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OZET

Diinyanin kiiresel bir pazar haline gelmesiyle uluslararasi tasimacilik ve
lojistik kavramlar: sirketler i¢in 6nem kazanmis ve temel maliyet kalemleri i¢inde yer
almaya baglamistir. Lojistik sektorii kiirelesmenin de etkisiyle Diinya genelinde
isletmelerin irettikleri mal ve hizmetlerin piyasalara daha hizli ve diisiik maliyetle
ulastirilmast adina biiylik 6neme sahip olmaktadir. Tedarik zinciri, isletmenin miisteri
ve tedarikgi iliskilerini, insan kaynaklarini, pazar payini ve rekabet giiciinii dogrudan ya
da dolayli yoldan etkileyen bir kavramdir. Bu zincirin en az maliyetle ve en dogru
sekilde kurulmasi lojistik uygulamalar1 sayesindedir. Bu ¢aligmada lojistigin fazlasiyla
onem kazandig1 diinya pazarinda, lojistik kavramimin sadece tasimacilik ya da
depoculuktan ibaret olmadiginin {izerinde durulmus ve tanimlamasi yapilmistir. Yine
tedarik zincirini dogru zamanlama ile yonetebilecek, olay ve durumlar agisindan
degerlendirilerek lojistik maliyetler incelenmistir. Calismada temel olarak Tiirkiye’de
yerlesik tekstil firmalar1 acisindan denizyolu konteyner tasimaciliginin ve lojistik
faaliyetlerinin iyilestirilmesi, tasima segeneklerinin arttirilmasi igin yapilmasi
gerekenlere yer verilmistir. Bu baglamda lojistik yonetimin nasil dogru yapilabilecegi
ve sirketin tiim birimlerine olan katkilar1 irdelenmistir. Ozellikle Tiirkiye’'nin dis
ticaretinde Onemli bir yer tutan tekstil sektoriiniin son yillardaki durumu lojistik

faaliyetleri acisindan incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Global Pazar, Lojistik Y6netimi



ABSTRACT

With the world becoming a global market, international transportation and
logistics concepts have gained importance for companies and have started to take place
in the main cost items. With the effect of globalization, the logistics sector has become
of great importance in order to deliver goods and services produced by enterprises to the
markets faster and at lower cost. Supply chain is a concept that directly or indirectly
affects the customer's and supplier's relations, human resources, market share and
competitiveness. Establishing this chain at the lowest cost and in the most accurate way
is also thanks to logistics applications. In this study, it has been emphasized that the
concept of logistics is not only about transportation or warehousing in the world market
where logistics has gained great importance. At the same time, logistics costs were
examined by evaluating the events and situations that can manage the supply chain with
the right timing. Basically, in this study, the treatment of established textile company in
terms of maritime container transport and logistics activities to be in Turkey, is given to
be done to improve their transportation options. In this context, how the logistics
management can be done correctly and its contributions to all units of the company
have been examined. In particular cases were investigated in terms of logistics activities
in recent years, the textile industry occupies an important place in Turkey's foreign

trade.

Keywords:Logistics ,Management of Logistics, Global Market



ONSOZ

Yiiksek lisans 6grenciligim boyunca desteklerini esirgemeyen, bilgi birikimini
seffaf bir sekilde aktaran saydi deger tez danismanim Prof. Dr. Nurdan ASLAN’a, tim
Marmara Universitesi ailesine, fikirleri ile destek olmay1 esirgemeyen ¢alisma
arkadaslarima, motivasyonumu kuvvetlendirmeme sebep olan dostlarima ve hayattaki
tiim basarilarimin mimari olan, sorumluluklarimi kendi sorumluluklar1 gibi benimseyip

dogruya yonelten aileme tesekkiirlerimi bir borg bilir, saygilarimi sunarim.
Beyda Hacibektasoglu

Ocak, 2020



ICINDEKILER

Sayfa No
(0777 g OO |
ABSTRACT ...t ssee s an s an s n et es e I
ONSOZ....covrieeeiiiueeeeitieeeettteeeeetueeeeetrneeeerenesseersnssesennnssioesssersnsnseeens 111

ICINDEKILER.......cuoueeeeeeeeeeeeesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnnnsn |V

TABLO LISTES I ccucuuiuniuiincusiusisneiniiiiiiiiiisississs s VIII
SEKIL LISTEST..vvveeeueeeiiiiiiicce ettt en sttt IX
KISALTMALAR. ...ttt b e sa et e be e eebeesneas X
GIRIS o ittirctcinncinsiscinscssssssssssss s ssssssssssssssssassssssssssssssssssssss s 1
BIRINCI BOLUM
1.LOJISTIK KAVRAMINA VE SEKTORUN iSLEYIS YAPISINA GENEL
BAKIS
1.1. Lojistik Kavraminin Tanimi, Yapisi ve Tarihsel Geligimi....................... 4
1.1.1.Lojistik Kavraminin Tanimi...........cooooiiiiiiiiiiii s 4
1.1.2.Lojistigin Tarithsel Geligimi...........ccoovviiiiiiiiiiiiiiii i 7
1.1.3.LojistiZin Onemi............ccoouiiniiiiiiii e 8
1.1.4.Lojistigin Ticaretteki Yeri.........oeieiuiiniiiiiiiiiiiiii e, 10
1.2. Lojistik ile Tlgili Temel Kavramlar..................ccoooiiiiiiiiiiiiiinins 12

v



1.2.0.Tedarik ZiNCili. ..o e i 12

1.2.2. Birinci Parti LOjJistiK. ..o 14
1.2.3 Tkinci Parti LojistiK.........coooriiniiiiiiiie e 14
1.2.4. Ugiineili Parti LojistiK..........oouvuiiniieiiieie e 15
1.2.5.Dordiincti Parti LojistiK........ooveiiiiiiiiiiice e 16

1.3.Tagima Tiirleri ve Tasima Modlari.................ooooiiiiiiii i, 17
1.3.1.Karayolu Tagimacili@1........c..cocooiniiiiiii e 18
1.3.2.Denizyolu Tagimacili@l...........oooeiiiiiiii i 19
1.3.3.Havayolu Tasimactli@l..........ooveiiiiiiiiiiiiii e 27
1.3.4.Demiryolu Tagimacili@l.........oooeiiiiiiiiiiiiei e, 29
1.3.5.Nehir Yolu Tasimactli@l...........ocvviriniriiinieiiieeeeieeaeeaene 30
1.3.6. Boru Hatt1 Tastmactli@i............cooviiiiiiiiiiiiiiiieieeee 31
1.3.7. Tastma Modlart..........coooeiiiiiniiiii e 32

IKINCI BOLUM

2.LOJISTIK MALIYETLER, LOJISTIK SURECLERININ FIRMALARA
SAGLADIGI MALIYET VE iSGUCU AVANTAJLARI

2.1.Lojistik Maliyet ve Isgiicii Unsurlari...................ccoooeiiiiiiieeinnn. 35
2.1.1.Tagimacilik Maliyetleri ve Isglicii...............ccoooevviiiiiiinninn... 40
2.1.2.Depolama Maliyetleri ve Isgiicii ...........cccooveiniiiiiieeineiinn. 41

Vv



2.1.3.Giimriik Maliyetleri ve ISGUci ............cocovvvniiiiiiieiieiei, 42

2.1.4.Ellegleme Maliyetleri ve Isglicli ...........ccooviviiiiiiiiinean. 43
2.1.5.Miisteri Hizmetleri Maliyetleri ve Isglici ...................ccoeeeee. 44
2.2.Lojistik Maliyet TUrIeri........ooviirieiii e 45
2.2.1. Direkt Lojistik Maliyetler............cooiiiiiiiiii 45
2.2.2. Endirekt Lojistik Maliyetler..................cocooiiiiiiii, 45
2.2.3 Degisken Lojistik Maliyetler............c..ooooiiiiiiiiiiiiiinn 45
2.2.4. Sabit Lojistik Maliyetler..............ooooiiii 45

2.3.Lojistik Uygulamalarmin Sagladig: Maliyet ve s Giicii Avantajlari.....46
2.3.1. Teslim Sekilleri ve Dogurdugu Maliyet ve Isgiicii Avantajlar1..46
2.3.2.Lojistik Maliyetler igin Anlasmalar.......................coeenee.. 51

2.3.3.S1fir Stok ve Milk Run Kavramlarinin Yarattig1 Avantajlar.....52

UCUNCU BOLUM

3.TURKIYE'DE LOJISTIK SURECININ DENIiZYOLU KONTEYNER
TASIMACILIGI KULLANAN TEKSTIL FiRMASI ACISINDAN

INCELENMESI
3.1.Konteyner Tagimaciliginda Taraflar...............c.ocooiiiiinn. . 57
B L L AIMALOT. ..ot 60
3. 1.2 ArmMAtOr ACENTESI. . ettt 62

Vi



3.1.3.Freight Forwarder ..........ccooviiiiiiiii e, 63

3.1.4.Glmrlk Hizmetleri...........ooooiiiiii 64
3.1.5.0¢ Nakliye Hizmetleri...........cccoooiuiiiiii e 66
3.1.6. Depo ve Konteyner Terminal Hizmetleri .......................... 69
3.2. Freight Forwarder Hizmet Birimleri ve Isleyis Yapist..................... 74
3.2.1. Forwarding Hizmet Birimleri.....................oooeiiiinan. 74
3.2.2. Forwarding Ortak Hizmet Birimleri................................. 76
3.2.3.Pazar Arastirmasi ve Tedarik¢i Anlasmalari........................ 77
3.2.4 Raporlama ve Raporlamanm Onemi........................ccoeeen... 79
3.3.Tekstil Firmasi i¢in Konteyner Tagimaciligi Operasyon Siirecleri..... .. 81
3.3.1.0thalat STIeGleri. ... ...oouviie it 83
3.3.2.0hracat STrECIETi. .. .. ..uiee e 85

3.3.3. Ithalat ve Ihracat Siireclerinde Maliyet ve Is Giicii Avantaju....88
BSONUGC ..o eeee e 90

KAYNAKCA ..o eee e s s e e s ee s ee s s s eeee s ee s eeess s eeeees 97

VI



TABLO LiSTESI
Sayfa No

Tablo 1: 2018 Yilinda Ihracat Kabotaj-Transit Yiikleme ve Bosaltma
Konteyner Ellegleme MiKtart...........oooiuiiiiiiiiiiii e 20

Tablo 2: 2018 Yilinda Liman Bazli Toplam Konteyner Ellegleme Miktart...21
Tablo 3: 2018 Yilinda Konteyner Tiirii A¢isindan Ellegleme Miktari ......... 23

Tablo 4: Ulkeler Bazinda Tiirkiye Limanlarindan Gergeklestirilen Toplam

Konteyner Ellegleme IstatiStiKIeri ............cc.oooiuiiiiiiiiiiiiiiieie e 24
Tablo 5: Sealand Misir Thracat Servisleri.............ccooveiuiieiiiiiiiieiin.., 25
Tablo 6: 2019 Y1li i¢in Misir Thracat Masraf Calismast...............ccco..... .. 26

Tablo 7: Devlet Hava Meydanlar1 Kargo, Posta ve Bagaj Trafik

IStAtiStIKIET. . ... et 29
Tablo 8: Lojistik Maliyetlerin Yapisi........c.ovvveiiiniiriiiiiiiiiiiieneannns 36
Tablo 9: Lojistik Maliyetleri.............oooiiiiii e 40
Tablo 10: Tiirkiye 2017-2018 Yili Thracat Rakamlar1 (Milyon $)............. 59
Tablo 11: 2019 Yilinda Kargo Tipine Gore Ellecleme Miktart ............... 61

Tablo 12: Tiirkiye'nin En Fazla Hazir Giyim ve Konfeksiyon Ithalat1 Yaptigi

Ulkeler - $ Stralt / TIK S ULKe. ....ovve e 71
Tablo 13: 2019 Sangay Depo Masraf Calismasi............c..c.ceoeveveininnnn... 72
Tablo 14: 2019 Mistr ithalat All In Navlun Calismast..............cceeunen.... 89

Vil



SEKIL LiSTESI

Sayfa No
Sekil 1: Marport Liman OzelliKleri..................coooviiieiiieiiieeinn.., 22
Sekil 2: Dogal Gaz ve Petrol Boru Hatlar1 Haritast............................ 32



KISALTMALAR
1PL.: Birinci Parti Lojistik
2PL.: Ikinci Parti Lojistik
3PL.: Ugiincii Parti Lojistik
4PL.: Dordiincii Parti Lojistik

ADR: Tehlikeli Mallarin Karayolu ile Uluslararas1 Tagimaciligina iliskin Avrupa

Anlasmasi

ASEAN: Gilineydogu Asya Uluslar Birligi

ATA: Actual Time of Arrival

ATD: Actual Time of Departure

BC: Booking Confirmation

BOTAS: Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima Anonim Sirketi
BL: Ocean Bill of Lading

CFR: Cost And Freight

CIF: Cost Insurance And Freight

CIP: Carriage and Insurance Paid To

CIS: Bagimsiz Devletler Toplulugu

CPT: Carriage Paid To

CSCMP: Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi

DAP: Delivery At Place



DAT: Delivered At Terminal

DBA: Dogrulanmis Briit Agirlik
DDP: Delivery Duty Paid

DTO: Diinya Ticaret Orgiitii
EFTA: Avrupa Serbest Ticaret Birligi
ENS: Entry Summary Declaration
ETA: Estimated Time of Arrival
ETD: Estimated Time of Departure
EXW: Ex Works

FAK: Freight All Kind

FAS: Free Alongside Ship

FCA: Free Carrier

FCL/FCL: Komple konteyner yiikiiniin bir ihracat¢isi ve bir ithalatgist oldugu

durumdur.

FCL/LCL: Iki ya da daha fazla ihracatgimin yiikii tek bir konteynere yiiklenir ve
ithalatg1 tek firmadir.

FCL: Full Container Load

FF: Freight forwarder

FOB: Free On Board

GSYIH: Gayri Safi Yurti¢i Hasila

GTIP: Giimriik Tarife Istatistik Pozisyon

Xl



HBL.: Acente Konsimentosu / House BL

ICC: Milletleraras1 Ticaret Borsasi

IICL.: Institute of International Container Lessors
IMO: Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu
INCOTERMS: International Commercial Terms)
ISPS: International Ship and Port facility Security
JIT: Just In Time

LCL/FCL: Less Container Load/Full Container Load
LCL/LCL: Less Container Load/ Less Container Load
LCL: Less Container Load

MBL: Master BL

MERCOSUR: Giiney Amerika Ortak Pazari

MSDS: Material Safety Data Sheet

NAC: Name Account Contract

NAFTA: Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlagmasi
OKSB: Onaylanmis Kisi Statiisii Belgesine

POD: Port Of Departure

POL.: Port Of Loading

PSS: Peak Season Surcharge

RO-RO: Roll On Roll Off

Xl


https://www.wikiwand.com/tr/G%C3%BCney_Amerika

Sl: Shipment Instruction

SOLAS: International Convention for the Safety of Life at Sea
TEU: 1x20’lik konteyner tanimi

TT: Transit Time / Transit Siire

TUIK: Tiirkiye Istatistik Kurumu

VGM: Verified Gross Mass

YYS: Yetkilendirilmis Yikiimli Sertifikasina

Xi



GIRIS

21. yiizyilda teknolojik alanlarda goriilen ilerlemeler ve yapilan yeni icatlarla
kiiresel piyasalarda iiretilen mal ve hizmet miktarlarinda artig goriilmektedir. Diinyanin
adeta tek bir pazar haline gelmesiyle, piyasa kosullar1 degismis ve dolayisiyla firmalar
arasi rekabet de artmistir. Bu baglamda iiretim yapan firmalarin fark yaratmasi igin
degerlendirilmesi gereken faaliyet alanlarindan birisi lojistiktir. Lojistik kavramu;
irtiniin, Ureticiden nihai tiiketiciye kadar olan nakliye, depolama, giimriikleme,
ambalajlama, dagitim gibi faaliyetlerini kapsamaktadir. Uriiniin dogru yerde dogru
zamanda olmasi lojistigin temel islevidir. Lojistik ticaret hayatindaki tiim uzmanlik

alanlar1 ile dogrudan veya dolayl1 yoldan baglantili hale gelmistir.

Lojistik kavrami ulusal ve uluslararasi ticarete yakin tarihte dahil olmustur. Bu
sebepten lojistik denildiginde akla ilk olarak tasimacilik gelmektedir. Yolculuk ve
tasimacilik, yillardan beri insanlarmn temel ihtiyaglarindan biridir. Ozellikle Ikinci diinya
savasl sonrasi ticaret ulusal pazarlardan uluslararasi pazara doniismeye baslanmistir.
Tasimacilik kavrami genislemis ve lojistik askeri bir kavram olmaktan ¢ikip ticaret
icinde yerini almistir. Bir {iriinii yeniden iiretmek yerine satin almak baz iilkeler ya da
firmalar i¢in lojistik maliyetlerine katlanilsa dahi daha avantajli olabilmektedir. Buna ek
olarak teknolojinin bazi cografi bolgelerde bulunmamasi ve insanlarin bundan haberdar
olmasi, teknoloji taleplerini dogurmus ve ithalat, ihracat rakamlar1 yiikselmeye

baglamistir.

Gegmiste altyapr calismalarmin ve firmalarin lojistik adina yatirimlarinin
yetersiz olmas1 sebebiyle ihracat ve ithalat maliyetleri, {irlinlin birim maliyetini
yiikseltmekte ve dis ticarete engel olmaktaydi. Uluslararasi ticaretteki engellerin giderek
azalmasi, teknolojinin gelismesi ile hizmet, {irlin ve insan uluslararast ve ulus iginde
daha rahat hareket edebilir hale gelmistir. Bir kitada tasarlanan iirlin diinyanin her
yerine ulagabilmekte ve talep gdrmektedir. Sirketler arasi rekabet tiim diinyaya yayilmis
oldugu i¢in pazar payinin korunmasi ve tekellesmenin Oniine gegilebilmesi i¢in gelismis
lojistik fonksiyonlardan faydalanma zorunlulugu dogmustur. Lojistik firmalari, sadece
tasimacilik hizmeti vermekten ziyade tedarik zincirinin her adimma dokunarak

¢oziimler sunmaya baslamistir. Sirketler tasimacilik, depoculuk, stok takibi,



ambalajlama, glimriikleme gibi konularda dis kaynak kullanimina baslamistir. Bu

sayede sirketler, sadece kendi temel faaliyet konularina odaklanabilmistir.

Lojistik birbirine bagh bir¢ok siire¢ olarak belirtilebilmektedir. Bu siire¢lerden
birinde yasanacak sorun, diger kademede telafi edilebilir ya da zincir tamamen
bozulabilir. Lojistik siire¢leri takip ederken bir dnceki, bir sonraki agsama ya da en son
asama diisiilmeden hareket edilmesi miimkiin degildir. Bu ¢alismanin amaci, maliyetleri
diisirme ya da olusan fazladan maliyetlerin farkli bir alanda dogurdugu olumlu
sonuglarin firmaya katkisini Tiirkiye’de tekstil sektdrii 6zelinde degerlendirmektir. Uriin
girdilerinden o6nemli bir yere sahip olan lojistik ve isglici maliyetlerinin etkin

yonetilmesinin firmalara saglayacagi faydalar ele alinmaktadir.

Ticaretin temel faaliyetleri pazarlama ve iiretimdir. Uretimin en az maliyetle en
dogru sekilde tamamlanabilmesi i¢in iiretim malzemelerinin dogru zamanda, dogru
miktarda, dogru yerde olmas1 gerekmektedir. Tiim sartlarin saglanmasi i¢in planlamanin
eksiksiz yonetilmesi gerekmektedir. Uriiniin pazarlamas1 miisteri odakli yapilmaktadir.
Uretilen iiriin ya da hizmet, tiiketicinin bulundugu bolgeye dagitilmalidir. Dagitim
kanallarinin en az maliyetle planlanmasi lojistik yonetimi ile gerceklestirilebilmektedir.
Dolayistyla bu ¢alismanin 6nemini olusturan temel unsur lojistik faaliyetlerin yonetimi

baglaminda isletmelerin {iriin ve hizmet maliyetlerinin en uygun seviyeye indirilmesidir.

Calismanin smirlili@int ise Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin stratejik Oneme
sahip oldugu tekstil sektorii olusturmaktadir. Ozellikle denizyoluyla iiriin ve hizmetlerin
diger piyasalara sevkinde lojistik ve isgiicii faaliyetleri bu sinirliliklar belirlemektedir.
Calismada denizyolu konteyner tasimaciligimin lojistik firmasi agisindan siirecleri

detaylandirilmis ve tekstil firmasi lizerinden degerlendirilmistir.

Calismanin birinci boliimiinde kavramsal olarak lojistik faaliyetleri ele
alimmustir. Bu kapsamda lojistigin, tarihsel gelisimi sunulmus ve bu kavramin anlasila

bilirligini arttirmak amaciyla baglantili oldugu faaliyetler irdelenmistir.

Calismanin ikinci boliimde ise lojistik siireclerinin dogurdugu maliyet ve

isglicleri incelenmis, bu siireclerin hayata gecirilme asamalarinda pratikte yasanan



durumlarin dogru yonetilme bigimlerinden ornekler sunularak lojistik maliyetlerinin

diisiiriilerek firmaya saglanan avantajlar sunulmustur.

Calismanin tgiincii boliimiinde Tiirkiye’de lojistik siirecleri ele alinmistir. Bu
kapsamda 0zellikle konteyner tasimaciligina doniik 2017 ve 2018 yili verilerine gore
degerlendirmelerde bulunulmusgtur. Tirkiye ticaretinde tekstil sektoriiniin pay1
yadsimnamaz derecededir. Hazir giyim sektoriinde {iriinlerin bir kismi denizyolu
konteyner tasimaciligiyla gidecegi noktaya ihra¢ ve ithal edilmektedir. Denizyolu
konteyner tasimaciliginin lojistik firmasi agisindan stiregleri detaylandirilmis ve tekstil
firmasi iizerinden degerlendirilmistir. Bu boliimiin amaci, maliyetleri diisiirme ya da
Olusan fazladan maliyetlerin farkli bir alanda dogurdugu olumlu sonuglarin firmaya

katkisindan bahsetmektir.



BIRINCi BOLUM

1.LOJISTIK KAVRAMINA VE SEKTORUN iSLEYIiS
YAPISINA GENEL BAKIS

1.1.Lojistik Kavraminin Tanimi, Yapisi ve Tarihsel Gelisimi

Tasimacilik kavrami, tekerlegin icadindan itibaren kullanilmasina ragmen,
lojistik kavrami son otuz yildir ticarete dahil olmus bir kavramdir. Lojistik ve
tasimacilik kavramlari her ne kadar i¢ ice olsa da birbirlerinden tamamen farkli
kavramlardir. Bu boliimde lojistik kavramindan, yapisindan ve tarihsel gelisiminden

bahsedilecektir.
1.1.1.Lojistik Kavraminin Tanim

Lojistik  kelimesi  Yunancan, “Logistikos” kelimesinden gelmektedir.
Logistikos, hesap kitap yapma bilimi, hesapta becerikli anlamia gelmektedir
(Berkowitz vd., 1997, s:448). Farkli bir goriise gore, “Logic” ve “Statistics”
kelimelerinin bir araya gelmesinden olusmustur. Lojistik kavrami Yunan uygarlifinda
oncelikli olarak askeri anlamda kullanilmaya baslanmistir. Biiyiik Iskender’in lojistik
alaninda kabiliyetlerinin ¢ok yiiksek oldugu ve yeni teknikler kattigi bilinmektedir.
Biiyiik Iskender katt131 yeni teknikler ile biiyiik ordusunu hesap edilenden daha uzak
mesafeye daha verimli bir sekilde gotiirebilmis ve ordunun ihtiyaglarin1 zamaninda ve

etkin karsilayarak diismanlarina kars1 zaferler kazanmistir (Keskin, 2011, s:28).

2. Diinya Savasi sonrasinda diinya kiiresellesmeye baslamis ve iilkeler, iktisadi
entegrasyonlar olusturmaya baglamistir. Bu topluluklardan bazilari; Avrupa Birligi(AB),
Avrupa Serbest Ticaret Birligi (EFTA), Kuzey Amerika Serbest Ticaret
Anlasmas1 (NAFTA), Diinya Ticaret Orgiiti (DTO), Giiney Amerika Ortak Pazari
(MERCOSUR), Giineydogu Asya Uluslar Birligi (ASEAN)’dir. Bu iktisadi
entegrasyonlarin da etkisiyle lojistik alaninda &nemli gelismeler yasanmistir. Ulkeler
arasi ticaret serbestligi artmis, kiiresellesmenin de etkisiyle lojistik lizerinde daha ¢ok

durulan bir kavram haline gelmistir (Saura vd., 2008, s.651).


https://www.wikiwand.com/tr/G%C3%BCney_Amerika

Lojistik, bilgi, nakliye, stok ydnetimi, depolama, kargo, paketleme gibi
faaliyetleri kapsamaktadir. Ayrica lojistik isletmeleri sirketlerin toplam maliyetinin
miisteri gereksinimlerini zamaninda ve en diisik maliyetle karsilamaktir. Yogun
rekabet¢i ortamda sirketler maliyetlerini azaltip, karlarini yiikseltmek amacgli ¢esitli
yollar denemektedir. Bu baglamda lojistik giin gectikce daha Onemli bir yer
kazanmaktadir (Keskin, 2011, s:32).

Ozetlemek gerekirse, lojistik iiriiniin olusmadan &nce hammadde kaynagindan
temin edilip son tiikketiciye erismesine kadar gegirdigi siireyi ifade eder. Ek olarak bazi

nedenlerden kaynakli iireticiye geri iade siireglerini de kapsamaktadir.

Gecmiste lojistik kavrami, askeri personel, ekipman ve iirlinlerin tasinmasinda
onemli rol oynamistir. Giiniimiizde de orduda oldugu gibi, tedarik zinciri parcalarinin
baglanmasinda Onemli rol oynamaktadir. Lojistik tedarik zincirinin bilesenlerinden

biridir (Kiigiik, 2012, s:34).

yonetimi, mallar1 depolar, perakende satis alanlar1 ve miisteriler arasinda tagimak icin

araclarin planlanmasina odaklanmaktadir (Vitasek, 2013, s.117).

Giliniimiizde tiim bu yasanan gelismelerin etkisiyle, lojistik kavrami, {iriiniin,
tireticiden nihai tiiketiciye kadar olan, nakliye, depolama, glimriikleme, ambalajlama,
dagitim gibi faaliyetlerini kapsamaktadir. Uriiniin dogru yerde dogru zamanda olmasi
lojistigin temel islevidir. Lojistik ticaret hayatindaki tiim uzmanlik alanlari ile dogrudan
veya dolayli yoldan baglantili hale gelmistir. Bir plandan ya da projeden
bahsedildiginde, stratejik amaglara ulagmak icin personel, malzeme ve diger
kaynaklarin satin almmasi, tagmmasi, depolanmasi, dogru yere yerlestirilmesi,
yiiriitiilmesi ve kontrolii lojistik bilim dalmmn altindadir. Ornegin internet {izerinden
siparis verildiginde, bir firmanin {iriin sattiginda, bir firmanin iiriin satin aldiinda, stok
yonetiminde, envanter hesaplamada direkt olarak lojistik devreye girmektedir
(Bienstock vd., 2008, s:205).



Lojistik birbirine bagl bircok siire¢ olarak belirtilebilir. Bu siire¢lerden birinde
yasanacak sorun, diger kademede telafi edilebilir ya da zincir tamamen bozulabilir.
Lojistik siiregleri takip ederken bir Onceki, bir sonraki asama ya da en son asama

diisiilmeden hareket edilmesi miimkiin degildir (Stank vd., 2003, s.27).

Gecmiste lojistik sadece ulastirma olarak anilirken giiniimiizde tedarik
zincirinin tiim alanlarim1  birbirine baglayan hizmet birimi olarak goriilmektedir.
Tedarikgiler, miisteriler ve ulasim saglayicilar1 arasindaki iligkileri i¢eren klasik bir
islev olarak goriilen lojistik, rekabet avantaji i¢cin anahtar bir kaynak ve sirketler ile
lojistik saglayicilar1 arasindaki stratejik ittifak iligkisinin 6nde gelen bir nedeni olarak
ortaya ¢ikmaktadir (Mentzer vd., 2001, s:82).

Kiiresellesen ekonomi c¢aginda, yogunlasmis rekabet, sirketleri temel
faaliyetlere odaklanma cabasiyla lojistik operasyonlarini daraltmaya ve maliyetleri
disirmeye itmektedir. Lojistik endiistrisi geleneksel tasimacilik endiistrisinden

farklilagsmaya baglamistir (Demir, 2008, s:24).

CSCMP (Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi)’ye gore,
“Lojistik; miisteri isteklerini karsilamak iizere hammaddenin baslangi¢ noktasindan,
tirlinlin tiiketildigi 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 depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmas: ve kontrol edilmesidir.

(www.cscmp.org,2019)

Lojistik baska bir deyisle, hammaddelerin, siire¢ i¢i stoklarin, mamul mallarin
ve 1lgili bilgilerin verimli ve diisiik maliyetle depolanmasi, planlamasi, kontrol edilmesi
stireclerinin miisteri gereksinimlerine uygun bir sekilde tamamlanmasi ve iiretim

noktalarindan tiiketim noktalarina kadar ulagsmasidir.

Tiirk Dil Kurumunun tanimina gore lojistik; “Kisilerin ihtiyaclarini karsilamak
tizere her tiirlii {irlinlin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varig noktasina
kadar tasinmasinin etkili ve verimli bir bigimde planlanmasi ve uygulanmasi” dir.

(www.tdk.org, 2019)



Lojistik genellikle karmasik bir operasyonun ayrintili organizasyonu ve
uygulamasidir. Genel bir is anlaminda lojistik, miisterilerin veya kurumlarin
gereksinimlerini karsilamak ic¢in ¢ikis noktasi ile tiiketim noktasi arasindaki seylerin

akiginin yonetimidir (Demir, 2008, s:24).

Kiiresellesmenin etkisiyle, firmalar iizerinde ve dolayli yonden calisanlar
tizerinde rekabet baskis1 artmistir. Maliyetleri diistirmede 6nemli bir kalem olan lojistik
maliyetleri en aza indirgenmeye calisilmakta ayni1 zamanda en iyi hizmetin verilmesi
saglanmaya c¢alisilmaktadir. Bu sebepten devamli diinya iizerinde yeni rotalar

olugmakta, yeni sistemler ortaya ¢ikmaktadir.

Nakliye maliyetleri hem lojistik giderlerinin biiylik bir bolimiinii kapsamakta
hem de bu maliyetlerin sirket giderlerine hissedilir etkisi olmaktadir. Sirket giderlerinin
azaltilabilmesi i¢in lojistik maliyetler 6nemli bir kistastir. Nakliyeden sonra en biiyiik

maliyet giderini depolama faaliyetleri olugturmaktadir.

ewe

1.1.2.Lojistigin Tarihsel Gelisimi

insan ya da iriin, insan ya da hayvan giicii haricinde bir bilesen ile tasinmaya
baslanmigtir. Insan yapisinda her zaman isleri daha kolay hale getirme iggiidiisii vardir.
Bu durum da lojistik bilesenlerinin insan giiciinii azaltmasi1 ve daha verimli sekilde

kullanilmasini saglamaktadir (Keskin, 2008, s: 48).

.....

