ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI * FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

LOJISTIK KAVRAMI
VE
TURKIYE’'DEKi UYGULAMALARI

YUKSEK LiSANs TEZIi
Toygar SEZGIN

Anabilim Dah : DENiZ ULASTIRMA MUHENDISLIiGi

Programu : DENiZ ULASTIRMA MUHENDISLIGI

OCAK 2008



ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI * FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

LOJISTIK KAVRAMI
VE
TURKIYE’DEKi UYGULAMALARI

YUKSEK LiSANs TEZI
Toygar SEZGIN
(512041025)

Tezin Enstititye Verildigi Tarih : 17 Aralk 2007
Tezin Savunuldugu Tarih : 28 Ocak 2008

Tez Danismana : Yrd.Do¢.Dr. Miinip BAS

Diger Jiiri Uyeleri ~ Prof.Dr. Nil GULER (I.T.U.)

Yrd. Do¢c.Dr. Gokhan KARA (1.U.)

OCAK 2008



ONSOZ

Caliymamda giiniimiizde ¢ok sik kullanilir olan globallesme ve kiiresel pazar
tabirlerini sadece sozli kullanmakla yetinmeyip igerisinde yer almak icin bir
gereklilik haline doniigmiis olan, 21. yiizyilin sekillenmesine 6n ayak olacak 3 temel
bilim dalindan biri olarak gosterilen lojistik bilimi ana hatlariyla agiklanmaya
calisilmistir.

Lojistigin bagl oldugu dis ticaretle baglayan c¢alismaya, lojistigin iyice kavranmasi
acisindan tanimi ve tarihsel gelisimi ile devam edilmistir. Ardindan lojistigin ana
unsurlart agiklanmaya c¢aligilmistir. Diinyada ve Tiirkiye’de ticaretin yapist ile
lojistik faaliyetlere, uygulanis bi¢cimlerine ve bakis agilarina, Tiirkiye’nin bu ilerleme
icerisindeki konumuna ve deniz tagimaciliginin lojistikteki yerine deginilmistir.
Lojistikle i¢ ige ge¢mis 3PL, 4PL ve dis kaynak kullanimi olarak dilimizde yerini
almig bulunan outsourcing kavramlar1 ag¢iklanmistir. Son olarak teknolojinin
lojistikle olan paralelliginden, hizla gelismekte olan e-lojistik kavrammdan ve
Tiirkiye icin lojistik sektor dnerilerinden bahsedilmistir.

Bu tezi zor sartlarda olusturmam i¢in elinden gelen her tiirlii yardim ve destegi
sunmus olan danisman hocam Sayin Yrd. Dog¢. Dr. Miinip BASa, her konuda oldugu
gibi yiiksek lisansa baglamamda da benim yanimda olup bu ¢aligmay1
sekillendirmemde benden destegini ve motivasyonunu esirgemeyen basta annem
olmak iizere tiim aileme ¢ok tesekkiir ederim.

Aralik, 2007 Toygar SEZGIN
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LOJISTIK KAVRAMI VE TURKIYE’DEKi UYGULAMALARI

OZET

Glin gegtikce daha ¢cok duyulmaya baglanan kiiresellesme (globallesme) tabiri, ulusal
smirlarm Onemini azaltmak ve uluslararasi baglar1 artwrmak suretiyle diinyayi
oldukga kiiciik bir hale, adeta global bir kdye ¢evirmistir.

Kiiresel rekabet; sirketlerin iirlinlerini ve hizmetlerini daha hizly, kaliteli iiretmeye ve
dagitimmi gerceklestirmeye, maliyetleri diisiirmeye itmektedir. Giiniimiiz piyasa
sartlarinda tretim maliyetleri birbirine oldukc¢a yakin degerlerde seyretmektedir.
Boylesi bir ortamda pazar paymi ve karliligni kaybetmeden hizmetini
gerceklestirmek ve varligmi siirdiirebilmek i¢in iyi bir yOnetim sistemi
gerekmektedir. Bu da lojistiktir.

1990’1 yillarda bir¢oklar1 i¢cin sadece askeri bir kavram olarak algilanan lojistik,
giinlimiizde isletmelerin ve dolaysiyla iilkelerin rekabetci iistlinliigiinii belirlemede
en Onemli stratejik unsurlardan biri olarak degerlendirilmektedir. Kiiresel bir¢ok
markanin uluslararasi pazarlarda kalici olmasinin ardinda miisteri tatmini ve diigiik
maliyetleri hedefleyen etkin bir lojistik yonetiminin oldugu bilinmektedir. Yapilan
arastirmalar bu tiir isletmelerin, asir1 reklam, baskici satis, diisiik fiyat politikalar1
yerine lojistik etkinlige Oncelik verdigini ve iirlinlerini/hizmetlerini miisterilerine
elverisli kildiklarin1 gostermektedir.

Yasamakta oldugumuz cag bilgi teknolojilerinde ¢ok hizli gelismelere sahne
olmaktadir. Kiiresellesme siirecinin altyapisint da bilgi teknolojilerindeki bu hizli
gelismeler hazirlamigtir. Bugiin diinyanin ¢ok farkli yorelerinde yasayan milyonlarca
birey ve kurum ¢ok etkin ve siiratli iletisim imkanlar1 sayesinde ve 0zellikle internet
araciligiyla milyonlarca birey ve kuruma kolayca ulasarak; mal, hizmet ve bilgi
aligverisi yapabilmektedir. Kiiresellesme siireciyle yasanan yogun ve dinamik bilgi
ortami yepyeni bir ekonomik yapmnin da hizla gelismesine sebep olmustur. “Yeni
Ekonomi” adi verilen bu yeni yapiy1 olusturan kavramlar bilgi teknolojisi, sinerji ve
yeni dinamiklerdir.

Tiirkiye; cografi durumuyla, gen¢ ve dinamik niifusuyla ve bu sektordeki
gelismelerle, lojistik konusunda dnemli bir merkez olma potansiyeline sahiptir. Dogu
ve bat1 arasinda bir kdprii olusturan Tiirkiye, uluslararasi lojistik firmalar1 i¢in ¢ekici
bir pazardir. Diinya ¢apindaki firmalarla yarigsabilmek i¢in, sistematik ve iyi organize
edilmis politikalar gelistirilip takip edilmelidir.



LOGISTICS AND ITS APPLICATION IN TURKEY

SUMMARY

The term globalisation, more and more is heard by the day, is minimized the world
like as a global village by lessening the importance of the national boundaries and
deepening the international connections.

Global competition forces the companies to produce and deliver their products and
facilities in high quality and faster. And also forces to reduce the costs. At the present
market conditions, production costs have close values to each other. In such
situation, it is needed to have an effective management system to perform facilities
without losing market share and profitability. This system is logistics.

In 1990’s, most people know logistics as a military term. Nowadays, it is assessed as
one of the most important strategic components to achieve competitive advantage for
the enterprises and accordingly countries. It is known that there is an effective
logistics management, which aims customer satisfaction and low-costs, behind being
stable of the most global brands in international markets. Researches show that these
kind of enterprises make their products/facilities effective for their custoers and give
priority to logistics activities instead of over-advertisement, repressive-selling, low-
price policies.

The age that we live points out very fast improvements in information technologies.
These fast improvements also setup substructure of the globalisation process.
Presently millions of enterprises and people can reach other millions of enterprises
and people living in further zones of the world easily and can supply commercial
production, facilities and information activities by effective and fast communication
opportunities and internet. Developments of the dynamic information environment in
globalisation process caused to form a newflanged economic structure rapidly.
Information technologies, synergy and new dynamics forms this new structure called
“New Economy”.

Turkey; with its geographical situation, young and dynamic population and the
investments in this sector, has a potential to become an important center for logistics.
Turkey is an attractive market for international logistic companies by forming a
bridge between East and West. In order to compete with the companies worldwide,
we have to develop and follow a systematic and well-organized policy.

Xi



1. GIRIS

Iginde bulundugumuz ¢agmm en onemli ozelliklerinden biri bilgi ve iletisim
teknolojilerinde kaydedilen ¢ok hizli gelismelerdir. Bu gelismeler kiiresellesme
stirecinin altyapisini hazirlayan en onemli faktorlerdendir. Giiniimiizde diinyanin
cesitli yorelerindeki milyonlarca birey ve kurum c¢ok etkin ve siiratli iletisim
olanaklar1 ve 6zellikle internet olanaklar1 sayesinde milyonlarca birey ve kuruma
ulasarak; cesitli islemler, mal, hizmet ve bilgi aligverisi yapabilmektedir. Bu yogun
ve dinamik bilgi ve iletisim ortami, kiiresellesme siirecinde yepyeni bir ekonomik

yapinin da hizla gelismesine neden olmustur.

Yeni ekonomi adi verilen bu yeni yapiyr olusturan kavramlar bilgi ve iletisim
teknolojileri, sinerji ve yeni dinamiklerdir. Giiniimiizde hemen her konuda, gerek
ulusal gerekse uluslararast boyutlarda ¢cok yogun bir rekabet yasanmaktadir. Artik
herkes neredeyse her seyi iiretebilmekte, olduk¢a benzer teknolojilerden yararlanarak
iirettikleri mal ve hizmetlerde belirli bir kalite diizeyine ulasabilmektedir. Ozellikle
iiretici sirketler basta olmak fizere, sirketler kaliteden 6diin vermeden iiretmis
olduklar1 mal ve hizmetlerin toplam maliyetlerini minimize etmeye ¢alisarak, yogun
rekabet yasanan pazarlarda varliklarmi siirdiirmeye calismaktadirlar. Boyle bir
ekonomik yapi1 icinde faaliyet gosteren kurumlar da siirekli olarak yaratict olmak,
maliyetlerini diisiirmek i¢in yeni alternatifler bulmak ve miisteri memnuniyetini
artirmak zorundadirlar. Kisacasi insanoglu neredeyse uyku uyumaya bile zaman

bulamayacagi bir siirecin i¢indedir (Ersoy, 2005).

Globallesmenin bir sonucu olarak diinya giderek kiiciilmekte, buna uygun olarak da
sermaye ve mallarin akis1 da sinir tanimamaktadir. Ornegin bir otomobil iiretiminde
parcalar bir {iilkeden gelmekte, montaj is gilicii ucuz bagka bir iilkede
gerceklestirilmekte, diinyanin her yerindeki iilkelere ulagtirilmakta ve nihai

tiketicinin kullanimina sunulmaktadir.



Kiiresellesmenin sundugu bu yeni ekonomik yap1 icinde ozellikle toplam
maliyetlerin minimize edilmeye calisilmasi konusu tedarik zinciri yonetimine bagl
olarak lojistik hizmetlerin ve dolayis1 ile lojistik hizmet sunan sirketlerin 6nem
kazanmasma neden olmustur. 21. Yiizyilda en 6nemli gelismelerin gozlenecegi iic
konunun, bilgi ve iletisim teknolojileri; mikro biyoloji ve gen teknolojileri; lojistik ve

tedarik zinciri yonetimi oldugu sik¢a vurgulanmaktadir (Ersoy, 2005).

Diinya {iizerinde lojistik sektorline iligkin olarak yasanan gelismelerin etkisi
Tiirkiye’de de hissedilmeye baslanmustir. Ozellikle 1990’11 yillardan itibaren
firmalar, salt nakliye firmasi anlayisindan lojistik hizmet {ireten firma anlayisma
dogru donmeye baglamislardir. Bunu yaparken de bazen kendi biinyelerinde ¢6ziime
giderken, bazen de yabanci ortakliklar yolu ile kendilerini yeni ihtiyaglara cevap
verebilecek seviye ve konuma ¢ikartmaktadirlar. Tiirkiye’de hizla gelisen ve senelik
artig orani %20’ler civarinda olacagi tahmin edilen bu sektoriin iilke ekonomisine

dolayl1 ve dogrudan yapacagi katkilar yadsmamaz.

Tiirkiye i¢inde bulundugu cografyasi dolayisiyla oldukga stratejik bir konumdadir.
Ancak bu stratejik avantaj yeterince kullanilamamaktadir. Bu konumu dolayisiyla
Tiirkiye sadece yakin ¢evresi dikkate alindiginda bile yaklasik 200 milyonluk bir

pazara hitap etmektedir. Bu da Tiirkiye nin lojistik iis olmasi i¢in dnemli bir sebeptir.

Gelismis bir iilkede lojistik faaliyetlerin GSMH’nin  %15’ini  olusturdugu
diistiniildiigiinde lojistik faaliyetlerin saglayacagi katma degerin olduk¢a yiiksek
olacagt acik bir sekilde goriilmektedir. Ayrica bdyle bir hizmetin
gerceklestirilmesine imkan saglayacak olan altyapi ¢aligmalarmin -ki bunlar arasinda
liman, demir yolu, kara yolu, antrepo, iletisim altyapisi ve yetismis kalifiye is
giiciiniin olusturulmasi gibi hususlar belirtilebilir- saglayacagi fayda da onemli bir
yer tutmaktadir. Bugiin i¢in bakildiginda, diinya iizerinde ¢esitli merkezlerin boyle
bir lojistik {is durumunda oldugu goriilmektedir. Dubai, Roterdam, Singapur vb. bu
islere Ornek olarak verilebilir. Biitiin bu yerlerin ortak o6zelligi, kara ve deniz
baglant1 noktalar1 olmalar1 veya stratejik gecis noktalar1 tizerlerindeki konumlaridir.
Tiirkiye de merkezi stratejik bir konuma sahip olmasi dolayisiyla, mevcut
altyapisinin gelistirilmesi, ulagtirma politikalarinin gézden gegirilmesi ve mevzuatin

uygun hale getirilmesi ile bu ¢esit bir konuma hizla sahip olabilecektir.



Ayrica yukarida bahsi gegen lojistik iis olma &zelliginden yola ¢ikarak, Tirkiye
KOBI’lerin uluslararasi piyasalara agilmasi 6niinde bir engel olarak duran bu maliyet
unsurunun en aza indirilmesi ve KOBI’lerin uluslararasi alanda kendilerini
gostermelerine imkan taniyabilecek tesvik edici bir yap1 olarak yurt disinda, ¢esitli
merkezi cografyalarda, Tirk ihrag {irlinlerinin depolanmasi ve bu cografyanin hitap
ettigi pazarlara dagitiminin gercgeklestirilecegi merkezler olarak “Tiirk Ticaret
Dagitim Merkezleri”nin kurulmasiyla asilabilecegi diistiniilmektedir. Yalniz, olduk¢a
yiiklii bir yatirim maliyeti olusturacak boyle bir yapmin esnek ve fizibilitesinin de
olduk¢a dikkatli bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Ancak bu sayede bdyle bir
yapinin hayal kiriklig1 olusturmasinin dniine gegilebilir IGEME, 2002).

Yukarida bahsi gegen tiim konular ileriki boliimlerde ayrintili olarak ele alinmastir.
Bir sonraki boliimde, calismanin diger bolimlerinde degerlendirmek i¢in yararl

olacag diislincesiyle uluslararasi ticaret ele alinmistir.



2. DUNYA TICARETI

Uluslararast alanda, uluslararasi ticaret ve yatirim aglar1 gittikge artan bir ivme ile
gelismekte; ortak pazarlar, glimriik birlikleri ve ticaret bloklar1 arasindaki rekabetin
yogunlugu gittikce artmakta; ticaret ve tagimacilikta politik sinirlar 6nemini
kaybetmekte ve yerini serbestlesen ticari iliskiler almakta; kiiresel ve bolgesel bazda
ticari serbest pazar ortamu olusmakta; bunun sonucu olarak da serbest ticaret
bdlgeleri, artan sermaye akimi, biiyliyen enerji talebi ve yeni pazar arayislar1 ortaya
cikmakta ve teknoloji ve iletigim sistemlerinin yayginlasmasi ticaretin daha hizli bir
sekilde degisen yontemlerle yapilmasina olanak saglamaktadir (Canci ve Erdal,
2002). Boylelikle diinyada mal akisina yonelik daha hizli bir dongii ger¢eklesmekte,

sermayenin ve malm yerelligi giderek kaybolmaktadir.

Giliniimiiz diinyasinda ticaretin biiyiikk bir kismi kuzey yarimkiirede yogunlagmis
bulunmaktadir. Ticaretin yogunlastigi bdlgeler, o bolgelerde bulunan {ilkelerin
kalkinmislik seviyelerine bagli olarak degismektedir. Tablo 2.1 ve 2.2°den de agikca
goriilecegi tlizere, diinya ticaretinin 6nemli bir kism1 Kuzey Amerika, Bati Avrupa ve

Asya ile bu bolgeler arasinda gergeklesmektedir (IGEME, 2002).

Tablo 2.1: Diinya ihracat1 ve ihracatin bolgesel dagilimi (WTO, 2004)

Diinya IThracati (Milyar $) ve ihracatin Bolgesel Dagilimi (%)

1948 | 1953 | 1963 | 1973 | 1983 | 1993 | 2000 | 2003
Diinya (Milyar $) 58 84| 157| 579 1835]| 3641 | 6186 7294
Kuzey Amerika (%) 273 242] 193] 169 154] 16.8| 17.1| 13.7
Latin Amerika (%) 123 105 7.0| 47| 58| 44| 58| 52
Bat1 Avrupa (%) 31.5] 349 41.4| 454 38.9] 43.7| 39.5| 43.0
0 ve DAU, Baltik U. BDT (%) 6.0 81] 11.0] 9.1| 95| 29| 44| 55
Afrika (%) 73] 65| 57| 48| 44| 25| 23| 24
Ortadogu (%) 20| 27| 32| 41| 68| 34| 42| 4.1
Asya (%) 13.6] 13.1] 124| 149 19.1| 26.3| 26.7| 26.1




Tablo 2.2: Diinya ithalat1 ve ithalat bolgesel dagilimi (WTO, 2004)

Diinya Ithalati (Milyar $) ve ithalatin Bélgesel Dagilimi (%)

1948 | 1953 | 1963 | 1973 | 1983 | 1993 | 2000 | 2003
Diinya (Milyar $) 66 84| 163| 589 | 1881 | 3752 | 6490 | 7569
Kuzey Amerika (%) 19.8| 19.7| 15.5| 16.7| 17.8| 19.8| 23.2| 20.5
Giiney Amerika (%) 10.6] 93] 68| 51| 45| 52| 60| 48
Bat1 Avrupa (%) 404 394| 454| 47.4| 40.0| 429] 39.6| 42.0
0 ve DAU, Baltik U. BDT (%) 5.8 7.6| 10.3 8.9 84| 29 3.7] 5.0
Afrika (%) 7.6 7.0 5.5 40| 46| 26| 2.1 2.2
Ortadogu (%) 1.7] 20| 23] 28] 63| 32] 26| 25
Asya (%) 142 15.1] 142] 15.1] 18.5] 23.4] 22.8] 23.0
Tablo 2.3’te ise diinyadaki mal ticaretinin genelde kendi ticari bdlgeleri i¢inde

yogunlastig1 goriilmektedir. Kuzey Amerika’ya ait mal ticaretinin % 40.5 gibi 6nemli

bir oraninin kendi i¢inde gerceklestigi, Batt Avrupa’da ise bu rakamlarin daha da

yiikselerek % 67.7’ye ulastig1 goriilmektedir. Bununla beraber bolgeler arasi ticaretin

hi¢ de azimsanmayacak bir diizeyde oldugu yine bu tablodan gayet acik bir sekilde

goriilmektedir. Bunun da manasi, pastadan pay alabilmek i¢in her iilke icin her

zaman bir firsatin var oldugu, yapilacak iyi bir iiriin ve lojistik stratejisiyle

gerceklestirilebilecek rekabet iistiinliigii etrafinda boyle bir firsatin da her zaman i¢in

degerlendirmeye a¢ik oldugudur (IGEME, 2002).

Tablo 2.3: Diinya mal ihracatinin kitalar ve bolgeler arasindaki yonii (WTO, 2004)

Diinya Mal ihracatinin Kitalar ve Bélgeler Arasindaki Yonii (%)
O ve
K. G. B. DAU, . <
Amerika | Amerika | Avrupa BU, Afrika | Ortadogu |~ Asya
BDT
K. Amerika 40.5 15.4 18.1 0.8 1.2 2.1 22.0
G. Amerika 57.8 15.6 13.6 1.2 1.4 1.2 7.6
B. Avrupa 9.5 1.8 67.7 6.8 2.5 2.6 7.9
O ve DAU, BU,
BDT 4.6 1.7 56.8 24.5 1.1 23 7.6
Afrika 18.9 2.5 48.4 0.6 10.2 1.5 17.7
Ortadogu 15.5 0.9 16.0 0.8 3.5 7.3 48.6
Asya 22.5 2.2 16.8 1.7 1.7 3.0 49.9

Ticaretin kitalar ve cografi bdlgeler arasindaki akisina bakildiginda; Bati Avrupa,

Asya ve Kuzey Amerika iilkelerinin kendi i¢lerindeki ve birbirleriyle yaptiklari

ticaretin agirhik kazandigi goriilmektedir. Bu bolgeler, kiiresel ekonomi igerisinde

biiyiilk pazarlar oldugu gibi, uluslararasi yatirimlarin hem kaynagi hem de

yogunlastig1 bolgelerdir.



Diinya ticaretindeki bu akis ve yogunlagsma, deniz tasimaciliginin belli basl rotalar1
g6z Oniine alindiginda daha da net bir sekilde goriilmektedir. Belli bash hatlar;
Avrupa-Kuzey Amerika, Avrupa-Karayipler, Avrupa-Giliney Amerika Bat1 Sahili,
Avrupa-Giiney Amerika Dogu Sahili, ABD Dogu Sahili-Giiney Amerika Dogu
Sahili, ABD Bati1 Sahili-Giiney Amerika Bat1 Sahili, Trans Pasifik, Avrupa-
Ortadogu-Hint Okyanusu, Avrupa-Uzak Dogu, Avrupa-Avustralya, Kuzey Amerika-
Avustralya-Yeni Zelanda, Bat1 Afrika, Giiney Afrika, Hint Okyanusu-Dogu Afrika
ve Akdeniz hatlaridir (UND, 2002).

Okyanus tagimaciligmnin uluslararas1 ticaret iizerindeki hakimiyeti gbéz ardi
edilemeyecek bir gercektir. Diinyanin en islek on limani; Avrupa (Roterdam-
Hollanda, Hamburg, Antwerp-Belcika), Uzakdogu (Singapur, Hong Kong,
Kaohsiun-Tayvan, Shangai-Cin, Pusan-Giiney Kore) ve ABD’de (Long Beach ve
Los Angeles) bulunmaktadir. Biitiin bu veriler kiiresel ticaretin yonii hakkinda net bir

fikir vermektedir.

Ekonomik faaliyetlerin kiiresellesmesi gelecekte de artan bir bicimde devam
edeceginden, diinya mal ticaretinin bugiinkii yoniinde bir degisiklik olmayacag gibi
bu yondeki egilim devam edecektir. Diinya mal ticaretinin yogunluk kazandig1 Bat1
Avrupa, Asya ve Kuzey Amerika bolgelerine iliskin kita i¢i ve kitalar arasindaki
ticaretin genisleyecegi dikkate alinarak, lojistik hizmetin bel kemigi olan tagimaciliga
iliskin stratejilerin de bu bolgelere yonelik tasimaya agirlik verilecek bir bigimde

gerekli altyap1 destegi ile olusturulmasi 6n plana ¢ikmaktadir.

Diger taraftan, rekabet ortaminin daha az oldugu kiigiik ama gelisen pazarlarin da
dikkatle incelenmesi ve yapilan ¢aligmalar sonucunda bu ¢esit pazarlarla iliskilerin
gelistirilmesi de 6nem arz etmektedir. Afrika’nin bir¢cok bdlgesi, Glineydogu Avrupa
ve Orta Asya bu acidan dikkatle incelenmesi gereken bolgelerdir. Ornegin; Afrika
ticarette rekabetin yogun oldugu ve sikismalarin yasandigi gelismis pazarlara karsin,
iyi bir dagitim sistemi ile yerlesilebilecek olan ve her seyin satilabilecegi bir pazar
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Alim giiclinlin diisiikliigii sorunu takas ya da barter tipi
ticaretlerle ¢oziimlenebilecek hususlar olarak goriilmelidir. Kisaca sdylemek
gerekirse gelismis pazarlar i¢in calisirken bu bolgeler de unutulmamalidir (IGEME,

2002).



2.1 Tiirkiye’nin Dis Ticareti

Dis Ticaret; iki veya daha fazla {ilke arasinda yapilan ticari bir alig veris olup, bu
islem oOzellikle mal alaninda gerceklestirilmektedir. Ancak iilkeler arasinda hizmet

alim ve satimi (tagimacilik, sigortacilik vb) seklinde de olabilir.

Gerek mal gerekse hizmetlerin iilke smirlar1 disina satilmasi (ihracat) veya diger

iilkelerden satin alinmasi (ithalat) dis ticaretin konusudur (Deveci, 2007).

Son yillarda iiretimin neredeyse tamamen ithal girdiye baglanmasi sonucu 100
milyar dolarlik ihracat i¢in yilda yaklagik 115.8 milyar dolar ham madde ithalati
gerceklestirildigi hesaplanmigtir. 100 milyar dolarlik ihracat, sadece ara mali
ithalatinin 10.5 aylik tutarmi karsilayabilmektedir. Toplam ithalatin ise 8 aylik
tutarma bile yetmemektedir. Bu yiizden her gecen giin Tiirkiye nin dig ticaret agig1

katlanarak biliylimektedir (Giines, 2007).

Sekil 2.1°de Tiirkiye’nin yillara gére dis ticaret hacmi verilmektedir. S6z konusu
durum buradan da agik¢a goriilmektedir. ithalat ve ihracat rakamlar1 her gegen yil
artmaktadir. Ancak ihracatin ithalat1 dengeleyebildigini soylemek miimkiin degildir.
Sadece ihracatin artmasi tek basma yeterli gelmemektedir. Onemli olan

thracat/ithalat oraninin artmasidir.



TURKIYE'NIN YIL BAZINDA DIS TICARET HACMI
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Sekil 2.1: Tiirkiye’nin y1l bazinda dis ticaret hacmi (Glimriikler Midiirligii, 2007)

Sekil 2.2°de ise Tiirkiye’nin bolgelere gore 2006 yil1 dis ticareti goriilmektedir. Buna
gbre hem ithalatinin, hem de ihracatinin hemen hemen yarisi sadece Avrupa Birligi
iilkeleri ile gergeklesmistir. Bu durum Tiirkiye’yi Avrupa Birligi’ne bagimli hale
getirmektedir. Buradaki dnemli diger bir nokta ise Tiirkiye nin yakm komsulariyla
ticaretinin zayifligidir. Gelismis tilkeler oncelikle ticarete komsular1 ile baslamakta
ve bundan sonra dairesel olarak bolgelere yayilmaktadir. Tirkiye’nin cografi
konumu ve bolgeye hakim yapisi dikkate alindiginda, ii¢ kitanin gecis noktasindaki
lojistik lis olabilme imkani oldukca yiliksektir ve bunu degerlendirmesi

gerekmektedir.
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Sekil 2.2: Tiirkiyenin bdlgelere gore dis ticareti (TUIK, 2006)

Bugiin i¢in bakildiginda tlkemizin ihracatinda Avrupa merkezli bir bagimlilik

oldugu goriilmektedir. Giimriik Birligi siirecinden sonra daha da artan bu bagimlilik

ihracatimizi hemen hemen tek merkezli hale getirmis bulunmaktadir. Yani1 bagimizda

bulunan Avrupa gibi bir refah bolgesi ile boyle bir iligki iginde olunmasi dogal

olmakla beraber, mevcut potansiyeli ve pazarlarin ¢ogaltilmasina iliskin 6zellikle

stratejik ve ekonomik ag¢idan olan ihtiya¢ dolayisiyla tilkemizin Avrupa pazarina olan

bu bagimliliktan kurtulmasi bir gereklilik olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu bagimhlik, tablo 2.4’te verilmis olan Tiirkiye’nin iilke gruplarmna gore dis

ticaretine bakildiginda daha da netlesmektedir. Thracatimizi gergeklestirdigimiz ilk

on iilke; ABD ve Israil hari¢ Bat1 Avrupa iilkeleridir.




Tablo 2.4: Ulkelere gore dis ticaret (Giimriikler Miidiirliigii, 2007)

iHRACAT iTHALAT
2006 Oram 2007 Oram 2006 Oram 2007 Oram
ULKE GRUPLARI TUTAR | (%) | TUTAR | (%) | TUTAR | (%) | TUTAR | (%)
A - AB Ulkeleri
ALMANYA 3,780 | 11.73 4524 1125 5,823 | 10.65 6,233 | 10.56
AVUSTURYA 262 0.81 295 0.73 394 | 0.72 484 082
BELCIKA 506 1.57 704 1.75 989 1.81 1,155 1.96
BIRLESIK KRALLIK 2,480 7.69 3,120 7.76 2,083 3.81 2,197 3.72
CEK CUMHURIYETI 136 | 042 215 053 253 0.46 348 |  0.59
DANIMARKA 329 1.02 366 | 091 176 | 032 246 | 042
ESTONYA 451 0.14 281 0.07 21 0.04 66| 0.11
FINLANDIYA 147| 046 138 | 034 442 0.81 579 | 0.98
FRANSA 1,880 | 5.83 2,296 | 5.71 2,765 5.06 2,762 | 4.68
HOLLANDA 953 | 2.96 1,133 282 871 1.59 1,064 1.80
IRLANDA 211 0.66 244 | 0.61 328 |  0.60 333|  0.56
ISPANYA 1414 439 1,840 | 4.58 1,541 2.82 1,608 | 2.72
ISVEC 296 | 092 319 079 566 1.04 640 1.08
ITALYA 2,768 | 8.59 2,986 | 7.43 3,245 5.94 3,709 |  6.29
KIBRIS RUM KESIiMi 41 0.01 1 0.00 0| 0.00 0] 0.00
LETONYA 31 0.10 43 0.11 41 0.01 27 0.05
LITVANYA 59| 0.18 91 0.23 62| 0.11 431 0.07
LUKSEMBURG 10| 0.03 371 0.09 36| 0.07 47| 0.08
MACARISTAN 169| 0.52 296 | 0.74 451 0.83 625 1.06
MALTA 56| 017 198 | 049 121 0.02 24 0.04
POLONYA 396 1.23 568 1.41 618 1.13 565| 0.96
PORTEKIZ 198 | 0.61 239 0.60 143 0.26 159 | 027
SLOVAK CUMHURIYETI 56| 0.17 116 | 029 164 | 030 208| 035
SLOVENYA 167| 0.52 195 049 77| 0.14 9| o0.16
YUNANISTAN 545 1.69 798 1.98 438 | 0.80 341 0.58
TOPLAM 16,896 | 52.41| 20,791 | 51.71| 21,500 | 39.34| 23,556 | 39.92
B - PAMK Ulkeleri (*)
BULGARISTAN 517 1.60 758 1.88 587 1.07 726 1.23
ISVICRE-LIHTENSTAYN (*¥) 342 1.06 308 | 0.77 1,758 | 322 1,667 | 2.83
IZLANDA (*¥*) 8| 0.02 2| 0.01 3 0.01 31 0.00
NORVEC (**) 72| 022 124 031 215 0.39 187| 032
ROMANYA 775 | 2.40 1,408 | 3.50 1,013 1.85 1,195| 2.03
TOPLAM 1,713| 5.31 2,601 | 6.47 3,576 |  6.54 3,778 |  6.40
C - Diger STA imzalanan Ulkeler (***)
BOSNA-HERSEK 47| 0.15 134 033 41 0.01 10| 0.02
HIRVATISTAN 63| 020 189 | 047 24| 0.04 24 0.04
ISRAIL 542 1.68 635 1.58 319 | 0.8 386| 0.65
MAKEDONYA 571 0.18 110 | 027 20|  0.04 19| 0.03
TOPLAM 708 | 2.20 1,069 | 2.66 367 0.67 438| 0.74
AB Digt STA Imzalanan 2421 751 3,670 913 3943| 721| 4216| 7.15
Tiim Ulkeler Toplam
D - ECO Ulkeleri (****)
AFGANISTAN 421 013 46 | 0.11 3 0.00 30 001
AZERBAYCAN-NAHCIVAN 224 0.70 352 088 518| 0.95 721 012
IRAN 366 1.14 484 1.20 2,024 3.70 1,824 3.09
KAZAKISTAN 242 0.75 390 | 097 254 | 047 739 1.25
KIRGIZISTAN 451 0.14 64| 0.16 12 0.02 20| 0.03
OZBEKISTAN 58| 0.18 81 0.20 159 029 206| 035
PAKISTAN 56| 0.17 58| 0.15 140 | 0.26 208| 035
TACIKISTAN 26| 0.08 341 0.09 52|  0.10 71 0.12
TURKMENISTAN 67| 021 113 028 63 0.12 138 023
TOPLAM 1,126 | 3.49 1,622 | 4.03 3,224  5.90 3,282 5.56
E - Secilmis Ulkeler
AMERIKA BIRLESIK DEVLETLERI 2,087 | 647 1,726 | 429 2,222 407 2,970 5.03
CIN HALK CUMHURIYETI 228 0.71 355 088 3,686 | 6.74 4610| 7.81
JAPONYA 90| 028 90| 022 1,326 | 243 1276 | 2.16
TOPLAM 2,405| 7.46 2,171 5.40 7,233 | 13.24 8,855 | 15.01
F - Diger Ulkeler 9,389 | 29.13| 11,955| 29.73 18,752 | 34.31 19,094 | 32.36
GENEL TOPLAM 32,238 100.00 | 40,208 | 100.00 | 54,653 | 100.00 [ 59,002 | 100.00

Not : Tablo, Ocak-Mayis 2006 ve Ocak-May1s 2007 dénemi verilerinden derlenmistir.

* : AB Ulkeleri Diginda Kalan Pan Avrupa Mense Kiimiilasyonuna taraf iilkeler.

(Ttirkiye bu iilkelerin tamamyla S.T.A. imzalamistir.)

(**)  : EFTA Ulkeleri

(***) : Turkiye'nin Serbest Ticaret Anlagmasi (STA) imzaladig1 ve PAMK sisteminin disinda kalan iilkeler
(*¥***) : Ekonomik Is birligi Teskilat: Ulkeleri
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Ihracat agisindan deginilen durum, ithalat i¢in de gecerlidir. Tiirkiye’ye cografi
olarak en yakin bulunan ve refah bdlgesi olmasi dolayisiyla Avrupa’ya iliskin boyle
bir durumun gergeklesmesi kagmilmazdwr. Tiirkiye ihracatinda ilk on iilke
siralamasina ve burada gerceklestirilen rakama bakildiginda, Bat1 Avrupa merkezli
bu agirlik gayet net bir sekilde goriilmektedir. Ancak daha 6nce de ifade edildigi gibi
diinyanin diger ticari potansiyeli yiiksek bolgeleri ile yapilacak ticaret ve kurulacak
iligkiler sayesinde bagimliligin azalacagi ve pazarda artis saglanacagi agiktir.
Tabiidir ki, bu durum Tiirkiye’nin komsu {iilkelerden baglayarak diizenli daireler
halinde diinya ticaretinin aktig1 bdlgelere yayilmasi seklinde olmalidir. Saglam
temeller tlizerine oturtulmus, bdlge i¢i yapilan bir ticaret stratejisi etrafinda

olusturulmus boyle bir yap1 gerekliligi agikardir.

Tiim bunlarin disinda daha da 6nemli olan bir bagka konu ise, Tiirkiye’nin stratejik
konumuna ragmen hem komsulariyla hem de cevresi ile olan ticari iliskilerinin
oldukga zayif olmasidir. Diinya ticaretinin akisi incelendiginde bolgelerin ya da ticari
bloklarin kendi i¢lerinde gergeklestirmis olduklari ticaret hacmi onemli bir yer
tutmaktadir. Bu durum yakmligm getirdigi avantaj olarak degerlendirilmektedir.
Dolayisiyla merkez konumun getirdigi avantaj, fiili acidan aktif hale

dondurilmelidir.

Bir merkez etrafinda olusan bir dalganin kademeler seklinde dagildig: gibi, yakindan
uzaga dogru saglam temellerle olusturulacak ticari iligskiler de miispet faydalar
saglayacaktir. Tabiidir ki, boyle bir durumda da saglam bir ulastrma stratejisinin
faaliyete gecirilmesi ve en uygun lojistik sisteminin planlanarak uygulanmasi

basarmim yolunu agacaktir IGEME, 2002).

2.2 Tiirkiye’nin Serbest Bolgelere Gore Dis Ticareti

Genel olarak serbest bolgeler; iilkenin siyasi simnirlari iginde olmakla beraber glimriik
bolgesi disinda sayilan, iilkede gegerli ticari, mali ve iktisadi alanlara iliskin hukuki
ve idari diizenlemelerin uygulanmadigi veya kismen uygulandigi, sinai ve ticari
faaliyetler icin daha genis tesviklerin tanindigi ve fiziki olarak {ilkenin diger
kisimlarindan ayrilan yerler olarak tanimlanabilir. 3218 sayili Serbest Bdlgeler

Kanunu'nda serbest bolgelerin kurulmasi ve isletilmesindeki temel amaglar; ihracat
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icin yatirim ve {iretimi artirmak, yabanct sermaye ve teknoloji girisini hizlandirmak,
ekonominin girdi ihtiyacini ucuz ve diizenli bir sekilde temin etmek, dig finansman
ve ticaret imkanlarmmdan daha fazla yararlanmak olarak siralanmistir. Bulunduklar1
iilke ekonomilerine sagladiklar1 katkilarin yaninda, esnek ve cagdas idari yapilariyla
dig ticarete yonelmek isteyen firmalara modern ve gelismis bir yatirim ortami
saglayan serbest bolgeler lojistik merkezler olarak iilkemizde de Onemlerini

artirmaktadirlar (DTM, 2007).

2.3 Serbest Bolgelerin Islevi

Serbest bolgelerin iglevleri agagida siralanmistir:

» Ulkede kullanilmas: diisiiniilen yeni ticari ve ekonomik politikalarmn

denenebilmesini temin eder.

* Yabanci sermayeli firmalarin, risk faktoriiniin diisiik, karhiligm yiiksek
oldugu serbest bolgelere yatirim yapmalarini tesvik eder. Boylece iilkeye yeni

teknolojilerin girmesini hizlandirir.

