitlar esliginde optimum diizeyleri hesaplanacaktir. Genel kargo tonaj
olarak konteyner ve arag ise adet olarak birimlendirilmistir. Hizmet birimlerinin kar

ve ciro degerleri Tablo 5.20°de gosterilmistir.

Tablo 5.20 Hizmet Bazinda Birim Ciro ve Birim Kar

Birim Ciro Birim Kar
Kar Grubu
($/Birim) ($/Birim)
Genel Kargo 5,47 3,69
Konteyner 69,18 30,25
Arag 9,48 9,33

Temel degiskenler genel kargo (x1), konteyner (x2) ve ara¢ (x3) olarak

tanimlandiginda amag fonksiyonu su sekilde olacaktir:
Maks Z = 3,69 (x1) + 30,25 (x2) + 9,33 (x3) — Amortisman Degeri (B yil1 degeri)
Kisitlar:

e Toplam Liman/Terminal Cirosu 15.447.890 USD’den biiyiik olmalidir. (B

yilsonu degeri)
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Limanda 365 giin 3 vardiya c¢alisilmaktir, ancak hava sartlari, tatiller gibi
nedenlerden dolayr operasyonlarda kullanilabilen zaman tiim siirenin

%70’1dir.

Ayni anda 4 genel kargo gemisi elle¢lenebilmektedir.

Gegmis performansa gore 1 saatte 199 ton genel kargo elleglenebilmektedir.
Limanda 2 adet konteyner gemisi yanasma yeri mevcuttur.

Gecmis performansa gore 1 saatte 17 adet konteyner elleglenebilmektedir.
Limanda 3 adet Ro-Ro gemisi yanagsma yeri mevcuttur.

Gecmis performansa gore 1 saatte 197 adet arag elleglenebilmektedir.

Pazar analizine gore Bursa ili genel kargo potansiyeli 6.433.857,5 ton’dur.
Limanda suf genel kargo elleclense maksimum 4.115.869 ton
elleglenebilmektedir. Bu iki degerin minimumu 4.115.869 tondur. Bu

pazardan 2.250.000 tonluk pay alinabilecegi diisiiniilmektedir.

Pazar analizine gore bolgedeki en biiyiik rakibin konteyner ellegleme giicii
274.559 adettir. Limanda sirf konteyner elleclense maksimum 208.819 adet
elleglenebilmektedir. Bu iki degerin minimumu 208.819 adettir. Onemli ve
biiyiik rakipler oldugundan bu pazardan yatirim yapmadan 72.000 adetlik pay

alinabilecegi diisiiniilmektedir.

Pazar analizine gore bdlgedeki en biiyiik rakibin arag ellegleme giicii 127.079
adettir. Limanda sirf ara¢ elleglense maksimum 225.523 adet

elleglenebilmektedir. Bu iki degerin minimumu 127.079 adettir.

Giuimriiklii terminal alan1 96.543 m”dir. Alan Kullanim Verimliliginin ge¢mis
performansa gore %84 oldugu diisiiniilerek varsayilmistir, kullanilabilir alan

81.133 m? olarak hesaplanmustir.

Gegmis performansa gore serbest zamanlar da dahil olmak {izere ortalama

birim stok alanlar1 (m?) Tablo 5.21’de su sekilde 6zetlenmistir.
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Tablo 5.21 Ortalama Birim Stok Alani

Hizmet Birim m’
Genel Kargo 0,0089
Konteyner 0,5273
Arag 0,3763

Dogrusal programlama modeli bu veriler 15181nda su sekilde olusturulmustur:
Amag Fonksiyonu:
Maks Z = 3,69 (x1) + 30,25 (x2) + 9,33 (x3) — 850.550
Kisitlar:
Ciro kisiti:
5,47 (x1) + 69,18 (x2) + 9,48 (x3) >= 15.447.890

Iskele ellecleme kapasite kisit1 (Genel kargo, konteyner ve arac dahil)

0,0050 (x1) <= 24.528 (365%24*0,7*4)

Konteyner ellecleme kapasite kisiti:

0,0588 (x2) <= 12.264 (365%24%*0,7*2)

Arac ellecleme kapasite kisiti:

0,0051 (x3) <= 18.396 (365%24*0,7*3)

Genel kargo pazar pav1 kisitr:

(x1) <= 2.250.000

Konteyner pazar pavi kisiti:

(x2) <= 72.000

Arag pazar payi Kisiti:

(x3)<= 127.079

Terminal alan kisiti:

0,0089 (x1) + 0,5273 (x2) + 0,3763 (x3) <= 81.133
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Pozitif olma kisiti

x1,x2,x3>=0

Yukaridaki problem, Excel’de programlanip, Tools/Solver c¢alistirllmistir. (Tablo
5.22)

Optimizasyon sonucuna gore; Genel Kargo olarak 2.250.000 ton, konteyner olarak
72.000 TEU, ara¢ olarak 61.418 adet ara¢ elle¢lemesi yaparak maksimum karlilik

saglanmaktadir.

Terminal alani olarak da 20.055 m2 genel kargo icin, 37.964 m2 konteyner igin,
23.114 m2 de ara¢ i¢in kullanilmas1 gerektigi ortaya ¢ikmistir. Kullanim oranlari
Tablo 5.23°de belirtilmistir.

Tablo 5.22 Excel Optimizasyon Tablosu Sonucu

. GENEL OPTIMIiZASYON
OPTIMIiZASYON KONTEYNER | ARAC KISITLAR
KARGO SONUCU
OPTIMUM i$ HACIMLERI 2.250.000 72.000 | 61.418
KAR DENKLEMI 3,69 30,25 9,33 10.207.679,51
CIRO KISITI 5,47 69,18 9,48 17.862.422,33 15.447.890,25
ISKELE KISITI 0,0050 11.309,20 24.528
KONT. EKIPMAN KISITI 0,0588 423529 12.264
ARAC YANASMA YER KISITI 0,0051 312,21 18.396
G.K. PAZAR POTANSIYELI 1 2.250.000 2.250.000
KONT. PAZAR POTANSIYELI 1 72.000 72.000
ARAC PAZAR POTANSIYELI 1 61.418 190.000
TERMINAL KISITI 0,0089 0,5273 | 0.3763 81.132,5 81.132,5
GENEL KARGO
TERMINAL (m2) 20.055,12
KONTEYNER
TERMINAL(m2) 37.963,64
ARAC PARK
TERMINAL (m2) 23.113,74
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Tablo 5.23 Hizmet Bazinda Terminal Alan1 Kullanim Oranlari

KULLANIM
ORANI
HIiZMET (%)
GENEL KARGO TERMINAL 25
KONTEYNER TERMINAL 47
ARAC TERMINAL 28

Optimizasyon sonucuna gore 2.250.000 ton GK, 72.000 adet konteyner ve 61.418
adet Arag ellecleyerek, briit kar1 1.296.985.96 USD arttirabiliriz. Karlilik oram1 da
%43 ten %45’e ¢ikarilabilir. (Tablo 5.24 ve Tablo 5.25)

Tablo 5.24 Hizmet Bazinda Biit¢e ve Optimizasyon Sonucu Karsilastirmasi

B YILI BUTCE RAKAMLARI OPTiMiZASYON SONUCLARI
HIZMET _ BRUT _

GELIR KAR KARLILIK | GELIR BRUT KAR | KARLILIK

(USD) (USD) (%) (USD) (USD) (%)
GENEL
KARGO 11.064.640,22 | 5.420.650,70 49 12.298.669,32 | 6.316.074,50 51
KONTEYNER | 3.704.228,69 | 726.388,54 20 4.981.236,63 | 1.197.560,06 24
ARAC PARKI 679.021,33 | 531.345,64 78 582.516,38 | 461.736,29 79
TOPLAM
LIMAN 15.447.890,25 | 6.678.384,89 43 17.862.422.33 | 7.975.370,85 45
SHM GYG 2.232.309

Tablo 5.25 Optimizasyon Sonucu Elde Edilen Farklar

GELIR FARKI | BRUT KAR
(USD) FARKI (USD)
GENEL KARGO 1.234.029,10 895.423,79
KONTEYNER 1.277.007,94 471.171,52
ARAC PARKI -96.504,95 -69.609,35
TOPLAM 2.414.532,09 1.296.985,96
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Hacim optimizasyon denklemi incelendiginde;

Liman ellegcleme 6ncelik siras1 Genel Kargo, konteyner ve kalan kapasite i¢in
Arac Parki olarak ortaya ¢ikmistir. Genel Kargo ellecleme kapasitesinin
arttirilmasi karliliga ve gelir artisina pozitif yonde etki yapmaktadir. Ornegin,
limanin gergek genel kargo kapasitesini (4.115.869 Ton) kisit olarak
diisiinseydik, optimizasyon sonucu genel kargo 4.115.869 Ton, konteyner,
62.667 adet ve arag 30.300 adet olacakti. Ve karlilik %43 ten %53 e
cikacakti. Bu durumda terminal alaninin %45°i genel kargoya, %41’°i

konteyner hizmetlerine ve %14°li de arag¢ parki hizmetlerine ayrilacakti.