Lojistik, iirlin veya hizmetlerin kararlastirilmis bir zamanda, maliyet ve kosulda
belirlenmis bir yere taginmasini ifade eder (Kaynak, 2014, s:702). Antik Roma ve
Yunan savaglari, giiniimiiz lojistik sistemlerinin temelini olusturmaktadir. Roma,
ihtiyaglarin1 tedarik etmek icin olduk¢a verimli bir lojistik sistemi gelistirmistir.
“Lojistik” olarak adlandirilan askeri gorevliler kaynaklarin arzini ve dagitimim
saglamaktan sorumluydu, boylece askerler verimli bir sekilde ilerleyebildiler. Orta Cag
boyunca ayrintili tedarik sistemleri, yollar ve depolar kullanilmistir. Savaglar ve kaleler,
cevresindeki kirsal ekonominin destekledigi depolar haline gelmistir (Mentzer vd.,
2001, s.45).



Endiistri Devrimi sirasinda lojistik kavrami, demiryollar1 ve gemilerin
eklenmesiyle biiyiik 6l¢lide gelismistir. I. Dilinya Savasi, endiistriyel yetenekleri daha da
arttirmistir ve motor tasimaciligmin yaygin sekilde kullanilmasina neden olmustur

(Berkowitz vd., 1997, s:460-462).

II. Diinya Savasi'ndan sonra lojistik kavrami yalnizca savaslarda kullanilirken,
isletmeler de bu kavrami kullanmaya baslamustir. Uriinlerin fiziksel dagitim,
siparislerin doldurulmasi, depolanmasi, iiretim planlamasi ve miisteri hizmetleri, lojistik

stirecinin su anda en 6nemli hususlaridir (Andraski ve Novak, 1996, s.25).

Lojistigin tarihcesinden bahsedilirken ipek Yoluna deginilmesi gerekmektedir.
Ipek Yolu, Cin Han Hanedanligi déneminde kurulan ve antik diinyanmn bdlgelerini
ticaretle birbirine baglayan eski bir ticaret yolu agiydi. Bu rota boyunca lojistik

kavramlar kullanilmistir (Mentzer vd., 2001, s.46).

Lojistik endiistrisi, A noktasindan B noktasina iirlin almanin bir yolu olarak
baslamistir ancak artik bir¢ok sirket, tedarik zinciri yonetimi faaliyetlerinin bir kism1 ya
da tamamu i¢in dis kaynak kullanimina baslamistir. Bu durum da verimli tasimacilik i¢in

liclincii tarafin lojistik sirketleri olarak belirlenmesine yol agmuistir.
1.1.3.Lojistigin Onemi

Kar elde etmek amaciyla iiriin veya hizmetin, para karsiligi olan degerlerle
alim ve satim islemine ticaret denilmektedir. Kar elde etme amaci olmayan durumlarda
ticaretten soz edilmesi miimkiin degildir. Ticarette, {iretici ve tiiketiciye ek olarak
aracilar da mevcuttur. Satim ve alim islemlerinde tiiketici ve iiretici arasindaki irtibati

saglayan aracilar da bu islemden kar elde etmektedir (Christopher, 2005, s:17).

Bir veya birden ¢ok {ilke iireticileri arasinda gerceklesen ticarete ise dis ticaret
ya da uluslararas: ticaret denilmektedir. Ulkeler kendileri iiretemedikleri ya da sahip
olmadiklar1 teknolojileri dis iilkelerden temin etmektedir. Dis ticaret, ihracat ve ithalat
olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Ithalat, iilke igerisinde bulunan tiiketicinin, dis

iilkelerden yaptig1 satin alma islemidir. hracat ise, iilke igerisinde bulunan iireticinin,



dis iilkelere yaptigi satis islemidir. Ticaretin taniminda yer alan, {iriin ve hizmetin,

iireticiden tiiketiciye ulasana kadar tiim siirecler lojistik kavramini ifade eder.

Sirketlerin, islerini yaptiklar1 cevredeki degiskenlik ve wuzaklik, zaman
kavraminin énemini dogurmustur. Uriin dongiilerinin kisalmasi, dogru zamanda dogru
yerde olmayan {iriiniin rekabetteki yerinin diisiise ge¢cmesine neden olmaktadir.
Gegmiste, sirketlerin yetenekleri fiziksel {irtinle, iirlinlin kalitesi ve islevselligi ile
Olcliliirken, ambalajlama ve depolama faaliyetlerinin de 6nem kazanmasi, lojistigin
giiniimiizdeki konumuna ulasmasima neden olmustur. Ilk tercih edilen iiriin gerekli
sartlar1 tasiyamiyor ise tiiketiciler tercihlerini degistirmek durumunda kalmaktadir.
Rekabet halinde olan iki sirketten, kazanan taraf olmakta lojistik faaliyetlerin Gnemi

yadsinamaz bir hal almistir (Ellinger, 2000, s:33).

Lojistik sadece ticaret islemlerinde degil, sanat, saglik, gizlilik gibi birgok
alanda da 6nem arz etmektedir. Bobrek nakli sirasinda, bobregin ¢ok hizli ve soguk bir
sekilde hastaya ulasmasi gerekmektedir. Ulkeler aras1 énemli yazismalarin giimriikler
tarafinca ulastirilmas1 gerekmektedir. Sanat eserlerinin zarar gormeden noktadan
noktaya tasinmasi gerekmektedir. Cenazenin taginmasi, sanayi Uriinlerinin korunmasi,
insan tagimacilig1 gerektiren servis hizmetleri gibi iiriin, hizmet ya da yolcuyu igeren her
faaliyette lojistigin dogrudan ya da dolayli yoldan baglantis1 vardir (Panayides, 2007,
5.69).

Tasimacilik, depolama, hammaddenin sevk edilmesi, bilgi paylasimi, veri
akigi, insan tasimasi gibi bir biri ile baglantili olan alanlarda lojistik sekt6rii birgok
insana istthdam saglamaktadir. Bu sebepten lojistik giliniimiiz diinyasinda her sirket,

devlet, insan ve egitim kurumu i¢in 6nem arz etmektedir (Ellinger, 2000, s:34).

Lojistik sayesinde, sifir stok uygulamasi yapilabilmektedir. Belirli lokasyonda
bulunmayan {irtinler, bulunan yerden tasinip, yeni gittigi yerde depolanabilir ve ihtiyag

duyulan noktaya dagitimi gergeklestirilebilmektedir.

Basarili bir isletme lideri, etkin bir sekilde organize edilen lojistigin kritik
onemini kabul edecektir. Sorunsuz lojistigi uygulamanin miisteri taleplerine ayak

uydurmada ve rakiplerinden daha iyi performans gostermesinde kilit bir unsur oldugu



herkesce bilinmektedir. Isletmeninin biiyiikliigii ne olursa olsun, daha da biiyiime talebi,
maliyetleri en aza indirgeme ihtiyact ya da en iyi hizmeti sunma gereksinimi mutlaka
mevcut olacaktir. Lojistik, iirlinleri bir noktadan digerine tasimak i¢in harcanan

maliyetlerin ve zamanin azaltilmasina yardimer olacaktir (Ellinger, 2000, s.33-37).

Tedarik zincirleri her zaman degisen miisteri taleplerine bagli olduklarindan
karmasik ve hassastir. Bir tedarik zinciri etkin bir sekilde organize edilmis tasima
olmadan yiiksek fayda saglayamaz. Bu nedenle lojistik, herhangi bir tedarik zincirinin

kalitesindeki en 6nemli faktorlerden biridir (Demir, 2008, s:25).

Etkili tasima, malzeme israfin1 ve zamanini azaltarak tedarik zincirini
tyilestirmektedir. Bu, tedarik zinciri uzmanlarinin iirinleri tagimasina ve zamaninda,

dogru yere teslim etmesine yardimei olmaktadir (Daugherty vd., 1998, s:36).

Isletmeler biiyiidilkge ve genisledikce, etkin bir sekilde organize edilmis
lojistik stirecleri ile tedarik zincirlerine daha fazla bagimli hale gelmektedirler. Tedarik
zincirlerinin bu unsuru, sadece biiylik isletme gelisiminde énemli olan bir sey degildir.
Kiiciik ve orta olgekli isletmelerde de verimliligi ve karliligir artirmak agisindan ¢ok

onemlidir.

Lojistik, tedarik zinciri ydnetiminde onemli bir rol oynamaktadir. Uriinlerin
hareketlerini zamaninda, giivenli ve etkili bir sekilde planlamak ve koordine etmek i¢in
kullanilir. Sirket miisterileri glinlimiizde sadece ayni sehir ya da bolgede degil, diinyanin
her yerinde yer alabilmektedir. Mesafesi ne olursa olsun, her miisteri tirtinlerinin hizl
ve kusursuz bir sekilde teslim edilmesini beklemektedir. Bunu yapmak igin, akilli
isletmeler, iiriinlerin hareket seklini en uygun ve pratik sekilde hizalamak i¢in deneyimli
profesyoneller ise almaktadir. Bu personeller, maas anlaminda beklentisi yiiksek olsa da

uzun vadede sirkete sagladigi fayda ¢ok daha fazladir (Ellinger vd., 2000, s.55).
1.1.4.Lojistigin Ticaretteki Yeri

Teknolojinin gelismesi ve yeni icatlarla global pazarda tiretilen mal ve hizmet
miktarinda artis gerceklesmistir. Bu artis ile beraber, iilkelerin bir iiriinii olan yerden

alip olmayan yere ihra¢ etme ihtiya¢ haline gelmistir. Diinyanin tek bir pazar haline
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gelmesiyle, rekabet de artis gostermektedir. Uretici firmalarin fark yaratmasi icin
kullanmasi gereken alanlardan biri lojistiktir. Uriinlerin nasil depolanacagi, tasinacagi
konusu ticaret yapan firmalar i¢in 6nem arz etmektedir. Lojistik, piyasada tutunabilmeyi

ve rekabetci olmay1 saglayan bir alandir (Thai, 2013, s.114).

Ticaret yapan isletmeler, diinyanin farkli bir iilkesinde planlama yaparken,
bambaska bir iilkede iiretim yapip farkli bir iilkeye satis yapabilmektedir. Bu baglamda
fikir ortaya atildig1 andan itibaren, iilkelerin giimriik kurallari, transit gegisler, tasima
sekli, teslim sekli, depolama siirecleri, tasinacak iiriiniin kistaslari, tasima maliyetleri
gibi birgok kavram diisiiniilmesi gerekmektedir. Ornegin bir tekstil firmas1 yeni bir iilke
pazarina ag¢ilmayr diisiindiigiinde pazar arastirmasi, iriin maliyetleri gibi Onemli
konulara paralel bir sekilde, i¢ nakliye organizasyonu, tasima islevlerini, giimriik
kurallarini, tasima maliyetlerini planlamak durumundadirlar. Lojistik faaliyetlerinden
herhangi bir asamanin hesaba katilmasmin atlanmasi, maliyetleri ve planlamay1
tamamen degistirebilmektedir. Lojistik olmadan pazarlama, insan kaynaklari, planlama
gibi alanlar distiniilememektedir. Ayn1 sekilde bir iilkeye iiriin yerlestirme yani o
iilkeden ithalat yapilacak ise tiim detaylar diisiiniilmek zorundadir. Glimriik vergileri,
sigorta islemleri de atlanmamasi gereken konularin basinda gelmektedir. Ayrica
firmalar genellikle ticaretlerini bankalar tizerinden yapmaktadirlar. Akreditif metinleri
incotermlere gore hazirlanmaktadir. Bu durum hem iireticiyi hem alictyr hem lojistik
firmasimi hem de giimriik¢ii firmayr koruma altina almaktadir (Mentzer ve Williams,
2001, s:30).

Dis ticaretten bahsederken tek bir faaliyet kolundan bahsedilmesi miimkiin
degildir. Thracatin baglamas i¢in 6ncelikli olarak pazar arastirmasi yapilmali ve miisteri
bulunmalidir. Miisteriye satis fiyat1 verebilmesi i¢in tiim bilesenlerin toplanip, toplam
maliyet meydana ¢ikmalidir. Bu maliyet iizerine sirket stratejileri eklenerek belirli bir
kar konmaktadir. Baz1 durumlarda miisteriyi alistirmak ve sirkete kazandirmak igin
zarar edilerek bile iiriin satis1 yapilmaktadir. Bankacilik, giimriik, iiretim gibi faaliyetler
tamamlandiginda, lojistik kararlar alinmalidir. Miisteri ile anlagmaya bagli olarak teslim

sekilleri degiskenlik gostermektedir. Sigorta, navlun, giimriik gibi konularin
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sorumlulugunun kimde oldugu ve masraflarin kim tarafindan Odenecegi ticaret

baslamadan 6nce ihracatg1 ve ithalatg1 arasinda anlasilmaktadir (Thai, 2013, s.114).

Ithalat ve ihracatin haricinde firmalar arac1 olarak da gorev alabilirler. Ornegin
Tiirkiye’deki tacir Hindistan’dan iiriin satin alip Kanada’ya satabilir. Uriinler hig
Tiirkiye’ye giris yapmadigi halde araci iki tarafin birbirini gérmemesi ve ticaretinin
bozulmamasi i¢in tagima evraklarin1 buna gore diizenletmek isterler. Bunun atlanmasi
durumunda gercek gonderici ve gergek alic1 tasima evraklarinda birbirlerinin iletisim
detaylarina ulasip, aracinin karmi ekarte edip direkt olarak birbirleri ile ticaret

yapabilmektedir (Mentzer ve Williams, 2001, s:33).

Isletmelerde lojistik faaliyetlerin durmas sirket imajini zedelemektedir. Ornek
vermek gerekirse, Sangay’dan Istanbul’a 25 giinde gelmesi planlanan hammadde igin
sirketler termin siiresine gore fabrikalarini ayarlamaktadir ve {iretim planlanmaktadir.
Son {iriiniin nihai kullaniciya teslimi ig¢in verilen siire belirlenmektedir. Lojistik
asamalarmin her hangi birinde yasanan gecikme ile tiim siire¢ kaymakta ve planlar
degismektedir. Bir iki giin tolere edilebilen bir durum iken, miicbir sebeplerden ya da
insan hatasindan kaynaklanan sorunlar ile gecikmeler 7-10 giinii buldugunda tiim is
ortaklart ile anlagmazliklar yasanabilmektedir (Keegan, 1995, s:4). Tim bu
bilgilendirmelerin 1s18inda lojistigin ticaretteki yerinin biiyiikliigli yadsinamaz bir

gercektir.
1.2 Lojistik ile Tlgili Temel Kavramlar

Bu boliimde lojistikle ilgili temel kavramlardan bahsedilmistir ve lojistik tiirleri

anlatilmstir.
1.2.1.Tedarik Zinciri

Tedarik zinciri, Uriliniin, tedarikgiler, iireticiler, toptancilar, dagitimcilar,
perakendeciler, son tiiketiciler arasinda dagitimimi ve ulasimini saglayan siirecler
biitlintidiir. Tedarik zinciri yonetimi ise en basit tabir ile mal ve hizmet akiginin
yonetimi olarak belirtilebilir. Tedarik zincirinin evreleri; talep ve siparis yonetimi, satin

alma, planlama, iretim, stok yoOnetimi, depo yoOnetimi, tasima gibi basliklardan
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olugmaktadir. Miisteriden gelen taleplerin hizli ve sorunsuz bir sekilde karsilanmasi
gerekmektedir. Bunun i¢in ise liretimde ihtiya¢ duyulan hammadde ve malzemenin
temin edilmesi sarttir. Tiim bunlarin planlanmasinin akabinde, iiretime baslanmaktadir
(Giirdal 2006, s:11). Uretim isletmelerin en énemli basamagidir. Kaliteli ve sorunsuz
iiretim yapilmadan devamlilik saglanmasi miimkiin degildir. Uretim igin gerekli
makinelerin, insan giiciiniin, hammaddenin lojistik araciligiyla bir alanda toplanmasi
gerekmektedir. Uretim sonrasinda miisteri taleplerinin  6n  goriilmesi, depo
maliyetlerinin hesaplanmasi ile stok yonetimi yapilmaktadir. Bozulabilir ya da cok
hacimli tirlinlerde sifir stok uygulamasina gidilmesi genellikle sirketler tarafindan tercih
edilmektedir. Stoklanan iriinlerin bulundugu deponun ydnetimi, tasinacak esyalarin
sevke hazir tutulmasi da sirket planlamalarmi etkilemektedir. Bu sebepten tedarik
zincirinde depo ydnetimi de énemlidir. Uriiniin tiim bu asamalardan gegip nihai haline
ulagsmasi akabinde tiiketiciye ulasmasi i¢in nakliye gerceklestirilmelidir (Baki, 2004,
s:72).

Tedarik zincirinin dogru ydnetilebilmesi i¢in, isletmenin ihtiya¢ duydugu iiriin
ve hizmetler bilinmelidir. Bunun i¢in sirket birimleri birbirinden desteklenmektedir.
Omegin satis pazarlama departmani iiriiniin satisi1 yaptiktan sonra, planlama
departmani iiriinii temin etmek icin iiretime bilgi vermektedir. Uretimin yapildig
fabrika planlama miidiirti, is giicii kaynagi i¢in insan kaynaklar1 departmana ile iletisime
gecmektedir. Insan kaynaklari sirketin yeni ise alim ihtiyaci igin ayrilan biitceyi temin
etmektedir. Tedarik zincirinin her asamasinda lojistik firmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Tedarik zincirinin tamamlanmasi i¢in dis kaynak kullanimi neredeyse biitiin isletmeler

icin gereklidir (Giirdal, 2006, s:11-16).

Tedarik Zincirinin dogru yonetilmesinin igletmede sagladigi bazi faydalar

asagida belirtilmistir (Baki, 2004, s:72);

- Miisteri memnuniyeti artigini saglar.

- Sipariglerin maksimum verimle karsilanmasini saglar.
- Lojistik maliyetlerinin diisiiriilmesi saglanabilir.

- Kapasite artigina yol agar.

- Talep ve ihtiyac tahminlerinin dogrulanmas1 kolaylasir.
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- Uretimde devamlilik saglanr.
- Toplam maliyetlerde diisiis saglanir.

- Pazar degisikliklerine kars1 direng kazanilir.
1.2.2. Birinci Parti Lojistik

Birinci parti lojistik (1PL) taraflari, ireticiler, perakendeciler yani lojistik
hizmet alan taraflardir. Her hangi bir gonderici, birinci parti lojistik tarafi olabilir.
Birinci parti lojistik taraflar1 lojistik faaliyetlerini kendi imkanlar1 ile gerceklestirirler.
Kendilerine ait tasima araglari, depolar1 ve c¢alisanlari mevcuttur ya da bu lojistik
faaliyetleri i¢in taseron kullanirlar. Sirket i¢i departmanlar ile ¢ozliim tretilmektedir.
Yasayan siirecte, cogu isletme lojistik faaliyetleri dis kaynak kullanarak gerceklestirdigi
icin bu yontemle ¢ok fazla karsilasiimamaktadir. Ornek vermek gerekirse,
Avusturalya’da bulunan et tedarik¢isi Samex, kendi lojistik operasyonlarini kendi
gerceklestirmekte ve tiim toptancilarina ulastirdigi i¢in 1PL’dir (Nakip vd., 2012,
5.193).

Sirkete sagladig1 faydalar ise, tiim siireclerin kontrollerini firma kendisi yaptigi
icin atlanan detay azdir. Kalite siireclerinin, paketleme ve nakliye kontroliinii de firma
kendisi etkili bir bigcimde yapabilmektedir. Dezavantajlari ise, tiim lojistik silireglerinden
sirket kendi sorumludur. Altyapi, personel ve ekipman gerektirmektedir (Nakip vd.,
2012, 5.193).

1.2.3 ikinci Parti Lojistik

Ikinci parti lojistik(2PL) taraflar1, geleneksel tasima yapan, depoculuk hizmeti
veren firmalardir. Bu firmalarin kendi 6z mallar1 vardir. Organizasyonun takibi
gonderen tarafindan yapilmaktadir. Talimatlar gonderen tarafindan verilmektedir.
Gonderen ve ikinci parti lojistik arasindaki iliski genellikle kisa vadelidir. Maliyetler
onemsenmektedir. Tagimacilik ve depoculuk faaliyetlerinin yonetimi ikinci parti lojistik
taraflarindadir. Gonderenin sadece depolama ve tasima icin kullandig firmalar ikinci
parti lojistik firmalaridir. Ikinci parti lojistik firmasmin amaci, génderici firmanmn

{iriinlerini A noktasindan B noktasina ulasmasidir. Uriinler tedarik zincirinin belirli bir
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noktasindan alinmakta ve teslim edilmektedir. Farkli tagima tiirleri kullanilabilmektedir.

Ancak tam lojistik hizmeti verilmemektedir (Czinkota, 1999, s:37).
1.2.4. Ugiincii Parti Lojistik

Gecmiste firmalar tiim islemlerini kendileri gerceklestirmek istemekteydi. Tim
faaliyetlerin kontroliiniin firma departmanlarina boliinmesinin sirketi gii¢lii kilacagi
kanisina varilmisti ancak zamanla o iste uzmanlagsmamis personelin maliyet ve zaman
konusunda avantaj saglamadigi anlasilmistir ve firmalar dis kaynak kullanimina
baslanmistir. Bunun temel sebebi sirketlerin tiim enerjilerini uzman olduklar1 konu
lizerine yogunlastirmak istemeleridir. Ornek vermek gerekirse bir gida firmasinin
lojistik faaliyetler icin personel almasi, o personelin egitimi, takibi gibi bir¢ok konuda
zaman ve para harcamasi anlamina gelmekteydi. Buna ek olarak 6z mal temin
edilmekte, kiralanmakta ya da tageron firmalarla ¢alisilmak zorunda kalinmaktaydi. Dis
kaynak kullanimi ile sirketin esas i tanimina ayiracak daha ¢ok vakti kalmaktadir ve
kendilerini esas islerinde daha ¢ok gelistirebilmektedirler. Bunlara ek olarak, lojistik
faaliyetlerin sirket icinde planlanmasi ve organize edilmesi biiyiik bir yatirim
gerektirdiginden firmalar bu riski de almak istememektedirler. Ornegin yurtdisinda
birgok iilkeye acilmay:r diislinen bir firma her lilke 6zelinde arastirma yapmak yerine
lojistik firmasiyla direkt olarak iletisime gegmeyi yeglemektedir (Andraski ve Novak,
1996, s.30-34).

Gonderen tarafin kismen ya da tamamen lojistik hizmetleri i¢in kendi hizmet
saglayan firmalarla ya da araci firmalarla ¢alismaktadir. Gonderen, {iriiniin dagitimi ve
yonetimi icin {iciincii parti lojistik firmalarindan hizmet almaktadir. Uciincii parti
lojistik firmalar1 tamamen kendi filosuna ya da organizasyonlarina sahip olabilir ya da
ikinci parti lojistik firmalarin1 kaynak olarak kullanabilmektedirler. Ugiincii parti lojistik
isletmeleri karmagik tedarik zinciri yapisi igin gereklidir. Hem maliyet hem de is diizeni

acisindan fayda saglamaktadirlar (Mentzer vd., 2001, s:349.

Miisteri ve {iglincii parti lojistik(3PL) firmalar1 arasinda genellikle uzun vadeli
is ortaklig1 vardir. Tedarik¢i ya da iiretici firmaya ulagan sevkiyat bilgisi {iglincli parti

lojistik  firmas1 ile paylasilir ve lojistik firmast gerekli personel ihtiyacini
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tamamlamaktadir. Veri ve datalarin temin edilmesi lojistik  firmasinin

sorumlulugundadir (Demir, 2008, s:25).

Uciincii parti lojistik firmalar1 temel lojistik faaliyetlerinden en az ii¢ tanesinin
hizmetini verebilmekte olmalidir. Ugiincii parti lojistik firmalar1 ile yapilan sézlesmeler
cok kapsamli olmalidir. S6zlesmelerin cezai yaptirimlar: da séz konusu olabilmektedir.
3PL ile hem yerel hem de ulusal firmalar ile calisilabilmektedir. Birgok yerde depo
kullanim alan1 saglanabilmektedir ve dagitim hizlanabilmektedir. Ozellikle biiyiik
hacimli siparisler i¢in fayda maksimum seviyededir ancak kiigiik hacimli isler i¢in birim
maliyet artabilir.3PL kullanildigi halde miisteri ve tedarik¢i iliskileri performans 6l¢tim
sistemleri ile kontrol altina alinabilmektedir. Gonderen firma ¢alisacagi li¢iincii parti
lojistik firmasin1 ¢ok iyi arastirma yaparak seg¢melidir. Tim tedarik zincirinin

sorumlulugu verilebilecegi i¢in, dogru saglayiciyr bulmak zaman alabilmektedir.

3PL firmalar, tedarik zincirinin bir kismin1 ya da tamamini yonetebilir.

Asagida bazi1 3PL islevleri sunulmustur (Ellinger vd., 2000, s.4);

o Stok depolama ve yonetimi
o Toplama ve paketleme

o Freight forwarding

o Kargo / dagitim

. Giimriik hizmetleri

. S6zlesme Y Onetimi

. IT ¢oziimleri

. Capraz sevkiyat
1.2.5.Dérdiincii Parti Lojistik

Dordiincii parti lojistik(4PL), firmanin tedarik zincirinde ihtiyag duydugu tiim
hizmetleri dis kaynak kullanarak saglamasidir. Uretim yapilmast i¢in gereken, tedarik,
depolama, antrepo, gilimriik, tasima gibi organizasyonlar i¢in hizmet dordiincii parti
lojistik firmasi tarafindan verilmektedir. Uriiniin, iiretim asamasindan nihai tiiketiciye

kadar ulagsmasin1 tek bir kaynak iizerinden saglamak bazi firmalar i¢in avantaj
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yaratmaktadir. Dordiincii parti lojistik hizmetleri birgok avantaj saglasa da maliyet

acisindan dezavantajli olabilmektedir (Homburg vd., 2003, s:36).

Dordiincii parti lojistik firmalar1 tedarikgi olarak 3PL’den destek alabilmektedir
ve 3PL’yi bir adim 0&teye tasimaktadirlar. 4PL servisleri 3PL servislerini de

kapsamaktadir. Baz1 4PL servisleri asagida sunulmustur.

o Lojistik stratejisi

o Performans ol¢iimii
o Navlun stratejileri
. Ag tasarimi

. Danigsmanlik

J Planlamas1
o Proje Yonetimi
o Envanter planlama ve yonetimi

o Ters lojistik yonetimi

Doérdiincii parti lojistik, lojistigin sadece tasimacilik ve depolamadan ibaret
olmadigint kanitlamaktadir. 4PL tim tedarik zincirinin tek kanaldan yonetilmesini
saglamaktadir. Genellikle iiretimden son tiiketiciye ulagsana kadar tiim asamalar tek
zincir iizerinden takip edilmektedir. Uretimin yapilma asamalari bile 4PL firma

tarafindan takip edilebilmektedir (Homburg vd., 2003, s:36).
1.3.Tasima Tiirleri ve Tasima Modlari

Lojistik sektoriiniin ana 1s dallarindan biri olan tagimanin tiirlerine hakim
olmak lojistik kabiliyetin gelismesine neden olacaktir. Bu tagima tiirlerinin birbiri ile
entegre olmasi, hangi lokasyonda ya da hangi is dalinda hangi tasima tiirliniin
kullanilacagina karar vermek sirket icin maliyetleri diistirmekte ve is giicii kazanci

saglatmaktadir. Bu boliimde tagima tiirleri anlatilacaktir.

Giliniimiiz diinyasinda, 0©zellikle tasimada entegrasyona yonelik adimlar
atilmalidir. Lojistik operatorleri artan miisteri taleplerine uymak amaci ile diinya

capinda tesisler acarken bu miisterileri kazanmak amaci ile Amsterdam Westpoint gibi
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lojistik merkezleri ile Dubai’deki Jebel Ali Serbest bolgesi gibi serbest ticaret bolgeleri
gelistirmektedir (Giirdal, 2006, s:51).

1.3.1.Karayolu Tasimacihgi

Uriin ya da insanin karayolu araciliiyla bir kara yolu araglariyla bir noktadan
farkli bir noktaya aktarilmasi karayolu tagimaciligidir. Motorlu ya da motorsuz arag ile
gerceklestirilen tasimacilik yonetiminde karayollar1 bazen asfaltlanmis bazense sadece
gecis i¢in esik acilmistir. Karayollarinin olusum maliyetleri digerler tiirlere gore azdir.
Ik yatirnm ve bakim onarim maliyetinin az olmas1 kullanilirligimi arttirmistir (Giirdal,
2006, s:51).

Karayolu tagimaciligi, mal tasinmast ve insanlarin tasmmasi olarak
siniflandirilmaktadir. Karayolu tagimaciligi ile mallar kapidan kapiya teslim olabilir ve
bunun i¢in tasima tiirliniin degismesine ihtiya¢c duyulmayabilir. Kap1 teslimde tasima
tirliniin degismemesi yiikleme ve bosaltma yapilmasina gerek olmamasi anlamina
gelmektedir. Bu durum is giicli avantaji yaratmaktadir. Karayolu tasimaciligr ile yiik
takip sistemi kullanilarak {iriinlerin ne zaman nerede oldugu 6grenilebilmekte, termin
tarihindeki olas1 sapmalar erkenden fark edilerek planlama degistirilebilmektedir (Canci

ve Erdal, 2003, s:162-163).

Karayolu tasimacilig1 baz1 durumlarda kullanilmasi zorunludur. Ornek vermek
gerekirse, denize kiyisi olmayan, demiryolu hatti1 olmayan ve hava alan1 olmayan kirsal

bir alana insan ve yiik tasimanin tek yolu karayolu tasimaciligidir (Tanyas, 2015, s.69).

Tim bu olumlu ozelliklerine ragmen karayolu tasimaciliginda kaza riski
fazladir. Diger tagima tiirlerine gore 6zellikle motorlu karayolu tasitlar1 daha ¢ok risk
teskil etmektedir. Buna ek olarak hacmi yiiksek olan yiiklerin karayolu ile taginmasi
maliyeti ciddi oranda arttirmaktadir. Karayolu motorlu tasitlarinin ¢evreye verdigi zarar

da diger tasima tiirlerine gore oldukcga fazladir (Tanyas, 2015, s.69).

Ozetlemek gerekirse; karayolu tasimaciligl icin en yaygm kullanilan tasima
tirdlir. Bu tagima tiirlinii digerlerinden ayiran en 6nemli nokta esnekliktir. Arag ve

sofor tedarik edildigi siirece, istenen vakitte yiikleme ve bosaltma yapilabilmektedir.
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Baslangic ve varis noktalarinda aktarmasiz sevkiyat miimkiindiir. Sevk siireleri
otoyollara da bagli olmakla beraber baz1 durumlarda diger tagima tiirlerine kiyasla daha
kisa olabilir. Kapidan kapiya tagima imkami mevcuttur. Bunlarin yami sira tasima
maliyetlerindeki ytikseklik, hava kosullarindan daha hizlica etkilenilmesi, trafik gibi
durumlar tercih edilmeme sebebi olabilmektedir (Waters, 2010, s.252).

