III
ISTANBUL TIiCARET
UNIVERSITESI

T.C.
ISTANBUL TiCARET UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
LOJISTIK YONETIMIi YUKSEK LiSANS PROGRAMI

Liman Merkezli Lojistik: Marmara Bélgesi i¢in Bir

Degerlendirme

Yiiksek Lisans Tezi

Hiiseyin Emre Goren

200008018

Istanbul, 2021



III
iISTANBUL TICARET
UNIVERSITESI

T.C.
ISTANBUL TiCARET UNiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
LOJISTIK YONETIMI YUKSEK LISANS PROGRAMI

Liman Merkezli Lojistik: Marmara Bélgesi i¢in Bir

Degerlendirme

Yiiksek Lisans Tezi

Hiiseyin Emre Goren
200008018

Tez Damismani: Dr. Ogr. Uyesi Nagehan Akoglu

Istanbul, 2021



ETIK KURALLARA UYGUNLUK

Hazirlamis oldugum tez ozgiin bir c¢alisma olup YOK ve ITICU Lisansiistii
Yonetmeliklerine uygun olarak hazirlanmistir. Ayrica, bu ¢alismay1 yaparken bilimsel
etik kurallarina tamamiyla uydugumu; yararlandigim tiim kaynaklar1 gdsterdigimi ve
hicbir kaynaktan yaptigim ayrintili alint1 olmadigini beyan ederim. Bu tezin ihtiva ettigi
tiim hususlar sahsi goriisiim olup Istanbul Ticaret Universitesinin resmi goriisiinii

yansitmamaktadir.

Hiiseyin Emre Goren



ITHAF

Sevqili aileme...



Ozet

Yiizyilin son ¢eyreginde, kiiresel ticaret, teknolojik yeniden yapilanma ve artan ticaret
hacminin yarattig1 baskilarin neticesinde maliyet azaltmada belirleyici bir faktor haline

gelmistir.

Bu rekabete yogun ortamda biiyiik hacimli isletmeler, liman isletmecileri ile
birlikte hareket ederek maliyet avantaji yaratmak ve lojistik hizmet seviyelerini
yiikseltmek amaciyla doniisiime girmistir. Bu doniisimden sonra, katma degerli
hizmetler gelistirilmis, transit yiiklerin depolanmasi, yiik birlestirme ve dagitimi, son
tikketiciye kadar olan faaliyetler, liman alanlarim1 Liman merkezli lojistik olarak

tanimlanan “Port-Centric Logistics (LML)” konsepti ile karsi karsiya birakmustir.

Kiiresel ticaret de 6nemli bir liman olarak goriilen iilkemizde, Liman Merkezli
Lojistik uygulamalar1 kavramsal bir karmasa i¢inde olmasada, bazi limanlarin 6zellikle
de ticari faaliyetlerin en yogun bulundugu Marmara Bolgesi'nde tanimlama yapilmadan

uygulama asamasinda oldugu gériilmektedir.

Bu ¢aligmada asagidaki arastirma sorular1 cevaplanmaya ¢alisilmistir. LML ile
ilgili limanlarm kriterleri nelerdir? LML, Marmara bolgesindeki limanlar da uluslararasi
standartlarda uygulanmakta midir? Marmara bolgesinde uygulanan LML'nin
Tiirkiye'deki diger bolgelerden farkliliklar1 ve benzerlikleri nelerdir? LML nin Marmara
Bolgesi’nde uygulanabilirligi, liman yoneticilerinde yar1 yapilandirilmis nitel
goriismeler yoluyla belirlenmistir. Goriismeler analiz edilerek elde edilen nitel veriler

betimsel analiz yontemi ile degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Liman Merkezli Lojistik, Liman, Lojistik Hizmetleri



Abstract

In the last quarter of a century, global trade has become a decisive factor in reducing the
cost of competitive pressures created by technological restructuring and increasing trade

volume.

Major companies in this competition have moved into a transformation with the
aim of creating cost advantage and increasing logistic service levels by acting together
with port operators. After this transformation, value-added services developed, storage
of transit cargoes, freight consolidation and distribution, activities up to the last
consumer are confronted with the concept of "Port-Centric Logistics (PCL)" in the port

area.

In our country, which is regarded as a port of call for global trade, Port Centric
Logistics applications are not in a conceptual confusion but it is seen that some ports are
in the implementation phase especially in the Marmara Region where commercial

activity is most intense.

In this study following Research questions are tried to answered what are the
criteria for the ports related to PCL? Does PCL applied in the ports in Marmara region?
What are the differences and similarities of the PCL applied in Marmara region from
other regions in Turkey. The applicability of the PCL in Marmara Region was
determines by means of semi-structured qualitative interviews with in the port
managers. Qualitative data obtained by analyzing the interviews were evaluated by
descriptive analysis method.

Keywords: Port Centric Logistics, Port, Logistics Services



ICINDEKILER

OZEL ot \Y
ADSITACT ... Vv
ICINDEKILER ......oouivitiiiiicteie ettt Vi
TABLO LISTESI ..ottt iX
SEKIL LISTESI....oviiueteeics ettt st tes sttt en st s e et en st s s e, X
KISALTMALAR LISTESI ...cviiiiiiicisiiiseisies s Xi
(€] 128 1RO 1
1. LOJISTIK KAVRAMI VE TEMEL LOJISTIK FAALIYETLER ......ccocvvvviiniiinnnns 3
1.1, LOJIStIK KAVIAMT ...cuviviiiiiiciicieieei ettt 3
1.2, LOJiStIK YONEIMI ...ttt 4
1.3. Temel Lojistik Faaliyetler...........cooiieiiiiiiiece e 7
1.3.1. Miisteri HIZMEtIETT . ....coiiiii i 8
1.3.2. SIPAris ISIEME. ......vveeceeeeieiccccee et 8
1.3.3. Talep YONEtMI ..ccvviviiiiiiiciiiic e 9
1.3.4. Satin AIMA ....ooiiiiiiee e 9
1.3.5. TASIMA.....etiiie ittt e e e e e e s abb e e e e nreeas 10
1.3.6. StOK YONEIMI ....ooiiiiiieiii e 11
1.3.7. GUMIiK HIiZmMetIeri .......cooiiiiiiiiicii s 11
1.3.8. Depolama ve Dagitim MerKezIeri.........cccocvviiiiiieiiiiiece e 12
1.3.9. Malzeme Ellegleme ve Ambalajlama ...........cccocoveviiiieiiiiic e 13
1.3.10. Satis Sonras1 Verilen Lojistik Hizmetler ...........ccooorieiiiiiiic 13
1.3.11. Tersing LOJISTIK ...c..oiveitiiiiiiiciieieie s 14

1.4. Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi...........cccoooviiiiiii e 14



1.4.1. Ugiincii Parti LOjiStiK (3PL)......ccviveveiceeiieecreieeie e 15

1.4.2. Dordiincii Parti Lojistik (4PL) .vvvvveiiiiiiiiiii e 17
1.4.3. Besinci Parti Lojistik (SPL) ..oovviiiiiiiiiii s 18
1.5. Lojistik Merkezler ve Temel OZelliKIET .......cevevevevererereieieiereieetee e, 19
T O - T Tl (= 3 ISR 22
1.5.2. Kara Teminali ( Dry-POrtS) .......ccccoeiiiiiiieie e 22
1.5.3. Serbest Bolgeler ( Free Trade Zone )........ccoecveriieiiiiiienienee e 23

2. LIMANLAR VE LIMAN MERKEZLI LOJISTIK KAVRAMI ......ccocorvvniiniirirnnnn. 25
2.1. Temel Liman Kavramlari...........ccoceiiiiiiniiiiiie e 25
2.2. Yiik Ellecleme Tiirlerine Gore Liman Cesitleri........ccovvriieiieiiiniiiiiiesieeienne 27
2.2.1. Dokme (Kuru) Yk Terminali .........ccoevviiiiieniniisiescce e 27
2.2.2. RO-RO TermMiNal .......ociiiiiiiireiiiiees e 28
2.2.3. Konteyner Terminali...........ccooiiiiiiiiiiic e 28
2.2.4. S1v1 YUK Terminall .....c.eeeiiiiiiiiiiiiie i 29
2.2.5.YOlIcu Terminali........cccoviiiiiiiiiiic 30
2.3. Liman Sisteminin DOntisimii ve GeliSImi........cccveriiiriiiiniiiniiiee e sieee e 30
2.3.1. Birinci Nesil Limanlar (1960'larin basina kadar) - Tasima Merkezleri........ 32
2.3.2. Ikinci Nesil Limanlar (1960-1980) - Endiistriyel Kompleksler.................... 33
2.3.4. Ugiincii Nesil Limanlar (1980-2000) - Lojistik Merkezleri.......................... 33
2.3.5. Dordiincii Nesil Limanlar (2000 Sonrast) - Yalin ve Cevik Merkezler........ 33
2.3.6. Besinci Nesil Baglant1 Noktalar1 - Miisteri Odakli Baglant1 Noktalart......... 34
2.4. Limanlarin Uluslararasi Ticarete EtKiSi.........cccocvviiiiiiiiiiiiiiiie e 34
2.5. Konteyner Tagimacilik Sistemi ve Geli$imi .......ccccovveriiiiiiiiiiiiieiiiie e 36
2.6. Lojistik Hizmetlerin Saglanmasinda Konteyner Terminalinin Rolii................... 40
2.6.1. Ulastirma FONKSIYONU........ccoiiriiiiiiiieiiciieesec e 41

Vii



2.6.2. Depolama FONKSTYONU ........coiiiiiieieieiee e 41

2.6.3. Yiik Ellecleme FONKSTYONU........cciiviiiiiiiiiiiiiiiiicsiie i 42
2.7. Liman Merkezli Lojistik ve Tedarik Zinciri ile TliSKisi.....coovvveeeereeereererennne, 42
2.8. Liman Merkezli Lojistik Uygulama Ornekleri ve Hizmetler ...........cocoovvevevnnnee. 45

2.8.1. Liman Merkezli Lojistik Uygulama Avantajlart .........cccccceevvveeniieeniinennnnn. 49

3. ARASTIRMANIN KAPSAMI, SURECI VE SONUC .......ccccooviuieiriiirerererieeeceenans 52
3.1, AraStirmanin SOTUSU ...ueeeiiuiiieeiiiiiie ettt e et e e s ssnr e e e s ssbe e e e e nnees 52
3.2. Arastirmanin KapSaml.........cccviiiuiiiiiieiiiiniiiie e s e 53
3.3. Arastirmanin AMACI V€& STICCT.....ccuiiiuiriiiriieiieesieesieesiessteesieesbeesieesbeesseeseee e 55
3.4, ATaStITMA Y ONTEIML .veevviiuiieiiieeiiesieeetiesiteesiee st e sbeessbeesbe et e e sbeessbeesbeessbeesreesneee e 56
3.5. Arastirma Sonucu Elde Edilen Bulgular............coooviiiiiiiiniiiiceeccce 58

3.5.1. Gluimriik Uygulamalart ve KiS1tlart ..........ccovviiieiiiniiiniiiciccseecesee e 59

3.5.1.1. Ihtisas Giimriik Uygulamalart...............cceeveeiieevereerersserensseseseseennen, 60
3.5.1.2. Guimriiklii Gegici Depolama Sahast ve Antrepo Uygulamalart........... 61
3.5.2 Marmara Bolgesi Yiik Akist ve Liman Merkezli Lojistik Uygulamalart..... 63

3.5.2.1. Liman Merkezli Lojistik Uygulamasi I¢in Limanlara Ait Gereklilikler 66
3.5.2.2. Marmara Boélgesi Limanlarda Sunulan Katma Degerli Hizmetler ........ 66

3.6. LML Uygulamalarinda Avrupa Birligi ve Birlesik Krallik ile Marmara Bolgesi

| 63 U T8 0 T ) PP 68
3.7. Sonuglar ve Degerlendirme ...........ccoovveiiiiiiiiieic e 69
A, EKLER. ... oottt na et e aeeneennes 72
S KAYNAKGCA. ettt 78

viii



TABLO LIiSTESI

Tablo 1. Lojistik Merkezlerin Temel OZellKIETi ..........covivriviieeiiieiieiiieieieie e, 20
Tablo 2. Liman gelisim siire¢lerinde liman iglevlerinin doniiglimuil ..........cccovererenienienieiene e 31
Tablo 3. Uluslararast Denizyolu Ticareti ve Denizyolunda Konteyner Kullaniminin Geligimi................ 37
Tablo 4. Bélgelere Gore Diinya Konteyner Liman Is Hacmi, 2018—2019.........cccccovevverrererererieeecrererenenans 38
Tablo 5. Onde Gelen Konteyner Gemisi Operatorleri - Sahip Olduklar1 ve Kiraladiklar1 20 TEU .......... 39
Tablo 6. 2019 Yilinda Elleglenen Toplam Konteyner Miktarlart (TEU) ........cccoviviiiiiniiicniicenece 64
Tablo 7. 2016- 2019 Yillart Arasinda Elle¢lenen Toplam Konteyner Miktarlari (TEU) ...........ccocevennne. 65
Tablo 8. Avrupa Birligi ve Birlesik Krallik ile Marmara Bolgesi Karsilagtirmasi........c.cccoeevevvresenennne. 69



SEKIL LiSTESI

Sekil 1. Lojistik YONetiminin BileSENIer ..........oiiiiuiriiiiiiiiiie ettt 6
Sekil 2. Lojistik Merkezlerin Fiziki Alanlari..........ccocvoieiiiiniiiiiiecs e 21
Sekil 3. 1999 — 2020 Yillar1 Arasinda Diinya Genelinde Elleglenen Yiik Miktarlari.........ccccoovviiinennnns 35
Sekil 4. 1970-2020 Yillar1 Arasinda Konteyner Gemilerinin Genel Kargo Gemilerine Orant.................. 39
Sekil 5. Konteyner Terminalinin Operasyon Alanlari ve Nakliye AKISI .....c.ccoovriiriiiieniiennieneeecee 40
Sekil 6. Liman Merkezli Lojistik Uygulama Alaninin Temel Avantajlart ........ccocccooevieeieeneeneenenennne 50
Sekil 7. Tiirkiyede Bulunan Ozel LIManar.............ccooveeueviueiirieeciesieesssieiesessesessssesesesesesese s sensesns 54
Sekil 8. Caligsma Siiresince Olusturulan Arastirma EVIeleri.......ccoovvviiiiiiiiiiniiiee e 55
Sekil 9. 2013 — 2018 Yillar1 Arasinda Tiirlerine GOre ANtrepo SaYISI.....cccovvrviririnireeierienrene e 62



KISALTMALAR LiSTESI

CSCMP
CEU
FCL
GSYIH
LML
MSC
OECD
PCL
TEU
UNECE
UNCTAD
3PL
4PL

SPL

: Council of Supply Chain Management Proffesionals

: Car Equavelent Unit

: Full Container Load

- Gayri Safi Yurti¢i Hasila

: Liman Merkezli Lojistik

: Mediterranean Shipping Company

: The Organisation for Economic Co-operation and Devolepment
- Port-Centric Logistics

: Twenty Equevalent Unit

: The United Nations Economic Commision for Europe

: The United Nations Conference on Trade Devolepment
: Third Party Logistics

: Fourth Party Logistics

: Fifth Party Logistics

Xi



GIRIS

Giiniimiizde kiiresellesmenin beraberinde getirdigi enerji talebindeki artis ve ekonomik
pazar igerisindeki yogun lojistik hareketlilik, lojistik sektoriinde taraflara maliyetlerin
azaltilmasi ile birlikte, karlilik artist yoniinde baski olusturmaktadir. Bu baskidan
dolayr enerji ve kiiresel pazar hareketlerine ait dagitim kanallarinda is gelistirme
sistemlerinin ve yontemlerinin yeniden gézden gecirilmesinin gerekliligi zorunlu bir hal

almstir.

Kiiresel dagitim sistemleri igerisinde ulagtirma maliyetleri g6z Oniine
alindiginda en uygun ve ekonomik sistem denizyolu tasimaciligi oldugu goriilmektedir.
Denizyolu tagimaciliginin temel yapilari olan limanlar ise yiikleme ile baslangig, tahliye
ile bitis noktalar1 arasindaki stratejik ve ekonomik dneme sahip unsurlaridir. Rekabet
yogun bu ortamda, lojistik maliyetlerinin diigiiriilmesi i¢in kullanilan zamanin uygun
deger diizeyde tutularak performansinin yiikseltilmesi planlanmakta, buna bagli olarak

verimliliginin artirilmas1 hedeflenmektedir.