* Serbest bolgede yarattigi dogrudan istihdamin yaninda, bolgedeki iiretim ve
ticari faaliyetlerle iilke i¢indeki diger faaliyetlere etki ederek dolayl: istihdam

yaratir.

» Biiyiik partiler halinde serbest bolgeye getirilen mallarin gerektiginde kiiclik
partiler halinde iilkeye ithal edilmesini saglayarak iiretim maliyetlerini

diisiirtr.

* Diinya standartlarindaki alt ve altyapilari, asgari diizeyde tutulan biirokrasi ve
kirtasiyecilik uygulamalart ile tilkemiz ekonomisinin vitrini durumunda olup,
ayni zamanda diinya ekonomisinde bas goOsteren genel egilimlerin ilk
yansidigr yerler olmasi bakimindan {ilkemiz ekonomi politikalarmin

belirlenmesinde yol gdsterici olur (Wikipedia, 2007).

* Saglanan tesvik ve avantajlarla diisiik maliyetli mal iiretimi ve ihraci saglar.
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* Tirkiye disindan gelen mallarin transit olarak diger {ilkelere satimini

kolaylastirir.

* Tiirk ihrag iiriinlerinin ihracatin1 kolaylagtirmak ve hizlandirmak bakimindan

bir basamak olmasi iglevlerini gérmektedir (DTM, 2007)

2.4 Diinyada Serbest Bolgeler

II. Diinya Savas1 dncesi kurulan Singapur ve Hong Kong Serbest Limanlart ile, daha
sonra kurulan Panama, Irlanda, Tayvan ve Giiney Kore Serbest Bolgeleri’nin elde
ettikleri biiyiik basarilar, serbest bolgeler fikrinin pek c¢ok iilkece kabul edilmesine
katkida bulunmustur. 1967 yilinda serbest bolgeler, Birlesmis Milletler Ekonomik ve
Sosyal lliskiler Komisyonu’nca gelismekte olan iilkelerin ihracatlarmi artrmada
onemli bir ara¢ olarak kabul edilmistir. Yakin ¢evremizde yer alan serbest bdlge
sayis1 25 civarmda olup, bunlar iran, Suriye, Liibnan, Urdiin, Misir, Libya, Kuzey

Kibris, Giiney Kibris, Yunanistan ve Romanya’da bulunmaktadir.

Bu gelismelerin dinamigini saglayan unsur ise su sekilde Ozetlenebilir: Gelismis
iilkelerdeki isci ve ozellikle vasifsiz is¢i iicretleri, gelismekte olan iilkelerdeki iscilik

ticretlerinin birkag katidir.

2.5 Tiirkiye’de Serbest Bolgeler

Serbest bolge caligmalarinin Tiirkiye’de uzun bir gegmisi vardir. Osmanl giimriik ve
vergi sisteminde 1850 yilindan sonra yapilan degisikliklere ragmen aksakliklar
onlenememistir. Bu aksakliklar ve uygulamada ortaya ¢ikan sorunlar, ithalatin

giimriik vergi ve resimlerinin pahaliya mal olmasina neden olmustur.

Serbest liman ve bolge kurulmasinin saglayacagi faydalar, ozellikle dis ticaret ve
Beyoglu tiiccarlar1 tarafindan sik sik vurgulanarak fikrin yaygmlik kazanmasini
saglamistir. Fakat bu Oneriler, giimriik gelirinin bir boliimiinii alan Diiyun-u
Umumiye tarafindan, gelir kaybma neden olacagi endisesiyle olumlu

karsilanmamastir.
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Serbest bolge kurulmasi yoniinde ilk 6nemli girisim 1908 devriminden sonra olmus,
Ittihat ve Terakki bu amagcla bir komisyon kurmustur. Ancak komisyon, Cekmece
Golii veya Yedikule sahillerinde tesis olunacak bir serbest bolgenin 300 milyon altin
franga mal olacagmi hesaplamis ve bu is i¢in almacak borcun faizinin bile

kargilanamayacaginin goriilmesi iizerine, proje uygulanmamustir.

Kurtulus Savasi sonrasinda, serbest liman konusu Istanbul Ticaret ve Sanayi Odasi
tarafindan olusturulmus olan Istanbul Ihtisas Komisyonu’nun hazirladig1 rapor ile

tekrar glindeme gelmistir.

Serbest bolge ile ilgili ilk ve tek uygulama biraz dolayli bir yoldan, Tiirk hiikiimeti
ile Amerikan Ford Kumpanyas: arasinda 27 Kasim 1928 tarihinde yapilmis bir
anlagma neticesinde, 0zel bir kanunla gergeklesebilmistir. Tiirkiye'nin bu ilk serbest
bolge uygulama deneyimi dis nedenlerle kisa siireli olmus ve basarisiz olarak

kapanmuigtir.

Ikinci serbest bolge denemesi, Mayis 1946 tarihinde gergeklestirilen sark hali ve
kilimleriyle hayvan postlarinin ihraci i¢in kurulacak serbest bolge i¢in ¢ikarilan
yasadir. Buna gore, Emindnii’nde bir antrepoda bu iiriinler toplanacak ve yeniden
ihra¢ edilecekti. Ancak piyasaya islerlik kazandirmadig i¢in bu ikinci girisimden de
bir sonu¢ almamamistir. 1950°de Demokrat Parti’nin iktidara gelmesiyle yabanci
sermayeye verilen onem artmis ve Aralik 1953'te yeni bir Serbest Bolgeler Kanunu
kabul edilmistir. Ilk yasada oldugu gibi, serbest bdlgenin yerinin ve burada yer
alacak faaliyetlerin belirlenmesi yetkisi Bakanlar Kurulu’na verilmistir. Bu konuda,
serbest bolge glimriik hatt1 disinda sayi1lmis; burada pasaport kanunu, giimriik kanunu
gibi yiiriirlige girmis kontrol ve formaliteler, tiim vergi ve resim, har¢ ve benzeri
kanunlar uygulanmasma karsin, gelir, kurumlar ve esnaf vergileri, bu muafiyet

disinda brrakilmagtir.

Bugiin, Tirkiye’de serbest bdlge kullanimi artan bir ivme sergilemekte, faaliyette
olan 21 serbest bolge 1985 yilinda yiiriirliige giren 3218 sayili Serbest Bolgeler

Kanunu ile yonetilmektedir.
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2.6 Tiirkiye’nin Serbest Bolge Listesi

Adana-Yumurtalik

Antalya

Avrupa (Tekirdag)

Bursa

Denizli

Dogu Anadolu (Erzurum)
Ege (Gaziemir, 1zmir)
Gaziantep

Istanbul Atatiirk Havalimani
Istanbul Deri ve Endiistri (Tuzla)
Istanbul IMKB

Istanbul Trakya (Catalca)
[zmir Menemen Deri
Kayseri

Kocaeli

Mardin

Mersin

Rize

Samsun (liman)

Trabzon (liman)
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+ TUBITAK (Gebze, Kocaeli) (Wikipedia, 2007)

Halen ticari faaliyette bulunan serbest bolgelerin faaliyete gecis yillar1 ise asagida

siralanmistir:

Mersin, Antalya (1987),

» Ege, Istanbul Atatiirk Havalimani (1990),

e Trabzon (1992),

+ Istanbul Deri ve Endiistri, Dogu Anadolu, Mardin (1995),

 Izmir Menemen Deri, Rize, Samsun, Istanbul Trakya, Kayseri (1998)
* Avrupa, Gaziantep, Adana-Yumurtalik (1999)

* Bursa, Denizli, Kocaeli (2001)

* Tiibitak-Marmara Arastirma Merkezi Teknoloji (2002)

Sakarya Ipekyolu (2007)

2.7 Serbest Bolgelerde Saglanan Tesvik ve Avantajlar

Tiirkiye’deki serbest bolgelerde saglanan tesvik ve avantajlar asagida belirtilmistir:

+ Uretim konulu faaliyet ruhsat1 kapsaminda faaliyet gdsteren serbest bolge
kullanicilarinin imal ettikleri {iriinlerin satisindan elde ettikleri kazanglari,
Avrupa Birligi {iyeliginin gerceklesecegi yilin vergileme donemi sonuna

kadar gelir veya kurumlar vergisinden istisnadir.

* Diger konularda ise 06/02/2004 tarihinden 6nce ruhsat almis olan firmalarin
gelir veya kurumlar vergisi muafiyeti, faaliyet ruhsati1 siiresi sonuna kadar
devam edecektir. 06/02/2004 tarihinden itibaren diger konularda diizenlenen

faaliyet ruhsatlar1 kapsaminda vergi muafiyeti bulunmamaktadir.

* Hazir isyeri kiralamak suretiyle iiretim konusunda faaliyet gdsterecek kiraci-

kullanic1 firmalar icin 15 yil, diger konularda 10 yil, kendi isyerini insa
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etmek suretiyle iiretim konusunda faaliyet gdsterecek yatirimci veya kullanict
firmalar icin 30 yil, diger konularda ise 20 yil siireli faaliyet ruhsati

verilmektedir.

Serbest bolgedeki faaliyetlerle ilgili her tiirlii 6demeler dovizle yapilir.

Serbest bolge faaliyetlerinden elde edilen kazang ve gelirler kambiyo
rejimine ve herhangi bir izne tabi olmaksizin, yurt digina veya Tiirkiye'ye

transfer edilebilir.

Fiyat, kalite ve standartlarla ilgili olarak kamu kurum ve kuruluslarina verilen

yetkiler serbest bolgelerde uygulanmaz.

Serbest bolgeler giimriik bolgesi disinda sayildigindan, serbest bolgeler ile
Tiirkiye arasinda yapilan ticarette dis ticaret rejimi hiikiimleri uygulanir.
Bagka bir deyisle, Tiirkiye’den serbest bolgeye satilan mallar ihracat rejimine,
serbest bolgeden alinan mallar ise ithalat rejimine tabi olup, serbest bolge
kullanicilar1 Tiirkiye’den KDV’siz mal ve hizmet satin alabilirler. Diger
taraftan, serbest bolge ile diger iilkeler ve diger serbest bolgeler arasinda dig

ticaret rejimi hiikiimleri uygulanmaz.

Serbest bolgelerden Tiirkiye’ye yonelik mal satisina kisitlama getirilmemistir

(Tiiketim ve riskli mallar haric).

Mallar serbest bolgede siire smirlamasi olmaksizin kalabilir.

Serbest bolgede saglanan tesvik ve avantajlardan yerli ve yabanci biitiin

firmalar esit olarak yararlanir.

Serbest bolgeler; AB ve Ortadogu pazarlarinin yakininda, Akdeniz, Ege ve
Karadeniz’deki biiyiik limanlara, uluslararasi havaalanlarma, kara yolu

aglarina, kiiltiir, turizm ve eglence merkezlerine yakin yerlerde kurulmustur.

Serbest bolgelerin altyapist gelismis Tllkelerdeki benzerleri ile ayni
standarttadir. Ag¢ik ve kapali alan kiralar1 diger iilkelere gore diistiktiir.
Serbest bolgeye getirilen Tiirkiye veya AB menseli ya da buralarda serbest

dolagimda bulunan Giimriik Birligi kapsamindaki mallarin, serbest dolagimda
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bulunma statiisii degismediginden, Tiirkiye’ye veya AB iiyesi iilkelere
giriginde giimriik vergisi 6denmez. Ayrica, liclincii lilke menseli mallarin
serbest bolgeye girisinde ve bu mallarm Tiirkiye veya AB iiyesi tilkeler
disindaki ticiincii lilkelere gonderilmesi halinde de glimriik vergisi 6denmez.
Ancak, serbest bolgeden Tiirkiye’ye veya AB f{iyesi iilkelere gonderilen
serbest dolasim durumunda olmayan tigiincii iilke menseli mallar i¢in ortak
giimriik tarifesi ile uyumlastirilmig Tiirk Giimriik Tarife Cetveli’nde belirtilen

oran lizerinden glimriik vergisi ddenir.

Serbest bolgeler Tiirkiye-AB Gilimriik Bolgesi’nin pargas: sayildigindan,
serbest bolgelerden Tiirkiye veya AB menseli iiriinler ile Tiirkiye’de serbest
dolasim durumunda bulunan giimriik birligi kapsamindaki iriinler A.TR
belgesi diizenlenerek AB’ye gonderilebilir. Ugiincii iilke menseli iiriinler ise
Ortak Giimriik Tarifesi ile uyumlastirilmig Tiirk Giimriik Tarife Cetveli’nde
belirtilen oran iizerinden serbest bolge glimriilk midiirliigiine giimriik vergisi
Odenerek serbest dolasima gecirildikten sonra A. TR belgesi diizenlenerek

AB’ye gonderilebilir.

2.8 Serbest Bolgelerin Daha Avantajh Oldugu Firmalar

Ithal girdi kullanarak {irettigi iiriinleri dis pazarlara satan,
Emek yogun sektorlerde faaliyette bulunan,

Re-eksport faaliyetinde bulunan,

Dovizle iglem yapmak isteyen iiretim ve alim-satim yapan,

Altyapist hazir modern i ortami arayan firmalar i¢in serbest bolgeler daha

avantajlidir (DTM, 2007).
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Tablo 2.5: Y1l bazinda Tiirkiye’deki serbest bdlgelerin ithalat hacmi (TUIK, 2007)

YIL BAZINDA TURKIYE'DEKI SERBEST BOLGELERIN iTHALAT HACMI (MILYON $)
SERBEST BOLGELER 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 200;(;])“1( 6
Antalya Serbest Bolgesi 9 10 17 16 14 10
AHL Serbest Bolgesi 247 204| 249 190 130 76
Istanbul Deri Serbest Bélgesi 49 34 44 40 39 22
Ege Serbest Bolgesi 11| 129 184 193 325 187
Mersin Serbest Bolgesi 34 57 78 43 56 36
Trakya Serbest Bolgesi 5 8 21 17 18 12
Trabzon Serbest Bolgesi 1 0
Mardin Serbest Bolgesi 3 0
Menemen Deri Serbest Bolgesi 82 63 57 55 84 55
Yumurtalik Serbest Bolgesi 16 29 21 29 20 9
Rize Serbest Bolgesi 1 0 0
Samsun Serbest Bolgesi 0 1 39 26 25 30
Kayseri Serbest Bolgesi 1 18 41 54 82 56
Avrupa (Tekirdag) Serbest Bolgesi 12 21 27 44 62 42
Gaziantep Serbest Bolgesi 3 1 7 7 3 0
Bursa Serbest Bolgesi 4 10 14 35 70 45
Tiibitak Tek.Serbest Bolgesi 0 1 3 2 | 1
Kocaeli Serbest Bolgesi 0 6 7 13 20
Denizli Serbest Bolgesi 1 0 1 2 1

Tablo 2.5’te Tiirkiye’nin serbest bdlgelere gore yil bazindaki ithalat hacmi
verilmistir. Burada ithalat hacminin artisiyla dikkat ¢eken serbest bdlgeler arasinda
Ege, Menemen, Bursa, Samsun ve Avrupa (Tekirdag) serbest bolgeleri dikkat
cekmektedir. Buradaki serbest bolgelerden Ege, Menemen ve Bursa Ege limanlarma
yakinlik avantajindan yararlanmaktadir. Avrupa (Tekirdag) ise Tiirkiye’nin batiya
acilan kapisidir. Hem kara yoluyla, hem deniz ve demir yoluyla ulasgimmn mevcut
olmas1 biiyiik avantajdir. Ayrica Istanbul’'un yani basinda olmasi da bir artidir.
Samsun ise Karadeniz’e hakim konumuyla Karadeniz’in lojistik {issii olabilecek
durumdadir. Ancak yil bazinda bakildiginda Samsun’un 2004 yilindan sonra bu
yildan oOnceki ivmelenmeyi gerceklestiremedigi ancak 2007°nin ilk 6 aylik
rakamlarinin tekrar ayn1 ivmelenmeyi yakalayacagini gosterdigi goriilmektedir.
Burada altyap1 ve cesitli tanitimlar saglandiginda belli ki bu ivmeyle istenilenin

iizerinde rakamlara ulagmasi miimkiin olabilecektir.
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Tablo 2.6: Y1l bazinda Tiirkiye’deki serbest bdlgelerin ihracat hacmi (TUIK, 2007)

YIL BAZINDA TURKIYE'DEKi SERBEST BOLGELERIN IHRACAT HACMIi (MILYON $)
SERBEST BOLGELER 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2001(;])“K 6
Antalya Serbest Bolgesi 37 39 54 56 62 37
AHL Serbest Bolgesi 365 425| 513 482 352 214
Istanbul Deri Serbest Bélgesi 339| 443| 595| 656| 657 165
Ege Serbest Bolgesi 2231 263| 388| 404| 395 217
Mersin Serbest Bolgesi 107 178| 191 188 209 114
Trakya Serbest Bolgesi 119 167| 233| 339| 364 149
Trabzon Serbest Bolgesi 1 3 4 6 5 5
Mardin Serbest Bolgesi 2 2 2 1 0
Menemen Deri Serbest Bolgesi 50 50 45 41 45 24
Yumurtalik Serbest Bolgesi 2 5 4 2 2
Rize Serbest Bolgesi 3 3 4 5 3 2
Samsun Serbest Bolgesi 1 | 10 20 20 23
Kayseri Serbest Bolgesi 13 22 28 49 94 56
Avrupa (Tekirdag) Serbest Bolgesi 73| 141 214 317| 330 165
Gaziantep Serbest Bolgesi 23 22 19 16 12 5
Bursa Serbest Bolgesi 77| 142 175] 254| 266 152
Tiibitak Tek.Serbest Bolgesi 2 3 0 2 4 3
Kocaeli Serbest Bolgesi 1 4 28 63| 129 66
Denizli Serbest Bolgesi 0 16 56 71 19 11

Tablo 2.6’da ise Tiirkiye’nin serbest bolgelere gore yil bazindaki ihracat hacmi
verilmistir. Burada ihracat hacminin artisiyla ve miktariyla dikkat ¢eken serbest
bolgelerin basinda Istanbul hari¢ Kocaeli, Samsun, Kayseri ve Avrupa (Tekirdag)
serbest bdlgesi gelmektedir. Kocaeli, Istanbul’a yakinlik avantajmdan ve gelisen
limanlarindan yararlanmaktadir ve artan bir ivme sergilemektedir. Samsun’un
Karadeniz’e olan hakimiyetinden bahsedilmis idi. Kayseri ise Anadolu’nun lojistik
merkezi olabilme imkanma konumu vasitasiyla sahiptir. Avrupa (Tekirdag) Serbest
Bolgesi’nin ise artan ivmesiyle ve ulastig1 ihracat rakamlariyla, tarihten beri ihracat
merkezi olan Ege bdlgesinin rakamlarina ulagsmis ve Bursa gibi bir sanayi devini
geride brrakmig oldugu goriilmektedir. Tekirdag’in, sanayisi ¢ok gelismis Corlu
ilcesinde bulunan bu serbest bolge, Trakya-Marmara-Karadeniz tliggenine hakim
konumuyla ve limanlara ulagim rahathgiyla, Tiirkiye’nin Karadeniz’den ve
Anadolu’dan batiya, batidan Karadeniz ve Anadolu’ya agilan kapisindaki lojistik iis

olabilecek potansiyele sahiptir. Istanbul’da 1996 yilinda diizenlenmis Habitat’ta
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Corlu’nun sanayisinin ¢ok gelismis oldugu ve tlim Marmara’nin sanayisinin burada
kurulacak olan Avrupa’nin en biiyik sanayi bolgelerinden biriyle bir araya
toplanacagindan bahsedilmis idi. Bdyle bir projenin konusu olan, Tekirdag ve
Marmara Ereglisi’nde bulunan limanlara sahip sehirde, 2009 yilinda faaliyete girecek
yillik 1000000 TEU kapasiteli biiyiik bir de konteyner limani projesine baglanmistir.
Liman bdlgelerinde kurulan serbest bolgelerin faydalar1 aciktir. Ayrica Istanbul
limanlarma yakimlig1 da bir avantajdir. Karadeniz’den gelen mallarin demir yolu ile
bu bolgeye ulagmasi ve buradan gemiler vasitasiyla istenilen yerlere gonderilmesi
veya mallarin bu rotanin tersini izlemesi vakit ve mali avantajlar saglayabilecektir.
Ancak tiim bunlarin gergeklesebilmesi entegre lojistik i¢in gereken altyapiya agirlhik
verilmesiyle ve Serbest Bolgeler Kanunu’nda yapilacak diizenlemelerle
gerceklesebilecektir, ¢linkii mevcut kanun su anda lojistik serbest bolgelere imkan
vermemektedir. Ancak yakin gecmiste devlet kanadindan bu konuyla ilgili

diizenlemelerin yapilacagi agiklanmistur.
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3. LOJISTIGE GIiRiS$

Uluslararast ticaret igerisinde Onemli bir yeri olan lojistik kavramiyla ne ifade
edilmek istenmektedir? Lojistik kelimesiyle neyin ifade edildigine iligkin genel bir
kavram kargasasimnin yasandigi soOylenebilir. Nakliye sirketlerinin levhalarmin
indirilip yerlerine lojistik sirketi levhalarmin asildigi glinimiizde bu kavrama
yiiklenen anlam ve kapsamin ele alinmas biitiinciil bir yaklagim i¢in gerekmektedir.

Bu sebeple, bu boliimde lojistik kavrami ele alinacaktir.

ooooo

Lojistik yonetiminin uygulandig1 tedarik zinciri i¢indeki hizmetler diinya {izerinde
tarih Oncesi ¢aglardan beri yapilmaktadir (Yildiztekin, 2001a). Ancak, bir bilim dali
olarak dikkatleri lizerine ¢ekmeye baslamasi, 1900’lerin baslangicinda, tarimsal
driinlerin tagmmasi ile olmustur. 1991 yilmin baslarinda, lojistigin Gneminin

dramatik bir 6rnegi goriilmiistiir (Bowersox ve Closs, 1996).

Yerlesik diizene gegmeden Once, avlanan hayvanlarin, toplanan meyvelerin ve diger
gidalarin tasinmasi, ileride tiiketilmek iizere kurutulmasi, saklanmasi ve yeniden
taginmasi iglemleri yapilmaktaydi. Yerlesik diizene gecildikten sonra tiretilen gida ve
ihtiyag malzemelerinin taginmasi, c¢esitli sekillerde korunmasi, depolanmasi sz
konusu olmustur. Ihtisaslasmanin baslamasi ile de is béliimii ve cografi avantajin
getirdigi farkli liretim teknikleri gelistirilmis, kisisel tiikketimin hatta yerel tiiketimin
Otesinde takas i¢in, ticaret i¢in liretim, tagima ve depolama ¢aligmalar1 baglatilmastir.
Ortagagda gemilerle, kervanlarla iilkeler, hatta kitalar arasi ticaret baglamis ve
sOmiirgecilik ile zengin ve ucuz ham madde iiretimi, tagimasi ve dagitimi baglamistir.
Tiiccar iilkeler zenginlesmis, yeni kitalarmn bulunmasi ile deniz yollar1 6nem
kazanmus, kara yollar1 iyilestirilmis, biiyiik limanlar, genis depolar insa edilmistir.
Buhar ve motor giiciiniin deniz, kara ve demir yolu tagimaciliginda kullanilmasi ile

ticareti yapilan iiriinlerde ¢esitlenmeler baglamig; daha fazla cesit daha fazla ham

22



madde ve {irlin taginmaya, depolanmaya baslanmistir. Diinya savaslari sirasinda
askeri anlamda lojistik kavrami olusmaya baglamis, tagimanin, stoklamanin ve
dagitimm optimizasyonu ve kontroliiniin 6nem kazandigi goriinlir hale gelmistir.
Mallarin daha hizli taginmasi, gerektigi kadar depolanmasi, ihtiya¢ aninda hazir
olmasi, raf Omriinii kaybetmemesi, geri doniislerinin saglanmasi gibi lojistik
yonetiminin temel esaslar1 ortaya ¢ikmustir. ikinci Diinya Savasi’nda bu kavramlari
kullanan kisiler baris doneminde yaptiklari islerde lojistik yOnetiminin esaslarini
sorgulamaya baslamislardir. Cesitli formlarla, kartlarla, yazili sistemlerle lojistik
hizmetler, 6zellikle diinya tarihinde ¢ok yeni bir iilke olan savasin galibi Amerika

Birlesik Devletleri’nde kontrol edilmeye baslanmistir (Yildiztekin, 2001a).

Lojistigin tarihsel gelisimine bakildiginda kayda deger gelismelerin vatani olarak
A.B.D. goriilmektedir. A.B.D.’yi modern yonetimin ve bunun dogal uzantisi olan
lojistigin anavatani olarak tanimlamak da miimkiindiir (Dogan, 1999). Lojistik
yonetiminin endiistride uygulamasi A.B.D.’de baglamistir (Yildiztekin, 2001a). Bu

acidan lojistigi incelerken A.B.D. nin ekonomik yapisini incelemekte fayda vardir.

Lojistige olan ilgi, A.B.D.’de endiistrinin karmasik bir sekilde gelismesinden
kaynaklanir. 1lk zamanlar énem verilen konu yalnizca iiretimdi. Uretim konusunda
organizasyon prensipleri ve teknik gelismeler uygulandi. A.B.D. gelisme acgisindan

Ingiltere’nin gerisinde idi ve aray1 kapatmak icin ¢ok caba sarf edildi.

Bu farkin kapatilmasi i¢in seri iiretim, seri iiretim i¢in de biiyiik yatirim gerekiyordu.
Yatirimlarin kapsami ve buna bagl olarak sarf edilen sermaye arttik¢a verimlilik de
artiyordu. Boylece A.B.D. smai gelismenin ikinci sathasina girdi. Biiyiik firmalar
kapitali artiric, finans uygulamalarmna giristiler. Is diinyasi degisen ekonomik
kosullara daha duyarli hale geldi ve daha az rekabetle biiylimeyi amaclar hale geldi.

Tek kisi yonetiminden grup yonetimine gegildi.

A.B.D. sanayinin ikinci sathasi ile biiylik firmalarin ortaya ¢ikist hemen hemen ayni1
zamana rastladi. Uretim o kadar artmist1 ki, Pazar bunu tiiketemez hale geldi ve
organizasyonlar satiglar1 belli cografi sinirlar i¢inde artirma ihtiyacit duydular.
Boylece pazarlama bu ii¢lincii sathada biiyiik 6nem kazandi. Uzman pazarlamacilar

mevcut pazari elde tutmak ya da genisletmek i¢in gerekliydiler.
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Bu sathada dikkatlerin iiretim, miihendislik, finans ve satiglara ¢evrilmesi pek ¢ok
yenilik getirdi. Uretim artt1, ancak malm iireticiden tiiketiciye ulastiriimas giderek
zorlastyordu. Uretim hatt1 sonunda bir darbogazla karsilasti. Bu problem dérdiincii

sathada dikkat cekti . Coziim ise lojistik ve dagitimdi.

Dagitim sathasmnin ilk zamanlarinda mamullerin degisik noktalarda depolanmasi
popiiler hale geldi. Fakat bu bile yeterli olmadi. Yiiksek iicretlerle acil nakliye

gerekir oldu. Hatta baz1 firmalar kendi nakliye sirketlerini kurdular.

Drucker, A.B.D. firmalarinin 6nce iiretime 6nem verdiklerini, sonra dikkatlerini
sirastyla finans, pazarlama, dagitim ve lojistik problemlerini ¢dzmeye yonelttiklerini
belirtmektedir. Drucker, A.B.D.’nin 1960’lardaki halini resimlemektedir. Bu alanda
harekete ge¢meyi saglayan II. Diinya Savasi swrasinda askeri alandaki lojistik
gelismelerdir.  Personel malzemenin  sevkiyatt miittefiklerin ~ Avrupa ve
Uzakdogu’daki basarisinda énemli rol oynamamustir. Thyiya¢ oldugunda teknik ve
teknoloji sivil hayatta da uygulanabilirdi. Nitekim II. Diinya Savasi A.B.D.
ekonomisi buna ihtiya¢ gosterdi (Dogan, 1999).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda tiim diinyay1 pazari haline getirmesinden dolay1
A.B.D.’ de iiretim artmis, deniz asir1 bir pazara hizmet gotiiriildiigii i¢in tasima 6nem
kazanmig ve ham madde girisi artmigtir. Boylece daha biiylik gemiler, daha biiyilik
ucaklar, daha uzun trenler ve daha giicli motorlar yapilmis, tasima maliyetleri
ucuzlatilmig ve liretim maliyetleri disiiriilmiis, global rekabette maliyet avantaji
saglanmistir. Artan {liretimin gerektirdigi kaynak yatiriminm finans kuruluglarindan
saglanmasi ile de stoklama maliyetleri hatta tiim tedarik zinciri igindeki stok ve
finans ytikleri goriiniir hale gelmistir. Bu da 20. yiizyilin son yilinin son ¢eyreginde,
gectigimiz 20-25 yil i¢inde lojistik hizmet veren ve kontroliinii yapan kuruluslarin

oncelikle A.B.D.’de ortaya ¢ikmasina yol agmistir (Yildiztekin, 2001a).

Korfez Savast 6ncesinde, ABD ve miittefikleri i¢in ¢ok miktarda malzeme, imkansiz
oldugu diisliniilen kisa bir zamanda c¢ok uzak mesafelere taginmasi gerekmistir.
Yarim milyon insan ve yarim milyon tondan fazla malzeme ve gere¢ 12000 km.lik
bir mesafeye hava yoluyla, ayrica 2,3 milyon ton ekipman da deniz yoluyla
tasinmistir. insanlik tarihi boyunca savaslar, lojistik giiciine ve kabiliyetlerine sahip

olunmasi ve olunmamasi sebebiyle kazanilmistir veya kaybedilmistir. Amerikan
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Bagimsizlik Savasi’nda, Ingiltere’nin maglubiyetinin biiyiik &lgiide lojistik
basarisizliktan kaynaklandigi diisiiniiliir. Amerika’daki Ingiliz askerleri neredeyse
tamamiyla ekipman tedariki igin Ingiltere’ye bagimliydl Savasin en yiiksek
noktasindaki agamalarinda deniz asir1 12000 asker vardi ve sahip olduklar1 araglarin
¢ogu sadece bu askerlerle donatilmamis, ayrica Ingiltere’den takviye yapilmistur.
Savagm ilk alti yilinda yasamsal bu tedarikin yOnetimi tamamen yetersizdi.
Operasyonun akis1 askerlerin moralini etkiliyordu. Orduyu destekleyebilecek bir
organizasyon 1781’e kadar kurulmamistir; o zamandan sonra ise artik ¢ok geg
olmustur. Ikinci Diinya Savasi’nda da lojistik 6nemli bir rol oynamustir. Miittefik
kuvvetlerin Avrupa’y1 isgali lojistik agidan yiiksek becerili bir tatbikat olmustur.
Generallerin ve maresallerin lojistigin kritik roliinii en bastan beri anlamis olmalarina
ragmen, ticari Orgiitlerin lojistik yOnetiminin rekabet avantaji elde edebilecek
yasamsal dnemi oldugunu anlayabilmeleri sasirtict bir sekilde sadece yakin zamanda
olmustur. Bu kabul gérmezlik, kismen biitlinlesik bir lojistigin faydalarmin goreceli
olarak az anlagilmasindan kaynaklanmigtir. Arch Shaw, 1915°te bir yazisinda soyle

ifade ediyor:

“Talep yaratma ve fiziksel tedarik arasindaki iligkiler...bagimlilik ve denge gibi iki
prensibin varligin1 gdsteriyor...ile bu faaliyetlerin grup iiyeleri ve diger gruptakiler
koordinasyonunun basarisiz olmasi veya bu faaliyetlere az 6nem verilmesi veya asir1
para harcanmasi, etkili dagitim anlamina gelen giiclerin dengesini bozacaktur.
..Mallarin  fiziksel olarak dagitilmast talep yaratilmasindan farkli  bir
problemdir...talep  yaratma ve fiziksel dagitim arasindaki boyle  bir
koordinasyonsuzluktan kaynaklanan dagitim kampanyalarinda meydana gelen biiyiik
hatalarmn sayis1 az degildir. Ileriki asamalarda karsilasilan bir problem olmaktansa,

tedarikin bu sorununa dagitim isi baglamadan bir ¢6ziim bulunmalidir.”

Savag teknolojisi olarak gelistirilen bu alanin Amerikan ekonomisinin gelismesinde
yeterli katkiy1 sagladigi soylenemez. Lakin bu alandaki gelismeler 1980°1i yillarin
basma kadar ¢ok diisiik verimle ilerlemistir. Bu tarihten itibaren gelismeler
akademisyenlerin bu alana olan ilgilerinin sirketlerin 1ilgisine paralel olarak

artmasiyla biiyiik bir ivme kazanmustir.

1945-1980 arasindaki c¢alismalarin  verimsiz olmasmin en Onemli sebebi

aragtirmacilarin  gelistirdikleri metodlarn  uygulama alant bulamamasimdan
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kaynaklanmaktadir. Ancak diisliniilmemelidir ki o tarihler arasindaki ¢aligmalar bosa
gitmistir. Su anda uygulama alani bulan bir¢ok lojistik yontemin temelleri bu

tarihlerde atilmistir (Dogan, 1999).

Asirlar stiren bu gelismelerin hepsinden daha onemlisi son 50 yilda yasadigimiz
gelisme olmasaydi, lojistik hizmetler yonetimi bugiin hala bir bilim dali haline
gelmemis ve 21. yiizyilin meslegi olma unvanimni kazanmamis olacakti. Son ylizyilin
ikinci yarisinda gelisen bilgi teknolojilerinin kullanilmas: ile stoklama maliyetlerinin
diistiriilmesi, nakliye hizmetlerinde optimizasyon saglanmasi, tiim lojistik
hizmetlerin iletisim teknikleri ile birbirine baglanmasi, onceden planlamasmin
yapilmasi, model g¢aligmalar1 gergeklesmistir. Bugiin tiiketimin planlanmasi ile
dagitimin, depolamanin, iiretimin, ham maddesinin temininin hatta ham maddesinin
iretilmesinin bile saniyeler i¢inde planlamasi yapilabilmektedir. Tim tedarik
zincirinin bilgi sistemleri ile birbirine baglanmasi sayesinde daha hizli, daha az
masrafli, daha az hatali, daha az geri doniislii tedarik zincirleri planlanmakta,
uygulanmakta ve kontrol altinda tutulmaktadir. Bugiin iilkemizde internet {izerinden
toptan ticaretin B2B’nin (business to business) temelleri atilmakta, iireticiden son
tilketiciye olacak internet ticaretinin, yani B2C’nin (business to consumer) lojistigi

konusulmaya baslanmistir (Yildiztekin, 2001a).

ooooo

Lojistik kelimesi Yunanca hesap yapmada yetenekli, herhangi bir nedene yonelik
aritmetik iliskilendirme manasina gelen logistikos kelimesinden gelmektedir.
Yunanca logistikos daha sonra Avrupa dillerine Latince logisticus olarak girmis, ilk
olarak da 1840 yilinda Fransiz Akademisi tarafindan tasimacilik sekillerini birlestiren

ve koordine eden anlamina gelen logistique olarak taninmaigtir.

Napolyon Savaglar1 esnasinda logistique, askerlerin bir yerden baska bir yere ihtiyaca
binaen nakliyle ilgili askeri bir terim olarak kullanilmaya baslanmustir. ikinci Diinya
Savasi’ndan sonra lojistik askeri bir terim olmaktan ¢ikip, Bat1 Avrupa’nin yeniden

ingast sirasinda bir 0nemli yonetim ve idare terimi olmustur (Glingdriirler, 2004).

Lojistigin genis bir saha kapsamasi sebebiyle hakkinda ¢esitli tanimlar

yapilabilmektedir. Bu tanimlardan bazilar1 asagidaki gibidir:
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Oxford Universitesi, sozliigiinde lojistik kelimesi; “Askerlik biliminin personel,
techizat, malzeme tagima , bakim ve saglanmasi ile ilgili bir dali” olarak tarif edilir

(Wikipedia, 2007).

Askeri Tammm: Askeri anlamda lojistik ise, muharip unsurlara strateji ve taktigine
uygun ve gerekli olan ikmal maddeleri ile hizmet destegini saglamak icin yapilan
faaliyetlerdir. Bu kapsamda ordularin erzak ve miithimmat desteginin diisiiniilerek

hareket ettirilmesi sanati olarak dngoriilmektedir (Tanyas, 2002).

Bir askeri birligin operasyon yetenegini destekleyecek tiim unsurlarin tasarimi ve
uygulamasi, ilgili ekipman ve malzemenin saglanarak savasta ve barista etkinligin ve

hazirligin garantilenmesi olarak da tanimlanabilir.

Yedi D’ler Tanimi: Bu tanima gore lojistik; dogru malzemenin, dogru miktarda,
dogru durumda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru tiiketiciye, dogru fiyatla
ulagsmas1 demektir. Ancak bu tanimda yer ve zaman boyutu vurgulanmamistir

(Shapiro ve L. Heskett, 1985).

SOLE Tammmu: Lojistik; mamullerin (veya sistemin) dmrii boyunca, verimli kaynak
kullanimmi saglamak amaciyla, lojistik elemanlara gerekli ilginin siirekli
gosterilmesi sonucu, herhangi bir anda gerekli miidahaleleri yaparak daha etkin

kaynak harcamasi yapilmasidir (SOLE, 2007).

CLM Tanmmu: Is diinyasinda gegerli bu tanim, CLM’nin 2002 yilindan itibaren
yaptig1 tanimdir ve genel kabul gormektedir. Buna gore; lojistik miisterilerin
ihtiyaclarin1 kargilamak {izere, ham maddenin baglangic noktasindan, {iriiniin
tilketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis
hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru
hareketinin ve depolanmasimin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir

(CLM, 2007).