Ara¢ parki hizmeti hacminin diisliriilmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.
Optimizasyon sonucunda gelir ve briit karda daha diisiik rakamlar elde

edilmistir.

Yine optimizasyondan kisitli kaynagin terminal alani oldugunu, terminal
kapasitesinin %100 kullanildig1 halde, limanin (iskelenin) kapasite kullanim
oraninin terminal kapasite kisitindan dolay1 %65 oldugunu goriiyoruz. (Iskele
kisit1 24.528 saat iken; optimizasyon sonucu iskele kisit1 15.857 saat olarak

ortaya ¢ikmistir)

Elde edilen hacim optimizasyon sonuglarina gore elleglemesi en karli {irtin Genel

Kargo (6zellikle rulo sag) olarak ortaya ¢ikmistir. Bu da grup i¢i firmalarin Genel

Kargo elleclemeleri disinda, diger grup disi firmalarin Genel Kargo yiiklerinin

ellegclenmeye devam edilmesi, hatta Genel Kargo pazarinin artan taleplerine cevap

verilmesi anlamina gelmektedir. Kapasitenin yetersiz kalmasi durumunda is hacmi

azaltilacak iiriin Arag¢ Parki olmalidir.

5.6.2 Liman Hizmet Sozlesmeleri ve Ucretlerinin Yeniden Diizenlenmesi

Genel Kargo, konteyner ve Ara¢ Parki karlilik analizlerinde tespit edildigi iizere,

irlin ve miisteri bazli fiyatlarin pazar fiyatlarindan geri kaldig1 gozlenmistir.

Analizlerde 6zetle;

Genel Kargo Hizmetinde:

Karlilig1 diistik olan tirlinler tespit edilmistir.
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e Karlhilig1 diisiik olan iiriinler Pareto analizine gore siniflandirilarak, ylizde

olarak yiiksek paya sahip olan iiriinler tespit edilmistir.

e Karlhilig1 diisiik olan iirlinler arasinda yiizde olarak yiiksek paya sahip olan
tirtinlerin de alt hizmet kirilim bazinda analizi yapilarak karlilig1 diisiik olan

alt hizmet kirilimlar tespit edilmis ve pazar fiyatlari ile karsilastirilmistir.

e 3. sahis miisterilerin serbest siireleri (free time) ¢ikarilmistir ve cirolar diisiik
olmalarina ragmen, standart tarifedeki sifir degerinden biiyiik olduklar1 ve

pazardaki fiyatlardan diisiik oldugu ortaya ¢ikarilmistir.
Konteyner Hizmetinde:
e Miisteri bazinda karliliklar tespit edilmistir.
e Hizmet karhiliklarinin olduk¢a diisiik oldugu, hatta bazi miisterilerden zarar
edildigi tespit edilmistir.
e Hizmet fiyatlarinin diger rakip firmalarin ve pazardaki fiyatlarin altinda
oldugu tespit edilmistir.
Arag Parki Hizmetinde:

e Uygulanan fiyatlarin pazardaki fiyatlara gore oldukg¢a diisikk oldugu

gozlenmistir.

Bu tespitler sonucu miisterilerin sozlesme fiyatlari, s6zlesme sartlar1 ve serbest

siireler revize edilerek liman hizmet karliliginda artis saglanacaktir.

5.6.3 Arac¢ Parki Hizmetinde Serbest Siireyi Asan Araclar i¢in Faturalama

Liman Bilgi Sistemi’nde, araglarin limana giris ve ¢ikis tarihleri tutulmaktadir.
Miisteri ile yapilan sozlesmede, terminalde kalma siiresini (free time) asan araglar
icin ardiye faturasi kesilmesi gerekmektedir. Ancak yapilan analizler sonucunda
araclarin terminalde kalma siirelerini gosteren rapor, faturalamayir yapan kisinin

bilgisayarindan izlenemediginden, ardiye faturalarinda kacaklar yasanabilmektedir.