Tiirkiye tizerinden karayolu ile yapilacak ihracatlar da Avrupa’ya Balkanlar
iizerinden, Rusya ve Orta Asya’ya Iran ve Giircistan iizerinden, Ortadogu, Yakindogu

ve Korfez iilkelerine ise, Iran, Irak, Suriye ve Urdiin iizerinden ulasilabilmektedir.
1.3.2.Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tasimaciligt 6zellikler deniz agir1 iilkeler arasi yapilan tagimalarda,
tasinan iiriiniin giivenli ve uygun maliyetle tasginmasini saglamaktadir. Ozellikle gok agir
iriinlerin tasinmasinda tasitan i¢in denizyolu tagimasi olduk¢a avantajlidir ancak tagima
stiresi uzundur. Mallarin denizyolu ile tasinmasi, deniz seritlerini takip eden belirli
rotalar ile gergeklestirile bilinmektedir. Kapidan kapiya tasima hedefleniyor ise bu
sadece denizyolu ile miimkiin olmamaktadir. Kisa mesafe de olsa tasima mutlaka

karayolu tagimasi ile takviye edilmektedir (Long, 2003, s:145).

Denizyolu tagimaciligi ile birgok iiriin tiirli taginabilmektedir. Bu durum gesitli
gemi tiirleri olusmasina da sebep olmustur. Denizyolu tasimaciligi genel anlamda Liner
ve Tramp tasimacilik olarak ikiye ayrilmaktadir. Tramp tasimacilikta yiiksek yiik
miktar1 s6z konusudur. Belirli zaman zaman ya da haftalik tarifeler mevcut degildir.
Genellikle yeralti madenleri, petrol, komiir gibi yiiksek hacimli ve tonajli ve geminin bir
kismint ya da tamamimi kapsayan iirlinler tek seferde tasinmaktadir. Yiik esasli bir
tasima modelidir. Liner tasimacilikta ise yiikten ¢ok hizmet 6n plandadir. Genellikle
haftalik olmakla beraber gemiler belirli periyotlarla kalkis yapmaktadir. Sapmalar
yasanabilmekte ancak seferler genel olarak diizenlidir. Gemiler birden ¢ok limanda
ugrak yapabilmekte, ylik birden ¢cok gemiye aktarilabilmektedir. Konteyner ve Ro-Ro

tasimaciligi Liner tasimaciliga drnektedir.
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Tiirkiye limanlarindan yapilan ithalat ve ihracatlarda, bosaltilan konteyner
miktar1 ton bazinda %@43,5 iken yiliklenen konteyner miktart %56,5’dur. Kabotaj yani
Tirkiye i¢ sularindaki tasima oranlar1 ve transit gegislerdeki ellecleme miktarlar1 da
asagida sunulmustur. Tirkiye cografi olarak iki kitanin birlestigi bir alanda yer aldig:
icin Tirkiye limanlar1 {ilkeler arast tagimalarda aktarma limam1 olarak
kullanilabilmektedir. Tiirkiye limanlar1 tilkeler bu sebepten transit ylikleme ve bosaltma

hizmeti de vermektedir.(atlantis.udhb.gov.tr » istatistik » istatistik yuk,2019)
Tablo 1

2018 Yilinda Thracat Kabotaj-Transit Yiikleme ve Bosaltma Konteyner

Ellecleme Miktari
ADET TEU TON
KABOTAJ BOSALTMA 354,084 482,631 5203620
TRANSIT BOSALTMA 436,849 644,914 8152088
KABOTAJ YUKLEME 335,131 453,03 4997254
TRANSIT YUKLEME 589,381 844,27 10917499

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Denizcilik Istatistikleri, 2018,
atlantis.udhb.gov.tr » istatistik » istatistik_yuk,07.08.2019

Tablo 1°e gore Tiirkiye i¢in 2018 yilina ait Thracat Kabotaj-Transit Yiikleme ve
Bosaltma Konteyner Ellecleme(Handling) verileri ele alinmistir. Buna gore Tiirkiye i¢in
transit ylklemede 10.917.499 Ton ve transit bosaltmada ise 8.152.088 Ton iken,
Kabotaj yiiklemede 4.997.254 Ton ve Kabotaj bosaltmada 5.203.620 Ton konteyner

ellegleme miktarina ulagilmistir

Ulkemizde konteyner tasimaciliginin yeri yadsmamaz bir haldedir. Dis ticarette
tasinan mallarin birgogu konteyner tasimaciligi ile gergeklesmektedir. Tirkiye’de de
ayni durum s6z konusudur. Konteyner tasimaciligmmin neredeyse yarist Marmara

bolgesinde yapilmaktadir (Erturgut, 2016, s:117).
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Tablo 2

2018 Yilinda Liman Bazh Toplam Konteyner Ellecleme Miktar:

541.070 944 705 9.142.423
2.012.380 3.169.535 32.515.414
177.149 190.841 2.547.647
34.563 36.985 468.117
81 81 2.025
561.633 854 698 7.871.164
122 194 969
304 279 512 .300 5.683.090
35.2¥77 55.556 393.403
426172 B510.908 5.915.754
1.863 2.350 21.851
18 18 126
1.028.352 1.597.620 17.156.550
B44 B44 8.581
1.065.232 1.662.360 18.786.297
48.543 59.235 586.042
767 .569 1.084.196 12.¥53.971
7.816 9.372 130.003
19.367 41.726 145.236
875 875 2.802
7.132.805 10.843.998 114.231.465

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Denizcilik Istatistikleri, 2018,
atlantis.udhb.gov.tr » istatistik » istatistik_yuk,07.08.2019

Tablo 2’ye gore Tiirkiye’ye ait 2018 Yili icin liman bazli toplam konteyner
ellegcleme miktar1 toplamda 114.231.465 tondur. Tiirkiye i¢inde Istanbul’da bulunan
Ambarlt Liman1 32.515.414 ton konteyner ellecleme ile ilk siradadir. Sonrasinda

18.786.297 ton ile Mersin Limani ve 17.156.550 ton ile Kocaeli Liman1 yer almaktadr.
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Cografi Konum 40'57" Kuzey,

28',40" Dogu
Elleclenen Yiik cinsi Konteyner
Saha
Toplam Alan 530.000 m=2
istifleme Kapasitesi 35.229 TEU
Ellecleme Kapasitesi 2.300.000 TEU/YII
Sogutuculu Konteyner Kapasitesi 1.180 (380V)
CFS Alani 17.425 m=
Ambar 6.036 m=
Ro-Ro Rampasi 1 Adet
Rihtim Iskele Uzunlugu 1.605 M
Su Alti Derinlik

Rihtim 16.5 M

Sekil 1 : Marport Liman Ozellikleri

Kaynak: Marport Liman Isletmeleri Sanayi ve Ticaret A.S. 2019,
www.marport.com.tr/marport_hakkinda/tanitim.html,02.07.2019

Ambarli limaninda ii¢ adet terminal bulunmaktadir. Bu terminaller, Marport,
Kumport ve Mardas’tir. Ornek vermek gerekir ise, MSC, MAERSK, SAFMARINE
Marport terminalini kullanirken, ZIM Mardas terminalini, TURKON ise Kumport
terminalini kullanmaktadir. Armatorlerin limanda ya da liman yakinlarinda konteyner
depolart mevcuttur. Armatdr bos konteynerin alinacagi ve birakilacagi yeri belirleyen
taraftir ancak miisterinin talebine gore istenilen depodan konteyner alinabilmektedir.
Marport limanindan ¢ikis yapacak ve Hadimkdy’de dolum yapacak ihracatci konteyneri
Ambarli bolgesinden almak ister. Ambarli bdlgesinde uygun ekipman olmamasi
durumunda Gebze depodan bos konteyner temin edilebilir. Miisteri Gebze’ye gidis ve
donilis masraflarina katlanmas1 fayda maliyet analizi yapilarak karar vermektedir.
Gebze’den konteyneri almak 50 usd masraf olusturabilirken obiir tarafta Ambarl
bolgesine konteynerin gelmesini beklemek gemi kacirmaya, lriinlerin bir hafta geg
gitmesine bu sebeple satis kaybina ayn1 zamanda depoda triinleri tutmanin olusturacagi
maliyetlere katlanmak demektir. Lojistik ¢oziimler sunmak bu asamada miisterinin is
giiciinii ve maliyetini azaltmaya yarayabilmektedir. Marport limaninin yillik ellecleme

kapasitesi 2300000 Teu’dur.
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Tablo 3

2018 Yilinda Konteyner Tiirii Acisindan Ellecleme Miktari

147.668

260219

1.619
409566
1.578.018

1.993.175

8.884

3.180.675

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi1 Bakanlig1, Denizcilik Istatistikleri, 2018,

147.668

520.558

1643
671.869
1.578.018

3.167.550

19.989

4.785.555

464.476

1.146.443

8.660
1.619.799
20.308.598

3341373

137.019

62.919.352

(466.025

991.941

251
1.260.483
1.035.146

1.238.982

7953

2.262.081

466.025

1.183.662

2,663
1.85.570
1.035.146

2471.964

17,894
3.531.004

atlantis.udhb.gov.tr » istatistik » istatistik_yuk,07.08.2019

Tablo 3’de belirtildigi tizere, Tirkiye’de ¢ogunlukla dolu 40°lik konteyner
yiiklemesi ve bosaltilmas1 yapilmaktadir. Bos konteyner tasinma sebebi ise, konteyner
fazlaligi olan bodlgeden konteyner eksikligi
yapilmasidir. Misterinin ihtiyaglarin1 karsilamak hizmet verebilmek adina ekipman
planlamasi ¢ok ©nemlidir. Ornegin, 200 bos konteynerin Aliaga’dan Ambarli’ya
taginmasinin olusturacagi maliyet Ambarli liman ¢ikislarinda miisterilere sunulacak

satis navlununu etkilemektedir. (https://atlantis.udhb.gov.tr > istatistik » istatistik _yuk ,

2019)
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1.493.58

2.532.500

2146
4048232
18.047.258

27.482.190

114.034

45.644.082

813603

852.220

413
1670.040
2613.162

2832197

16.837

5.462.756

813603

1.704.440

9.306
250743
2613.162

0.660.514

37883

8.316.559

1.958.062

3676.943

31.026
5.668.031
47.355.056

60.956.525

251.083

106.563 434

olan bdlgeye ekipman takviyesi



Tablo 4

Ulkeler Bazinda Tiirkiye Limanlarindan Gergeklestirilen Toplam

Konteyner Ellecleme Istatistikleri

ULKE ITHRACAT | iTHALAT | TOPLAM
MISIR 464,774 585,999  |1.050.773
YUNANISTAN 449,909 858,45 1.308.360
ITALYA 358,338 225,815 |584,153
ISPANYA 346,517 136,945 | 483,462

SUUDIi ARABISTAN 287,786 156,365 444,15

ISRAIL 239,074 478,944 718,018
MALTA 190,912 150,635 341,547
BELCIiKA 183,708 193,26 376,968
INGILTERE 178,823 26,716 205,538
CiN 146,794 173,861 320,655
LUBNAN 125,079 207,42 332,499
SINGAPUR 116,481 62,214 178,695
ElEJS\E(';‘ ASYONU 97611 | 94661 | 192,272
E%EL%%(L‘ERR?P 75375 |21,961 | 97,336

GURCISTAN 72,044 123,48 195,524

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, Denizcilik Istatistikleri, 2018,
atlantis.udhb.gov.tr » istatistik » istatistik_yuk ,07.08.2019

Yunanistan, italya, Misir, Tiirkiye’den en gok konteyner tagimacilii yapilan
iilkelerdir. Tablo 4’de 2018 yil1 istatistiklerine gore en ¢ok konteyner ithalat ve ihracati
yapilan ilk 15 iilke sunulmustur. Ulkeler arasi ticari iliskilerin gelismesi, kurulan
glimriik birlikleri, kur farklari ve vergi muafiyetleri ile de alakalidir. 2018 yilinda
dolarin Tiirk liras1 karsisindaki degerinin yiikselmesi ile bu yilsonunda ihracat artmis

ithalat ise diisiis gostermistir. (atlantis.udhb.gov.tr » istatistik » istatistik_yuk ,2019)
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Tablo 5

Sealand Misir ihracat Servisleri

CARRIER | POL POD TT | TRANSHIPMENT PORT
SEALAND | AMBARLI ALEXANDRIA 16 | PORT SAID EAST
SEALAND | IZMIT KORFEZ| | ALEXANDRIA 29 | PORT SAID EAST
SEALAND | GEMLIK ALEXANDRIA 23 | PORT SAID EAST
SEALAND | IZMIR ALEXANDRIA 6 | MARSAXLOKK
SEALAND | MERSIN ALEXANDRIA 14 | PORT SAID EAST
SEALAND | ISKENDERUN ALEXANDRIA 15 | PORT SAID EAST
SEALAND | AMBARLI DAMIETTA 14 | PORT SAID EAST
SEALAND | IZMIT KORFEZI | DAMIETTA 27 | PORT SAID EAST
SEALAND | GEMLIK DAMIETTA 21 | AMBARLI/PORT SAID EAST
SEALAND | IZMIR DAMIETTA 12 | PORT SAID EAST
SEALAND | MERSIN DAMIETTA 11 | PORT SAID EAST
SEALAND | ISKENDERUN DAMIETTA 13 | PORT SAID EAST
SEALAND | AMBARLI PORT SAID EAST (6 | DIREKT

SEALAND | IZMIT KORFEZI | PORT SAID EAST |16 | DIREKT

SEALAND | GEMLIK PORT SAID EAST |12 | AMBARLI

SEALAND | IZMIR PORT SAID EAST |2 | DIREKT

SEALAND | MERSIN PORT SAID EAST |2 | DIREKT

SEALAND | ISKENDERUN PORT SAID EAST |3 | DIREKT

SEALAND | AMBARLI CVOEFQ_I—_SAID 14 | PORT SAID EAST
SEALAND | IZMIT KORFEZI C\ijERSTI_SAID 27 | PORT SAID EAST
SEALAND | GEMLIK &%F;-.SAID 21 | AMBARLI/PORT SAID EAST
SEALAND | IZMIR C\?EF;-I_I-_SAID 6 | PORT SAID EAST
SEALAND | MERSIN C\ijERSTI_SAID 12 | PORT SAID EAST
SEALAND | ISKENDERUN &%F;-.SAID 13 | PORT SAID EAST

Kaynak: Sealand,2019, www.sealandmaersk.com/schedules,24.11.2019

2018 yil1 verilerine gore Tirkiye’nin en aktif konteyner etkilesimi Misir ile
yapilmaktadir. Misira olan dis ticaret i¢in Tiirkiye’nin tiim limanlarindan Misir’in tiim
limanlarina, Sealand ile verilen servisler tablo 5’de gosterilmistir. Tabloda goriildigi
tizere Tiirkiye ve Misir arasindaki ticaret kuvvetli oldugu i¢in armatdrler birgok Tiirkiye

limanindan bir¢ok Misir limanina konteyner tagimas1 yapmaktadir.
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Misir’in en islek limanlari; El Dekheila, Alexandria ve Port Said’dir.
Alexandria ve El Dekheila limanlar1 araba ile yaklasik 30 dakikalik siiriis
mesafesindedir. Bazi armatorler El Dekheila limanini kullanirken bazilar1 Alexandria
limanin1 tercih etmektedir. Bunun sebebi tamamen armatdrlerin vermis oldugu ticari ve
hukuki karara baglidir. 2019 yilinin ortalarina kadar Damietta liman1 da Tiirkiye servisi
icin aktif olarak kullanilmistir ancak suan 2019 Haziran ayi itibari ile ¢ikislar daha ¢ok
Port Said’e kaymuistir. Port Said limani merkeze uzak oldugu igin ihracatcilar tarafindan
i¢ nakliye masrafina katlanmamak adina ¢ok fazla tercih edilmemektedir. Medkon,
Turkon, Arkas, Sealand gibi armatorler Misir’a servis vermektedir(medkonlines.com,

;turkon.com, ,arkasline.com.tr, www.sealandmaersk.com,2019).
Tablo 6

2019 Yih icin Misir ihracat Masraf Cahsmasi

POL POD ir | 2V ngg;atio” Dest?r?;tion ORIGIN LOCAL | ALL IN20' | ALL IN40°
local

MERSIN DAMIETTA | 4 248 USD 436 USD 450 USD 698 USD 886 USD
MARDAS | ALEXANDRIA | 3 570 USD 765 USD 300 USD 570 USD 765 USD
IZMIR | ALEXANDRIA | 2 295 USD 465 USD 300 USD 595 USD 765 USD
MERSIN | ALEXANDRIA | 2 620 USD 720 USD 300 USD 940USD | 1,040 USD
MARPORT | ALEXANDRIA | 7 700 USD 850 USD 300 USD 700 USD 850 USD
mersin | PORISAID 495 USD 620 USD 300USD|  795USD | 920 USD

Kaynak:Medkon,2019,www.medkonlines.com,20.11.2019),(Turkon,2019,ww
w.turkon.com,24.11.2019),(Arkas,2019,www.arkasline.com.tr,22.11.2019),(Sealand,20

19,www.sealandmaersk.com, 24.11.2019).
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Tiirkiye’den Misira yapilan dig ticaret i¢in miisterilerin tercih edilebilme
ihtimali yiiksek olan servisler i¢in yapilan navlun ¢alismasi da Tablo 6’da gdsterilmistir.
Misir ihracatlar1 genellikle CIF oldugu i¢in yiikleme limani lokal masraflar1 da
ihracatgimin sorumlulugundadir. Bu sebepten ¢ikis limani lokal masraflar da tabloya
eklenmistir. Lokal masraflar Tiirkiye’de genellikle 20lik ve 40lik konteyner igin aynidir
ancak bu Misir’da degiskenlik gdstermektedir. Thracatgilar, miisterileri olan
ithalatgilarin da faydasini diisiinerek is yapmaktadirlar. Yiikleme CIF’de olsa iyi hizmet
sunabilmek adina ithalatginin karsilasacagr liman masraflarini da sunmak lojistik

firmasi agisindan avantajli duruma diismeyi saglayabilmektedir.

Denizyolu ile yolcu tasimaciligi tercih edilir olmasinin sebebi daha uygun
fiyatli olmas1 ve giivenligin daha fazla olmasidir. Turizm seyahati i¢in de yolcular gemi
yolculuklarm tercih edebilmektedir. Ozellikle Istanbul ve gevresinde denizyolu yolcu
tasima kapasitesi yiliksektir. Yeni yol ve kdpriilerin yapimi ile beraber diisiis yasanmig

olmasinin sebebiyle bazi seferler kaldirilmis olsa da hala tercih edilir konumdadir.
1.3.3.Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tagimaciliginda kullanilan araglarin hizli olmas1 sebebiyle kargo ve
yolcu tasimaciliginda tercih edilmektedir. Buna nazaran, birim maliyet diger tasima

modlarina kiyasla yiiksektir. (Long, 2003, s:169-175).

Hava tasimaciligi en yeni ulasim seklidir. Ikinci diinya savasi sonrasi hava
tasimaciligt hemen hemen her {iilkede biiyiikk bir hizla gelismistir. Diger tasima
tiirlerinde oldugu gibi fiziksel engelleri yoktur. Yol, koprii, liman gibi fiziki faktorlerin
gecilmesine gerek olmamasi bu tagima tiiriine ivme kazandirmaktadir. Hem yakit, hem
ucak hem de havalimani maliyetleri yiliksek oldugu i¢in havayolu tasimaciligi ile
genellikle postalar hafif ve pahali kargolar taginmaktadir. Hava yolu tasimaciligr ile
kesintisiz yolculuk yapilabilmektedir. Diizenli ve konforlu hizmet sunmaktadir.
Havaliman1 maliyetleri ne kadar yiiksek olsa da yeryiiziinde ilk yatirim maliyeti
gerektirmemektedir. Sifir stok mantig1 ile calisan firmalar, stok maliyetinden
kurtulmakla beraber ortaya ¢ikar kar1 havayolu tasimasi ile kapatmaktadir. Glimriikleme

de oldukca hizli yapilmaktadir ve bu sayede miisteriler {iriinlerini havalimanindan
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hizlica c¢ekebilmektedir. Havayolu tasimaciliginin dezavantajlarindan biri ise hava
sartlarindan etkilenmesidir. Ugak yapim ve bakim ¢alismalar1 biiyiik miktarda sermaye
yatirimi gerektirmektedir (Waters, 2010, s.402-403).

21. yiizyilda havayolu firmalar sirket filolarin1 genisletmekte ve genis govdeli
araglar liretmektedir. Havayolu tagimaciligr 6zellikle hazir giyim sektoriinde oldukca
tercih edilmektedir. Ornegin ZARA tasimalarmin biiyiik bir kismmi havayolu
tasimaciligr ile gerceklestirmektedir. Firmalar direkt olarak havayolu firmalar ile
anlasmak yapabilmektedir. Yillik belirli taahhiit vererek kendilerine uygun sefer
ekletme imkanini bile kazanabilmektedirler. Haftalik ya da giinliik tarifeli uguslarin yan
sira tek seferde yiliksek hacimle sevk etmek iizere charter tercihi de mevcuttur. Magaza
acilist ya da sezon basi icin hazir giyim firmalar tek seferlik charter ucuslar
planlamaktadir. Tiirk Hava Yollar1 332 ucaklik filosu ile pazarda biiyiik bir pay sahiptir.
Bu filonun 21 ugag yiiksek tonaj kapasitesi ve genis govdesi ile kargo ugaklaridir
(Tanyas, 2015, s.71).

Havayolu tagimaciliginda en cok karsilagilan sorun aktarma limanlarinda
yasanan aksakliklardir. Direkt seferlerle saglanamayan uguslarda iki ucgak arasi
transferlerde, baglanilacak ugagin kapasitesine gore planlama yapilmalidir. Planlamanin
dogru yapilmamasi durumunda bazi yolcular, yolcu bavullar1 ya da yiikler kapasite
iistlinde kalmasi sebebiyle bir sonraki ugakla yolculuga devam etmek durumunda
kalabilmektedir. Verilen termin siiresinde tasinan iriinlerin aliciya ulagsmamasi
havayolu firmasinin giivenirliliginin diismesine sebep olmaktadir. Bu riskleri minimize
etmenin baglica yollar1 6nceden kapasite kontrolii ve sayet miimkiin ise direkt bir sefer

tercihi yapilmasidir (Murphy ve Knemeyer, 2015, 5.232-233).

Devlet Hava Meydanlari Isletmesinin ( DHMI ) agikladigi 2017 verilerine gore
sadece Atatiirk havalimanina gelen yolcu sayis1 63 milyonun {izerindedir. Bu istatistik
her 1,5 dakikada bir ucak indigi ve her 1,5 dakikada bir ugak kalktigi anlamina
gelmektedir(www.dhmi.gov.tr/sayfalar/istatistik.aspx,2019).
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Tablo 7

Devlet Hava Meydanlar1 Kargo, Posta ve Bagaj Trafik istatistikleri

Son On
Bir Onceki | Lhda 10 Yil
Yila Gore | 2009 Oncesine
YILLAR 2017 2018 2018) ..
Artis ek Gore Artis
(2018/2017) Vil (2018/2009)
Artis (%)
Yiik Trafigi (Kargo+Posta+Bagaj) (Ton) |3.481.211 |3.821.893 |9,80% 9,20% 121,40%
ic Hat 884.811 915.790 3,50% 7,30% 88,90%
Dis Hat 2.596.400 |[2.906.104 |11,90% 9,90% 134,10%
Kargo Trafigi 1.256.224 |1.393.255 |10,90% 14,10% 227,60%
ic Hat 75.254 70.458 -6,40% 1,00% 9,20%
Dis Hat 1.180.969 |1.322.797 |12,00% 15,50% 266,70%

Kaynak: Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii,
www.dhmi.gov.tr/sayfalar/istatistik.aspx, 15.08.2019

Tablo 7°de Tirkiye’de 2017 ve 2018 yillar1 i¢in devlet hava meydanlarina ait
kargo, posta ve bagaj trafik istatistikleri yer almaktadir. Kargo ve yiik trafigine gore dis
hatlarda ortalama %12’lik bir artis olurken i¢ hatlarda ise yiik trafiginde %3,5’1lik bir
artis varken kargo trafiginde %6,4’liik bir azalma goriilmiistiir. Bunun nedeni para
piyasalarinda 2017 ve 2018 yillarinda goriilen volatiliteden kaynaklanan ig

piyasalardaki talep azalmasi olarak goriilebilir
1.3.4.Demiryolu Tasimacihig:

Demiryolu tasimaciligi raylar ile iiriin ya da yolcularin istenilen noktaya
ulagsmasini hedeflemektedir. Bu tagima tiiriiniin en biiyiik avantaj1 diger tagima tiirlerine

kiyasla hava sartlarindan az etkilenmesidir. Sabit yollar1 ve programlari vardir bu
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sebeple daha diizenlidir. Havayolundan sonra uzun mesafede en hizli tagima bi¢imidir.
Agir ve yiiksek hacimli iirlinlerin tasinmasina elveriglidir. Tagima nitekim daha uygun
fiyathdir. Maliyetler sabittir bu sebepten demiryolu trafigindeki her artis ortalama
maliyetin diigmesine sebep olmaktadir. Kaza ihtimali diger tasima tiirlerine goére daha
diistiktiir. Trafige katlanma gibi durum s6z konusu olmadigindan genellikle verilen
termin siireleri gergeklesmektedir. Tiim bunlara ek olarak, {irtinler giinese ve yagmura
maruz kalmayacagi i¢in deforme olmamaktadir. Demiryollar1 vasifli ve vasifsiz birgok

personele is imkan1 tanimaktadir (Richards, 2014, s.14).

Demiryolu tagimasinin ilk yatirim, bakim ve onarim maliyetleri yiiksektir,
esnek degildir ve giizergahlar1 bireysel olarak ayarlanamamaktadir. Kapidan kapiya
servis sadece demiryolu ile miimkiin degildir. Multimodal tasima modu uygulanarak
diger tasima tiirleri ile entegre edilerek kullanilmaktadir. Biiyilk sermaye
gerektirdiginden genellikle devlet tekelindedir. Demiryolu ideal ve ekonomik ¢alismasi
icin tam yilike sahip olmalidir. Cok biiylik bir tasima kapasitesine sahip oldugu igin,
bircok bolgede kapasitesinin az kullanilmasi, finansal problem yaratmaktadir ve

ekonomiye zarar vermektedir (Karaa ve Geyikgei, 2015, s:110)

Demiryollar1 uygulamasinin bir 6rnegini vermek gerekirse, hava sartlar1 ve
maliyetlerin yiiksekligi sebebiyle Mersin’den Almaty’e yapilacak bir sevkte multimodal
tasima modu ile tren yolu tasimasi tercih edilebilmektedir. BTK ( Bakii , Tiflis , Kars )
demiryolu baglantis1 ile Mersin’de konteynere yliklenen {irlinler, Bakii’ye kadar
demiryolu kullanarak ulagmaktadir. Bakii’den RO-RO ‘ya binerek, Aktau limaninda
gemiden inip tekrar tren ile Almaty’e varmaktadir. Kis aylarinda hava sartlarinin
Almaty’de agir olmasi sebebiyle tren ile ulagim daha giivenli ve diigiik maliyetlidir

(Ertugrul ve Tanriverdi, 2013, s:42-43)
1.3.5.Nehir Yolu Tasimacihgi

Nehir yolu tasimaciligi, diger bir deyisle i¢ suyolu tasimaciligi nehirler,
kanallar ve goéller arasinda yapilan tasima tiiriidiir. Nehirler, dogal tasima araci
yapilabilecek sulardir ancak kara ve demiryolu tasimacilig1 aginin genislemesi sebebiyle

Onemini yitirmistir. Kanallar ise sulama ya da yolculuk i¢in {iretilmis yapay suyollaridir.
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[k yatirrm maliyeti yiiksektir. Bu sebepten nehirlerde yapilan tasimacilia kiyasa daha
maliyetlidir. I¢c suyolu tasimacilig1 ile komiir ve kereste gibi biiyiik ve hacimli iiriinler
tasinabilmektedir (Hugos, 2003, s:15). Nehir yolu tasimaciligi esnek hizmet
sunabilmektedir ancak bu tiir ile tasimanin transit siiresi uzun oldugu i¢in termin siiresi
uzun olan tasimalarda maliyet ve i3 gilicinden avantaj saglamak amach
kullanilabilmektedir. Yaz aylarinda su seviyesinin diismesi, kis aylarinda ise suyun
donma ihtimaline karsin nehir yolu tasimaciligi her mevsimde kullanima uygun degildir

(Waters, 2010, s.252).

Bircok lojistik firmasi 2019 yili servislerinde nehir yollarini kullanarak hem
Hazar denizine kiyis1 olan CIS ( Bagimsiz Devletler Toplulugu) iilkelerine, hem de
Avrupa’nin i¢ bolgelerine tasima hizmetleri sunmaktadir. Ulasimin gergeklestigi
nehirler Hazar Denizi igin Volga Don, Avrupa ig¢in Tuna nehirleridir. Nehir yolu
tasimalar1 tagima kapasitesi degisen farkli tip ve ozelliklerde gemi ve barge (sal) ile
dogal kosullarin nehir tasimaciligina izin verdigi siirece gerceklestirilmektedir. Nisan
aymin baglarinda acilan Volga Don nehri iizerinden tagimalar Kasim ay1 sonuna kadar
devam etmektedir. Tuna nehrinde ise su seviyesinin izin verdigi donemlerde tagima
yapilabilmektedir. Ozellikle kara veya demiryolu tasimaciliginin masrafli oldugu agr,
gabari dis1 veya hacimli mallarin tasinmasinda nehir yollarin1 kullanarak avantaj

saglamaktadir (Murphy ve Knemeyer, 2015, s.229).
1.3.6. Boru Hatti1 Tasimacihigi

Benzin, dogal gaz, gaz gibi enerji kaynaklariin taginmasinda kullanilan tiirdiir.
En Onemli avantaji yiiksek hacimde tasinan petrol ve dogalgazlarin ekonomik
tasinmasidir. Demiryollarina kiyasla daha yiiksek kapasiteli ve maliyet daha diisiiktiir.
[k yatirrm maliyeti bu tasima tiiriinde de yiiksektir ancak tagmnan iiriin cinsine gére ¢ok
giivenli tagima imkani sunmaktadir (Kayabasi, 2007, s:71). Naharkatia-Nunmati-

Barauni boru hattt ham petrolii tasimak i¢in insa edilen ilk boru hattidir.
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Sekil 2: Dogal Gaz ve Petrol Boru Hatlar1 Haritas1

Kaynak:BOTAS,2019,www.botas.gov.tr/Sayfa/dogal-gaz-ve-petrol-boru-
hatlari-haritasi/168, 09.09.2019

1.3.7. Tasima Modlari

Glinlimiiz diinyasinda, rekabet ortaminin artmasi ve tasima tiirlerinin gelisimi
tilkelere gore u¢ noktalarda olmasiyla birlikte tek tasima tiirii ile nakliyenin
tamamlanmas1 karayolu haricinde imkansiz hale gelmistir. Ozellikle uluslararasi
tagimalarda iilkeler arasi gecislerde bazen denizyolu daha rekabetci fiyatli olabilirken,
bazi rotalarda demiryolu avantajli olabilir. Bu sebepten birden fazla tiiriin birlegsmesi

yeni tasima modlarini meydana getirmistir (Hompel ve Schmidt, 2007, s:21).