Yine is diinyasindaki bir bagka tanima gore ise lojistik, siparisleri maliyet agisindan
en verimli sekilde saglayarak anlik ve gelecekteki karlili1 en iist seviyeye ¢ikaracak
malzemenin, parcalarin ve bitmis envanterin (ve ilgili bilgi akisini) organizasyon
icinde ve pazarlama kanallarinda tedarik, tasinma ve depolanma siireclerini stratejik

olarak yonetme sanatidir (Bowersox ve Closs, 1996).
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Lojistigin daha iyi kavranabilmesi i¢in Sekil 3.1°de lojistigin tanimina uygun sematik
gosterimi verilmistir. Buradan da agikca anlasilacag: iizere lojistik sadece fiziksel
dagitim olmayip, ham maddenin baslangi¢c noktasindan nihai tiiketiciye kadar olan

stireci kapsamaktadir.

| MADDE VE MALZEME YONETIMI + FiZIKSEL DAGITIM = LOJISTIK |

DIREKT ILK
MADDE VE
MALZEME N
ONCEDEN N
MONTAII URETIM
YAPILMIS SURECI
MADDELER ) ) URETILEN
BIRLESTIRME DEPOLAR
A MAMULLER
ITHAL EDILMIS Iq_ g%f{gcl\f VE E_I \
MALZEMELER ——/ AMBALAJLAMA .
V| DAGITIM
STOK ) )
. DEPOSU i MERKEZI
AMBALAJLAMA URETIM i
MALZEMELERI 4\ SURECI 5
V) E 1
SATIN ALINMIS i : :
PARCALAR ; : i
: : :
ARA : :
MAMULLER ' i
< : _ — p :
: | MADDE VE MALZEME YONETIMi | :
< _ _ >,
; FIZIKSEL DAGITIM | .
<« — >
| LOJISTIK
|::> | URON AKISI
I:I ‘ URETIM VE DEPOLAMA
< BILGI AKISI

Sekil 3.1: Lojistik nedir? (Bingiil, 2005)
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3.2.1 Lojistik ile tedarik zinciri yonetimi arasindaki fark

Lojistik ile tedarik zinciri yOnetimi kavramlart ¢ogu zaman birbirine

karistirilmaktadir.

CLM’in lojistik tanimi daha once de verildigi iizere; “miisterilerin ihtiyaclarini
karsilamak tizere, ham maddenin baslangic noktasindan, iirliniin tiiketildigi son
noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve
bilgi akigmin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru hareketinin ve

depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir”.

Lojistik ile tedarik zinciri yonetimi farkli kavramlardir. Lojistik kendi i¢inde bir
yonetim kavramini igcermektedir. Tedarik zinciri ise bir siiregtir. Bu siirecin i¢indeki
operasyonlarm yonetimi ayr1 bir operasyondur ve bu nedenle tedarik zinciri arkasma
yonetim ekini almaktadir. Her seye ragmen tedarik zinciri yonetildigi zaman tam

anlamiyla lojistik yapiliyor sayilmaz.
CLM tedarik zinciri ydnetimini su sekilde tanimlamistir;

“Tedarik zinciri yonetimi, biitiin olarak tedarik zincirinin ve birim sirketlerin uzun
donem performanslarinin artirilmasi amaciyla, bir kurum veya is kollar1 arasinda,
bilinen is fonksiyonlarmin ve aralarindaki uygulamalarin sistematik ve stratejik

koordinasyonudur.”

CLM web sitesinden de ulasilabilecek bu tanim lojistikten farklidir. Burada ham
madde, yar1 mamul veya {iriin, verilen hizmet ve bilgi akisi olarak bir sorumluluk
tasinmamaktadir. Planlama ve uygulama, yani yerine getirme s6z konusu degildir.
Tedarik zinciri yonetiminde birbirine degen operasyonlarin koordinasyonu soz
konusu olurken, lojistik tedarik zinciri siirecinin tamaminin etkili ve verimli bir
sekilde optimizasyonunu icermektedir. Tedarik zinciri yOnetimi lojistigin ilk
adimidrr. Tedarik zincirinin haritasini ¢ikartmadan, 6lglimlerini yapmadan, siirecin
tamaminin optimizasyonunu yapmadan lojistik hizmetinin verilmesi s6z konusu
degildir. Bu nedenle tedarik zinciri yOnetimine lojistigin ilk adimi olarak

bakilmalidir (Yildiztekin, 2002a).
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3.2.2 Lojistik kullaniminin amaclar
Lojistik kullaniminin amaglar1 asagida siralanmastur:
* Hizli yanit (Siparisten teslimata olan siire),
e En az stok,
* En az maliyet (Yiiklerin birlestirilmesi, konsolidasyon, verimlilik),
» Kalite (Hasarsizlik, performans),
+ Izlenebilirlik (Yiik, arac, kap takibi),

o Siirdiirebilirlik (Yasam cevrim destegi, yedek parga, ambalaj malzemesi ve

hurda geri toplama, ¢evresel duyarlilik) (Tanyas, 2006).

3.2.3 Lojistik kullaniminin sagladig1 faydalar

Lojistik yonetiminin basariyla uygulandig: firmalarda elde edilen basarilara 6rnekler

asagida yer almaktadir:
* Envanter %50 azalmstir.
e Zamanindaki teslimatlar %40 artmustir.
* Kiimiilatif doniisiim zaman1 %27 azalmistir.
e Ciro %17 artmustur.
* Cirodaki lojistik sistemin toplam maliyetlerinin pay1 %20 azalmistur.
» Siparig gelmeden paketleme yapilmayacagi icin mamul stoku %50 azalmistir.

* Envanter yalnizca 2 kat artarken siparis verildiginde stokta mal

bulunmamasindan kaynaklanan kayiplar 9 kat azalmistir (Bingiil, 2005).

Tim bunlar dikkate alindiginda sirketler lojistige yatirim yapma geregini
anlamiglardir. Bu artis her gegen giin katlanarak devam etmektedir. Sekil 3.2°de

bunun yansimasi goriilmektedir.
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Sekil 3.2: Diinya capinda lojistik harcamalar1 (Bingiil, 2005)
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4. LOJISTIiK YONETIMi

Lojistik sektoriine kurallar getiren, tanimlamalar yapan, hizmet verenlerin, hizmet
alanlarin, akademisyenlerin, danigmanlarin, yazilim sektoriiniin ve ekipman
ireticilerinin bir araya gelmesi ile kurulmus olan Lojistik Yonetimi Konseyi (The
Council of Logistics Management — CLM) lojistik yOnetimini su sekilde

tanimlamaktadir:

“Miisterilerin ihtiyaglarini kargilamak tizere, ham maddenin baslangi¢ noktasindan,
iirtiiniin tiikketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki malzemelerin,
servis hizmetlerinin ve bilgi akismin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru
hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir.”

(Yildiztekin, 2002b).

Bu tanim kendi iginde lojistik hizmetlerin nasil verileceginin de agiklamasini
getirmektedir. Uzun yillar giliniin sartlarma gore kullanilan lojistik kelimesi, ge¢cmiste
iireticiler veya ticari kuruluglar gibi hizmet alicilarinin kullanmis oldugu bir tanim
halinde iken, bugiin daha ¢ok hizmet verenlerin yani 3PL’lerin ¢aligmalarini esas

almaktadir.

Tanim detayli olarak incelenirse, ilk boliimde belirtilen “miisteri ihtiyag¢larmnin
karsilanmas1” ibaresinde miisteri olarak kastedilen, ireticiler veya ticari
kuruluglardir. Bir {iretici veya ticari kurulus i¢in temel hedef miisteri ihtiyaclarinin
kargilanmasindan Once pazar paymin artirilmasi, en azindan korunmasi, karliligin
saglanmast olmalidir. Bu nedenle tanimda kullanilan “miisteri ihtiyacinin
kargilanmas1” kism1 son kullaniciy1 yani tiiketiciyi ifade etmez. Miisteri kelimesi ile
kendi islerinde, lojistik hizmetleri kendi kendilerine yerine getiren {iretici veya ticari

kuruluglar anlatilmaktadir.

“Ihtiyag” kelimesi ise yine tanimm iginde belirtilmistir. Her sey mal hareketi ile
baslamaktadir. Ham maddenin iiriine donme siireci olan tedarik zinciri i¢inde malin

hareketi, temel ihtiyactir. Mal hareket ederken de bu hareketin servis hizmetleri ile
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desteklenmesi ve bu hareketin bilgisinin de kayit edilmek {izere temin edilmesi
zorunludur. “Ihtiya¢” budur. Hareket ettirmek, hareket sirasinda ihtiyag duyulacak
servis hizmetlerini saglamak ve bunlar1 on-line bir sistemde bilgisini kayit altmna
almak ireticilerin veya ticari kuruluslarin temel isi (core business) degildir. Bu

nedenle de tanim sadece 3PL kuruluglar1 kapsamaktadir.

Tanimda 6nemli bir konu da “ham maddenin” baglamasidir. Bir iiretici kurulus i¢in
gereken sey iiretimine girdi olan malzemelerdir. Bu malzemelerin ihtiya¢ aninda
iiretime teslim edilmesi 6nemlidir. Uretici kuruluslar girdilerini miimkiin oldugu
kadar az sayida parcadan olusan bir yapida almak isterler. Bu da iiretimi kolay olan
yart mamul haline gelmis, hatta bazi montajlar1 disarida yapilmis, birlestirilmis
parcalar1 takip etmek demektir. Ureticiler icin bitmis {iriiniin en kisa zamanda
tezgahlarmdan veya fabrikalarindan alinmasi zorunludur. Yer kaplamasi, stok yiikii
getirmesi, koruma zorlugu, finansman yiikii gibi nedenlerle bir an Once son
kullaniciya ulagmast ve bedelinin tahsil edilmesi gerekmektedir. Bu yap1 ticari
kuruluglar i¢cin de gegerlidir. Onlar da ham madde ile yar1 mamulle ilgilenmeden
ellerinde diledikleri zaman satacaklar1 kadar ambalajli iiriin bulundurmak isterler.
Minimum stokla c¢alisip en hizli sekilde satis ve tahsilat temel endiseleridir.
Lojistigin taniminda belirtilen “tiiketildigi ana kadar” sozii kritik bir konudur.
Lojistik, iirliniin son kullaniciya satisi ile bitmektedir. Satig aninda teslim iglemleri,
calistirilmasi, kullanim sirasinda servis ve yedek parga ihtiyaglar1 karsilanmak
zorundadir. Zaman zaman iriinlin kullanic1 ve servis arasinda hareketi, kullanim
omrii bitince de geri doniislinii saglamak i¢in kullanicidan alinmasi da tedarik
zincirinin disa ¢ikan parcalaridir. Bu nedenle lojistik servis veren kuruluslarin

calisma alani i¢ine girmektedir.

“Mal hareketinin etkili ve verimli bir sekilde” isleme tabi tutulmasi da tanimin i¢inde
belirtilmistir. Hareketin etkili ve verimli bir sekilde saglanmasi ancak hareketle ilgili
bilgiye, ekipmana, araglara sahip kuruluslarca saglanabilmektedir. Ureticiler veya
ticari kuruluslar kendi lojistik hizmetlerini yerine getirmek i¢in depolama alani,
nakliye araglari, ekipmanlar kullanmak zorundadirlar. Her kurulus sadece kendi
ihtiyaci i¢in kullanmakta ve zaman i¢inde yillik, aylik, haftalik hatta giinliik kapasite
degisikliklerinden etkilenmektedir. Bu da operasyonun etkisini azaltan, verimini
diisiiren bir olgudur. Olgeklerin kii¢iik oldugu islemlerde verim saglanmas1 miimkiin

degildir. Bu nedenler, “etkili ve verimli” kelimeleri, isleri lojistik servis hizmeti
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vermek olan ve yatirimlar1 birden fazla kurulusun ihtiyacini kargilayabilecek kadar
biiyiik olan kuruluslarla ilgilidir. Tedarik zincirleri sayismin artmasi Slgekleri
biiyiitmekte ve verimi artirmaktadir. Bu nedenlerden dolayr CLM tanimi 3PL

kuruluslar1 ifade etmektedir (Ozel, 2003).

Lojistik taniminin igine giren “iki yone dogru hareket” sozii de dnemli bir noktadir
(Yildiztekin, 2002c). Iki yone hareket yanls, giinii gegmekte olan iiriinlerin, bos
depozitolu kaplarin, ticari iadelerin yarattig1 bir ihtiyactir. Uretici ve ticari kuruluslar
icin is planlarinin digindadir. Buna karsilik lojistik sektdril i¢in geri doniis yiikii en

biiyiik sinerji kaynagidir. Her noktada temin edilmesi gerekir.

Tanimin son kismi olan, ‘“hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasinin,
uygulanmasmimn ve kontrol edilmesinin” ise 3PL firmalarinin isi oldugu
belirlenmistir. Uretici ve ticari kuruluslarm kendi dzel islerinin yanina bu isleri de
ilave etmeleri gereksizdir. Bu isler gelistirilmesi gereken, yatirim yapilmasi gereken

islerdir. Ureticilerin “core business” yani temel isi degildir.

Sonug olarak, lojistik yonetimi, maliyet/verimlilik ve deger avantaji kazanmasinda
sirkete katkida bulunmaktadir (Yurtici Lojistik, 2007). Lojistik felsefesi altinda yatan
diisiince, gecmiste cok sik goriildiigii gibi malzeme akisini birbirinden bagimsiz
aktiviteler olarak yonetmektense, kaynaktan kullanictya kadar olan malzeme akisini
entegre tek bir sistem olarak planlamak ve koordine etmektir. Bu nedenle, lojistik
yonetimi diizeni altinda amag, pazari, dagitim agini, imalat prosesini ve de satin alma
aktivitesini diisiik maliyette ve daha yiiksek kalitede miisteriye hizmet vermek icin
birlestirmektir. Bagka bir deyisle, rekabet avantajini, maliyet azaltma ve hizmet

iyilestirme ile saglamaktir (Ozel, 2003).

Sekil 4.1 lojistik yonetimini en iyi sekilde agiklamaktadir.
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LOJISTIK YONETIMi

Lojistik
Girdiler

Dogru Uriiniin,
*Tesis ve Donanimlar] LOJISTiK YONETIMi Dogru Yere,
*Insan Kaynaklar Dogru Miktarda,
*Bilgi Kaynaklar Planlama Uygulama Kontrol Dogru Zamanda,
*Finansal Kaynaklar En Diigiik Maliyetle
/ \ Teslimi

Giden (outbound)
Lojistik

Gelen (inbound)
Lojistik

Sekil 4.1: Lojistik yonetimi (Tanyas, 2002)

4.1 Lojistik Yonetiminin Ana Faaliyet Alanlar

Isletme lojistigi, tedarik kaynagindan baslayip miisteriye kadar uzanan kanal
icerisinde {irlin ya da hizmetlerin akis1 ile ilgili bir ¢ok faaliyeti kapsamaktadir. Bu

faaliyetler su sekilde siralanabilir:

e Ulastirma: Ulastirma sekli, hizmeti secimi ve ulastirma ile ilgili biitiin

faaliyetlerin yonetimini igerir.

* Envanter Yonetimi: Ham madde ve bitmis irlinlerin stoklama
politikalarmin diizenlenmesini, tam zamanl {iretim (Just-In Time/ JIT)

stratejilerinin belirlenmesini igerir.

« Siparis Isleme: Siparis alinmas1 ve kaydedilmesi ile ilgili biitiin faaliyetleri

icerir.
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* Depolama: Depo yerinin ve diizeninin belirlenmesi faaliyetlerini igerir.

* Ellecleme: Materyallerin yiiklenip bosaltilmas1 icin gerekli araglarin

belirlenmesi ve diizenin olusturulmasi ile ilgili faaliyetleri igerir.

e Tedarik: Tedarik kaynagi se¢imi, satin alma zamami ve miktarmin

belirlenmesi faaliyetlerini igerir.

* Koruyucu Ambalajlama: Bitmis iirlin ya da ham madde, malzemelerin
depolanmasi, elleglenmesi esnasinda korunmasi i¢in paketleme ile ilgili

faaliyetleri igerir.
* Enformasyon Yonetimi: Bilginin toplanmasi ve analizi ile ilgili faaliyetleri
icerir.

Sekil 4.2 lojistik isleyis siirecini resimlemektedir. Burada dikkat ¢ceken husus akig
semalarinin ¢ift yonli olmasidir. Bu da kesintisiz karsilikli bilgi aligverisinin,

lojistigin tiim siirecinin sorunsuz igleyisindeki 6nemini vurgulamaktadir.

Tastyict Uretici

mm

Paketleme

Lojistik Firmasi

I

mlo
]

‘\ci*’ﬁ

= t - Aﬂ\‘ N

Sekil 4.2: Lojistik isleyis siireci (Bingiil, 2005)
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4.2 Lojistik Maliyetleri

Yukarida belirtilen bu siireg igerisinde yer alan lojistik faaliyetlere iligkin maliyet
birimleri analiz edildiginde tagima maliyetlerinin toplam i¢indeki yeri dikkat

cekmektedir. Isletme yonetiminde, lojistik maliyetleri tablo 4.1°deki gibi verilir.

Tablo 4.1: Lojistik maliyetleri (Canci ve Erdal, 2003a)

Lojistik Maliyetleri Oran
Tasima Maliyetleri %50-65
Envanter ve Malzeme Ellecleme Maliyetleri %20-35

Isleme Yerlesim Tasarimi (Depo ve Dagitim Merkezlerinin Planlanmasi | %10

ve Yonetimi) Maliyetleri

Iletisim ve Bilgi (Talep Tahminleri, Siparis Siiregleri, Uretim | %5

Programlama) Maliyetleri

4.3 Uretim Oncesi Lojistik (Inbound Logistics)

Genel olarak  bakildiginda  lojistik  faaliyetleri iki  farkli  asamada
gerceklestirilmektedir. Temel olarak iki ana baslik altinda toplanan bu faaliyetler,
ikisi de birbirine bagl olan, giris (inbound) ve ¢ikis (outbound) lojistik hizmetlerini
tanimlarlar. Bunlardan birincisi inbound lojistik olarak isimlendirilen, giris lojistigi
etrafinda ham maddelerin tedarik¢iden toplanmasimni, depolanmasmi ve iiretimini
tedarik zinciri yonetimi cergevesinde diizenleyen faaliyettir. Uretim oncesi lojistik
stireci, imalat konusunda ¢alisan igletmelerin lojistik faaliyetleri; ham madde, yar1
mamul ve hazir pargalarin {iretim ortamina taginmasi iglemlerinin takip edildigi bir
stiregtir (Canc1 ve Erdal, 2002). Kisaca ifade etmek gerekirse bu siire¢ tamamen
iiretim Oncesi gerceklestirilen ve kaynaklarin liretim hattina tasinmasina hizmet eden
bir siiregtir. Lojistik siire¢ igerisinde ham maddelerin firma adina daha ucuz bir

sekilde temin edilerek iiretim hattina kadar getirilmesini saglar.

Biitiin lojistik faaliyetlerde oldugu gibi iiretim Oncesi lojistik operasyonlar da iki

asamada gerceklestirilmektedir. Bu asamalardan ilki biitiin siirecin kontrol altinda
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tutulmasina imkan veren karsilikli bilgi akigidir. Hizmet saglayicinin se¢imi, stok
yonetimi ve ylik akiginin temerkiizii bu operasyon i¢inde yer almaktadir. Bunun
yaninda diger bir operasyon ise, malin fiziki akigini ilgilendirir. Burada hizmet alan
firma, hizmeti saglayacak olan firmadan ham maddeye konu mala iliskin stok
yonetimini gergeklestirmesini, girdilerin istek {izerine sik ama az veya ¢ok az daha az
siklikla temini, bazi 6zellikli iirlinlerin {liretimi swrasinda ihtiya¢ duyulan gercek
zamanh tedarik zincirine dagitimmin yapilmas: ve son olarak da bazi durumlarda
iretimin hemen Oncesinde paketlerin acilmasi ve irilinlerin hazirlanmasi gibi

islemlerin gergeklestirilmesini talep etmektedir.

Inbound lojistik siireci firmalara iiretim Oncesi masraflarinda 6nemli avantajlar
saglamaktadir. Uretim faaliyetinde bulunan normal bir isletme 6 giin ya da bir
haftalik stoklarla caligmaktadir. Bir isletme, hizmet saglayicisint dogru se¢cmek, stok
yonetimini iyi yapmak, ham madde saglayicilarla devamli irtibat1 korumak ve yiik
akisinin - kombinasyonunu en uygun hale getirmek suretiyle iiretim hattmni
durdurmadan en fazla 1-1.5 giinliik stoklarla faaliyetlerini siirdiirebilme imkanma
kavusabilmektedir. Bu da iiretim Oncesi i¢in maliyet avantaji saglamaktadir. Dig
ticarete yonelik iiretim yapan firmalar i¢in bu olumlu etkilerin rekabet {stlinliigii

saglayacagi agiktir.

4.4 Uretim Sonras1 Lojistik (Outbound Logistics)

Outbound lojistik (¢1kis lojistigi), iireticilerden mamullerin toplanarak stoklanmasi ve
miisterilere dagitilmasini saglayan sistemin islemesiyle olusan faaliyettir. Bu faaliyet
sekli lojistik kelimesi anildiginda ilk akla gelen hizmet olmaktadir. Ancak, imalat
konusunda calisan isletmelerin, liretim Oncesi lojistik faaliyetleri sonrasinda ilgili is
istasyonlarma ve tezgahlara iletilmesi, yani fabrika i¢i tasima ve ellegleme;
nihayetinde ¢ikis ambarindan dagitim kanallarina ve miisterilere kadar uzanan zinciri

kapsayan siirectir.

Kisaca, bu siirecte iiretim iglemi tamamlanmis olup {iiretilen mallarin pazara ve
miisterilere ulastirilmasi temin edilmektedir. Uretim &ncesi operasyonda oldugu gibi,
fiziksel akis ve bilgi akisi olarak nitelendirilen iki temel operasyon etrafinda

gerceklesmektedir.

38



Uretim sonras1 lojistik siireci bir isletme tabiri olarak kullanilan fiziksel dagitim
kanallarimi da igine alan ve malin miisteriye ulastirilmasina dontik faaliyeti kontrol
altinda tutan siirectir. Bu siire¢ igerisinde stok yonetiminden malin miisteriye
ulagsmasina kadar olan faaliyetlerin cift tarafli bilgilendirme yolu ile kontrol altinda
tutulmasina, boylece de miisteriye en uygun sartlar altinda ulastirilmasma imkan
taninmaktadir. Bu faaliyetler birinci operasyon olan bilgi akist ile ilgilidir.
Operasyonun biitiin agamalar1 taraflar arasinda saglanan bilgi akisi ile kontrol altinda
tutulur. Digeri ise fiziksel akis1 saglayan operasyondur. Bu operasyonla iiretim
hattinin hemen bitiminde {iriiniin paketlenmesi ve etiketlenmesiyle baslayan,
ardindan depolanmasi ile devam eden, ardindan verilen siparislerin hazirlanmasini
saglayan —ki bu asamada zamanlama olduk¢a 6dnemlidir- miisteri isteklerine yonelik
bazi hizmetlerin yapilmasi ve son olarak bazi durumlarda miisterilere yonelik
paketlerin acilmas1 ve mallarin raflara yerlestirilmesi gibi dagitim sonrasi bazi

hizmetlerin de verilmesi amaglanir.

Uretim sonrasi lojistik faaliyetlerinin biiyiik bir boliimiinii fiziksel dagitim hizmetleri
olusturmaktadir. Fiziksel dagitim malin uygun fiyatlarla rekabet edebilir sartlarda
miisterilerle bulusmasini saglar. Fiziksel dagitim hizmetini vurgulayan outbound
lojistigin temel asamalar: iiretim hattindan sonra malin satis noktasina hatta nihai
miisteriye kadar olan siire¢ arasinda gerceklestirilen hizmetleri i¢ine alir. En temel

olarak depolama, nakliye vs. gibi hususlara deginilebilir.

Outbound lojistik siireci ii¢ asamadan olusur. Ilk asama iiriiniin nakliye noktasina
hareketidir. Bu da toplu bir sekilde yapilacak nakliyenin avantajlarindan
faydalanmak {izere {irliniin trene, kamyona kadar olan hareketini igerir. Buna nakliye
oncesi operasyon da denilebilir. Ikincisi transfer noktasindaki hizmetlerdir. Burada
siparis hazirlama veya {irlin iizerinde kismi degisim yapilmasi, ambalajlama vb. gibi
hususlar zikredilebilir. Ugiinciisii ise, mamuliin nihai miisteriye ulasmasidir. Bu
durum da nakliye sonrasi faaliyet olarak ele alinabilir. Bu faaliyet i¢inde iirlinler daha

kiigiik tastyicilarla miisteriyle bulusacaklar1 satis noktalarina ulagtirilirlar.

Bu arada ara faaliyet olan depolama iglemine de deginmek gerekmektedir. Depolama
biitiin bu siirecin iginde tedarik zincirinin en dnemli ayaklarindan biridir. Bu konu,
yani depolama ve depo ydnetimi ayr1 bir uzmanlik alani olarak gelisme gostermis ve

lojistik faaliyetlerin ayrilmaz bir pargasi haline gelmistir. Lojistik hareketlerinin
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zamaninda ve saglikli bir sekilde gerceklestirilmesinde malin niteligi ve niceligine
gore gilivenli bir sekilde istiflenmesi, depolanmasi ve bilgisayar destegi ile kayit
altmna almmast gerekmektedir. Lojistik firmalarinin  depolama hizmetlerini
vermesiyle birlikte ticari isletmelerin stok, envanter maliyetlerinin disiiriilmesi ve

zamaninda mallarin hedef pazara sunulmasi dikkate alinmasi gereken bir husustur.

Yukarida tanimlanan biitiin bu faaliyetleri igletmeler kendi biinyelerinde iiretecekleri
coziimlerle yapabilecekleri gibi, bu konuda dig alima giderek de bu hizmeti
saglayabilirler. Ozellikle, tedarik ve dagitim zincirinin temelini olusturan mallarin
hareketi ve mallarm nakil noktalarindaki duraganliklar1 sirasinda lojistik altyapi
etrafinda verilen ilgili hizmetler dig alima giderek ¢oziime kavusturulmaktadirlar.
Giliniimiiz lojistik anlayisinin temel kavramlarmdan biri olan dig kaynak kullanimi

gittikce vazgecilmez hale gelmektedir.

4.5 Uluslararas: Lojistik Egilimleri

Uluslararasi ticaretin hacmi yildan yila arttik¢ca beraberinde lojistik hareketlerinin de
arttigr gozlenmektedir. Diinya lojistik hareketlerinin artmasma paralel olarak
operasyonel faaliyetlerin tiirleri ve is siire¢lerinde de birtakim farkliliklar ortaya
cikmaktadir. Uluslararas1 lojistik egilimlerini yakindan takip edilerek isletme

stratejileri olusturmak gerekmektedir.
Uluslararasi ticaret egilimlerinin lojistik alanindaki belli bash etkileri;
Uretim ve dagitim stratejilerinin kiiresellesmesi,
* Kombine tagimacilik,
» Stratejik is birlikleri,
* Depolama ydnetimi,
* 3. parti lojistik (3 PL),
* E-Ticaret ve

* (Cevre yonetimi, seklinde degerlendirilebilir.
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Uretim ve dagitim stratejilerinin kiiresellesmesi: Diinya ticareti kiiresel pazar
anlayisinm  hakim oldugu bir ticaret ortamma doniismektedir. Isletmelerin
uluslararasi alanda rekabet edebilmelerinde imalat maliyetlerinin (is¢ilik, enerji, ham
madde vs.) diisiik oldugu yerlerde iiretim yapmak ve siirekli yeni pazarlar bulmak
onemli bir kazang kaynagi olusturmaktadir. Isletmeler faaliyetlerini yalniz kokeni
olduklar1 yerel veya bolgesel pazarlarda degil uluslararast ve kiiresel capta da
faaliyetlerini siirdiirmek mecburiyetindedirler. Bu baglamda sirketler iiretim ve
dagitim stratejileri ile lojistik is siireglerini yeniden gozden gec¢irmek ve ele almak

durumundadirlar.

Kombine tasimacilik: Son donemlerde ¢oklu tagimaciligin gelismesi, her biri farkl
yapidaki lojistik operasyonlariin uzman isletmecilik anlayisi ile biitiinlestirilmesi
gereginden dogmustur. Kombine tasimacilik, mallarin istenilen noktaya
ulagtirilmasinda kara-hava-deniz gibi temel tasima tiirleri kullanilarak birbirine
entegre ve organize bicimde giimriikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri de
kapsayacak bir sekilde etkili ve verimli bir sekilde gergeklestirilmesidir. Kombine
tagimacilik yonetimi sayesinde ticari igletmeler kendi organizasyonu ile zamaninda
tamamlanmasi giic olan karmasik tasimacilik faaliyetlerini konusunda uzman olan
lojistik isletmelerine devrederek mallarin1 zamaninda miisterilerine teslim etmekte ve

boylelikle temel (6z) faaliyetlerine odaklanmaktadirlar.

Stratejik is birlikleri: Modern lojistik anlayigsina hakim olan kombine tagimacilik
faaliyetlerinin gergeklestirilmesi, sadece yerel firmanmn kendi bagina ve tek
merkezden idare edilmesini zorlastrmaktadir. Diinyanin farkli yerlerinde ve firma
merkezinden uzak bolgelerindeki isletmecilik faaliyetlerinde uluslararasi lojistik
partnerlerine ihtiya¢ bulunmaktadir. Uluslararasi lojistik is birlikleri, ihracat ve/veya
ithalatta yerel mevzuat ve yasal uygulamalarin asilmasinda, biirokrasi engelinin
ortadan kaldirilmasinda, maliyet ve hiz avantajinin saglanmasinda biiyiik yarar
getirmektedir. Kiiresel bazda faaliyet gosteren lojistik firmalar kiiclik capta faaliyet

gosteren firmalar bu bakimdan is birliklerine zorlamaktadir.

Depolama yoénetimi: Tedarik zincirinin 6nemli halkalarindan biri depolama
yonetimi ayr1 bir uzmanlik alani olarak gelisme gostermis ve lojistik faaliyetlerinin
ayllmaz bir parcast haline gelmistir. Lojistik hareketlerinin zamaninda ve saglikli

yapilmasinda malin niteligi ve niceligine gore giivenli bir sekilde istiflenmesi,
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depolanmas1 ve bilgisayar destegi ile kayit altina alinmas1 gerekmektedir. Lojistik
firmalarinin depolama hizmetlerini vermesiyle birlikte ticari isletmelerin stok,
envanter maliyetlerinin diisiiriilmesine ve zamaninda mallarin hedef pazarlara

sunulmasi islevinde biiylik gorev iistlenmektedir.

Uciincii parti lojistik (3PL): Uluslararas1 rekabet ortamu isletmeleri uzmanlik
alanlar1 digindaki faaliyetleri konusunda uzman, profesyonel sirketlere devretmeye
zorlamaktadir (outsourcing). Bu faaliyetler dizisinin aksamadan hizli ve ekonomik
bir sekilde yapilandirilmasinda firma disinda konusunda deneyimli lojistik
firmalarma biiyiik sorumluluklar diismektedir. Ugiincii Parti Lojistik (3PL) olarak
adlandirilan bu anlayis icerisinde ham maddenin ortaya ¢ikisindan fabrikaya
taginmasi, dahili islemler ve sonrasinda tamamlanmis nihai {riinlerin tiiketim
merkezlerine ve alicilara zamaninda ulastirilmasi belirli diizeyde bilgi birikimi,
tecriibe ve isletmecilik becerisi gerektirmektedir. Outsourcing ile ilgili daha detayl

bilgi ileriki boliimlerde verilecektir.

E-Ticaret: Elektronik ticaret nihai tiiketicilere biiyiikk kolayliklar saglamaktadir.
Ornegin, diinyanin neresinde olursa olsun talep edilen iiriin yedi giin yirmi dort saat
internet araciligi ile siparis edilebilmektedir. Benzer ve farkli {iriin segenekleri
hakkinda bilgi toplama, karsilastirma yapabilme ve licretsiz danigmanlik alabilme
gibi opsiyonel yeni firsatlar1 kendi i¢inde barindirmasi interneti tiiketiciler i¢in hizla
kabul gbren ortam haline gelmistir. Bu ydnleriyle, internet ekonomisi ve elektronik
ticaret, lojistik hareketlerini hizlandirmaktadir. Klasik biiyiik hacimli mallarin ve
kesikli siparislerin yaninda kii¢iik hacimli ve siirekli tagima hareketleri de yeni boyut
getirmistir Ozellikle bilisim altyapis1 gelismis iilkelerde yogun is temposu
icerisindeki kentlerde ev veya ofis ortamindan internet yardimiyla verilen siparislerin
sayis1 artmaktadir. Bu durum yeni bir yasam tarzinin gelismesine yardimci
olmaktadir. Internet yaratmis oldugu zaman ve mekan faydas: ile 6zellikle alis verise
¢ikma firsati olamayan insanlar igin biiyiik kolaylik saglamaktadir. Ileriki boliimlerde

e-ticaret ile ilgili daha detayli bilgi mevcuttur.

Cevre yonetimi: Uluslararast tagimacilik ve lojistik alaninda artan gelismeler
beraberinde yeni sorunlari da getirmektedir. Bu yeni sorunlarin basmda dogal
cevreye verilen zarar gelmektedir. Artan lojistik ve tasima hareketi, yogun trafik

hacmi ile birlikte tagima araglariin ¢evreye yaymis olduklari zehirli atik ve artiklar
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bu alanda dikkatli faaliyet gostermeyi gerektirmektedir. Hemen her iilke bu konuda
ciddi onlemler almakta ve ciddi yaptirimlar uygulamaktadir. Ornegin deniz
yollarinda gemilerin denizlere birakabildigi kat1 ve siv1 atiklar, kara yollarinda tir ve
cekicilerin havaya yaymis oldugu gazlar ve tiim tasima tiirlerindeki kaza riskleri bu

alanda detayli plan hazirlanmasi ihtiyacimi dogurmaktadir.

4.5.1 Gelecege doniik lojistik firsatlar

Gelecege Doniik Lojistik Firsatlar ise soyle agiklanabilir:
* Tedarik zinciri analizi, yeniden tasarimi ve yonetimi
* Toplam kalite yonetimi

e Tam zamaninda iiretim/dagitim (JIT-Just in time): Sadece ihtiya¢ oldugunda
ihtiyaci liretmek yani tam zamanimnda tiretilmesidir. Tam zamaninda kavrami

bir felsefedir, biitiinlesmis bir yonetim sistemidir.
e  Cabuk yanit (Quick response)
* Etkin tiiketici yanit1 (Efficient consumer response)
* Miisteri iligkileri yonetimi (CRM)
* Lojistik bilgi sistemleri

+ Dis kaynak kullanimi (Outsourcing): Uretici adina tedarik¢iden saticiya olan
iiriin hareketinin bu is i¢in uzmanlasmis kuruluslarca yerine getirilmesi

islemidir.
» Stratejik is ortakliklar

» Teknoloji (Internet, e-ticaret, e-lojistik) : E-Lojistigin gelismesiyle standart
lojistik hizmetlerin 6nemi ve karlilig1 azalacak, kontrol etkinligi diisecek ve
hizmet saglayicilar1 e-lojistik hizmetleri vermek iizere kurulan sirketlere

hizmet veren kuruluslar haline gelecektir (Ozel, 2003).

* Yesil lojistik (Green logistics)
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» CPFR (Collaborative Planning Forecasting and Replenishment — Is Birligine
Dayali Tahmin, Planlama ve Uygulama): Tedarik zincirinde yer alan tiim
taraflar (sirketler) arasinda ¢cagdas bilgi teknolojileri kullanarak etkin bir bilgi
paylasimi, ortak yarar saglama ve esgilidiimlii planlama yoluyla {iriin ve bilgi
akisinin; miisteri taleplerindeki degisiklikleri dikkate alarak, tiim taraflarin
iretim, stok ve nakliye maliyetlerini minimuma c¢ekmek ve miisteri
hizmetlerini gelistirmek icin verimli yOnetilmesini saglamaktir (Tanyas,

2002).

4.5.2 Lojistik dis kaynak kullanimi (Outsourcing)

Dis kaynak kullanimi (outsourcing), sirketlerin kendi ¢ekirdek (core) faaliyetlerine
daha fazla odaklanmak, maliyetlerini azaltmak, sabit maliyetleri degisken maliyetler
haline doniistiirmek, ilgili tedarik¢inin yatirim ve yaraticilik giiciinden yararlanmak,
pazara erisim hizini yiikseltmek amaclarindan bir veya birkagindan yararlanmak i¢in,
mevcut bir sirket faaliyetinin ilgili varliklar1 ile birlikte tiglincli parti bir sirkete

devredilmesi siirecidir (Tanyas, 2002).

Gliniimiizde 6zellikle iiretici sirketler basta olmak iizere, sirketler ana faaliyetleri
disinda kalan, tedarik zinciri i¢indeki, tedarik, tasima, depolama, ellecleme,
paketleme, stok, dagitim gibi, bir¢cok faaliyeti bagka firmalara yaptirarak
(outsourcing) kendi ana faaliyet konularina odaklanmaya hiz vermislerdir. Bu sayede
hem {iretim siirecinde yaraticilik ve kalite konularina daha fazla zaman ayirabilecek,
hem de toplam maliyetlerini azaltabilecek olanaklara kavusabilmektedirler (Ersoy,

2005).

Isletmelerin lojistik stratejilerini yeniden yapilandirdigi ve gesitlendirdigi, bunun
sonucu olarak da lojistik faaliyetler cercevesinde dis kaynak kullanimina
(outsourcing’e) dogru egilim gostermeye bagladiklar1 gozlenmektedir. Lojistik
hizmetlerin se¢iminde tek bir yerden satmn alma (one stop shopping) egilimin 6nemli
artiy gosterdigi goz Oniine alindiginda, {glincii taraf lojistik isletmelerin bu
beklentiler dogrultusunda yeniden yapilanmalari, miisterilerinin lojistik ve tedarik
zinciri stratejilerini olusturmalarma yardimer olmalar1  ve bu cercevede etkin
¢oziimler iiretmeleri gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Isletmelerin, lojistik yonetimini

rekabetci istlinliglin saglanmasinda stratejik bir ara¢ olarak degerlendirmeye
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baslamasi, lojistik faaliyetlerin {tglincti taraf (third party) olarak adlandirilan
firmalara dis kaynaklama yoluyla yaptirilmasi secenegini ortaya koymus ve lojistik
hizmet saglayan isletmeler donemli gelismeler gdstermeye baslamustir. Ugiincii taraf
olarak adlandirilan igletmelere antrepo ve depolama kuruluslari, glimriik
komisyonculari, nakliye firmalari, tasima isleri komisyoncular1 (freight forwarder)

vb. drnek olarak verilebilir (Lojitek, 2006).