Araglarin terminalde kalma siirelerini gosteren rapor, faturalamayr yapan kisinin
bilgisayarindan izlenebilir hale getirilerek serbest siireyi asan araglar ig¢in ilgili

firmaya fatura kesilecek ve gézden kacan arag ardiye fatura adedi sifira inecektir.
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5.6.4 Terminal Teyitlerinin ERP Sistemine Dogru Kayit Edilmesi

Antrepoya giren yiikler i¢in antrepo bosaltma puantaji, antrepodan ¢ikan yiikler i¢in
ise antrepo bosaltma puantaji tutulmaktadir. Bu iki formda ERP sistemine teyit

olarak girilmesi gereken;
e Siparis i¢in kag kisi, hangi ekipmanlar ne kadar stire ¢alismais,
e Yiikiin ait oldugu gemi adi/ beyanname no

gibi bilgiler bulunmaktadir.

Tutulan formlar Excel programima girilmekte ve net ¢aligma siireleri
hesaplanmaktadir. Ancak bu Excel programina girilen bu veriler teyit veren kisiye
raporlanmadigindan, sisteme tahmini degerler girilmektedir, dolayisi ile de Liman
Hizmet Karliliklar1 saglikli izlenememektedir. Sekil 5.9°da belirtildigi iizere puantor
antrepoda gerceklestirilen yiikleme ve bosaltma operasyonlart sonrasi siparis i¢in kag
kisi ¢alistigi, hangi ekipmanlar ile ne kadar siire c¢alisildigi ve yiik ile ilgili olan
yiikiin ait oldugu gemi ad1 ve yiikiin beyanname numarasi gibi bilgileri tutmaktadir.
Tutulan bu bilgiler terminal memuru tarafindan Excel programina girilmektedir.
Ancak terminal teyitlerini veren terminal teyit memuru bu verileri sisteme

girmemekte ve tahmini rakamlar girmektedir.

ESKI SUREC : TERMINAL TEYITLERININ VERILMESI

| =
o Antrego Yikleme!
o Bogaltma
g Puantajim Tut
o
_ ¥
m = Puantajdaki
E 35 Operasyonsl
E g arilarl Excel's
a Gecir
— =
¥
Oparasyoneal

Warileri, Tahmin
Clarak Sisteme
GGir

Teyit
Memuru

Sekil 5.9 Terminal Teyitlerinin Verilmesi Eski Siireci

70



Yeni uygulama ile bu bilgiler el terminallerine girilecek, kagitlarda tutulan puantajlar
ortadan kaldirilacak ve ERP sistemine terminal teyitlerini veren kisiye diizenli

raporlanacak, bu sayede teyitlerin dogru girilmesi saglanacaktir. (Sekil 5.10)

YENI SUREC : TERMINAL TEYITLERININ VERILMESI

Antrepo Yikleme!
Bosaltma
Puantajirm El
Tarminaline Gir

Puantor

r
El Terminalindeki
Operasyonel
Werilenn
BORLOS'a Tam
Ve Zamamnda
Akmasim Sagla

IT Uzmani

L 4
BORLOS aki
Oparasyonel

Verlleri Siparis
Bazinda, SAF'ye
Diogru Olarak Gir

Teyit Memuru

Sekil 5.10 Terminal Teyitlerinin Verilmesi Yeni Siireci

Sekil 5.10°da belirtildigi iizere puantér antrepoda gerceklestirilen yiikleme ve
bosaltma operasyonlar1 sonrasi siparis i¢in kag kisi ¢alistigi, hangi ekipmanlar ile ne
kadar siire ¢alisildig1 ve yiik ile ilgili olan yiikiin ait oldugu gemi adi ve yiikiin
beyanname numarast gibi bilgileri el terminaline girmektedir. El terminallerine
girilen bu bilgiler IT uzmani tarafindan liman y6énetim sistemi programina dogru ve
zamaninda olmak iizere aktarilmaktadir. Terminal teyitlerini veren terminal teyit
memuru liman yonetim sistemine girilen bilgileri siparisler bazinda ERP sistemine
girmektedir. Bu dogrultuda bilgiler dogru ve zamaninda sisteme girilmis olmakta ve

liman hizmet birim karliliklarina ulasilabilmektedir.