Kiiresel ekonominin getirdigi bu baski neticesinde limanlar; gemilere barinma
hizmeti vermesi ve ylikleme/tahliyeyi kapsayan bir alanin disina ¢ikmistir. Yiiklerin
terminal alaninda veya ikincil karasal alanlar olarak depolandigi, transit veya dogrudan
dagitim hizmetlerinin sunuldugu alanlara donlismiistiir. Ayrica liman igerisinde
yapilacak yeniden isleme, paketleme, etiketleme gibi yiike katma deger hizmetlerin
verilmesi ile limanlar birer liman merkezli lojistik statiisiine doniigiim siirecini

yasamaktadir.

Bu calismanin amaci liman merkezli lojistik faaliyetlerinin lilkemizde yogun
faaliyet alan1 olarak konumlanan, Marmara Bolgesinin, Avrupa Birligi ve Biiyiik
Britanya ya baglh iilkelere ait liman merkezli lojistik uygulamalar ile karsilastirmali
analizlerinin yapilmasidir. Bu analiz ve degerlendirmeler neticesinde, Marmara

bolgesinde bulunan limanlar ile lojistik merkezler ve ikincil alanlar arasindaki lojistik



etkilesimler neticesindeki, ihtiyaclar ortaya konulmustur. Bu ¢alismada izlenen ¢alisma

ve yontemler asagida belirtildigi gibidir.

Birinci boliimde; kavramsal agidan lojistik ile birlikte, lojistigin igletmeler i¢in
onemi ve edindikleri konumlar, lojistik faaliyetlere esas teskil edecek hizmetlerin neler
oldugu incelenmistir. Lojistik ile uygulamalar ve bu uygulamalara ait kavramlarin
aciklamalar arastirilmistir. Lojistik sektorii igerisinde kullanilan dis kaynak cesitliligi

incelenmistir.

Ikinci béliimde; limanlarin yiik ellegleme cesitliligi goz éniinde bulundurularak,
ilgili siiflandirmalar1 yapilmis, limanlarin giiniimiiz gerekliliklerine gére uyarlanmak
lizere gelisimi, yapilan yatirnmlarin 6nemi ve kiiresel ticaret tizerinde olusturdugu etkisi
incelenmistir. Liman merkezli lojistik kavramsal olarak belirtilerek, tedarik zinciri ile
liman merkezli lojistik arasindaki iliski ve etkilesim arastirilmistir. Liman merkezli
lojistik uygulama g¢alismalarinda bulunan AB iilkelerindeki uygulama 6rneklemeleri

yapilmis ve sagladigi kazanimlar buna bagli tercih nedenleri incelenmistir.

Uciincii  béliimde; arastirmanmn amaci, kapsami, uygulama ve arastirma

metodolojisi ve ilgili slire¢ anlatilmistir.

Sonu¢ boliimiinde; yapilan calisma neticesinde ortaya c¢ikan sonuglari
degerlendirilmistir. Cikan degerlendirme sonucuna istinaden liman merkezli lojistik
uygulama sartlarinin hangi kosullarda tercih edilebilecegi ortaya konulmustur. Ayrica
Marmara Bolgesinde bulunan limanlarin ilgili uygulama ile hangi tlirde avantaj
saglayabilecegi ve uygulama kapsami disinda olan diger limanlarin bu konuda neler

yapabilecekleri hususunda onerilerde bulunulmustur.



1. LOJIiSTiK KAVRAMI VE TEMEL LOJiSTIiK FAALIiYETLER

1.1. Lojistik Kavram

Gilinliimiiz Kiiresel Ticaret igerisinde llkelerin fiziki sinirlar1 kabul edilse de ticari
siirlar biiyiik bir Olglide ortadan kalkmistir. Diinya iizerinde ¢ok farkli noktalar
lizerinde ayni ticari olusum i¢in iiretim faaliyetleri gerceklestirilmekte, iiretilen {iriinler
cok daha farkli iilkelerde satilmaktadir. Ticaret olgusu igerisinde olusan bu karmasik
yapt i¢in en onemli farklilasma konusu miisteri memnuniyetidir. Bununla birlikte
miisteri memnuniyetinin ana hedef olarak planlanmasi, miisterilerin sipariglerine
istedikleri yer ve zamana bagli kosullarda ulagmak istemeleri Lojistik kavraminin

tizerinde yogunlasarak calisilmasi gerekliligini karsimiza ¢ikartmaktadir.

Lojistik terimi ilk defa muharebe sahasindaki birliklerin askeri planlama ve buna
bagli personel, mithimmat ve iage ikmali gibi gerekliliklerin saglanmas1 anlaminda

kullanilmaya baslanmistir (Sezgin H. , 2011).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonellerininf CSCMP] (2013) yapmis olduklar

tanimlamaya gore;

“Miisterilerin ihtiyaglarim1 karsilamak iizere {riinlerin iiretildigi veya kaynaklandigi
noktadan, son kullaniminin bulundugu tiiketim noktasina kadar olan tedarik zinciri
icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkin ve verimli bir sekilde
iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol

edilmesidir” (Council of Supply Chain Management Professionals, 2013).

Bir diger tanimlama da gore lojistik, mamuliin ilk ¢ikis ve nihai varis noktalar
stiresince tim ek malzemeler dahil tim pargalara ait hareketlerinin uyumlu halde

biitiinlestirilmesidir. Hareketin baslamasi, tasima, sonrasinda depolama ile ilerleyen

3



faaliyetlere mamullerin ya da triinlerin giimriik islemlerin uygulanmasi, var ise iade
stireci ve nihai {irtin olarak gerekiyor ise paketleme gibi faaliyetlerin biitiinlesmesi ile

kapsamini gelistirir (Tanyas & Hazir, 2011).

Christopher (2011) lojistigi, maliyet kontrolii igerisinde sistemin ana omurgasini
olusturan malzemelerin, parcalarin ve bitmis envanterin (ve ilgili bilgi akislarinin) satin
alinmasi, tasinmasi, depolanmasi, i¢ ve dis organizasyon ve bu sistem igerisinde yaralan
pazarlama platformlar1 vasitasiyla mevcut ve siire¢ sonunda ki karlilik hedefi ile maliyet
etkin bir sekilde en st diizeye ¢ikaracak sekilde stratejik olarak yonetme siireci olarak

tanimlanmaktadir.

Yapilmis olan tim bu tanimlamalarin hepsini kapsayan bir tanimlama yapmis

olan Keskin (2011)’e gore lojistik;

“Canlilarin dogada var olmasi ile es zamanli goriilen, insanoglunun tiim
toplumsal ve bireysel faaliyetlerinin desteklenmesinde kullanilan, ihtiyacin
belirlenmesi ile baslayan, ihtiyaclarin giderilmesinden sonra elden ¢ikarilmasi
veya gerektiginde geri gonderilmesi ile son bulan, lojistik paradigmasini
olusturan ana faaliyetler arasindaki en az ii¢ operasyondan olusan tim

eylemlerdir” (Keskin, 2011).

1.2. Lojistik Yonetimi

Derinlesen ve uzmanlagsmaya dogru hizli bir sekilde ilerlemekte olan kiiresel ticaret
iriinlerin kalitesinin artirilmasindan, iretim maliyetini en aza g¢ekmeye, iriinlerin
teslimatinin miisteri odakli olarak detaylandirilmasina ve nihayetinde satis sonrasi
verilen hizmetlerin kalitesine kadar isletmeleri iist diizey seviyede yonetilmesi yoniinde

zorlamaktadir.

Lojistik yonetimi genel bir ifade ile gerekli unsurlardan, ana prensiplerine ve
yonetim biliminin esaslarina uygun olarak planlanip uygulanmasi1 seklinde

tanimlanabilir (Keskin, 2011).



Kavramsal anlamda lojistik yonetimi tanimlamasi Tedarik Zinciri YOnetimi
Profesyonelleri tarafindan ifade edilmistir; misterilerin taleplerini karsilamak igin talep
edilen triinlerin, yapilan hizmetlerin ve ilintili bilgilerin ¢ikis noktasi ile nihai tiikketim
noktasi siirecinde ¢ift yonlii dogrusal akisini etkin ve verimli bir sekilde kurgulayan,
yiiriiten ve gerekli kontrolleri yerine getiren tedarik zincirinin bir pargasidir (Council of

Supply Chain Management Professionals, 2013).

Lojistik yonetiminin bir diger tanim1 Tuna (2001) e gore;

“Dogru {iriinii, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bigimde ulastirmayi
hedeflemekte ve bu nedenle iirlin veya hizmetler i¢cin dnemli bir “deger yaratici

faaliyet” olarak nitelendirilmektedir” (Tuna, 2001).

Simchi-Levi ve diger. (2005 )lojistik yonetiminin esas hedefi olarak igletmeler
dahilinde yiiriitiilen sistem igerisinde, organizasyonun maliyet yoniinden verimliligini
olusturmak oldugunu ifade etmistir. Lojistik yonetiminin amaci, tasima ve dagitimdan
hareketle mamul stok durumuna, is gelistirme siireglerine ve nihai tirtin elde edilmesine kadar
isletilen sistem igerisinde maliyetlerin en aza indirilmesidir. Yani belirtilen konu yalizca
tagimacilik  maliyetlerinin en aza indirilmesi veyahut mevcut stok pozisyonlarinin
diistirilmesinden ¢ok lojistik yonetimi konusunu igeren sistem yaklagimi tizerinedir. Lojistik
yonetimi genel hatlar igersinde, lojistik baglanti aglarinin operasyonel olarak uygulamasini ve
sistemin kontroliinii gelistirir, planlama ve organizasyonel seviyeden operasyonel seviyeye
kadar ¢ogu isletmenin gergeklestirmekte olduklari faaliyetlerini igine alir (Simchi-Levi, Chen,
& Bramel, 2005).

Lojistik yonetimi isletmeler agisindan Esmer’e (2009) gore;

“Miisterilere {iriin akisini kolaylastiran tasima ve stoklama faaliyetlerinin etkili
bir bicimde planlanmasi, organize ve kontrol edilmesi ve ayrica dagitim hizmetinin en

karl1 seviyelerde nasil tutulacagi konusunda yapilan galismalardir” (Esmer, 2009).



Lambert ve digerleri ‘ne (1998) gore lojistik yonetim bilesenleri Sekil 1 de

gosterildigi lizere;

lojistik ¢atis1 altinda toplanan beseri, dogal, finansal ve bilgi

kaynaklar1 gibi bircok faaliyet lojistik girdilerini olusturur. Tedarikgiler tarafindan

saglanan ham {iiriin, igletme ic¢i siire¢ ve nihai iiriin ile iiretim siireci tamamlanur.

Lojistik Girdiler

Dogal
Kaynaklar

Insan

Kaynaklar1

Finansal

Kaynaklar

Bilgi
Kaynaklar1

Tedarikciler

Yonetim Faaliyetleri

Taslak

Uygulama

Denetim

Lojistik Yo6netimi

Hammadde

Yari Uriin

Uriin

Miisteriler

Lojistik Ciktilar

Pazari

Yonlendirme

Zaman ve Yer

Tasarrufu

Miisteriye
Ulasmada
\Verimlilik

Tescilli
Varliklar

Lojistik Faaliyetleri

Miisteri Hizmetleri
Talep

Envanter

Lojistik Islemleri
Malzeme Aktarimi
Siparis Isleme

Parga ve Hizmet Destegi

Yer se¢imi
Tedarik
Ambalajlama
Tersine Lojistik
Ulastirma

Depolama ve Yonetimi

Sekil 1. Lojistik Yonetiminin Bilesenleri (Lambert, Stock, & Ellram, 1998)



Bu siire¢ igerisinde yonetim siirecinde planlama uygulama ve kontrol
mekanizmalar1 bulunmaktadir. Lojistik sisteminin ¢iktilar1 rekabet avantaji, zaman ve
miisteriye etkin hizmet saglamasi gibi 6zel bir lojistik hizmet karisimi sunulmaktadir.
Bu siirecin tamamlanmas1 lojistik faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde

gerceklestirilmesiyle miimkiin olmaktadir (Lambert, Stock, & Ellram, 1998).

1.3. Temel Lojistik Faaliyetler

Kavramsal agidan lojistik giiniimiiz toplumlarinin tek diizey yasamlar1 ¢evresinde genis
bir etkiye sahip detayli ve dinamik bir islevdir. Gilinimiizdeki toplumlar, lojistik
uygulamalar yoniinden herhangi bir sorun ile karsilastiklarinda ilgili problemleri fark
etme ve anlama egilimindedirler (Lambert, Stock, & Ellram, 1998). Bu baglam da
kavramsal yapidan uygulama diinyasina gegiste lojistik faaliyetlerin 6nemi daha da

anlasilir diizeye ulagsmaktadir.

Tutar ve digerleri (2011) ne gore lojistik faaliyetlerin amaci, gercek zaman
igersinde istenilen triinler, tercih edilen hizmetler ile talep edilen miktarlarda, uygun ve
talep edilen yerde, en uygun zamanda ve en az toplam maliyetle mevcut bulundurmaktir
(Tutar, Tutar, & Yetisen, 2011). Bu amaca uygun olarak isletmeler genellikle yapmis
olduklar faaliyetleri deniz, hava, kara ve demir yolu vasitasi ile gergeklestirseler de bu
faaliyetlerin diger 6nemli bir kismin1 da depolama giimriikleme, liman ve terminal

sahalar1 gibi hareketli islem alanlarinda icra etmektedirler.

Lojistik faaliyetlerin anahtar rol istlendigi fonksiyonlar Lambert ve digerlerine
gore (1998) ; Miisteri hizmetleri, siparis isleme, talep yonetimi, satin alma, tasima,
envanter (stok) yoOnetimi, depolama ve dagitim hizmetleri, glimriikk hizmetleri, ,
malzeme ellecleme ve ambalajlama, tersine lojistik ve satis sonrasi lojistik hizmetleri

seklinde siralanmistir (Lambert, Stock, & Ellram, 1998).

Lojistik hareket baslangici itibar1 ile hammaddenin temininden baslayip nihai

tiikketiciye ve aym siire¢ ile birlikte teslimatin sonrasinda da devam eden bu faaliyet
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stirecinin her bir fonksiyonel basamagi, ilgili basliklar altinda asagida anlatilmaya

calisilacaktir.

1.3.1. Miisteri Hizmetleri

Lojistik faaliyetler, miisteri memnuniyetinin olusumundaki en 6nemli yapisal etkendir.
Lojistik faaliyetinin temel amaci istenilen operasyonun en dogru zaman igerisinde
yapmaktir. Bunun icin Malzeme yonetimi konusunun olduk¢a iyi bilinmesi ve
yonetilmesi, miisteri taleplerinin dogru anlasilmasi, pazarlama stratejisine yonelik
gelistirilecek olan felsefenin dogru olusturulmast ve uygulama siirecinin c¢ok iyi
yonetilerek kabul edilen tiim sistem dahilinde toplam Kkalite anlayist kapsaminda

"Lojistik Performansinin Artirilmas1” yer almaktadir (Giirdal, 2006).

Lojistik performansin artirilmast Christopher’in (2011) da tizerinde durdugu
maddelere gore;
e Dagitim yogunlugu
e Ticari iliskiler ve islemler yoniinden taraflarin giivenilirligi,
e Talep dogrultusunda siparis isleme,
e Caligsma felsefesi ve uygulama tercihlerine gére stok bulundurma,
e Caligsma ve talep yonetimi tercihlerine yonelik esneklik

gibi lojistik unsurlarin etkilesimi ile olusmaktadir (Christopher, 2011)

Sonug olarak miisteri hizmetleri, alictya {iriin ve hizmetlerin sunulmasi siirecini

etkileyen tiim bu faktorlerin etkilesimi ile belirlendigi sdylenebilir.

1.3.2. Siparis Isleme

Malin talep siireci, talep olusturulma zamanindan malin miisteriye teslimatina ve gerekli
olan tasima ve teslim belgelerinin geri doniisiine kadar olusan siireg i¢ersinde siparisin
talep edildigi sekli ile islenmesini ve ilgili siirecin takip edilmesi ile olusturulur

(Gleissner & Femerling, 2013).



Siparis isleme Giirdal’in (2006) ifadesine gore, miisteri hizmet yOnetimi
konusunda yapilmis olan calismalarin kalite gostergesidir. Talep edilen seviyede
sunulabilmesi adina taleplere ait sipariglerin isletme organizasyonu dahilinde bir
planlama altina alinmasi, iletilmesi, islenmesi gerekli ise yerine getirilmesi, istenilen
kalite ve degerlerde hazirlanmasi ve ulastirilmasi esnasinda tiim taraflara bilginin, takip
edilen stoklara ait envanterin ve siire¢ boyunca islenen dokiimanlarin tesliminin eksiksiz
ve hatasiz yapilmasi gerekir. Bunun saglanmasi adina gergeklestirilen islemlerdeki
verimliligi artirabilmek amaciyla, bagl bulunan kurallarin ve kurumlar arasi ve her bir
boliim igerisindeki iletisim uygulama standartlarinin belirlenmesi, bu sayede taraflar
arast iletisimin eksiksiz saglanmasi ve hedeflenen veya gergeklesmesi muhtemel giinliik

faaliyetler ve ¢iktilarinin belirlenmesi gerekir (Giirdal, 2006).