Uriinlerin smir gecisler veya mallarin hareketi, bir veya daha fazla tasima tiirii
kullanilarak gerceklestirilebilir. Farkli tiirler (hava, deniz, karayolu, demiryolu, i¢
suyollar1) farkli siireclere sahiptir. Farkli stireglerin farkli bilgi birikim ihtiyaglarini
dogurmaktadir. Bu farkli uluslararasi, ulusal ve yerel kurallardan da

kaynaklanmaktadir.
Unimodal Tasimacilik

Uriiniin bir veya birden fazla tasiyici tarafindan, tek tasima tiirii kullanilarak
tasinmasidir. En yaygin kullanilan tasima modudur. Kapidan kapiya tek tagima tiirii ile
yapilacak nakliyelerde Unimodal tasimacilik tercih edilmektedir (Frazelle, 2002, s:91-
95).

32


http://www.botas.gov.tr/Sayfa/dogal-gaz-ve-petrol-boru-hatlari-haritasi/168,%2009.09.2019
http://www.botas.gov.tr/Sayfa/dogal-gaz-ve-petrol-boru-hatlari-haritasi/168,%2009.09.2019

Multimodal Tasimacilik

Farkl1 tagima araglar1 kullanilarak ve birden ¢ok tagima tiirii yapilan tagimacilik
modudur. Mallar tek bir sézlesme ile tasinmaktadir. Tastyici tiim tagima araglarina sahip
olmasa dahi birden ¢ok tagima tiirii kullanabilmektedir ve tiim yolculuktan sorumludur.
Tasima genellikle alt tastyicilar ile gerceklestirilmektedir. Gonderici tiim nakliye
siirecleri icin tek firma ile anlagtifi i¢in her tasima tiirli i¢in aym kisi ile irtibat
halindedir. Buna ek olarak satin alinan hizmet firmast muhtemelen bu isi stirekli ayni
tedarikciler ile yaptig1 i¢in paket halinde satin alinan tasima operasyonlar1 daha uygun

fiyatl olabilmektedir (Rushton vd., 2006, s.198-199).

Intermodal Tasimacilik

En az iki tasima tiirii kullanilarak yapilan tasima modudur. Tek yiikleme
yapilmaktadir. Yiiklemenin yapildigi tasima tnitesi hi¢ acilmadan ¢ikis noktasindan
varis noktasia ulasmaktadir. Ornek olarak, konteynerin tir ile limana génderilmesi ve
hi¢ agilmadan gemiye yiiklenmesi verilebilmektedir. Bu tagima tiirlinde irtinlerin
bulundugu iinite hi¢ acilmadigi i¢in tasima modu gilivenli sayilmaktadir. Yiikleme ve
bosaltma kalemleri fazladan maliyet olusturmamaktadir. Uriiniin hasarlanma ihtimali
diistiktiir. Kitalar arasi yiiklemelerde tercih edilmesi maliyeti azaltmaktadir. Multimodal
ve Intermodal arasindaki en biiyilik fark, ihracat¢1 ya da gonderici birden ¢ok tasima
kanali ile s6zlesme yapmaktadir. Gonderici her bir tasima tiirii i¢in birden fazla ve farkl
nakliye ya da lojistik firmasiyla anlasabilir. Bu sebepten tedarik¢i se¢imi konusunda
daha esnektir (Lai ve Cheng, 2009, s:80-81).

Kombine Tasimacilik

Uriiniin tek bir tasima iinitesi ile tek bir tasima aracina yiiklenmesi ve tasima
aracindan hi¢ inmeden birden fazla tagima tiirii ile nihai noktaya varmasi kombine
tasimaciliktir.  RO/RO  tasimaciligt  kombine tasimacilik ¢esididir. RO/RO
tasimaciliginda tira yiiklenen {riinler, tir ile birlikte gemiye binmektedir ve gemi limana

yanastiktan sonra varig noktasina karayollarin1 kullanarak ulagmaktadir. RO/RO
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kullanilarak yapilan tasimalarda {iriinler sadece tira yiiklenmektedir, ylikleme, bosaltma
islemi bir kez gerceklestirilmekte ve is giicii avantaji saglanmaktadir. Rekabetci
diinyada is giicinden kazanilan Kar, firmalar1 hem se¢ilebilir hem de giivenli

kilmaktadir. (Rushton vd., 2006, 5.199).
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IKINCi BOLUM

2.LOJISTIK MALIYETLER, LOJiSTiK SURECLERININ
FIRMALARA SAGLADIGI MALIYET VE ISGUCU
AVANTAJLARI

2.1.Lojistik Maliyet ve Isgiicii Unsurlan

Lojistik maliyet, isletmelerin lojistik faaliyetler nedeniyle harcadiklar1 parasal
tutar olarak olusan maliyetlerin tiimii olarak tanimlanabilmektedir. Lojistik maliyetin
tirtiniin tedarik edilmesi girisimleri ile baslayip, misteriye teslim edilene kadar gecen,
depolama, ambalajlama, sevkiyata hazirlik, tasima, montaj ve bu islemlerin maliyetleri
ile fatura hazirlama, islemleri muhasebelestirme ve tahsilat gibi siirecin tiimiinii
kapsamaktadir .(Tokay vd., 2010, s:3). Lojistik maliyetler, sermaye ve depolama gibi
firsat maliyetini, risk maliyetlerini, envanter maliyetlerini ve kaybedilen satislarin
toplam maliyetini igermektedir (Gunasekaran vd., 2001, s:71). Lojistik maliyetler,
tasimacilik, depolama, envanter tasima, lojistik yoOntemler, giimriik, risk ve hasar

maliyetlerini i¢ine almaktadir (Zeng ve Rossetti, 2003, s:786).

Lojistik maliyetler hi¢cbir zaman sadece lojistik boliimiiniin maliyetler degildir.
Pazarlama, satig, dagitim, yonetim, iiretim, tedarik gibi isletmelerin tiim fonksiyonel
alanlar1 da igine almaktadir (Ceran ve Alagoz, 2007, s:158). Aymi zamanda lojistik
maliyetler, siparis yonetimi, nakliye iicreti, nakliye sirasinda bozulma, zarar ve hasar
ticreti, sermaye maliyeti, stok yonetimi gibi birlesenleri igerir (Ben-Akiva vd., 2008,
s:136). Lojistik maliyet isletmelerin uyguladiklari yonteme ve sanayiye bagli olarak
gelismis ekonomilerde sirket cirosunun en az %10’luk bir paya sahiptir. (Engblom vd.,
2012, s:29).
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Tablo 8

Lojistik Maliyetlerin Yapisi

SYTEDARIK MALIYETLERI
S TASIMA MALIYETLERI
SIOAGITIM MALIYETLER
M SiPARIS MALIYETLERI

B BeLiRGIN LOJisTIK [l
MALIYETLER

SJILETiISIM MALIYETLERI

PAKATLEME
MALIYETLERI

m STOK MALIYETLERI

AMBALAJ VT
MALIYETLERI SJVADE FARKI MALIYETI
=1  FIRSAT MALIYETI
2 HASAR MALIYETI

LOJISTIK MALIYETLER &g

= STOK BULUNDURMA &g

L BELIRGIN OLMAYAN o
LOJISTIK MALIYETLER
KOORDINASYON

MALIYETI
INSAN KAYNAKLARI
MALIYETI

EKSTRA LOJISTIK
MALIYETLER

Kaynak: Weiy1 F., Luming, Y, (2009) The Discussion Of Target Cost Method
In Logistics Cost Management”, Isecs International Colloquium On Computing,

Communication, Control, And Management, s.538
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Tablo 8’de Weiyi ve Luming (2009)’e gore lojistik maliyetlerin yapisin
degerlendirmektedir. Genel olarak ise lojistik maliyetleri belirgin olan veya olmayan

lojistik maliyetler olarak ele almaktadir

Lojistik maliyetler anketler, vaka calismalar1 ve istatistiki yontemler yardimi
ile hesaplanabilir (Rastasila ve Ojala, 2012, s:10). Sirketler lojistik maliyetleri
hesaplanirken kullandiklari, ¢esitli hesap tiirlerinden ilk olan istatistik tabanli olarak
lojistik maliyetler hakkinda tahminlerde bulunulur ve endiistriyel istatistiksel yontemler
ile hesaplamalar yapilir. Ikincisi, faaliyet temelli maliyet ¢ikarmaktir. Ugiinciisii, ankete
dayali hesaplamalardir. Avrupa lojistik sirketleri genel olarak ankete dayali hesaplama
yontemlerini kullanmaktadir. Anketler genellikle satislarin yiizdesi olarak lojistik

maliyet tahminlerine neden olur (Engblom vd., 2012, s:30).

Tahmine dayali ydntemler: Lojistik maliyetlerinin tahmine edilerek
belirlendigi yontemlerdir. Sonuglar1 gercege yakin olup, gozlemlemeye dayali bir
yontemdir (Ozdemir, 2007, s:67). Sirketler satislar iizerinden maliyetleri tahmin
etmektedir. Isletmenin net satiglar1 {izerinden lojistik maliyetlere ne kadar harcandig
tahmin edilmektedir. Sirket gecmis yillarda ki lojistik maliyetlere bakarak, toplam
maliyet i¢indeki payini ve lojistik maliyetlerin kendi icindeki paylagimini istatiksel

olarak hesaplayarak tahmin etmektedir (Oker, 2003, s:14).

Faaliyete dayali maliyetleme: Tedarik zincirindeki toplam olusan maliyeti
belirlemek i¢in lojistik faaliyetleri ve bu faaliyetlerden olusan maliyetlerin bilinmesi
gerekmektedir. Lojistik siireclerin her birinde maliyet bilgisi toplanir, analiz edilir ve
ona gore maliyetleme yapilmaktadir. Faaliyete dayali maliyetlendirme lojistik siirecin
performansini dlgmek i¢in en uygun yontemdir (Sen, 2014, s:93). Faaliyete dayali
maliyetlemenin uygulanabilmesi i¢in bazi asamalar yerine getirilmelidir. Bunlar (Ceran

ve Alagoz, 2007, s:165):

. Tedarik zincirinin fonksiyonlarini analiz etmek
. Lojistik stireclerin faaliyetlere bolmek
. Faaliyetler sirasinda tiiketilecek kaynaklar1 tanimak

o Faaliyet maliyetlerini belirlemek
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. Maliyetleri takip etmek

. Toplam ¢ikan maliyet ile harcanan maliyeti analiz etmek.

Isletmelerin ¢ogu lojistik maliyetlerini hesaplarken ayr1 bir maliyet kalemi
olusturmaktadir. Lojistik maliyet hesaplamalarda, ge¢cmis deneyimler, tecriibeye ve
sezgiye dayali ortalama bir rakam olarak belirlenmekte, satiglarin yiizdesi olarak
hesaplamakta, faaliyetlere gére maliyetlime yoOntemlerinden birini kullanarak veya
geleneksel maliyet hesaplama yontemlerinden birini kullanarak hesaplanmaktadir.
ABD’de yapilan bir arastirmaya gore lojistik yoneticilerin %401, lojistik maliyetleri
satiglarin bir ylizdesi olarak, %25°1 {irlinlerin hacim ve agirliklarini esas alarak
geleneksel maliyet hesaplama yontemleri ile, %11°1 maliyetlerin bazi1 boliimlerini esas
alarak geleneksel maliyet hesaplama yontemleri ile, %81 de faaliyete dayali maliyet
yontemleri ile hesaplama yaptiklart bulunmustur (Tokay vd., 2010, s:3). Bununla
birlikte lojistik maliyetler liretilen veya satilan iirliniin maliyetinden sonra ikinci sirada
yer almaktadir. Uluslararasi Para Fonu’na gore diinyadaki lojistik pazar tiim diinya
gayri milli hasilatinin %29’luk boliimiinii olusturmaktadir. Tiirkiye’de ise %20’lik
boliimiinii olusturmaktadir. Bu sebepten isletmeler lojistik maliyetler lizerinde calisip
maliyetini diislirerek, kar oranini yiikseltebilmektedir (Sen, 2014, s:87). Lojistik
maliyetlerin GSYIH(Gayri Safi Yurti¢i Hasila) igindeki payr, ABD’de %9, Hindistan’da
%13, AB’de %10, Cin’de %18, Japonya’da %11, Tayland’da %16 oranindadir. Lojistik
maliyetlerin {ilke GSYIH oranlarinin yiiksek olmasi, iilke ekonomisi igin olumsuz bir
durum olarak gostermektedir. Bu da kiiresel piyasada {lilkenin rekabet giicilinii

etkilemektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015, s:98).
Lojistik iggiicii

Diinya kiiresellesmesi ile beraber teknolojik gelismelerin kullanilmasi
isletmeleri isgiiciinde uzmanlasmaya itmektedir. Isgiiciinde uzmanlasarak, nitelik
kazanilmasi igin isletmeler kurum i¢i ya da kurum disinda kendi alanlarinda farkl

egitimlere harcama yapilmaktadir. Bu durum isletme tarafiyla diisiiniildiigiinde, kisa
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vadede harcamalar1 6nemli Ol¢lide artiran bir durum olarak anlasilsa da, uzun vadede

“insan niteligini artirmaya yonelik” yonelik onemli bir yatirimdir (Dirik, 2007, $:397).

Lojistikte isgiicli, bir isletmede c¢alisanlar o isletmenin lojistik isgiiclinii
olusturur. Lojistik isgiiciinii bir isletmede bulunan yonetici ve is gorenlerin niceligi ve
niteligi bakimindan o isletmede olusturduklar1 biiyiiklik olarak tanimlayabiliriz.

Lojistik isgiicii, isgiicliniin niceligi ve isgiiciiniin niteligi iki alt baslikta incelenmektedir.

Lojistik isgiicii niceligi, isletmede bulunan ¢alisanlarin sayisal olarak rakamsal
bliytikliikleridir. Sermaye giicii, vizyon ve amagclar, verimlilik, is hacmi, donanim,
teskilatlanma bi¢imi, techizatlima ve calisma politikas1 lojistik isgiicliniin niceligi ile

ilgilidir.

Lojistik isgiici niteligi, isletmelerde bulunan yoneticilerin ve calisanlarin
calisma ozelliklerinin icermektedir. Isgiicii niteligini olusturan bazi1 6zellikler, yetenekli
ve yeni yetenekler kazanmaya uyum saglayama, bilgiyi yaratma, paylasma ve kullanma,

yasam boyu 6grenme odakli ¢caligma gibi 6zelliklerdir (Dogankaya, 2009, s:119).

Lojistik maliyetlerin siniflandirmasina gore lojistik maliyet bilesenlerini su

sekilde siralayabiliriz (Bayraktutan, Ozbilgin, 2015, s:97).

. Tasima maliyeti

o Depolama maliyeti

) Envanter maliyeti

. Siparis isleme maliyeti

° Ellegleme, dagitim, tedarik, elden ¢ikarma giderleri

o Miisteri hizmetleri giderleri
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Tablo 9

Lojistik Maliyetleri

LOJISTIK MALIYETLERI ORAN
Tasima Maliyetleri %50-65
Depolama Maliyetleri 10%
Ellecleme Maliyetleri %20-35
Miisteri Hizmetleri (iletisim, bilgi) Maliyetleri 5%

Kaynak: Dogankaya, 1.H., (2009). Kiiresellesme Siirecinde Lojistik Sektorii
Omeginde Isgiicii Niteligindeki Déniisiim. Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler

Enstitiisii: Izmir.s.92.

Tablo 9’a gore lojistik maliyetlerinin yarisindan fazlasi tasima maliyetlerinden
kaynaklanmaktadir. Lojistik maliyetlerini isgiicii unsuru ile beraber su basliklarla da

siralayabiliriz.

o Giimriik gbzetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi
e Yerinin degistirilmesi,

e Biiyiik kaplardan kii¢lik kaplara aktarilmas1

e Kaplarin yenilenmesi veya tamiri

e Havalandirilmasi

e Karistirilmasi ve benzeri islemleri ifade eden ellecleme maliyetleri. n

e Depolama

e Miisteri hizmetleri.
2.1.1. Tasimacihk Maliyetleri ve Isgiicii

Tasimacilik, mal ve hizmet {iiretimindeki rolii ile ekonomide biiyiik 6neme
sahiptir. Tagimacilifin ekonomiye olan Onemli katkis1 ile birlikte, tagimacilikta
ekonomiden beslenmektedir. Ekonominin biiyiik oldugu yerlerde tasimaciligin yiikii

artarken, ekonomileri kiigiik olan ortamlarda azalmaktadir. Uriin veya hizmet talebi ile
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olusan tasimacilik ekonomik olarak hareketlilik, iiretim, dagitim ve tiiketim ile beraber
degerlendirilmektedir. Uretim ve tiiketimin oldugu her yer, kaynak, iiriin, hizmet ve
iscilik talep etmektedir. Kimi yerlerde talep fazlasi, kimi yerlerde talep eksikligi oldugu
icin yerlesim yerleri arasinda hareketlilik sonucunda tagimacilik baslamaktadir (Canci
ve Giingoren, 2013, 5:199). Bundan dolay1 tasimacilik yiizlerce veya binlerce kilometre
uzakta olan yerlerde iiretim ve tiikketim yapilmasina izin verdigi igin kilit noktadadir.
Tasimacilik piyasasi genistir ve farkli iilkelerde olan iireticiler arasinda dogrudan
rekabeti tesvik eder ve sirketlerin 6l¢ek ekonomilerinden yararlanmalarini saglar. Ayni
zamanda tagimacilik miisteri memnuniyetinin kazanilmasinda biiyiik bir 6neme sahiptir

(Ghiani vd., 2003, s:9; Lin vd., 2014)

Tasimacilik, lojistikte de en 6nemli siire¢ oldugu gibi, rota planlamasi, dagitim
operasyonunun tipi, yiikleme planlanmasi ve tasima sekli ile bu grubun en 6nemli
faktoriidiir. Uretimden, tiiketim noktasia kadar akisi saglayan tasimacilik maliyetleri
isletmelerde toplam lojistik maliyetlerin 1/3’iinii ya da 2/3’tine denk gelmektedir (Sen,
2014, s:90). Mal veya hizmetin, isletmeye girdigi andan itibaren baslayan cikisina ve
miisteriye ulasana kadar olan siirecte gerceklesen, {irliniin hacmi, agirligi, tasinacagi

mesafe, tehlikeli olup olmadigi gibi unsurlara bagli olarak ortaya ¢ikan maliyetlerdir.

Dagitim maliyetleri i¢cinde 6nemli bir paya sahip olan tagima maliyetleri, dis
kaynak (outsourcing) kullanarak dagitim maliyetlerinin diigmesi ile tasima
maliyetlerinde de diisiis saglanmaktadir (Ceran ve Alagbz, 2007, s:160). Tasima
maliyeti, giimriik islemlerinin siiresi ve bilisim altyapis1 gibi kriterlerle birlikte, iilkenin
lojistik yetenekleri, ihracat ithalat islemlerinde rekabeti olusturan unsurlardan biridir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015, s:107).
2.1.2.Depolama Maliyetleri ve Isgiicii

Depolama, fiziksel depolama ve stok kontrolii olarak ayrilir. Depolanacak olan
hammadde ve malzeme, mamullerin ve yar1 mamullerin, depolama, ambar faaliyetleri,
fabrika ve iiriine gore depo yeri se¢iminde olusan tiim maliyetlere depolama maliyetleri
adi1 verilir. Depolamada kira, amortisman, 1sitma-sogutma, is¢ilik, aydinlatma, enerji ve

havalandirma gibi sabit ya da degisebilen maliyet unsurlarindan olusmaktadir.
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Amortismanlar ve depo kiras1 gibi giderlerin maliyetleri sabittir (Ceran ve Alagdz,
2007, s:160).

Depolar, tiriin dagitiminda gegici olarak kullanilan stok noktalaridir. Depolar
tedarik zincirinin hedefledigi amaglar dogrultusunda ¢alismasina ve lojistik faaliyetlerin
etkin bir sekilde gerceklesmesinde Onemli bir yere sahiptir. Depolar temel olarak iki
fonksiyona hizmet eder. ilk olarak fazla miktarda olan sevkiyatlari, daha az miktarlara
bolerek parcalamaktadir. Farkli kaynaktan gelen iiriinleri parcalayarak ayni konuma
gidecek olan {riinleri tek ara¢ ile yollanmasini saglamaktadir. Depolarin diger

fonksiyonlar1 da su sekildedir:

o Satin alimlarda ya da iiretimde kiiciik miktarlar degil, biiyiikk miktarlara
ulasilmasini saglayarak, maliyet avantajlar saglamaktadir.

° Miisteri istekleri, iiretim, tasimacilik ve satin alma durumlarindan dolay1
olusan envanterler depolarda tutulur.

. Miisterinin isteklerini yerine getirmede siireyi kisaltir.

. Uretimin parcasi olarak {iriinii, paketlenmeden once depolarda

tutulmasina olanak saglar (Ertek, 2012, s:3-5).

2.1.3.Giimriik Maliyetleri ve Isgiicii

Glimriikler, gonderilerin ticaret diizenlemelerine uygunlugunu denetlemektedir.
Ulkeye giris yapan ya da iilkeden cikan tiim islemler giimriik acenteleri tarafindan
isleme konulur ve bu islemler zaman almaktadir (Volpe vd., 2015, s:1). Glimriikler
genellikle uluslararasi ticarette zaman alict bir engel olarak algilanir. Uluslararasi
ticaretti etkileyen maliyet unsurlarindan bazilar1 glimriik islemlerinde yer alan evraklar
ve gecikmelerden dolayr olusmaktaydi. Sonrasinda tarifeler ve ithalat ruhsatlandirma
sistemleri gibi goriinen ticaret engelleri azalmistir. Ancak giimriik diizenlemeleri gibi
tarifelerle dis ticaret engellerinin gizli bir ticaret engeli olarak kullaniminda bir artis
yasanmistir. Uluslararasi ticaret maliyetlerinde de gimriikle ilgili islem maliyetleri
onemli bir etkiye sahiptir. Uluslararasi sirketleri bu maliyetler fazla etkilemese de kiigiik

caph firmalarin uluslararasi ticaret faaliyetlerinde giimriik islem maliyetleri zarar verici
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olabilir (Verwaal ve Donkers, 2003, s:257). Uluslararasi ticarette ve sanayide gelismis
iilkeler, gelismekte olan iilkelerin giimriik islemlerinin hizla artan ticaret hacmine
ragmen yeterince uyum saglamadiklar1 i¢in sikayetlerini en biiyiik pazarlar1 olan
gimriik giselerine bildirmelerine ragmen gelismekte olan iilkelerin giimriikleri bu

durumu kabul etmemislerdir (Messerlin ve Zrrouk, 2000, $:577).

Almanya’da Bayer, Ingiltere’de Dunlop, Fransa’da Michelin, isve¢’te Nestle
gibi uluslar Usti sirketler yiiksek giimriik tarifelerinden dolayi, ihracat maliyetlerini
diisiirmek icin yabanci iilkelerde yatirim yoluna girmislerdir. Diinya ekonomisinde
biitiinlesmenin saglanmasi, uluslararasi piyasada yogun bir rekabetin yasanmasi igin
Diinya Ticaret Orgiitiine (DTO) iiye iilkelerin giimriik engellerini kaldirmalari
gerekmektedir (Dogankaya, 2009, s:5).

Giimriik engellerinin Tiirkiye’nin de 1997 yilinda Glimriik Birligine katilmasi
sonrasinda diizenlenmesi ile ithalata net bir sekilde artislar olmustur. Giimriik Birligi,
tiyeleri arasinda biitiin tarife ve kotalarin kaldirilmasi ve disariya karsi ortak bir tarife
uygulanarak ortak bir ticaret politikasi benimsenmistir (Temiz, 2009, s:116). Glimriik
Birligi ile ithalatin serbest olmasi, Tiirkiye’de tiretilen {iriinlerin benzerlerinin ithalini
kolaylastirmustir (Tiirker, 2009, s:282). Ornegin; basin sektoriinde gazete kagidi 1995
yilinda 218 bin 286 ton ithal edilirken, 19 bin 36 ton ihra¢ edilmistir. 1997 yilin da ise
gazete kagidi ithalat1 315 bin 32 ton iken, ihracat 602 tondur (Dirik, 2007, s:396).

2.1.4.Ellecleme Maliyetleri ve isgiicii

Ellegleme, lojistik faaliyetler i¢inde kisa mesafeli tasima islemlerinin
gergeklestirilmesidir. Uriinlerin depoya tasinmasi, istiflenmesi ve nakliye aracina
taginarak yiiklenmesidir. Uriinlerin aktarilmas1 zaman, miktar, hareket ve alan
bakimindan dért boyuttan olusur. Uriinlerin aktarilmasi genel olarak insan agirlikli olsa
bile forkliftler ve ving gibi 6zel kullanim belgelerinin gerektigi araglar da ellegleme
vasitalaridir. Bu ellegleme vasitalarinin kullanilmasinda isgiicli olarak kalifiye eleman
unsuru énemlidir (Dogankaya, 2009, s:89). Ornegin; lojistikte kullamilan limanlarda
verilen en onemli hizmet elleglemedir ve gelirler arasinda en biiyiikk paya sahiptir.

Limanlar da ellegleme hizmeti yiikiin, kiyidan gemiye, gemiden kiyiya hareketlerini ve
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limandaki tiim hareketlerini kapsamaktadir. Limanlara gelen iiriiniin durumuna (kuru
yiik, s1v1 ylik ve konteyner gibi) gore ellegleme elemanlar1 ve ekipmanlar degismektedir

(Karcioglu ve Temelli, 2015, s:74).

Ellecleme ekipmanlarinin, bazi durumlarda calisma siireleri uzamakta ve
bununla birlikte yakit kullanimi da artmaktadir. Buda maliyet bakimindan sirket
giderlerin artmasima sebep olmaktadir. Ozellikle {ilkemizde artan yakit fiyatlarindan
dolay1 ellecleme ekipmanlarinin normalden fazla ¢alismasi kayda deger bir maliyet

olusturmaktadir (K6se, vd., 2018, s:265).
2.1.5.Miisteri Hizmetleri Maliyetleri ve Isgiicii

Miisteri hizmetleri maliyetler,, miisterilerin siparis verme, iade mallar, yedek

parca ve servis gibi hizmetlerden dolay1 ortaya ¢ikan maliyetlerdir (Ceran ve Alagoz,

2007, s:160).

Miisteri hizmetleri, miisteri taleplerini isleme ve teknik destek hizmetleri gibi
satig sonrasi faaliyetleri kapsamaktadir. (Juga, 1996, s:59). Misteri hizmetleri,
depolama, envanter yonetimi ve tagima gibi, miisteri iliskileri i¢in 6nemli olan lojistik
faaliyetlerden etkilenmektedir. Miisteri istedigi mali istedigi zaman alma hakkina sahip
oldugundan, miisteri iligkileri 6nemlidir. Miisteri hizmet diizeyi ayn1 zamanda lojistigin
diger alanlariyla da ilgilidir. Ulasim, stok, depolama faaliyetleri miisterinin istegi
dogrultusunda gergeklesmektedir. Dogru iiriiniin, dogru yere ve zamanda, miisterinin
memnun olacag sekilde iletilmesi lojistikte biiylik bir 6neme sahiptir. Herhangi bir
safthada yasanacak lojistik bir sorun, miisteri memnuniyeti ve sadakatini olumsuz yonde
etkileyecegi gibi ayni zamanda isletmenin hizmetlerini de etkileyecek potansiyele
sahiptir (Dogankaya, 2009 s:83). Miisterinin iiriine istedigi zaman ulasabilmesi i¢in stok
durumunun yeterli olmasi gerekmektedir. Miisterilerin ani taleplerinin karsilanmasi igin
olusan stoklama ek maliyetlere sebep olmaktadir. Bununla birlikte bilgi ve teknoloji
sistemlerinin  gelismesi  ile {iretilen mallarin  miisterilerin  iste§ine  gore
sekillendirilmesine ve beklentilerin siirekli artmasimma neden olmaktadir. Bunun
sonucunda isletmelerin lojistik faaliyetlere olan ihtiyaglar1 artmaktadir (Sen, 2014,

5:87).
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2.2.Lojistik Maliyet Tiirleri

Lojistik maliyetler, giderlerin diizenlenmesi ve ayarlanmasi ile kayit altina
alinarak takip edilen giderlerden meydana gelmektedir. Lojistik maliyet tiirleri, deger
olusturma siirecinde fonksiyonel olusuma gore ayrilmakta ve deger olusturma siirecinde

meydana gelmektedir (Ceran ve Alagoz, 2007, s:158).
2.2.1. Direkt Lojistik Maliyetler

Direkt maliyetlime durumunda (lirtin tiirii, tirtin birimi, tiiketici, siparis maliyet
yerleri) direkt olarak hesaba katilan lojistik maliyetlerdir. Tasima hasarlar1 direkt lojistik

maliyetlere 6rnek verilebilir. (Ceran ve Alagéz, 2007, $:158).
2.2.2. Endirekt Lojistik Maliyetler

Maliyetlime isleminde direkt olarak eklenmeyen lojistik maliyettir. Bu
maliyetler bir¢ok islem igin ortaklasa meydana gelen lojistik maliyetlerdir (Ceran ve
Alagdz, 2007, s:158) .

2.2.3 Degisken Lojistik Maliyetler

Maliyet etkileme olgiitleri ve biiyiikliikleri ile dogru orantili olarak degisen
maliyetlerdir. Degisen lojistik maliyetler faaliyetler azaldik¢a azalan, faaliyetler artikca
artan maliyetlerdir. Degisen maliyetler degisim Olgiisine goére su sekilde

siniflandirilmaktadir.

. Dogrusal artan degisken lojistik maliyetler
. Azalan lojistik maliyetler
o Kademeli artan oranl ani artarak yiikselen lojistik maliyetler

o Faaliyet artik¢a azalan lojistik maliyetler (Ceran ve Alagoz, 2007, s:158)

2.2.4. Sabit Lojistik Maliyetler

Maliyet etkileme biiyiikliiklerinden bagimsiz olarak ¢ikan maliyetlerdir. Sabit

maliyetler su sekilde siniflandirilmistir.
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Mutlak sabit lojistik maliyetler: Lojistik faaliyetler farklilagsa bile mutlak
olarak sabit kalan maliyetlerdir. Ornegin; lojistikte depo alanmin sigorta ve amortisman

giderleri verilebilir.

Basamakli sabit lojistik maliyetler: Hacim- faaliyet, aralik siniriin sigrama
gostermesi, ani olarak degismesi sonucunda faaliyet degisimi Olgiisiinden bagimsiz
olarak azalan, belirli bir hacim-faaliyet araliginda sabit kalan maliyetlerdir. Ornegin; ek

depo kira giderleri verilebilir (Ceran ve Alagoz, 2007, s:159).
2.3.Lojistik Uygulamalariin Sagladig1 Maliyet ve is Giicii Avantajlar

Teknolojik gelismelerle iiretim ve iscilik maliyetlerinde 6nemli distsler,
lojistik maliyetlerin diisiistinde 6nemli bir faktordiir. Kiiresellesme sayesinde lojistik
maliyetler gelen mallarin maliyetini yariya indirilebilir (Rastasila, Ojala, 2012, s:6).
Lojistik maliyetlerin diisiiriilmesiyle sermayede kiigiiltme yapilabilir. Buda sahip olunan
ekipman ve stoklara bagli olusan yatirim seviyelerini miimkiin oldukca
azaltilabilmesine olanak saglamaktadir. Ornegin; 6zel sektdre ait depolar yerine daha
diisiik maliyetli depolar tutulabilir. Ozel sektdre ait araglar yerine ortak tastyicilar
kullanilabilir (Ghiani vd., 2003, s:14). Diger bir 6rnekte su sekildedir. Avrupa ve Asya
da bazi ilkeler dagitimin kolaylagsarak tasarrufun saglanmasi i¢in yerlesim
merkezlerinde olan yiiksek maliyetli depolar yerine, yerlesim yeri disindaki bolgelere
depolar kurarak, biiyiik araglarla getirilen mallari, yerlesim yerlerine kiigiik araglar ile
dagitim saglayarak, depo kiralar1 ve yakit bakimindan tasarruf etmektedir (Lin vd.,

2014, s:1).