Outsourcing (dis kaynak kullanimi) kavrami, sirketlerin kendi ana (core)
faaliyetlerine daha fazla odaklanmak, maliyetlerini azaltmak, ilgili tedarik¢inin
yatirrm ve yaraticilik giliclinden yararlanmak, pazara erisim hizin1 yiikseltmek
amaglarindan bir veya birkagmi gergeklestirmek icin, mevcut bir faaliyet veya
faaliyetlerini ilgili varliklari ile birlikte liglincii parti bir sirkete devretmeleri siirecini

ifade eder.

Ikinci Diinya Savasina kadar olan donemde ekonomideki toplam iiretim tiiketimi
kargilayamadigindan rekabet unsuru glindeme gelmemistir. Ancak bu donemden
sonra yasanan sosyo-ekonomik degisimler ve yeni olusan diinya pazarlar1 tiiketici
bilincini artrmis ve firmalar i¢in yeni TUriinler gelistirerek bunlar1 rekabetci
fiyatlardan satabilmek ¢ok biiyiik 6nem kazanmistir. Global arenada baglayan kiran
kirana rekabet, ¢ok uluslu dev firmalar1 iiretim teknolojilerini gelistirmeye ve
iiretimlerini is¢iligin ucuz oldugu iilkelere kaydirmaya yoneltmistir. Boylece firmalar
ham maddelerini en ucuz bdlgelerden tedarik ederek, iiriinlerini diinyanin farkl
bolgelerinde iiretmeye ve uluslararast piyasalarda rekabetci fiyatlara satmaya
zorlanmistir. Bu yap1 igerisinde isletmeler ham maddeden nihai tiiketiciye kadar
ulagan mal ve ara mal hareketlerini yonetmek ve siire¢ icerisindeki operasyonlar1
organize etmek gerekliligi ile karsilasmiglardir. Sonu¢ kaginilmaz olarak sirket
organizasyonunun hantallasmasi, maliyetlerin artmasi1 ve operasyonel aksakliklarin
ortaya ¢ikmasi olmustur. Ayrica para, mal ve hizmet akismnin takip edilmesi
zorunlulugu ve bilisim alaninda yasanan hizli gelisim, bilisim sektoriinii bu akisin

takibine yonelik ¢oziimler liretmeye yoneltmistir.

Bu asamada firmalar, baslangicta nakliye ve depolama operasyonlarmi, sonraki
asamalarda bunlara ek olarak glimriikleme, stok yonetimi, ambalajlama, birlestirme
gibi faaliyetlerini ve son olarak tedarik zinciri yOnetimlerini digartya verme

(outsource) egilimine girmislerdir. Firmalarin bir veya birka¢ lojistik hizmeti
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(6rnegin depolama, nakliye ve stok yOnetimi) digsaridan almak {iizere uzman
sirketlerden yararlanmasi Third Party Logistics (3PL) olarak adlandirilmaktadir.
Tanim igerisinde yer alan {i¢iincii kavraminin daha rahat anlasilabilmesi agisindan

birinci ve ikinci parti kavramlarinin da agiklanmasi yerinde olacaktir.
* Birinci parti: Uretici, toptanci, perakendeci veya gonderici,

« Ikinci parti: Birinci partinin dogrudan miisterisi (tedarik¢isi) konumundaki

isletme,

+ Uciincii parti: Lojistik aracilar; sevkiyatc1, hizmet saglayici, tastyici, antrepo

isletmecisi vb.,

* Doérdiincii parti: Lojistik {iriin ve bilgi akis siireclerini koordine ve entegre

eden isletmedir.

Ucgiincii parti lojistik sirketleri, yan sanayiden isletmeye malzeme akisi (inbound
logistics) yani fiziksel tedarik asamasinda, iiretim siireclerinde yani dahili iglemler
asamasinda ve igletmeden alicilara kadar uzanan malzeme akis1 (oubound logistics)

faaliyetler olarak {i¢ alanda hizmet sunabilme yetenegine sahiptirler.
4.5.2.1 Uciincii parti lojistik (3PL) tiirleri
Ucgiincii parti lojistik hizmet saglayicilar, uzmanlik alanlarina gore;
* Sevkiyate1 tabanli ligiincii parti lojistik sirketleri,
e Tagima tabanli {igiincii parti lojistik sirketleri,
* Depolama tabanli iigiincii parti lojistik sirketleri,
* Finansal tabanli li¢iincii parti lojistik sirketleri,

* Bilgi ve iletigim tabanli {igiincii parti lojistik sirketleri olarak adlandirilmakta

ve bu sekilde faaliyetlerini ytiriitmektedirler.
Diger bir siiflandirmaya gore de {igiincii parti lojistik sirketleri;

* Varliga dayali yani arag-gereci olanlar (asset-based 3PLs)
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* Varliga dayali olmayan yani arag-gereci bulunmayan (non-asset-based 3PLs)

seklinde ele alinmaktadirlar.
4.5.2.2 3PL sirketlerin temel karakteristikleri
Ucgiincii parti lojistik sirketlerin temel karakteristikleri asagida siralanmistir:
* Alaninda uzman, profesyonel sekilde ¢alisan dis kaynak isletmeleri olmalari,
» Siire¢ yonetimi odakl hareket etmeleri,
* Miisteriye 0zgiin ¢ozlimler iiretmeleri,
* Riski paylagmalari,
* Uzun donemli is birligine yatkin olmalaridir.

4.5.2.3 3PL firmalanyla is birligi yapilmasinin sebepleri

3PL firmalarinin igletmeler (6zellikle iireticilere) destek verebilecegi dort temel alan

vardir:
+ Isletmenin icine dogru malzeme akisi (inbound logistics),
+ Isletmenin disina dogru malzeme akis1 (outbound logistics),
» Satis, sonrasi faaliyetler,
* Depolama.

Son yillarda, birgok {iretici tedarik zinciri yonetimi fonksiyonlarinin bir kisminda
veya tamaminda dis kaynak kullanimina gitmektedir. 3. parti lojistik hizmet saglayict

isletmelerle is birligi yapma nedenlerini agsagidaki gibi gérmek miimkiindiir:
* Lojistik maliyetlerini azaltmak,
* Lojistik yeteneklerini optimize etmek,

* Miisteri memnuniyetini artirmak i¢in, miisteri isteklerine kars1 daha esnek ve

bu beklentilere cevap verecek kapasitede sahip olmak,
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* Elde bulunmayan yetenekler i¢in uzmanlik ve kaynak saglamak,,
* Firmanin ana faaliyet alani1 lizerine yogunlagmak,
+ Isgdren problemlerinden kaginmak ve miisteri hizmetlerini gelistirmek,

e Miisterilerine daha iyi hizmet icin katma deger yeteneklerini (core

competencies) gelistirmek,
* Operasyonlar1 gelistirmek,
* Sermaye baglamaktan kagimak,
* Kontrol, diizeltme ve yeni talimat maliyetlerinden kaginma,

* Piyasada esneklik ve piyasanin degisen beklentilerine kars1 c¢eviklik

kazanmak,

* Operasyonel faaliyetlerdeki avantajlarin diginda, stratejik ¢oztiimler saglamak

ve stratejik ortak elde etmek,
* Talep dalgalanmalarini karsilamak,

* Yeterli diizeyde bilgi ve iletisim teknolojisine sahip olmamaktir.

4.5.3 Tiirkiye’de ve diinyada 3PL

Firmalarin outsourcing operasyonlarindan beklentileri maliyet avantaji, verimlilik,
izlenebilirlik ve yalnliktir. Yapilan arastrmalar ilgili faaliyetlerini lojistik
firmalarina devreden firmalarin yillik %20-30 arasi maliyet avantaji sagladigini
gostermektedir. ki ayr1 sirketin kader ortaklig1 yaparak, lojistik is birligi yapmalari
sonucunda her iki tarafin da kazancli ¢iktig1 (kazan-kazan durumu) ve cirolarinin her

yil %15 -18 aras1 biiyiidiigi goriilmektedir.

1995-2001 yillar1 arasinda outsourcing is alani icerisinde en basarili ve en hizli
biiyliyen segment lojistik olmustur. Bu biiylime lojistigin outsource edilmesinin iki
taraf icin de sagladig1 ekonominin en dnemli gostergesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir

(Calig, 2003).
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Son yillarda lojistik konusunda yapilmis en ciddi aragtirma IBS ve Earnst&Young

tarafindan yapilmig olan

“Turkiye Lojistik Sektorii Arastirmasi 20027 dir

(Yidiztekin, 2002d). Bu aragtirmanin grafigi olan sekil 4.3, iiretici kuruluglarin yani

lojistik hizmet alan kuruluglarn 3PL kuruslardan hangi hizmetleri aldiklarmi ve

hangi hizmetleri kendi kaynaklarindan sagladiklarmi gostermektedir.
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Hizmet alanlar agisindan en ¢ok outsource edilen hizmetler, sehir i¢i dagitim, ham

madde tasimaciligi, yurt dist parsiyel, yurt dis1 komple tagimacilik, deniz tagimaciligi

ve konteyner tasimaciligidir (Yildiztekin, 2002d). Bu alanlar ilk yatiriminin yiiksek

olmasi, taginan malzemelerin Olgek olarak kiiciik olmasi, takibinin zor olmasi ve de
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hizmetlerin liretime uzak noktada gerceklesmesi nedenlerinden dolay1 %50 oraninda
outsource edilmistir. Konteyner, hava ve deniz nakliyelerinin -operasyonlar %100
oraninda outsource edilmesine karsilik- %50 gibi bir oran ¢ikmasi bunlarin
yonetiminin yani forwarderliginin outsource edildigini gostermektedir. Bu da
forwarderlik hizmetlerinin %50 oraninda pazar payir oldugunu gosterir. Gilimriik
hizmetleri kanuni olarak %100 iiretim sirketleri digindadir; ancak bunun %50
oraninda goriinmesi hala {iretim girketlerinin yonetimi kendilerinde olan
giimriik¢iileri kullandiginmn isaretidir. Antrepo hizmetlerinin %30 gibi bir oranda
olmas1 bir ¢ok malin antrepoya girmeden direkt olarak {iretime veya kuruluslarin
kendi fiktif ambarlarina girdiginin gostergesidir. Antrepolarm kullanilma gerekgesi
onemli 6l¢tide KDV avantajindan ileri gelmektedir. Stoklama ihtiyacinin az oldugu
genelde girdilerin direkt olarak iiretime alindigimi anlatir. Demir yollarinda %10
kadar bir oran g¢ikmast bu konuda hizmet verecek 3PL kurulusunun
olmamasmdandir. Firmalar, demir yolu nakliyelerini kendileri kontrol etmektedirler.
Forwarder’lar bu konuya egilmelidir. Depolama, doniis lojistigi, depo i¢i deger
yaratici islemlerin orani ¢ok diisiiktlir. Nedeni de mamul depolarinin hala iiretime
yakin noktalarda olmasidir. Outsource edilmektense hizmetler iiretim sirketinin
kaynaklarmndan karsilanmaktadir. Uriin depolar: tiiketime yakin noktalarda olmak
zorundadir. Boylece depolama ve depo i¢i hizmetler tiikketime yakin yerlerde
gerceklesecek ve outsource edilmesi mantikli olacaktir. Diizgiin dagitim aglarinin
kurulmasi ile de bu saglanacaktir.  Envanter kontrolii neredeyse outsource
edilmemigtir. Lojistik giderlerinin biiyiik bir kismini yaratan envanter giderleri hala
reticiler tarafindan yOnetilen ham madde, yari mamul ve mamul stoklarindan
olugsmaktadir. Outsource edilmesi biiyiik bir kaynak yaratacaktir. Sekil 4.3’lin tiimii,
hizmetlerin yaklagik olarak %25’inin outsource edildigini gostermektedir. Bu da
potansiyelin %25’inin pazar haline geldigini, yani biiyiikk bir is firsat1 oldugunu
ortaya koymaktadir. Demir yolu yonetimi, intermodal (kombine tagimacilik) proje
lojistigi, cross docking, doniis lojistigi, depo i¢i islemler, kalite kontrol, montaj,
envanter kontrolii ve birlikte planlama lojistikte, ileride gelisecek alanlardandir. 3PL
kuruluglarinin veya sektére yeni baslayacaklarin bu konulara agirhk vermeleri

ilerideki basarilarini artiracak bir noktadir.

Glimriikleme hizmetlerinin; konunun 6nemi, ihtisas gerektirmesi, ayri bir ¢caligma

sistemi olmasi, diizenli bir sekilde takibi ve yapilan hatanin geri doniisiiniin
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olmamasi, cezalarin biiylik olmasi nedenleriyle en ¢cabuk outsource edilen is kolu
olmaktadir (Yildiztekin, 2001b). Ardindan, Oncelikle uluslararasi kara nakliyesi
gelmektedir. Tasimanin ¢ift tarafli olmasi, her zaman komple kamyon yiikiiniin
bulunmamasi, ihtisas gerektirmesi gibi nedenlerle bu konudaki hizmetler de
genellikle digaridan saglanmaktadir. Deniz nakliyesi de biiyiikk oranda disaridan
saglanan hizmetlerdendir. Gemilerin biiyiik tonaj gerektirmesi, ihtisaslasma, zor
sartlarda yerine getirilen bir is olmasi, uzaktan kontrol zorunlulugu gibi nedenlerle,
kendi deniz nakliyesini yapan kurulus sayisi son derece azdir. Hava nakliyesi sadece
birka¢ kurulusun tekelinde gergeklesmektedir. Bu sektdr de disartya verilmistir.
Tedarik zincirinde outsource edilemeyen bir hizmet de depo ydnetimidir. Uretici
veya toptan saticilarin biiyiikk cogunlugu depolarmin yaninda g¢aligmaktadirlar.
Fabrikalar planlanirken iiretime ayrilarak art1 deger yaratacak fabrika alanlari, biiyiik,
cogunlugu bos duran ve art1 deger yaratmasmin Otesinde, bir masraf kalemi olan
depolarla kisitlanmaktadir. Arazi, insaat, isletme, eskime, koruma gibi giderler
anlamsiz sekilde lojistik gideri olarak, satilan iiriiniin satig fiyat: i¢inde %5-8
oraninda maliyet olarak yer almaktadir. Deponun yaninda olmak o kadar dnemlidir
ki, bircok yonetici calistiklart masadan deponun ic¢ini gdrebilecek pencere
actirmiglardir. Depolar iiretime hicbir katkisi olmayan, isletme sermayesini azaltan,
iiretim alanini daraltan, diizenli bir is ylikiinlin saglanamadig1, giiniin belli saatlerinde
calisan, yazin sicak ve kisin soguk masraf merkezleridir. Depolar ya tiretilen {iriinler
veya ham maddeler i¢in ¢ok kiiciiktiir ya da ¢ok biiytiktiir. Lojistik hizmetlerin tiimii
gibi depolama hizmetleri ve depo yonetimi de her iki parti i¢in fayda ve risklerin
karsiliklt olarak, dengeli bir sekilde yiiriitiilmesini gerektirir. Tek tarafli hazirlanan
her sézlesme kisa bir siire i¢inde sona ermeye mahkumdur. Ulkemizde depolama
hizmetlerinin disariya verilmesinde hazirlanacak olan sdzlesmede ¢alisma sartlarinin,
anlagma siiresinin, 3PL kurulusun yiikiimliiliklerinin, hizmet alan kurulusun
yiikiimliiliiklerinin, sigorta ve tazminat konularnin, 6deme sekli ve siiresinin,
sorunlarin ¢6ziim yollarinin, genel yasal sartlarin, belirli sartlari tanimlayan ek
programlarin, 6zel sartlarla olan ¢alismanin, performans degerlendirmesinin, kontrol
sistemlerinin, is gelistirme metotlarinm sdzlesmede belirtilmesi gerekmektedir (Ozel,

2003).
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Tennessee Universitesi'nin yaptig1 bir bagka arastirmaya gére ise iigiincii parti lojistik

firmalarinin faaliyet alanlarinm popiilerlik dereceleri su sekilde siralanmaktadir :
* (Cikis tasima (outbound transport) (%75),
* Tasima fatura ve 6demelerinin kontrolii (%68),
* Depolama (%68),
* @irig, tasima (inbound transport) (%61),
* Yiik konsolidasyonu (%50),

* Biiyiik hacimli mallarm boliinerek aractan araca (depoya girmeden) sevkiyati

(cross-docking) (%38),
+ Imalat faaliyetleri (%33),
 Isaretleme, paketleme ve ambalajlama (%29),
+  Uriin iade ve onarmi (%22),
» Trafik ve filo operasyonlar1 (%19),
* Bilisim teknolojisi (%16),
Uriin montaji (%14),
* Envanter yonetimi (%12),
* Siparis. gerceklestirme (%S8),
e Miisteri hizmeti (%6),
» Siparis girisi / siparis siireci (%4).
4.5.4 Lojistik dis kaynak kullaniminin faydalan

Lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimina yonelimin arkasinda ¢ok sayida farkl

etken yer almaktadir. Firmalarin kiiresel pazarlara agilmasi lojistik gereksinimlerini
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hizla artirmistir. Yeni girilen pazarlar ve bu pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi
birikimi ve uygun altyap: bulunmamasi firmalarin {igiincii parti lojistik sirketlerine
(3PL) yonelmesine neden olmustur. Bunun yani sira tam zamaninda {iretim, esnek
iiretim sistemleri gibi yontemler bu sistemleri besleyecek kaynaklarin planlamasini
ve yonetimini daha da karmasiklastirmistir. Boyle sistemleri destekleyecek siiregleri
ve bilgi sistemlerini kurmak ve isletmek 6zel yetkinlikler gerektirir. Ayrica yliksek
kurulum maliyetleri ve uzun devreye alma siireleri firmalarin kendi ig
organizasyonlar1 ile bu sorunlarin iistesinden gelmelerini olanaksiz kilmaktadir.
Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki degisiklikler firmalari, yliksek yatirimlardan
ka¢inmaya, sabit maliyetlerini en aza g¢ekmeye zorlamaktadir. Firmalar tahmin
edemedikleri gelecek icin yatirim yapmaktansa, bir 3PL’nin kaynaklarini kullanip,
kullandig1 kadar 6deme yaparak maliyetlerini degiskene ¢evirmeyi hedeflemektedir.
Toplam maliyetleri azaltmak, lojistik zinciri igerisindeki stok miktarlarmi diistirmek,
yiikksek yatirimlarin firma defterlerinde yer almamasmi saglamak, toplam calisan
sayisint yikseltmemek gibi unsurlar, dig kaynak kullanimma yonelten finansal
etmenlerdir. Rekabetin inanilmaz boyutlara geldigi giiniimiizde maliyet etkinligi
calismalar1 artik sirketlerin gelecekte var olup olmamalarint belirleyecek kadar
onemli bir unsur haline gelmistir. Dis kaynak kullanimimin tarzi ve 6lgiisii rekabet

araci olarak ¢cok dnemli duruma gelmistir.
D1s kaynak kullaniminin baslica avantajlari su sekilde 6zetlenebilir:

* Ana ise odaklanmak: Giiniimiiziin pazar sartlari, tedarik¢i-liretici-miisteri
zincirinde islerin giderek daha karmasik yapilarda yOnetilmesini
gerektirmektedir. Birbiri ile etkilesim ve uyum i¢inde ¢alismast gereken bu
yapilar1 kurmak ve yonetmek biiyiik finans kaynaklari, bircok konuda bilgili
yonetim katmanlar1 ve yogun ilgi gerektirmektedir. Lojistik sektdriinde dig
kaynak kullanimi ile ulasilmak istenen hizmet seviyesi ne ise sadece bunun
tanimlanmasi yeterli olmakta, lojistik ile ilgili, finansman dahil, sorumluluk
dis kaynak kullanimi sirketine devredilmektedir. Hizmet alanin yapmasi
gereken tek sey stratejiyi belirlemek, hedefleri koymak ve iligkiyi
yonetmektir. Hizmet alan firma zamanini ve kaynaklarmi ana yetkinligine

yonelik daha verimli olarak kullanabilmektedir.

53



Maliyetin azaltilmasi: Dis kaynak kullanimi hizmeti veren kurumlar
miisterilerinin herhangi birinin tek basma sahip oldugundan ¢ok daha biiyiik
hizmet &lgegine sahiptirler. Ornegin, birden ¢ok firmanin siparislerinin
birlestirilmesi ile nakliye, glimriikkleme, malzeme tasima gibi maliyetleri
azaltmak, kaynaklar1 daha verimli kullanmak miimkiin olmaktadwr. Bu
sebeple hem satin alma maliyetleri, hem de isletim maliyetleri daha diisiiktiir.
Rota optimizasyonu, biiyilk Olceklerden kaynaklanan indirimler gibi

operasyonel verimliligi artirict avantajlar da géz 6ntinde bulundurulmalidir.

Sabit maliyetin degiskene doniistiiriillmesi: Lojistik bilgi sistemlerinin
kurulmasi, yiiksek maliyetli yiik tasitlari, genis depo alanlari, ¢ok sayida
insan giicii gibi gerekli kaynaklarin saglanmasinda ilk maliyet ¢ok yiiksektir
ve maliyet kapasite arttikca goreceli olarak daha az artmaktadir. Lojistik
sistemini kendisi i¢in kuran her girket bu sabit maliyetlere katlanirken, dig
kaynak kullanimi sirketleri toplamda ¢ok daha biiyiik bir havuzda erittikleri
sabit maliyetleri miisterilerine yansitmayabilmekte, dolayisi ile kapasite
gereksinimi artip azalirken kullanici esnek ve diisiik bir maliyet modeli ile

hareket edebilmektedir.

Maliyetlerin onceden bilinmesi: Piyasalardaki ani dalgalanmalar ve
talepteki degisimlerle basa c¢ikabilmek icin sirketler farkli durumlarda
maliyetlerinin nasil degisecegini onceden bilmek istemektedir. Buna ek
olarak eger firma bir pazara ilk defa giriyorsa o iilke ya da pazarin,
kosullarin1 6nceden bilemeyeceginden maliyetler agisindan ¢esitli siirprizler
yasayabilmektedir. Birgok sirket hem tecriibe, hem de bilgi eksikligi sebebi
ile lojistik maliyetlerini belirleme ve ileriye yonelik degisimi tahmin etmede
zorlanmaktadir. Ote yandan hizmeti sunan firma lojistik alaninda
uzmanlagmig, deneyim sahibi olmus oldugundan risklerini daha iyi
yonetebilmekte, maliyetini daha iyi hesaplayip hizmeti alan firmaya taahhiit
edebilmektedir. Boylece, hizmeti alan firmaya hizmetin toplam sahip olma

maliyeti konusunda ¢ok ayrintili ve kesin bilgi verebilmektedir.

Belirlenmis hizmet diizeyleri: Dis kaynak kullanimi girketleri miisterilerinin
alacaklar1 hizmetin biitlin parametrelerini 6nceden belirleyebilmektedirler. Bu

hizmet diizeylerinin saglanmamasi durumunda uygulanacak yaptirimlar da
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belirlenebilmekte, boylece taahhiitlerin gergeklestirilmesi giivence altina
alinmaktadir (Ozel, 2003). Gecikmelerde ise karsida muhatap olarak sirketin

kendi departmani yerine bir firma bulunur (Ersoy, 2005).

Bilgi teknolojisini dogru kullanmak: Giliniimiizde lojistik yonetimi dnemli
Olclide bilgi teknolojisine dayanmaktadir. Dolayisi ile bunun dogru secimi,
uyarlanmas1 ve yonetimi, rekabet edebilirlige biiyiik katkida bulunmaktadir.
Bilgi teknolojisini dogru kullanmayan firmalar lojistik siirecini etkin bigimde
kontrol edememe, tedarik siirelerinin uzamasi ya da aksamasi, sistem i¢indeki
stoklarin artmasi, entegrasyonun saglanamamasi gibi biiyiik sorunlar ile
karsilagabilmektedir. Bu durum lojistikte bilgi teknolojisi uygulamalarini
deneysel bir yaklagimla ele almayi biiyiik bir risk haline getirmektedir. Bilgi
teknolojisini, etkin lojistik yonetiminde hizmet alan firmanin is hedeflerine
uygun bir sekilde yonetmek dis kaynak kullanimi sirketlerinin
sorumlulugudur; dolayis1 ile bunu basaramadiklar1 taktirde bu sirketler
onemli yaptirimlarla kars1 karsiya kalirlar. Bu durum, dis kaynak kullanimi

sirketlerinin sagladigi en 6nemli faydalardandir.

Siire¢ ve Prosediirler: Lojistik zincirinin iyi ve etkin bi¢imde islemesi,
birbiriyle entegre birgok alt siirecin, birgok farkli grup ya da firmanm uyum
icerisinde etkilesimiyle miimkiindiir. Bir lojistik hizmetin kalitesi; tanimli,
iletisimi yapilmis ve uygulanan siireglerin varhigina baghdir. Degisiklik
yonetiminden risk yonetimine kadar genis bir ¢er¢eveyi doldurmasi gereken
stirecler sorun olasiligini azalttig1 gibi, ¢ikmasi ka¢imilmaz olan sorunlarda da
¢ozlimiin ¢ok hizli ortaya ¢ikmasmi saglamaktadir. Etkin dis kaynak
kullanim1 firmalar1 ise siiregleri ve prosediirleri olusturabilmek i¢in lojistik
uzmanlari, ¢esitli metodolojileri, kalite ve yetkinlik yonetimi sistemleri
kullanmaktadirlar. Siireglerin aksamadan iglemesi i¢cin gerekli dnlemlerin
alinmasinm yani sira, yanls teslimat, iade, yolda hasar gérme gibi istisnai
durumlarda da sorunun en kisa siirede giderilmesi igin gerekli adimlar

onceden belirlenmistir.

Genis ve esnek kaynak havuzu: Genis bir alana yayillmis olan lojistik
hizmetlerinin, farkli zamanlarda gerektirdigi farkli uzmanlik ve kaynaklar

ancak genis bir kaynak havuzundan saglanabilir. Bu havuzun bir sirket
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tarafindan  yonetilmesi de kaynak yOnetimini, entegrasyonunu ve
koordinasyonunu kolaylastirmaktadir. Ozellikle dénemsel ya da mevsimsel
olarak iiretim ya da dagitim gereksinimleri artan firmalar icin dis kaynak
kullanimi firmalar1 biiyiik esneklik saglamaktadir. Kisa siireler i¢in g¢ok
miktarda nakliye araci, insan kaynagi, depo alani saglama gibi olanaklar
mevcuttur. Firmanin bu hizmetleri kendisinin yapmasi durumunda ya

donemsel dar bogazlar ya da 6lii donemlerde atil kapasite ortaya ¢ikmaktadir.

Kaynak siirekliligi: Isten ayrilma, hastalik, izin gibi kaynak siirekliligini
tehdit eden durumlar ile miicadele edebilmek ve beklenmedik durumlar icin
onlem gelistirmek bir dis kaynak kullanimi sirketinin fazla ek kaynak

gerektirmeden yonetebilecegi konulardir.

Maliyet ve teknoloji risklerinin azalmasi: Ozellikle proje yonetimi hatalari,
yanlis teknoloji se¢imi, kaynak yetersizligi, hedef ydonetiminin olmamasi gibi
sebeplerle maliyetleri ¢ok yiikselebilen lojistik projelerinde, bu konuda
gerekli Onlemleri almak ya da Onlem alamadigi takdirde de sonucuna
katlanmak miisteri sirketin sorumlulugu olmaktan ¢ikip dis kaynak kullanimi

sorumlulugu haline gelmektedir (Ozel, 2003).

Cografi esneklik ve yeni pazarlar yaratilabilmesi: Dis kaynak kullanilan
firmanin elindeki islerle hacim birlestirilmesi firmaya ulagamadigi cografi

bolgelerin kapilarini agabilir.

Miisteri memnuniyetinin artmasi: Gilivenli, ucuz ve cabuk bir bicimde
iriini misteriye ulastirmak miimkiindiir. Bu da sorunsuz bir zincirin

tamamlanmasinin ardindan miisteri memnuniyetini artrmay1 kolaylastirir.

4.5.5 3PL kuruluslarindan beklenenler

Ucgiincii parti lojistik (3PL) kuruluslarindan beklenenler asagida siralanmustir.

Is tecriibesi: Lojistik planlama ve miihendislik tecriibesi olmali bu konuda
fiili uygulama gdstermelidir. Yonetim uzmanhig1 ve tarihgesi, operasyonel
yonetimin giicli, egitimi ve kadrolu eleman sayisi sorulmalidir. Caliganla

yonetim arasi iliskilerde kurumsallagsma olup olmadig: bilinmelidir.

56



+ 1Is gelisimi: Kurulusun lojistik hizmetlerine devam etme kararlilig1 olmals,
kurulusun vizyonu ve genel stratejisi tespit edilmis olmalidir. Onde gelen
miisterilerin dagilimi bilinmeli ve kaybedilen miisteriler ve nedenleri agik¢a

sorulmalidir.

* Finansal durum: Toplam yillik gelirleri temin edilmeli, tiim yatirim ve
varliklar1 ile lojistik hizmetleri tiim yatirimin ig¢inden ayrilarak bilinmelidir.
Nakit akimi, mali bor¢lari, bagimsiz denetim raporu vazgegilmez bir bilgi

kaynagidir.

* Destek hizmetleri: Insan kaynaklar1 konusundaki yatwrimi, yeterli sigorta
programinin olup olmadigi ve saglam biligim ve iletigim sistemlerinin varligi

ogrenilmelidir. ERP sistemlerinde uyum da iletisim agisindan ¢6k 6nemlidir.

« 1Is anlasmalan: Maliyetlerde aciklik olmasi ve paylasimi, performans
tesviklerinin belirtilmesi, fazla karin geri kazanilmasi ve degistirmelerde

belirlenmis kosullar a¢ik¢a tanimlanmalidir.

* Personel konulari: 3PL saglayicilarinm, islerini kaybedecek sirket
calisanlarini ise alma konusundaki tutumlar1 belirlenmeli ve paylasilmalidir.
Uygun gostergeleri belirleyebilecek bir firma olmahdir. Kritik bagari
faktorleri de sadece isin gelismesi amaciyla yapilmalidir (Yildiztekin, 2001c¢).

4.5.6 Ugiincii parti lojistik ve risk

Ucgiincii parti lojistik hizmet saglayicisi ile is birliginde bulunmak samildigi gibi
risksiz degildir. Gergekte lojistik hizmetlerini alaninda uzman, profesyonel bir sirkete
devrederken yani bir bakima taseronlastirirken bir¢ok goriinmeyen risk soz

konusudur. Bunlar asagidaki gibi siralanabilir:

» Stratejik risk: Kendi lojistik operasyonlari ile rekabet avantaji elde eden bir
firma, lojistik operasyonlarini {igiincii firmalara yaptirdigi takdirde bu
avantaji yitirebilir. Lojistik hizmet saglayici, ilk yatirim maliyetini kapatmak

icin ayn1 hizmeti imalat¢1 firmanin rakibine de saglayabilir.
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* Ticari risk: Lojistik hizmet alan igletmenin imaj1 kagimilmaz olarak ii¢iincii
parti firmasi ile iligkilendirilir. Ugiincii parti lojistik firmasinm profesyonellik
ve kalite diizeyi ¢ofgu zaman miisteri firmayla ayni kapsam igersinde

degerlendirilir.

* Yonetim riski: Hizmet kalitesi ve maliyet gibi stratejik faktorler hem miisteri
hem de lojistik hizmet saglayici tarafindan denetlenebilir sekilde seffaf

olmalidir.

4.5.7 Dordiincii parti lojistik (4PL)

4PL tedarikgileri, kapsamli tedarik zinciri ¢O0zlimleri sunmak i¢in, kendi
organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini, tamamlayict hizmet
saglayicilarla bir araya getiren ve yoneten tedarik zinciri biitlinlestiricileridir
(Tanyas, 2002). 19901 yillarin sonlarinda lojistikte yeni bir kavram olan “4. Parti
Lojistik” ortaya ¢ikmistir. Bu kavramin 6ziinde {giincii parti lojistik anlayisinda
hakim olan dig kaynaktan yararlanma (outsourcing) kavramindan farkli olarak
isletme siireclerinin de dig kaynak yardimiyla organize edilmesi (BPO: Business
Process Outsourcing) durumu s6z konusudur. Geleneksel dis kaynaktan yararlanma;
is, gorev ve sorumluluklar1 konusunda uzman bir kuruma havale etme esasina
dayanir. Boylelikle isletme esas katma deger yaratan cekirdek islerine odaklanir.
Dordiincii parti lojistik yaklasiminda ise disaridaki uzman firmanm bilgi, deneyim ve
teknolojisi de almarak igletme siirecleri yeniden tasarlanarak (BPR: Business Process
Re-engineering) gelistirilir. Dordiincli parti lojistik hizmet saglama anlayisi ile
firmalar her bir miisteriye sadece onu ilgilendiren, ona 6zgii olan problemlere terzi isi

coziimler iiretirler.

4PL sirketler farkli miisterilerin tedarik zinciri faaliyetlerini ylriitmektedirler.
Lojistik faaliyetlerini gerceklestirmede optimizasyonu saglayacak en basarili 3PL
sirketleri se¢ilmekte ve 4PL sirketi bunlar arasindaki koordinasyonu saglamaktadir.
Koordinasyon sirasinda bilgi teknolojisi olduk¢a dnemli bir yere sahiptir. Tedarik
zinciri yonetimindeki (Supply Chain Management: SCM) basar1 ile 3PL isletmeleri

arasindaki koordinasyon ve uyumun saglanmasi bilgi teknolojisine dayanmaktadir.
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4PL; dagitim, nakliye, depolama gibi konularda uzmanlasmis 3PL isletmelere
sahiptir. 4PL kavrami, teknoloji, depolama faaliyetleri ve dagitimin optimal bir
sekilde biitiinlestirilmesi tizerine, tedarik zincirinin yaratacagi tasarruflardan ve
verimliliklerden yararlanilmasi i¢in ortaya ¢ikmistir. 4PL isletmelerine olan ihtiyag
lojistigin gelismesi ve firmalar i¢in 6nemli hale gelmesi ile giderek artmaktadir.
Tamamlayic1 hizmet saglayicilarin en biylik hatalari, sadece maliyet diisiirme
amactyla hareket etmeleri, miisteri i¢in deger yaratmaya caligmamalari, siirekli
gelismenin ve yeniden yapilanmanin {izerinde durmamalaridir. Dordiincli parti
lojistik ve tedarik zinciri yonetimi faaliyetleri bir biitiin olarak disiiniildiigiinde hem

maliyet hem de kalite alaninda gelismeler kaydedilecektir.
4PL isletmeleri asagidaki hizmetleri sunabilmektedirler:

* Tasmma hizmetlerinin yaninda dagitim ve depolama gibi diger lojistik

faaliyetlerini de entegre bir bicimde saglayabilmektedirler.

* Lojistik alanindaki degisimlerle birlikte organizasyonel konulardaki

gelismeleri de birlestirilerek, isletme-yonetime sunabilirler.

* 4PL saglayicilar, calistiklar1 firmalarin islerini kisa bir siire iginde 6grenerek

firma miisterileri i¢in daha 1yi lojistik ¢oziimler {iretirler.

* 4PL sirketleri giiclii teknoloji altyapilariyla basarili bir tedarik zinciri

uygulamasi meydana getirirler.

4.6 Lojistik ve KOBI’ler

Uluslararas1 alanda biiyiik sirketler genellikle lojistik altyapi yatirimlarii kendi
biinyelerinde olusturduklar1 birimlerle gerceklestirme ve gelismeleri takip etme
imkanma sahiptirler. Boylelikle, kendi olusturduklar1 organizasyonlar ¢ergevesinde
bir dig alima ihtiyag¢ duymadan kendi lojistik faaliyetlerini, kendi biinyeleri iginde
¢ozebilmektedirler. Ancak KOBI’lerin bu biiyiik sirketlerin kaynak ve imkanlarindan
yoksun olmalar1 dolayisiyla biitiin bir lojistik operasyonu kendi baslaria
gerceklestirmeleri oldukca zordur. KOBI’ler ¢ok esnek bir yapiya sahip olan ve
yeniliklere kolaylikla intibak edebilen isletmelerdir. Bu tiir igletmeler, karmasik

lojistik iglemler iizerinde de c¢aligmalari durumunda dogrudan iiretim alanlarina
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iliskin igler {lizerinde yogunlasamayacaklar1 icin esnekliklerini nispeten

kaybedebilirler (IGEME, 2002).

Lojistik kavrami 6zellikle ihracata yonelme durumunda bulunan KOBI’lerin islerini
kolaylastrmada anahtar role sahiptir. Lojistik danismanhik birimi KOBI'lere

asagidaki avantajlar1 saglamaktadir:
Ik asamada;

* Tasmma islemleri yerine yeni pazarlara ve iiretime yogunlagmalar1 konusunda

olanak saglayacaktur.

* Diinyanin istedikleri bolgelerine daha etkin bir sekilde {iriinlerini zaman, fiyat

ve kalite kriterlerine bagli olarak ulastirilmasi kolaylasacaktir.

* Her asamada insan kaynaklarimi daha etkili bir sekilde kullanip isletme

maliyetlerinin azaltilmasini saglayacaktir.
Ikinci asamada;

« KOBI'lerin depolama masraflarmi, envanter ydnetimi ve koruyucu

ambalajlama konusunda maliyetlerini diisiirecektir.

* Her organize sanayi bolgesinde daha biiyiik ve organize depolama ve tasima

hizmetleri ile dagitim kanallarinin daha verimli olmasini saglayacaktir.

» KOBI'lerin tasinacak iiriinlerinin bir araya gelmesiyle tasima sirketlerine ve
denizcilik acentelerine, 6l¢ek ekonomisinden faydalanarak, aralarinda rekabet

yaratip fiyat baskis1 uygulayabilecektir.

* Organize sanayi bdlgelerinde kurulacak depolama sistemleri ile farkl
organize sanayi bolgelerinden KOBI'lere ait mallarm tasima siirecleri i¢in ara
depo islevi gorebilecek ve maliyetleri, miisterisi olan KOBi'ler merkezli

olarak diisiirebilecektir.