1.3.3. Talep Yonetimi

Talep yonetimi, firmalarin misteri isteklerini anlama, yorumlama ve gerekli islemler
ile tedarik zinciri yonetimi arasinda anlamli ve gecerli bir denge kurma kabiliyetidir
(Lambert & Cooper, 2010).

Giirdal’a (2006) gore talep yonetiminin amaci ise, istege bagli olarak talebin en
iist seviyede saglanmasini, buna karsin tedarik siiresince olusabilecek gecikme
sliresinin, uygulama siiresince olusan gider kalemlerinin ki sonuca etki olarak
yansiyacak maliyeti ve envanter konusundaki stok yonetim maliyetinin en disiik

seviyede tutulmasini saglamaktir (Giirdal, 2006).

1.3.4. Satin Alma

Dogru fiyatta, istenen kalitede, dogru yerde ve dogru zamanda yeterli miktarda ham
madde tedarik edildiginden emin olmak, herhangi bir {iretim tesisi i¢in ¢ok Onemlidir
(Rushton, Croucher, & Baker, 2014). Satin alma, isletmelerin tedarik sistemi igerisinde

ana baglant1 noktalarindan bir tanesidir. Mal ve hizmetlerin dig kaynak kullanimindaki
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artigla birlikte satin alma fonksiyonu organizasyonda daha dnemli bir rol oynamakta ve

isletmelerin genel basaris1 lizerine Onemli derecede etkisi yaratmaktadir (Lambert,

Stock, & Ellram, 1998).

1.3.5. Tasima

Temel bir lojistik faaliyeti olarak tanimlanan tagima; malzemelerin ve {iriinlerin
mensei noktasindan tiiketim noktasina ve hatta belki de nihai imha noktasina kadar

hareketini saglamaktadir.

Tasima en kisa ifade ile bir nesnenin bir yerden baska bir yere nakli demektir
(Canc1 & Erdal, 2013). Burada hedeflenen gercek, talep edilen malin, bir noktadan
digerine iletilmesi degil, yiiriitiilecek olan siire¢ icerisinde yapilacak tiim uygulamalar
ve islemlerin en dogru ve kabul edilebilir diizeyde ekonomik olarak yerine getirmektir
(Koban & Keser, 2010).

Tanimlamay1 genisletirsek Lambert ve diger. (1998)’ne gore; mod segimi,
gonderinin yonlendirilmesi, gonderinin gergeklestigi iilke bolgesindeki yonetmeliklere
uygunlugun saglanmasi ve nakliyecinin se¢ilmesini igerir. Lojistik faaliyetler arasinda
basl basina en biiyiik maliyet hacmini kapsayan kisimdir (Lambert, Stock, & Ellram,
1998).

Tasima operasyonlar1 farkli talepler ile birlikte farkli tiplerde yapilmaktadir.
Genel tedarik kolayligi ve tedarik sistemi igerisinde en yaygin olarak kullanilan
karayolu ile yapilan tasimacilik tiiriinden baslayarak, demiryolu, havayolu, denizyolu ve
boru hatt1 ile tek yontemli tasima yapilabilecegi gibi, birbirleri ile istirakli ve birbirini
tamamlayacak sekilde planlanan coklu tagimacilik seklinde de
gerceklestirilebilmektedir. Tasima mod segimi segiminde ihtiyaca gore hiz ve en

Oonemlisi maliyet kriterleri dikkate alinarak tasima sekline karar verilmektedir.
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1.3.6. Stok Yonetimi

Isletmelerde stok seviyelerinin takip ve kontrol edilmesi, hangi diizeylerde mevcut
konumda tutulacagi, mevcut stok igerisinde ne seviyede yeniden talep olusturularak
yenilenmesi kararinin verilmesi ve gerekli olan yada talep edilen miktarlarin tretim
taleplerinin olusturulmasi ile ilgili gerekli fonksiyonlari siirekli giincellemeyi takip

edebilen bir envanter yonetim sistemi ile saglanabilmektedir (Kobu, 2006).

Aydemir (2015) ¢ e gore stok yonetim uygulamalarinda ki esas amag, talep
dogrultusunda ihtiyac listesi olusturulan parcalarin talep edilen diizeyde ve adette,
istenilen zamanda ve tesliminin belirtilen kosullar altinda talep edilen yerde teslimi i¢im
hazir bulunmasimi saglamaktir. Belirtilen stok kontrol sistemleri; firmalarin genel
yapisi, isletme kabiliyet ve 6zellikleri, talep edilen mamuliin yapis1 ve yonetim felsefesi

gibi unsurlarin iligkisi i¢erisinde farkliliklar gostermektedir (Aydemir, 2015).

1.3.7. Giimriik Hizmetleri

Uluslararasi tagimaciligin en 6nemli noktalarindan biride sinir gegisleri ve bunlarla ilgili
mevzuatlara tamamen uygun sekilde gergeklesmesidir. Tanyas ve Diizgiin ‘e (2012)
gore glmriik, devlet tarafindan ithalat ve ihracatin yasal diizenlemelere uygunlugu

acisindan kontrol edilmesi fonksiyonunu ifade eder (s.233)

Keskin’in (2011) genel bir gergeve igerisinde ifade ettigi sekli ile giimriik;

“Tek bir iilke veya bolge ile birden ¢ok {iilkenin olusturabilecegi ve bir sekilde
simirlart belirlenmis ve idari sekilde, teknik araglarla korunmaya alinmis bir
bolgeye giren ya da ¢ikan her tiirlii esyadan vergi, resim veya har¢ bigiminde
alinan maddi ticret ve/veya teknik ve idari/yasal kisitlamalarin kontroliini

kapsayan uygulamalardir” (Keskin, 2011).
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Koban ve Keser (2010)’e gore gilimriikkleme faaliyeti ayri bir agidan
degerlendirilmekte ve lojistik siire¢ igerisinde islemlerin ve uygulamalarin izlemesi
gereken yol i¢in hizlandirict bir rol oynayan tamamlayicit hizmetlerinden biri olarak

goriilmektedir (Koban & Keser, 2010).

1.3.8. Depolama ve Dagitim Merkezleri

Uluslararasi ticarette miisteri taleplerine uygun olarak, {iriinlerin teslim alinmasindan
sevkiyatina, bu sevkiyat icerisinde mallarin birlestirilmesi, dagitimi ve benzeri
uygulamalara kadar olan uygulama kisimlar1 igerisinde ara nokta olarak depolar ve
antrepolar lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi siirecinde 6nemli rol istlenmistir (Canci &

Erdal, 2013).

Depolama kavram olarak Keskin’e (2011) gore;

“Mallarin  gerektiginde kullanilmak {izere, belirli usullere uygun olarak

muhafazasi* anlaminda kullanilmaktadir. (Keskin, 2011).

Lambert ve digerleri (1998) depolama kavramini daha genis bir tanimlama ile
aciklamistir, tirlinii (ham madde, yari-mamiil, parga iirlin ve tam {riin ) ilk ¢ikis noktasi
ile tliiketim noktas1 arasinda muhafaza eden, liriiniin durumu hakkinda miisteriye bilgi
saglayan ve gerektiginde diriiniin elden ¢ikartilmasini saglayan firmanin lojistik

sisteminin 6nemli bir pargasi olarak tanimlamaktadir (Lambert, Stock, & Ellram, 1998).

Dagitim merkezleri ise depolama gibi salt iiriinlerin saklama amaci ile isletilen
yapilar olmayip, siparis alma, mamul isleme, istenilen 6zelliklerde etiketleme, gerekli
ayristirma islemleri, birlestirme, stok kontrol ve takibi ve nihai islem olarak faturalama
gibi pek c¢ok katma degerli uygulamalarin yerine getirdigi yapilar1 kapsamaktadir
(Giirdal, 2006).
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1.3.9. Malzeme Elle¢leme ve Ambalajlama

Malzeme ellegleme, iiriiniin ham halinden, yar1 islenmis mamule veya tiim safhalari
bitirilmis olan nihai {riinlerin bir iretim tesisi veya bir antrepo igerisindeki tiim
uygulama siirecinin neredeyse tiim yonlerini igeren oldukga genis bir konudur (Lambert,
Stock, & Ellram, 1998). Koban ve Keser’e (2010) gore ellegleme; antrepo veyahut
gecici depolama sahalar1 igersinde iiriiniin glimrilk mevzuati igersinde belirlenmis
kosullar altinda teknik ozelliklerini yitirmemesi sart1 ile ilgili yetkililerin denetimi

altinda yapilan islemler olarak ifade edilmektedir (Koban & Keser, 2010).

Ellecleme islemleri isletmelerin faaliyet catisi altinda, {irlinlerin tasinmasi
sliresince, depolanma zamani icerisinde veya teslimat siiresince yapilabilmekte ve bu
islem stireglerin  verimliligini  dogrudan Olgek verimliligini  O6nemli OSlgiide

artirabilmektedir.

Ambalajlama islemi; 6zellikle gidalarin ve her nevi malzemenin stoklanmasi
dagitilmasi, ve son tiiketici kullanimi i¢in hazirlik kosullarina uygun hale getirmek
tizere olusturulmus veya iretilmis sistemlerdir. Bunun yaninda ulasim agisindan en
kisitli durumda bulunan en son tiiketiciye, saglik kosullar1 en iist seviyede olacak
sekilde en az maliyetle dagitimi saglayabilme islemidir (Acar & Kdseoglu, 2016). Uriin
ambalajlart  6zellik agisindan, temel olarak yapisal kusur neticesiyle yasadis
miidahaleye maruz kalmasini yasalar Ol¢iisiinde engelleyecek, fiziki veya kimyasal
bozulmanmn oOniine gececek ve biyolojik zararlara kargi koruma saglayacak, satis
safhasma getirilmis bulunan triine satis destegi saglamasi ve maliyet etkinligi gibi

cesitli faydalart bulunmaktadir (Pringle & Thompson, 2000).

1.3.10. Satis Sonrasi Verilen Lojistik Hizmetler

Satig sonrasi verilen hizmetleri genel olarak miisteri sikayetleri, 1ade {iriinlerin
degerlendirilmesi ve miisteri iligkilerinin gelistirilerek ek taleplerinin degerlendirilmesi,

lojistik destek siireclerinin arasinda yer almaktadir.
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1.3.11. Tersine Lojistik

Ticaretin énemli bir islem kalemi haline gelmis olan tersine lojistik, birgok sebepten Otiirii
kullanilmayan, kullanilmasina miisaade edilmeyen veya isletmelere tamamen veyahut kismi
olarak iade edilen iiriinlerin anlagmalara bagli olarak isletme veya ii¢lincii parti firmalar
araciligiyla tliketiciden telim alinarak tekrar degerlendirilmek veya deger katilmasi

imkansiz triinlerin bertaraf edilmesi olarak genel bir ¢ergevede tanimlanmaktadir.

Sengiil (2011) tersine lojistik kavraminin, artan diinya niifusunun etkisiyle
onemli miktarda hammadde miktarinin azalmasina yol a¢masindan dolayi, ikame
maddelerin geri doniisim yontemleri ile elde etme ihtiyacindan dogdugunu ifade
etmektedir (Sengiil, 2011).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri’nin (2013) kapsayict dlgiitte yapmis
oldugu tanimlamaya gore tersine lojistik; hammadde, yar1 iglenmis iirlin, son {iriin ve
bununla iligkili gerekli tiim bilgilerin nihai tiiketim noktasindan ilk ortaya g¢ikarilan
tiretim noktas1 yoniindeki hareketle, tekrar deger kazandirma ve yahut uygun prosediir
cercevesinde bertaraf edilmesinin saglanmasi amaciyla etkin uygulamanin planlanmasi,
yerine getirilmesi ve nihai sonug i¢in gerekli kontrollerin saglanmas siirecidir (Council

of Supply Chain Management Professionals, 2013).

1.4. Lojistikte D1s Kaynak Kullanimi

Isletmeler ticari hayatlarmin devamliligini saglayabilme, pazar paylarmi arttirabilme ve
en Onemlisi ticari Ustlinliigli kendi lehlerine ¢evirebilme gibi bir¢ok sebepten Gtiirii dis
kaynak kullanimmna ihtiya¢ duymaktadirlar. Isletmeler, herhangi bir ¢alisma alaninda
operasyonel ve mali verimliligi istenilen bir seviye ve sartlarda yerine getiremiyorsa, bu
islevi istenilen diizeyde yerine getirebildigini kanitlamis bagka bir hizmet saglayiciya

veya lireticiye yaptirabilir (Keskin, 2011).
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Di1s kaynak kullanimi, isletmenin daha 6nce kendi operasyonel kabiliyeti altinda
kendisi tarafindan gergeklestirilen uygulama ve islemlerin, mali ve operasyonel
gereklilik nedeniyle baska bir firmadan temin edilmesi olarak tanimlanabilir (Acar &
Koseoglu, 2016). Buna ilave olarak Tanyas ve Hazir’in ( 2011) yapmis oldugu
tanimlamaya gore ise dis kaynak kullanimai ile {igiincii parti lojistik firmalarinin yatirim
ve yaraticilik giiclinden yararlanilmasi ve isletmenin pazar erisim hizini yilikseltmesi
amaci ile bu hizmetlerin alinmasi olarak belirtilmektedir. Dis kaynak kullaniminin
faydasin1 Waters (2003) malzeme hareketi i¢in iiglincli parti lojistik firmalarinin
kullanilarak, bir isletmenin ana faaliyetlerine odaklanma konusunda hareket

Ozgiirliigiine sahip olmalarini saglamak olarak gérmektedir (Waters, 2003).

Asagida dis kaynak kullanimi saglanirken mali ve fiziki destek ve teknolojik
altyapt ve siire¢ yonetiminde isletmeler tarafinda faydalanilan taraflarin anlatimi

yapilacaktir.

1.4.1. Uciincii Parti Lojistik (3PL)

Uciincii Parti Lojistik (3PL) terimi lojistik faaliyetlerde dis kaynak kullanimina
gecilmesinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir (Tanyas & Hazir, 2011). Dis kaynak
kullanim1 sonucu olarak ortaya ¢ikan Ugiincii Parti Lojistik (3PL) tanimlamasi birgok
farkli sekilde yapilmistir. Bu tanimlamalarin basinda Tedarik Zinciri Yonetimi

Profesyonellerinin (2013) yapmis oldugu;

“Bir isletmenin lojistik iglemlerinin tiimiinii veya bir¢ogunu konusunda uzmanlasmis bir
sirkete dis kaynak olarak vermektir” tanimlamasi gelmektedir (Council of Supply Chain

Management Professionals, 2013).

Ana tanimlamanin iizerine insa edilen ve Avrupa Komisyonu tarafindan finanse
edilen Rekabet¢i ve Siirdiiriilebilir Biiyiime Proje Programi 5. Cergeve programinin
ProTrans (2003) kapsaminda sunulmus olan raporda Ucgiincii Parti Lojistigi (3PL); Bir

isletmeci adina harici bir sirket tarafindan yiiriitiilen ve birden fazla lojistik hizmetinin
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yonetilmesinin saglanmasindan olusan biitiinlesmis faaliyetler olarak ifade edilmektedir
(ProTrans, 2003).

Yapilmis olan bu tanimlamalara paralel olarak Sevim ve digerlerine (2008) gore
Uciincii Parti Lojistik (3PL) talep edilen veya uygulamas: talep edilen birden daha gok
lojistik hizmetlerinin tek bir hizmet saglayici1 veya alt yiiklenici tarafindan bir s6zlesme
yiikiimliiliikleri altinda yerine getirmesi veya tedarik zinciri yonetimi igerisinde bulunan
ana lojistik faaliyetlerinden bir kaginin, konusunda uzmanligi kanitlanmis diger lojistik
isletmeleri tarafindan {stlenilerek yerine getirilmesi olarak belirtmistir (Sevim,
Akdemir, & Vatansever, 2008).

Isletmeler Ucgiincii Parti Lojistik (3PL) hizmetlerini ¢ok farkli nedenlerle tercih
etmektedirler. Bunlardan en onemlisi kiiresel pazarda rekabet ortami icersine giris
hazirliklar1 yapan firmalarin lojistik yonetim ihtiyaglar1 ve gereksinimleri hizla
artmasina ragmen, ilgili pazar kosullar1 ve diizenlemeleri hakkinda bilgi ve altyap:
yoksunlugu cekmelerinden dolayr konusunda uzmanlasmis Ugiincii Parti lojistik (3PL)

hizmetlerinin kullanimini tercih etmeleridir (Keskin, 2009).