Lojistik maliyetler satislarla ters orantili olarak islemektedir. Uriinlerin satist
arttika lojistik maliyetlerin tiim maliyetlerdeki payr azalmaktadir. Ornegin; 100
birimlik satisin oldugu durumlarda, lojistik maliyetler %5 ila 15 arasinda degigsmektedir

(Sen, 2014, s:91).
2.3.1. Teslim Sekilleri ve Dogurdugu Maliyet ve Isgiicii Avantajlar

Sirketlerin tiretim yaparken tirtinlerini diisiik fiyatla ve kaliteli olarak iiretmesi

yeterli degildir. Uretimin devami ve miisteri memnuniyetinin olusmasi igin iiriiniin
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alictya, zamaninda bozulmadan teslim edilmesi gerekmektedir (Alta, 2016, s:15).
Teslimat siireci, treticiler ve misteriler arasinda malzeme ve bilgi akislarinin
yonetimidir. Siire¢ siparis isleme, nakliye ve teslimatlar gibi geleneksel lojistik
faaliyetlerden olusmaktadir. Uretim, lojistik, ara yiiz faaliyetleri, teslim siirecinin

onemli bir boliimiinii olusturur (Juga, 1996,5:58).

Uriin teslim sekilleri saticini ve alicini iiriin teslim edildikten sonraki siirecte
karsilasa bilecek sorunlarin onceden ¢ozmek ve simirhiliklari belirlemeye dair su

sorulara yanit verir:

o Uriinlerin fiziksel olarak teslimi nerede olacak?

o Tasimaya dair masraflar hangi asamaya kadar kime ait olacak?

o Tasima sirasinda olusabilecek ¢alinma, kaybolma gibi nedenlerle elden
cikarilan ya da kaza, art niyet, infilak gibi nedenlerle olusan zararlarin sorumlulugu

kimde olacak?

o Gilimriik ve sigorta gibi masraflari kim karsilayacak?
o Glmriik icin istenilen belgeleri kim diizenleyecek ve islemleri kim
yapacak?

Teslim sekilleri, ICC (Milletleraras1 Ticaret Borsasi) tarafindan hazirlanan
INCOTERMS (International Commercial Terms) revizyonunu 27 Eylil 2010 tarihinde
yayinladi ve 1 Ocak 2011 tarihinden itibaren uygulamaya geg¢irmistir. Bu revizyon ile
DAF(Simirda teslim), DES(Gemide teslim), DEQ(R1ihtimda teslim) ve DDU(Belirlenen
yerde teslim) terimleri 2011 basindan itibaren yiiriirlikkten kaldirilmigtir. Bu terimlerin
yerine, DAT(Terminalde teslim) ve DAP(Belirlenen yerde teslim ) olarak iki terim
uygulamaya ge¢mistir. Ayrica tiim teslim sekillerini iki gruba ayirmistir. Tiim tasima
tiirlerini kapsayan kurallar ile suyollari ile yapilan tagima tiirleri kapsayan deniz ve i¢ su

tasima kullar1 olarak ayrilmistir.

Tiim Tasima Modlarinda Kullanilan Teslim Sekilleri:
EXW-Ex Works — Fabrikada Tesim

FCA- Free Carrier- Tagima vasitasinin yaninda teslim
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CPT- Carriage Paid To- Navlun 6denmis

CIP- Carriage and Insured Paid To- Navlun ve sigorta 6denmis
DAT- Delivered At Terminal- Terminalde teslim

DAP- Delivered At Place- Belirtilen noktada teslim

DDP- Delivered Duty Paid- Giimriik vergileri 6denmis olarak

Sadece Deniz ve I¢c Su Yollu Tasimalarinda Kullanilan Teslim Sekilleri:
FAS- Free Alongside Ship- Geminin yanina teslim

FOB- Free On Board- Gemiye yiikleyerek teslim

CFR- Cost and Freight- Malbedeli ve navlun 6denmis olarak

CIF- Cost, Insurance And Freight- Mal bedelli, sigorta ve navlun 6denmis

olarak.

Sadece CIP ve CIF teslim sekillerinde saticinin iriinlerini sigortalatmasi

gerekmektedir.
Fabrikadan teslim (EXW- EX Works):

Saticinin  mallar1  kendi isletmesinden aliciya teslim edilecek sekilde
hazirlamas: seklinde tanimlanabilir. Saticinin az yiikiimliiliigiine kars1 alicinin gerekli
giimriik islemlerini dogrudan ya da dolayli olarak yapamadigi durumlarda kullanilmasi

sakincalidir.

Alicinin yiikiimliiliikleri, aldig: {riinlerin bedellerini 6deyerek, tiriinlerin alici
adrese gidene kadar olan biitiin sorumluluklari, masraflar1 ve riskleri iistlenmektedir

(Aydin ve Sevim, 2002, s:19).
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Tasima vasitasinin yaninda teslim (FCA- Free Carrier):

Saticinin tagima vasitasinin yanma kadar olan giimriikten gecirilmesi gibi
prosediirleri yaparak, iirlinleri tasiyiciya telsim etmesidir. Bu teslim sekli ¢cok vasitali

dahil her tiirlii tagima seklinde uygulanabilir.

Saticinin ylikiimliiliikleri, anlasildigi gibi kosullara uygun sekilde iirtinleri
hazirlar, giimrilk masraflarin1 6deyerek alicini istedigi yerde belirledigi tasiyiciya
irlinleri teslim etmektedir. Satici iirlinleri tastyiciya telsim edene kadar biitiin riskler ve

masraflar satici iizerindedir, teslim ettiginden itibaren tiim yiikiimliiliikleri bitmektedir.

Alicinin yiikiimliiliikleri sunlardir; tirtinlerin bedelini 6deyerek, ithalat ile ilgili
giimriik ve navlun masraflarin1 6der. Uriinler tastyici tarafindan teslim alindigindan

itibaren masraf ve riskler alictya aittir (Aydin ve Sevim, 2002, s:20).
Navlun odenmis (CPT- Carriage Paid To):

Saticinin belirlenen varis adresine kadar iiriinlerin taginmasi ile ilgili navlunu
0dedigi ve llkesindeki ihracat prosediirlerini tamamladig: teslim seklidir. Birkag etapli
tasimacilik dahil biitiin tasimacilik ¢esitlerinde kullanilmaktadir. Satici {iriinleri alicinin
belirledigi yerde tasimaciya teslim ettikten sonra {iriinler ile ilgili navlun disindaki biitiin
masraflar ve riskler aliciya gegmektedir. Belirlenen adrese nakil edilirken birden fazla
tasima cesidi kullaniliyorsa, Uiriinler ilk tagimaciya teslim edildikten sonra risk saticidan
alictya gecmektedir. Saticinin sorumlulugu ihracat prosediirlerinin yerine getirmektir.
Tasima sigortast olmasinda saticinin herhangi bir zorunlulugu yoktur ama sigorta

yaptirilmasi konusunda aliciya bilgi vermek zorundadir.
Navlun ve sigorta édenmis (CIP- Carriage and Insured Paid To):

Satici, iirlinlerinin navlun ve sigorta primlerini ddemis bir sekilde teslim
etmesinin yaninda, iiriinlerin taginmasi sirasinda, hasar ve kayip risklerine karsi, alictya
yiik sigortast saglama zorunlulugunun oldugu durumlar anlatmaktadir. Bu teslim
seklinde saticidan asgari diizeyde sigortalama istenmektedir. Uriinlerin ihra¢ cikis

islemlerinin hepsinin saticidan yapilmasi beklenmektedir.
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Saticinin yiikiimliiliikleri, istenilen yer ve zamanda firiinlerin alicinin elinde
olacak sekilde temin edilmesi ve gerekli tiim resmi prosediirleri gerceklestirilmesi ve bu

islemlerden olusan masraflar1 da karsilamaktir.

Aliciin yiikiimliiliikleri, tirtinlerin kendi iilkesindeki limana gelene kadar olan
sirede navlun digindaki masraflar1 ve sigorta bedelini {istlenir. Uriinlerin vardig
limanda geminin bosaltilmasindaki masraflar1 dder. Ithalat islemlerini yaparken

dogacak biitiin masraflar1 karsilamaktadir (Kutlu, 2000, s:102).
Terminalde teslim (DAT- Delivered At Terminal):

Alicinin belirlemis oldugu terminalde (liman, giimriiklii antrepo ya da alicinin
fabrikasi olabilir) bosaltma i¢in harcana maliyetti satic1 6der ve alicinin emrine teslim
eder. Bu teslim sonrasinda giimriik islemleri giimriikte olusacak masraflar, vergi ve

diger masraflar aliciya aittir (Kabakg1, 2018 ,s:21).
Belirtilen noktada teslim (DAP- Delivered At Place):

Uriinlerin, alic1 ve saticin1 anlastiklari ortak bir bosaltma yerine, bosaltmak igin
hazir bir sekilde ara¢ iistiinde alict emrine birakilmasidir. Biitiin giimriik islemleri,

giimriikte dogan vergi, resim, harglar ve masraflar aliciya aittir .
Giimriik vergileri 6denmig olarak (DDP- Delivered Duty Paid):

Saticinin varilacak noktaya kadar, ithalat i¢in giimriiklenmis mallar1 bosaltima
hazir bir sekilde alictya teslim edilmesi seklidir. Satici istenilen mali belirlendigi gibi
hazirlar, kendi iilkesinde ve alicinin iilkesinde kullanilacak belgeleri hazirlar, ihracat ve
ithalat i¢in glimriik iglemlerini tamamlar. Satict mallar1 belirlenen terminale gotiirene
kadar iirtinlerle ilgili biitiin masraflar ve riskler saticiya aittir. Alicinin yiikiimliiliikleri,
aldig1 mallarmn bedelini 6demek ve mallar teslim almaktir. Mallar1 teslim aldigi andan

itibaren biitiin riskler ve masraflar aliciya aittir.
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Geminin yanina teslim (FAS- Free Alongside Ship):

Saticinin alicinin istedigi yiikleme limaninda, belirlenen tarihte {iriinleri hazir
buldurmasi teslim yiikiimliiliigli i¢in yeterlidir. Bundan sonrasinda iiriine ait riskler
alictya gecmektedir. Bu teslim seklinde ihracat giimriik masraflart saticiya aittir. Bu
teslim sekli, denizyolunda, nehir yolu, kanal tasimaciliginda kullanilmaktadir (Kabakgi,
2018, s:19).

Gemiye yiikleyerek teslim (FOB- Free On Board):

Alic1 tarafindan belirlenen sevk limaninda istenilen tarihte, alici tarafindan
belirlenen gemiye yerlestirilmesidir. Uriinlerin geminin bordasina gectigi andan itibaren
saticini teslim yiikiimliiliiklerini yerine getirmis olmaktadir. Uriinlerin biitiin masraf ve
riski alictya gegmektedir. Bu teslim seklinde ihracat giimriik prosediirleri ile satici

ilgilenmektedir (Kabakg1 ve Ocak, 2019, s:51).
2.3.2.Lojistik Maliyetler i¢cin Anlasmalar

Lojistik anlagsmalar, lojistik siireglerin tiimiinii ya da bir kismim karsilayan,
tedarik¢i ve miisteri arasinda uzun bir donem iliskisi igeren, olmasi gerektigi gibi
taraflarin birbirlerini ortak olarak gdrdiigili, miisterilerin lojistik beklentilerini anlagilarak
karsilanmasinda, birlikte hareket ettikleri, her iki tarafinda lojistik tasarimlara katki
sagladig1, ¢oziimler iirettigi, basar1 hedeflerinin belirlendigi, karsilikli kazang saglandigi
ortaklik iliskisidir. Lojistik anlagsmalar risk ve taahhiidii paylasma derecelerine gore ii¢
asamadan olusmaktadir. Lojistik anlagsmalarin en basit sozlesmesi ortaklik
anlagsmalaridir, daha ileri sekli {igiincii taraf tedarikci anlagmalaridir, en ileri seviyesi ise

biitiinlesik hizmet sézlesmeleridir (Akyildiz, 2004, s:11).

Ortaklik Anlasmalari: Temel hizmet konusunda belirli bir sinerji kazanmak
icin gerekli degisiklikler disinda isletme ve is yapildigt zamanlarda degisikligin
yapilmadigr ve gayri resmi iliskilerle yiiriitiilen lojistik ortakliklardir. Stratejik
ortakliklarin en alt seviyesi olarak tanimlanan ortaklik anlagmalar1 yazili olarak

sOzlesmelere baglanmamakla birlikte stratejik amacl dig kaynak kullanimina olanak

veren araglardir (Oz, 2019, s:104).
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Uciincii Taraf Tedarik¢i Anlasmalari: Bir ya da daha fazla lojistik hizmetin,
miisterilerin istek ve taleplerinin yapilmasi i¢in tesis ve donanim durumunda, 6&zel

yatirimlarin yapildigi, resmi sozlesmeler ile olan lojistik anlagmalardir.

Biitiinlesik Hizmet Anlasmalari: Taahhiit ve risklerin en fazla paylasildigi,
birden fazla lojistik fonksiyon konusunda hizmet vermek i¢in biitiinlesik hizmet
yapilmasini amaglayan, resmi sdzlesmeler dayali lojistik anlagsmalardir (Akyildiz, 2004,
s:11).

Diger anlasmalar da su sekildedir:

Sozlesmeli depolar: Kullanici ve depo hizmetini saglayan arasinda yapilan
ortaklik anlagsmasidir. Burada kullanic1 ve depo sahibi faaliyetlerle ilgili tiim riskleri

paylagmaktadirlar (Polat, 2007, s:54).

Sozlesmeli tasiyicilar: Genel hizmete acik degillerdir.  Ozel anlagmalar
yaptiklar1 belirli firmalara calisan kiralik tastyicilardir. Sozlesme hiikiimleri genel
olarak hizmet 6zellikleri, donanim, sorumluluk ve ticret gibi hususlari kapsamaktadir.

Maliyet bakimindan genel tasiyiciliga gore daha ekonomiktir (Kofteci, 2008, s:31).

Ikili ve cok tarafli anlagmalar: Bu anlasmaya gore tiiketiciler, en uygun fiyata
en kaliteli {irtinii almak isterken, iireticiler ise olusan rekabet ortaminda varliklarini
sirdiirmek ve rekabetten avantaj saglama cabasi icindendirler. Bu anlagsmalar,
sonucunda diinyanin dort bir yanimna {iretim sahasi agma anlamima gelmektedir. Buda
tasima, dagitim, ellegleme, depolama, giimriikleme ve sigortalama faaliyetlerini

arkasindan getirmektedir (Deran vd., 2014, s:17).
2.3.3.S1ifir Stok ve Milk Run Kavramlarinin Yarattig1 Avantajlar

Stok kontrolii, atiklarin imhasi, yenileme ve paketleme gibi faaliyetlerden
olugmaktadir. Asir1 stok bulundurma ya da az stok bulundurmanin maliyeti, sigorta ve
vergilerden olusan maliyet envanter sistemden veya eskime, c¢alinma ve yer
degistirmeden kaynakli maliyetlerden dolay:, lojistik maliyetlerde en yiiksek
harcamalarin yapildig1 boliimdiir (Ceran ve Alagéz, 2007, $:161).
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Isletmelerin faaliyetlerinde basarili olmalar1 ve siirdiirebilmeleri igin iiretim
planlamasi ve stok kontrollerini yapmalar1 gerekmektedir. Son yillarda isletmeler stok
kontrol problemleri iizerinde yogunlagsmaktadirlar. Bu yogunlagmanin temel nedenleri

su sekildedir:

. Isletmelerin aktivitelerinin toplaminin  &nemli bir bdliimiinii  stok
yatirimlart olusturmaktadir.

. Yiiksek enflasyon ve bundan dolay1 artan maliyetler.

. Stok yatirnmlarinin yiiksek olmasina ragmen, stok likiditesinin diisiik

olmasidir.

Bunun sonucunda yeni stok kontrol sistemi olan Sifir Stok ortaya ¢ikmistir

(Ilkay ve Dogan, 1988, s:319).

Sifir stok, Just In Time (JIT)felsefesinden cikmistir. Ikinci diinya savasi
sonrasinda Toyoto motor fabrikasi dnderliginde baslayan felsefe, {iretim ve hizmet
sektorliinde faaliyet gosteren isletmelerin insan kaynaklari kullanimini arttirarak
giderleri azaltmay1 hedeflerken, kaliteden de taviz vermeden etkili ve etkin bir stok
yonetimi politikast gelistirmislerdir. JIT felsefesi {irlinlin degerini arttirmayan tiim
harcamalar1 israf olarak gormektedir ve israfi engelleyecek uygulamalari hayata
gecirmektir. JIT felsefesinde istenen hedef Sifir stok ve sifir hatadir (Schniederjans ve
Cao, 2000, s: 113). Sitemin dnlemeye ¢alistig1 israflar sunlardir (Ramaswamy vd., 2002,
5:86)

J Fazla tiretimden dolay1 olan israf

J Beklemeden dolay: kaynaklanan israf
. Ulasim problemlerinden kaynakli israf
o Stoklardan dolay1 israf

. Siiregten kaynaklanan israf

. Hatali iirlinlerden dolay1 olusan israf

Sifir stok sisteminde is¢ilik, stok, hata, hazirlik siiresi, gelistirme siiresi, fire,

tretim alani, Uiriin teslim hizi, miisteri memnuniyetsizligi gibi konularda israfin en aza
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indirilmesi ve gelecekte de tamamen sifirlanmasi beklenmektedir. Uretim hatt1 hig
durmamasi, hi¢ bakim ve onarim olmamasi, lriinler hattin sonunda direk gemilere

yiiklenmesi ve direk aliciya ulagsmasi hedeflenmektedir (Yasin vd., 2001, s: 1196).

Sifir stok caligma sistemi ii¢ temel ilkeye dayanmaktadir (Srinidhi ve Tayi,
2004, s: 569):

o Tiim alan ve olusumlarda israfin azalmasi
. Mevcut sistemleri ve siirecleri iyilestirilmesi ve ileriye gotiiriilmesi
. Calisanlarin katilmin1 saglayarak, karsilikli sevgi, saygi ve esitlige

dayal1 kontrol sisteminin siirdiiriilmesi

Sifir stok caligmanin Avantajlart (Firuzan ve Ayvaz, 2004, s:19-26):

o Stok ve yer ihtiyac1 azalmaktadir.
° Problemlerin tanimlanmasina ve ¢oziilmesini miimkiin kilar.
. Uretim duraksamadan, miisteri isteklerinin hemen karsilanmasini saglar.

o Kusurlu tiriin azalirken kaliteli iirtinler ortaya ¢ikar.

. Calisanlar arasinda takim ¢alismasi ve iletigimi artirir.

. Hammadde dahil tiim ihtiyaglar aninda teslim edildiginden, depolarda
bekleyecek pahali malzemelerin israfint ve malzemenin ge¢ temin edilmesinden

kaynakli iiretim kaynaklarinin bos bekleme israfin1 6nler.

Ornegin, Toyoto sifir stok calisma sistemi ile 15 giinde {iretebilecegi bir

arabayi, 1 gilinde tireterek cok 6nemli zaman tasarrufu saglamistir.
Milk-run sistemi

Milk-run Ingilizce bir kelimedir ve ciftliklerden siit toplamasi yapan araglardan
tiremistir (Y1ldiz, 2008, s:40). Milk-run sistemi (Dongiisel sefer sistemi): Yalin tedarik
zinciri ile sekillenen lojistik faaliyetlerdir. Bu sistem nakliyede olusan israfin ve
verimsizliklerin ortadan kaldirilmasi i¢in geleneksel yontemlerden ayrilarak yeniden
tasarlanmigtir. Milk-run sisteminde bir arag¢ ile c¢esitli noktalardan ayni veya farkli

tirtinlerin toplanarak bir veya birden fazla noktaya teslim edilir ve teslimat sirasinda bos
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kaplar toplanir ya da teslimat bittikten sonra ters giizergah izlenmektedir. Bu sistem,

kullananlara ve uygulandig1 alana belirli katkilar saglamaktadir (Ersoy ve Tansi, 2019,
5:87).

Milk-run sistemi kurulurken ilk olarak sisteme girebilecek imalatcilar
secilmektedir. Imalatcilar segilirken, imalat¢inin yeri, imalatcidan gelen parcalarin
ortalama gilinlik miktari, pargalarin kullanim sikligi g6z Oniinde bulundurarak
secilmelidir. Imalat¢idan giinliik alinacak hacim belirlenir, sonrasinda hacme gére arag
blytikligli ve sayis1 ayarlanir, kamyonlarin rotalari, kalkislari, imalat¢ilara giris cikis
saatleri ve teslimatin yapilacagi yere varig saatleri belirlenir. Bu sekilde Milk-run

sistemi ¢aligmaya baglayabilir.
Milk-run sisteminin avantajlari (Y1ildiz, 2008, s:43):

o Toplam nakliye maliyetinden tasarruf

J Sistem i¢inde kullanilan paketin dontisiimlii olma firsati
. Zaman kazanci

o Depolarda olusan yigilmanin 6nlenmesi

o Sevkiyatin olacagi zaman kontrolii

o Diisiik stok maliyeti

. Kontrollii malzeme sevkiyati

. Yeterli miktarda olan stok alanlar

. Biiytik araclar ile tasimaciliin yapilmasi

o Stok kayitlarinin ve takibinin daha kolay olmast

o Yiiksek hacim kullanimi

. Ana sanayi i¢in yan sanayi ustiinde etkin kontrol

. Yan sanayi i¢in farkli kullanicilarin hizmet almas1 ve verimliligin artirma
J Yan sanayi icin Olcek ekonomisi yaratma ve etkin pekistirme

saglayabilme

Milk-run sistemini kullanan bazi uluslararas: sirketler su sekildedir:
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Bosch A.S., tiretimde olan kesici takimlarin Milk-run sistemini uygulayarak en
kisa ve kapali ulasilabilen bir rota ile dagitilmasini ve olusan bu rotanin
standartlasmasini istemis ve bdylece takim eksikliginden kaynaklanan makine
duruslarinin minimuma indirgenmesi ve g¢alisanlarin ve makinalarin tam kapasite ile
caligmas1 hedeflenmistir. Milk-run sistemi sayesinde takim sevkiyatinin yapilmasi,
kalite ve verimlilik yiikselmesi ile makine duruslarinin 6nlenmesi, yanlis takimlar ile

yapilan islemler sonucu olusan hatalarin sifira inmesi ile maliyetler azalmistir (Regel

vd., 2011, s:75).

Argelik 2006 yilindan itibaren tedarikgilerini tek bir toplama alaninda
birlestirmis ve Milk-run sistemi ile malzemeleri toplamayi basarmigtir. Milk-run
sistemine gore her tasiyiciya bir rota belirlenmis ve rota boyunca tedarik¢ilerden
malzemeleri toplamakta ve merkeze ulastirmaktadirlar. Bu sistem sayesinde toplam

sevkiyat siiresi %67, malzemelerin stokta kalis siireleri %20 azalmistir (Tansel vd.,
2009, s:23).
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UCUNCU BOLUM

3.TURKIYE'DE LOJISTIK SURECININ DENIZYOLU
KONTEYNER TASIMACILIGI KULLANAN TEKSTIL FiRMASI
ACISINDAN INCELENMESI

3.1.Konteyner Tasimacihiginda Taraflar

[k insandan, 20. Yiizyila kadar, insanligin dogas1 geregi giyinme gereksinimi
hazir giyim ve tekstil sektoriinii giiniimiizde tasimistir. Insanlhigin gereksinimleri
zamanla degismis ve gelismistir. Bu sebepten, tekstil faaliyetleri de siirekli degisim
icerisindedir. Teknolojik gelismeler ve tekstilde endiistriyellesme ile birlikte seri tiretim
gruplart meydana gelmistir. Tiim bu siirecler tekstil sektoriiniin de kiiresellesmesine yol
acmustir. Ticari faaliyetlerin gelismesi ile lojistik gereksinimler ortaya ¢ikmig ve iiretim
sonrasi iriinlerin sevk edilmesi i¢in lojistik faaliyetler onem kazanmistir. Cografi olarak
pamuk yetistirebilen iilkeler, tekstil lirtinleri daha uygun maliyetle iiretebilmis ve tekstil

thracat1 hiz kazanmustir.

Tekstil kelimesi Latince texere kelimesinden tiiremistir. Texere kelimesi 6rme
ya da dokuma anlamina gelmektedir. Tekstil, tekstil elyaflarindan dokuma, 6rme ve
dokusuz yilizey elde etme gibi yontemler kullanilarak yiiziik elde etme sanatidir.

(www.itkib.org.tr/tr/elektronik-kutuphane.html?g=tekstil&o=PublishDate-Z,2019)

Belirli bedenler ve standart Olgiilerine gore seri tretilmis giyim esyalarinin
satisa sunuldugu sektér hazir giyim olarak adlandirilmaktadir. Tekstil ve hazir giyim
endiistrisinde kullanilacak hammadde ve yardimci maddelerden meydana gelmektedir.
Tamamlanmis iirlinler son kullanici tarafindan kullanima hazir ‘hazir giyim’ tiriinleridir.
Hazir giyim sektorii kadin, erkek ve ¢ocuk olarak ii¢ alt segmente ayrilmaktadir. Hazir
giyim sektoriinde mevsimlere bagl olarak planli sekilde iiretim yapilmakta olup bu

.....

ge¢mektedir(Erdal vd.,2010, s: 160).
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Tekstil sektoriinii sadece giyim {riinleri olarak disiliniilse de ingaat
sektoriinden, uzay sanayisine kadar birgok alani beslemektedir. Birgok alanda alanda
faaliyet derinligine sahip olan tekstil sektorii seri iiretim tirlinlerin yani sira yiiksek

kalite ve modern teknoloji {iriinii olan mamul siniflarin1 da igermektedir.

2005 yilinda diinya genelinde ekonomik gidisatin kotiilesmesiyle, iilkeler
tekstil ve hazir giyim sektoriine verdigi Oonemi arttirmistir. Bu Onemin artmasiyla
distribiitorlerin s6z haklar1 sektérde azalmis ve iireticiler direkt olarak alicilariyla
iletisime ge¢meye baslamustir. Thracatin arttirilmasi amaciyla bu sektdrde bir donem
bariyerler azaltilmistir Ureticiler bu sayede ihracat yapma yetisine sahip olmustur. 2011
Aralik ayinda Cin Halk Cumhuriyeti, Diinya Ticaret Orgiitii’ne iiye olmus ve Tekstil ve
Konfeksiyon Antlasmasi’na tabi olmasiyla diinya tekstil ve hazir giyim ticareti
Uzakdogu’ya yogunlasmistir. TUIK ( Tiirkiye Istatistik Kurumu ) 2015 verilerine gore
diinya  tekstil  ticaretinin  %41°i  Cin  Halk  Cumhuriyeti  tizerinden
gerceklestirilmektedir(www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1098 ,2019).

Tiirkiye’de hazir giyim ve konfeksiyon sektdrii TUIK verilerine gore 2017 ve
2018 yilinda en ¢ok ihracat yapilan sektorler tablosunda ikinci siradadir. 2017 yili ile
2018 yil1 kiyaslandiginda %3.6 artis egilimindedir. Tiirkiye’de hazir giyim sektoriinde
Istanbul, Izmir, Bursa, Ankara, Denizli, Gaziantep, Kayseri, Tekirdag, Adana 6n plana
cikmaktadir. Kahramanmaras, Istanbul, Adiyaman, Gaziantep, Bursa iplik iiretimine
agirlik vermektedir. Adana’da pamuklu dokuma ve terbiye, Gaziantep’te polipropilen,
dokusuz yiizey, makine halicihigi, Istanbul’da konfeksiyon ve &rme iiretimi agirliktir.

(Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1,2012).
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Tiirkiye 2017-2018 Yih Ihracat Rakamlar1 (Milyon $)

Tablo 10

SEKTOR 2017 yili 2018 yili DEGISIiM
Otomotiv Endiistrisi | 28.527,98 31.568,47 10,70%
L3r P A v 17.031,27 17.642,16 3,60%
Konfeksiyon

INInyeviMadaelenves) |¢ e o5 17.372,12 8,30%
Mamulleri
Celik 11.430,86 15.554,86 36,10%
Elektrik Elektronik 10.478,56 11.309,46 7,90%
Tekstilve 8.097,99 8.461,48 4,50%
Hammaddeleri
Demir ve Demir Dist | ¢ 09 5 8.086,39 18,80%
Metaller
Makine ve Aksamlar1 | 6.080,56 7.317,11 20,30%
Hububat, Bakliyat,
Yagh Tohumlar ve 6.369,18 6.688,86 5,00%
Mamulleri

Mobilya, Kagit ve | 4 144 g3 5.014,61 12,80%
Orman Uriinleri

Maden 4.689,05 4.561,66 -2,70%
iklimlendirme 0
Sanayii 3.916,81 4.533,72 15,80%
Miicevher 3.278,63 4.410,44 34,50%
Cimento Cam

Seramik ve Toprak 2.705,55 2.987,90 10,40%
Uriinleri

Su Uriinleri ve 2.260,29 2.513,89 11,20%
Hayvansal Mamuller - S '
Yas Meyve ve Sebze | 2.230,83 2.326,67 4,30%
Hali 2.164,06 2.266,30 4,70%
Savunma ve 0
Havacilik Sanayii 1.738,51 2.035,33 17,10%
DI w2 [DIei 1.523,06 1.667,38 9,50%
Mamulleri
Findik ve Mamulleri | 1.862,76 1.636,94 -12,10%
Meyve Sebze 1.415,87 1.564,92 10,50%
Mamulleri

SR b e v 1.279,74 1.388,91 8,50%
Mamulleri
Tiitiin 945,81 1.011,90 7,00%
Gemi, vat ve 1.337,96 990,53 -26,00%
Hizmetleri
Zeytin ve Zeytinyag1 | 322,92 399,6 23,70%
Diger Sanayi Uriinleri | 112,19 121,66 8,40%
Siis Bitkileri ve Mam. | 84,79 99,3 17,10%
TOPLAM 147.184,61 163.532,57 11,10%

Kaynak: TiM ve TUIK, TCMB ODEMELER DENGESI( tim.org.tr/tr/ihracat-
2018-mal-ve-hizmet-ihracatimiz.html(15.12.2019))
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Tablo 10°da, Tirkiye’ye ait 2017 ve 2018 yilina ait ihracat rakamlar1 ele
alinmistir. Buna gore; Tiirkiye’nin 2018 yilina ait ihracat rakamlarinin toplami
163.532,57 Milyon $’dir. 2017 yilina gore yillik olarak %11,1’lik bir artis olmustur. Bu
rakamlar igerisinde tekstil sektorii igerisinde yer alan Hazir giyim ve Konfeksiyon
kalemine ait veriler incelendiginde ise 2018 yilinda 17.642,16 $ olmus ve 2017 yilina
gore yillik ortalama % 3,6 biiylime gergeklesmistir. Bu oran ihracat rakamlarindaki

yillik biiylime artiginin altinda kalmastir.