+ Sagladig1 hizmet sistemi ile kendi kendini finanse edip KOBi'lere egitim i¢in

kaynak yaratabilecektir.
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En son asamada;

Kurulacak enformasyon altyapisi ile KOBI'lere entegre bir satin alma ve
pazarlama birimi olarak ham madde tedariginden satis sonrasi miisteri
hizmetlerine kadar servisler ile iirliniin izlenebilirligini saglayip talebin arttig1
pazarlar hakkinda bilgi saglayarak arz zinciri yonetimi anlayis1 ile KOBI'lerin

daha verimli iiretime odaklanmasini saglayacaktir.
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5. DENiZ TASIMACILIGININ LOJiSTiKTEKI YERi

5.1 Uluslararasi Ticarette Tasima Sekilleri

Tasima, dar anlamda bir nesnenin (esya, liriin, ylik veya mal) bir yerden bir baska
yere nakli demektir. Genis anlamda tasimacilik, miisteri ihtiyaclarinin giderilmesi
amaciyla iretilen mallarin ihtiya¢ duyulan bdlge ve merkezlere zamaninda
ulastirilmasidir. Bu yoniiyle tagimacilik, ulastirma siirecinin yaninda yiikiin taginmast
icin gerekli evraklarin (yiik, arag, siirlicii, giimriikk vb.) hazirlanmasindan miisteri
deposuna teslimine kadar ¢esitli hizmetleri de iceren daha kapsamli ve karmagik bir

sektor haline gelmistir.

Tasima sistemi igerisinde yer alan kara yollari, demir yollar1 ile kitalar arast hava ve
deniz koridorlar1 somut ve goriiniir ulagtrma aglarini ifade etmektedir. Iki nokta
arasinda alternatif yollar ise rota/giizergah olarak ortaya ¢ikmaktadwr. Tagima
sisteminde bir ulasim ag1 i¢inde bircok yol ve rotanin kesistigi ara noktalar ve
merkezler bulunmaktadir. Tagima terminalleri olarak adlandirilan bu merkezlerde
tagimacilik hizmetleri (yiikleme, indirme-bosaltma, ellecleme, depolama vb.) ve
aktarma iglemleri yapilmaktadir. Tasima sistemleri; ulagtrma aglar1 (kara, hava,
deniz, demir yolu, nehir yolu ve boru hattr), uluslararas1 ve yerel diizenlemeler,
lojistik hizmeti saglayanlar ve bu hizmetten yararlananlar ile bilgi ve iletisim

teknolojileriyle ¢evrelenmektedir.

Bu sistemler tagima operatorleri, i¢ ve dis miisteriler, ekonomik ve sosyal faktorler
ile devletin ortaya koydugu yasal ¢ergeve ile siirekli etkilesim halindedir. Bir baska

deyisle tagimacilik sektdriinde arz ve talebin etkilesiminde;
e Ulusal ve uluslararasi ekonomi,
* Tasmma ve lojistik ihtiyaclari,
* Lojistik hizmeti lireten ve alan igletme sayist,
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e Kurallar ve diizenlemeler

e Terminaller, glimriikler, sinirlar ve ara gecis noktalari,

* Arag-gerec ve teknolojik seviye,

* Qiizergahlar ve/veya alternatif yollar,

* Diger destek hizmetler etkin rol oynamaktadir.

Buna gore tagima sistemleri 6zellikle arz-talep dengesi bakimindan uluslararast ve
ulusal ekonomik sartlar, hukuki diizenlemeler ve teknoloji gibi dis faktorlerden

yogun olarak etkilenmektedirler.

5.1.1 Kullanilan vasita sekillerine gore tasima sekilleri

Tasima tiirlerini tasima araglari, bigimleri ve Ozelliklerine gore asagidaki gibi

smiflandirmak miimkindiir:

* Kara yolu tasimaciligi,

* Deniz yolu tagimaciligi,

* Hava yolu tagimaciligi,

*  Demir yolu tagimaciligi,

* Nehir yolu tagimacilig1 ve

* Boru hatti tasimaciligr’dur.

5.1.1.1 Kara yolu tasimacihg:

Kara yolu aglarmm c¢ok genis olmasi ve son zamanlarda biitiin diinyada transit
yollarin sayisinin artmasma bagli olarak en yaygin kullanilan tagimacilik tiirtidiir.
Oldukca esnek olan bu tagimacilik tiiriinde yiikleme ve bosaltmalarin kolaylikla
yapilabilmesi, tarifeli yiiklemelerin sik¢a yapilabilmesi, kapidan kapiya hizmet
verilebilmesi, kisa sevk siireleri ve kitle halinde tagimaciliga ¢ok uygun olmamasi bu

tiiriin baslica 6zellikleridir. Buna karsilik kullanilan araglarin akaryakit, bakim ve yol
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giderleri ile uluslararasi tasimacilikta var olan giimriik tarifeleri kara yolu

tagimaciligmmin yliksek maliyetle yapilmasina neden olabilmektedir.

5.1.1.2 Deniz yolu tasimacihigi

Tasmmacilik tiirlerinin igerisinde birim tasima maliyeti en diisiik ve giivenli; biiyiik
hacimli, kitle tipi yiikler (petrol, kdmiir, tahil vb.) icin en uygun tiir deniz yolu
tagimaciligidir. Deniz tagimaciligi; hava yoluna gore 22, kara yoluna gore 7, demir
yoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen
ulagim seklidir. Bu tagimacilik tiirii ulusal normlardan ¢ok uluslararasi normlara gore
hareket etmekte ve bu alandaki kural ve yoOnetmelikler uluslararasi orgiitler

tarafindan olusturulmaktadir.

Tiirkiye’nin Akdeniz, Ege ve Karadeniz ile dogrudan kiyis1 ve limanlarmin olmasi,
hinterlandinin genisligi ve ticaret hacmi, transit gecis avantajlari, gelecekte bolge
ekonomilerinin biiylimesinde rol oynamasi bakimindan lojistik merkez olabilme

potansiyeline fazlasiyla sahiptir.

5.1.1.3 Hava yolu tasimacihigi

Hava yolu tasimaciliginda kullanilan araglarin olduk¢a hizli olmast dolayisiyla
ulagtrmanin da en kisa siirede yapilmasi saglanmaktadir. Bununla birlikte hava yolu
tagimaciligl, birim agirlik basina tagimaciigin en yiiksek maliyetlerle yapildigi
tiirdiir. Kara yolu tagimaciliginda oldugu gibi kapidan kapiya hizmet verme olanagi
son derece smirhdir. Fakat giinlimiizde yasanan uluslararasi rekabet bu tiiriin
gelisgmesini  hizlandirmakta; modern havaalanlari, son teknoloji iirlinii araglar,
gelistirilmis kapasiteler, ileri depolama sistemlerinin varhigi hava yolu tagimaciliginin
yaygm bir bi¢gimde yapilmasma olanak tanimaktadir. Hava yolu tasimaciligi,
yikleme ve bosaltmalarin sik araliklarda yapilabildigi giivenilir ve esnek bir

tagimaciliktir.

5.1.1.4 Demir yolu tasimacihgi

Demir yolu tasimacilifi, agir ve hacimli yiikler i¢cin ¢ok yiiksek maliyetlere
katlanilmadan yapilabilecek bir tagimacilik tiiriidiir. Demir yollar1 iizerindeki

merkezlerin sayisina bagli olarak verilen hizmetin smirli oldugu sdylenebilir. Bu
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tagimacilik tiiriinde kullanilan araglarin hiz kapasiteleri, verilen tagima hizmetinin
hiz1 ile paralellik gostermektedir. Komiir, demir gibi yer alt1 kaynaklar ile tarim ve
orman irilinlerinin alict merkezlerine aktarimi demir yolu tagimaciligiyla
yapilabilmektedir. Cevre dostu olan bu tagimacilik tiirli, uzun mesafeli tagimalarda
ciddi maliyet avantaji saglamaktadir. Kitle tasimaciligina elverisli olmasi ile diger
tagima tiirlerinden kaynaklanan yogunluklar1 (6rnegin kara yollarindaki ytik trafigini)

azaltic1 fayda yaratmaktadir.

Mevcut altyapr yatirimlari; demir yolu insasi, isletilmesi ve bakimi yiiksek ilk
yatirim maliyetleri gerektirmektedir ve bu yatirimlar ¢ogunlukla devlet tarafindan
iistlenilmektedir. Dolayisiyla devlet tarafindan isletilen demir yollarinin bulundugu
iilkelerde bu tiirdeki tagimacilik faaliyetleri kamu organizasyonlarmin etkinlik ve
verimliligi ile dogrudan orantilidir. Ulusal ve uluslararasi hatlara yeni ilaveler,
hukuki diizenlemeler ve tarifeli sefer sayilar1 gibi konular 6zel sektdor ve kamu

kurumlar1 arasinda siki i birligini gerektirmektedir.

5.1.1.5 Nehir yolu tasimacihig:

Nehir yolu tagimaciligi bir su yolu tasimacilik tiirii olup, i¢ su yolu tagimaciligi
olarak da adlandirilmaktadir. Diger tasimacilik tiirlerinden en Onemli farki
tasimaciligm nehrin gegtigi bolgelerle smirli kalmasidir. Ozel tasima araglarma
ihtiya¢ duyulmakta olup, ara¢ kapasiteleri genellikle suyun derinligine bagli olarak
degismektedir. Avrupa'da yaygin kullanim alam1 olan bu tagimacilik tiiriinde,
nehirlerin uzun olmasi ve bir¢ok iilkeden ge¢mesi bu bdlgede ticareti artirict bir etki

yaratmaktadir.

5.1.1.6 Boru hatti1 tasimacihig:

[Ik yatirim maliyeti yiiksek olan bu tiir, uzun vadeli planlar igerisinde siirekli
tagimacilik i¢cin 6ngoriiliir. Hem kisa hem de uzak mesafeler i¢in kullanilabilen bir
tagimacilik tiiriidiir. Yer alt1 veya yer istii boru hatt1 tasimacili§1 olarak iki sinifta
toplanmaktadir. Yaygin olarak petrol, dogal gaz, su gibi sivi ve gaz maddelerin
tasimaciliginda kullanilir. Yiiksek kapasite imkani saglamaktadir. Diger tasima
sekilleriyle kiyaslandiginda son derece ekonomiktir. Giivenilirdir; fakat esneklik

derecesi son derece diisiiktiir.

65



Tablo 5.1°de tasima tiirleri, ¢esitli 6zelliklerine gore karsilagtirilmastir.

Tablo 5.1: Tasima tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilastirilmasi

Hizmet ) Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Tasima . Ulastirma | Verilen Mallan .. .
- Maliyet . Yiiklemelerin | Uygulanmasinin
Tiirii Hizx Yerlerin | Kullanma 9 e ere lese
.. Sikhig Giivenilirligi
Sayisi Becerisi
Kara Yolu | Yiiksek Hizlt Cok Genis | Yiiksek Yiksek Yiiksek
. Cok Cok -
Deniz Yolu Diisiik Yavas Sinirh Yiiksek Cok Diisiik Orta
Hava Yolu Cok Cok Hizli Genis Siirh Yiiksek Yiiksek
Yiksek
Demir Yolu | Diisiik Yavas Siirl Yiiksek Diisiik Yiiksek
Nehir Yolu | Disiik Yavasg Sinirl Yiiksek Diisiik Orta
Boru Hatt1 | Diisiik Yavas Cok Sinirlt | Cok Sinirlt Orta Yiiksek

5.1.2 Teslim bicimlerine gore tasima sekilleri (Incoterms 2000)

“Tas1y1c1”, bir tasima sdzlesmesi ¢ercevesinde mallarin demir yolu, kara yolu, deniz
yolu, hava yolu, nehir ya da bunlarin bazilarinin bir arada kullanilmasiyla taginmasi
islemini bizzat {lizerine alan ya da bunu saglama taahhiidiinde bulunan herhangi bir

sahs1 tanimlar.

Eger alic1 yiikii belirli bir sahsa, 6rnegin kendisi bizzat tasiyici olmayan ancak tasima
hizmetleri saglayan birine teslim etmesi yoniinde saticiya bir talimatta bulunmussa,
mallar bu sahsin eline gectigi andan itibaren satici mal teslim yiikiimliligiinii yerine

getirmis sayilir.

“Tasima terminali”, herhangi bir demir yolu ya da yiik istasyonu, bir konteyner
terminali ya da parki, ¢ok amagl bir yiikk terminali ya da bunlara benzer baska

herhangi bir teslim alig noktasi olabilir.

"Konteyner", terimi, yiikiin tinitize edildigi her tiirlii arac1 tanimlamakta kullanilir.
Ornegin her tiirden konteyner ve/veya yiik vagonu, treyler, swap, ro-ro araci, iglo bu

terimin kapsamina girer ve her tiir tagima bi¢imi i¢in gecerlidir.
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5.1.2.1 EXW (Ex work) — isyerinde teslim (... olarak belirtilen yer)

“Isyerinde teslim”, mallarm satict tarafindan saticinmn  kendi kurulusunda
(imalathane, fabrika, depo vb.) alict i¢in hazrr hale getirilmesiyle saticinin
yiikiimliiliiklerinin sona ermesini ifade eder. Daha acik olarak ifade edilirse, eger
aksine bir hiikim bulunmuyorsa, satici, mallar1 alict tarafindan saglanan araca
yiikklemek ya da giimriik ¢ikis islemlerini yerine getirmek zorunda degildir. Mallarin
saticinin kurulusundan almnarak istenilen yere gotiiriilmesiyle ilgili biitiin masraf ve
riskler aliciya aittir. Bu agidan bu terim, satici agisindan asgari yiikiimliiliik iceren bir
nitelik tagir. Ayni terim, alicinin gerekli giimriik ¢ikis islemlerini dogrudan ya da
dolayli  olarak  gerceklestirme olanagma  sahip olmadigt  durumlarda

kullanilmamalidir. Béyle durumlarda FCA terimine bagvurulmalidir.

5.1.2.2 FCA (Free carrier) — Tasiyiciya masrafsiz teslim (... olarak belirtilen

yerde)

“Tastyicitya masrafsiz teslim” terimi, mallarin gliimriik ¢ikis islemleri tamamlanmis
olarak alic1 tarafindan belirtilen tasiyiciya, onun tarafindan belirtilen yerde teslim
edilmesiyle birlikte, saticinin mal teslim ylikiimliiliigiiniin de yerine getirilmis olmasi1
anlamina gelir. Eger alic1 tarafindan teslim i¢in belirli bir nokta belirtilmemisse, bu
durumda satici, daha Once sinirlar1 belirlenmis bir alan i¢inde veya yerde mallar1
tastyictya devredecegi noktayr kendisi segebilir. Mevcut ticari uygulama uyarinca,
tastyict ile tagima sozlesmesinin yapilabilmesinde saticinin yardimi gerekiyorsa
(6rnegin; demir yolu ve hava yolu tagimaciliginda oldugu gibi), satici boyle bir

durumda risk ve masraflar1 aliciya ait olmak {izere kendisi harekete gegebilir.

Bu terim, ¢ok vasitali olanlar da dahil, herhangi bir tagima islemi i¢in kullanilabilir.

5.1.2.3 FAS (Free alongside ship) — Gemi bordasinda teslim (... olarak belirtilen

yiikleme limaninda)

“Gemi bordasinda teslim” terimi, belirlenen yiikleme limaninda mallarin gemi
bordasinda rihtima ya da mavnaya yerlestirilmesiyle saticinin teslim
yiikiimliligiinlin yerine getirildigi anlamina gelir. Bu durumda, bu andan itibaren

mallara iliskin herhangi bir kayip ya da hasarin biitiin masraf ve riskleri aliciya aittir.
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FAS terimi, mallarin ihra¢ islemlerinin alict tarafindan tamamlanmasini 6ngoriir.
Alicinin bu tiir islemleri dogrudan dogruya ya da araci kullanarak dolayli bigimde
tamamlamasmin miimkiin olmadig1 durumlarda bu terim kullanilmamalhdir. Ayrica

bu terim, yalnizca deniz ya da i¢ su yolu tasimaciligi ¢cergevesinde kullanilabilir.

5.1.2.4 FOB (Free on board) — Gemide teslim (... olarak belirtilen yiikleme

limaninda)

“Gemide teslim” terimi, belirtilen yiikleme limaninda mallarin kiipesteyi agmasiyla
saticini mallart teslim ettigi anlamma gelir. Bu demektir ki, bu noktadan itibaren
alict mallara iligkin biitiin masraflari, ziya ve hasarlar1 iistlenmelidir. FOB terimi,
saticinin mallar1 ihracat i¢in giimriiklemesini gerektirir. Bu terim sadece deniz veya
i¢c su tagimaciliginda kullanilabilir. Eger taraflar, mallarin gemi kiipestesini asarak

teslim edilmeleri niyetinde degillerse, FCA terimi kullanilmalidir.

5.1.2.5 CFR (Cost and freight) — Mal bedeli ve navlun (vans yeri ... olarak

belirtilmek siiretiyle)

“Mal bedeli ve navlun”, isleme konu olan mallarin belirtilen varig yerine kadar
taginmasi i¢in gerekli olan masraflar1 ve navlun bedelini saticinin 6demesi anlamina
gelir. Ancak, mallara iliskin kayip ve hasar riski ile birlikte, mallarin gemi bordasina
aktarilmasmdan itibaren meydana gelebilecek olaylardan kaynaklanan biitiin ek
masraflar, mallar yiikkleme limaninda gemi bordasina gegtigi andan itibaren saticidan

aliciya devrolur.
CFR terimi, mallarm ihrag¢ islemlerinin satici tarafindan yapilmasini 6ngortir.

Bu terim yalnizca deniz ya da nehir tasimaciliinda kullanilabilir. Eger tagima
isleminde, Ornegin roll-on/roll-off ya da konteyner trafiginde oldugu gibi “gemi
bordasi”nin herhangi bir pratik anlami kalmamigsa, bu durumda CPT teriminin

kullanilmas1 daha uygun olacaktur.
5.1.2.6 CIF (Cost, insurance and freight) — Mal bedeli, sigorta ve navlun (vars
yeri ... olarak belirtilmek suretiyle)

“Mal bedeli, sigorta ve navlun” teriminde; satici, CFR teriminde olan yiikiimliiliikleri

aynen iistlenmekte, ancak bunlara ek olarak tagima sirasinda mallarin kayip ve hasar
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riskine kars1 deniz sigortasi saglama ylikiimliiliigiinii de almaktadir. Burada sigorta

sOzlesmesini akdetmek ve sigorta primini 6demek, saticiya dliigmektedir.

Alicinin dikkate almasi gereken husus, CIF teriminde saticidan yalnizca asgari

diizeyde bir sigorta kapsami saglanmasinin beklendigidir.
CIF terimi, mallarin ihrag iglemlerinin satici tarafindan yapilmasini 6ngoriir.

Bu terim, yalnizca deniz ya da nehir tasimaciliginda kullanilabilir. Eger tagima
isleminde, Ornegin roll-on/roll-off ya da konteyner trafiginde oldugu gibi “gemi
bordasi”nin herhangi bir pratik anlami kalmamigsa, bu durumda CIP teriminin

kullanilmas1 daha uygun olacaktur.

5.1.2.7 CPT (Carriage paid to) — Tasima iicreti 6denmis olarak teslim (varis

yeri... olarak belirtilmek suretiyle)

“Tagima {icreti 6denmis olarak teslim” terimi, mallarin belirlenen varig yerine
tasinmasinda navlunun satic1 tarafindan O6dendigini anlatir. Mallarin tastyiciya
aktarilmasmdan sonra mallarla ilgili kayip ve hasar riski, ayrica bu teslim isleminden
sonra meydana gelebilecek olaylarin yarattig1 biitliin ek masraflar saticidan alicinin

iizerine geger.

Eger mallarin belirlenen varig yerine ulastirilmasi i¢cin birbiri ardina tastyicilar
kullaniliyorsa, mallarin bunlardan ilk tasiyiciya aktarilmasiyla birlikte risk de
devredilmis olur. CPT terimi, mallarin giimriik ¢ikis islemlerinin satici tarafindan

tamamlanmasini 6ngoriir.

Bu terim, ¢ok vasitali olanlar da dahil her tiir tasimacilikta kullanilabilir.

5.1.2.8 CIP (Carriage and insurance paid to) — Tasima ve sigorta bedeli

odenmis olarak teslim (vars yeri... olarak belirtilmek suretiyle)

“Tagima ve sigorta bedeli 6denmis olarak teslim” terimi, saticinin, CPT terimi ile
ayni yukiimliiliikleri tagidigi, ancak bunlara ek olarak, mallarin taginmasi sirasinda
kayip ve hasar riskine karsi alictya yiik sigortasi saglama zorunda oldugu durumu

anlatir. Satici, sigorta s6zlesmesini akdeder ve sigorta primini dder.
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Alicinin dikkate almasi gereken husus, CIP teriminde saticidan yalnizca asgari

diizeyde bir sigorta kapsami saglanmasinin beklendigidir.

CIP terimi, mallarin ihrag ¢ikis islemlerinin satici tarafindan yapilmasini dngoriir. Bu

terim, ¢cok vasitali olanlar da dahil, her tiir tasima bi¢ciminde kullanilabilir.

5.1.2.9 DAF (Delievered at frontier) — Sinirda teslim (... olarak belirtilen yerde)

“Sinirda teslim” terimi, mallarin, giimriik ¢ikis islemleri tamamlanmis olarak sinirda,
ancak, bitisik lilkenin glimriik sinirindan onceki, belirlenen yerde ve noktada teslime
hazir hale getirilmesiyle saticinin yiikiimliiliiklerinin sona ermesi anlamma gelir.
Burada “smir” terimi, ihracatin yapildig: iilkeninki dahil her tiir smnir1 tanimlamak
tizere kullanilabilir. Dolayisiyla, sozii edilen smirin terim iginde atifta bulunulan
yerini ve noktasini mutlaka isim olarak belirterek kesinlestirmek c¢ok biiylik 6nem
tagimaktadir. Aslinda bu terim Ozellikle demir yolu ve kara yolu tagmmaciligi

acisindan diisliniilmiigse de, herhangi bir tagima bi¢iminde kullanilabilir.

5.1.2.10 DES (Delivered ex ship) — Gemide teslim (varis limani...olarak

belirtilmek sureti ile)

“Gemide teslim” terimi, ithalat i¢in giimrilklenmemis mallarin belirtilen varig
limaninda gemide alicinin tasarrufuna birakilmasiyla birlikte saticinin  teslim
yiikiimliligiinii yerine getirdigini ifade eder. Mallarin bosaltmadan 6nce belirtilen
varma limanina getirilmesi ile ilgili tiim hasar ve masraf satici tarafindan
karsilanmalidir. Taraflar mallarin bosaltmasina iligkin hasar ve masraflar1 saticinin

iistlenmesi arzusunda iseler, DEQ terimi kullanilmalidir.

Bu terim sadece mallar deniz ve i¢ su yolu veya ¢ok vasitali tagima ile varma

limaninda gemide teslim edilecekse kullanilabilir.

5.1.2.11 DEQ (Delivered ex quay) — Rihtimda teslim (varis limam ... olarak

belirtilmek suretiyle)

“Rihtimda teslim” terimi; saticinin, belirlenen varig limanindaki rihtimda (iskelede),
ithalat icin gerekli glimrikkleme islemleri yerine getirilmemis olarak alicinin
tasarrufuna birakmakla mallar1 teslim ettigini ifade eder. Satici, mallarin belirlenen

varig limanina tasmmasi ve rihtima (iskeleye) bosaltilmasina iliskin biitiin hasar ve
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masraflar1 tistlenmelidir. DEQ terimi, mallarin ithalat i¢in glimriiklenmesi ve bununla
ilgili tiim islemlerin, vergilerin, resim ve diger har¢larin 6denmesi yiikiimliiligiini

alicinin iistlenmesini 6ngoriir.

Fakat taraflar mallarin ithalinde 6denen masraflar1 kismen veya tamamen saticinin
yiikiimliiliikleri arasina katmak isterlerse, bu durum satig sdzlesmesine bu amagla

eklenecek acik bir ifade ile aydinliga kavusturulmaldir.

Bu terim sadece mallar deniz yolu, i¢ su yolu veya ¢ok vasitali tagima ile varma
limaninda gemiden rihtima (iskeleye) bosaltilmakla teslim edilecekse kullanilabilir.
Bununla beraber taraflar mallarin rithtimdan limanin i¢inde veya diginda baska bir
yere aktarilmasina iligkin hasar ve masraflar1 saticinin yilikiimliiliikleri arasina

katmak isterlerse, DDU veya DDP terimlerini kullanmalidirlar.

5.1.2.12 DDU (Delivered duty unpaid) — Giimriik resmi édenmeksizin teslim

(vans yeri ... olarak belirtilmek suretiyle)

“Guimriik resmi 6denmeksizin teslim” terimi, saticinin ithalat i¢in glimriiklemeden ve
belirtilen varma yerinde, gelen tagima aracindan bosaltmadan mallar1 alictya teslim
ettigini ifade eder. Satic1t uygulandigi 6lciide, varis iilkesinde ithalat i¢in herhangi bir
giimriik resmi (terim, glimrik islemlerini gerceklestirme sorumlulugunu ve
rizikosunu ve bu islemlere iligkin 6demeleri, gimriik resimlerini, vergileri ve diger
harclar1 da kapsar) disinda, mallarin buraya tasmmastyla ilgili biitiin hasar ve
masraflart ylikiimlenmelidir. Bu glimriik resmi ile mallar1 ithalat i¢in zamaninda
giimriiklememesinden kaynaklanan her tiirlii masraflar ve hasarlar alic1 tarafindan
karsilanmalidir. Fakat, taraflar saticinin giimriik islemlerini tamamlamasi ve bundan
kaynaklanacak masraflar ve hasarlar ile mallarm ithali i¢in bazi masraflari
iistlenmesini arzu ediyorlar ise, bu durum satis sdzlesmesine bu amagla eklenecek

acik bir ifade ile aydinliga kavusturulmalidir.

Bu terim, her tiirlii tasima sekli i¢in kullanilabilir, fakat eger teslim varma limaninda
gemide veya rihtimda (iskelede) gerceklestirilecek ise DES veya DEQ terimleri

kullanilmalidur.
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5.1.2.13 DDP (Delivered duty paid) — Giimriik resmi 6denmis olarak teslim

(vans yeri ... olarak belirtilmek suretiyle)

“Guimriik resmi 6denmis olarak teslim” terimi, saticinin ithalat i¢in giimriiklenen ve
belirtilen varma yerinde, gelen tagima aracindan bosaltmadan mallar1 alictya teslim
ettigini ifade eder. Satici, uygulandigi 6l¢giide, varis iilkesinde ithalat i¢in herhangi bir
giimriik resmi (terim, giimriik islemlerini gerceklestirme sorumlulugu ve rizikosunu
ve bu islemlere iligkin biitiin 6demeleri, giimriik resimlerini, vergileri ve diger
harclar1 da kapsar) disinda, mallarin buraya tasmmastyla ilgili biitiin hasar ve

masraflar1 yiikiimlenmelidir.

Tablo 5.2 Incoterms terimlerini bir arada gostermektedir. Buradan da acikca
anlasilacagi lizere, EXW terimi satici i¢in asgari yiikiimliiliigii ifade ederken, DDP
terimi azami ylkimliligi gosterir. Bu terim, saticinin dogrudan veya dolayli olarak
ithal izni alamadigi hallerde kullanilmalidir. Fakat, taraflar mallarin ithalinde
O0denecek bazi masraflar1 (0rnegin Katma Deger Vergisi: KDV) saticinin
yiikiimliilikleri disinda tutmay1 arzu ediyorlar ise, bu durum satis s6zlesmesine bu
amagla eklenecek agik bir ifade ile aydinliga kavusturulmalidir. Taraflar, alicinin
ithalata iligkin biitiin hasarlara ve masraflara katlanmasini istiyorlarsa, DDU terimi

kullanilmalidir (Incoterms, 2000).
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Tablo 5.2: Incoterms (Incoterms, 2000)

Kisa Ingilizce " Kullamldig
Grup Grup Tamm Tamm Ac¢tlim Tirkge Agilum Tasimacihik Tiirii
Satict mali alicinin Deniz yolu,
emrine kendi Ticari Isletmede Kara yolu,
E . EXW Ex Work . Hava yolu,
fabrikasindan Teslim .
.\ . Demir yolu, Cok
itibaren teslim eder.
aracli tagimacilik
Deniz yolu,
Kara yolu,
FCA Free Carrier | Tasimaciya Teslim Hava yolu,
Demir yolu, Cok
Satl,_CI ma!{?llCIHIH aracli tagimacilik
F gosterdigi yere Fr
lim eder e Gemi Bordasinda .
teslim eder. FAS Alongside . Deniz yolu
- Teslim
Ship
FOB Free On Gemide Teslim Deniz yolu
Board
Cost And Mal Bedeli Ve .
CER Freight Tasima Deniz yolu
Cost, R
Satici tasima CIF Insurance Mal\]?ec};h, Sigorta Deniz yolu
sozlesmesi yapmak And Freight ¢ lasima
zorundadir, ama ne Deniz yolu,
k,aYlP ne hasar . , Kara yolu,
C rizikosu ne de Carriage Tasima, ... ya
i CPT Paid To kadar Odenmi Hava yolu,
yukl?m§d6n sonra $ Demir yolu, Cok
dogabilecek ek aracli tagimacilik
harcamalar1 Deni |
istlenir . . . eniz yolu,
ustlenir. Carriage And Sigorta dahil Kara yolu,
CIP Insurance Tagima, ..."ya Hava yolu,
Paid To... kadar Odenmis Demir yolu, Cok
aragl tagimacilik
Deniz yolu,
Delivered At Kara yolu,
DAF clvere Sinirda Teslim Hava yolu,
Frontier .
Demir yolu, Cok
aracli tagimacilik
Malin gonderildigi DES Deh;;ri;d Ex Gemide Teslim Deniz yolu
iilkeye kadar Delivered E
yaptig1 yolculugun DEQ CIVEre@ BX1 Rihtimda Teslim Deniz yolu
D yol agtig1 biitiin Quay :
harcamalar1 ve Deniz yolu,
rzikolan savemn | | pefivered | Vergilei Kara yol
yiikiimliltigine Duty Unpaid | Odenmemis Teslim va yolu,
birakir. Demir yolu, Cok
aracli tagimacilik
Deniz yolu,
DDP Delivered | Vergileri Odenmis IE;:/Z y(())llllll’
Duty Paid Teslim you,

Demir yolu, Cok
aracli tagimacilik
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5.2 Diinyada ve Tiirkiye’de Tasimaciligin Durumu

Kiiresellesme ve yeni ekonomi ile birlikte diinyadaki ticaret hacmi diinya {liretiminin
yaklasik iki kat1 hizla artmakta olup, giinlimiizde diinya ticaretinin yaklasik degerinin
18 trilyon dolar oldugu hesaplanmaktadir. Diinya iiretimi ve ticaretindeki bu hizli ve
biiyiik ¢apli artis, bu ticarete konu olan mallarin fiziki olarak tagmmasinin gerektigi
gerceginden yola ¢ikilarak, tasimacilik ve lojistigin Onlimiizdeki yillarda diinya
ekonomisinin en Onemli sektorlerinden biri haline gelecegine isaret etmektedir.
Ornegin; mevcut istatistiklere bakildiginda Avrupa lojistik pazari 2004 yilinda 570
milyar Euro biiyiikligiinde iken, 2005 yilinda bu biiyiliklik 700 milyar Euro ve
tasima kapasitesi olarak da 3.1 milyar tona ulagmistir. 2010 yilina gelindiginde,
Avrupa Birligi’'nde esya tagimaciligi hacminin ise giiniimiiz trendlerinin devam
etmesi halinde %38, yolcu tagimalar1 hacminin %24 oraninda artacagi
ongoriilmektedir. Her ne kadar glinlimiiz sirketleri, kiiresellesme neticesinde iiretim
ve satis anlaminda bir firsatlar diinyasina kavugsmus, diinyanin her yaninda iiretim
yapar ve bu lriinleri diinyanin her tarafinda satabilir hale gelmis olsa da, dogru {iriin
ve hizmeti dogru yere, dogru zamanda ve uygun sartlarda ulastirmak i¢in
tasimaciliga ve lojistige ihtiya¢ duymaktadir. Zira, sanal ticaret yapilir ancak sanal

tagima yapilamaz.

2001-2004 yillar1 arasindaki kiiresel ihracat ve ithalat hacimlerine ve akimlaria
bakildiginda; daha onceleri Batr’daki iiretim fazlasmimn Dogu’ya, Dogu’daki ham
maddenin Bat1 pazarina aktarilmasi seklinde genellestirilmekte olan kiiresel ticaret
akimlarmin tersine, 6zellikle 2003 yilindan bu yana Asya ile Avrupa’nin ihracat ve
ithalat hacmi bakimindan neredeyse basa bas gelisme kaydettikleri, hatta 2004
yilinda Asya’nin dis ticaret hacminde Avrupa’nin Oniine gectigi goriilmektedir.
Ornegin; Diinya Ticaret Orgiitii istatistiklerine gore; 2004 yilinda Asya’dan
Avrupa’ya yonelik egya ticareti 417 milyar dolar tutarinda iken, Avrupa’dan Asya’ya
yonelik esya ticareti 308 milyar dolar olarak gerceklesmistir. Dolayisiyla, Avrupa
iilkeleri ile 1980’lerin ortalarindan itibaren ekonomik biiyliime ortalamalar1 diinya
ortalamasmin iki katina ¢ikan Giineydogu ve Dogu Asya iilkeleri arasinda karsilikl
bir yiik sirkiilasyonu siiregelmektedir. Ote yandan, Avrupa’dan BDT iilkelerine
yonelik ticaret hacmi 2004 yilinda 88 milyar dolara, BDT iilkelerinden Avrupa’ya

yonelik ticaret Onceki yila oranla %34 artarak 129 milyar dolara ulasmis
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bulunmaktadir. Asya’dan BDT iilkelerine yonelik ticaret ise 25 milyar dolara ve
BDT iilkelerinden Asya’ya yonelik ticaret ise onceki yila gére %32 artarak 36 milyar

dolara ulagmustir.

Bugiin Tiirkiye, Dogu-Bat1 arasindaki 600 milyar dolarlik mal hareketinin gegis
noktasinda; kara yollar1, demir yollari, 3 tarafin1 ¢evreleyen denizleri, hava alanlar1
ve dagitim merkezleri ile Avrasya ticaretinin kalbinde; Avrupa, Balkanlar,
Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogu arasindaki mal (ve
hizmet) akimlarmin baglanti1 merkezi konumundadir. Sahip oldugu bu stratejik
konum sayesinde bu cografyanin en Onemli ve degerli lojistik {issii olma
potansiyeline sahiptir ve bu potansiyelin bir an Once hayata gegirilmesi

gerekmektedir.

Uluslararast tagimacilik sektorii 3.5 milyar dolar yatirimi olan ve 300000 kisiye
istihdam saglayan bir sektordiir. Kalkinmig iilkelere bakildiginda, ulastirma ve
lojistigin 0onemi goriilecektir. Ulagtrma sektorli halen diinya iilkelerinin gayrisafi
milli hasilasinin %10’unu teskil etmektedir. Dolayistyla, halen 6.5-7 milyar dolar
degerinde oldugu ifade edilen Tiirkiye lojistik sektoriiniin, 300 milyar dolarlik milli

gelirdeki pay1 en az 30 milyar dolar olmalidir.

Sekil 5.1°den de anlasilacag lizere lojistigin temel taslarindan biri olan tasimaciligin
farkli tiirleri arasinda kara yolu tasimaciligi, Tiirkiye nin yurt i¢i tagimasindaki en

biiyiik paya sahiptir (UND, 2002).
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TURKIYE'NIN YURTICi YUK TASIMACILIGINDA TASIMA
TURLERININ PAYLARI

%0.2
%4.0
%1.2

O Kara yolu
@ Deniz yolu
@ Demir yolu
0O Hava yolu

%94.4

Sekil 5.1: Tiirkiye’'nin yurt i¢i ylik tagimaciliginda tasima tiirleri paylar1 (UTIKAD,
2007)

Bugiin i¢in tlilkemiz ¢ok genis bir kara nakliye filosuna sahiptir ve bu da kara yolu
tagimaciliginin yurt i¢i tagimasindaki en biiyilk paya sahip olmasindaki en biiyiik
etmendir. Kara yolu tasimaciliginin diger tasima modlar1 arasmmda bu denli 6ne
¢ikmasinin nedeni ise, deniz ve demir yolu ulasimimin yetersiz altyapisi ile mevcut
talebi karsilayamamasidir. Bu durum da, tagima maliyetlerini artiran bir etken olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Kara yolu tagimaciligi diinyanin bir¢ok yerinde aciliyeti olan
mallarin taginmasinda kullanilmaktadir. Aciliyeti olmayan mallarin taginmasinda
deniz yolu tasimaciligi tercih edilmektedir. Sekil 5.2’ye bakildiginda AB’nin kendi

icindeki tagimalarinin bile %40°mn1 deniz yolu ile yaptig1 agikca goriilmektedir.

76



AB-25 ICINDE YUK TASIMACILIGININ DAGILIMI

%3.3 %3.2
%9.6

%445 O Kara yolu
@ Deniz yolu
@ Demir yolu
@ ig su yollari

B Boru hatti/Diger

%39.3

Sekil 5.2: AB-25 i¢inde yiik tasimaciliginin dagilimi (UTIKAD, 2007)

Diinya ticaretinin gerceklestigi bolgeler géz oniine alindiginda Tiirkiye’nin gii¢lii bir
deniz tagima filosuna ve altyapisina sahip olmasi gerektigi goriilecektir. Global
ticaret alanlar1 bir kenara birakilsa bile kendi cografyasi igerisinde yer alan Misir’a
bile yeterli talep olmamasi nedeniyle bir siire dogrudan seferlerin yapilmamasi
oldukca disiindiiriicidiir. Yapilmast gereken, tiglincli {ilkelerin mallarmi da

tastyabilecek giiclii bir altyapinin kurulmasidir (IGEME, 2002).