Canc1 ve Erdal (2013) isletmelerin Ugiincii Parti Lojistik (3PL) hizmetlerini

hangi nedenlerle tercih ettiklerini sOyle siralamistir;

e Lojistik maliyetlerini azaltarak lojistik yeteneklerini optimize etmek,

e Miisteri memnuniyetini artirmak i¢in, miisteri isteklerine kars1 daha esnek ve
bu beklentilere cevap verecek kapasitede sahip olmak,

e Elde bulunmayan yetenekler i¢in uzmanlik ve kaynak saglamak,

e Firmanin ana faaliyet alani lizerine yogunlagmak,

e s goren problemlerinden kaginmak ve miisteri hizmetlerini gelistirmek,

e Miisterilerine daha iyi hizmet i¢in katma deger yeteneklerini (core
competencies) geligtirmek,

e Operasyonlari gelistirmek,

e Sermaye baglamaktan kaginmak,

e Kontrol, diizeltme ve yeni talimat maliyetlerinden kaginma,
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e Piyasada esneklik ve piyasanin degisen beklentilerine kars1 ¢eviklik,
kazanmak,

e Operasyonel faaliyetlerdeki avantajlarin disinda, stratejik ¢oziimler saglamak
ve stratejik ortak elde etmek,

e Talep dalgalanmalarini karsilamak,

e Yeterli diizeyde bilgi ve iletisim teknolojisine sahip olmamaktir (Canci & Erdal,
2013).

1.4.2. Dordiincii Parti Lojistik (4PL)

Biiyiik bir degisim ve gelisimin yasandig1 onemli alanlardan biri Ugiincii Parti Lojistik
(3PL) kullanimidir (Rushton, Croucher, & Baker, 2014). Dordiincii Parti Lojistik (4PL)
kavramu, isletmeler tarafindan Ugiincii Parti Lojistik (3PL) firmalarin yetersiz kaldiginin
tespit edilmesi ve bu alanda olusan boslugun olusturdugu gereklilik nedeniyle

1990’1ardan sonra lojistik sektoriinde kullanilmaya baslandi (Keskin, 2011).

Bununla birlikte kiiresellesmenin etkisiyle birlikte isletmeci firmalar tedarik
yonetim silirecinin hemen hemen tiim yonlerini yOnetebilecek oyuncular aramaya
bagladilar. Bu durum, Dordiincii Parti Lojistik (4PL) kavramin ortaya ¢ikmasina yol
acmistir (Chopra & Meindl, 2007).

Dordiincii Parti Lojistik (4PL) tanimi ilk olarak 1996 yilinda Aurthur Andersen
tarafindan, karmasik tedarik =zincirleri tasarlamak ve yonetmek amaciyla 06z
kaynaklarini, yeteneklerini, sahip oldugu teknolojisini diger hizmet saglayicilarin

ozellikleri ile birlestiren biitiinlestirici bir yap1 olarak ortaya ¢ikmustir (Saglietto, 2013).

Tanyas ve Hazir’a (2011) gore Dordiincii Parti Lojistik (4PL) tanimlamasi,
isletmelerin alt yiiklenicisi konumundaki isletmelere, detayli ve genis ¢ercevede tedarik
zinciri ¢Oziimleri sunmak {izere, 0z kaynaklar1 ile birilikte, Yyeteneklerini ve
teknolojisini, Ugiincii Parti Lojistik hizmet saglayicilarla (3PL) birlestiren ve ydneten

bir olusum olarak yapilmistir (Tanyas & Hazir, 2011).
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Lojistik sektorii icerisinde kazanilmis bilgi birikimi ve {iriin akisi konusunda
danmismalik hizmeti veren firmalar (Keskin, 2011) hangi tasiyicilarin, nakliyecilerin
veya depolarmn kullandigina bakilmaksizin lojistik islemini yoneten firmalar1 (Skender,
Mirkovi¢, & Prudky, 2017) Dordiincii Parti Lojistik (4PL) firmalari olarak

adlandirmaktadir.

Dérdiincii Parti Lojistik (4PL) ile Ugiincii Parti Lojistik (3PL) uygulamalar1 asagidaki
sekillerde farklilik gostermektedir:

1. 4PL organizasyonu, genellikle bir miisteriyle veya daha fazla ortak arasindaki ¢oklu
girisim veya diger uzun vadeli s6zlesmelerden olusan ayr1 bir birlikteliktir;

2. 4PL organizasyonu, miisteriler arasi ve coklu ¢oziimler sunan lojistik servis
saglayicilari arasinda bir ara yiizdiir;

3. Ideal olarak, miisterinin tedarik zinciri yonetimi icerisindeki plan ve uygulamalari
tim yonleri ile 4PL organizasyonu tarafindan yonetilir;

4. Operasyonel anlamda genis manevra kabiliyetine sahip 3PL organizasyonunun

mevcut yapisi i¢inde bir 4PL organizasyonu olusturmasi miimkiindiir (ASCM,
2019).

4PL ve diger lojistik saglayicilar arasindaki en 6nemli fark, tiim tedarik zinciri
boyunca bir miisteriye deger saglama konusunda 6zel bir beceriye sahip olmalaridir.
4PL saglayicilar1 kendine has yaklagimini kullanarak, mevcut sirket i¢i operasyonlara
farkl bakis agilari, beceriler ve teknolojiler sunmayi saglamaktadir (Skender, Mirkovic,

& Prudky, 2017).

1.4.3. Besinci Parti Lojistik (SPL)

Besinci Parti Lojistik (5PL), temel olarak tam lojistik entegrasyonunun gelistirilmesinde
mantiksal ilerlemeye katkida bulunan bir dis kaynak modelidir (Hosie, Sundarakani,
Tan, & Kozlak, 2012).
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Koban ve Keser (2010) Besinci Parti Lojistik (5PL) i¢in yapmis oldugu
tanimlamada,

“Tedarik zinciri yOnetiminin ger¢ek anlami olarak ifade edilen 5PL

uygulamalarin1 4PL uygulamarinin gelismis sekli olarak gérmekte olup, tiim

tedarik zinciri kapsaminda biitiinlesik lojistik ¢oziimleri saglamaya odaklanmis

bir sistem kurulmasi1” olarak ifade etmektedir (Koban & Keser, 2010).

Besinci Parti Lojistik (5PL), azaltilmis lojistik faaliyetleri, diisiik stok seviyeleri
ve misteri taleplerine daha fazla cevap verme yoluyla firmalar {izerinde olumlu etki

yapma potansiyeline sahiptir (Hosie, Egan, & Li, 2007).

1.5. Lojistik Merkezler ve Temel Ozellikleri

Ticaret akislarin1 daha verimli bir sekle sokarak, biitiinlesmis ve ¢ok yonlii hizmet
saglayan, ulastirma tiirlerinin aktif olarak birbirleri ile etkilesimde oldugu, katma
degerli hizmetler veren ulasim hareketlerinin bir araya getirildigi yer olan lojistik kdy
kavramu tarihsel siiregte ilk olarak ABD’de endiistrinin biiylimesi ve gelismesiyle ortaya
cikmistir (Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi, 2019).
Giliniimiizde ve yakin gelecekte iistlendigi roller diisiiniildiiglinde kiiresel ticaretin
merkez noktasi, biiylik bir cografi alana yayilmis olan lojistik merkezlerdir (Saygili &

Erdal, 2013).

Lojistik merkez kavrami, genel anlamda lojistik faaliyetlerin uygun sekillerde
yiirlitiilmesi i¢in belirlenmis alanlar olarak ifade edilmektedir (UNECE, 2019). Keskin’e
gore (2011) lojistik merkez kavrami; lojistik faaliyetler kapsamindaki ticaretin gok
yonlii biitiin seviyelerinde bir veya birden fazla uygulayici tarafindan gergeklestilebilen
deniz, hava, kara ve demiryollarina sahip, ilgili tim elleglemelerin yapilabilecegi tesis

ve ekipman gibi 6nemli alt yapilara sahip bolgeler olarak tanimlanmistir (Keskin, 2011).

Cesitli tanimlama ile karsilasacagimiz lojistik merkezi kavrami, zaman igersinde

isletmeler onlarin {istlendikleri roller, ticaretin getirmis oldugu degisim ve miisteri etkisi
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ile tanimlamalarin degisim ve doniisiim igerisine gireceginin gostergesi niteligindedir

(Kanaroglu, 2012).

Birgok tanimlamalar yapilmaya c¢alisilmasina karsin bulundugu bolge ve
tilkelerin, lojistik faaliyetlerinin iyilestirilmesinde biiyiik degisim ve katkilar saglayan
lojistik merkezlerin, temel anlayis igerisinde ifade agisindan diinyada ortak kabul goéren

bir tanim1 bulunmamaktadir.

flgili tanimlamanin kesin ve net cizgilerle belirlenememis olmasi ile birlikte
lojistik merkezler farkli isimlendirmeler ile adlandirilmis olduklari goriilmektedir.

Sirastyla birkag tilkenin genel anlamda kullanmis olduklar1 tanimlamalar;

e Danimarka’da; “Tasimacilik Merkezi” (Transport Centre)
e Fransa’da; “Lojistik Platformu” (Plate Forme Logistique)
e Ingiltere’de; “Lojistik Koy” (Freight Village), -
e Amerika’da; “Lojistik Koy” (Freight Village), -
e Almanya’da; “Lojistik Koy” (Giiterverkehrszentrum),
e italya’da; “Interporto” (Lojistik Koy)
gibi yaklasik olarak ayni anlama gelen ifadeler kullanilmaktadir (Meidute, 2005).

Lojistik merkezlerin fonksiyonlar: ile ilgili temel o6zellikler, lojistik merkezin
yapim amacina uygun olarak, tiiriine, isletim hacmine, hizmet sekline gore ve kuruldugu

bolgedeki gelisim hedeflerine gore degisiklik gosterebilmektedir.

Tablo 1. Lojistik Merkezlerin Temel Ozellikleri

Ozellik Aciklama

Coklu Mod En az iki olmak iizere ¢oklu tagima sistemlerine erisim saglanmasi

Islevsellik Genis kapsamli hizmet saglama , farkli lojistik fonksiyonlarinin birlikte
entegre kullanilarak verimli hizmet saglanmasi

Coklu Kullanic1 | Cok sayida miisterinin talebine karsilik istenilen hizmetlerin saglanabilmesi

Hizmet Saglama

Bilgi Teknolojisi Geligmis ve fonksiyonel bilgi ve iletisim alt yapisinin sagladigi destek
hizmetleri

Bolgesel Kalkinma Genis 6l¢ekli bolgesel fayda , isletmeler agisindan deger kazanimi

Kaynak. Ludwik Kondratowicz,Planning of Logistics Centres in the Baltic Sea Region, Neloc, Gdansk,
2003.5.64.
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Lojistik merkezlere ait temel 6zellikler Tablo 1 de gosterilmistir. Bu siralama
coklu mod (Multimodalite), islevsellik, coklu kullaniciya hizmet saglama, bilgi
teknolojisi destek hizmetleri ve bolgesel kalkinma olarak degerlendirilebilmektedir
(Kondratowitcz, 2003).

Lojistik merkezleri bir¢cok fonksiyonu bir arada bulundurmasi ve yapisal olarak
¢oklu hizmet saglayabilmesi igin genis arazi planlamalar1 ve ¢ok biiyiik alt yapi

yatirimlart yapilmasi gerekmektedir.

Bu terminaller biiylik bir ekonomik etkiye sahiptir, yiiksek istihdam seviyeleri
saglar, depolama i¢in genis alanlar saglar, hizli yiikkleme ve bosaltma i¢in agir hizmet
altyapisi sunar, bilgi teknolojisi ve diger teknolojileri yogun olarak kullanir ve tiim
katma degerli aktiviteleri kapsar (Kanaroglu, 2012). Tiim bu hizmet gereklilikleri
nedeniyle Sekil 2 de belirtildigi diizeyde fiziki bdoliimlere sahip olmast
gerekmektedir (Meidute, 2005).

_| Cok Cesitli Tiirde
Kuru Uriin Deposu |

|_ Dondurulmus Uriin
Deposu

Dagitim Merkezi

Konteyner
Terminali

Multimodal
Terminali

Lojistik Merkez
1

Genel Kullanim
Binalar

Sekil 2. Lojistik Merkezlerin Fiziki Alanlar

Kaynak. Ieva Meidute, “Comparative Analysis of the Definitions of Logistics Centres”, Transport,
Vol:XX, No:3, 2005, 5.109.
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Lojistik  merkezlerin isletilmelerinde Coklu Mod(multimodal) c¢alisma
kapasiteleri g6z Oniinde bulunduruldugunda 6zellikle Liman (Ports), Dry Port
(Kara/Depolama limani) ve Serbest Bolge (Free Trade Zone) kavramlart 6n plana

cikmaktadir.

1.5.1. Limanlar ( Ports)

Limanlar, kiiresel ve yerel ticaret icerisinde tasimaciligin kesisme noktalar1 olarak ¢ok

boyutlu faaliyetlerde igerisinde yer almaktadirlar (Tanyas & Diizgiin, 2012).

Ulkeler igin ekonomik yapilarinin saglamlasmasi ve gelismesi agisindan 6nemli
rol tstlenen bu kiyisal yapilar bir¢ok agidan smiflandirmaya tabi tutulabilmektedir.
Genel olarak yirittiikleri faaliyet tiirlerindeki uzmanlik alanlarina, elleglenen yiik
tiplerine, sahiplik yapilarina ve miisterileri tarafindan talep edilen hizmet tiplerine gére
siiflandirilmaktadirlar (Esmer & Cetin, 2013).

Limanlarin ¢esitleri, 6zellikleri, verilen hizmetleri gibi detayl bilgilendirme, bu

calismanin ikinci bdliimiinde ayrintili olarak incelenmistir.

1.5.2. Kara Teminali ( Dry-Ports)

Dry port (Kara Liman/Terminali) terimi ilk defa Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma konferanst [UNCTAD] tarafindan 1982 yilinda bir sézlesmede hizmetlerin
farkli modlarin birbirleriyle entegrasyonu belirtmek amaci ile kullanilmistir (Bergquvist,

Wilmsmeire, & Kullinane, 2016).

Kara terminali kurulugs amaci, sehir ve bolgesel alanlardaki trafik kaynakli
tikanikligin azaltilmasini saglamak, depolama alani {iizerindeki is yiikii baskinin
azaltilmasina destek olmak ve operasyonel siire¢ icerisinde limandaki ellecleme
stiresinin azaltilmasini1 ve buna bagli olarak hedeflenen daha diisiik islem maliyetleri

saglamaktir (Padilha & Ng, 2012).
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Tiim bu amagclarin esasini, deniz/ana limanlarin yiik hacminin artmasi ve buna
bagl saha kapasitelerindeki yetersizlik nedeniyle limanda yasanan alan — saha ¢6ziim
odakli kara terminali uygulamalar1 olusturmaktadir (Kulliane, Bergqvist, &
Wilmsmeier, 2012).

1.5.3. Serbest Bolgeler ( Free Trade Zone )

Serbest bolgeler Keskin’in (2009) yapmis oldugu tanimlamaya gore serbest bolge;

“Ulkede gecerli ticari, mali ve iktisadi alanlara iliskin hukuki ve idari
diizenlemelerin uygulanmadigi ve kismen uygulandigi, sinai ve ticari faaliyetler
icin daha genis tesviklerin tanindig1 ve fiziki olarak iilkenin diger kisimlarindan

ayrilan yerlerdir” (Keskin, 2009).

Serbest bolgeler ile ilgili bir diger tamima gore ise, bir {ilkenin teknik anlamda
kendi miinhasir sahasi icerisinde sayilmayan ayni zamanda glimriik islemleri ile ilgili ilk
noktada ilgilenilmeyen sahalardir. Serbest bolgeler liman ya da depo olarak

tanimlanamazlar (Tanyas & Diizgiin, 2012).

Ticaret Bakanligimmin yapmis oldugu tanimlamada diger tanimlamalara aym
paralellikte olup, mal ve hizmet ihracatini tesvik etmek amaciyla, isletme kullanicilari
icin Ozel diizenleyici islemlerin uygulandigi etrafinin ¢evrili alanlardir (Ticaret

Bakanligi, 2010).