Hazir Giyim ve Tekstil iireticileri c¢ogunlukla denizyolu konteyner
tagimaciligini kullanmaktadir. Armatorler tarafindan sunulan haftalik diizenli seferler,
tekstil igletmelerinin iiretim ve sevk tarihlerini belirlemede kolaylik saglamaktadir.
Buna ek olarak, denizyolu navlunlarinin diisiik olmasi, yiiksek hacimlerde tasima
yapabilme imkani, gemi transit siirelerinin belirli olmasi ve varig tarihindeki sapma

oranin diisiik olmas1 konteyner tagimaciliginin tercih edilmesine sebep olmaktadir.

Diistik maliyetli is giici ve hammaddeye uygun fiyatla erisebilmek tekstil
firmalarinin, triinleri ithal etmesindeki en 6nemli sebeplerdir. Bu sebepten tasima
maliyetinin de en aza indirilmesiyle maliyet avantaji korunmaktadir. Tekstil sektoriinde
tasimaciligin genellikle dokme yapilmasi sebebiyle denizyolu konteyner tasimacilig
denize kiyis1 olan ya da multimodal tasima ile denize ulasilmasi elverisli olan
bolgelerde denizyolu konteyner tagimaciligi tercih edilmektedir. Deniz tasimaciligi
navlun anlaminda diger tasima tiplerine oranla daha diisiiktiir. Ornegin Istanbul
limanlarindan ¢ikacak bir konteyner denizyolu ile Giircistan Poti limanina 3 gilinde
varmaktadir ve 40’lik konteyner navlunu yaklagik 550 USD civarindadir. Ayn1 yiikiin
karayolu ile tasinmasi durumunda transit siire en iyi kosullarda 2 giindiir ve maliyet en

az 2000 USD’dir.(www.maersk.com/schedules,2019). Denizyolu tagimaciliginin

avantajlarinin  kullanilabilmesi i¢in lojistik operasyon siirecinin detaylarina hakim

olmak gereklidir.
3.1.1.Armator

Ticari gemiye sahip ya da ticari gemi isletmesine armatdr denmektedir.

Armatorliik ylikli miktarda ilk yatirim maliyeti gerektirmektedir. Bununla birlikte
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armatorlilk meslegi icin diploma ya da sertifika sarti aranmamaktadir. Armator firmalar
sahip oldugu ya da kiraladigi gemiler ile tasima hizmeti vermektedir. Konteyner
tasimaciligin yapmakta olan armatoérlerin kurulduklar1 ya da sonradan se¢mis oldugu
lokasyonlarda merkez ofisleri bulunmaktadir. Merkez ofis yani headquarter gemi

rotalari, lokasyon paylasimi, ugrak liman iptali gibi bir¢ok ticari karar1 vermektedir.

Diinyanin dortte {i¢ii denizlerle kapli olmasi sebebiyle, ticaretin biiylik bir
kismi deniz tasimaligi ile yapilmaktadir. 20. Yiizyilin baslarindan itibaren diinyada
yasanan gelismelerle birlikte diinya deniz ticaretinde koklii degisimler yasanmistir.
Yiiklerin cogunlugu konteyner ile tasinmaya baslanmis ve gemilerin siiratleri arttirilmig
ve boyutlart biiyiitiilmiistiir. Bu sayede uzak pazarlara daha kolay ve daha az maliyetle
ulagilmaya baslanmistir. Tiirkiye’nin tii¢ tarafi denizlerle cevrilidir ve Avrupa,
Karadeniz, Balkanlar, Kafkasya, Orta Asya ve Ortadogu’yu birbirine baglayan stratejik

ve jeopolitik dneme sahip bir konumdadir. Bu baglamda deniz tagimaciligina oldukga

elverislidir.
Tablo 11
2019 Yilinda Kargo Tipine Gore Ellegcleme Miktari
KARGO TiPi [IHRACAT |ITHALAT
ARAC 434,594 122,438
GENEL
KARGO 1.975.040 |2.042.652
KONTEYNER |5.262.124 |3.789.692
DOKME YUK [9.854.787 |13.778.805
TOPLAM 17.526.545 |19.733.587
Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanlhigy, 2018,

atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_yuk.aspx , 12.12.2019
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Tablo 11°de Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’nin yayinlamis oldugu verilere
gore 2018 yilinda Tiirkiye limanlarindan yapilan ton bazli kargo tipine gore ellecleme
miktarlar ele alinmistir. Bu verilere gore yaklasik, thracatin %30’u ithalatin ise %20’si

konteyner tagimaciligi ile yapilmakladir.
3.1.2.Armator Acentesi

Armator acentesi, bulunduklar1 bolgede armatorii temsil eden, yasal hak ve
sorumluluklarini koruyan, yiik ve gemi i¢in yapilmasi zorunlu olan hizmetleri veren
kuruluslardir(Yercan,1996, s$.82-83). Orneklemek gerekirse MSC Mediterranean
Shipping Company’nin merkez ofisi Isvicre’dedir. Buna ek olarak 155 iilkede de
acentesi bulunmaktadir(www.msc.com/tur/about-us ,2019). Tiirkiye’de MSC adina
hizmet veren, armatdr acentesi MSC GEMI ACENTELIGI A.S.’dir. Armatorlerin

hizmet verdikleri bolgelere acentelik vermesinin en biiyilk nedeni, hizmet verilen
bolgedeki miisteriye daha hizli ulasmak, o bolgedeki pazar paymni arttirmak ve iilke

kultir ve kurallarina daha hakim olmaktir.

Armator firmalar1 headquarterlarinin  bulundugu ofislerden ticari kararlar
neticesinde acentelerine bilgi paylasiminda bulunmaktadir. Gemilerin teu kapasitesi
armator acentelerine bolgelerindeki pazar payma gore headquarter tarafindan
paylastirilmaktadir. Armator, acentelerine navlun bilgisi iletmektedir. Ayni gemiye
yiiklenecek ayni konteyner i¢in farkli armatdr acentelerinden farkli fiyatlar temin
edilebilmektedir. Armator acenteleri direkt olarak ihracat¢i ya ithalatgr firma ile
calisabilmektedir. Armator acenteleri ek olarak lojistik firmalar1 ile de is birligi
yapabilmektedir. Bu durum armator acentelerini ve freight forwarder firmalarin1 hem
rakip hem de is birlik¢i haline getirmektedir. Yiiksek hacimli yiikleme yapan tekstil
firmalar1, satis kaybi yasamamak ve magazalara iirlin yetistirebilmek amagli kisa
transitli gemilerin giivenli servislerini tercih etmekle beraber maliyetleri diisiirmek
amaciyla uygun navlun ile yiikleme yapmak istemektedirler. Tekstil firmalarinin
envanter kontrolii ve birlikte depolarina ylikleme ve bosaltma igin bilgi vermeleri
gerekmektedir. Bu durum tekstil firmalari i¢in, firmaya 6zel hizmet ihtiyacini ortaya

cikarmaktadir. Armatdr acenteleri, dis ticaret yapan firmalar ile goriismelerini
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gerceklestirdikten sonra armator ile goriiserek sunabilecekleri hizmet ve navlun fiyatini

firma 6zelinde belirleyebilmektedir. (Koban ve Keser, 2010, s:68).
3.1.3.Freight Forwarder

Freight forwarder, dis ticaret firmasi1 adina mallarin depolanmasi ve nakliyesi
konusunda uzmanlagsmigtir firmadir. Konteyner tasimaciligt konusunda freight

forwarder firmasinin sundugu hizmetler genel hatlari ile asagida listelenmistir.

J I¢ nakliye organizasyonun yapilmasi

J I¢ nakliye ve navlun fiyatlar1 temin edilmesi

o Dis ticaret firmasi adina armatdrden booking temin edilmesi

. Depo ¢oziimleri sunulmast

. Vgm (Verified Gross Mass) taleplerinin gegilmesi ve sistem girigleri
° Thracat ve ithalat siirecleri icin konsimento basilmasi

. Yiik varis ve ¢ikis tarihlerinin takip edilmesi

o Sigorta yapilmasi

Freight forwarder(FF) yiikii hareket ettiren taraf degildir. Gonderen ya da
karsilayan tarafin {iriinlerini, firmalarinin ihtiyaglarina gore armatore tasitan firmadir.
FF hizi, maliyeti ve giivenilirligi dengede tutarak ¢oziim iretmektedir. Freight
forwarder firmalar1 yiikiin tim sevkiyat bilgilerini takip etmekte, tasima fonksiyonlari
konusunda uzmanlagsmis personeller ile sektordeki tiim yenilikleri incelemektedir. Dig
ticaret firmalar1 tiim enerjilerini ana faaliyet koluna ayirmak amaciyla nakliye
slireglerini  freight forwarderler araciligiyla yiiriitebilmektedir. Freight forwarder
firmalar1 bazi durumlarda direkt olarak armatdr ile iletisime gecebilmekte ancak
genellikle armatér acentesi araciligiyla siiregleri yiiritmektedirler. (Turan ve
Altiparmak, 2003, s: 22-23).

Tekstil firmalar1 maliyet avantaji yaratmak ve tarifeli seferler sayesinde stok
kontroliinii giivende tutmak amaciyla tagimalarini genellikle konteyner gemileri ile
gerceklestirmektedir. Firmalarin gemiden yer alabilmek adma Oncesinde navlun

anlagmas1 yapmasi gerekmedir. Navlun anlagmasini armatdr acenteleri ya da freight
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forwarder ile gergeklestirmektedirler. Firma belirli yiikleme ve bosaltma limanindan,
diizenli ve yiiksek hacimli yiiklemelere sahip ise freight forwardera bu verileri ileterek
talep ettigi servis lizerinde kontrat anlagmalar1 yapilmasini talep edebilmektedir. Freight
forwarder miisterinin talebi iizerine armator acentesi ile goriisme saglar. Bu goriisme
yapilirken freight forwarder, armator acentesinin miisteri ile iletisime gecerek yiki
kendi organize etme ihtimaline kars1 gercek gonderici ya da gergek alic1 ismini sakl
tutabilmektedir. Armator acentesinin, armator headquarter ile goriismeleri sonucunda o
yiikleme 6zelinde belirli navlun kontrat1 olusturulabilmektedir. Olusan kontrat ile daha

diisiik navlun ve servisten garanti yer onay1 ( fix space) saglanabilmektedir. (Sezen,
2004, s: 215)

Freight forwarder bir¢ok lokasyondan birgok firma adina yiikleme yapmasi
dolayisiyla armator acentesinden uygun navlun temin edebilmektedir. Freight forwarder
firmalar1 miisterisi adina raporlama, armator iletisimini saglama, anlik yiik takibi, uygun
navlun, birden ¢ok armator ile ¢oklu opsiyon yaratma avantajlar1 sayesinde tercih
edilmektedir. (Orhan, 2003, s:15).

3.1.4.Gumriik Hizmetleri

Dis Ticaret Firmalar1 ithalat ve ihracat glimriik islemlerindeki siirecleri
yonetmeleri i¢in giimriik miisavirligi firmalar ile calismaktadirlar. Esyanin giimriikleme
stireci, evraklarin hazirlanmasi, giimriiglin operasyonu ve muhasebelestirme olarak
tamamlanmaktadir. Hazirlanan evraklar dikkate alinarak beyannamenin tescil islemi
gerceklestirilmektedir. Sisteme entegre edildikten sonra elektronik ortam da tescil
edilmekte ve ilgili giimriik hangisi ise evraklar oraya gonderilmektedir. Tescil alinan
beyanname sonrasinda glimriigiin onay1 operasyon siirecini baslatmaktadir. Beyanname
ve devam sayfalart glimrik memurlarn tarafindan detayli bir sekilde incelemeye
alinmaktadir. Beyanname ekinde yer alan belgeler ile beyannameye kayit edilen
evraklar karsilastirildiktan sonra herhangi bir uyumsuzluk s6z konusu degil ise giimriik
memurlari beyannameye kendi sistemleri lizerinden onay vermektedirler. Beyannameyi
onaylayan memur ayni zamanda esyanin hangi hattan muayene olacaginin bilgisini de
elektronik sisteme girmektedir. 4 ¢esit muayene hatti vardir. Kirmizi hat, sar1 hat, mavi

hat ve yesil hat olarak giimriikte adlandirilmaktadir. (Turan ve Altiparmak, 2003, s:13).
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Kiwrmuzi Hat;

Mallar kirmizi hatta muayene girdigi zaman hem evrak kontrollii hem de
iiriinler fiziki olarak kontrole tabii tutulmaktadir. iki tiirlii kontrol saglanabilmektedir.
Bunlar tam tespit muayene ve kismi muayene olarak ikiye ayrilmislardir. Kirmizi hatta
diisen bir beyannamenin hangi tiirde kontrolliiniin saglanacaginin bilgisini glimriik
memurlar1 vermektedir. Bu sebep ile kirmizi hat memurlarin bulundugu ekibi her zaman
daha deneyimli insanlar olusturulmaktadir. Tam tespit yapiliyor ise mallarin hepsi
kontrol edilmektedir, gerek goriiliir ise memurlar esyadan numune alinip inceleme
yapma hakkinda sahiptirler. Kismi muayenede ise konteynerin i¢inden birkag¢ kabin
acilmasi yeterli olmaktadir. Kirmiz1 hatta olan bir islemin kontrollerinin saglanmasi
asamasinda memurlar muayene giiniinii ve saatini belirlemektedirler. Memurun
belirttigi glin ve saatte konteynerin kontrole hazir hale getirilmesi olduk¢a onemlidir.
Aksi takdir de memur kontrollerini bir sonraki giinlere birakmak hakkina sahiptir. Bu
durum esyanin giimriik onay siirecinin gecikmesine sebep olacaktir. (Saatgioglu, 2006,
s: 49).

Sari Hat;

Bu hatta diisen beyannamelerin sadece evrak kontrollii yapilmaktadir. Memur
beyannameyi detayli olarak inceledikten sonra eger bir uyumsuzluk goriir ise esyanin
kontrol edilmesi i¢in idari amirine yazili dilek¢e vermesi gerekmektedir. (Koban ve
Keser, 2010, s:54). Idari amiri muayene edilmesi gerektigini onaylar ise bu beyanname
artik kirmizi hat beyannamesi olmaktadir ve gerekli onaylar1 kirmiz1 hat islemlerinde
gorevli olan memurlarin vermesi gerekmektedir. Evraklarda herhangi bir sorun
olmamasi1 durumunda beyanname sari hattan devam edilmektedir. Giimriiklemede
beyannamelerin %60 1 sar1 hattan iglem gérmektedir. Bir glimrilk memuru bir dnceki
beyannamenin iglemlerini tamamlamadan digerine ge¢mesi giimriik yonetmeligin de
yasaklanmistir. Bu sebepten bir beyannamenin islemleri bitmedi ise sisteme gerekgesini
islemeden diger beyannameyi isleme alamamaktadir. Bu durum sar1 hat beyannamelerin

stirecinin daha hizli tamamlanmasina yardimci olmaktadir. (Ercan, 2019, s: 24).
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Mavi Hat;

Onaylanmis kisi statiisii belgesine (OKSB) sahip olan firmalarin beyanname
islemleri mavi hattan devam etmektedir. Mavi hatta sahip olan firmalar ithalat ve ihracat
yikklemelerinde giimriigiin talep ettigi baz1 evraklart eklemeden islemlerini
tamamlayabilirler. Ancak firmalar mavi hat sahip olabilmeleri i¢in glimriige teminat
vermektedir. Beyaninda usulsiizliik bulunmasi durumunda hem cezai yaptirimlar1 hem

de verdikleri teminat parasini kaybetmeleri s6z konusudur.
Yesil Hat;

Yetkilendirilmis Yiikiimlii Sertifikasina (YYS) sahip olan firmalar ise yesil
hattan islem gérmektedir. Evrak kontrolii ve fiziki muayene yapilmadan glimriikk onay
stireci tamamlamaktadirlar. Milli Savunma Bakanliginca ithal edilen egsya,
Cumbhurbagkanligi ve diplomatik esyalar yesil hattan islem gérmektedirler. (Akdemir,
2011, 5:22-23).

Giimriik Tarife Istatistik Pozisyonu

Ulkemizde GTIP (Giimriik Tarife Istatistik Pozisyon), Giimriik Tarife
Cetvelinde 12 haneli koda verilen isimdir. Tim diinyada her iilkenin tarife cetveli
mevcuttur. Ulkeler tarifeyi belirlerken armonize sistem olusturmaktadirlar. Bu sistem ile
ilgili diizenlemeler Diinya Giimriik Orgiitii tarafindan yapilmaktadir. (Orhan, 2003, s:7).
Glmriik ve Ticaret Bakanligi {ilkemizde tarife cetvelinden sorumlu kurumdur.
Gilimriikleme islemlerinde mallar belirtilen kodlar altinda isleme tabii tutulmaktadir.
Her bir esya icin bir GTIP bulunmaktadir. Ulkeler kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda 6’l1
koddan sonraki gelen boliimleri detaylandirabilirler. Armonize sistem i¢in 6’11 kod

yeterlidir. Tiirkiye’de iirlinler en detayli 12’li kodla siniflandirilmaktadir.
3.1.5.i¢ Nakliye Hizmetleri

Tedarik¢inin fabrikasindan ya da deposundan konteynerlere yiiklenen mallarin
limana kadar getirilme siirecine i¢ nakliye denmektedir. I¢ Nakliye organizasyonunu dis
ticaret firmalar1 yiiklemeyi organize ettikleri lojistik firmalarindan talep

edebilmektedirler.  Rezervasyon asamasinda armatdrden gelen booking foyd ile

66



yiikleme organizasyonu saglanmaktadir. Firma yiikleme giiniinii ve saatini belirledikten
sonra lojistik firmasi i¢ nakliyeci firma ile organizasyonu saglamaktadir. Rezervasyon
foylindeki ekipman alim yerine goére bos ekipmani almaktadirlar. Sof6riin alinan
ekipmani kontrol etmesi bu konudaki énemli hususlardan biridir. Ekipmanda bir hasar
olup olmadig, icerisinin temiz olmasi kontrol edilmektedir. Ornek vermek gerekirse bir
dis ticaret firmasi tekstil yiiklemesi yapiyor ise konteynerde koku ve toz olmamasi
gerekmektedir. Aksi takdirde bu ekipmana yiikleme yapilmasi s6z konusu degildir.
Ekipmanin degistirilmesi gerekmektedir. Bu durum fazla maliyete sebep olmaktadir.
Sofoér ayn1 zamanda konteynere takilacak olan miihiirii de ekipman alimi sirasinda temin
etmek ile sorumludur. Ekipman alim1 yapildiktan sonra liman ya da depolar konteynerin
sorunsuz olarak teslim edildigine dair belge vermektedir. Konteyner yilikleme yerinde
herhangi bir hasar gérmesi durumunda sorumluluk dis ticaret firmasina ait olup olusan
masraflart karsilamak ile yiikiimliidir. Yiikleme yerine gelen sofér aracini rampaya
yanagtirdiktan sonra konteynerin dolum islemine baglanmaktadir. Konteynerlere
yiiklenecek olan esyalarm yiikleme planlamasimi yapmak gerekmektedir. Uriinlere ait
kap ve tonaj bilgisinin yiikleme &ncesinde belirlenmesi gerekmektedir. Uriinlerin hangi
tirlinler ile beraber yiiklene bilirliginin kontrol edilmesi istiflemeye uygunlugunun
kontrolii saglanmalidir. Bazi durumlarda 6zel ekipmanlar ile yiikleme yapilmasi
gerekmektedir. Ornegin firma ¢ikolata yiiklemesi yapmak istiyor ise sogutuculu
ekipmana yiikleme yapma durumundadir. Bu ekipmana reefer adi verilmektedir. Firma
talep ettigi konteynerin ka¢ derece olmasi gerektigini belirttikten sonra bir giin
oncesinden konteyner limanda fise takilarak istenen dereceye ayarlanmaktadir. Ekipman
alimin1 yapacak olan sofor gensetli arag ile ekipmani almaya gelir ve konteyner araca
yiiklendikten sonra tekrardan fige baglanarak yilikleme adresine gegmektedir. Yiikleme
tamamlandiktan sonra ayni sekilde limana dolu giris yapmaktadir ve gemiye yiiklense
dahi aynmi sicaklikta kalmasi i¢in fise bagli kalmak zorundadir. (Orhan, 2003, s:7).
Firmalarin hem sogutuculu hem de tehlikeli yiikleri tasimak igin de talepleri olmaktadir.
Bu durumda konteynere ayni sekilde yiikleme yaptiktan sonra konteynerin 4 bir tarafina
IMO etiketlerinin limana giris yapmadan Once mutlaka takilmasi gerekmektedir.
Tehlikeli madde sinifina giren yiikler tamamen dis ticaret firmasinin verdigi beyana
gore yiiklenmektedir ve tiim sorunluluk onlara aittir. Lojistik firmasinin ve armatoriin

herhangi bir sorumlulugu yoktur. Yanici mallarin gemiye yiiklenebilmesi igin gemiden
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yer onayi alinmadan 6nce firma IMO declaration formunu ve iiriiniin MSDS(Material
Safety Data Sheet)’ini armatore iletilmesi gerekmektedir. Imo declaration formunda
yanici malin UN numarasi, packing group, class ve flash point, malin cinsi, kap ve kilo
bilgisi belirtildikten sonra firma tarafindan kase ve imza yapilmasi gerekmektedir.
Boylece tiim sorumlulugun kendilerine ait oldugunu beyan etmektedirler. Armatér bu
evraklar1 inceledikten sonra gemiye yiiklemeye uygun goriir ise rezervasyon onayini
vermektedir. IMO declaration formunda beyan edilen detaylarinin dogru olmasi oldukga
onemlidir. Gemideki konteynerlerin yiikleme planlamasi yapilir iken yanici iirtinlerin
istiflenmesini buna gore yapilmaktadir. (Giirdal, 2006, s:10). Tehlikeli madde
yiikklemede i¢ nakliye firmalarinin dikkat etmesi gereken unsurlarin basinda IMO
etiketlerinin konteynerlere takilip takilmadigini mutlaka kontrol etmesi ve arag
ayarlarken ADR (Tehlikeli Mallarm Karayolu ile Uluslararasi Tasimaciligma Iligkin
Avrupa Anlasmasi )belgesine sahip ara¢ ayarlanmasi gerekmektedir. Tiirkiye ‘de 2015
model ve istii tehlikeli madde tasimasi yapan araglarin ADR’li olma zorunlulugu
vardir. ADR uygunluk belgesi 1 yil igerisinde diizenlemektedir ve her yil tekrardan
giincellenmektedir. Bu mevzuata uygun olmayarak yiikleme yapan araclar ile tehlikeli
tirtinlerinin yiiklemesini yapan i¢ nakliye firmalar tespit edildiginde yiiksek miktar da
cezalar verilmektedir. Limana giris yapmak iizere gelen aracin IMO etiketleri limana
giristen once takilmadi ise liman igerisinde takilmasi tekrardan masraf olusturmaktadir.
Limanlar bu durum da ek masraf talep etmektedir. Arag liman igerisinde 6nce dolu daha
sonra da bos tartimini gerceklestirdikten sonra limandan ayrilmaktadir. I¢ nakliye
organizasyonu serbest bolge yiiklemelerinde de uygulanmaktadir. Bir i¢ glimriikten
diger i¢ glimriige, i¢ giimriikten simir giimriigline, Sinir giimriigiinden i¢ giimriige ve
siir giimriiglinden bagka bir sinir glimriigiinde tagimacilik yapilmasi i¢in mevzuatlara
uygun teminath araglar ile tasimacilik yapilmaktadir. Teminathh tagimayr nakliye
firmalar1 belirli bir bedel karsiliginda yapmaktadir. Serbest bolgelerde yapilan
yiiklemeler sirasinda mallarin bir glimriikkten bagka giimriige gegisi sirasinda basina
herhangi bir durum gelmesi durumuna karsit nakliye firmalarina bir teminat
verilmektedir. Dis ticaret firmasmin Serbest bolge yiiklemeleri fazla ise maliyeti

diisirmek i¢in kendileri de teminat verebilmektedir(Demir, 2008, s:5).
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3.1.6.Depo ve Konteyner Terminal Hizmetleri

Konteyner terminalleri iirtinlerin konteyner i¢ine istiflenmesi, konteynerlerin
giris/¢ikis hareketleri ve konteyner kondisyon tespitlerinin yapilmasi ve raporlanmasi
amaciyla kullanilmaktadir. Konteynerlerin istiflenmesi amaciyla forklift, bigakli forklift

ve kepge gibi is makinalar1 kullanilmaktadir.

Depolanmak amaciyla terminale teslim edilen bos konteynerlere, depo
girislerinde kondisyon tespiti yapilmaktadir. Konteynerlerin kondisyon durumlari
siniflarina ayrilmakta ve raporlanmaktadir. Tekstil iiriin grubu yiiklemeleri i¢in A siif
ekipmana yiikleme yapmak dnem arz etmektedir. Ornegin, yagl bir iiriin yiiklendikten
sonra konteyner temizlenmis ve bakim yapilmis olsa dahi tekstil iiriinlerine zarar

verebilmektedir.

Uluslararas1 Konteyner Kiralayicilar1 Enstitiisti(Institute of International
Container Lessors - IICL)’nin sunmus oldugu standartlara gore konteynerlerin her bir
parcasinin ayr1 hasar standardi vardir. Konteynerlerin bakim ve onarimlar1 uluslararasi

standartlara uygun olarak yapilmak durumundadir.( www.iicl.org ,2019)

Konteyner terminallerinde acik yiik ellecleme, depolama, dokme maden kirma,
blok mermer depolama, tartim, tank 1sitma, rulo sa¢ depolama gibi miisteriye ozel

hizmetler de verilebilmektedir.
Bir Konteyner Deposunun temel islevleri sunlardir:

J Dolu ve bos konteynerlerin depolanmasi

J Dolu ve bos konteynerlerin elleglenmesi

J Kargolarin alinmasi, gonderilmesi, depolanmasi

. Konteynerlerin doldurulmasi ve bosaltilmasi

. Reefer teknik hizmetlerinin verilmesi

. Glimriik islemleri

. Parsiyel kargolarinin birlestirilmesi ve ayristirilmasi
. Kargo ve konteynerlerin gecici olarak depolanmasi

. Konteynerlerin yeniden islenmesi
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. Konteynerlerin bakim ve onarimi

. VGM hizmetlerinin verilmesi

Konteyner terminallerinde bulunan bos ekipman adetleri, bos terminal giris
adetleri, gemiden tahliye olacak konteyner adetleri raporlanmaktadir. Armator acenteleri
hacimli yiikkleme yapan miisterilerinden yiiklenecek tahmini teu adetlerini temin
etmektedirler. Booking adetleri ve planlanan yiiklemeleri raporlayarak konteyner
terminalinde bulunan konteynerler ile kiyaslama yaparlar. ihracat yapilacak bolgede
planlanandan daha az konteyner var ise konteyner fazlasi olan boélgelerden bos
konteyner ithalati yapmaktadirlar. Hatali datalarin armatorlere liizumsuz masraf olarak
donmesini engellemek amaciyla, konteyner terminallerinin dogru bilgiye ulagmasi ve

raporlamasi 6nem arz etmektedir. (Tanyas, 2015, s: 9).

Tekstil ithalatinda hazir giyim firmalart {retici fabrikasinda dolum
yapabilmektedir ancak iiriinlerin depo teslimatlarina uygun bir sekilde siralanarak
yiiklenebilmesi, firmalarin talep ettigi etiketlerin kontroliiniin yapilmasi, birden ¢ok
ireticiden alinan iiriinlerin ayni1 konteyner i¢ine yliklenebilmesi, yiiklenen adetlerde hata
olmamasi, trlinlerin yiiklendigi karton adetinin sayilmasi, karton kondisyonlarinin
kontrol edilmesi, hazir giyim triinlerinin kartonlar i¢inden ¢ikartilip defo kontroliiniin
yapilamasi gibi hizmetleri alabilmek i¢in depo dolum yiiklemeler de yapmaktadir.
Uretici fabrikasinda yapilan konteyner yiiklemesi her ne kadar yasal sorumluluklar olsa
dahi iiretici ile alic1 arasinda olan giivene dayalidir. Ureticinin hatali, eksik ya da hasarli
yiikleme yapmasi alicinin stok takibini, magazaya sunulacak {iriiniiniin gecikmesi gibi

sebeplerden alicinin satis kaybiyla karsilagsmasina neden olabilmektedir.

Depolama faaliyetleri etkin, verimli, zamaninda ve eksiksiz olarak
gerceklestirilmektedir. Fakat {irlinlerin zamaninda ve eksiksiz olarak perakende
noktalarina ulastirilmasinda bazen aksamalar olabilmekte, zamanlama problemleri

yasanabilmektedir. ( Erdal vd.,2010: s.166).

Hazir giyim sektoriinde depo uygulamalari, ithalatgr firmanin iirlin yerlestirme

sonucu satin alim gergeklestirmeden Once depo arayisina girmesiyle baslamaktadir.
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Depo se¢imi, tiretici fabrikasinin giimriiklii bélgede olup olmamasina, iilke kurallarina,
ihtiya¢ duyulan hizmetlere gore yapilmaktadir. Uygun depolar bulunduktan sonra fiyat
teklifi alinmaktadir. Depolardan temin edilebilecek temel hizmetler asagida

listelenmistir.

J Yiikleme

. Bosaltma

J Koli bazli ya da paletli tartim
o Siralama

o Etiket kontrolii

. Konsolidasyon

. Uriin depolama

. Kalite kontrol
Tablo 12

Tiirkiye'nin En Fazla Hazir Giyim ve Konfeksiyon Ithalat1 Yaptigi Ulkeler
- $ Sirali / 11k 5 Ulke

ULKE 2014 yih 2015 yilh (I;)AY
CIN 906.163.457 |842.817.215 |30
BANGLADES |772.366.769 |755.224.480 |27
ITALYA 165.862.149 |147.567.605 |5
MISIR 137.782.085 |131.789.153
HINDISTAN  [121.042.233 [105.954.543 |4

Kaynak: ITHIP , Ekonomi Bakanlig1 Bilgi Sistemi, www.ithib.org.tr/tr/bilgi-
bankasi-istatistik-yillik-istatistik-rakamlari.html , 15.12.2019

Tablo 12’de de goriildiigii gibi Tiirkiye nin en fazla hazir giyim ve konfeksiyon
ithalat1 yaptig1 tilke %30’luk pay orani ile Cin’dir. Cin’i %27°1ik bir oranla takip eden
Banglades ise ikinci sirada yer almaktadir (ITHIP,2019). Cin’de ucuz is giicii sebebiyle

maliyetler diismektedir ve ithalatc1 firmalar tarafindan tercih edilmektedir. 2018 yilinda
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Cin’in toplam ihracati 2,486,695 $ iken, toplam ihracata gore tekstil ihracati %4.76
hazir giyim ihracati ise %6.34’dir (DTO, 2019) .