5.7 Coziim Onerileri Sonucu Elde Edilen Bulgular

Liman hizmet karliliginin gelistirilmesi i¢in gergeklestirilen siire¢ analizleri, girdi,
siire¢ ve ¢ikt1 gosterge tespit ¢aligmalari, pazar analizleri, liman ve terminal teorik

kapasite hesaplamalari, hizmet birimi bazinda hesaplanan birim degerlerin tespit

71



edilmesi, hizmet birimi bazinda gerceklestirilen karlilik analizleri ve kdk nedenler

akabinde uygulanan ¢6ziim Onerileri ile elde edilen bulgular su sekilde 6zetlenebilir

Liman hacim optimizasyonu ile maksimum karlilig1 saglayacak Genel Kargo,
Konteyner ve Ara¢ Parki is hacimleri (Tablo 5.26) ve bu is hacimleri igin

gerekli stok sahalar1 belirlenmistir.

Tablo 5.26 Hacim Optimizasyon Sonuglari

HIZMET IS HACMI | STOK SAHASI
(Ton & Adet) (m?)
GENEL KARGO (TON) 2.250.000 20.055
KONTEYNER (ADET) 72.000 37.964
ARAC (ADET) 61.418 23.114

Elde edilen optimum hacimlerin elleclenebilmesi ig¢in satis pazarlama
departmani ile operasyon ekibi koordineli bir sekilde c¢aligmasi

gerekmektedir.

Limanda, raporlama siirecinde eksikler goze ¢arpmaktadir. Proje sonucunda

gelistirilen ¢oziimler sonucu;

1. Arac ardiye faturasi kesen kisi, ekranindan liman bilgi teknoloji
sistemi ara¢ ardiye siiresi raporunu izleyebilecek ve serbest siireyi

asan araglar i¢in ardiye faturasi kesebilecektir.

2. ERP sistemi terminal teyitleri, liman bilgi teknoloji sistemi terminal

operasyon puantajlarina gore girilecektir.

Dogrusal programlama modeline gore olusturulan hacim optimizasyon
algoritmasi, yapist gere8i dinamiktir. Stok sahalari, pazar potansiyeli, birim
fiyatlar, birim karlar degistikce algoritmadaki bilgilerin giincellenmesi ve
programin ¢alistirilmasi gerekmektedir ki hacim kombinasyonu revize
edilebilsin. Yonetime ve siire¢ sahiplerine, programin nasil ¢alistirilacagi ve

revize edilecegi ile ilgili egitimler verilmelidir.

ERP sistemine terminal teyitlerinin saglikli girilmesi i¢in siirecte gorev alan

personele yeni siire¢ anlatilmali ve ilgili egitimler verilmelidir.
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e Projede elde edilecek olan basar1 faktorleri (genel kargo is hacmi, konteyner
i$ hacmi ve arag¢ is hacmi, faturalanmayan arag¢ ardiye faturalar1 ve karlilik
dogrulu) anahtar performans gostergeleri olarak belirlenip belirli periyotlar
dahilinde takip edilmeli. Tablo 5.27°de anahtar performans gostergeleri

Ozetlenmistir.

Tablo 5.27 Anahtar Performans Gdstergeleri

MEVCUT HEDEFLENEN
KPI PERFORMANS PERFORMANS
Genel Kargo Is Hacmi (Ton) 2.027.581 2.250.000
Konteyner Is Hacmi (Adet) 53.542 72.000
Arag Is Hacmi (Adet) 71.593 61.418
Faturalanmayan Arac Ardiye 20% 0%
Terminal Karlilik Dogrulugu 30% 80%

e Bu anahtar performans gostergelerine ek olarak miisteri mevcut fiyatlar ve

sOzlesmelerin revizyonlar1 gerceklesecektir.