Tiirkiye dis ticaret tagimalarinda ise en ucuz ve yaygin tagima modeli olan deniz yolu
tasimaciligimi  kullanmaktadir. Ancak bu durum mallarin ithalatta {iilke igine
dagitimmda ve ihracatta limanlara getirilmesinde kara yolunun agirligini ortadan

kaldirmamaktadir. Sekil 5.3 bunu resimlemektedir.
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TURKIYE'NIN DIS TICARETINDE TASIMA TURLERININ
PAYLARI

0O Kara yolu
@ Deniz yolu
@ Demir yolu
0O Hava yolu
m Diger

%87.72

Sekil 5.3: Tiirkiye’nin dis ticaretinde tagima tiirlerinin paylar1 (TUIK, 2006)

Tiirkiye; AB ortalamasinin ¢ok {izerindeki %9.9’luk biiylime hizi, yillik 74 milyar
dolarlik ihracat hacmi ve 70 milyonluk tiiketici pazarinin yami sira sahip oldugu
Avrasya bolgesinde bulunan tasima ve ulagtirma yollarinin kavsak iilkesi olma
konumunu diisiik maliyetli ancak kalifiye isgiicli, gen¢ ve dinamik niifus gibi
avantajlarin1 kullanarak, gergeklestirecegi altyapi yatirimlari ve yasal ve vergi ile
alakali diizenlemeleri hayata gecirmek suretiyle bolgenin en onemli lojistik iissii
olma yolunda AB’nin gelecegin dagitim merkezleri olma yoOniinde mevcut
merkezlerle rekabete baslayan yeni lyeleri ile rekabet giiclinii artwrma firsatina

sahiptir.

Tiirkiye’nin  bolgesinin lojistik 1iissii olmasi i¢in sahip oldugu potansiyeli
degerlendirmesi, Tiirkiye’nin gelecegini sekillendirecek bir strateji olarak

goriilmelidir.

Bolgesel, hatta kiiresel bir lojistik merkez olmasi hedeflenen Tiirkiye’yi ¢evreleyen
iilkeler ve iilke gruplarma bakildiginda, salt cografi konumunun 6tesinde, siyasi ve
ekonomik gelismeler ¢ergcevesinde de Tiirkiye’nin lojistik agidan ne kadar 6nemli bir

konumda oldugu daha net goriilebilir.
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Tiirkiye’ nin yakin gelecekte tam {iye olmay1 hedefledigi Avrupa Birligi ele alinirsa;
May1s 2004°te 15 AB iilkesi, 75 milyon tiiketiciye sahip 10 iilkeyi aralarma kabul
ederek ABD’ye rakip 9.5 trilyon dolarlik tek ve engelsiz bir pazar olusturma
yoniinde biiyiikk bir adim daha atmistir. Son genisleme dalgasi ile, diinyanin ikinci
stiper glicii olma yoniinde ilerleyen AB, 25 iiye ililkeden olusan, 455 milyon niifuslu
biiyiik bir topluluk haline gelirken, son yillarda 10 yeni iiye iilke AB’nin toplam
gayri safi milli hasilasmni yilda 433 milyar euro artirmistir. AB’nin 50. dogum giinii
olan 2007 yilinda 2 yeni iilkenin daha katilmasiyla iiye sayis1 27’ye ulagmistir.
Genislemis olan AB artik diinya ticaretinin % 19’unu teskil etmekte ve diinyadaki

dogrudan yabanc1 yatirimlarin %24’ 27 iiyeli AB’ye akmaktadir.

Sekil 5.4’e bakildiginda, Avrupa Birligi’nin dig ticarette ise deniz yolu agirlikli bir
tagima tiirlinii tercih ettigini soylemek miimkiindiir. Tiirkiye’de de benzer durum soz
konusudur. Ancak burada ikinci sirada boru hatt1 ve diger tagimacilik tiirleri yer
alirken, Tiirkiye’de kara yolu yer almaktadir. Bu da Tiirkiye’nin diger tasima tiirleri

konusundaki yetersizligini gostermektedir.

AB-25 "IN DIS TICARETTE TASIMA TURLERI TERCIHi

%6.3

O Kara yolu
%0.7
%4.1

@ Deniz yolu
@ Demir yolu
@ ig su yollari
B Boru hatti/Diger

Sekil 5.4: AB-25’in dis ticarette tagima tiirleri tercihi (UTIKAD, 2007)

AB haricindeki gelismelere bakildiginda ise; yine Tiirkiye’yi de igine alan ve
ozellikle global ticarette dnemli bir ekonomik blok olarak ortaya ¢ikan Karadeniz

bolgesi iilkelerinin son 3 yildaki ticaret ve tagimacilik performanslarina bakildiginda
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ulagtirma ve ticaret alanindaki gelismenin birbirini yakindan etkiledigi bir kez daha
ortaya ¢ikmaktadir. Zira Karadeniz bolgesi iilkelerinin AB’ye yonelik tasimalarinda

2004 yilindan 2005 yilina %14 artig olmustur.

Karadeniz bolgesinin dis ticaret performansma bakildiginda ise goriilmektedir ki,
diinya ticareti 1 yil i¢inde sadece %18 oraninda artarken; Tiirkiye i¢in bu oran %30

artig hiziyla iki kat daha giiglii bir ticaret performansi sergilemis bulunmaktadir.

Ote yandan, Tiirkiye diinyanmn gelisen dev ekonomilerinin de Avrupa ve ABD gibi
yogun tliketim bolgelerine agiliminin kilit noktasinda yer almaktadir. Bunlarin
basinda gelen ve bugiin diinyanin en biiyiik 5. ekonomisi haline gelmis olan Cin’in
onemli bir pazar olarak ortaya cikmis oldugu goriilmektedir. Cin’de lojistik
maliyetlerin GSYIH sindeki pay1 %17 olup; bu oran ABD’de %9.4, Almanya’da ise
%7.2°dir. Cin’in lojistik sektdriiniin Oniimiizdeki birkag yil i¢inde %15-30 oraninda
biiyiime kaydedecegi ongoriilmektedir. Cin’in Diinya Ticaret Orgiitii’ne {iye olmas1
ve 2004 yilindan beri yabanci sirketlerin kendi lojistik birimlerini igletme hakkina
kavusmus olmalar1 ile birlikte, yabanci nakliye ve lojistik firmalar1 i¢in bu pazarda
muazzam firsatlar ortaya ¢ikmistir. Lojistik hizmetler Cin ekonomisinin temellerini
olusturmakta olup, sektdr hizla biiyiiyen ekonominin dogurdugu yeni talepleri

karsilamak icin degisim halindedir.

Asya’da bir bagka yiikselen gii¢ olan Hindistan"in lojistik sektdrii diinyada gelismekte
olan iilkelerde yerli ve yabanci yatirimcilar i¢in son derece uygun biiyiime firsatlari
sunarken; diinyanin en biiyiik kiiresel lojistik sirketleri, diinyanin gelecekteki Cin’i
olacagma inanilan Hindistan’da yogun sekilde yatrim yapmaktadir. Hindistan
ekonomisi hizla biiyiimekte olup, en son verilere gére; Hindistan, yillik GSYIH artis
orani olan %?7.4 ile, %9.1’°lik bliylime oranini yakalamig olan Cin’in ¢ok az bir farkla
takip etmektedir. Ulkenin sanayi {iretimi de giiglii bir artis egilimini siirdiirmekte
olup ekonominin kiiresel pazarlara agilmasi, ticaret ile ilgili reformlarin baslatilmasz,
ayrica ticaretin oniindeki engellerin kademeli olarak kaldirilmasi ile birlikte ticaret
hacmi de hizla artis kaydetmektedir. Hindistan lojistik sektoriine yonelik ilginin
baska bir nedeni ise yapilan tahminlerin, 15 yil i¢inde Hindistan'in, diinyanin, niifusu
en fazla olan tilkesi olarak, Cin’in yerini alacagmi gostermesidir. Bunun sonucunda
lojistik hizmetlere yonelik yerel talepte biiylik bir artis olmasi beklenmektedir (UND,
2002).
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5.3 Tasima Tiiriiniin Belirlenmesi

Tasima tiiriiniin (kara, hava, deniz, demir yolu veya boru hattr) belirlenmesi ¢esitli

kriterlere bagli olup bu kriterler arasinda en 6nemlileri asagidaki gibidir:

» Tagima sistemi icerisinde gergeklesen (tasima, tasima terminalleri, depolama,

giimriikleme, dagitim, paketleme vb.) tiim maliyetler,

* Sozlesme kapsaminda belirtilen yerler arasindaki tasima isleminin siiresi ya

da teslim hizi,

* Tasmma giivenligi,

* Hizmet verilen yerlerin sayis1 ve ¢esitliligi,

* Tasmacak yiikiin tagima tiiriine uygunlugu,

e Malin degeri, hacmi, agirligi ve biiyiikligii,

* Malin raf 6mrii ve iklim sartlarina uygunlugunun kontroli,

* Malin hasarlara kars1 dayanikliligi,

* Diizenli hat seferlerinin siklig1 ve bu seferlere uyulabilmesidir.

5.4 Kombine Tasimacihik

Lojistik operasyonlarin ihtiyaglar1 nakliye anlayisinda da degisikliklere ve
gelismelere yol agmustir. Her bir farkli yapidaki lojistik operasyonlarmin uzman
isletmecilik anlayist ile biitiinlestirilmesi gereginden dogmus ¢oklu (multi-modal) —ki
kombine tasimacilik olarak da ifade edilmektedir- tasimacilik anlayis1 gelismeye
baslamistir. Bu tiir tasimacilik mallarin istenilen noktaya ulastirilmasinda kara, hava,
deniz gibi temel tiirleri kullanilarak, birbirine entegre ve organize bigiminde
giimriikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri de kapsayacak bir sekilde etkili
ve verimli olarak gergeklestirilmesidir. Bu yonetim sayesinde ticari isletmeler kendi

organizasyonu ile zamaninda tamamlanmasi gli¢ olan karmasik lojistik faaliyetleri,
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konusunda uzman olan lojistik isletmelere devrederek, mallarmi zamaninda

miisterilerine teslim etmekte ve boylelikle asil faaliyetlerine odaklanmaktadirlar.

Bugiin i¢in bakildiginda boyle bir tagima yonteminin diinya hasilasmin %20-25’lik
bir bolimiinii olusturdugu ifade edilebilir. Etkin bir tedarik ve dagitim zinciri modern
rekabet ortaminda basrolii oynamaktadir. Coklu tasimaciligin, kiiresel ekonominin ve
lojistik anlayisin gerekliligi olan vazgegilemez bir aract oldugu ifade edilebilir.
Tasimma sekillerinin birbirine baglantili olarak gergeklestirilmesi, hem iilke iginde
hem de uluslararasi alanda iiretim ve pazar arasmda bir bag olusturmaktadir.
Mallarin kiiresel akisi icerisinde bdyle onemli bir yer tutan bu tasima sekli ile

mallarin taginmasinin avantajlar1 soyle siralanabilir:

* Tasmmaya ve ddemeye iliskin her tiirlii sikayette ihracatginin muhatap olacagi

tek bir kisi veya kurulus s6z konusu olmakta,
* Mallarm hasar ve kayip riski azalmakta,
e Mallarin kombine sekilde tasinmasi ile zaman kayb1 azalmakta,
* Nakliyeye iliskin dokiiman ve formalitelerin azalmas1 saglanmakta,

» Kargo sigortasi, nakliye {icreti gibi maliyeti artiran unsurlarin azalmasi

nedeniyle alic1 ile yapilacak pazarlikta fiyat konusunda fayda saglanmakta,

* Coklu nakliye dokiimani ihracat¢inin parasint daha erken almasini

saglamaktadir.

Bir lojistik zincir bastan sona gdzden gecirildiginde, limandan limana gibi se¢enekler
artik ¢Oziim liretmek icin tek basma yeterli olamamaktadir. Kiiresel ekonomi
anlayisi, irliniin uygun fiyatla, giivenilir bir sekilde ve istenilen siklikta kapidan
kapitya tasmmasimi gerektirmektedir. Misteriler i¢in fiyatlandirmada gosterilen
seffaflik ile katkida bulunma etkenleri 6nem arz etmektedir. Boylelikle de ¢oklu
tasima, mali tagitmak {iizere hizmet alan ile tasiyacak olan nakliyecinin maliyet
azaltict etkisi sebebiyle secilebilir hizmet yontemi olmalidir. Sorumlulugun tek bir
merkezde yogunlasmasi yaninda tasima siiresinin azalmasi tasiticinin elde edecegi
baz1 avantajlardir. Ayrica, nakliyeci de ellegclemede yiiksek bir etkinlik

saglayabilmekte ve elindeki malzemeleri daha etkin bir sekilde kullanabilmektedir.
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Tasima yontemleri dikkate alindiginda kiiresel dlgekte birgcok durumda iiriinler, deniz
ve  hava  tasimaciligmin  kombinasyonunun  getirecegi  avantajlardan

faydalanabilmektedir.

Mallarin iilke i¢i dagitimi ise yukarida belirtilmis olan kiiresel 6lgekte tasimanin iki
modeli ile koordinasyon icerisinde hem cevreye iligkin sorunlar1 en aza indirecek,
hem de trafik sikigiklig1 gibi sorunlarin etkisinde kalinmasinin getirecegi verimsizligi
ortadan kaldiracak sekilde ileri goriisliiliikle tasarlanmalidir. Boylelikle de arz ve
dagitim zincirleri nakliye sisteminin tren yollar: ile entegre edilmesi gerekmektedir.
Kara yolu tagimaciligindan ayr1 olarak, tren yolu tasimaciligi tilkemiz gibi gelismekte
olan iilkelerde kapasitelerinin altinda kullanilmaktadir. Avrupa Birligi {ilkeleri
orneginde de net bir sekilde goriildiigii iizere, lilkemizde bdyle bir kombinasyonun
saglam bir altyap1 yatirimi ile gergeklestirilmesi hem kapasite artirimini saglayacak,

hem de maliyet azaltic1 etki olusturacaktir (IGEME, 2002).

5.5 Yiik Konsolidasyonu

Az miktardaki parsiyel yiiklerin ig birligi icersinde birlestirilmesi yani konsolide
edilmesidir. Yiik konsolidasyonu hizmeti, bircok gonderenden alinan parsiyel yiikleri
bir araya toplanarak, biitiinsel yiikiin varig lilkesindeki farkli alicilara dagitilmasiyla
yerine getirilmektedir. Bir araya getirilmis yiik genellikle bir tagima birimine
(konteyner veya vagon) istiflenmekte, boylelikle tasima operasyonu rantabl hale

gelebilmektedir.

Konteyner tasimaciliginin gelismesi, homojen parsiyel kargolar i¢in ¢ok biiyiik olan
ozellikle 20 ve 40 feet'lik konteynerlerin standart hale gelmesiyle kargo

konsolidasyonu dogal ve zorunlu bir hizmet halini almistir.

5.6 Uluslararasi Deniz Yolu Esya Tasimacihig:

Diinya ticaret hacminin biiylimesi, artan yiik trafigi ile birlikte yiiklerin
konsolidasyonu ve uzmanliklar1 sayesinde deniz yolu esya tagimaciliginin 6nemli

unsurlarmdan biri haline gelmistir.

83



Deniz yolu konteyner tasimacihigindaki faaliyetler genel olarak {i¢ grupta

degerlendirilebilir. Bunlar agagidaki gibidir:
* Komple konteyner tasimalar1 (FCL)
* Parsiyel tagimalar (LCL)

e Diger tasima ve hizmetler (6zel ekipman tasimalari, kombine tagimalar,

dokiimantasyon hizmetleri)

Komple konteyner ithalat ve ihracatlarinda is akis1 hemen hemen parsiyel (grupaj)
konteynerlerdeki gibi olmasina ragmen, birtakim farkliliklar da bulunmaktadir.
Komple konteyner yiliklemeleri (FCL) i¢in armatorler ya da acenteleriyle yillik ya da
donemlik sozlesme yapilabilir veya isin cinsine gore spot navlun fiyatlariyla

calisilabilir.

FCL yiiklemeler ve bosaltmalar {i¢ sekilde olabilir. Bunlar;
* Limanda,
* Sevkiyat¢inin deposunda,
o lhracatci/ithalatci deposu veya fabrikasinda olabilir.

Bu durumda, yabanci menseli konteynerler i¢in liman ya da giimriiklii saha disina
¢ikigt saglanmasi i¢in gemi acentesi lizerinden konteynerlerin gecici kabulii yaptirilir.
Ihracatta yiiklemeyi takiben firmanm ya da giimriik¢iiniin nezaretinde konteynere
miihiir vurulur ve limana sevk edilir. Ithalatta ise yine miisterinin talebine gore
konteyner liman sahasinda ya da miisterinin deposunda bosaltilabilir. Diizenli
parsiyel yiiklerin sevkiyatinda bir konteynerden az olan yiiklerin konsolide edilerek
tam konteyner yilike doniismesi hem birim tagima maliyetlerini azaltacak, hem de
konsolidasyonla zaman tasarrufu saglanacaktwr. Alt sevkiyat¢t (co-loader)
uygulamalar1 parsiyel yiikii yeterince konsolide edememis olan sevkiyat¢ilar arasinda

siklikla goriilmektedir.

Uluslararast deniz yolu esya tagimaciliginda sevkiyat¢inin {i¢ temel faaliyet alani

vardrr.
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+ Thracat tasimalar: Ulke i¢inden gelen yiikleri toplamak, konsolide etmek ve

deniz yolu ile yurt digina taginmasini saglamak,

+ Ithalat tagimalari: Ulke disindan deniz yolu ile gelen yiikleri teslim almak

ve lilke i¢inde dagitimlarini yapmak,

 Transit tasimalar: Ulke disindan deniz yolu (veya kara yolu, demir yolu vb.)
ile gelen ve bir bagka iilkeye gonderilmesi planlanan yiikleri teslim almak ve

tekrar tagima siiregleriyle ilgilenmektir.

Uluslararast deniz yolu esya tasima siireci alti asamada gerceklesmektedir. Bu
asamalar icerisinde ihracat¢i-ithalat¢i, banka ve sevkiyat¢l arasinda etkilesim ve rol

paylagimi su sekildedir:

Birinci agamada sevkiyat¢i, miisterisi olan ihracat¢i veya ithalatginin talimati ile
almis oldugu yiikleri (esyalar1), liman veya konteyner terminallerine (Container
Freight Station-CFS veya Container Yard-CY) gondermektedir. Parca yiik ve
gonderiler bu alanlarda toplanarak konsolide edilir ve bdylelikle tasima siireci i¢in
hazir hale getirilir. Bu tiir parsiyel yliklemelerde; yani konteyner hacmi, tek yiikleyici
veya alict tarafindan kullanilamadigi durumlarda (Less than Container Loading-
LCL) grupaj sevkiyatlar olabilmektedir. Miisteri bu durumda konteynerin tam
maliyetini  6demekten kurtulabilmekte ve maliyeti farkli gdndericilerle

paylasabilmektedir.

Ikinci asamada sevkiyat¢r hazirlamis oldugu konteyneri ve deniz yolu
kongimentosunu (Ocean Bill of Lading-OBL veya Master Bill of Lading-MBL)

dogrudan varis limanindaki alic1 sevkiyat¢i adina gonderir.

Ucgiincii asamada gdnderici olarak (OBL veya MBL) iizerinde sadece kendini belirten
sevkiyatci, tekli veya parca ylikler i¢in miisterisi olan igvereni (ihracat¢it veya
ithalat¢1) adina kombine tagimacilik konsimentosu (FBL) veya ara kongimento

(HBL) hazirlayarak malin sorumlulugunu iizerine alir.
Dordiincii agsamada ihracat¢i, HBL’yi dogrudan ithalat¢iya veya bankaya gonderir.

Besinci agamada ithalat¢i, esyanin varig noktasindaki, yani alici konumundaki

sevkiyatgrya HBL yi vererek esyanin teslimini talep eder.
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Altmc1 agamada teslim edici olarak sevkiyat¢t konteyneri MBL ile armator
acentesinden teslim alip aradaki zamanda limana veya konteyner terminaline

gonderir. Ithalatc1 bu noktada HBL’ye gore kendine ait olan génderiyi teslim alir.

5.6.1 Konteyner navlun fiyatlamasi

Konteynerle yapilan uluslararast deniz yolu esya tasimaciliginda navlun

fiyatlandirmasi;
* Komple konteyner navlun fiyati1 (FCL)
» Parsiyel konteyner navlun fiyat1 (LCL) olmak iizere iki tiirlidiir

Konteyner navlun fiyatinin olusumunda miisteriden asagidaki bilgiler temin

edilmelidir:
* Yiikleme tarihi (esya hazir oldugunda) ve yeri,
e Cikis limani,
e Varis limani,
e Teslim sekli,
e Mal cinsi,
* Paketleme sekli,
* Ambalaj olgiileri,

 Istifltme imkanmmn olup olmamasi ile konteyner i¢ hacminden tam

yararlanilmasi vb.

Miisteriden gelen temel bilgilerin yani sira armatdrden veya onun acentesinden

alinacak bilgilere de ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunlar;
e Navlun,

e Linerin : Yiikleme limanindaki masraflar1 armator 6der,
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* Liner out : Varis limanindaki masraflari armator oder,

* Freein : Yiikleme masraflar1 ytikleyiciye aittir,

* Free out : Tahliye masraflar1 yiikleyiciye aittir,

* GRI (General Rate Increase): Genel navlun artist,

* BAF (Bunker Adjustment Factors): Akaryakit ayarlama katsayisi,
* CAF (Currency Adjustment Factors): Kur ayarlama faktorti,
 Equipment surcharge: Ozel konteyner masraflari,

+ On tasima,

* Son tasimmadir.

Parsiyel konteyner yiiklemelerinde, miisteriye en hizli ve en iyi hizmeti verecek
rekabet¢i navlun fiyatlar1 olusturulmalidir. Parsiyel fiyatlamada konteyner ic
hacminden miimkiin oldugunca yararlanacak tasarim yapilmalidir. Parsiyel genel
kargolar i¢in uygulamada en az barem belirlenir. Fiyatlandirmada malin gercek

ambalaj 6l¢iileri yaninda istifleme imkaninin olup olmadigi arastirilir.

Istiffemede esyanin iizerine baska yiik konulmasi sakincali ise esyanm yiiksekligi
yerine konteyner i¢ yliksekligi 2.40 m. olarak kabul edilerek navlun fiyati belirlenir.
Ornegin 30 x 40 x 60 cm. (en x boy x yiikseklik) olan esyanm navluna esas almacak

Olgiileri 30 x 40 x 240 cm.'dir (Sekil 5.5).

* Bos Alan

Dolu Alan

Sekil 5.5: Konteyner hacim planlamasi ve fiyatlandirmasi
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Parsiyel konteyner tagimaciigmda 1 m’ = 1 ton kabul edilerek islem goriiliir.
Miisteriden gelen taleplerde hangi birim deger (m’ veya ton) fazlaysa o deger esas

almir. Ornegin 2 m’ ve 1000 kg olan esyada esas almacak deger hacimdir.

Sevkiyatct deniz yolu konteyner isletmecisi acenteden temin edecegi konteynerleri
hizmet bedelini ilave ederek ihracat veya ithalat miisterilerine bildirir. Ayrica uygun
ozellikteki konteynerin i¢ Olgiilerini de ileterek yilikleme yapabilecegi miktari
baglayict olmamak kaydiyla miisterisine haber verir. Deniz yolu konteyner ihracat
navlun fiyatlandirmasinda miisteri istekleri olduk¢a 6nem arz etmektedir. Bazi
miisteriler agisindan ayni hat i¢in 6nceligin fiyatta olmasina karsin, bazilar1 i¢in ise
zaman konusu daha oOnemlidir. Sevkiyat¢i bu kriterler ¢ercevesinde aktarmali-
aktarmasiz veya daha yiiksek iicretli hatlar1 tercih ederek miisterinin isteklerine gore

navlun fiyatini olusturur.

Konteyner tasima navlun fiyat1 armatdr temsilcisi acentelerden alinmaktadir. Ithalat
icin navlun fiyatinin olusturulmasinda ¢ikis noktasindaki sevkiyat¢i acentesinden de
navlun fiyati talep edilebilir. Konteyner i¢i dolum (ylikleme) yeri liman sahasinda
olabilecegi gibi, miisterinin ya da sevkiyat¢i firmanin deposunda da olabilir.
Konteynerin miisterinin deposuna gitmesi halinde i¢ tagimacilik sevkiyat¢i tarafindan
organize edilebilir. Ayrica konteynerin giimriiklii sahadan ¢ikis1 i¢in gegici kabul
icreti 0denir. Konteyner navlun fiyatina tasima flicretine ek olarak eger istenirse
terminal elle¢leme ticreti (THC - Terminal handling charge) ile konteynerin gemiye

yiiklenmesi ile varig limanindaki bosaltma ticretleri de ilave edilebilir.

5.6.2 Deniz yolu konsimentosu (Marine bill of lading/Ocean bill of lading)

Deniz yolu konsimentosu, gemi igletmesinin veya onun yetkili acentesinin mali
yiikletene verdigi, emre ve nama diizenlenebilen ve belge konusu mallarin taginmak
tizere kabul edildigini gosteren bir makbuz ve ayni zamanda yiikleme kaydi
kondugunda bir tasima sodzlesmesidir. Konsimento belgesi iizerinde sozlesme
sartlarin1 belirten kosullar, tarifeler, taraflarin sorumluluklar1 ve yasal cergeve vb.
gosterilmektedir. Konsimentoda belirtilen malin miilkiyetini de temsil eder ve
belgenin ciro edilmesiyle mal el degistirir. Deniz yolu konsimentosu kiymetli evrak
hiilkmiindedir. Deniz konsimentosu (Marine Bill of Lading, Ocean Bill of Lading)

devir yoniinden lige ayrilir:
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e Nama yazili konsimento (Straight B/L),
* Emre yazili konsimento (Order B/L),
* Hamiline yazili konsimento (Bearer B/L)dur.
Gemiye yiiklenip yliklenmemeyi belirtmesi agsindan ikiye ayrilir:
* Tesellim kongimentosu (Received for shipment B/L),
* Yiikleme konsimentosu (on board B/L)dur.
Ozellikli Konsimentolar;
* Tek kongimento (Through B/L),
* Kombine tasima konsimentosu (Combined Transport B/L),
*  (Cok modlu tagima konsimentosu (Multimodal Transport B/L),
* Konteyner konsimentosu (Container B/L),
* Diizenli hat kongsimentosu (Liner B/L),
* Kisa kongimento (Short Form, Blank Back B/L),
* Tanker konsimentosu (Tanker B/L),
* Ciro edilemez konsimento (Non-Negotiable B/L),

* Kira sozlesmesi ile taginan yiiklerin konsimentosu (GENCON C/P B/L)dur.

5.6.3 Deniz yolu esya tasimacih@inin temel bilesenleri
Deniz yolu esya tagimaciliginin ii¢ temel unsuru;

e Tagima araglar1 ve gemiler,

e Terminal ve limanlar,

» Tasmacak esyalar (yiikler)dr.
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5.6.3.1 Deniz yolu esya tasima araclari (Gemiler)

Deniz yolu esya tagimaciliginin en onemli unsurlar1 gemilerdir. Gemi, bagimsiz
kendi basma yer degistirebilen biiylik boyutlu, belirlenen amaglara uygun olarak

kullanilan deniz yolu aracidur.

Ticaret gemilerinin yiikleme ve bosaltma donanimi, ambar yapisi, motor ve diger
aksami1 yapim Oncesinde geminin tastyacagi yiikiin tiiriine, tastmanin amacina uygun
olarak tasarlanir. Deniz yolu tagimaciliginda ayni tiir yiikii tasiyan gemiler ortak
ozelliklere sahiptir. Uluslararasi kabul gérmiis, baz1 bagimsiz denetim kuruluslarinca
100 ton fizerindeki gemilere smiflandirilma belgesi verilmektedir. Bu sekilde
geminin ¢aligma kosullarma, deniz ortamina ve ¢evreye yaptigi etkilerin saptanmasi
saglanir. Deniz yolu ile yapilan yiik tasimaciliginda farkli biiytikliikte ve tasarimda
ticari gemiler kullanilir. Ticaret gemileri, tasidiklar1 yiikke gore degisik 6zelliklere
sahiptirler. Bu 0Ozellikler goz Oniline alindiginda ticaret gemileri iki ana gruba

ayrilabilir. Bunlar:
* Tasmma liniteleriyle yiik tagiyan gemiler,
* Dokme yiik gemileridir.
Unite haline getirilmis esya tasiyan gemiler ise su sekilde siniflandirilabilir:
* Konteyner gemileri,
* Ro-Ro gemileridir.

Unite haline getirilmis yiikler, gemilerde konteyner, palet veya treylere yerlestirilerek
taginirlar. Bu gemilerin ambar hacimleri tasiyacaklari iinitelerin durumuna gore
tasarlanmistir. Unite yiik tastyan gemiler genellikle diizenli hat tasimacilig
yapmaktadir. Diizenli hat (liner) tasimaciligi tarifeli seferler diizenlenmesi, ekonomik

olmasi, giivenirliligi ve siirati ile tercih edilmektedir.

Dokme yiik gemileri ise {inite haline getirilemeyen, ambalajlanmamis dokme (bulk)

yiikleri tagimaktadir. Bu gemiler:

* Genel kargo tagtyan gemiler (dry cargo),
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e Tankerler,

e  Komiir, yem, giibre vb. dokme yiikler i¢in OBO gemileri (Oil, Bulk, Ore -

petrol, dokme, maden),

* Sivi veya gaz halindeki yiikler (mineral yag, dogal gaz, yemeklik yag, sarap
vb.) ile LPG - LNG gaz tagiyan gemilerdir.

Dokme yiik gemileri genellikle maden cevheri, hububat gibi bir cins {iriiniin
taginmasina uygun gemilerdir. Bu gemilerde ayn1 anda farkl irlinlerin taginmasi i¢in
birden fazla ambarin veya yatay bir bdlmenin (gladora) olmasi gerekmektedir.
Ambarlarm bu sekilde ayrilmasi, bir yandan yiiklerin yerlestirilmesi ve
bosaltilmasinda kolaylik saglarken, diger yandan hacimlerden daha fazla istifade
edilmesini saglar. Ozellikle birden fazla miisteriye teslim edilecek cesitli iiriinlerin
taginmasinda (kirkambar s6zlesmelerinde) birden fazla ambarli ve gladorali gemiler

tercih edilir.

5.6.3.2 Terminal ve liman hizmetleri

Deniz yolu tagimaciliginin en énemli unsurlarindan biri de terminal ve limanlardir.
Liman ve konteyner terminalleri (CFS-Container Freight Station veya CY-Container
Yard) ile depolar (antrepo, fiktif depo, parsiyel ambar) ¢ok ¢esitli tip ve biiytlikliikte
olabilmektedirler. Biitiin bu ¢esitlilik, kapasite ve islevsellikten kaynaklanmaktadir.
Ihracat, ithalat ve giimriik siireglerinin biitiinii, transit gegis. noktalar1, parca yiiklerin
bir arada toplanmasi, konsolidasyon merkezleri ve bos konteyner depo alanlar1 gibi
cok farkli tipteki operasyonlarin etkin, verimli ve tam bir diizen icerisinde
gerceklestirilmesinde terminal ve limanlar, deniz yolu esya tagimaciliginin ayrilmaz
bir pargasidir. Limanlar, gemilerin yolcu ve yiik indirip-bindirme, yiikleme,
bosaltma, baglama ve eklemelerine elverisli, yeterli su derinligine sahip, teknik ve
sosyal altyap1 tesisleri, yonetim, destek, bakim-onarim ve depolama birimleri
bulunan tabii veya suni olarak riizgar ve deniz etkilerinden korunmus, tagima tiirleri

arasinda doniistim noktalar1 olan kiy1 yapilaridir.

Esyanin gemiye yiiklenmesi veya gemideki yiikiin tahliyesi basta olmak {izere
terminal ve liman hizmetlerinin dnemli bir kismi, limanlarda verilmektedir. Liman

terminal hizmetlerinin verilmesinde en verimli sistem ve usullerin uygulanmasi
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gerekmektedir. Liman hizmetleri sadece rihtim veya iskelelere yanasan gemilere
verilen hizmetleri kapsamamaktadir. Bu hizmetlerin yani sira, samandiraya baglanan

veya agikta demirleyen ticaret gemilerine sunulan hizmetler bulunmaktadir.
Limanda egya ile ilgili verilen hizmetler su sekilde siralanabilir:

* Yiikleme-bosaltma hizmetleri,

* Gemi veya gemi i¢inde aktarma (shifting) hizmetleri,

* Gemiden gemiye aktarma (limbo) hizmetleri,

e Terminal hizmetleri,

* Ardiye hizmetleridir.

Yiikleme-bosaltma hizmetleri: Esyanin; rihtima, ambarlara, kara veya deniz
vasitasindan alinip gemi bordasina getirilmesi, gemiye yiiklenmesi, gemi ambar veya
giivertesine istif edilmesi hizmetleridir. Agikta (samandirada) yiiklenip bosaltilan

gemilerden yiikiin taginmasi islemi deniz araglariyla (sat, layter, mavna vb.) yapilir.

Tasima aracmin istiinden yiikleme ve bosaltmada yiik, ardiyeye ugramadan
gondericinin aracindan gemiye yiiklenir ya da gemiden alicinin aracmna bosaltilir.
Ardiye teslimi hizmette ise, esya antrepo, sundurma vb. limanin depolama tesisinden

alinarak gemiye yiiklenir veya gemiden bosaltilan esya liman depolarina cekilir.

Adet lizerinden ticretlendirilen yiiklere konteyner, lash layteri, treyler, palet ve canli
hayvanlar Ornek olarak verilebilir. Bu tiir yiiklere verilen yiikleme bosaltma

hizmetleri adet basina iicretlendirilir.

Shifting hizmeti: Bazen liman sirasindaki degisiklik veya yiikiin 6zelligine bagli
olarak ylikleme veya bosaltma limaninda, geminin ayni veya diger ambar veya
giiverteleri arasinda, esyanin gemiden indirilmeksizin yerinin degistirilmesi (shifting)

islemleridir.

Gemiden gemiye aktarma (Limbo) hizmeti: iki geminin birbirine yanasarak
(aborda olarak) karsilikli giiverte ve ambarlari arasinda esyanin bir gemiden

bosaltilarak diger gemiye yiikleme hizmetlerini ifade eder.
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Terminal hizmetleri: Terminal alanlarinda verilen hizmetler asagida siralanmaistir.

Gemiye yiikletilmek {izere terminale alinan kara tasitlar1 tizerindeki esyanin
araglardan bosaltilmasi, ambarlara taginmasi ve istiflenmesi ile gemiye

yiiklenmesi,

Limana gelen gemilerdeki esyanin bosaltilarak terminal depolama alanlarina
alinmasi1 ve esyanin alicis1 veya tasiyicilarina teslim edilmek tizere depolama

alanlarindan alinarak kara vasitasina ytikletilmesi,

Terminalde bulunan esyanin gerektiginde yerinin degistirilmesi i¢in tagmmast

ve yeniden istiflenmesidir.

Ardiye hizmetleri: Ambarlama yerlerine alinan esyanin, sahip veya tasiyicilari

tarafindan teslim alimmasma veya gemi ile gidecek esyanin, gemiye veya deniz

vasitasina yliklenmesine veya tasfiye vb. sekillerle ¢ikarilmasina kadar, isletmenin

sorumlulugu altinda muhafaza edilmesi hizmetini ifade eder. Bir baska deyisle ardiye

hizmeti, yiiklerin liman bdlgesi i¢ginde depolanmasi hizmetidir. Tilirk mevzuatina gére

kabotaj yiiklerinin kondugu yerler ambar, giimriikli esyanin kondugu yerler

sundurma, liman terminalleri disindaki glimriikli depolar ise antrepo olarak

nitelendirilmektedir.

Diger liman hizmetleri: Limanlarda, yukarida belirtilen temel hizmetlerin disinda,

esyaya ait diger baz1 hizmetler de verilmektedir. Bunlar asagida siralanmistir:

Parcalarin tartilmasi,

Tasima kaplarinin agilmasi ve kapatilmasi,
Istif yerindeki parcalarin segilmesi,
Tasima kabinin degistirilmesi,

Tasima kaplarinda onarim yapilmasi,
Tasima kaplarindan numune alinmast,

Tasima kaplarimin markalanmasi ve etiketlendirilmesidir.
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Bu hizmetler —manipiilasyon, montaj ve demontaj hizmetleri olarak
smiflandirilmaktadir. Bu hizmetler bir liman i¢in yiikleme-bosaltma ve depolama

gibi temel hizmetler tiirlinde olup, istege bagli ikincil hizmetlerdir.

5.6.3.3 Tasmma Uniteleri

Sandiklar: Sandiklar standart O6lgii ve agirlikta olmamalar1 nedeniyle kombine
tagimacilikta en az kullanilan tagima iiniteleridir. Daha ¢ok, parca yiik gemilerinde
parsiyel yiiklerin taginmasi i¢in kullanilir. Genellikle esyayi imal eden firmalar
tarafindan hazirlanir. Esyanin imal yerinden alicisina kadar giivenle tasmmasi
sandigin saglamligi ile birlikte nem, su, sarsint1 veya ¢arpma gibi dis etkenlere kars1

direncine bagl olacaktir.

Paletler: Paletler tagimay1 kolaylagtrmak amaciyla yapilan, yiiklerin {inite haline
getirilerek tek bir birim halinde tasmnmasini saglayan algak platformlardir. Paletler
indirme ve bindirme islemlerinin 6zellikle forklift gibi araglar sayesinde daha hizli
olmasini saglar. Paletler diiz, etrafi ¢evrili ve tekerlekli olmak tizere {i¢ tiirlii olabilir.
Uluslararas: Standartlar Orgiitii (ISO) konteyner paletleri konusunda standart
boyutlar kabul etmistir. Bu paletler ISO paletleri diye de bilinmektedir. ISO
paletlerinin boyutlar1 santimetre olarak 80x100, 80x120, 100x120, 120x160 ve
120x180'dir.

Yiikiin alict ile satict arasinda kesintisiz ve en seri sekilde sevk edilmesi ¢abalar1
tagima sisteminde bulunan her bir iinitenin birbirleriyle biitiinlesmesinde paletlerin de
standartlagsmasini zorunlu hale getirmistir. Avrupa Ambalaj Federasyonu, 80x120 ve
100x120 cm. boyutlarindaki paletlerde 1srar etmis ve bu dlgiilerdeki paletler daha ¢ok
kullanilir hale gelmislerdir. Bununla birlikte degisik iilkelerde degisik konteyner
palet boyutlar1 uygulandigi da goriilmektedir.