Cin’den yapilan ithalatlar, depo ihtiyacin1 dogurmustur. ithalat¢ firma birden
cok ihracat¢1 firmadan mal satin alabilir ve bu iriinleri her ihracat¢r bazinda parsiyel
yiikleme yapmak yerine, iiriinleri anlasilan depoda konsolide ederek yilikleme yaparak
maliyetleri diisiirebilmektedir. Firma, LCL/LCL yiikleme yaparak Co-Loader lojistik
firmasinin agmis oldugu konsola yiikleme yapmanin dogurdugu riskleri ortadan
kaldirmis olmaktadir. Parsiyel yapilan yiiklemede ayni konteynere birden ¢ok gonderici,
birden ¢ok alict i¢in yiikleme yapmaktadir. Bir konteyneri tamamen dolduracak yiikiin
olmadigi durumlarda parsiyel yiikleme tercih edilmektedir. Ayn1 konteyner iginde farkli
firmalarimin ytiklemesinin olmasi, iiriinlerin hasar gérmesine ya da FCL yiiklemeden

daha fazla maliyet olugsmasina sebep olmaktadir.
Tablo 13

2019 Sangay Depo Masraf Calismasi

CHARGE RATE RATE BASIS
15.00

LIFT ON USD CONTAINER
15.00

LIFT OFF USD CONTAINER

SPECIAL CODE CONTROL 4.75USD |CBM

TRANSPORTATION ng)boo é%NTAINER
TRANSPORTATION t?boo é%NTNNER
HBL ZJ%%O SET
E{—I[ARGEEOURT STAMP | 5 00 UsD | sET

CFS STORAGE 1.50 USD gi'\YM PER
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SORTING 0.05 USD |PER CARTON

WEIGHING 0.50 USD |PER CBM

Kaynak: Yazar tarafindan hazirlanmistir.

Tablo 13’de Sangay’da bulunan depo ile goriismeler saglanarak 2019 yilina ait
depo masraflart olusturulmustur Lift on ve lift off masrafi, ihracat¢inin {iriinleri acente
deposuna getirdiginde rampa kullanilarak bosaltma yapmasina olanak saglandigi igin
olusmaktadir. Uriinlerin iizerinde bulunan etiketlerin kontrolii i¢in talep edilen
masraftir. Bu bedel genellikle iiriin hacmiyle carpilarak hesaplanir ancak acente ile
anlasilarak koli bazinda ya da konteyner bazinda da masraflar olusabilmektedir. Uriinler
acente deposunda konteynere konsolide edildigi i¢in acente deposundan limana kadar
olan tasima icin alinan bedel transportationdur. Bu masraf depo ile liman arasindaki
uzakliga gore degiskenlik gostermektedir. Acente deposunda birden ¢ok diretici ile
yiikleme yapilmasi durumunda birden ¢ok ara konsimento olusturulmasi gerekmektedir.
Her bir konsimento i¢in pul numarasi ya da miihiir masrafi olusmaktadir. B/L basma
konsimento basim ve miihiir iicreti alinmaktadir. Uriinlerin acente deposunda beklemesi
icin olusan masraf bekleyen iiriin hacminin giin ve belirlenen bedel ile carpilmasi
sonucu olusur. Depo acentesi ile anlasma sonucu, depo beklemesi i¢in free time (
bekleme serbest zamani ) alinabilmektedir. Uriinlerin konteyner igine istiflenmesinde
siralama dnemli olabilmektedir. Orneklemek gerekirse, Ambarli limanna varis yapan
bir konteynerin Hadimkdy ve Tuzla depolarina gitmesi gereken iriinleri barindiriyor ve
bos konteyner Gebze terminaline teslim edilecekse, bosaltim kolayligi olmasi i¢in
konteynerin en arkasina once Tuzla’ya gidecek iiriinler sonrasinda ise Hadimkdy’e
gidecek triinler yiiklenmelidir. Konteynerin Ambarli’ya varis1 sonras1 once Hadimkoy
depoya gelip konteyner agildiginda ilk ¢ikan {iriinlerin bosaltilmasi sonra Tuzla
tirtinlerinin teslimi ve Gebze’ye bos konteynerin birakilmasi maliyetleri diisiirmektedir.
Bu sirama i¢in depolar sorting bedeli almaktadir. Bu masraf karton adeti basina
alinmaktadir. Tartim i¢in ise weighting kalemi adi altinda masraf alinmaktadir. Bu

masraflar ihtiyaca gore degiskenlik gosterebilmektedir.
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3.2. Freight Forwarder Hizmet Birimleri ve Isleyis Yapisi

Freight forwarder firmalar1 yapisinda bulunan tiim departmanlar birbirleri ile
iletisim kurmak durumundadir. Satis ve pazarlama departmani, sirket adina yeni miisteri
bulmak ve mevcut miisterileri firma biinyesinde tutmak, miisterilere fiyat ¢aligmasi
sunmakla sorumludur. Operasyon departmaninin ise satis ekibinin sirket biinyesine
getirdigi ylklemeleri yonetmek ve organize etme sorumlulugu vardir. Operasyon
departmani hangi yurt dis1 acente ile calisilacagina network departmani ile iletisime
gecerek karar vermektedir. Ayn1 zamanda operasyon ya da satis departmani yiiklemeyi
organize etmeden Once calisilacak miisterinin finansal durumunu kontrol etmek igin
finans departmanindan teyit almaktadir. Miisteriye kesilecek faturalar operasyon
departmani tarafindan takip edilirken ayn1 zamanda muhasebe tarafindan olusturulur ve
raporlanmaktadir. Sirketlerin isleyis yapis1 birbirlerinden farkli olsa dahi tiim

departmanlar1 koordine bir sekilde siiregleri yonetmeleri gerekmektedir.
3.2.1. Forwarding Hizmet Birimleri

Forwarding hizmetleri, tasima tiirlerinin bir ya da birden fazla tasima araci
kullanilarak sektordeki ve gilincel baglantilarin bir biitiin olarak gergeklestirdikleri
tasimalara iligskin konsolidasyon, depolama, ellegleme, paketleme ve dagitim gibi ilave
hizmetler ile iriinlerin giimrilk beyanmin yapilmasi, sigortalanmasi, evraklarin
hazirlanmasi ve gerekli 6demelerin tahsilati gibi siiregleri igeren servislerin zincirlerini

de tedarik etmektedir. Baslica forwarding hizmet birimleri sunlardir;

o Deniz Kargo

o Demir Yolu

. Hava Kargo

. On ve Son Tasimalar

o Kombine ve Ozel Ekipman Tasimalari
. Multi-Modal Tasimalar

o Depolama, Konsolidasyon

e Agir ve Biiyiik Olgiilii Proje Yiikleri

74



Freight forwarder isletmelerinin vermis oldugu hizmetlerin her biri uzmanlik
gerektirmektedir. Bu baglamda hizmet birimleri kendi operasyon ve satig ekipleri
tarafindan yonetilmektedir. Firma yapis1 geregi ya da kiiclik caph sirketlerde farkli
hizmet birimlerini ya da hem satis hem operasyon siirecini ayni personel takip
edebilmektedir. Genel anlamda freight forwarder organizasyon semalar1 hizmet

birimleri acisindan agagidaki sekilde boliimlendirilmektedir.

. Satis ve Pazarlama
o Fiyatlandirma
o Network Hizmetleri

. Operasyon

Satis ve pazarlama ekipleri yeni miisteri potansiyeli yaratmakla ve mevcut
misterileri korumakla ve miisteri ziyaretleri gerceklestirmekle gorevlidir. Miisterilerle
sicak iligkiler kurmak, karsilikli giiven saglamak ve freight forwarder isletmesinin
durusunu pazara dogru sekilde kurmak da bu departmanin goérevleri arasinda yer
almaktadir. Satis ve pazarlama ekipleri ayn1 zamanda miisterilerin finansal durumlarini
kontrol etmektedir. Satis ve pazarlama ekibi, edinilecek miisteri ile karsilikli saglikli
ticari iligkiler kurabilmek icin miisterinin 6deme yapma kapasitesi ve i¢ pazardaki

durusunu arastirmaktadir.

Fiyatlandirma departmani armatorlerden, armator acentelerinden, i¢ nakliye
hizmetlerinden fiyat temin etmekte ve satis ekinin belirledigi kar oranlar ile miisteriye
teklif gecmektedir. Freight forwarder isletmeleri ile armatdrler arasinda olusturulan

kontrat numarasi ile belirlenen rakamlar1 temin edip satis ekibine saglamaktadirlar.

Network departmani armatdr ve acente iliskilerini yliriitmektedir. Network

hizmetlerinin baslica gorevleri asagida siralanmistir.

. Acente iliskilerinin yiiriitiilmesi ve kuvvetlendirilmesi
. Yurtdis1 acente aglarinin genisletilmesi
. Acente sozlesmelerinin takibi

J Acente iizerinden gelen islerin satis faaliyetleri ve fiyatlandirilmasi
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. Armator baglantilarinin planlanmasi ve yliriitiilmesi

Freight forwarder firmalari, operasyon departmanlar1 ile denizyolu
tasimaciliginda miisterilerine genis armatér ve acente agi beraberinde yapilan is
birlikleri ile miisterilerine hizli ve optimum lojistik hizmetleri sunmaktadirlar. Freight
forwarder operasyon departmani denizyolu konteyner tagimaciliginda tiim parsiyel ve
komple yiiklemelerinin siireclerinin yonetiminden, ihracat ve ithalat mevzuatlarina
uygun olarak gergeklestirilmesinden sorumludur. Rezervasyon siireciyle baglayan
operasyon beraberinde yilikleme ve acente ile armatdr birlikteligiyle miisterilerine
talepleri dogrultusunda hizmet saglamaktadirlar. Konteynere yapilan yiikleme
sonrasinda gemiye tahliye olmasi ve beraberinde hazirlanan evraklar1 miisterilerine
beyan etmelerinin ardindan onay siireci akabinde gemi kalkisina mutabik evrak
tesliminin gergeklesmesinden sorumludurlar. Operasyona ait dokiimanlar, malin
aidiyetini tevsik eden kiymetli evrak niteliginde oldugundan hem kurumsal risk
acisindan hem de finansman agisindan 6nem arz etmektedir. Bu sebep ile evrak teslimi
oncesi gerekli finans kontrolleri muhasebe ve finansman departmaninca yapilmaktadir

ve sonrasinda kiymetli evrak teslimi yapilmaktadir.
3.2.2. Forwarding Ortak Hizmet Birimleri

Freight forwarder isletmelerinde lojistik operasyonlarin yonetilmesi haricinde
de hizmet birimlerine ihtiya¢ duymaktadirlar. Lojistik siire¢ yOonetimi muhasebe ve
finans kontrolli, bilgi sistemleri, insan kaynaklar1 gibi birimlerden alinan bilgiler

15181inda tamamlanmaktadir. Forwarding baglica ortak hizmet birimleri agagidaki gibidir.

e  Insan Kaynaklar

J Kurumsal Pazarlama

. Kurumsal Risk Yonetimi
. Bilgi Teknolojileri

. Biitce ve Raporlama

J Muhasebe

o Finans

e  Idari Isler ve Tedarik Y®onetimi
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. Denetim

. Hukuk

. Mali isler

° Di1s Finansman

) Satin Alma

3.2.3.Pazar Arastirmasi ve Tedarik¢i Anlasmalari

Denizyolu konteyner tasimaciligimmin yiiriitilmesi hizmetini veren freight
forwarder isletmelerinin kendine ait gemileri ya da yiikleri yoktur. Bu sebepten yiikii
olan miisterilere hizmet verebilmek i¢in, hizmeti fiili olarak veren taraflarla ile tedarik

anlagmalar1 yapmalar1 gerekmektedir.

Denizyolu konteyner tasimaciliginin baglamasi i¢in 6ncelikle armatorler ya da
armatOr acenteleri ile goriismeler saglanmalidir. Armator acenteleri ile freight forwarder
isletmeleri arasinda galismanin yiiriitiilebilmesi i¢in oncelikli olarak firmalar aras1 vade
anlagmalar1 yapilmasi gerekmektedir. Farkli armatorler ayni rota i¢in benzer hizmetleri
sunabilmektedir. Bu rotalar i¢cin en uygun fiyati veren ile calismak maliyet avantaji
yaratmaktadir. MSC’nin TIGER servisi Sangay’dan Ambarli’ya yapilan yiiklemelerde
aktarma olmamasi ve 26-27 giin seyirlerinde ilerleyen kisa transit siiresiyle en ¢ok
tercih edilen servislerden biri haline gelmistir.(www.msc.com ,15.12.2019) 2019 yili
armator anlagsmalarina gore TIGER servis alokasyonu ZIM ve MAERSK ile
paylasilmaktadir. MSC ile servise doluluk ya da yiiksek navlun sebebiyle yiikleme
yapilamadigl durumlarda ZIM veya MAERSK ile yiikleme yapilabilmektedir. Diisiik
navlun ile yiikleme yapmak igin freight forwarderler armatorlere yiikleme hacim

raporlari ile talepte bulunmaktadirlar.

Freight forwarder ile armator arasindaki anlagsmaya gore FAK (Freight All
Kind) ya da NAC (Name Account Contract) kontratlar hazirlanmaktadir. FAK kontrat
lojistik firmas1 ve armator arasindaki anlagmayi icermektedir. Yiiklemenin diisiik ya da
yiiksek hacimli olmasia bakilmaksinmiz FAK kontrat ile hazirlanan navlunlar lojistik

firmasi tarafindan kullanilmaktadir. Lojistik firmasinin yiiksek hacimle yiikleme yapan
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miisteri i¢in, armator ve lojistik firmasi arasinda NAC kontrat olusturulmaktadir. Bu
NAC kontrat ile sadece belirli miisteri diisiik navlun ile yiikleme yapabilmektedir. Ek
olarak 6zel miisteriler i¢in armatorlerden, belirli periyodlarda gegerli olacak navlunlar
da temin edilebilmektedir. Yillik alinan navlun, donemsel gerceklesen yogun donem
navlun artist (PSS: Peak Season Surcharge) ya da yakit masraflarindan
etkilenmemektedir. Lojistik firmasi, 6zel miisterisi adina yillik navlun alabilmek i¢in
haftalik ya da aylik yiikleme hacmi bilgisini armatdr acentesine raporlamaktadir.
Verilen teu adetlerine sadik kalimmadigi durumlarda armator yillik navlun anlagmasini
feshedebilmektedir. Yillik aliman navlun bazi durumlarda dezavantajli olmaktadir.
Navlun diisiik oldugu icin yogun donemlerde armatdr gemiden yer onayini yiiksek
navlun veren miisterilerine vermeyi tercih etmektedir. Bu durumda iiriinlerin termin

suresi uzamaktadir.

Freight forwarder isletmeleri armator acenteleri ile rebate(para iadesi)
anlagmalar1 da yapabilmektedirler. Freight forwarder, armatore belirli periyodlar igin
yiikleme yapacagi teu bilgisini iletir ve periyod sonunda vaat edilen teu adetinde
yiikleme yapilmasi durumunda armatdr, freight forwarder isletmesine para iadesi

yapmaktadir.

Freight forwarder isletmeleri yurtdisinda bulunan freight forwarder isletmeleri
ile giiclii 1§ birlikleri kurmay1 hedeflemektedir. Yabanci tilke kurallarini iilkenin yerel
firmalar1 daha dogru sekilde yonetebilmektedir. Ayn1 zamanda ithalat i¢in CIF, ihracat
icin FOB yiiklemelerde yurtdis1 acenteler, yerel freight forwarder firmalarinm

miisterilerine acenteleri olarak sunarak is imkan1 dogurabilmektedir.

Freight forwarder isletmeleri ana is dallarinin haricinde miisterilerinin
ihtiyaglarina yonelik depo ve i¢ nakliye hizmetleri icin de tedarikgiler ile anlasma
saglamaktadirlar. Freight forwarder isletmeleri tiim bu tedarik¢i anlagsmalarini
gerceklestirmek i¢in kuvvetli piyasa arastirmalari ile kar oranlar arttirabilmekte ya da
kar oranlarmmi sabit tutup miisterilerine daha uygun fiyatlar sunarak miisterilerin

memnuniyetini arttirmaktadirlar.
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3.2.4.Raporlama ve Raporlamanin Onemi

Freight forwarder isletmelerinde, yiikiin takibi, ge¢mis verilere ulagmak,
navlun anlasmalarinda veri olarak kullanmak, rebate anlagmalar1 yapmak i¢in raporlama
onem arz etmektedir. Armatorlerin sunmus oldugu servisler ve transit siirelerin,
gerceklesen siireler ile teyit edilmesi yiik takip raporlari ile saglanmaktadir. Yiik takip

raporlarinda bulunmasi gereken ana basliklar agagidaki gibidir.

. Planlanan Feeder Gemi Ad1

° Gergeklesen Feeder Gemi Adi
. Planlanan Ana Gemi Ad1

. Gergeklesen Ana Gemi Adi

o Armator Adi

. Miisteri Takip Numarasi

J Yiikleme Incotermi
o ETD
e ATD
J ETA
e ATA

. Liman Giris Tarihi

. Liman Cikis Tarihi

o Gemiden Tahliye Tarihi
o Kap1 Teslim Tarihi

. Bos Doniis Tarihi

. Ordino Teslim Tarihi

. Kongimento Teslim Tarihi
J Konteyner No

o Konteyner Tipi

o HBL/MBL/Booking No
. Planlanan TT

. Gergeklesen TT
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. Yiikleme Limani
. Bosaltma Limani

° Aktarma Limani

Yukarida listelenmis olan basliklar firmalarin kullanmis oldugu sistemsel
yazilimlardan direkt temin edilebilmekte ya da calisanlar tarafindan manuel olarak
hazirlanmaktadir. Miisterilerin yiik durumlarini teyit etmek ve gelebilecek sorulara anlik
cevap verebilmek miisteri memnuniyeti arttirmaktadir. Freight forwarder firmalarinin
KPI hedeflerini 6l¢gmesi i¢in yiik takip raporlart énemlidir. Ayn1 zamanda bu raporlar
tizerinden yillik ya da aylik yiikleme hacimleri toplanarak armatdrlere navlun indirim
talebi yapilabilir, rebate anlagsmalari i¢in data olarak kullanilabilmektedir. Operasyon
yiirliten personeller, konu raporlara booking alinma tarihi, konteyner yiikleme tarihi,
gemi cut off tarihleri, konsimento temin tarihi gibi bilgileri ekleyerek yiiklerinin
durumunu takip edebilmekte, ylik durum raporlarimi kontrol listesi olarak kullanarak
hata payini en aza indirgeyebilmektedirler. Ornek vermek gerekirse, operasyon ekibi
serbest zaman1 gegmek tizere olan bir yiik i¢in, raporda konteyner bos doniis tarihi bos
ise demuraj olusmasini miisterisini uyararak Onlemek miisteri memnuniyetini
arttiracaktir. Raporlamanin sirkete, personele ve miisteriye sunmus oldugu

avantajlardan baslicalar1 sunlardir;

o Miisteriye ylik durumu hakkinda anlik cevap vererek miisteriye
memnuniyetini arttirmaktadir.

. Yiikiin her adimim takip ederek olas1 gecikmelerin Oniine gegme imkani
yaratir.

J Armator gemi servis siireleri kontrol edilmektedir.

. Siirecleri iyilestirmek i¢in firsat yaratmaktadir.

° Yiik ¢ikis ve varis tarihlerini miisteriye sunarak, miisterinin depo, iiretim
ve dagitim faaliyetlerini planlamasina destek olmaktadir.

. Alternatif giizergah ve gemi opsiyonlart degerlendirmek icin
kullanilmaktadir.

. KPI hedefleri i¢in gosterge yaratmaktadir.

o Toplam yiik hacmi ile armator indirimi saglanabilmektedir.
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. Operasyonel siirecin  tiim adimlarinin  takip edilmesine olanak
saglamaktadir.

o Cikis ve varis limanmi bazli TEU(1x20’lik konteyner tanimi) adetlerinin
saptanmastyla yiiksek hacimli yiikleme yapilan bolgeler igin veri toplanmasi ve

potansiyel miisterilerin giivenini kazanmak i¢in sunum yapilmasina olanak yaratir.
3.3.Tekstil Firmasi i¢cin Konteyner Tasimaciigi Operasyon Siiregleri

Satis ekibinin yiikleme detaylarin1 operasyon ekibine iletmesiyle birlikte
operasyon siireci baglamaktadir. Operasyon ekibi 6ncelikle miisteri ile iletisime gegerek
yiikiin takibi baglatmaktadir. Armator, acente, alici, yiikleyici, giimriikleme ekipleri ile
koordineli olarak ¢alisan operasyon ekibi yiikiin her asamasin1 detaylica takip ederek

herhangi bir tarafin herhangi bir aksaklik ya da hata yapmamasi i¢in 6nlem almaktadir.

Bir malin hasarsiz olarak global pazar sunulmasi, malin kalitesi ve fiyat1 kadar
dikkat edilmesi gereken bir unsurdur. Malin miimkiin oldugunda hizli sekilde tiretim
noktasindan pazarlara tasimak rekabet giiciinii arttirmaktadir. Bu baglamda ytik cinsine,

boyutuna, miisteri ihtiyaglarina gore konteyner se¢imi yapilmaktadir.
Konteyner Tiirleri

Konteyner; gerceklesebilecek tiim atmosferik kosullara uygun olabilen,
denizyolu tagimacilifinda yaygin olarak kullanilmakta olan, elle¢lenmesi ve istiflenmesi
kolay, yiiklerin igerisine yerlestirildigi ham maddesi metal olan ve ayrica belirli standart
Olctilere sahip kasadir. Konteyner sahip oldugu standart olctiler ile tagimaciligi ve multi-
modal tasimalarda transferi rahatlikla saglanan bir aragtir. Belirli 6l¢iilere ve tirlinlerin
0zelinde miisteriler tarafindan tercih edilmektedir. Boyut olarak birbirleri icerisinde de
farklilik gosterebilirken ve tagidiklart yiiklerin 6zelinde de 6zellikleri degismektedirler.
Konteynerler mallar1 uzun siire depolamak, yapilan tasimalarda aktarma sirasinda
olusabilecek hasar1 Onlemek, malin ¢alinmasini, kaybolmasini 6nlemek, ulasimda

yikkleme, bosaltma, operasyon ve bekleme siirelerini kisaltmak amaclar1 ile

kullanilmaktadir. (Senel, 2012, s: 64).

Ticari amagla kullanilan baslica konteyner tiirleri asagidaki gibidir.
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Standart Konteyner

Bu tip konteynerler Uluslararas1 kullanima uygun olarak tasarlanmaktadir.. iki
kapist olup bir tanesi disa dogru acilabilmektedir. Kapilar1 kapatildiktan sonra hava ve
su gegirmemektedir. Uretim asamasinda celik ve aliiminyum kullanilmaktadir. Ancak
celikten iiretimi saglanan konteynerlere her zaman daha az yiikleme yapilabilmektedir.
Bunun sebebi aliiminyumdan yapilan konteynere gore daha agir olmasidir. 20DC ve

40DC olarak adlandirilan tiirleri mevcuttur. (Sezen, 2004, s: 215).
40 High Cube

40 HIGH CUBE konteyner normal 40 DC konteynerler ile aym 6zellikleri
tasimaktadir. Sadece yiikseklikleri 30 cm daha fazladir. i¢ hacmi 76 m3, yiik tasima
kapasitesi 26.500 kg“dir. (Senel, 2012, s: 50).

Open Top

Uzunluk ve genislik agisindan standart konteynerler ile ayni ozelliklere
sahiptir. Tek farkli konteynerin iistii agik olmasidir. Kapidan sigmayacak yiiklerin ving
yardimi ile konteynerin igerisine yiikleme yapma durumunda kullanilmaktadir. Ornek
vermek gerekir ise mermer levhalar ve makina taginabilmektedir.Konteynerin zemini

daha kalindir. Ayn1 zamanda 6zel ekipman statiisiindedir. (Babacan, 2003, s: 41).
Platform Konteyner

Dort tarafi ve st tarafi yoktur. Sadece alt tarafi mevcuttur. Agir tonajh yiikler
icin uretilmistir. Yiiklerin giivenligini saglamak icin bir iskeleti ve iskeletin {izerine

monte edilmis ¢elik dosemesi vardir. (Saatgioglu, 2006, s:49).
Flat Rack

Flat Rack konteynerin iki kenar1 ve listii yoktur. Kimi zaman yiiklemenin
durumuna gore her iki bas kismi da yerinden ¢ikarilabilir. Flat Rack konteynere hem
iistten hem alttan tasmali yiikler yiiklenebilmektedir. Konteynerlerin tabani oldukga
kalindir. (Saatgioglu, 2006, s:49).
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Reefer

Konteynerlere takilan dizel motor ile calistirllan sogutma finiteli konteyner
tipidir. Genellikle gida tasimalarinda kullanilmaktadir. Uriiniin sicaklik seviyesi

ayarlanarak konteynerlere yiiklemesi ger¢eklesmektedir. (Senel, 2012, s: 53).
Dokme Yiik Konteynerleri

Standart konteyner ile ayni yapidadir. Catisinda ve kapisinin alt kisminda
acilabilir menhollerin bulunmaktadir. Dokme kuru yiiklerin konteynere yiikleme,

bosaltmasi kolaylikla yapilabilmektedir.
Askiuli Konteyner

Bu tip konteynerlerde koli ile dokme yilikleme yapilabilecek hacimden daha
diisiik bir hacimde doluluk saglanabilmektedir ancak son {itliiniin miimkiin olmadig1
veya maliyetli oldugu durumlarda kullanilmasi avantaj yaratacak bir yontemdir. Bu
yontemin en biiylik avantajlarindan biri dolum ve bosaltma esnasinda operasyonun rahat

yapilabilmesi ve yiikiin kirismadan sevk edilebilmesidir.
3.3.1.ithalat Siirecleri

Konteyner ile tekstil tasimacilifinda miisteri ihtiyacina ve ylik hacmine gore
FCL/ FCL, LCL/FCL ya da LCL/ LCL yiikleme yapilmaktadir. FCL/LCL yiiklemeler
ise tekstil tasimaciliginda pek fazla kullanilmamaktadir. Birden ¢ok gdéndericisi oldugu
halde tek alict olan yiiklemeler icin yurtdisi acente depolarinda LCL/FCL
konsolidasyon yapilarak full konteyner ile yiikleme yapilmaktadir. Kumaslar genellikle
rulo halinde hazir giyim {riinleri ise kolilerle tasinmaktadir. Gondericilerin yiikleri
depoya toplanmakta, miisteri ihtiyacina gore operasyonel siire¢lerden gegmekte ve yiik
hacmine gore 20DC,40DC ya da 40HC konteynerlere yiiklenmektedir. Tekstil
irtinlerinin hassas olmasi ve 1slanmamas1 gerektigi icin open top, flat rack cinsi
konteynerler ile tasinmamaktadir. Konteyner tiirlerine gore yaklasik yiikleme hacimleri
soyledir; 20DC : 28 cbm ,40DC:55 cbm ,40HC:65 cbm . Yiiklemenin LCL/FCL ya da
FCL/ FCL olmas1 ve incoterm fark etmeksizin siire¢ gemi programin miisteri ile

paylasilmas1 ve miisterinin onayina istinaden kontrat numarasiyla gemiden yer onay1
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alinmasiyla baslamaktadir. Armatérden gelen BC ile konteyner alimi, armatoriin
belirttigi depodan konteyner alimi gergeklestirilmektedir. Konteyner dolumu
yapildiktan sonra gate in cut off tan 6nce konteyner limana giris yapmak zorundadir.
Aksi durumda planlanan gemi ile ¢ikis yapmak miimkiin olmayacaktir. Beyanname cut
off’tan Once glmriik¢li yiikii glimriige beyan etmekle ve beyannameyi armatore
iletmekle yiikiimliidiir. Kongimentonun hazirlanmasi i¢in miisteri freight forwardera
yiikleme talimat1 iletir. Freight forwarder isletmesi armator acentesine talimatta yazan
bilgileri ilettikten sonra armatér MBL drafti iletmektedir. Yiikleme icin yurt dis1 acente
kullanilmis ise acente HBL drafti iletmektedir. Konsimentolarinin dogrulugu miisteri ve
acenteler tarafindan kontrol edilir ve onay verilmektedir. Verilen konsimento onayina
ve geminin ¢ikisina istinaden final konsimento taraflar ile paylasilmaktadir. Yiikleme
akreditifli ise konsimento orijinal olmak zorundadir. Akreditif yok ise kongimento
talebe gore seawayybill, express ya da telex olarak diizenlenebilmektedir. Seawayybill
ve express konsimentolar orijinal olarak basilmamaktadir. Telex konsimento orijinal
olarak basildiktan sonra gonderici tarafindan cirolanmaktadir. Cirolu konsimento
armatOr acentesine ya da freight forwardera geri teslim edildikten sonra goriintiisii ile
islem yapilabilmektedir. Yiik yola ¢iktiktan sonra yiikleme evraklart (pre alert) varsa
yurtdist acente yok ise armator acentesi tarafindan alici acente ( FF) ile
paylasilmaktadir. Yikiin gilincel durumu armator tracking sitelerinden kontrol
edilmektedir. Amerika yiiklemeleri i¢in en son limandan ¢ikmadan 48 saat once tescil
alinmas1 zorunludur. Diger bolgeler icin gemi varisindan once tescil alinmaktadir.
Yurtdist acente kullanilmamais yiiklemeler HAT BL olarak adlandirilmaktadir. HAT BL
yiiklemelerde tescili armatdr acentesi almaktadir. Acenteli yliklemelerde ise kargilama
acentesi kendi tescilini almaktadir. Gemi varisindan Once tescilde diizeltme
yapilabilmektedir. Gemi varis yaptiktan sonra konteynerin gemiden tahliye olmasi takip
edilmektedir. Konteynerler gemiden tahliye olduktan sonra yiikiin ambar onayi
gerceklestirilmektedir. Tekstil yiiklemeleri genellikle alicinin deposunda bosaltilir bu
sebepten armatdrden ordino alinirken gegici kabul bilgisini iletmek gerekmektedir.
Gegici kabul konteynerin limandan c¢ikarilmasi, liman disinda bosaltilmasi ve bos
konteynerin armatore geri teslim edilmesi icin gereklidir. Konteyner limandan ¢ikmada
once hat bl ise MBL ordinosunu armatérden temin etmek yeterli olacaktir. (Akdemir,

2011: 22-23). Acenteli yikleme ise freight forwarderin de ordino basmasi
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gerekmektedir. Kongimento orijinal ise ordino teslimi i¢in konsimentonun orijinalinin
teslim edilmesi gerekmektedir. Yiikleme akreditifli ise konsimentoda alic1 bankadir.
Alic1 yurt dis1 banka ise orijinal konsimentoda yurt digi banka nin Tiirkiye bankasina
yaptig1 ciro ve Tiirkiye bankasinin gergek aliciya verdigi ciro bulunmasi gerekmektedir.
Bankada alict Tiirkiye bankasi ise ordino teslimi i¢in orijinal kongimentoda yurtdisi
banka cirosu aranmamaktadir. Konsimento seawaybill ya da express ise orijinal
konsimento olmaksizin gemi varig1 sonrasinda ordino teslimi yapilmaktadir. Ordino ve
kongimentolar i¢in pul numarasi beyan edilmektedir. Yiikiin varis1 sonrasinda freetime
icinde konteyner armatdre geri teslim edilmez ise armator her giin i¢in alicidan belirli
bir bedel almaktadir. Bu bedel demuraj ya da detention adi altinda fiyatlandirilmaktadir
(Koban ve Keser, 2010, s:44).