Serbest Bolge uygulamalan iilkelere gore farkli kanun ve uygulama usullerine
gore birgok farkli amaca uygun sekilde isletilmektedir (OECD, 2019). Esyanin serbest
bolgede kalabilecegi siire smirsizdir. Serbest bolgelerin sinirlari ile giris ve ¢ikis
noktalari, ayn1 zamanda serbest bolgeye giren, burada kalan veya ¢ikan esya glimriik

idarelerinin gozetimine tabidir. Serbest bolgelerde depolama, is¢ilik, isleme veya alim
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ve satim faaliyetlerinde bulunan kisiler tarafindan, giimriik idarelerince kabul edilen

forma uygun olarak envanter kayitlar1 tutulur (Ticaret Bakanligi, 2021).

Serbest Bolgerin temel amaci, ithalat kurallarina biraz esneklik katarak,

uluslararasi ticareti tesvik etmektir (Keskin, 2009).

Serbest Bolgelerin kurulmasi ve igletilmesindeki temel amaglar ;
e ihracata yonlii yatirim
e Uretimin tesvik edilmesi

e Teknoloji arastira ve gelistirmesine katki

Yabanci yatirimlarin iilkeye tesviki

Isletmeleri ihracata yonlendirmek olarak siralanmaktadir (Keskin, 2009)
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2. LIMANLAR VE LIMAN MERKEZLIi LOJISTIK KAVRAMI

2.1. Temel Liman Kavramlar

Limanlar ge¢misten giliniimiize gelisim ve degisim dongiisii icerisinde basta siginma
yerleri olarak diisiiniilen, sonralarda artan niifus yogunluguna bagli olarak gelisen
birgok lojistik faaliyeti igerisinde bulunduran platformlar olarak ticari hayat igerisinde

yerini almaktadir.

Limanlar, yiizyillar boyunca kiiresel evrim, ekonomik biiylime ve yeniligin
Oziinli yansitan olaganiistii insan yapilaridir. Ayn1 zamanda limanlar tim egemen
uluslarin siyasi istiinliiglini ve mali refahin1 yansitmaktadir. Limanlar kiiresel
ekonominin, ticaretin ve ulasimin temel direkleridir: kiiresel ticaretin % 80'i suyollari ile
taginir; 9000'den fazla liman, liman ve i¢ suyollar1 ve liman bagina birden fazla terminal,
50.000'den fazla okyanus asir1 sefer yapan gemiye hizmet vererek diinya ticaretini
kolaylastirirken, yillik bazda kiiresel GSYIH'nin% 30'undan fazlasini iiretir (Burns,
2015).

Liman tanimlamasi limanlarin ve ellegleme tiirlerinin siirekli olarak igerisinde
olduklar1 doniistim ile birlikte gesitlenmektedir. Literatiirde bulunan bazi tanimlamalar

asagidaki gibidir.

Esmer’in (2009) kapsayici ifadesiyle liman;
“Gemilerin olumsuz deniz ve ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri,
yiikler i¢in yilikleme-bosaltma, yolcular i¢in indirme-bindirme yapabilecekleri
fiziksel ortam1 saglayan ve bunlara iliskin alt yapilar, agik kapali mekanlar ve
tesisler ile gemi, ylik ve yolculara yonelik hizmetleri veren, kontrol ve giivenlik
islemleri i¢in gereken yerlesik birim ve orgiitleri igeren, lilkenin belli bolgesi
tizerinde (art alan) ekonomik faktor teskil eden, tasima sistemleri (modlari)

arasinda doniisiim noktasi olan yerler” olarak tanimlanmaktadir (Esmer, 2009).
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Liman, ihracat veya ithalat yiikleri olarak gemilere yiiklendigi veya bosaltildigi,
gemilerin belirlenmis alanlar igersinde ( Demir sahalar1 vs.) operasyon islemleri igin
bekledigi yerleri de i¢ine alan bir terminal ya da bdlgesel olarak genis etki alam
icerisinde diger ulastirma bigimlerine yonelik olanaklara sahip bir saha olarak
tanimlanabilmektedir (Branch, 1986).

Modern liman tesisleri, dogal veya insan yapimi taranmis bir limanda yer alan ve
cok sayida terminal, rihtim ve iskele i¢eren, teknoloji yogun mal tagima platformlaridir.

Liman yOnetimi ve terminal operasyonlar1 genis bir faaliyet yelpazesini kapsar.

Limanlarin baslica islevleri Esmer’e (2009) gore asagidaki gibi siralanmaktadir.

1. Baglanti: Yik malikleri, ilgili ve yetkili merciler, komisyoncular ve tiim liman
operasyonel taraflari arasinda iletigim ortami saglamak,

2. Barmmma: Ko&tii hava ve olumsuz deniz kosullarinda geminin liman bdlgesine
siginmasit, geminin belirtilen alana demirlenmesi ve liman palamar hizmetleri
saglamak,

3. Seyir ve Manevra Yardimi: Limana emniyetli bicimde ulagmasi, demirlemesi ve
yanagmasi i¢in pilotaj, romorkaj ve palamar faaliyetlerinin organize edilmesi,

4. ikmal: Gemi ve personel igin gerekli malzemelerini, gemi icin gerekli yedek
pargalarini, yakitini, teknik ve temiz igme suyu ve gemi adamlarinin donatilmasi ve
transferi,

5. Giivenlik: Sabotaj, hirsizlik ve korsanlik olaylarina karsi can, mal ve cevre
giivenligi saglamak,

6. Yiik Ellecleme: Liman sahalarinda, gemiden gemiye, gemiden karaya ve karadan
gemiye yiikleme-tahliye ve yiik aktarim faaliyetlerini isletmek, gemiden gemiye ve
modlar arasi transferini gergeklestirmek,

7. Depolama, Dagitim ve Toplama: Yiikiin 6zellik ve tipine uygun agik veya kapali
tipte depolama alanina ve hacim tiiriine gore silo vb tiirde yapilar bulundurmak,
farkli tip ve tiirdeki yiikii ellegleyebilecek kaldirma donanimlari, vingler, mobil
ekipmanlar, yiikiin ving-depo-kamyon arasindaki transferini saglayacak ara tagima

yardimci ekipmanlarina sahip olmak,
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8. Mali ve Kanuni Denetimler: Yiike ait giimriik islemlerinin yerine getirilmesi ve
kamu saglhigr géz onlinde bulundurarak gerekli denetimler yaparak giliven altina
almak,

9. Insan Kaynaklari ve Yénetimi: Liman bolgesi icin gerek duyulan isgiicii
organizasyonunu saglamak, gemiler icin gemi adami istihdami i¢im ulasim noktasi
olusturmak,

10. Cevre Koruma: Gemilerden ¢ikan atiklarin alinmasi, ilgili kanun ve

yonetmeliklere uygun sekilde tesis edilmis aritma tesisi bulundurmak (Esmer,
2009).

2.2. Yiik Ellecleme Tiirlerine Gore Liman Cesitleri

Yirmi birinci yiizyil limanlar1 rekabetin getirdigi yogun baski altindadirlar, bu nedenle
calisma alanlarinda uzmanlagsma yoniinde hareket ederek farkliliklarini gostererek

rekabet avantajlarini kullanmakta ve is hacimlerini bu yonde hizla biiyiimektedirler.

Artirilmak istenen is hacmi ve rekabetin getirdigi uzmanlasma zorunlulugunun
yaninda limanlar1 kullanmak tizere isletmelere ait gemiler igin liman se¢iminde oncelik,
limanin belirtilen gemi icin fiziki altyapr ve listyapt uygunlugu, cevresel baglantilari
icersinde hinterlandiyla yeterli olglide karsilikli baglantisinin olup olmadigi, yiik
ellegleme kapasitesi ve kabiliyeti altinda yeterli ve dogru ekipmaninin varligi, istenen
ve sunulan hizmetin kalitesi gibi pek ¢ok faktorler onem kazanmaktadir (Ates & Isik,
2010).

Elleglenen yiik tiirlerine gore ana ozellikler referans alinarak belirlenen liman

tirleri sirasiyla listelenmektedir.

2.2.1. Dokme (Kuru) Yiik Terminali

Dokme (Kuru) yiik terminalleri, madenler , tahillar, talas, pamuk tohumu , klinker,
komiir, ¢imento vb. gibi dokme iiriinlerin tasinmasinda uzmanlagsmistir. Uriinler limana

deniz, demiryolu veya kamyonlarla ulasir ve demiryolu raylari ile baglantili
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terminallerin amaca yonelik tasarlanmis bosaltma istasyonlarinda silo 6zellikli
araclardan bosaltilir. Yiklerin 6zelliklerine bagh olarak gemiler, ekskavatorler ve
konveydr bantlar1 veya boru hatlari, mobil vingler, gemi ylikleyicileri, ylikleme agizlari,
kepgeler vb. kullanilarak yiiklenir. Yiikii bolgesel bir sanayi bolgesinden veya silodan
dogrudan gemiye tasimak icin konveyoOr sistemleri kullanilir. Silolar ve depolama
tesisleri genellikle rihtimin yaninda bulunur ve modern konveyor sistemleri mallari

depolama alanlarina veya gemilere aktarilmaktadir.

Uygulamalarin ¢ogunlugu yiikleme ve tahliye siirelerini kisaltarak sektoriin
hedeflerini karsilanmasi esasi olan isletim verimliligini ve yiikleme/tahliye hacmi

kapasitesini iyilestirmeyi amaglamaktadir (Burns, 2015).

2.2.2. RO-RO Terminali

Tipik olarak, Ro-Ro terminalleri, dagiimdan once yiiklerin gruplanmasina ve
depolanmasina imkén veren genis otopark alanlarina sahiptir. Teknolojik altyap:
yatirimlart ile ¢ok katli depolama saglayan otopark sistemlerine veya tasiyici
kamyonlarin iist siralarina yiiklenmesi i¢in yandan acilir yikleyicilerin ayni anda,
bagimsiz olarak yliklenmesine izin vermektedir. Bunun yaninda kullanilan ponton
kapak teknolojisi, ayni terminalde aym1 anda {i¢ geminin yiiklenmesini veya

bosaltilmasini miimkiin kilar.

2.2.3. Konteyner Terminali

Konteynir kullanimi, hizli ve verimli aktarma firsati ile birlikte toplu tagimaciligin
gerektirdigi bircok sorunu ¢ozerek, intermodal ve multimodal tasima yontemlerinin

kullanilmasini miimkiin kilmistir (Burns, 2015).

Modern konteyner limanlarinda, konteynerlar: istiflemek icin biiylik kapasiteli

konteyner sahalar1 veya rihtimin yaninda bir depolama alani vardir. Erisilebilirlik ve
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hinterlanda baglanabilirligi, yani rthtim {izerinde veya rihtim yakininda demiryolu

sahasi tesislerinin varligi 6nemlidir.

Kargo ellegleme ekipmanlari, elleclenecek kargo hacimlerine uyacak sekilde
dikkatlice seg¢ilmelidir. Kapasite ve istif alan 6zellikleri goz onilinde bulundurularak
liman operasyon ekipmanlari mobil liman vingleri, gemiden kiyiya konteyner vingleri,
straddle tasiyicilar, sabit ve raya monte kargo vingleri, raya monte istifleme vingleri,

lastik tekerlekli seyyar vingler, paletli vingler belirlenmektedir.

Konteyner ve terminal isletmeciligi bu c¢alismanin altinct bdliimiinde ayrintili

olarak incelenecektir.

2.2.4. Siv1 Yiilk Terminali

Artan pazar beklentileriyle birlikte, verimli terminal ydnetimi ve operasyonlari sivi
dokme terminaller i¢in kritik oneme sahiptir. Ham petrol, kimyasal ve yari sivi
LPG/LNG tanker gemileri i¢in rithtimlar genellikle rafinerinin deniz terminalinin
yaninda yer alir. Tipik olarak, ham petrol rafinerideki depolama tanklarina boru hatlari

vasitasiyla bosaltilmaktadir (Chevron, 2021).

S1v1 yiik sevkiyatlari, boru hatlari, pompalar ve sabit ve seyyar kimyasal asinima
dayanikli hortumlar ve kollar araciligiyla bir terminal kullanilarak yiiklenir veya tahliye
edilir. Petrol ve diger iriinler i¢in depolama tesisleri genellikle rihtimdan biraz
uzaktadir ve hizli yiklemeyi saglamak icin ayn1 anda birden fazla boru hatti ile
baglanir. Tiim paydaslar tarafindan zaman verimliligi ¢cok 6nemli oldugundan, pompa
kapasiteleri ve boru hatlarmin boyutu araciligiyla yiiksek yiikleme ve bosaltma hizlar

icin oldukca biiylik caba gdsterilmektedir.
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2.2.5. Yolcu Terminali

Bu rhtimlar ve terminaller turizm endiistrisinin gereksinimlerine uyacak sekilde

tasarlanmistir.

Artan giivenlik gerekliliklerine ek olarak, yolcu terminalleri;

e Terminalin yakinlarda otopark, otobiis duraklar1 ve yolcu indirme alanlarindan
erisilebilirligine;

e Kapal yiirliyiis yollar1 vasitasiyla hava sartlarindan korunma saglanmasina;

e Yolcu kabul ve bagaj isleme mahalleri ve ambar / depo alanlar1 i¢in genis terminal

ve list yapilara sahip olmak zorundadir (Burns, 2015).

2.3. Liman Sisteminin Doniisiimii ve Gelisimi

Teknolojik degisiklikler ve konteyner kullanimindaki yiiksek oran, limanlarin daha 6nce
parcalar halinde daha tali olarak islenen den daha fazla yiikiin elleglenmesini
saglamistir. Limanlar, geleneksel olarak yalnizca yiik tasimacilifini tesvik etmek icin
intermodal bir baglant1 olarak goriilmekten, tedarik zinciri i¢inde daha gelismis katma

degerli baglantiya dogru evrim gegirmistir (Singh, 2020).

Is gelistirme, bolgesel ekonomik biiyiime, teknolojik gelisme ve endiistriyel
genisleme gibi bir dizi dis faktor, limanlarin zaman ic¢inde kargo i¢in basit yiikleme ve
bosaltma tesislerinden tedarik zincirindeki katma degerli lojistik merkezlerine kadar

gelisme seklini etkilemistir (Montwilt, 2014).

UNCTAD, liman gelisimini kiiresellesmenin artmasiyla liman faaliyetlerinin
zaman icinde nasil degistigini ve limanlarin siyasi, teknolojik ve operasyonel
degisikliklere uyum saglama seklini agiklamak i¢in evrimsel bir siire¢ olarak tanimlayan

bir liman olusum konsepti gelistirdi (Singh, 2020).
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Modern limanlar, alicilar ve saticilar, yiikleyiciler, nakliyeciler, ihracat¢ilar /
ithalatgilar, nakliye komisyoncular1 ve ¢esitli devlet kurumlar1 dahil olmak iizere kilit

paydaslar i¢in yonetim ve koordinasyon islevleri sunmaktadir (Singh, 2020).

Flynn, Lee, ve Noteboom (2011) liman gelisimini, islevsellik, dig ortam, mekan
ve liman organizasyonu ve strateji temelinde seviye olarak tanimladiklar1 bes kusaga

ayirmistir.

Bu gelisim seviyeleri:

e Seviye 1l - Yiik limanlari;

e Seviye 2 - Lojistik limanlar;

e Seviye 3 - Tedarik zinciri yonetimi portlari;

e Seviye 4 - Kiiresellesmis e-ticaret limanlart;

e Seviye 5 - Miisteri merkezli limanlardir (Flynn, Lee, & Noteboom,
2011).

Tablo 2 de gelisen siireg igerisinde farkli diizeyde limanlarin gelisim evreleri ve

liman iglevlerdeki degisimi gostermektedir.

Tablo 2. Liman gelisim siire¢lerinde liman iglevlerinin doniisiimii

Aktiviteler Birinci Ikinci Ucgtincii Dordiincii Besinci
Nesil Nesil Nesil Nesil Nesil

Yiikleme , bosaltma ve + + + + +
depolama

Geligmis otomasyon + +
Toplam entegrasyon + + +
Bilgi standardizasyonu +
Emek yogun ¢aligsma + + + + +
Katma degerli servisler + + + +
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(Tablo 2. Devam)

Yalinlik + +
Ceviklik + +
Yenilik +
Yolcu trafigi + + +
Cevresel koruma + + +
Toplam kalite yonetimi + +
Insan kaynaklart yonetimi + +

Kaynak. (Singh, 2020)

2.3.1. Birinci Nesil Limanlar (1960'larin basina kadar) - Tasima Merkezleri

Birinci nesil limanlar, ulasim, ticaret faaliyetleri ve cevredeki yerlesim alanlarindan
izole edilmis tesislerdir. Ayrica, liman ¢evresinde ¢alisan sirketler de tecrit edilmis
durumdadir ve limam ticari diizeyde tanitmak i¢in firmalar arasinda higbir isbirligi

yapilmamaktadir.