Konteynerler: Konteyner bir tasima gerecidir. Ingilizce “container” (muhafaza
etme) kelimesinden tiiremistir. Tiirk¢e karsilig1 olarak “kapsak”, “yiikliik” kelimeleri
yerlestirilmek istenmigse de biitlin dillere girdigi gibi ililkemizde de konteyner adi
yadirganmamis ve yerlesmistir. Fiziki yapisi itibari ile biiyiik¢e ve saglam bir sandik
goriiniimiindedir. Konteyner dayanikli ve uzun Omiirlii olmasi yonleriyle tasima

stirecinin etkin ve verimli hale gelmesinde dnemli bir islev tistlenmektedir.
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Konteynerler, yiikleri i¢ginde bulunduran, bir nakil vasitasindan digerine aktarilabilen
ve bu vasitalardan kolayca ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla birim yiik vasfina
sahip, biiyiiklik ve techizat bakimindan mekanik yiiklemeye elverigli, tekrar

kullanilabilir olan tagima kaplaridir.

ISO'mun verdigi tarife gore konteyner; tekrar tekrar kullanabilmek i¢cin devamlilik
ozelligine sahip ve bu saglamlikta olan, yiiklerin acilip kapanmadan bir veya birkag
vasitada taginmasmi kolaylastiracak tarzda insa edilmis, ozellikle bir vasitadan
digerine bindirme sirasinda kolaylikla elden gecirilmesini saglayan, kolay doldurulup

bosaltilacak sekilde yapilmis tasima kaplaridir.

Konteyner, Tiirk mevzuatinda ise su sekilde tanimlanmaktadir: 1972 tarihli,
konteynerlerle ilgili giimriik s6zlesmesi'nin 4 no’lu ekinde yer alan teknik sartlara
uygun olarak imal edilmis, yine bu Sozlesmenin 5 no’lu ekinde gosterilen
yontemlerden birine gore onaylanmisg, i¢c hacmi en az bir metrekiip olan ve tasima
islerinde kullanilan biiyiik sandik, miiteharrik sarni¢ veya benzerleri ile; icerisine
esya koymak i¢in kompartiman olusturacak sekilde tamamen veya kismen
kapatilmig, siirekli kullanim Ozelligine sahip ve buna uygun olarak defalarca
kullanilacak kadar saglam, tasima tiirii veya vasita degismesini gerektiren hallerde
icindeki esyanin bosaltilip yiiklenmesine yol agmayacak sekilde 6zel olarak imal
edilmig, Ozellikle bir tagimacilik tiiriinden digerine transfer hallerinde, pratik
kullanim 6zelligine sahip bi¢cimde yapilmis, kolayca doldurulup bosaltilabilecek

sekilde imal edilmis bir tagima aracidir.

Uzerinde tasinmasi kosulu ile tipine uygun ¢ikarilip, takilabilen dzellikte olan aksam,
parca ve techizat konteyner kapsaminda islem goriir. Bu aksam, parca ve techizatlar

konteynerden ayrilabilir. Bu aksamlar sunlar olabilir:
* Konteynerin igindeki 1s1y1 kontrol ve muhafaza eden veya degistiren aletler,

* (Cevre sartlarindaki degismeleri ve carpmalar1 kaydedecek veya gosterecek

sekilde yapilmis 1s1 veya carpma kaydedici kiiciik aletler,

» Konteyner i¢indeki bolmeler, paletler, raflar, destekler, ¢cengeller ve esyay1

istiflemede kullanilan benzer aletler.
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Tasima araglari, bunlarin aksami, yedek parcalari ve ambalajlar1 konteyner aksam

veya parcasi olarak degerlendirilemez.

Uluslararas1  Standartlar Orgiitii (ISO) konteynerlerin su unsurlar1 tasidigini

vurgulamaktadir:

Farkli bircok malin tek bir ylikleme ve tasima iinitesi haline getirilmesine

yardim etmesi,

* Tagima {initesi olarak indirme ve bindirme islemlerini olanakli hale getirmesi,

e Tasima aracina bagli olmaksizin bir aragtan digerine teknik araglar

yardimiyla aktarilabilmesi,

* Tagimanin seri olmasi i¢in uluslararasi standart dl¢iilerde bulunmasi,

Dayanikli ve uzun 6miirlii olmast.

Konteynerler degisik yiiklerin taginmasinda kullanilir. Bazilar1 parga yiiklerin,
bazilar1 dokme yiiklerin, bazilar1 da sogutulmus, yiiklerin tagimmmasma uygun sekle
sokulmuslardir. Uluslararas1 konteyner tasimacilig1 kapidan kapiya tagimacilikta tam
bir avantaj saglamaktadir. Konteyner tagimaciligi, dagitim maliyetlerinin asagiya

cekilmesine olanak saglayan, rasyonel ve hizli tasimay1 miimkiin kilmaktadir.
Konteynerler islevlerine gore sdyle siniflandirabilir:

* Parca yiik konteynerleri,

* Dokme yiik (Bulk) konteynerleri,

+ 1izole (insulated) konteynerler,

+  Ozel amagh konteynerler.

Kuru yiik konteynerleri; kuru yiikk tasimak i¢in {iretilmis konteynerlerdir.
Ingilizce’de “dry container” olarak adlandirilmaktadir. Genel olarak bu tip
konteynerlerin bir kapist olup, dort tarafi kapalidir. Ancak bazilarinin hem {istii, hem

de yanlar1 agiktir. Kuru yiik konteynerleri su sekillerde gruplanabilir:
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* Dar yiizeyinden kapis1 olanlar (kap1 270 derece agilabilir),

* Genis yiizeyinden kapis1 olanlar,

»  Ustii acik konteynerler (open top),

* Yiiksek hacimli konteynerler (high cube),

* Yanlar1 agik olanlar (open side),

* Diiz (flat) konteynerler,

* Kenarlar1 a¢ik havalandirmali (ventilated open side) konteynerler.

Dokme yiik konteynerleri (Bulk container); adindan da anlasilacag:i gibi bugday,
arpa, yagli tohumlar gibi dokme yiik olabilecek taneli iiriinlerin tasimnmasinda
kullanilmaktadir. Sivi dokme yiikler i¢in bu konteynerler tank seklindedir. Kuru
yiikler i¢in olanlar1 par¢a yiik konteyneri gibidir.

izole (Insulated-Reefer) konteynerler; sogutulmus veya dondurulmus yiiklerin
taginmast i¢in kullanilmaktadir. Yalitimli olan bu konteynerler sefer esnasinda
kamyon, tren veya gemiden alman enerji sayesinde sogutma islevlerini
gerceklestirmektedirler. Yalitim yiiziinden bu konteynerlerin i¢ hacimleri diger
konteynerlere gore yaklasik %10 daha azdwr. Konteynerler yalitimma bagli olarak
icindeki malzemeyi miimkiin oldugunca uzun siire koruyabilecek durumda

olabilirler.

Ozel amach konteynerler; belli ve 6zel bir amag igin hazirlanmis, konteynerlerdir

(6rnegin; hayvan konteyneri).

Uluslararast tasimaya hazirlanan yiikler i¢in en Onemli konu esyanin uygun
kosullarda yerlestirilmesi ve istiflenmesidir. Egya, sabit ve emniyetli olmalidir. Yiik,
tagima aract ve/veya konteynerin tagima sirasindaki hareketlerinden etkilenmemesi
icin saglam olarak yerlestirilmelidir. Tasima ambalajinin i¢indeki iirliniin hareketi,

hasara neden olacagindan {irliniin sabit ve emniyette olmasi saglanmalidir.

Esyanin yerlestirildigi yerden kaymasini, yer degistirmesini Onleyerek hasar ve

kaybini engellemek amaci ile bloklama, baglama, 1zgaralar, alt baglar, standartlar,
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cemberler vb. destekleme malzemeleri kullanilmalidir. Kirilabilen egsyalarin
carpmalardan korunabilmesi i¢in kagit veya talas, gibi i¢ destek malzemelerinin

kullanilmas1 gerekmektedir

Konteynerlerin yiiklenmesi sirasinda uyulmasi gereken teknik kurallardan ayri
olarak, ylikleme verimliligi fiziki dagitimda ©nemli bir noktadir. Yiklemede
verimlilik; dogru tasima araglarinin kullanilmasi, esya bosluklarnin optimal
kullanimi, alicinin yerine koyarak yiikiin bosaltilmasindan da sorumluymus gibi
yiikkleme yapmak demektir. Yiiklemede verimlilik sayesinde navlun maliyetleri
azalir, lirliniin kalitesi istenilen diizeyde muhafaza edilir ve miisteri memnuniyeti

saglanir.

Konteyner tagimaciliginin uluslararasi deniz, kara ve demir yolunda yapilabilmesi
icin uluslararasi standartlarinin da bulunmasi gerekmektedir. Bu standardizasyon, bir
yandan konteynerlerin bir aractan digerine mekanik araglarla aktarilabilme, diger
yandan konteyner toplama merkezlerinde degisimli olarak kullanilabilme imkanini
yaratabilmektedir. Bir bagka yOnden konteynerlerin standart hale getirilmesi,
ozellikle kara yollarinda iilkelerin en kiiglik Olgiiye uyumlu olmasini
gerektirmektedir. Bu standartlar ISO (International Standards Organization)

tarafindan belirlenmektedir.

Konteyner yiiksekliginde smirlamalar kaldirilmistir. Kamyon kasalar1 daha diisiik
yapilarak tagima aract ile toplam yiiksekligiyle uluslararas1 kara yolu
yonetmeliklerine uyulmasi dikkate alinmaktadir. Glinlimiiz tagimaciliginda, daha ¢ok
TEU (Twenty Equivalent Unit) ve FEU (Forty Equal Unit) olarak ifade edilen boyu
20 feet’lik ve 40 feet’lik konteynerler kullanilmaktadir. Maksimum tasima
kapasiteleri, 20’lik i¢in 20 ton, 40’lik i¢in 30 ton’dur. Ancak konteynerin kalitesine
ve ylikleme-bosaltma iilkelerinin yiik smirlamalarina gére bu limitler kontrol

edilmelidir.

Konteynerlerin yapildigi malzemelerle, yapilis sekilleri tasima sistemindeki yerine
baglidir. Kara yolu tagima sirketleri, uygulanan yiik agirlik smirlamalar1 nedeniyle
konteynerin kendi agirliginin hafif malzemelerden yapilarak hafif olmasini, deniz
yolu tagima igletmeleri ise konteynerlerin biiylik hacimli olmasiyla geminin

yiizeyinden ve hacminden en iyi sekilde yararlanmay1 saglayacak ve tist liste
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konabilecek sekilde korozyona dayanikli olmasini isterler. Diger yandan demir yolu
isletmeleri konteynerlerin, ¢arpmalara kars1 dayanikli malzemeden yapilmasini, hava
yolu igletmeleri ise hava yolu kargo iicret tarifelerinde agirligm 6nemli bir maliyet
olusturmasindan dolayr hafif malzemelerden olmasini istemektedirler. Biitiin bu
degisik unsurlar konteynerlerin kullanim sekillerine gore degisikliklerin ortaya

cikmasina neden olmustur (Canci ve Erdal, 2003b).
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6. BILGIi TEKNOLOJILERINDEKi GELISMELERIN LOJiSTIiGE ETKIiSi
VE E-LOJISTIK

Kiiresel lojistik hizmetleri i¢inde kritik bir husus da enformasyon teknolojileri
kullanimmin gerekliligidir. Gergek zamanli bilgiye ulagim, hareket halindeki
envantere iliskin optimizasyonun saglanmasi nakliyeciler agisindan ihtiya¢ duyulan
bir seydir. Bdylelikle, ihtiyaca iliskin artma ya da eksilmeler g6z Oniinde
bulundurularak kapasite degerlendirmesi yapilabilir ve bu degerlendirme sayesinde

kapasite en uygun sekilde kullanilir IGEME, 2002).

Lojistik hizmetlerinin basta ulastirma olmak iizere karmasik yapisi ve yogunlugunun
artmas1 bu sektore yonelik olarak hazirlanan yazilimlarin da 6nem kazanmasina
neden olmustur. Son donemlerde, uluslararasi boyutta web tabanli lojistik ve
ulagtrma hizmeti veren firmalarin sayisinda onemli bir artiy gozlenmektedir. Bu
sanal igletmeler, lojistigin ¢esitli fonksiyonlarini miisterileri i¢in web tabanli bir
sekilde gergeklestirmekte, ayn1 zamanda miisterilerinin (lojistik hizmet saglayici ve
yiikleten) siireclerinin kolaylastirilmasi i¢in imkanlar sunmaktadir. Bu tiir sanal
programlarin 6zellikle konteyner tagimaciligi boyutunda dnemli bir rol oynayacagi

sektdriin Onde gelenleri tarafindan belirtilmektedir.

Ozellikle uluslararas1 cercevede lojistik ile ilgili yazilimlarin sayisinda ve
cesitliligindeki artis ise Tirkiye pazarina tam anlamiyla yansimamistir. Tiirkiye’de
bu sektdre yonelik olarak hazirlanan programlarin bircogu lojistik yonetiminin en
onemli ilkesi olan biitiinlesik bir anlayis igerisinde bir yapiy1 igermemekte ve miisteri
beklentileri c¢ergevesinde Ozellestirme fonksiyonlarmi tam anlamiyla yerine
getirememektedir. Biitlin bunlarm yani swa, bu tiir programlarin maliyetlerinin
ozellikle kii¢iik ve orta biiytlikliikteki licilincii taraf lojistik isletmeleri i¢in ¢ok yliksek
olmasi da 6nemli bir kisit olarak géziikmektedir (Insite, 2006).
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6.1 E-Lojistik

Tam Zamaninda Lojistik (JIT-L: Just In Time Logistics) kavraminin gelismesiyle

birlikte, internet, elektronik bilgi aligverisi (EDI: Electronic Data Interchange), uydu

destekli kiiresel konum tespit sistemleri (GPS : Global Positioning System), mobil

iletisim (GSM), akilli tagima sistemleri (ITS: Intelligent Transport Systems), barkod,

otomasyon gibi bilisim teknolojileri uygulamalarinin yayginlastigi goriilmektedir.

Lojistik hizmeti veren isletmelerin yeni teknolojileri 6zellikle internet tabanli islem

ve hizmetleri; miisteri edinme, siparis siirecleri, faturalama, kargo izleme, arac takip

sistemlerini vb. yogun bir sekilde kullandiklar1 goriilmektedir.

Tablo 6.1: E-Lojistik ve geleneksel lojistik arasindaki farkliliklar

Geleneksel Lojistik

E-Ticaret Uzerinden

Lojistik
Tasima Biiyiikligii Biiyilik hacim Kiiciik hacim, paket
Miisteri Stratejik Bilinmiyor / Kimligi Gizli
Talep Tiirii Itme sistemi (Cekme sistemi
Envanter / Siparis Akisi Tek yonlii akis Cift yonlii akis
Ortalama Siparis Miktar1 | 1000 $’dan daha fazla 100 $ *dan daha az

Giizergahlar Yogun ve merkezi Az, pargalanmis ve daginik
Talep Duragan Donemsel, pargali
Sorumluluk Tek baglant1 Tiim tedarik zinciri

Tablo 6.1’de geleneksel (klasik) lojistik ile e-ticaret {izerinden yapilan lojistik

arasindaki farklar verilmistir.
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6.2 EAN-UCC ve Lojistik

EAN (European Article Numbering) kar amaci gilitmeyen 1977 de kurulan
uluslararasi bir kurulustur. 1998 yilinda UCC (Uniform Code Counsil) ile bir ortak
stratejik plan iizerinde caligmaya baslamistir. Diinya {izerinde 1 milyondan fazla

kurulusa hizmet veren 96 iilkede organize olmus bir sistemdir.

EAN International ve numaralama organizasyonlari; mallarm, hizmetlerin ve yerlerin
tanimlanmas1 ve iletisimi icin uluslararast kabul goéren standartlar olusturarak,
evrensel ve tiim sektorlerin uygulayabilecegi bir sistemin kurulmasmna Onciililk
etmektedir. Tedarik zinciri i¢inde, bir iirlin diinyanin neresinde olursa olsun, tek bir
numara ile tanimlanacak, herhangi bir sorun ile karsilasilmayacaktir. EAN-UCC
sisteminin olusturdugu standartlar elektronik ticaretin (e-ticaretin) altyapisini

olusturmaktadir.

TOBB-MMNM (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi Milli Marka Numaralama
Merkezi) bu sistemin Tiirkiye’deki temsilcisi olarak belirlenmistir. 100 bine yakin

ilyenin hizmetini yerine getirmektedir.

EAN-UCC Sistemi, ulusal ve uluslararasi ticarette el degistiren iirliniin tanimlanmasi
ve bu iirlinlin hareketlerinin izlenmesi i¢in evrensel standartlar gelistiren bir bilgi
standard1 tanimlama ve uygulama sistemidir. Tedarik zincirinin tiim taraflar1 ve
taraflar arasindaki akigi kapsar. Tiim sektorler ve sektorler arasi uygulamalarda

kullanilir.

3 Temel standart belirlenmistir. Bunlar, standart {irlin ve hizmet tanimlar1 yani
numaralar, verinin gosterilmesi i¢in standart barkodlar, verinin génderilmesi igin

standart EVD (Elektronik Veri Degisimi) mesajlaridir.

EAN-UCC tanimlama numaralar1 mal ve tasima birimleri iizerinde barkodlar ile
simgelenir. Tanimlama numaralar1 GTIN (Ticari iiriin numarasi), GLN (Yer
numarasi), GIAI, GRAI (Demirbas numarasi)) ve SSCC (Tasima Birimi

Numarast)dir.

Lojistikte ise vazgegilmez bir unsur olup yaygm kullanim alanmna sahiptir. Bu

sektorde kullanilanlar SSCC (Serial Shipping Container Code), GRAI (Demirbas
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numaralar1), GNL (Yer numaralari), lojistik etiketi, elektronik veri degisimi mesajlar1

(EANCOM), radyo frekansl tanima (RF-Tag)dur.

Tasimacilik ve lojistik sektdrii kullanicilarinin gereksinimlerini tanimlayarak, EAN-
UCC sisteminin tiim tagimacilik ve lojistik uygulamasi alanlarinda kullanilmasini
saglayacak is modelleri ve sektorel standartlar1 gelistirmek iizere, Subat 2001°de
GLI (Global Logistics Initiative) kurulmustur. GLI’da EAN orgiitleri ile tasimacilik

ve lojistik sektoriiniin uluslararasi orgiitleri temsil edilmektedirler.
GLI’nin hedefleri belirlenmistir ve bu hedefler asagida siralanmistir:
e Tiim tagimacilik alanlar1 icin EAN-UCC araglari gelistirmek,

* Sektorel  gereksinimleri  tanimmlayarak =~ EAN-UCC ¢coziimlerinin
gelistirilmesine destek verecek kiiresel lojistik forumunu (global logistic

forum) olusturmak,

* QGelistirilen ¢o6ziimlerin tagimacilik ve lojistik sektdriine uygulanmasini
saglayacak donanim, yazilim, ¢6ziim ve danigmanlik firmalarint egiterek

hizmet agini gelistirmektir.
Bu hedefler su projelere baglanmustir:
* GAM : Demirbaglar i¢in uygulama kilavuzu
* LOG : Lojistik uygulamalar i¢in uygulama kilavuzu
* STP : Tasmmacilik ve Lojistik is stiregleri standartlar1
* PIT :Tasimacilik ve Lojistik Sektoriinde yaygmlastirma

Tiirkiye; diinya ticaretinin ve gerektirdigi global lojistik sektdriiniin kolesi degil, bir
parcgast olmak zorundadir. Bu amagcla bir giin hizmetlerini {ilke smnirlarimiz i¢ine de
getirecek olan kiiresel kuruluslarla ayn1 dili konusmak, onlarmn is yapma sekillerinde

calisabilmek icin standartlarini uygulamak gerekmektedir (Y1ildiztekin, 2002e).
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7. LOJISTIK HiZMETLERIN DUNYADAKI VE TURKIYE’DEKI
KONUMU

Diinyada ve Tiirkiye’de lojistik sektorii onemli gelismeler gostermektedir. Son
yillarda lojistik pazar1 Avrupa’da yillik ortalama %10, ABD’de %15 ve Tiirkiye’de
%15-20’lik bir biiyiime kaydetmistir. Ancak gayrisafi milli gelir i¢inde lojistigin pay1
ABD’de ve Avrupa Birligi iilkelerinde %12 civarmda olmasma karsm Tiirkiye’de

%1,5 civarindadir (FIATA, 2002).

Tiirkiye’nin 1980 sonrasi ihracata dayali biiylime stratejisini benimsemesi lojistik
hizmetler ¢ercevesindeki talebi de etkilemistir. Bunun sonucu olarak Tiirk lojistik
pazarmin da onemli gelismeler kaydettigi gozlenmektedir. Tiirk lojistik pazarmin
2000 yili itibariyle biiyiikliigii 1,5 milyar dolardir (Lojitek, 2006). Ulkemizde, 2004
yilinda lojistik sektOriiniin 6nde gelen servis saglayicilart %25-30’lar seviyesinde
biiyiime gergeklestirmisler ve bu artigla birlikte 2005 yilinda ise lojistik pazari
yaklasik 7 milyar dolarlik bir boyuta ulasmistir (Ersoy, 2005).

1990 yilinda 1 trilyon dolara ulasan diinya ticaret hacmi, 2000 yilinda yaklasik 6
trilyon dolara yiikselmistir. 2005 yili sonunda ise 8 trilyon dolar1 agmustir.
Tiirkiye’nin dig ticareti de diinyada yasanan gelismelere paralel bir gelisme
gostererek son on yilda 75 milyar dolar seviyelerinden 250 milyar dolar seviyelerine
yiikselmistir. Bu trende paralel olarak 6zellikle son yillarda lojistik ve uluslararasi
yiik tasimacilifi sektoriiniin biiylik bir degisim i¢cinde oldugu goézlenmektedir.
Toplam dis ticaretimizin yaklasik %40°1 kara yoluyla gergeklestirilmektedir. Bu
gelismenin en 6nemli nedeni iilkemizin Avrupa iilkeleri ile Giimrik Birligi’ne

girmesi neticesinde tagima talebi yaratanlarin degisen talepleri olmustur.

Ancak artik tagima talebi yaratan firmalar mallarmin sadece iki nokta arasinda
tasinmasmi degil; depolanmasi, glimriiklenmesi, elleclenmesi, ambalajlanmas1 ve
gereksinimlere gore dagitilmasini da talep etmektedirler. Bu da lojistik hizmetlerin

onemini giderek artirmaktadir.
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Tiirkiye, gerek diinya cografyasi lizerindeki konumu, gerek gen¢ ve dinamik niifusu
ve gerekse lojistik sektdriine verilen onem ve yapilan yeni yatirimlar sayesinde
lojistik hizmetlerde diinyada ©nemli bir merkez konumuna gelebilecek bir
potansiyele sahiptir. Batidan Asya’ya bir koprii olusturan iilkemiz, lojistik
sektoriindeki maliyetler acisindan en dnemli faktor olan zaman agisindan da biiyiik

Oonem tagimaktadir.

Tiirkiye’nin bulundugu bolgede 350 milyon civarinda bir niifus vardir. Bu bolgedeki
iilkelerin hepsi pazar ekonomisine yeni giren veya uzun siiredir pazar ekonomisinde
olmasina ragmen kiiciik iilkelerdir. Oysa ki pazar ekonomisi deneyimli Tiirkiye, ayni
zamanda biiyiik bir iilkedir. Ug tarafi denizlerle cevrili olan iilkemizde liman
yapmaya elverigli bir altyapir mevcuttur. Uluslararasi kara tagimaciligi sektoriimiiz
30000°e yakin ara¢ kapasitesiyle Avrupa’nin en biiyiik filolarindan birine sahiptir.
Tiirkiye’deki tasimacilik ve lojistik firmalarinin sayisinin ise, kesin olarak
bilinmemekle birlikte, yaklagik 1500 oldugu tahmin edilmektedir. Bu firmalar hava
yolu, demir yolu, deniz yolu, kara yolu lojistik hizmet saglayicilari, depolama
sirketleri, freight forwarders (tasima isleri organizatorii) ve ¢ok fonksiyonlu {igiincii
parti lojistik hizmet saglayicilardir. Ayrica Onemli boyutta nitelikli bir insan
kaynagimiz vardir. Ozet olarak, Tiirkiye kendisi ile smnirli kalmaksizin etrafindaki

tiim cografyaya lojistik hizmet verebilecek bir kapasiteye sahiptir (Ersoy, 2005).

Tiirkiye cografi konumu itibariyle Bati Avrupa-Asya transit tagimaciligi
cergevesinde bircok Onemli ulagtrma sebekesi ve koridorunun igerisinde yer
almaktadir. Son yillarda uluslararasi ticareti gergcevesinde Asya Kitasi’nin dneminin
artmas1 nedeniyle Avrupa ile Asya arasindaki ulasim koridorlari, 6zellikle demir
yolu koridorlari, kritik bir rol oynayacaktir. Tiirkiye’nin bu geligmelerin igerisinde

yer almasi kaginilmazdir (Lojitek, 2006).

Diinyada 6nemli bir lojistik merkez olabilecek nitelik ve avantajlara sahip olmasina
ragmen, sektoriin Tiirkiye ekonomisi i¢indeki yeri ¢ok iyi anlagilamamis durumdadir
ve yasalardaki yetersizlik ve saglikli bir planlama yapilamamasi nedeniyle oldukca

zaman kaybedilmektedir.

Bugiin, bir¢gok limanimiz olmasina ragmen uluslararas1 dlgekte biiyiik bir limanimiz

yoktur. Ayrica limanlar arasi tasima olanaklar1t oldukc¢a yetersizdir. Hava
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limanlarimiz ve demir yollarimiz i¢in de benzer seyleri sdylemek miimkiindiir.
Ulkemizin énemli bir lojistik merkezi konumuna gelebilmesi igin sahip oldugumuz

altyapinin da yeterli ve verimli igleyebilecek bir diizeye gelmesi gerekmektedir.

Avrupa ve ABD’de ¢ok yaygin olan outsourcing, Tiirk firmalar1 tarafindan heniiz
yeterli ilgiyi gormemektedir. Tirkiye’de firmalarm en fazla %25-30’unun

outsourcing yaptigi tahmin edilmektedir. ABD’de bu oran %85 civarindadir.

Yabanct lojistik firmalar1 Tiirk sirketlerine depo isletmesi, ham madde deposu,
ithalat ve ihracat organizasyonu, mallarin imalata sevki, iiriinlerin kalite kontrolii ve
satig noktalarina dagitimi konusunda outsourcing hizmeti vermeyi amaglamaktadirlar
ve Tiirkiye’deki lojistik pazar yurt digsindaki giiclii lojistik sirketlerin ilgisini
cekmektedir. Ancak, Tiirkiye’de de bu konuya inanmis ve yakin ge¢misteki

ekonomik krizlere ragmen ciddi yatirimlar yapan firmalar oldugu gozlenmektedir.

Tiirk lojistik sektorii ile ilgili olarak yapilmig olan bir swot analizi sonuglarma gore
sektoriin kuvvetli ve zayif yonleri, sektor i¢in varolan tehditleri ve firsatlar1 agagidaki

gibi 6zetlemek miimkiindiir.

Kuvvetli yonler: Stratejik ve cografik konum, pazar ekonomisi deneyimli biiyiik bir
iilke, tiretkenlik artis1 , gen¢ ve dinamik niifus, {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili ve liman
yapmaya elverisli bir altyapi, kara tagimaciliginda onemli bir filoya sahip olma,

maliyetlerin dusiikliigii, dil avantajidir.

Zayif yonler: Egitimli personel yetersizligi, teknolojik altyap1 eksikligi, yeni
teknolojiye kapalilik, demir yolu ve deniz yolu tagimaciliginin yetersizligi, kombine
tagimaciliktaki yetersizlikler, yasli tasit filosu, rekabet sorunlar1 ve is etigi
eksiklikleri, yasal diizenleme ve akademik arastirma eksiklikleri, 6l¢ek kiiciikliigii,

sermayedeki yetersizlikler , verimsiz ¢aligmadir.

Tehditler: Yabanci firmalarin girisi, ekonomik belirsizlik, giineydogu krizi,
terorizm, politik kaos, politik miidahaleler, bolgede savas ve istikrarsizlik, enerji
maliyetleri, kara yollar1 - deniz yollar1 - demir yollar1 baglantilarindaki eksiklik ve

yetersizliklerdir.

Firsatlar: Stratejik cografik konum, pazar ekonomisi deneyimli biiyiik bir {ilke,

iiretkenlik artis;, geng ve dinamik niifus, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili ve liman
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yapmaya elverisli bir altyapi, kara tasimaciliginda onemli bir filoya sahip olma,
Karadeniz, Balkan, Arap ve CIS pazarlar, Avrupa Birligi liyeligi, GAP projesidir
(Ersoy, 2005).

7.1 Limanlarimizin Durumu

Giliniimiizde limanlar iilke dis ticaretinin en biiylik girdi-¢ikt1 kapisint tegkil

etmektedirler.

Uc yani deniz olan ancak denizcilikte diinya siralamasinda en gerilerde olan
iilkemizde limanlar gerektigi gibi kullanilamamaktadir. Liman hizmetlerinin devlet
tekelinde oldugu dénemlerde Haydarpasa, Derince, Izmir, Mersin gibi biiyiik
kapasitede limanlar insa edilmis ancak eskiyen teknoloji, yonetim hatalari, isci
sorunlari, kalite eksiklikleri gibi nedenlerle 6zel kuruluslara kendi limanlarint agma
olanag1 verilmis, bazi limanlara da disariya is yapma izni taninmistir. Daha sonra
gelen Ozellestirme caligmalar: ile kiigiik limanlarin 6zellestirilmesi saglanmis ve
giiniimiizde biiylik olcekli verimsiz devlet limanlari ile kiigiik 6lgekli verimsiz 6zel
limanlarin rekabetleri s6z konusu olmustur. Devlet limanlar1 yeni teknolojilerin
kullanilmast konusunda geri kalirken biiylik kapasiteli birka¢ liman insaatina izin
verilmis ancak ¢esitli nedenlerden dolay1 bu liman insaatlar1 yarim kalmustir. Olgek
acisindan bakinca kapasitesi yiiksek devlet limanlar1 ile kiiciik kapasitede 0zel
limanlarin haksiz rekabeti gibi goriinen bu durumdan tiim 6zel liman isletmecileri

rahatsizdir.

Tiim 6zel limanlarimizin her iki yaninda benzer kiigiik kapasitede birbirleri ile rakip
olarak calisan 6zel limanlar bulunmaktadir. Birlestikleri takdirde Tiirkiye’nin en
biiyiikk ve en verimli calisacak limanlar1 olabilecek yan yana, aralari tel orgii ile
ayrilmis kiiclik limanlarda liman isletmecileri, birbirleri ile ve devlet limanlar1 ile
rekabet etmeye ¢aligmakta; biitiin bunlarin iizerine irtifak senetlerinin yaptiric1 tek
tarafli hilkkmii geregi en yakin devlet limanlar1 tarifesi tizerinden %15 nispi bedeli de
devlete 6demeye devam etmektedirler. Bu, dlcegin getirdigi haksiz rekabetin fiyatin
getirdigi haksiz rekabetle cilalanmasi olayidir. Cesitli kuruluslarin ve sirketlerin

yaptig1 haksiz rekabet basvurulari da heniiz inceleme asamasindadir.
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Ug yami denizlerle gevrili olan iilkemizde ticaretin deniz yolu ile yapilmasi igin
oncelikle devlet limanlarinin &zellestirilmesi, teknolojilerinin  yenilenmesi,
verimliliklerinin Gl¢lilmesi, demir yollar1 baglantilariin saglanmasi, depolama,
iletisim ve kara yolu baglantilarmin gelistirilmesi gerekmektedir. Ozel limanlarin ise
birbirine bitisik olanlarmin aralarindaki tek Orgiiyli kaldwrarak alanlarini
genisletmeleri, iskele ve rihtimlarini belirli tip yiiklere tahsis etmeleri, arka alanlarmi
giiclendirmeleri, depolama ve stoklama tesislerini biiylitmeleri, iletisim aglarini
kurmalari, ortak makine ve teghizatin kullanimini saglamalari, insan kaynaklarini
birlestirmeleri ve yoOnetimlerini tek merkeze almalar1 yerinde olacaktir. Tim
limanlarm bu hizmetleri birlestirirken birlikteliklerini de artirmalarinda yarar vardir.
Ulkemizde bu amagla kurulmus olan ve Marmara bolgesi liman ve iskele
isletmecilerinin olusturdugu Marlim Dernegi bulunmaktadir. Marlim kiyilarimizin
timiinde bulunan liman isletmecilerini ayni cat1 altinda toplanmaya ¢agirmaktadir.
Boylece gerek Deniz Ticaret Odasi gerek Ankara nezdinde bir gii¢ birligi saglanmis

olacaktir.

Limanlarimizin kapasite ve dlgek problemlerini ¢ozmenin birlesme disinda bir yolu
daha bulunmaktadir. Bu da her 6zel limanin belli konuda ihtisaslagsmasidir. Tiim
limanlar her cins malin ellegclemesini yapmak iizere calismakta, buna uygun projeler
yatirim planlar1 gelistirmekte, emek zaman ve para harcamaktadir. Bu da verilen her
hizmetin diisiik kapasitede verilmesine, maliyetinin artmasina, gereksiz makine
techizat ve eleman kullanimina yol agmaktadir. Bu da gergekte milli servet israfidir.
Yan yana bitisik limanlarin bir araya gelip yiik paylasimi, miisteri paylagimi ve fiyat

rekabetini kontrol altina almalarinda yarar vardir.

Burada giiniimiiz teknolojisinin limanlara uygulamasindan bahsetmek gerekmektedir.
Teknolojinin bu derece ilerledigi bir ¢agda devlet ve 6zel limanlarimiz heniiz bu
avantaji gerektigi gibi kullanamamaktadirlar. Bilgi teknolojilerinin limanlarda
kullanilmas1 sadece eleman ve kagit tasarrufu saglayacak bir ¢calisma olmayacaktir.
Limanlarimiz da yeni ¢agin modasina uymali ve e-port yapilanmasi altinda birer
portal haline gelmelidir. Boylece lojistik firmalar, miisterileri, nakliye sirketleri,
giimriik idareleri, deniz nakliye sirketleri, acenteler, broker’lar, liman hizmeti veren
kuruluglar, makine ve servis kuruluslar1 tiim iletisimlerini bu portal iizerinden
yapabileceklerdir. Boylece zaman alic1 ve gecikmesinde risk olan kararlar ¢abuk

alinabilecek, her seyden onemlisi bilgi kayb1 olmayacak, pro-active (insiyatifi ele
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alan) bilgilendirme saglanacaktir. Operasyon tekrarlarini azaltacak, hatayr minimuma
indirecek olan bu sistemle limanlar arasi iletisim de saglanmis olacaktir. Faturalama,
O0deme kontrolii, evrak diizenlenmesi, konteyner takibi gibi eleman ve zaman
gerektiren islemler azalacak ve geri plan eleman sayilarinda biiyiik indirim
saglanabilecektir. Bu elemanlar operasyonda meydana gelecek kapasite artiginda
degerlendirilebileceklerdir. Makinelerin planlanmasi, elemanlarin alokasyonun
yapilabilmesi, mesai planlamasi1 yoluyla verimin artmasinin, masraflarm azalmasmin
kacmilmayacak sonucu kar artisidir. Bu konuda Portnet, Citos, GEMS gibi
programlardan yararlanilabilecegi gibi, uluslararasi limanlarin web sayfalarindan da

bol miktarda bilgi almabilir.

Bu agmazdan kurtulmak i¢in ¢agdas teknolojiyi kopyalamak gerekiyorsa diger
iilkelerle ayni anda kopyalamak gerekmektedir. Daha dogru olan ise Tiirkiye’nin bu

teknolojiyi kendisi i¢in gelistirmesidir (Y1ldiztekin, 2001d).
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8. TURKIYE LOJISTIK SEKTORU ICIN STRATEJI VE COZUM
ONERILERI

Lojistigin gelismesi, iilkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine bagldir. Ulke ve bdlge
bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nemlidir, ¢linkii diinyanin bazi bolgeleri,
basarilarinda Onemli paya sahip miikemmel lojistik olanaklara sahip iken diger
bolgeler, bu o6zelliklerden yoksundur. Lojistikte bolge degerlendirmesi, cografik,
fiziksel ve kurumsal altyapiya gore yapilir. Bu tiir degerlendirmeler lojistigin

gelismesi i¢in gerekli olan yatirim ve diizenlemelere 151k tutar.

Tiirkiye cografyasinin lojistik bakis agisiyla dnemli iistiinliikleri vardir. Ulkemiz jeo-
stratejik acidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasmda koprii
konumunda olup ii¢ kitanin kesisim noktasindadir. Bu bakis agistyla Tiirkiye;
Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey
Afrika iilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama (aktarma) merkezi olabilecek 6zelligi ile
uluslararasi lojistik agisindan ¢ok uygun bir konumdadir. Ancak fiziksel ve kurumsal

altyap1 eksiklikleri vardir.

Bu eksikliklerin giderilmesi ve amaca ulagilmasi boylesi cografi bir avantaja sahip
iilkemiz ic¢in bir gerekliliktir. Amag kiiresellesme siirecinde Tiirkiye’nin diinya
lojistik ag1 ve pazarinda etkin bir konuma sahip olmasidir. Bu amaci gergeklestirmek

icin gerekli ilkeler ise asagida siralanmustir.

* Entegrasyon: Diinya, Avrupa Birligi ve {ilke genelinde lojistik

entegrasyonlar saglamak, global lojistik aglarma dahil olmak,
 Planlama: Ulke bazinda planh ¢alisma diizeni olusturmak ve uygulamak,

* Standardizasyon: Lojistikte c¢agdas standardizasyon ve sertifikasyonlar

olusturmak,
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* Etkinlik ve verimlilik: Sektorel verimlilik ve etkinligi artiracak sekilde

yapilanmak ve uygun yatirimlari zamaninda yapmak,
o I birligi: Kamu ve 6zel sektor kurumlari arasinda is birligi saglamak,

* [Egitim: Sektordeki insan kaynaklarnm bilgi, beceri ve yetkinliklerini

artirmak,

* Teknoloji: Cagdas ve ekonomik donanim, biligim, iletisim teknolojilerinden

yararlanmak,

* Esneklik: Farkli lojistik sistem sec¢enekleri olugturmak.