LCL/LCL yiiklemelerde co loaderlar ile calisilabilmekte, sirketlerin yurt dist
depolariyla ya da anlagmal1 yurtdisi acenteler araciligiyla yiikler toplanmakta ve ortak
konteyner icine konsolide edilmektedir. FCL yiiklemelerden farki, gondericilerin
triinleri ilgili depoya birakmasi gerekmektedir. Yiikk varis yaptiktan sonra ise

konteynerin bosaltilmasindan sonra alic1 yiikii teslim almaktadir.
3.3.2.1hracat Siirecleri

Gegerli olan ihracat Mevzuat: ile Giimrilk Mevzuatina uygun olarak Tiirkiye
giimriik bdlgesinin disina veya serbest bolgelere cikarilmasina ihracat denir. Ihracati
gerceklestirecek olan her firmanin birliklere liye olmas1 gerekmektedir. Birlik tiyeligi

olmayan hi¢bir firma mallarin ihracini yapamaz. (Saatgioglu, 2006, s:18).

Uriinlerin ihra¢ edilebilmesinin belirli kosullar1 vardir. Uriinler piyasa
standartlar1, yurt dis1 pazarina uygunlugu, en uygun paketleme ve nakliye tipinin
belirlenmesi, ihrag eden firmanin yurtdigindaki giimriilk mevzuatini bilerek tiim siireci
tamamlamas1 gerekmektedir. Firmalar belirtilen tiim mevzuatlara uygun ihracatlarini

gerceklestirebilmesi i¢in lojistik firmalari ile anlagsmalar yapmaktadir.

Ihracatin sorunsuz devam edebilmesi igin lojistik firmalarinin yonettikleri
operasyon siiregleri oldukca Onemlidir. Miisteriler ile yapilan goriismeler ve satis

anlasmasindan sonra operasyon siireci baglamis olur. Satis anlagmasinda belirlenen

85



O0deme tipleri operasyonun tiim siirecini belirleyen 6nemli unsurlardan biridir. Satis
ekipleri bu stireglerini tamamlandiktan sonra operasyona devretmektedir. (Demir, 2008,
S: 46).

Miisteri yiiklenecek iriinlerin cinsini, tonaj bilgisini, konteyner tipini ve
yiikleme giiniinii belirtikten sonra operasyon ekibi satig¢inin armatdrlerden almis oldugu
kotasyon numaralar1 ile rezervasyon taleplerini ge¢gmektedirler. Armator yiiklenecek
mallarin yiiklemeye uygunlugunu kontrol ettikten sonra gemi de yer onay1 vermektedir.
Alinan yer onay1r sonrasinda gelen rezervasyon fOyii miisteri ile paylasilmaktadir.
Miisterinin talebi iizerine i¢ nakliye organizasyonu da lojistik firmalar1 tarafindan
saglanmaktadir. Yiikkleme giinii konteyner rezervasyon foyiindeki belirtilen depo veya
limanlardan ekipman alimini gergeklestirerek yiikleme adresine talep edilen saatte
gonderilmektedir. Yiikleme adresinde dikkat edilmesi gereken en 6nemli unsurlardan
biri konteynerlerin belirtilen tonajlardan fazla yiikleme yapilmamasi gerekmektedir.
Bunun sebebi ise 1 Temmuz 2016 tarihiden itibaren, tiim deniz tagimaciligi yapan
lojistik firmalarinin baglh oldugu Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan,
Denizde can giivenligi s6zlesmesi SOLAS(International Convention for the Safety of

3

Life at Sea)’in belirledigi yaptirimlar geregi tiim dolu konteynerler i¢in ©> Konteyner
Agirlik Belgesi”” uygulamasi yiriirliige girmistir. Limanlara yanhis tartim sonucu
bildirmenin armatdr acentelerine ve miisterilere cezai yaptirimlar bulunmaktadir.
Dogrulanmis Briit agirlik kilosundan konteynerin darasi diistildiikten sonra ¢ikan net
kilonun %+-5 araliginda olmasi gerekmektedir. Yiikleme yerinde dikkat edilmesi
gereken bir diger unsur ise konteynerin miihriiniin sag tarafa takilmasidir, aksi takdirde
liman girisi esnasinda girisi saglanmamaktadir. Yeni miihiir alinmasi eski miihriin
kirilmas1 gerekmektedir. Yiikleme tamamlandiktan sonra sofore irsaliye teslimati
yapilir. Verilen irsaliyenin kopya olmamasi gerekmektedir, asli olmadiginda limana
girisi mimkiin olmayacaktir. Ara¢ liman kapisina geldiginde liman gorevlileri
tarafindan kaydi olusturulmaktadir. Konteynerin tartim sonucuna ulagsmak i¢in arag ilk
once konteyner ile beraber tarttma alinir, sonrasinda konteyner olmadan bos tartimi
gerceklesmektedir. Araglar limanlarda bos tartimlarim1 gergeklestirmediklerinde tartim
sonuglart sistemlere yansimamaktadir. Bu durumlarda konteyner eger istife alindi ise

tekrardan istiften indirilerek tartim yapilmamaktadir(Giirdal, 2006, $:26). Liman iginde
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konteynerin istiften alinmasi hem zaman alabilir hem de yapilan islem sonucu mutlaka
bir masraf olugmaktadir. Yiikleme hangi limandan yapildi ise tartim sonucu
gorlntiileyebilmesi i¢in limana talep geg¢mesi gerekmektedir. Bu talep miisterilerin
giimriik yetkileri tarafindan da gegcilebilir, yiiklemeyi organize ettigi lojistik firmalarinin
yapmasini, ya da armatdr tarafindan yapilmasini talep edebilir. Limana talep gecildikten
ve Odemesi  gerceklestikten sonra  sistem  iizerinden tartim  sonuglari
goriintiilenebilmektedir. Dogrulanmis briit agirlik armatoérlerin sistemlerine lojistik
firmasi tarafindan girisleri saglanmaktadir. Yiikleme tamamlandiktan sonra miisteriden
kongimento talimati(SI) talep edilmektedir. Kongimento talimatinin igerigi Shipper,
consignee, notify, detaylt mal tanimi, gtip numaralari, 6deme sekli, ¢ikis ve varis, gemi

detaylarin1 kapsamaktadir.

Kongimento bir yiikiin bir tagiciya yiiklendigini belirten ve alicinin adi ve adres
bilgisinin de bulundugu yiikleme senedidir. Kongimento belgesi aliciya ulastigi zaman
bu belge sayesinde malin yasal sahibi oldugunu kanitlar ve yiikiini teslim
almaktadir. Konsimento her zaman orijinal olarak diizenlenmeyebilir. Orijinal olarak
diizenlenmemesinin belli sartlar1 vardir. Yiikleyici ile alic1 arasinda herhangi bir 6deme
sorunu yok ise, iilkenin liman ve giimriigii evragin orijinal diizenlenmemesinde sorun
gormiiyor ise diizenleme yapilabilir. Bu konsimento tiirline Sea Waybill adi
verilmektedir. Sartlar uygun ise konsimento basimi gerceklesmeden mallarin aliciya
teslim edilmesi miimkiindiir. Konsimento ayni zamanda telex release islemide
yapilabilmektedir. Yiikleten konsimentosunun orijinal olarak diizenlenmesi talep
ettikten sonra alicisindan 6demesini aldi ise konsimentosuna telex release isleminin
yapilmasinit talep edebilmektedir. Bu durumda iiretici firma elindeki orijinal
konsimetonun ilk 3 sayfasinin arkasina kase ve ciro yaptiktan sonra hangi armatdr ile
yiikliiyor ise evragini geri gondermesi gerekmektedir. Daha Sonra armatoriin bosaltma
limanindaki acentesine telex release mesajim gondermektedir. Alict limandan bu
sekilde de mallarini teslim almaktadir. Konsimento orijinal ise alic1 elindeki konsimento
ile bosaltma limanindaki armatoriin acentesine giderek elindeki orijinal kongimentoyu
teslim eder tasimacidan var olan navlun ve lokal masraflarin1 6dedikten sonra malini

teslim almaktadir(Goze, 2014, s: 41).
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3.3.3.ithalat ve Thracat Siireclerinde Maliyet ve s Giicii Avantaji

Denizyolu konteyner yiiklemelerinde en biiylik maliyet kalemi genellikle deniz
navlunudur. Freight forwarder isletmeleri diisiik navlun saglayabilmek i¢in armatorler
ile goriismeler yapmaktadir. Freight forwarder firmalar1 birbirinden farkli birgok
miisterinin ylkiinii tasidigi i¢in armator iliskileri dis ticaret firmasina goére daha
kuvvetlidir. Freight forwarder bazen kendi adina bazi durumlarda ise miisterisi adina
armatorlerden navlun talep etmektedir. Yiikleme hacimleri yiiksek oldugu igin

armatorler freight forwarder isletmelerine daha diisiik navlunlar uygulayabilmektedir.

Konteyner tagimaciliginda diger bir maliyet kalemi ise liman masraflaridir. Bu
masraflar armatorler tarafindan freight forwarder isletmelerine fatura edilmektedir.

Baslica liman masraflari asagidaki gibidir(Senel, 2012, s: 68).

o Tahliye bedeli

e  Ordino bedeli

. Gegici kabul bedeli

J ENS

o ISPS Giivenlik bedeli

. Terminal bedeli

Liman masraflar1 armator caligma stratejisine gore navluna dahil edilebilir ya
da ayn fatura edilebilmektedir. Yiikleme incotermine gore miisteriden alinacak tiim

masraflar navluna dahil edildi ise maliyet all in ad1 altinda belirtilmektedir.

Navlun ve liman masraflar1 haricinde depo masrafi, glimrilkleme masrafi, i¢
nakliye, demuraj ve ardiye tutarlart diger maliyet kalemleridir. Demuraj ve ardiyeyi en
aza indirgemek icin armatorden serbest siire (freetime) temin edilebilmektedir.
Depodaki bekleme siiresince yansitilacak masraf da depo acentelerinden alinacak

freetime ile azaltilabilmektedir (Koban ve Keser, 2010, s:68).

Yiiklemelerde orijinal konsimento kullanilmasi durumunda konsimentonun

alictya  kargolanmast i¢in  6denen bedelin  ortadan kalmasi, konsimentonun
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kaybolmamasi ve is giiclinden avantaj elde etmek amaciyla orijinal konsimento

basilmadan yiikleme organize edilebilmektedir.

Di1s ticaret firmalarinin armator ile direkt yiiklemeler yapmak yerine freight
forwarder isletmeleri ile ¢alisma yapmalar1t maliyet avantajinin yani sira is giicii avantaji
da yaratmaktadir. Freight forwarder isletmeleri lojistik konusunda uzmanlagmis
olduklar1 i¢in dis ticaret firmalar1 lojistige ayiracagi is giiciinii ana is faaliyetine
aktarmas1 miimkiin olacaktir. Freight forwarder firmalar1 tiim armatorlerle calistiklar
icin alternatif gemi programlari ile varis ve ¢ikistaki depo ve stok planlamasini diizenli
hale getirmektedirler. Freight forwarder firmalar1 yiikiin ¢ikis ve varig limanindaki tilke
kurallarin1 arastirmakla ve miisterisi ile paylagsmak ile yiikiimliidiir. D1s ticaret firmalari,
konteyner dolumunu freight forwarder isletmesine yaptirarak varistaki bosaltim

operasyonlarini kolaylastirabilmektedirler.
Tablo 14

2019 Musir ithalat All In Navlun Cahismasi

POL POD |TT ALL IN 20' ALL IN 40°
ALEXANDRIA [MERSIN| 2 565 USD 675 USD
ALEXANDRIA [MERSIN| 3 560 USD 645 USD
ALEXANDRIA [MERSIN| 5 610 USD 700 USD
ALEXANDRIA [MERSIN| 6 855 USD 990 USD
ALEXANDRIA [MERSIN| 6 765 USD 905 USD
ALEXANDRIA [MERSIN| 5 670 USD 780 USD

Kaynak: Yazar tarafindan hazirlanmigtir.

Tablo 14’de goriildiigii gibi Misir limanlart igin maliyetler servis transit
siiresinin kisa olmasiyla baglantili degildir. Yiikleme liman1 ve varig limani aym
olmasma ragmen en uzun transit siireli servisin navlunu digerlerine gore yiiksektir.
Maliyetler armator tarafindan olusturulmaktadir. Yiikleme yapilan gemi bagka
yiiklemlerin ana gemi baglantisinin saglanabilmesi i¢in feedering hizmeti sagladig i¢in

ya da servis ¢ok tercih edildigi i¢in yliksek maliyetli olabilmektedir.
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4. SONUC

mimkiin olan en diisiik maliyetle karsilik vermektir. Rekabet ortaminin yogunlastigi
giinimiiz ortaminda sirketler maliyetlerini azaltacak ve karlarmi yiikseltecek cesitli
yollar denemektedirler. Bu baglamda tedarik zincirinin bilesenlerinden birisi olan

lojistik giin gectikce daha da 6nem kazanmaktadir.

Isletmeler agisindan bir planlamadan ya da projeden bahsedildiginde, sirketin
stratejik amaglara ulasabilmesi i¢in; malzeme ve diger kaynaklarin satin alinmasi,
taginmasi, depolanmasi, dogru yere yerlestirilmesi, yiiriitilmesi ve kontrolii
gerekmektedir. Bunun iginde iyi bir lojistik alt yapisi olmalidir. Dolayisiyla lojistik
olmadan pazarlama, insan kaynaklari, planlama gibi alanlar siirdiiriilebilir

olmamaktadir.

Kiiresellesmenin etkisiyle, firmalar iizerinde ve dolayli yonden calisanlar
lizerinde rekabet baskis1 artmaktadir. Isyeri maliyetlerini diisiirmede &nemli
kalemlerden birisi de lojistik maliyetleridir. Bu maliyetlerin minimum seviyeye
indirilmesi mevcut rekabet kosullarinda sirketin en iyi hizmeti vermesine neden
olabilecektir. Dolayisiyla diinya iizerinde yeni rotalar olusmakta ve lojistik baglaminda

yeni sistemler ortaya ¢ikmaktadir.

Lojistige doniik maliyet hesaplamalarinda lojistik giderlerinin yaklasik %55°1ik
bliylik bir boliimiinii kapsayan nakliye giderleri sirket giderlerine hissedilir etkisi de
bulunmaktadir. Nakliye giderlerinden sonra ise %25’lik oranla depolama giderleri
gelmektedir. Dolayisiyla sirket giderlerinin azaltilabilmesi igin lojistik maliyetler

onemli bir kistas olmaktadir.

Sirketlerin yetenekleri daha Onceleri fiziksel {irtinle, {riiniin kalitesi ve

islevselligi ile dlgiiliirken, giinlimiizde buna ambalajlama ve depolama faaliyetlerinin de

.....

bir faaliyet olmasina katki saglamaktadir. Lojistik sayesinde, isletmelerde sifir stok

uygulamasi yapilabilmektedir. Belirli lokasyonda bulunmayan iiriinler, bulunan yerden
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taginip, yeni gittigi yerde depolanabilir ve ihtiyag duyulan noktaya dagitimi

gergeklestirilebilmektedir. Buda sirketlere daha karli bir ortam sunmaktadir.

Diinya genelinde isletmeler biiyiidiikce ve genisledikge, etkili sekilde organize
edilmekte olan lojistik siirecleri ve buna baglh olarak tedarik zincirlerine daha fazla
bagimli hale gelmektedirler. Tedarik zincirlerine olan bu bagimlilik, hem biiyiik
isletmelerde hem de kiigiik ve orta olgekli isletmelerde de verimliligi ve karlilig
artirmak agisindan onem arz etmektedir. Lojistigin temel is kollarindan birisi olan
tasima tiirlerine olan hakimiyet ise isletmelerin lojistik kabiliyetlerinin gelismesini
saglayacaktir. Karayolu, havayolu, denizyolu vb. tasima tiirlerinin birbiri ile entegre
olmasi, hangi lokasyonda ya da hangi is dalinda hangi tagima tiiriniin kullanilacagina
karar verilmesi sirketler icin maliyetleri diisiirmekte ve ayrica is giicii kazanci

saglamaktadir.

Lojistik faaliyetlerin en sik yapildigi alanlardan birisi olan karayolu
tasimaciligini digerlerinden ayiran en 6nemli nokta esneklik yapidir. Bu tasimacilik
tiriinde ara¢ ve sofor tedarik edildigi siirece, istenen vakitte yiikleme ve bosaltma

yapilabilmektedir. Baglangi¢ ve varis noktalarinda ise aktarmasiz sevkiyat miimkiindiir.

Havayolu tasimaciliginda da kullanilan araglarin hizli olmas1 nedeniyle lojistik
sektorlinde tercih edilmektedir. Ancak birim maliyet diger tasima modlarma kiyasla
daha yiiksektir. Bununla birlikte; yol, koprii, liman gibi fiziki faktorlerin gegilmesine
gerek olmamasi bu tagima tiiriiniin tercih edilmesinde 6nem arz etmektedir. Bu tasima
tercihini hazir giyim sektorii siklikla kullanmaktadir. Magaza agilis1 ya da sezon basi
icin hazir giyim firmalar tek seferlik charter uguslart tercih etmektedirler. Tiirkiye’de
2017 ve 2018 yillar i¢in elde edilen verilere gore; kargo ve yiik trafiginde dis hatlarda
ortalama %12’lik bir artis olurken i¢ hatlarda ise yiik trafiginde %3,5’lik bir artis
goriilmektedir Ancak kargo trafiginde %6,4’liikk bir azalma goriilmiistiir. Bunun nedeni
ise para piyasalarinda 2017 ve 2018 yillarinda goriilen volatiliteden kaynaklanan ig

piyasalardaki talep azalmasi oldugu degerlendirilmektedir.

Lojistik faaliyetlerinin yapildig1 denizyolu tasimaciligi 6zellikle deniz asir

tilkeler aras1 yapilan tagimalarda, taginan iiriiniin giivenli ve uygun maliyetle taginmasini
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saglayan dnemli bir yontemdir. Ozellikle de ¢ok agir iiriinlerin tasinmasinda denizyolu
tasimacilig1 olduk¢a avantajlidir. Ancak denizyolu tagimaciliin tagima siiresi uzundur.
Tirkiye icin deniz yolu tasimaciligt jeopolitik konumu nedeniyle son derece
avantajlidir. Bu baglamda Tiirkiye limanlarini etkin bir sekilde kullanmaktadir. 2018
yilinda Tiirkiye limanlarindan yapilan ithalat ve ihracatlar da, bosaltilan konteyner
miktar1 ton bazinda %@43,5 iken yiiklenen konteyner miktart %56,5’dur. Bu oran
Tirkiye’nin bu denizyolu tasimaciligina bagli lojistik faaliyetlerde etkin oldugunu
gostermektedir. Tiirkiye’de ¢ogunlukla dolu 40’lik konteyner yiiklemesi ve bosaltilmasi
yapilmaktadir. Bos konteyner tasinma sebebi genellikle, konteyner fazlaligi olan

bolgeden konteyner eksikligi olan bolgeye ekipman takviyesi seklinde yapilmaktadir.

Tiirkiye’de konteyner tasimaciliginin 6nemli bir yeri vardir. Uluslararas:
ticarette tasinan mallarin ¢ogunlugu konteyner tasimaciligr ile gergeklestirilmektedir.
Konteyner tagimaciliginin yaris1 kadart Marmara bolgesinde yapilmaktadir. 2018 yili
verilerine gore istanbul’da bulunan Ambarli Limani 32.515.414 ton konteyner ellecleme
ile ilk siradadir. Sonrasinda 18.786.297 ton ile Mersin Liman1 ve 17.156.550 ton ile

Kocaeli Liman1 yer almaktadir.

Tiirkiye uluslararasi ticarette deniz yollarint etkin kullanmaktadir. Yunanistan,
Italya ve Musir, Tiirkiye’den en ¢ok konteyner tasimaciligi yapilan iilkeler arasindadir.
2018 yilinda dolarin Tiirk lirast karsisindaki degerinin yiikselmesi ile bu yilsonunda
thracat artmig ithalat ise diisiis gostermistir. Tiirkiye’nin en aktif konteyner etkilesimi
Misir ile yapilmaktadir. Misir’in en islek limanlari; El Dekheila, Alexandria ve Port

Said’dir.

Genel olarak degerlendirildiginde gilinlimiiz rekabet kosullarinin ve tagima
karayolu disinda miimkiin goriilmemektedir. Ozellikle uluslararas: tasimalarda iilkeler
arast gecislerde bazen denizyolu daha rekabetgi fiyatli olabilirken, bazi rotalarda
havayolu daha avantajli olmaktadir. Bundan dolay1r birden fazla tasima tiirliniin
birlesmesiyle yeni tasima modlar1 gelismektedir. Bu durumda tedarik zincirinin tiim
parcalarina etki eden yeni bir maliyet yaklagimini ortaya c¢ikarmaktadir. Tedarik

zincirindeki toplam maliyeti belirlemek igin lojistik faaliyetleri ve bu faaliyetlerden
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olusan maliyetlerin bilinmesi gerekmektedir. Lojistik maliyet hesaplamalarda, ge¢mis
deneyimler ve tecriibe 6nemlidir. Ancak bununla birlikte, faaliyetlere gore maliyetlime
yontemlerinden birini kullanarak veya geleneksel maliyet hesaplama yontemlerinden

birini kullanarak da mimkiindiir.

Lojistik maliyetler bir mal veya hizmetin iiretilmesinin maliyetinden sonra
ikinci en 6nemli maliyet unsurudur. IMF verilerine gore, diinyadaki lojistik pazar tiim
diinya gayri milli hasilatinin %29’luk boliimiinii olusturmaktadir. Tiirkiye’de ise bu
oran yaklasik %?20’lik boliimiinii olusturmaktadir. Dolayisiyla Diinya genelinde
sirketler, lojistik maliyetleri azaltarak karliliklarini arttirma gayretindedirler. Lojistik
maliyetlerin yiiksek olmasi, lilke ekonomisi i¢in olumsuz bir durum olarak goriiliirken,

kiiresel piyasalarda da iilkenin rekabet giiciinii olumsuz olarak etkilemektedir.

Bu caligmanin temel bakis acisini tekstil sektoriiniin lojistik siiregleri ve bu
stireglerin isletmelere sagladigi avantajlar olusturmaktadir. Tekstil, insanligin dogasi
geregi giyinme ihtiyacini karsilayan bir s koludur. Insan ihtiyaclari zaman bagli olarak
stirekli degisim igindedir. Tekstil sektorii de bu degisimi yakinen yasamaktadir. Son
yiizyilda saglanan teknolojik gelismeler ve tekstilde endiistriyellesme ile birlikte seri
tiretim gruplar1 olusmaya ve insanlarin ihtiyaglarini karsilamaya baslamistir. Yasanilan
bu siireclerle tekstil sektoriiniin kiiresellesmesi yogunlagsmistir. Bu ticari faaliyetlerin
gelismesi ile tekstil sektoriinde lojistik gereksinimler ortaya ¢ikmig ve iiretim sonrasi
iiriinlerin sevk edilmesi igin lojistik faaliyetler 5Snem kazanmustir. Ozellikle hazir giyim
sektoriinde mevsimlere bagli olarak planl sekilde iiretim yapilmakta olup bu baglamda
barmdirmaktadir. Tekstil sektorii birgok alanda alanda faaliyet derinligine sahip olup,
yiksek kalite ve modern teknoloji iriinii olan mamul smiflar1 da icinde

barindirmaktadir.

Tiirkiye’de tekstil sektorii 2018 yili verileri degerlendirildiginde en ¢ok ihracat
yapilan sektorler i¢inde otomotiv sektdriinden sonra ikinci siradadir. Tiirkiye’de hazir
giyim sektdriinde Istanbul, Izmir ve Bursa one cikan sehirlerin basinda gelmektedir.
Buna gore; Tirkiye’nin 2018 yilina ait ihracat rakamlarinin igerisinde tekstil sektorii

17.642,16 $’lik ciro elde etmistir. 2017 yilina gore yillik ortalama % 3,6 biiylime
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gerceklesmistir. Ancak bu oran ihracat rakamlarindaki yillik bliylime artiginin altinda
kalmistir. Buda 6zellikle 2017 ve 2018 yillarinda doviz kurunda goriilen yiiksek

volatiliteden kaynaklanan talep daralmasindan kaynaklanmaktadir.

Diisiik maliyetli is gilici ve hammaddeye uygun fiyatla erisebilmek tekstil
firmalarinin, {irtinleri ithal etmesindeki en Onemli sebeplerdir. Bu sebepten tasima
maliyetinin de en aza indirilmesiyle maliyet avantaji korunmaktadir. Tekstil sektoriinde
tasimaciligin genellikle dokme yapilmasi sebebiyle denizyolu konteyner tasimaciligi
denize kiyist olan ya da multimodal tasima ile denize ulasilmasi elverigli olan
bolgelerde denizyolu konteyner tasimaciligi tercih edilmektedir. 2018 yili verilerine
gore Tiirkiye limanlarindan yapilan ton bazli kargo tipine gore ellecleme miktarlar
degerlendirildiginde, yaklasik olarak ihracatin %30’u ithalatin ise %Z20’si konteyner

tagimaciligi ile yapilmaktadir.

Lojistik ihtiyacini denizyoluyla ve yiiksek hacimli yiikleme yoluyla yapan
tekstil firmalari; satis kayb1 yasamamak ve magazalara iirlin yetistirebilmek amaciyla
maliyetleri diisiirmek i¢in uygun navlun ile yiikleme yapmak istemektedirler. Tekstil
firmalar1 maliyet avantaj1 saglamak amac1 ve tarifeli seferler sayesinde stok kontroliinii
givende tutmak amactyla tasimalarimi  genellikle konteyner gemileri ile
gerceklestirmektedir. Bunun iginde isletmelerin gemide yer bulabilmek icin daha

oncesinde armator firmayla navlun anlagmasi1 yapmasi gerekmektedir.

Hazir giyim ithalat ve ihracat siireglerinde lojistik operasyonlarmin direkt

sevkiyatlara kiyasla olusturabilecegi katma degerler asagidaki gibi listelenmistir.

e Alm ve cikis depolarinda yiiklerin kilo bazli kontrollerinin yapilabilmesi
neticesinde gonderici ve alicilarin dogru kilogram bilgileri ile iilke giimriik
mevzuatlarina uygun beyanlarda bulunulabilmesine imkan saglamaktadir.
Ornegin Tiirkiye’de yapilan ithalatlarda hazir giyim iiriinleri igin kilo bilgisi
iizerinden Istanbul Tekstil ve Konfeksiyon Ihracatei Birlikleri'ne beyanda
bulunularak dogru fiyat tamamlama bilgisi ile esyanin yurda girisine izin

verilmektedir. Lojistik operasyonu bu noktada yanlis bildirim 6niine gecebilmek

94



icin gondericilerin {irlinlerini depolarda toplayarak dogru kilogram bilgisine
ulagmaya olanak tanimaktadir.

Alm ve ¢ikig depolarinda {iriin toplama siireci ayni alici ig¢in birden ¢ok
iireticinin bir konteyneri dolduramayacak hacimdeki tirtinlerini parsiyel yiikleme
yapmak yerine FCL yiikleme yapmasina imkan tanimaktadir ve konteyner igi
maksimum dolum kapasitesine ulasilabilmektedir. Bu avantajin neticesinde bir
birim {iriin i¢in katlanilmasi gereken tagima maliyeti diismekte ve yiikleme
yapilacak rota 6zelinde en yiiksek hiz ve servis kalitesi saglanabilecektir.

Alim ve c¢ikis depolarinda esyanin, kolinin, paketin gonderici tarafindan aliciya
bildirilen iirtin ile eslesip eslesmediginin kontrolii saglanabilmektedir. Bu
yontem sonucunda yanlig {irlin sevkiyatinin Oniine geg¢ilebilmekte ve olasi
olusabilecek geri gobnderme veya imha maliyetleri ortadan kaldirilmaktadir.
Lojistik depolariin operasyon yetileri dogrultusunda giiniimiizde uygulamasi
artmig olan elektronik ticarete dayali sevkiyatlarda koli i¢i {riinler
elleclenebilmekte ve nihai alicilara {iriin sevkiyat1 saglanabilmektedir.

Gonderici ve alicilarin kendi kriterlerine gore belirlemis olduklar1 standart
operasyon prosediirlerini tasima isleri komisyoncusu vasitasiyla iilke i¢inde veya
iilke disinda yiiriitiilebilmesine avantaj saglayan lojistik depo operasyonlar
gondericiden kaynaklanabilecek standart dis1 yliklemelerin Oniline gegmeye
imkan saglamaktadir. Bu baglamda sorumluluk gonderici kadar tasima isleri
komisyoncusuna da yiiklenmekte ve olas1 standart dis1 yiikklemenin riskleri
minimize edilmektedir.

Stok maliyetine katlanmak istemeyen dis ticaret firmalar1 fiili yiikleme tarihini
beklemek yerine liretimden ¢ikan esyalar: lojistik depolarina sevk edebilmekte
ve pargali olarak fabrikasindan c¢ikartmis oldugu esyalar tek seferde yurt disi
etme imkanina sahip olmaktadir. Ornek vermek gerekirse, yedek parga ihracati
yapan firma {retimden ¢ikan esyalarimi kendi deposunda stoklayarak fiili
yiikleme tarihini beklemek yerine, direkt lojistik deposuna gonderebilmektedir.
Lojistik depolarinda firtinler ¢ikis yapmadan once, varistaki plana uygun olarak

yiikleme yapilabilmektedir. Ornegin, ilk bosaltilacak iiriin en son, en son
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bosaltilacak iiriin ilk 6nce yiiklenebilmektedir. Buna ek olarak, ayristirilmasi
gereken iirlinler i¢in isaretleme yapilabilmektedir.

e Lojistik depolar1 askil1 yiiklemeye imkan saglayabilmektedir.

e Konteyner icine koli ile yiiklenen hazir giyim iirlinlerindeki terlemeyi 6nlemek
icin silika jel yerlestirmesi yapilabilmektedir.

o Ulusal bayramlar ve mevsimsel degisiklikler sonucu ortaya ¢ikacak gemi
alokasyon kisitliligi, trafik artisi, i¢ nakliye organizasyonundaki yogunluk gibi
problemler lojistik firmasi tarafindan ongoriilerek dis ticaret firmalarina bilgi
verilmesiyle, firmalarin tiretim, dagitim, depo planlamalarinin giincellenmesine
olanak taninabilmektedir. Bu durum tedarik zincirinin dogru yonetilmesine
olanak olusturmaktadir.

e Hazir giyim firmalarinin direkt armator acenteleri ile yiikleme yapma imkanlar
mevcuttur. Ancak freight forwarder firmalari {izerinden yapilan yiiklemelerde
daha diisiik navlun temin edilme imkani mevcuttur. Freight forwarder firmalar1
bir ¢cok dis ticaret firmasinin yliklemesini organize etmesi, armatdrler ile pazarlik
yapma imkani dogurmaktadir ve dig ticaret firmasina oranla daha diisiik navlun
elde edebilmektedir.

e Hazir giyim firmalarinin farkli bir pazara agilmasi ya da {iriin yerlestirmesi
sonucu, yeni bolge icin lojistik arastirmalarini freight forwarder iizerinden
gerceklestirmeleri, kendi temel faaliyet alanlarina daha fazla enerji ayirmasina

ve bu siire¢ i¢in uzman personel alimina gerek duymamasina neden olmaktadir.

Sonug olarak bir mal veya hizmetin hasarsiz olarak kiiresel pazara sunulmasi,
malin kalitesi ve fiyat1 kadar dikkat edilmesi gereken bir unsurdur. Lojistik kanallariyla
malin miimkiin oldugunda hizli sekilde liretim noktasindan pazarlara tagimak 6zellikle
bu calismanin konusunu olusturan tekstil firmalar1 i¢in piyasada rekabet giiciini

arttirmaktadir.
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