Birinci nesil limanlar, agirlikli olarak, yogun bir sekilde elleclenen dokme yiik
tipinde olan kargolar olmasi nedeniyle basit bir nakliye merkezi olarak hareket eden is
giicli ve sermaye yogun tesislerdir. Birinci nesil limanlarda sunulan hizmetler, yiikleme

/ bosaltma, depolama, kargo kontrolii ve basit yonetim faaliyetleridir (Montwill, 2014).

Birinci nesil limanlardaki altyap: esas olarak kamu sektoriine aitti ve tesisler
bliyiik ytikleri tagiyacak sekilde gelistirilmediginden teknoloji kullanimi minimum
diizeydi. Bu nedenle, bu tiir kargolar1 elle¢lemek icin yiiksek derecede emek yogun

caligma yani insan giicli kullanilmaktaydi.
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2.3.2. ikinci Nesil Limanlar (1960-1980) - Endiistriyel Kompleksler

1960 ve 1980'de, limanlarin islevleri, paketleme, ayirma ve fiziksel dagitimi
desteklemek igin altyapi agisindan ¢esitlenmeye ve biiyiimeye baslad1 (Singh, 2020).
Ikinci nesil limanlarmn ana odak noktasi, bir ulastm merkezi olarak hareket etmek, ticari
hizmetler sunmak ve limanlar gevresinde endiistriyel komplekslerin gelistirilmesiydi

(Beresford, Gardner, Pettit, Naniopoulos, & Wooldridge, 2004).

2.3.4. Uciincii Nesil Limanlar (1980-2000) - Lojistik Merkezleri

Ugiincii nesil limanlar, konteyner tasimaciligmin denizcilik lojistiginde devrim yarattigi
1980'lerde basladi. Bu, kiiresellesmenin 6nderligindeki uluslararasi ticaret ve liman ile
hinterland arasindaki demiryolu baglantist yoluyla intermodal bir sistemin

getirilmesiyle daha da ilerletildi.

Ugiincii nesil limanlarm paydaslariyla birlikte temel islevleri, verimli ulagim,
lojistik ve dagitim hizmetleri ile hafif iiretim, nakliye, ithalat ve ihracat gibi katma
degerli hizmetler sunmakti. Sunulan hizmetler, ilk iki nesilde listelenenlere ek olarak,
kargo dagitimi, katma degerli lojistik hizmetleri, yukar1 ve asag1 dogru bilgi baglantilar

ve tedarik zincirini organize etmeyi iceriyordu (Montwilt, 2014).

2.3.5. Dordiincii Nesil Limanlar (2000 Sonrasi) - Yalin ve Cevik Merkezler

Dordiincii nesil limanlar, miisterilere 6zel hizmetler sunma hedefleriyle 2000 yilindan
itibaren baslamistir. Bu donemde, birgok sanayilesmis iilkede imalatta, Olgek
ekonomileri ile karakterize edilen seri iiretimden, katma degerli faaliyetlerin

ertelenmesine dayanan kitlesel Ozellestirmeye bir doniisiim yasanmistir (Paixdo &
Marlow, 2003).
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Uretim faaliyetlerinin dis kaynak kullanimu ile birlikte iiretimdeki bu stratejik
degisim, talepteki hizli degisim ve artiglara cevap vermek ic¢in liman ¢evresinde entegre
bir lojistik ortamin gelistirilmesini gerektirdi. Bunu basarmak i¢in baglant1 noktalari,
konsolidasyon, {iriin karigtirma ve c¢apraz yerlestirme vb. ¢esitli katma degerli islemler
gelistirerek sistemde deger yaratma ve calisma sekillerine doniistiirmiistiir (Singh,
2020).

2.3.6. Besinci Nesil Baglanti1 Noktalar - Miisteri Odakh Baglanti Noktalar:

Icinde bulundugumuz c¢ag, ¢evrenin korunmasi, tedarik zinciri faaliyetlerinin
entegrasyonu, toplam kalite yonetimi kavramlarinin birlestirilmesi, bilgi teknolojisinin
Oziimsenmesi ve artan igbirlik¢ci ve rekabet¢ci uygulamalar agisindan degisiklikleri

yansitmaktadir.

Musteri odakli limanlar olarak da bilinen besinci nesil limanlar, kiiresel ticarette
kilit rol iistlenerek bir bakima kolaylastirici bir doniisiim haline gelmistir. Besinci nesil
limanlar, 6zellestirilmis ¢oziimler sunarak, miisterilerinin talebi daha 1yi yonetebilmeleri
icin limanla ilgili faaliyetleri bireyler araciligiyla firmalara entegre etme kapasite ve

yeteneklerine sahip olur (Flynn, Lee, & Noteboom, 2011).

Besinci nesil limanlar, bolgenin ekonomik biiylimesini tesvik etmek icin dolayl
olarak cevrelerindeki ticari, konut, kiiltiir ve turizm islevlerini kapsar. Onceki nesillere
ek olarak sunulan hizmet yelpazesi, bireysel miisterilerin taleplerini karsilamaya, turizm
ve perakende merkezlerinin gelistirilmesine yardimci olmak i¢in 6zel olarak hazirlanmig

lojistik hizmetleri kapsamaktadir (Singh, 2020).

2.4. Limanlarin Uluslararas: Ticarete Etkisi

Lojistik hizmetlerin en 6nemli iki ana is kolunu olusturan tagima ve dagitimin yerine

getiren ve denizyolu tagimacilifinin en Onemli altyapisini olusturan limanlar,

uluslararas: ticaretin biiyiik oranda denizyolu tasimaciligi ile yapilmasindan dolayi,
34



ticari arenada Onemli bir yere sahiptir. Deniz tagimaciligi, ticari mallarin uluslararasi
ticaretinin merkezinde yer almaktadir. Diinyada ticari hareketlerde ham madde, yari
mamul ve nihai triinlerin yaklasik yiizde 80'1 deniz yoluyla tasinmaktadir (Fugazza,
2015). Bu kapsamda limanlar tasima ve dagitim agini biitiinlestirmekte ve uluslararasi

tagimaciligin kavsak noktalarini olusturmaktadir.

Limanlar, iilkelerin ekonomik bagimsizlik ve gelismislik seviyelerinin tespit
edilmesinde 6nemli gostergelerden birisi olarak 6n planda yer almakta, liman sayisi ve
yik ellegleme oOzellik ve kapasitesi, iilkelerin ulusal ticari giicini ve rekabet
edebilirlilik kapasitesini gosteren 6nemli bir gosterge ozelligindedir (Bayraktutan &
Ozbilgin, 2013).Kiiresel ticaret yapist igerisinde limanlarin temel islevi, bolgeleri deniz
tagimacilig1 yoluyla birbirine baglamaktir. Ticari olarak bundan elde ettigi deger,
ellecledigi kargo ile ve bu yikiin ne oOl¢iide aktarildigi, daha fazla iretildigi ve
yonetildigi ile ilgilidir.

Limanlarin ana islevi olan ellecleme, kendi icerisinde deger yaratir, liman
icretleri, ve nakliye gibi temel ticari kalemler ortaya ¢ikartir bunun yaninda pilotlama
gibi gemi manevra yardimci ve destek hizmetleri tiim bu sistemin isletilmesi yoniinde
ciddi olgiide istihdam yaratir (Geerlings, Kuipers, & Zuidwijk, 2018). Diinya ticari
hareketliligi igerisinde biiylik bir pay sahibi olan deniz yolu tagimaciligi igerisinde
giderek artan talep miktarina karsilik olarak ugrak yapan mega gemiler ve elleglenen

yik miktarindaki artis altyapi ve teknolojinin yenilenme zorunlulugunu ortaya

koymaktadir
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Sekil 3. 1999 — 2020 Yillar1 Arasinda Diinya Genelinde Elleglenen Yiik Miktarlar
Kaynak. Clarksons Research, 2020a, Shipping Review and Outlook, spring.
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Deniz yolu tagimaciliginda 1999 - 2020 seneleri arasinda yapilan sefer ve
elleg¢lenen yiik miktarlar1 Sekil 3 de gosterilmistir. 2000 senesinden 2020 ye ulasirken
2008 krizi ve 2019 sonu itibariyle baslayan Covid 19 pandemi etkisini de g6z 6niinde
bulundurulmaz ise yaklagik konteyner tagimaciligi anlaminda 3 kat yiik hareketi oldugu

goriilmektedir.

Uluslar aras1 ticaretin dogal isleyisi igerisinde, denizcilik endiistrisi tiiretilmis
talep ile karakterize edilir: belirli bir mal veya hizmete olan talep, gemiler i¢in talep
yaratir ve sonug olarak liman talebini artirir. Liman faaliyetlerinin ve bir biitiin olarak
denizcilik sektoriiniin tiretim faktorii olarak goriilmesi nedeniyle, limanlara ve gemilere
olan talep tiiretilmis talep olarak kabul edilir, yani talep hizmetin kendisi i¢in dogrudan
degil, aksine tiiketicilerin gemilerle tasinan nihai iirlin talebiyle tetiklenir ve liman
operasyonlart ve buna bagli olarak lojistik faaliyetleri yoluyla nihai tiiketicilere dagitilir
(Burns, 2015).

2.5. Konteyner Tasimacilik Sistemi ve Gelisimi

Deniz tagimacilifi ge¢misden giiniimiize ticari hayatta yogun sekilde kullanilan bir
ulasgtirma tiirtidiir. Siireg igersinde deniz tagimaciliginda toplumlarin talepleri ve hizla
gelisim gosteren teknolojik imkan ve kabiliyetler ile birlikte degisiklikler ortaya ¢ikmis

ve gz oniinde olmaya baslanmistir (Ates, Karadeniz, & Esmer, 2010).

Diinya iizerindeki arz ve talep dengesi lizerinde aktivitelerin gittik¢e artmasi ve
tasinan emtia ve/veya lrlinlerin g¢esitlerindeki artis1  dolayisiyla iiriinlerin

konsolidasyonu ve bunun planlamasi daha da karmasik hale gelmektedir.

Fiziksel o6zellikleri ayn1 anda ¢oklu iirliniin birlestirilmis bir sekilde tasinmasina
imkan saglamas1 ve kullanim 6mriiniin gérece daha fazla olmasi1 nedeniyle konteynerler
denizyolu tasimaciliginin kilit 6zellikte ekipmanlarindan biri olmustur (Kabadurmus,

Karakdprii, & Dordiincii, 2020).
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Arz-Talep dengesi tizerindeki farklilasmalar, teslimat siireleri ve ilgili siireg
hizinin oOncelik sirasinda ilk siralara yiikselmesi, tedarik zinciri igerisinde diinya
niifusundaki artis oranina bagl olarak yiiksek miktarda olusturulan talep yigiminin ayni
slireg igerisinde taginmasit ve teslim gereksinimi gibi sebeplerden &tiirii (port to port)
limandan-limana teslim bigimi (unimodal), yerini (door to door) kapidan kapiya
tasimaciliga birakmaktadir. Kapidan kapiya tasimacili§i hayata gegiren tasima sistemi
ise kombine tasimaciliga uygunlugu ve kullanom kolayligi olan konteyner

tasimaciligidir (Ates, Karadeniz, & Esmer, 2010).

1950 li yillarin ikinci yarisinda ilk olarak kullanilmaya baslamis olan konteyner
tasimaciligl, ellegleme siiresi, kolayligi ve hizi, depolama standartlari, tasinma
esnasinda malin zarar gérme ihtimalinin diisiik olmast ve parsiyel olarak tasima
kolaylig1 gibi sunmus oldugu avantajlar nedeniyle hizli bir sekilde diinya ticari hareketi

icerisinde kabul gormiis ve kullanim1 yayginlagmustir.

Arz-talep pozitif yonlii degiskenligi ve artan iriin gesitligi konteyner kullanim
talebini yukariya ¢ekmistir. Artan kullanim talebi dogrultusunda liman isletmeleri
tarafindan tagimacilik tercihlerindeki doniisiim hizlanmais alt yap1 ve iist yap1 yatirimlari

artmistir.

Tablo 3. Uluslararasi Denizyolu Ticareti ve Denizyolunda Konteyner Kullaniminin Geligimi

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019
Konteyner 102 152 234 371 598 969 1280 1789 1990
Tasima Miktar1
Toplam
Denizyolu 3704 3330 4008 4651 5984 7109 8409 10023 11076
Ticareti
Konteynerin
Tiim Denizyolu 2.75 4.56 5.84 7.98 9.99 13.63 15.22 17.84 17,96
icerisindeki Pay1
(%)

(Ellegleme Milyon Ton)

Kaynak. UNCTAD, Review of Maritime Transport 2020
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1980 — 2019 yillar1 arasinda tiim deniz yolu tasimaciligi igerisinde konteyner
tasimaciliginin paymi Tablo 3 de goriilmektedir. 1980’de diinya genelinde 3704 MTon
olan toplam deniz yolu ticareti 2019’da 11076 MTon a yiikselmistir. 1980’de diinyadaki
konteyner tasima miktar1 yaklasik 102 MTon iken, 2019°da yaklasik 1998 MTon a
cikmistir. Son 40 yilda konteyner tasima miktar1 yaklasik 5,7 katina ylikselmistir.

Diinya ticaretinde konteyner hareketlerine incelendiginde Asya limanlarindaki
konteyner trafik yogunlugu diinyanin diger bdlgelerinden daha fazla oldugunu
gormekteyiz. Bununla beraber Tablo 4’de goriildiigli gibi Asya iilkelerinin konteyner
ellecleme miktar1 2018-2019 yillar1 arasindaki 6rnege gore de diger bolgelere gore daha
hizli artis géstermektedir.

Tablo 4. Bolgelere Gore Diinya Konteyner Liman Is Hacmi, 2018-2019

2018 2019 De;;ilﬁ ”
Asya 514.9 526.7 2.3
Avrupa 121.7 123.6 15
Kuzey Amerika 61.6 62.5 15
Giliney Amerika ve Karayipler 52.3 52.6 0.7
Afrika 31.3 325 0.3

Kaynak. UNCTAD, Review of Maritime Transport 2020

Gemi sahipleri ve isletmecileri, doniisiime ayak uydurmak ve ticari rekabette
varliklarii korumak amaciyla gemi tip ve 6zelliklerinde degisime gitmislerdir. Bunun
sonucu olarak gemi tagima kapasitesi ve gemi siiratlerinin atis1 yoniinde hizli bir ivme

yakalamustir.
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Konteyner gemi boylart son yillarda ¢arpict bir sekilde blyiimiistiir. Sekil 4’de
konteyner gemilerinin 1970 ila 2020 yillar1 arasinda genel kargo gemilerine oransal

olarak gelisimi sunulmustur.

1970 1980 1990 2000 2010 2020

Sekil 4. 1970-2020 Yillar1 Arasinda Konteyner Gemilerinin Genel Kargo Gemilerine Orani

Kaynak. UNCTAD, 50 Years of Review of Maritime Transport 2018

Diinya siralamasindaki en biiyiik 20 konteyner nakliye sirketinin, Dogu-Bat1 ana
arterlerdeki tiim konteyner trafiginin yaklasik yiizde 70'ini ve ayrica Kuzey-Giiney
ticaretinin ¢ogunu olusturdugu tahmin edilmektedir. Ekim 2020 itibariyla diinya
sirlamasinda ilk 20 de bulunan armatorliik firmalarinin sahip olduklar1 ve islettikleri

gemilere ait filo kapasiteleri Tablo 5'de gosterilmektedir.

Ik 20 tastyicidan en biiyiigii, 4,1 milyon TEU kapasiteye sahip 690 gemi ile
Maersk Line'dir. Bu sirketi, 3,9 milyon TEU'nun biraz altinda toplam 589 gemiye sahip
MSC izliyor. Ugiincii sirada 500 gemiye ve 3 milyon TEU'nun biraz iizerinde

kapasiteye sahip COSCO dur.

Tablo 5. Onde Gelen Konteyner Gemi Operatérleri — (Sahip Olduklari ve Kiralik TEU Miktar1)

Owned |Chartered
APM-Maersk 2,327,592 | 1,791,792
Mediterranean Shg Co 965,533 | 2,876,506
COSCO Group 1,551,249 | 1,472,957
CMA CGM Group 970,019 | 1,914,767
Hapag-Lloyd 1,052,321 | 654,312
ONE (Ocean Network Express) 513,955 | 1,044,888
Evergreen Line 600,514 660,300
HMM Co Ltd 417,054 | 293,263
Yang Ming Marine Transport Corp. | 182,053 441,210

Kaynak. “https://www.statista.com” (2021)
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2.6. Lojistik Hizmetlerin Saglanmasinda Konteyner Terminalinin Rolii

Konteyner terminalleri basit anlamda ihracat konteynerlerin yiiklenmesi ve gemiden
ithal edilen yiiklere ait konteynerlerin bosaltma islemlerinin yapildigi alan olarak genel
bir tanimlanabilir. Konteyner terminallerinin olusturulmasi yoniindeki ilk hedef buydu.
Ancak ana islevi bu olsada bu islemin yapilirken bununla birlikte bir¢ok ek ve yardimci

faaliyetler de bu alan igerisinde belirlenmis boliimlerde yiirtitiilmektedir.