Liman hizmet karlhiliklarmin arttirilmasina yonelik olarak yapilan bu tezin detayh
uygulama plam1 su sekilde ifade edilebilir: Liman hacim optimizasyonu sonucu
kaynaklarm, genel kargo ve konteyner is hacminin arttirllmasi yoniinde
kullanilmasinin kar1 ve ciroyu arttiracagi tespit edilmistir. Optimizasyon sonucuna
gore, genel kargo is hacminin yillik 2.250.000 ton, konteyner is hacminin yillik
72.000 adet olmasinin kapasite ve pazar kosullar1 agisindan miimkiin oldugu
goriilmiistiir. Konteyner is hacminin yillik 19.000 adet arttirilmasi, yeni bir konteyner
hattinin limana getirilmesi anlamina gelmektedir. Bu durumda satis pazarlama
departmaninin satis hedefine bu dogrultuda bir hedef konulmasi gerekmektedir. Ayni
zamanda grup sirketleri genel kargo elleclemelerindeki artisin, diger 3. sahis genel

kargo miisterilerinden vazgegilmeden yapilmasi da ortaya ¢ikmaktadir.

Miisteri fiyatlarinin ve sozlesmelerin revizyonu i¢in satis pazarlama departmani
goriismelere baglamalidir. Araclarin ardiyede kalma siirelerini gosteren raporun
faturalamay1 yapan kisinin ekranina diisiiriilmesi ile ilgili olarak bilgi teknolojileri

departmani altyap1 ¢alismalarini gergeklestirmelidir.
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Terminal teyitlerinin dogru girilmesi ile ilgili siire¢ iyilestirmeleri yapilmali ve pilot

calismasi sonucu isleyisteki eksikler diizeltilmelidir. Yeni siire¢ devreye alinmalidir.

Coziim olarak ele almamayan noktalar da bulunmaktadir. Ozellikle, bilgi
teknolojileri konusunda ve operasyonel verilerin dogru girilmesi konusunda
problemler mevcuttur. Bu da birim karhiliklarinin dogru izlenememesine yol

acmaktadir.

Liman bilgi teknolojileri sisteminin ERP sistemi ile entegre olmasinin islemlerin
mantiellikten ¢ikmasinda yarar1 olacaktir. Liman bilgi teknolojileri sistemine girilen
cok sayida bilgi bulunmaktadir. Bu bilgilerin rapor olarak kullanilmasi veya

operasyonel siirec iyilestirmelerini tetiklemesi siiphesizdir.

Liman yoOnetiminde yapilmis olan bir¢ok ¢alismaya gore ana hedef; verimlilik ve
kapasite ellegleme miktarinin arttirllmasi gézikkmektedir. Bu tezde de etkin liman
yonetimi uygulamasi olarak bir lojistik firmanin maksimum karlilig1 saglayacak

optimum ve verimli hizmet optimizasyonu hakkinda uygulama yapilmistir.

Uygulama sonucuna gore hizmet kirilimi (genel kargo, konteyner ve arag parki)
bazinda optimum  hacimler belirlenmistir.  Hizmet birimleri  arasinda
onceliklendirmeler yapilabilir hale gelmistir. Ayni zamanda detayli pazar analizi
sonucu elde edilen bulgular 15131nda pazar potansiyelinin ve pazar fiyatlarinin
belirlenmesi ve liman miisteri sozlesmelerinin pazarin sartlarina gore revize
edilmesine imkan verecek analizler yapilmistir ve karlilig1 disiiren eksik

faturalamay1 engelleyecek olan sistem Onerileri sunulmustur.
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6. SONUC VE ONERILER

Kiiresellesen diinyada yasanan hizli de8isim ve teknolojik gelismelere bagh olarak,
isletmeler rekabet giiclinii arttirabilmek amaciyla yeni yonetim yaklagimlar: arayis
icine girmisglerdir. Bunun sonucu olarak da ortaya c¢ikan Tedarik Zinciri Yonetimi
yaklasimin1 uygulayarak, rekabet sartlarinda degisen miisteri taleplerine uygun,
esnek bir iiretimi gerceklestirebilmek ve tedarikcilerden son miisteriye kadar uzanan

zinciri yonetmeyi basarmaya c¢aligmaktadirlar.