8.1 Ulastirmaya Yonelik Stratejiler

 Istasyon isletimi ve demir yollarinmm kullanilmas: tesvik edilmeli ve

kolaylastirilmalidir.

» Belirlenen hava yolu, deniz yolu limanlar1 ile demir yolu aktarma istasyonlar1
biiyiik kapasiteli tasitlara, yliksek hizla, giivenli ve en verimli bir sekilde
hizmet veren ve 0zel lojistik sirketler ile giimriik gibi kamu kurumlarmin
icinde ¢alisabilecegi sekilde lojistik alanlar (lojistik park/kdy) diizenlenmeli

ve plan kararlarina baglanmalidir.

* Ana ulastrma koridorlar1 lizerinde uygun kapasite ve hizmet cesitliliginde
organize lojistik bolgeler olusturulmali, giimriikleme, depolama, tasimacilik

vb. lojistik hizmetlerin tek merkezden alinmasi saglanmalidir.

» Kalkinmada oncelikli bdlgelerin ulastirma altyapis1 lojistik bakis agisiyla

planlanmalidir.

* Ulastirma tasitlarina yonelik olarak, yatirim tesvik mevzuati ¢ergevesinde filo

yenileme girisimleri tesvik edilmelidir.

* Lojistik sektoriinde o6zellikle maliyet, hiz, giivenlik ve esneklik etmenleri

acisindan, cografi Ozellikler de dikkate alinarak, tiim tasimacilik tiiri
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secenekleri, uygun entegrasyon ve kombinasyonlar dahilinde kullanima

sunulmali, kombine ve transit tasimacilik olanaklar1 artirilmalidir.

Ulkemizin en uygun kombine ve transit tasimacilik hatlar1 belirlenmelidir.

8.2 Bilisim ve iletisime Yonelik Stratejiler

Internet altyapisi siirekli gelistirilmelidir.

E-devlet, e-belge uygulamalar1 hizla yayginlagtirilmali ve desteklenmelidir

(e-vergi, e-tescil, e-sozlesme, e-imza, e-beyanname vb.).
Elektronik ticaret desteklenmelidir.

Glimriik otomasyonu ¢aligmalar1 devam etmeli, tasmmacilik ve lojistik

sirketler ile entegrasyonu saglanmalidir.
Lojistik bilisim ve iletisim standartlar1 olugturulmalidir.

Arag, yik, tagima kab1 ve dokiiman izlenebilirligi (uydu haberlesmesi, akilli

ulagtirma sistemleri vb.) artirilmalidir.

Kamu kurumlart ile iletisim elektronik ortama taginmali; yetki belgesi, tasit

kart1 vb. belgelerin elektronik ortamda verilmesi saglanmalidir.

8.3 Sanayi Bolgeleri ve Sitelerine Yonelik Stratejiler

Her organize sanayi bolgesinde ve kiiclik sanayi sitelerinde ana tasima
yollarina kolay baglanan, biiylik hacimli ve organize tasima, depolama ve
katma degerli hizmetler veren lojistik merkezler i¢in yer ayrilmali ve 6zel
lojistik sirketler tarafindan igletilmelidir. Bunlarin saglanabilmesi i¢in yasal

diizenleme gerekmektedir.

Organize sanayi bolgeleri lojistik merkezleri arasinda iletisim, planlama ve
koordinasyonun saglanmasma yonelik bir yapilanma gerceklestirilmelidir

(4.parti lojistik yaklasimn).
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8.4 Kobilere Yonelik Stratejiler

KOBI’lere konsolide tagimacilik, ortak depolama, stok ydnetimi, palet/kap
bankasi, koruyucu ambalajlama vb. operasyonel destek konularinda lojistik
danigmanlik hizmetleri, KOSGEB, Teknopark, sanayi ve ticaret odalar1 vb.

merkezler tizerinden verilmelidir.

KOBI yiiklerinin konsolidasyonunun saglanarak maliyetlerinin diisiiriilmesi,
lojistik anlamda pazara tepki hizlarinin artirilmasi igin, iletisim ve bilisim
altyap1 gereksinmelerine yonelik portal, ortak yazilim kullanimi1 vb. gibi ortak

¢oziimler olusturulmalidir.

Lojistik sektdriinde yer alan ve KOBI tamimina giren sirketler, ulusal ve

Avrupa Birligi’nin KOBI kapsamindaki tesviklerinden yararlanmalidir.

8.5 Serbest Bolge ve Giimriiklere Yonelik Stratejiler

Serbest bolgeler mevzuatina lojistik sirketler dahil edilmelidir. Mevcut

mevzuat depolama sirketlerinin ¢alismasina izin vermektedir.

Mevcut glimriik ve serbest bolge mevzuatimin gerek AB miiktesebati, gerekse
lojistik bakis agisiyla uyumlastirilmasi gerekmektedir. Gimriikli-giimriiksiiz
mal aymrimi, birden fazla transit esyay1r ayni araca koyamama vb. sorunlar

lojistik faaliyetleri olumsuz etkilemektedir.

Glimriiklemede basitlestirilmis hizli ig siire¢leri olusturulmali, glimriik

kapilarinda beklemeler en aza indirilmelidir.

Serbest bolgeler uygun ulastirma ve iletisim teknolojisi altyapisina sahip
biiyiikk limanlara, uluslararast hava alanlarina, kara yolu ve demir yolu
aglarina yakin yerlerde kurulmali, bolge lojistik altyapisi etkin bir sekilde

planlanmali ve s6z konusu bolgeler lojistik bakis agisiyla diizenlenmelidir.

Resmi dokiiman akisi basitlestirilmeli ve hizlandirilmali, giimriik ve serbest

bdlge yonetimleri aras1 koordinasyon diizeyi artirilmalidir.
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Serbest bolgelerin bilgisayar ag1, ving vb. ekipmanlar agisindan yetersizlikleri

giderilmelidir.

Komgu iilkeler ile ortak ve uygun sinir noktalarinda ortak serbest bdlgeler

kurulmasi tesvik edilmelidir.

8.6 Ic ve Dis Ticarete Yonelik Stratejiler

Transit ticaret gelistirilmelidir.

Tasima gilizergah1 ve tasima tiirii bazinda dig ticaret dengelenmeye
calisilmali, bos ara¢ donilisii ve bos kap nakli en aza indirilmeye

calisilmalidir.
Ulke ici iiretim-tiiketim dengesi saglanarak lojistikte verimlilik artirilmalidir.

Komsu {ilkelerle olan ticaret canlandirilmali, bu iilkelerin serbestlestirme ve
altyapt caligmalarina destek olunmali, ortak sirketler tesvik edilmeli ve

lojistik entegrasyonlar saglanmalidir.
Lojistik faaliyetlerin Anadolu’ya yayilmasi tesvik edilmelidir.

Kamu kurum ve kuruluslarinin lojistik faaliyetlerinde dis kaynak kullanimi

(outsourcing) tesvik edilmelidir.

Dis tilkelerde ihracatg1 birlikleri yoluyla depolama tesisleri kurularak bu

iilkelerde siirekli irin bulundurma konusunda bir avantaj olusturulmalidir.

8.7 Kurumsallasmaya Yonelik Stratejiler

Birlesmeler ve yatirimlar yoluyla dlgek biiyiitme desteklenmelidir.
Sektorde profesyonellesmeye yonelik uygulamalar tesvik edilmelidir.

Lojistik sektoriiniin gelisimi i¢cin biiylikk Onem arz eden digs kaynak
kullanimmin artmasi i¢in giiven ortami saglanmalidir. Bu cergevede lojistik

sirketlerin kurumsallagsmasi, sektérde is yapmanin uygun kurallara

114



baglanmasma yodnelik diizenlemelere gidilmelidir. Ozellikle askeri amagl
gizlilik dereceli lojistige olanak saglayacak lojistik sirket akreditasyonlarinin
verilmesine yonelik diizenlemeler yapilmali, bu sekilde giivenilir sirketler ile

caligilarak savunma lojistiginde tasarruflar saglanmalidir.

8.8 Bankacihik-Sigortacihk Hizmetlerine Yonelik Stratejiler

* Sigorta kapsama alani genisletilmeli, yurt ici yiik tagimalarinda malin

sigortalanmasi zorunlu olmalidir.

* Demir yolu ve deniz yolu lojistigi yapacak sirketlere orta ve uzun vadeli

tesvikler saglanmalidir.
* Riskli bolgelerdeki lojistik ve tasimacilik faaliyetlerinde devlet gerekli

onlemleri almali ve destek saglanmalidir.

8.9 Depo ve Dagitim Merkezlerine Yonelik Stratejiler

* Ana tasimacilik eksenleri lizerinde uygun yerlerde dagitim merkezleri icin yer

ayrilmali, bu merkezlerin olusturulmasi ve isletilmesi tesvik edilmelidir.

* Depolar ve dagitim merkezlerinin isletmeye alinmasinda belirli standartlar

aranmalidir.

8.10 Kentsel Lojistige Yonelik Stratejiler

* Kentsel yiik lojistiginde, demir yolu ve deniz yolu kullanimi olanaklar1

yaratilmalidir.

* Kentlerde depo kirliligini ve verimsizligini dnlemek amaciyla, kent sinirlar
veya uygun yerlerinde ¢ok sayida sirket tarafindan kullanilabilen biiyiik
Olcekli ve ¢agdas lojistik koy/park/terminal depolarin kurulmas: i¢in yer

ayrilmali ve tesvik edilmelidir.
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8.11

8.12

Kent planlamas1 yapilirken toptanci halleri, organize sanayi bolgeleri ve
siteleri, liman, demir yolu istasyonu ve gilizergahlari, ¢evre yollari, yanici,
parlayic1 ve patlayict madde depolari, glimriik, nakliyat ambarlar1 i¢in
ayrilacak yerler hiz, maliyet, esneklik, ¢cevresel ve toplumsal duyarlilik vb.

lojistik performans olgiitleri dikkate alinarak bir biitiin olarak ongoriilmelidir.

Insan Kaynaklan ve Ogretim-Egitime Yonelik Stratejiler

Lojistik egitimi yiiksek 6grenim diizeyinde verilmeli ve yayginlastirilmal;
depolama, tasimacilik, vb. lojistigin temel faaliyet alanlarmma yonelik egitim

orta ve yiikksek dgretim diizeylerinde verilmelidir.

Lojistik meslek standartlar1 (gorev tamimlari, goérevli nitelikleri vb.)

olusturulmalidir.
Lojistik meslek i¢i egitim ve dgretim tesvik edilmelidir.

Lojistik alanindaki tezler, proje, arastirma, yaym, kongre ve konferanslar

desteklenmelidir.
Uluslararas1 egitim projelerine katilim saglanmalidir.
Lojistik egitim kurumlar1 bazinda standardizasyon ve sertifikasyon

saglanmalidir.

Uluslararasi Koordinasyona Yonelik Stratejiler

Global lojistik gelismeler yakindan izlenmeli ve gerekli onlemler zamaninda

almmalidir.

Lojistikte uluslararast koordinasyon ve is birligi artirilmali, ikili ve

uluslararasi ticari goriismelerde lojistik konulara gerekli 6nem verilmelidir.

Ulkemizin ulastirma ve lojistige yonelik iistiinliiklerinin uluslararasi diizeyde

tanitim ve pazarlama faaliyetleri yapilmali ve tesvik edilmelidir.

Tiirk lojistik sirketlerinin yurt dis1 yatirimlart desteklenmelidir.
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8.13

8.14

8.15

Serbestlestirmeye Yonelik Stratejiler

Demir yolu, hava yolu ve deniz yolu isletmeciliginde tam rekabet kosullarina

yonelik serbestlestirme bir plan dahilinde gerceklestirilmelidir.
Bolgesel 6zel hava yolu yiik tagimaciligi tesvik edilmelidir.

Lojistik sektoriine girdi olusturan bilgi ve iletisim teknolojileri, enerji, tasit

iiretimi vb. sektorlerde tam rekabet ortami saglanmalidir.

Sektorde serbest rekabet ve siirekli denetim esas olmalidir.

Yabanci Sermayeye Yonelik Stratejiler

Dis tilkelere yonelik lojistik faaliyetlere katkida bulunabilecek uluslararasi

sirket birlesmeleri ve is birlikleri desteklenmeli ve kolaylastirilmalidir.

Biiylik ulastirma ve lojistik yatirimlarma katkida bulunabilecek yabanci

sermayeye daha fazla kolayliklar saglanmalidir.

Demir yolu ve deniz yolu kullanimma yonelik yabanci sermaye yapacagi

yatirimlarla orantili olarak desteklenmelidir.

Ulusal Koordinasyona Yonelik Stratejiler

Ulastirma, dig ticaret, gimriikleme, depolama, bilgi ve iletisim teknolojileri
vb. bir¢ok alani ilgilendiren lojistik planlama, koordinasyon ve denetimler,

yasa ile dlizenlenecek bir {ist kurul tarafindan gerceklestirilmelidir.

Ust kurul dncelikler ve sorumluluklar bazinda bir yol haritas: olusturmali ve

takibinden sorumlu olmalidir.

Lojistik sektoriine yonelik ulusal bazda veri toplama, degerlendirme ve

raporlama caligmalar1 yapilmalidir.
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8.16 Tersine (Geri Doniis), Yesil ve Afet Lojistige Yonelik Stratejiler

e Tersine (Geri doniis) ve Yesil lojistige Oonem verilmeli, Avrupa Birligi
iilkelerinde uygulanan yasalarin Tiirkiye'de de 6zellikle ilag, otomotiv, beyaz
esya vb. sektorlerde gecerlilik kazanmasina yonelik caligmalar

gerceklestirilmelidir.
* Qirilti kirliligine kars1 dnlemler alinmalidir.
* Hava kirliligine kars1 6nlemler alinmalidir.

* Araglarda asir1 ylikleme Onlenmeli, siirlicii ve denetleme elemani

egitimlerinin yani sira, arag¢ yas ve kalite denetimlerine 6nem verilmelidir.
* Arag¢ muayene istasyonlar1 ¢calisma diizeni etkinlestirilmelidir.

* Avrupa Birligi normlar1 c¢ergevesinde ambalaj malzemelerinin yeniden
kullaninmi ve geri kazanimi yoniinde c¢aligmalar yapilmalidir. Ambalaj

standardizasyonu yapilmali ve kodlanmalidir.

» Afet lojistik planlamasi1 yapilmalidir (Tanyas, 2006).
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9. SONUC

1945 yilinda temelleri atilan dijital devrim giiniimiizde tiim hayat1 yeniden
sekillendirmistir. Insanoglu kas giiciiyle ¢iktig1 yola enerji kullanimiyla devam etmis,

bugiin ise tiim sektdrlerde zihin ve beyin giicii hakim olmustur.

Diinya is adamlari, bundan yiiz yi1l Once girmeyi hayal etmedikleri pazarlarda
basariyla var olabilmektedir. Ham maddeden baslayip en son tiiketiciye kadar uzanan
arz zinciri, maliyet azaltict islemler bazinda son derece stratejik duruma gelmistir.
Uluslararasi pazarda yer alan bir sirket i¢in arz zincirinde maliyet azaltilmas1 6nemli

bir rekabet araci haline gelmistir.

Jeopolitik etkenler, giivenlik, dogal sartlar, kaza riski gibi etmenler iilkelerin arz
zincirindeki yerini belirlemektedir. Ulkemiz bu alanlarda sahip oldugu avantajlari
art1 degere gecirmek zorundadir. Ulkemiz, tarihi Ipek Yolu’nun son durag: olarak
liman ile ulasim altyapisina stratejik ve planli yatwrimlar yapilmasinda geg

kalmamalidir.

Sirketler ise, is birligi i¢inde hareket ederek maliyet verimliliginde uluslararasi
rekabete hazirlanmalidirlar. Global ekonomi, yerel sirketlerin rekabet sansini
smirlandirmistir. Uluslararas: bir sirket ayn1 anda bir¢cok pazarda yer alarak fiyat ve
maliyet dengesinde ¢cok daha esnek adimlar atabilmektedir. Ulkemiz kitalar arasinda
bir terminal olma hedefine yaklastikca ¢cok daha fazla yabanci sirketin pazara
girecegi Ongoriilmektedir. Teslimatta en diisiik maliyetle en yiiksek hiza ulagsmak

birincil amag¢ olmalidir.

Globallesen diinyanin olmazsa olmalarindan bir digeri insana yatirimdir. Bu yonde
onem kazanan unsur lojistik egitimidir. Ulkemizde giincellestirilmis ve
yaygmlastirilmis bir lojistik yliksek egitim yapisinin olusturulmasi uzun vadede

sektore biiyiik katki saglayacaktir.
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Yabancit gemi sahipleri iilkemizin gemicilikteki dnemini her gegen giin daha iyi
kavramaktadir. Gemi sirketleri, dogrudan yatirim yoluyla acenteler agmaya
baslamislardir. Bu, pazardaki gii¢c dengelerini degistirecek bir unsurdur. Acentelerin,
biiyiikk araglarla hizmet vermesi durumunda fiyatlar diisecek ve pazarda rekabet

kizisacaktir.

Lojistik taniminda belirlenen hizmetlerden herhangi birinin veya ikisinin yapilmasi
lojistik hizmet olarak degerlendirilmemektedir. Tedarik zinciri i¢indeki hareketlerden
birbirine degen en az 3 adedinin sorumlulugunun tasmnarak fiilen yapilmas: veya
yaptirilmast yaninda bu 3 hareketle ilgili her tiirli bilgi akiginin, kontroliin,
optimizasyonun da lojistik kurulusu tarafindan yerine getirilmesi sarttir. Ulkemizde
birgok kurulus iiretici firmadan sevk emrini alip sadece kara nakliyesini yaptig1 isleri
lojistik hizmet olarak degerlendirmektedir. Ayni bazda bir¢cok kurulus da depo
lokasyonu optimizasyonunu, depo dizaynini, depo stok yonetimini yapmadan tiretici
kuruluglarin deposunda ellecleme hizmetleri vermekte ve kendisini lojistik kurulusu

olarak nitelendirmektedir.

Lojistik hizmetlerin sunulmasi ve yonetimi bir geceden sabaha kadar olan
degisikliklerle saglanacak bir hizmet dali degildir. Lojistik hizmetleri veren
kuruluglar hizmet verdikleri kuruluslarda bir yeniden yapilanma siirecini baglatmak
zorundadirlar. Her idretici kurulus ham maddesinin teminini, nakliyesini,
depolanmasini, tirettigi lirliniin depolanmasini ve tiiketiciye kadar ulagmasini bugiin
icin saglamaktadir. Onun yaptig1 isleri ayni sekilde yapacak bir kurulusa ihtiyaci
yoktur. Tedarik zinciri i¢cindeki bu hareketlerden herhangi birini de daha iyi ve daha
ucuz yaptirmak da bir lojistik hizmet ve yOnetimi c¢alismast olmayip siireg
iyilestirmesi c¢alismasidir. Bu nedenle fireticilere bagvurup tedarik zinciri i¢indeki

hareketleri daha iyi ve ucuz yapariz teklifi ile yapilan yaklagimlar hatalidir.

Lojistik hizmetler ve yonetimi konusu bir siire¢ iyilestirmesi degil bir yeniden
yapilanma hareketidir. Uretici kuruluslarin tiim {iretim zincirinin yeni bastan
incelenip yeniden planlanmasi ve bu siire¢ i¢ine cagdas iletisim, kontrol sistemlerinin
eklenmesi, yaratilacak sinerjilerin ve optimizasyonlarin eklenmesi, olglimleme
tekniklerinin de uygulanmasi ile ileriye doniik, biliylime ve iirlin ¢esitliligini de
kapsayan kontrol sistemlerinin kurulmasi gerekmektedir. Lojistik hizmetler verecek,

kontroliinii listlenecek kurulusun iiretici kurulus ile bir miisteri satici iligkisi i¢inde
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olmamasi, her tiirli kayitlarin, ileriye doniik planlama vizyon ve hedeflerin bir
ortaklik c¢ercevesinde paylasildigi bir birliktelik, yani bir evlilik i¢inde olmalar1
gerekmektedir. Bu da her iki kurulusun da yapi, anlayis, vizyon ve ekonomik dlgek
olarak birbirlerine yakin olmalarmi gerektirmektedir. Bunun disinda yapilan her
calisma tedarik zincirinin bir veya birkag¢ halkasinin bir outsource (taseronlastirma)

anlayisi ile disa verilmesinden baska bir sey degildir.

Bu hizmetleri verecek olan lojistik konusunda yapilanan bir sirketin de bir giinde
tabelasin1 yazdirmasi ile olan degisiklik yeterli degildir. Bu olay 60’11 yillarda
lokantalarimizin bir gece lokantadan restoran haline donmesi olgusunun bir
benzeridir. Yapilan is aynidir. Yemekler, garsonlar, masa ortiileri, kasik ¢atalin ayni
oldugu yerde tabela degisikligi verilen hizmete bir sey katmamistir. Lojistik de bu
giin tabela degisiklikleri ile baglamistir. Global hizmet veren bazi kuruluslarin
iilkemizdeki subeleri veya stratejik ortakliklar: ile bu alana girmeleri sonucunda fast
food zincirlerinin yayilmasi gibi farkli bir hizmetin ortaya ¢ikmasi olagandir. Lojistik
hizmet verecek olan kuruluslarin tedarik zinciri igindeki hizmetleri vermeleri bir
artidir. Kuruluglar verdikleri hizmetin kalitesini ulusal hatta global anlamda
Olctiirmeli, esas islerini tespit etmeli, bunlar1 gelistirici yatirimlar yapmal,
eksikliklerini ise bu konuda ihtisaslagmis, yatirimini tamamlamis kuruluslardan
temin etmek iizere stratejik i birligi anlagmalar1 yapmalidirlar. Biitiin bu hizmetlerin
kontrolii, birlestirilmesi i¢in de saglam ve ¢agdas bir bilgi teknolojisi altyapisi
gerekmektedir. Boylece tedarik zinciri igindeki bilgi akis1 saglanacak, kontrol
edilecek ve hizmet iireten kurulus ile iiretici kurulus birbirine kopmayan baglarla

baglanmis olacaktir.

Gelecek cag; bilgiyi saklamay1 degil paylagsmay1 bilen, bilgi teknolojisini kullanan
degil iireten, rekabeti benzer is yapmakla degil farkli isi yaratmakla saglayan, miisteri

isteklerini yerine getiren degil miisteride yeni istekler yaratan kuruluslarin olacaktir.

Sonugta internet, elektronik ticaret ve lojistik de destekleyici birer aragtan baska bir
sey degillerdir. Tek bir marangozluk aleti nasil ki cogu zaman fazla bir ise
yaramazsa, lojistik de yalniz basma sihirli bir degnek olmayip, higbir seyi
coziimleyemez. Lojistik ilkeleri, elektronik ticaretten de, kiiresellesmeden once de
vardi. Onemli olan tiim isletmecilik araglarmin belirli politika, felsefe, strateji,

misyon ve vizyonlar dogrultusunda biitiinlesik olarak kullanilmasidir.
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EKLER

EK A- Tasimacilikta En Sik Kullanmilan Terimler

Air waybill: Mallarm hava nakliyati ile tasindigin1 gosteren sevkiyat belgesidir.

Alongside vessel: Kargonun rihtima veya gemi palangasi altindaki mavnaya, gemiye
direk yiiklenmek amaciyla teslimidir.

Average (Avarya): Denizcilikte, zarar, hasar amlamina gelir. “Miisterek Avarya” ve
“Genel Avarya” gibi tiirleri vardir.

Particular average: Esya hasar1 demektir.

General average: Gemiyi ve kargosunu korumak amaciyla yapilan gonilli
harcamalardir. Biiyiik avarya olarak isimlendirilir.

Average adjusters: Avarya, hasar diizenleyen eksperdir.
Average contribution: Odenecek biiyiik hasar maliyetlerinin payidir.

Average deposit: Biiyiik avaryanin son tasfiyesi siiresince hasar diizenleyen experler
tarafindan 6denecek miktarin belirlenmesidir.

Berth: Limanda veya rihtimda geminin demir attig1 yere kamyonun yiiklenmesi ve
bosaltilmasidir.

Bill of lading: Konigsmento, mallarin 0Ozelliklerini belirten, belirlenen tekneye
yiikklenmig olan veya yliklenecek olan, bilinen mallar i¢in tasiyicilar tarafindan

verilen belgedir.

Bunker adjustment factor: Denizasir1 nakliyatta, fuel oil fiyatlarindaki
dalgalanmalar1 hesaba katarak fiyatin hesaplanmis oranin {izerinde talep edilmesidir.

Carriage forward: Sevkiyatin iicreti varis yerinde ddenebilir.

Certificate of insurance: Sigortacilar tarafindan yaymlanan ve 6zel bir malin kendi
sirketlerinin sigortasi altinda oldugunu dogrulayan ve varig yerinde kontak kurmak
icin acentalarnin isimlerinin yer aldig1 bir belgedir.

Charter party: Bir teknenin tamammnm veya bir kisminm kiralandigimi gosteren
kontrattir.

CFR (ex C&F): Maliyet ve tagima

CIF: Maliyet, sigorta, navlun
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CIP: Tagima ve sigorta 6demesi

CPT: Tasima 6demesi

Clean: Konigsmentonun rezervasyonsuz oldugunun belirtilmesidir.
Clear: Glimriikten mallarin ¢ekilmesidir.

Closing date: Belirlenen tekneye yiiklenecek yiik i¢in, mallarin en son teslim
edilecegi zamandir.

Commodity rate: Belirlenen havaalanlar1 i¢in bazi mal kategorilerinde hava
tagimasinda 9zel diisiik oranlarin uygulunabilmesidir.

Conference: Hisselerini birlestiren gemicilik sirketlerinin olusturdugu kartellerdir.
Bu sekilde diizenli gemicilik hizmetlerinin belirli fiyatlarin altinda fiyat vermelerine
miisaade etmezler.

Consignee: Gonderilen malin alicisidir.

Consignment: Bir nakliye belgesiyle, agirligi, hacmi, parsel sayis1 veya
goriintiisiiniin tanimlandig1 belirli miktardaki kargodur.

Consignment note: Belirlenmis bir miktardaki kargo ile ilgili belgedir.
Consignor: Malin gondericisidir.

Consolidation: Ayni sevkiyatla gidecek farkli kaynaklardan gelen bir¢ok yiikiin
birlestirilmesidir.

Consolidator: Normal olarak nakliyatci firma seklinde "consolidation" isini yliriiten
firmadir.

Consular invoice: Bazi iilkelerde giimriikten mal ¢ekmek icin gerekli olan ve
konsolosluklar tarafindan vize verilmesi gereken durumlarda konsolosluklar
tarafindan saglanan 6zel formlar {izerine hazirlanan faturadir.

Container: Bir tarafta ¢ift kapisi olan, kolay elleglenebilen ve emniyetli tagimay1
saglayan aliiminyum veya ¢elikten yapilan metal kutudur.

Crate: Tahtalarin birlesmesiyle yapilmis, ¢ivilenmis, seritlenmis ve kapali kutunun
aksine igindekilerin goriilebilecegi sekilde ki acik bir kutudur.

Cubic foot and cubic meter: Hacim birimidir.

Currency adjustment factor (CAF): Amerikan dolarindaki agiklanan oranlar i¢in
doviz dalgalanmalarini hesaba katarak, deniz tagimasindaki hesaplanmig orandan
fazla fiyat istemek (Bu diizeltme negatif anlamda da olabilir).

Dangerous goods: Uluslararast deniz organizasyonu tarafindan belirlenen ve zararl
maddeler olarak siniflandirilan maddelerdir.
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Deck: Giiverte demektir, "under deck cargo" kargonun teknenin i¢ bdliimlerine
konulmasidir. "On deck cargo" ise ambarm iist kisitmma konulmasidir. Tehlike
aninda ilk atilacak sey giiverte iistlindeki malzemeler olacagi i¢in bu yiizden
tastyicilar herhangi bir sorumlulugu kabul etmemektedirler.

Delivery note: Esyanin alicis1 tarafindan imzalanacak olan, tastyicilar ve araba ile
nakledilecekler tarafindan kullanilan bir belgedir. Eger gonderilen mallar diizgiin bir
sirada degilse, muhafaza edilmesi gerektiginin belirtilmesi gerekmektedir.

Delivery order: Tasiyicilar tarafindan hazirlanan, malin alicilarma kargonun
teslimini, ayn1 zamanda bir yerden digerine kargonun ge¢isini saglayan bir belgedir.

Demurrage: Gemi veya vagonun yik almak veya bosaltmak icin tayin olunan
miiddetten sonra alikonulmasi, bunun i¢in verilen para, tazminattir.

Destuffing: Konteyner isinde konteynerin bosaltilmasidir.

Door-to-door: Baslangi¢c yerinden alicinin ayagina teslim demektir. Kara yolu ve
konteyner tagimalarinda en iyi sekilde yiiriitiilmektedir.

FCL: Dolu konteyner yiikii

EXW: Bildirilen fiyat ihracat¢inin ticari isletmesinde veya fabrikasinda mallar
aliciya teslim edildigi zaman gegerlidir.

FAS: Gemi bordasinda teslim

FCA: Bu tasima sekli ozellikle multimodel tasima sistemlerinde kullanilmaktadir.
Konteyner veya roll on-roll of gibi tastyiciya teslimdir.

FIO: Yiikleme ve bosaltmanin deniz tagima fiyati icinde yer almamasidir.
FOB: Gemide teslimdir.
FPA: Kismi hasarin serbest birakilmasidir.

Feeder service: Biiyiik deniz gemilerinden kiiclik deniz gemilerine veya mavnalara
veya bu olaymn tersi oldugu zaman mallarin alinmasi veya teslimi olayidir. Biiyiik
gemilerden direk servis yapabilmek ¢ogu kez miimkiin olmamaktadir.

FIATA: Uluslararas: Yiik Tastyicilar1 Federasyon Birligidir,

FIATA B/L: Ustteki federasyona ait bir tasiyict firma tarafindan diizenlenen
belgedir.

Floating policy: Dalgali sigorta poligesi, sigortact ve sigortali arasinda kalic1 bir
sigortanin yapilmasidir.

Forwarding agent (or forwarders): Satici, alict ve tasiyicilar arasinda bir aract
gorevi yapan forwarderlar belirlenen prensipler cergevesinde belgelerle belirtildigi
izere On tagimay1 veya gemiye yiiklemeyi diizenlerler.

Harbour dues: Liman imkanlarindan faydalanmak i¢in zorunlu vergilerdir.
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Haulage: Kara yolu tagimaciligidir.
Haulage contractor: Kara yolu tasiyicisi

Heavy lift changes: Birim basina belli bir agirlik limitinin tizerindeki parcalarin
yiikklenmesi, bosaltilmasi ve hareket ettirilmesi i¢in ilave iicretlerdir. Bu ticretler
liman techizat1 ve imkanlarina gore degismektedir.

Hold: Kargonun yerlestirildigi ticari gemilerin giivertelerinin altindaki
ambardir.
IATA: Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi

IMO (6nceden IMCO): Uluslararast Denizcilik Organizasyonu. Organizasyonun
gorevleri arasinda tehlikeli maddelerin smiflandirilmasi, uyulmas: gereken kurallarin
tespit edilmesi, ticari iilkelerin tagimacilikla ilgili kurallarnin yaymlanmasi yer
almaktadir.

Incoterms: Uluslararas1 Ticaret Odasmin ticari terimlerin yorumlanmasi ile ilgili
yayini

Jettison: Tehlike aninda gemiyi hafifletmek amaciyla esyanin denize atilmasi
Joint cargo: Birlestirilmis kargo

Lay-day: Bir teknenin yiikleme ve bosaltilmasi i¢in izin verilen zaman

LCL: Konteyner yiikiinden daha az yiik olmast

Legalized invoice: Saticinin kendi hazirladig1 baglikli formlar iizerine hazirlanan
fatura. Bazi iilkelerde giimriik islemleri sirasinda gerektiginde konsolosluk tarafindan
onaylanmas1 gerekmektedir.

Letter of credit: Kisaca L/C olarak adlandirilan kredi mektubudur veya bankalar
tarafindan yayinlanmakta ve alici ile satic1 arasinda aracilik yapmaktadir.

Lighter: Gemi boyunca yerlesen ve kargonun yiliklenmesini veya bosaltilmasini
saglayan mavnaya denmektedir.

Lighterage: Mavna Ucreti

Lift-can: Metalik konteynerlere gore daha biiyiik fakat tahtadan yapilma ve
genellikle mobilyalarin naklinde kullanilan bir kutudur.

Longshoreman: Gemi bosaltma ve yiikletme gibi liman islerinde kullanilan is¢i.

Manifest: Manifesto, kaptan tarafindan glimrilk idaresine gemideki mallar1
bildirmek tizere verilen liste, glimriik beyannamesi, yiik senedi,

Markings: Paketler ve kutular {izerine yapistirilmig, gonderilen mali tanimlamaya
yarayan sembol, harfler ve sekillerdir.
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Measurements: Paketlerin ylikseklik, uzunluk ve genisligini veren olgiimlerdir.
Genellikle paketin veya gonderilen ylikiin hacmini bulmak i¢in kullanilir.

Minumum freight: Ufak bir yiikiin taginmas1 i¢in tastyicilar tarafindan alinacak en
az miktardaki licret

Negotiable: Bir mala veya degere konu olan bir belgenin ciro edilebilir oldugunu
gosterir.

Non negotiable: Malin konusu olmayan bir dokiiman veya ciro edilebilir bir
belgenin sureti non negotiable bir belgedir (Hava yolu faturasi ciro edilemez bir
belgedir).

Notify address: Konigmentoda isim ve adres yerine malin alicisinin isminin yer
almadig1 fakat esyalarm varig yerinde tasiyicmm acentast tarafindan kime
gonderileceginin belirtilmesidir.

On board B/L: Konigmentonun iizerinde esyalarin uygun bir sekilde yiiklendiginin
dogrulanmasidir.

Outturn report: Bosaltma limaninda olusturulan ve bir tekneden bosaltilacak olan
mallarin listesidir.

Pallet: Saglam tahtadan yapilmis, forklift ile taginmaya miisait bir paketleme
aracidir.

Payload: Demir yolu, kara yolu veya hava yolu ile yapilan tagimada yerlestirilen
kargonun toplam agirlig.

RAG: Smirli konular rehberi, hava yolu ile tasimada IATA tarafindan tehlikeli
maddelerin kabul kosullar1 ve tasmmasi, etiketlenmesi, paketlenmesi gibi konular1
iceren bir yayindir.

RAG decleration: Satic1 tarafindan imzalanan ve tamamlanan suret seklinde
hazirlanan bir deklarasyon belgesidir.

Reefer: Soguk hava konteyneri

Restricted cargo: Tehlikeli maddeler veya tasmmast belirli kurallarin yerine
getirilmesiyle miimkiin olabilecek kargodur.

Right of recourse: Hatali bir duruma karsi tazminat igin talep hakkidir. Malin
alicilart hatali tagima olaymda kayith itiraz mektubunu gondererek sigortacilarin
itiraz hakkini sakli tutmak zorundadirlar.

Skid: Genellikle metalik olan kaldirmaya ve yerlestirmeye miisait 6zel cergevedir.

SRCC: Sigortacilik terminolojisindeki kisaltmadir (Grevler, kargasalar-Hiikiimetle
ilgili kargasalar). Bu riskler "Tam risk" poligelerinde yer almamaktadir ve "Savas
riskleri" olarak ayrica belirtilmelidir.
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Stevedores: Gemilerin ambarlarinda uygun kargo yerlestirmesinde uzmanlagmig
liman is¢ileri.

Storage: Depolama

Stowage: Gemi ambarlarina veya konteynere yiikleme anlamina gelmektedir.
Stower: Gemi ambarlarina yiikleme isini diizenleyen liman is¢ileri

Stuffing: Konteynere yiikleme

Subrogation: itiraz haklarmin baska bir tarafa naklidir,

Surveyor: Gemicilikte ve sigortacilikta hasarli mallar1 irdeleyen ve detayli bir rapor
hazirlayan ekspere denir.

Survey report: Esyalarin gordiigii zarar1 tanimlayan ve sigorta acentasi tarafindan
hazirlanan detayl bir rapordur.

Tackle: Palanga, zincir

Tally clerks: Dokiimanlarda verilen tanimlamaya kargo ve paketlerin uygunlugunu
kontrol eden sahislardir.

Through B/L: Konismento, belirlenen iki yer arasindaki tasimayi igermektedir.
Fakat seyahat esnasinda bir transferi igermemektedir.

Through rate: Konismentoda belirtilen mallarin nakli i¢cin mallarla ilgili tagima
ticretlerinin toplamidir.

Transshipment: Uygun bir limanda bir gemiden digerine yiikiin transferidir.

Underdeck: Kargonun yiiklendigi ambar. Tasiyicilar gemi giivertesinde tasmnan
mallar i¢in sorumlulugu reddederler.

Underwriter: Sigortacidir.
Warehouse: Antrepo, sevkiyat beklerken kargonun ambarda depolanmasidir.

Bended warehouse: Transit olan kargonun veya giimriikten ¢ekilmeyi bekleyen
kargonun giimriik kontrolu altinda bulundugu antrepolardir,

Waybill: Egyalarin sevkiyatini iceren belgedir
Wharf: Rihtim, iskele
Wharfage: Iskelenin yiik bosaltma veya depolama igin kullanilmasi, iskele iicretidir.

W/M: Agirlik/6l¢tim. Deniz tagima iicretlerinin hesaplanmasina baz olmak kaydiyla,
geminin istegine gore agirlik ve dl¢iim esasinin belirlenmesidir.
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OZGECMIS

Dogum Tarihi
Dogum Yeri

Lise

Lisans

Cahstig1 Kurum

24 Mart 1979
Samsun

Ziya Kalkavan Anadolu Denizcilik Meslek Lisesi,
Istanbul (1994-1998)

Dokuz Eyliil Universitesi, Deniz Isletmeciligi ve Yonetimi
Yiiksek Okulu, Giiverte Boliimii (1999-2003)

Turkon Holding (2004 — devam ediyor)
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