Konteyner terminalleri, rekabet¢i kiiresel ekonomi dongiisii igerisinde ayakta
kalabilmeleri igin hizmetlerinin kapsamini genisletmek zorundadir. Bu nedenle, degisen
piyasa kosullarina uyum saglamak i¢cin modern konteyner terminali, kendi alan1 i¢inde

veya yakindaki lojistik merkezlerinde gesitli hizmetler sunmalidir (Bartosiewicz, 2015).

Konteyner terminalleri, lojistik agidan tasima modunun degistirdigi alanlardir.
Sekil 5 de belirtildigi gibi ithalat yonlii olarak konteyner denizden ihracat yonlii olarak
karadan konteyner terminal sahasina ulasir, terminal sahasi icerisindeki ¢esitli ellegleme
ekipmanlar ile transferleri saglanarak ihracatta denizyoluna veya ithalatta kara veya

demir yoluna transferi saglanmaktadir (Ates, Karadeniz, & Esmer, 2010).

| Kara ve Demirvolu Operasvon Sahasi |

Hinterland Operasyonlari

A 4 h

Terminal ) .| Bos Konteyner
Ihracat / Ithalat Depolama Alam
Ik Aktarim / :L 1
Ellecleme Sahasi ) | Ambarlar

-~

Rihtim / Iskele Operasyonlar

Gemi Operasyon Sahasi

Sekil 5. Konteyner Terminalinin Operasyon Alanlari ve Nakliye Akist

Kaynak. “https://www.container-transportation.com” (2021)
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Konteyner terminalleri konteynerin saticidan tasiyana veya tasiyandan aliciya
teslim edildigi; konteynerlerin yiikleme, tahliye ve gecici olarak depolanmasinin
saglandig1 fiziki ve kanuni sartlarla belirlenmis sahalardir (Ates, Karadeniz, & Esmer,
2010).

Her konteyner terminali {i¢ temel islevi yerine getirir bunlar sirasiyla;

e Ithalat (terminale deniz yoluyla giris ve genellikle kara modlari ile ¢ikis) ve
ihracat (genellikle terminale karadan giris ve deniz yoluyla c¢ikis)
konteynerleri i¢in ulagtirma,

e Terminal sahasi i¢erisinde depolama,

e Ellecleme (Vinalogs Co., 2021).

2.6.1. Ulastirma Fonksiyonu

Limanlar deniz lojistik zincirleri i¢indeki stratejik diigiimlerdir. Geleneksel olarak, bir
konteyner terminali esas olarak, i¢ nakliye modlar1 ve konteyner gemileri arasindaki

konteynerleri idare eden “ag gegidi faaliyetlerine” odaklanir (Lee & Meng, 2015).
Konteyner terminalleri, ¢esitli 6lgek ekonomileri ve varis siklig1 ile karakterize
edilen denizyolu, demiryolu ve karayolu tasimaciligi gibi ulasim modlar1 arasinda

sorunsuz bir senkronizasyon saglamalidir (Notteboom & Rodrigue, 2005).

2.6.2. Depolama Fonksiyonu

Genellikle, konteyner terminalleri, depolama islevi i¢in yeterli alan saglar. Bu depolama
alani, sogutuculu, bos konteyner ve IMO konteyner gibi 6zel konteyner tiirlerinin

depolanmasi i¢in genellikle daha kiiciik alanlara bolinmiistiir.
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Bir depolama sahasinin toplam boyutu, terminale 6zgii is hacmi ve ortalama
konteyner bekleme siiresi ile belirlenir. Cogu konteyner terminali, yiiksek is hacmi ve
kisa konteyner bekleme siireleri ile ilgilenir, ¢iinkii orijinal is modelleri genellikle
konteynerlerin depolanmasina degil, aktarilmasina dayanir. Bu nedenledir ki, konteyner
terminallerinin depolama islevi, tipik bir ambarin depolama islevi ile karsilastirilamaz

(Kemme, 2013).

2.6.3. Yiik Ellecleme Fonksiyonu

Konteyner terminalleri icin birincil 6ncelik icerisinde bulunan “Ulastirma Fonksiyonu”
ve “Depolama Fonksiyonu” nun yaninda ikincil oncelik yiik ellegleme fonksiyonu

bulunmaktadir.

Limanlarda ana is kolu olarak verilen hizmetlerin basinda ellecleme hizmeti
gelmektedir. Yikiin gemiden limana veya gemiye, limandan kara vasitasina veyahut

kara vasitasindan limana transferini igerir.

Diger bir hizmet ise konteyner igindeki yiikiin elle¢lenmesidir. Konteyner
terminal sahasinda bulunan “konteyner yiik istasyonlari”nda (CFS) kisa siire i¢erisinde
gerceklestirilen bir hizmettir (Ates, Karadeniz, & Esmer, 2010). CFS'de (konteyner-yiik
istasyonu) bulunan islevlerden bazilari, konteynerlerin bosaltilmasi ve doldurulmasi,
konteyner onarimi, sterilizasyonu ve yikanmasinin yani sira ekipman bakimlaridir.
Ayrica, bazi terminaller bos konteynerlerin stoklanmasi ve nakliye hattina ait karayolu

cekicilere ait dorseler i¢in bir depo islevi sunabilmektedir (Kemme, 2013).

2.7. Liman Merkezli Lojistik ve Tedarik Zinciri ile Tliskisi

Gilinlimiizde modern limanlarin ve deniz ticaretinin rolii her zamankinden daha
onemlidir. Kiiresel dlgekte kilit oyunculardan biri olan liman isletmelerinin giicii daha

once hi¢ bu kadar Ongoriilemeyen bir sekilde degismemis ve isletme c¢esitliligi,
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uzmanlik, enerji ve finansal verimliliginin gereklilii muhtemelen daha 6nce hi¢ bu

kadar zorlayici olmamustir.

Temel lojistik ve finansal portallar olarak limanlarin verimliligi i¢in, deniz
operasyonlarinin emniyetli, liretken ve ¢evre dostu uygulamalar ile saglamasi oldukca
onemlidir (Burns, 2015). Biiyiikliiklerine, konumlarina ve uzmanlik alanlarina
bakilmaksizin limanlar, ¢ok sayida farkli faaliyeti, insan giliciinii, altyap1 ve iist yapisini,
ekipmani ve finansal kaynaklari etkin bir sekilde yonetirken, uluslar aras1 veya dahili

sefer yapan gemilere de barinak saglamak amaci ile tasarlanmustir.

Genel kargo ve konteyner tagimaciligi yapilan limanlarda uzmanlagsma yoniinde
katma degerli operasyonlarin baslamasindan giiniimiize kadar lojistik sistem igerisinde
bu tip organizasyonlar degisik tanimlama ve adlandirmalar ile ifade edilmistir. Liman
merkezli lojistik tanimina dogru ilerleyen bu degisim ve doniisiim siireci icerisinde
limanlar, kiimelenme perspektifiyle anlamli bir sekilde degerlendirilebilir. Bu
degerlendirme cercevesi kapsaminda, limanlar, gemilerin ve yiiklerin limanlara gelisi ve
yapilacak operasyonel servisiyle ilgili ekonomik faaliyet yogunlasmalar1 olarak

goriilmektedir (Langen, 2004).

Liman merkezli lojistik (LML), son yillarda denizcilik, lojistik ve tedarik zinciri
yonetimi bilim adamlarinin artan ilgisini ¢eken bir kavramdir. Bu kavram dogrultusunda
literatiire giren ilk liman merkezli lojistik (LML) tanimi1 Mangan tarafindan "limanlarda
dagitim ve diger katma degerli lojistik hizmetlerin saglanmasi1" olarak yapilmistir

(Mangan, Lalwani, & Fynes, 2008).

Acciaro ve Mckinnon (2014) tarafindan yapilan tanimlamada Liman Merkezli
Lojistik; Ithalat yiiklerinin depolanmasi, gegici antrepo/depo igerisinde ihtiyaca gore
elleclenmesi ve bunun sonrasinda ara ulagtirma araci olarak kamyonlarla veya
demiryolu vagonlarla liman etki sahasin1 kapsayan hinterlant igerisindeki miisterilere

dagitimmnin saglanmasidir” seklinde agiklamistir (Acciaro & Mckinnon, 2014).
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Acciaro ve Mckinnon nin tek yonlii bir portre ile ifade ettigi tanima karsin Inter-
American Development Bank’in Tagimacilik Altyapr ve Cevre Departmanin hazirlamis
oldugu raporda;

“Liman merkezli lojistik, mallarin liman bdlgesine daha etkin bir sekilde girip
cikmasini saglayan ve i¢ bolgedeki tasimaciligin iyilestirilmesine yardimci olan
ticareti kolaylastirmada temel bir asama ve hem ithalat hem de ihracat yiiklerinin
tedarik zincirleri igin ilgili faaliyetlerinin yerine getirilebilirligi ve liman sahasi
disinda hinterland alanlarina erisilebilirligini saglayan bir destek yapisi” olarak
ifade edilmektedir (Guerrero & Abad, 2013).

Tedarik zincirleri, tagimacilik gereksinimlerinin rasyonellestirilmesi, degisen
dagitim stratejileri ve yeni merkez konumlari etrafinda yeniden yapilanma yoniinde
hareket etmektedir (Monios, Bergqvist, & Woxenius, 2018). Bu baglamda limanlar,
katma degerli transfer noktalar1 ve karmasik tedarik ve lojistik ulasim zincirlerindeki
merkezi baglantilar olup, diger tasima hizmetleri modlar1 ile giiglii bir ara yiize sahip

kesintisiz ulasim olanaklari saglar.

Notteboom ve Rodrigue e gore ( 2005) limanlarin lojistik zincirlerindeki rolii,
kiiresel tasimacilik sisteminde gii¢lii bir denizcilik karakterine sahip, islevsel ve bu
etkilesim icerisinde kesintisiz ulasim ve doniisiim siirecleriyle dogrudan veya dolayli
olarak baglantili faaliyetler ve bu faaliyetlerin mekansal kiimelenmesi olarak

goriilmektedir (Notteboom & Rodrigue, 2005).

Limanlar, salt bir ithalat / ihracat ve aktarma merkezinden bir lojistik sistem
igindeki bir ticaret ve endiistriyel islevler kompleksine doniismektedir (UNESCAP ;
KMI ( Korean Mritime Institute ) , 2005). Bu kompleks igerisinde siki bir bag
olustumak tizere insa edilmis olan limanlarin bilesenleri, tedarik zinciri g¢erisindeki
mevcut ag yapilari, serbest ticaret bolgesi, i¢ giimriikk deposu, yiik/lojistik kdyii,
konteyner yiik istasyonlari, dagitim pazarlarinin, kiiresel arzda artan rolii olan ticaret ve

sanayi merkezleri olarak belirtmektedir (Notteboom & Rodrigue, 2005).
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2.8. Liman Merkezli Lojistik Uygulama Ornekleri ve Hizmetler

Kiiresel ticaret ekseninde liman temelli olarak lojistik ve dagitimmn bir arada
kullanilmas1 ile ortaya ¢ikmis olan Liman Merkezli Lojistik, diinya tizerinde ¢esitli
tilkelerce farkli adlar altinda LML konseptine paralellik gosterir sekilde

uygulanmaktadir.

Liman merkezli lojistik konusunda Avrupa Birligine bagl iilkeler ve Birlesik

Krallik ile ilgili uygulama 6rnekleri asagida detaylandirilarak verilmistir.

Birlesik Krallik

Birlesik Krallik, liman merkezli faaliyetler agisindan iyi organize edilmis birgok liman
sehrine sahip oldugu kabul edilmektedir. Ulkedeki limanlarin ¢ogu, miisteri talebini
karsilamak i¢in lojistik ve verimli dagitim sistemlerini yeniden organize ederek liman
merkezli lojistik uygulamasina gegis saglamak tizere yapilanmalarina devam etmektedir

(Mandes, 2016).

Birlesik Krallik igerisinde isletmesi altindaki bir¢ok limaninda hayata geciren
PD Port, Teesport limaninda Ingiltere’nin ikinci biiyiik firmasi olarak gay ve kahve isi
Taylors of Harrogate firmasi igin gergeklestirmis oldugu bir uygulamay1
“https://www.pdports.co.uk” kurumsal adresinde asagidaki gibi paylagsmaktadir.

Ithal edilen cay ve kahve ¢ekirdekleri konteynerlar icinde Felixstowe limania
getirilmekte ve buradan Bury St. Edmunds’a tasinmaktaydi. Bu saha igerisinde
depolanmakta ve daha sonra 6giitiilme paketle vb. islemler igin Harrogate’nin tesislerine

gonderilmekteydi.

Taylors of Harrogate firmas1 tagima maliyetlerinin yliksek olmasi ve karbon
emisyonunu azaltma arayisina girdi. Kilit rolii bu noktada iistlenen PD Port lojistik

¢Oziimii olarak ithal mallar1 Teesport’a tahliyesi nerisinde bulundu. Ithal iiriinler bu

45


https://www.pdports.co.uk/

limanda bosaltilip depolandiktan sonra, siireci uzatan numune alma ve isleme
uygulamalar1 tamamlandiktan sonra Harrogate gonderilme silireci uygulanmaya

baslandi. Uygulama bagladiktan sonra sunulmus olan bilgiye gore ;

e  Harrogate depolama sahasi icerisinde bekletme siiresi 14 giin den 2-3 giine
indirgendigi,
e  Teesport Harrogate arasi yapilan tasimacilikta bir arag i¢in 200 km.

tasarruf saglandigi,
° CO2 - 6 Kg olarak bildirilmektedir (PD Ports, 2021).

Birlesik Krallik ve irlanda dahil toplamda 7 liman isletmesi yapan Peel Ports
Group LML uygulamalar1 konusunda oldukga tecriibeli bir isletme politikasina sahiptir
(Peel Ports Group , 2021). Peel Ports Group merkezi Speke de bulunan ve Birlesik
Krallik genelinde 500 den fazla parakende magzacilik iizerine ¢alismakta olan B&M
icin yapmis oldugu c¢alisma ‘“https://www.peelports.com/”  kurumsal adresinde

asagidaki gibi paylasmaktadir.

Liman ve miisteri arasinda LML uygulamas1 2011 yilinda, B&M sirketi i¢in her
zaman en yogun talep dénemi olan noel dénemine yaklasirken Liverpool'daki terminal
tizerinden kargo ellecleme ve perakende magazalarina dagitimi ile basladi. B&M'in
Noel'e yaklasan ekstra 85.000 palet stoku barindirmasina ve elleglemesi neticesinde
Kuzey Bati'da ayri magazalar kullanmak zorunda kalmanin yaratacagi ekstra mil veya

maliyetlerden kaginmis oldu.

B&M kendi depolama tesislerini insa etmek ve yonetmek yerine, hemen hemen
kapisinin 6niindeki mevcut konteyner terminaline ait tesislerini ve bu liman igerisindeki
etiketleme, konsolide etme, yeniden paketleme vb. islemleri kullanarak asagida

belirtilen maddeleri kendi lehine ¢evirmis oldu;
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e Oz sermaye yatirimu ve genel gider maliyetlerinden kaginmis oldu,

e Liverpool limani iizerindeki rotalamayi kullanarak, 4 milyon karayolu miline
esdeger bir tasarruf saglayarak ileriye doniik nakliye maliyetlerini biiyiik 6lciide
azaltti,

e Karayolu kullanimiin azaltilmasi ile karbon ayak izi azaltilmis oldu (Peel Ports

Group , 2021).

Barselona / Ispanya

Akdeniz havzasi igerisinde en 6nemli lojistik hublarindan birisi olan Barselona limant,

liman merkezli lojistik konusunda uygulamanin onciilerindendir.

Barselona liman1 “http://www.portdebarcelona.cat” ve Barselona Avrupa
Lojistik Merkezi “http://www.barceloc.com/index.shtml” erigsim adresleri kurumsal

internet sitelerinin incelenmesi ile elde edilen bilgiler asagida yer almaktadar.

Barselona Limani igersinde bulunan Barselona Avrupa Lojistik merkezi
(BARCELOC) olarak, otomotiv, kimyasal madde, tekstil ve ayakkabi gibi iiriinler

tizerine lojistik hizmeti saglamaktadir (Barcelona European Logistic Centre , 2021).