Etkin bir Tedarik Zinciri Yonetimi zincirde bulunan her siirecin etkin yonetilmesini
gerektirmektedir. Tedarik zinciri i¢inde buluna deniz ticareti ve denizyolu tagimacligi
da bu kapsamda etkin yonetilmesi gerekmektedir. Diinyadaki dis ticaretin %901
deniz ticareti ile yapilmakta ve deniz ticaretinin diinya ticaretindeki énemi gittik¢e
artmaktadir. Limanlar tiim {ilkeler i¢in stratejik bir kaynak haline gelmistir ve
limanlarin da onemi bu dogrultuda artmaktadir. Béylece liman yonetimi iilkeler
arasinda ciddi bir rekabet unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kiiresellesme sonrasi
rekabetin her gegen giin daha da zorlagmasi sonucu fiyatlar lizerindeki baski sonucu
limanlar yiiksek fiyatlar ile calisamaz hale gelmistir. Bu dogrultuda limanlar etkin bir
liman yonetimi ile yonetilmeli ve limanlarda verimlilik c¢alismalarina Oncelik
verilmelidir. Boylelikle liman yonetiminde hizmet, ellegleme kapasitelerinin,
ekipmanlarin ve alanlarin verimli ve planli kullanma oranlar1 artarak maliyetlerde
tasarruf saglanacak ve karliliga pozitif katki saglanacaktir. Bu nedenle liman
yonetiminin en Onemli amaclar1 arasinda liman faaliyetlerinin saglikli ve giivenli
olarak en yiiksek verimlilikte yapilmasi, ylk ellecleme hizinin ve etkinliginin
artirilmast ile yiik ellecleyen gemi miktarinin fazlalagtirilmasi, yiik gelis gidislerinin
en yliksek kapasite ile gergeklestirilmesi ve yillik bakim/tamir masraflarinin en aza

indirgenmesi gosterilmektedir.

Bu tez ¢alismasinda liman hizmet karliliklarinin arttirilmasina yonelik olarak detayl
pazar analizi ile birlikte kaynaklarin optimizasyonu ile karliligi maksimize edecek
optimum ¢6ziim Onerileri sunulmustur. Pazar analizi sonucu elde edilen bilgiler ile
pazar potansiyelinin ve pazar fiyatlarinin belirlenmesi ve liman misteri

sOzlesmelerinin pazarin sartlarina gore revize edilmesi, teorik liman kapasitesinin
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hesaplanarak pazar ve kapasite bilgileri dogrultusunda liman hizmet is hacimlerinin
alan, insan ve ekipman kisitlar1 dogrultusunda {iriin gruplar1 bazinda verimli bir
sekilde dagitilarak maksimum karlilig1 saglayacak sekilde optimize edilmesi

gergeklestirilmistir.

Tezin ilk boliimiinde Tedarik Zinciri Yonetimi hakkinda genel bir degerlendirme
yapilmustir. Tedarik Zinciri Yonetimi genel kavramlari, temel unsurlari, tanimi,
amaclari, etkinligini etkileyen faktorleri ve performans yonetimi ve ydnlendirici
unsurlar1 bu boliimde ele alinmistir. Tedarik Zinciri Yonetimi genel degerlendirmesi
yapildiktan sonra lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi arasindaki iliski ifade
edilmistir. Lojistigin temel taglari olan tasimacilik modlar1 ve bu modlarin avantaj ve

dezavantajlar1 da bu béliimde ele alinmistir.

Tezin ikinci boliimiinde tasima modlarindan biri olan deniz tagimaciligi ve denizlik
sektorlii hakkinda genel degerlendirme yapilmaktadir. Tiirkiye dis ticareti tagima
paylarindaki deniz tagimaciligt paymin Onemi, ellecleme bilgileri ve limanlar

hakkinda genel bilgiler paylasilmaktadir.

Tezin iiglincii boliimiinde deniz tasimaciliginin énemli bir béliimii olan limanlarin
yonetimi hakkinda genel bilgiler aktarilmigtir. Liman yOnetimi girdileri, ¢iktilari,
stirecleri, performans yonetimi ve liman ydnetimi hakkinda yapilmis caligmalar

ticlincii boliimde ele alinmaktadir.

Tezin dordiincii boliimiinde liman yonetiminin daha etkin hale getirilebilmesi i¢in
yapilmis olan bir uygulama ele almmistir. Bu uygulamada liman hizmet
kiritlimlarinin maksimum karlilig1 saglayacak sekilde mevcut olan alan, insan ve
ekipman kisitlar1 dogrultusunda dogrusal programlama modeli olan dogrusal
optimizasyon modeli ile optimize edilerek dagitilmasi gergeklestirilmistir.
Optimizasyon sonucunda elde edilen bulgular degerlendirilmistir. Uygulama
sirasinda hedeflenen karliliga ulasilmasinda karsilasilan engeller belirlenmistir.
Engellerin karliligi az liman hizmetlerinin toplam karliligi diislirmesi, bazi liman
miisterilerinin fiyatlarinin pazar fiyatlarindan diisiik oldugunun gézlenmesi, verilen
arac parki ardiye hizmetinde s6zlesmede belirtilen serbest zamanlar1 asan siirelerin
faturalanmamasi ve liman karliliginin saglikli raporlanamamasi gibi problemlerden

olustugu tespit edilmistir. Bu engellere kalic1 ve saglikli ¢6ziim Onerileri getirmek
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icin pazar analizi, liman kapasite hesaplama ve hizmet ve {lirlin gruplarina gore

karlilik analizleri de ele alinmaktadir.

Tezin uygulama ile birlikte tamamlanmasini takiben ¢6zliim olarak ele alinamayan
noktalar da bulunmaktadir. Ozellikle, bilgi teknolojileri konusunda ve operasyonel
verilerin dogru girilmesi konularinda ciddi problemler mevcuttur. Bu da birim
karliliklarin dogru izlenememesine yol a¢maktadir. Bu dogrultuda bir sonraki
calisma olarak liman yonetim sisteminin ERP sistemi ile entegrasyonu diisiiniilebilir.
Boyle bir gelistirme islemlerin sistemsel olarak gergeklestirilmesini saglayacaktir.
Liman yonetim sistemine girilen bir¢ok bilginin rapor olarak kullanilmasi veya

operasyonel siirec iyilestirmelerini tetiklemesi siiphesizdir.
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EKLER

Ek A: Liman Siire¢ Haritas
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Ek B: Konteyner Sahasi Giris Siire¢c Haritasi
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Ek D: Konteyner Sahasi Cikis Siire¢ Haritasi
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EK F: Genel Kargo Depo Siire¢c Haritasi
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Ek G: Genel Kargo Antrepo Giris Siire¢c Haritasi
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Ek H: Genel Kargo Antrepo Cikis Siire¢c Haritasi

Evrak Kayit
INFO. Misteri Vardiya Amii Kantar RTG Stacker Forkiitt Puantsr Terminal Evrak Arag CEKICI
Komisyoncusu Kayit
GIKISI YAPILACAK BORLOS SEVK
ANTREPO MLZ. PROGRAMINA
CKS GUMRUGUNU AG, »{ GIRISLER
TALEBI BEYANNAMELERI YAP, I$ EMRI +
AL YARAT
KAPI GIRISi
YAP, EVRAK
KAYITA USRA
ILGILI
BOSARACI |4 EVRAKLARI | o
TART @ AL, KONTROL
ET
| EVRAKLARI
P KONTROL ET
DOLUARAC | ARACI OPERATOR
TART (€ YOKLE [ TALEBINI YAP
DOLU OLARAK
| KAPI GIKISINI TERMINAL
ILET P ALANINDAN
CIK

GIKAN MLZ.
STOK

KAYITLARINDAN
bUs

Sekil H.1 Genel Kargo Antrepo Cikis Siire¢ Haritasi

85




OZGECMIS

1980 dogumlu Mehmet Sait Baykara, 2003 yilinda Marmara Universitesi Endiistri
Miihendisligi bolimiinii tamamladiktan sonra yiiksek lisans egitimini 2006 yilinda
basladigi Istanbul Ticaret Universitesi Endiistri Miihendisligi Yiiksek Lisans

programinda devam ettirmektedir.

Mehmet Sait Baykara, egitim donemi sirasinda Coca-Cola Satis ve Dagitm A.S. ve
ABB Elektrik Sanayi A.S. firmalarinda stajlar gergeklestirmistir, 2004—-2005 yillar
arasinda Procter & Gamble Tiiketim Mallar1 Sanayi A.S.’de “Depolar Lideri”
pozisyonunda, 2005-2007 yillar1 arasinda Borusan Lojistik Dagitim Depolama ve
Tic. A.S.’de “Depo ve Operasyon Yoneticisi” pozisyonunda ¢aligmistir ve son olarak
2007 yilindan itibaren Borusan Lojistik Dagitim Depolama ve Tic. A.S. de
“Dayanikl Tiiketim ve Elektronik Sektor Miidiirii” pozisyonunda ¢aligmaktadir.

86