Tekstil lojistigi konusunda uzmanlasmis olan Barselona limani, Zara ve Mango
gibi Oonde gelen uluslararasi markalar i¢in bir toplama ve dagitim merkezi olarak

calismaktadir.

Siparisin depoda alinmasindan, toplama ve son teslimata kadar tim siireg
icersinde katma deger yaratan islemler uygulayarak tiim bu iiriinleri miisterileri i¢in
rekabet edilen pazara uyarlamaktadir. LML kapsaminda asagidaki hizmetler bu limanda

sunulmaktadir.

e Tersine lojistik yonetimi
e Utiileme,

o FEtiketleme,
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e Paketleme ve ambalajlama ya kadar olan biitiin hizmetler sunulmaktadir.

e RFID / Barkot

Tekstil lojistiginin yaninda oldukg¢a dikkat cekici Olgekte otomotiv lojistigi
konusunda ¢aligilmaktadir. Barselona Limani, yeni araglarin ve bilesenlerinin trafigi
acisindan Akdeniz'in lideri konumundadir (Barcelona European Logistic Centre , 2021).
Limanda, ara¢ dagitimina yonelik lojistik ve intermodal hizmetlere sahip iki modern
Ozel terminal faaliyet gostermektedir. Seat, Nissan gibi liman yakinlarindaki bolgede

¢ok uluslu otomobil iireticilerinin fabrikalari bulunmaktadir.

Barselona limani , hem bitmis araglar hem de bilesenler agisindan endiistrinin
bir¢ok ihtiyacini karsilayan lojistik hizmetler sunmaktadir. LML kapsaminda asagidaki

hizmetleri igerir;

e Arac yikama,

e Teslimat Oncesi inceleme,

e Koruyucu sargi siperi montaji,

o Aksesuarlarin takilmasi,

e Arag kisisellestirme,

e Nakliye sirasinda olusan hasarlarin onarimu,
e L[PG montaj1

(Barcelona European Logistic Centre , 2021).

Hamburg / Almanya

Almanya'nin en biliylik ve Avrupamin {¢iincii biiyiik konteyner limani olan
Hamburg, diinya capinda mal akislari i¢in 6nemli bir dagitim islevi iistlenmektedir. Dort
yiiksek performansli konteyner terminali, yillik yaklasik 12 milyon TEU'luk (20 fit
standart konteyner) ellecleme kapasitesi bulunmaktadir. Buna, konvansiyonel genel
kargo konteynerine alinmis mallarin elleglendigi ¢ok amagli terminalin kapasitesi de
eklenmistir. Tiim konteyner terminalleri, Hamburg'un Avrupa'daki demiryolu limanlar
arasindaki lider konumuna 6nemli bir katki saglayan entegre demiryolu terminalleri ile
donatilmistir (HHLA, 2021).
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Hamburg limani igerisinde bulunan Hamburg Hafen und Logistic AG
Burchardkai liman isletmesi tarafindan taze meyve lojistigi 6nemli LML faaliyetlerden

bir tanesidir ve asagidaki hizmetleri miisterileri i¢in saglamaktadir.

e Basta muz ve ananas kutular1 olmak tizere her tiirlii paletin elleglenmesi

e Modern sogutmali depoda sicaklik kontrollii depolama

e Tarim Bakanligr Gida Ofisi ile isbirligi dahil olmak {izere meyve ve sebzeler i¢in
kalite kontroli,

e SOLAS Kurallarina uygunluk ve tarti iglemi,

e Ithalat ve ihracat icin giimriik islemleri (HHLA, 2021).

2.8.1. Liman Merkezli Lojistik Uygulama Avantajlar

Liman merkezli lojistik, liman i¢i kargo hareketinin geleneksel isletme yontemlerinin
¢oguna meydan okuyan ve hinterland dagitimina daha genis bir yaklagim yaratan "yeni"
endiistri standard1 olarak anilmaktadir. Bu standart ile ithalatgilar ve kargo sahipleri en
1yi tedarik zinciri ¢6zlimlerinin belirlenmesini ve tutarli bir sekilde hayata gec¢irilmesini

saglamaktadir (Mandes, 2016).

Uygulama orneklerinde de sunuldugu gibi liman isletmeleri ve isletmelerin
bulundugu liman  sehirlerinin  bu  uygulamalarin  ¢esitli  avantajlarindan

faydalanmaktadirlar.

Birlesik Krallik basta olmak iizere 25 iilke ve 45 liman isletmeciligi yapan

“Hutchison Port and Logistics” tarafindan sunulmus olan avantajlar asagidaki gibidir.

e Mallarin limana varmasi ile konteynere direkt miidehale sansinin olmasi ile
planlamaya gore erken yada geciktirme yapilabilme esnekligi saglar,

e Bos konteyner hareketinin ve geri doniis maliyetinin azaltilmasi,

e Azaltilmis yurt-i¢i nakliye maliyeti, daha diisiik hacimli yerel teslimat araglar1 i¢in

yiikleme firsati,
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e Daha diisiik seviyede ellegleme ve demuraj maliyeti,

e Liman igerisinde elleglenen yiik i¢in konteyner basina planlanan agirlig: {ist limite
ulastirma,

e Katma degerli hizmet sunmay1 saglar, nihayi miisteri ihtiyaglani karsilamak igin
katma degerli faaliyetler gergeklestirilmesi,

e Miisteriler i¢in tedarik zinciri boyunca daha diisiik toplam maliyet,

e Siirdiiriilebilir ¢evresel iyilestirme i¢in karbon ayak izi azatlimi, daha az karayolu ve
demir yolu kullanimi ile ¢evresel iyilesmeye katki saglamasi olarak belirtilmektedir

(Hutchison Ports, 2021).

Arazi Yiik Tansferi

Terminal kapisina dogrudan erigim
Trafik sikigikliginin olmamasi
Kisa mesafe

Arazi ve is gliclinline erigim
Ortak yerlesim

Konteyner Dagilim Tedarik Yonetim Zinciri

Dogrudan aktarim
Sinirli bekleme siiresi
Bos konteynerlere hizli miidahale
Agirlik kisitlamasini azaltma

Daha diisiik teslimat siireleri
Daha az envanter
Miisteriye dogrudan teslimat

Sekil 6. Liman Merkezli Lojistik Uygulama Alaninin Temel Avantajlart

Kaynak. Yazar tarafindan olusturulmustur.

Liman merkezli Lojistik uygulamalarinin avantajlarmi dort temel baslik altinda
toplayabiliriz. Arazi, Yiik Tansferi, Konteyner Dagilimi ve Tedarik Zinciri Yonetimi
olarak gruplandirilan bu avantajlar Sekil 6 da verilmistir. Bu temel basliklar sirasiyla

asagida sunulmustur.

Arazi; liman merkezli lojistik bolgelerin gelistiricileri, liman tesislerinin
yaninda 6nemli bir alanda lojistik tissii saglamislardir. Bu alanlar genellikle kahverengi
diye adlandirilan alanlarin (6rnegin terk edilmis sanayi veya depolama tesisleri)
doniistiiriilmesiyle gergeklesir. Bu doniisiim ve merkezilik saglanmasi sayesinde gerekli

olan isgiiciine ulasim ve cevresel diizenlemelerdeki gelisim saglanmig olmaktadir.
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Yiik transferi; liman merkezli lojistik bolgeler terminal tesislerine bitisik
oldugundan, kamyonlarin terminal kapilarina dogrudan erigimi vardir ve konteynerleri
hizli bir sekilde alip teslim edebilir. Kamyonlarin yerel yollardan ge¢cmesi
gerekmediginden, agirlik kisitlamalari konteynerlerin doldurulmasi siirecinde zemine
daha az zarar vermektedir. Bu nedenle, konteyner yiiklerinin agirlik sinirlarindan tam

olarak yararlanma ve daha fazla ylikiin tasinmas1 potansiyeli vardir.

Konteyner dagilimi ; konteynerlerden daha kiiciik 6lgekli sehir i¢i kullanimina
uygun diger 6lgekli konteyner veyahut dagitici arag dorseleri ile liman merkezli lojistik
bolgelerde tasima siiresini optimum diizeye ¢eker. Bu durum konteynerlerin bekleme
sliresini azaltir. Deniz tagimaciligi sirketleri boylece bos konteynerlerini hizli bir sekilde
geri alabilmekte ve daha sonra yiikleme yerlerine yeniden servise sokabilmelerine

olanak saglamaktadir.

Tedarik zinciri yonetimi; liman merkezli lojistik bolgeleri uygulama alam
olarak kullanmanin tedarik zinciri yoOnetimi yoOniinden bircok avantaji vardir.
Hinterlandin konfigiirasyonuna bagli olarak dagitim merkezi miisterilere kamyonla
dogrudan teslimat saglayabilir, bu da daha diisiik teslimat siireleri ve envanter

seviyelerinin anlik kontrol saglayabilme ve yonetilebilmesiyle iligkilendirilebilir.
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3. ARASTIRMANIN KAPSAMI, SURECI VE SONUC

Bu arastirmada Oncelikle lojistik kavrami ve lojistigin temel yapisal konular1 ele
alimmustir. Bir sonraki kisimda liman ile ilgili kavramlar incelenmis, liman isletmecilik
faaliyetlerine deginilmistir. Liman ve lojistik uygulamalarin ve tedarik zincirinin

iligkileri anlatilmistir.

Avrupa Birligi ve Birlesik Krallik iizerinde yer alan genel kargo ve ozellikle
konteyner limanlarinda liman merkezli lojistik uygulamalari {izerine inceleme ve

uygulama kapsaminda neler yapildig1 tespit edilmistir.

Marmara Bolgesindeki konteyner limanlarinda LML’nin uygulanabilirlik
durumu yar1 yapilandirilmis nitel goriismeler ile belirlenmis olup, 2020 Mart ay1 itibari
ile iilkemizde de goriilen Covid 19 tedbirleri nedeni ile liman ve depolama yoneticileri
ile uzaktan ve elektronik iletisim temelli yapilan goriisme formu EK 1°de, giimriik
miisaviri ile yapilan goriisme formu ise EK 2’de g¢alismanin sonuna eklenmistir.

Gortismelerden elde edilen bulgular betimsel analiz yontemi ile degerlendirilmistir.

3.1. Arastirmanin Sorusu

Uluslar arasi ticari hareketliligin icerisinde Tiirkiye, cografi konumu ve tedarik zinciri
igcerisindeki lojistik faaliyetlerin cesitliligi acisindan 6nemli bir rol oynamaktadir.
Karadeniz’e komsu iilkeler ve Avrupa - Asya eckseni igerisinde Kritik bir konumda
bulunan Marmara Bolgesi lojistik faaliyetlerin bolgesel olarak en yogun yasandigi
konumdadir. Bu baglamda Avrupa Birligi ve Birlesik Krallikta uygulanmakta olan
Liman Merkezli Lojistik faaliyetlerin Marmara Bolgesinde uygulanilip uygulanmadigi

sorusu arastirmanin temelini olusturmaktadir.

Ozellikle sanayi yogunlugunun bulundugu Izmit Kérfezi cevresi ve Marmara

Bolgesi genelinde, Liman Merkezli Lojistik uygulamalari agisindan aragtirma siirecinde
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ithalat ve ihracatin 6nemli oyunculart olan liman ve antrepo igletmecileri i¢in asagidaki

sorular yoneltilmistir.

e Tirkiye Cumhuriyeti giimriik mevzuati igerisinde liman merkezli lojistik
uygulamalari kriterleri kargilamakta midir?

e Liman merkezli lojistik uygulamalarinin kriterleri nelerdir?

e Liman merkezli lojistik uygulamalarinin avantajli yonleri ve kisimlar1 nelerdir?

e Avrupa limanlar1 ile Marmara Bolgesi liman merkezli lojistik uygulama benzerlik
ve farkli yonleri nelerdir?

e Marmara Bolgesi kapsaminda liman merkezli lojistik uygulamalar1 yapilmakta
midir?

e Bolge ile ilgili hangi kisitlar bulunmaktadir?

3.2. Arastirmanin Kapsam

Uluslar arasindaki fiziksel, politik ve ekonomik engellerin ¢ogunu ortadan kaldirarak
ticareti canlandiran kiiresellesmenin bir sonucu olarak limanlarin rolii zaman iginde
degismistir. Kiiresel ticarette, kitalar arasi nakliye i¢in kolaylastirici 6zelliginin
Otesinde konteyner tasimaciligi, diinyanin dort bir yanindaki limanlarin birbirleri ile
baglanmasina, bir iilkede lretilen ve bagka bir iilkede tiiketilen iiriinlerin dagitilmasina

yardimci olan 6nemli bir rol tistlenmektedir.

Ticaretin icerisindeki 6nemli oyun kurucular igerisinde olan limanlarda zaman
ile yarista ve gorece ekonomik elle¢leme tiirii ile konteyner tasimaciliginin giintimiizde

durmaksizin devinim igerisinde oldugu goriilmektedir.

Lojistik ve tedarik zinciri igerisinde limanlarin hizmet kabiliyetleri elleglenen
yiikke deger katan uygulamalar ve verimliligi artirict ise 6zel uygulamalar ile ticaret
atmosferinin igerisine direkt etkide bulunmaktadirlar. Liman merkezli lojistik bu

etkinlik ve kabiliyet icerisinde yer almaktadir.
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Aragtirma kapsami dahilinde, Marmara Boélgesinde bulunan limanlar ve liman
sahasi igerisinde yer alan isletmesi liman tarafindan yapilan “A” tipi genel antrepo
isleten firmalarin liman merkezli lojistik uygulama sekillerini, isletme avantajlarini ve
uygulamanin kisitlarini igermektedir. Bu c¢alismada incelenen limanlarin ve bu

limanlara ait ayni1 bolgede bulunan “A” tipi 6zel antrepolarin, cografi konumlart Sekil

7’de yer alan haritada gosterilmektedir.
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Sekil 7. Tiirkiyede Bulunan Ozel Limanlar
Kaynak. Tiirklim.(2018).

Aragtirma konumuz agisindan Marmara Bolgesine ait yiik akisinin yogunlugu ve
cesitliligi hakkinda degerlendirme yapilirken limanlar bolgesel olarak ayrilmistir.
Marmara Bolgesinde 4 ayr1 liman bolgesinde olmak iizere toplamda 25 ayri limanda
konteyner ellegleme imkani bulunmaktadir. Bu limanlarin 9 adedi konteyner terminali
olarak uzmalagmis durumdadirlar. Bunlar Tekirdag Asyaport , Ambarli Mardas ,
Marport, Kumport , Kocaeli Yilport , Evyap , Dp World, Gemlik Borusan ve
Gemport(Yilport). Istanbul Haydarpasa Limani yolcu tasimaciligi konusunda ¢alisma

kapsamina alindigindan degerlendirme dis1 tutulmustur.
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3.3. Arastirmanin Amaci ve Siireci

Bu calisma, lojistik ve tedarik zinciri yonetim siireci kapsaminda limanlarin etki ve
kapasitelerinin gelismesiyle ortaya ¢ikmis olan Liman Merkezli Lojistik kavramini
incelemek ve Marmara Bolgesi bolgesindeki limanlarda uygulama durumlarinin
tespitinin yapilmasi amacglanmistir. Calisma siiresince olusturulan arastirma evreleri

Sekil 8’de gosterilmistir.

LML Uygulamast Marmara Bolgesinde Uygulanmakta midir ?

Arastirma Problemi - - - -
LML Ile Rutin Uygulamalar Yo6niinden Benzerlikler Nelerdir ?

Y

Lojistik Kavrami

Liman Kavrami Ve Uygulama Alanindaki Tanimlamalar

Literatiir Taramast - T e ——
Liman Ve Tedarik Zinciri Yonetimi Iligkisi

Liman Merkezli Lojistik Kavrami

¥

Uygulanan Limanlar

LML Uygulama Ornekleri Uygulama Y dntemleri

LML Avantajh Yonleri

. Marmara Bolgesi Yiiksek Ellecleme Kapasitesi Olan Limanlar
Aragtirma Siireci

Yar1 Yapilandirilmig Goriisme

Glimriik Miisaviri

{

Aragtirma Analizi ‘ Sonug

Sekil 8. Calisma Siiresince Olusturulan Arastirma Evreleri

Kaynak. Yazar tarafindan olusturulmustur.

Calismada oOncelikle, liman merkezli lojistik kavraminin literatiir taramasi
yapilmis ve Avrupa Birligine bagh iilkeler ve Birlesik Krallik iizerindeki uygulama

ornekleri incelenmistir.

Ikinci safhada Marmara Bolgesinde bulunan yiiksek olgekde ellegleme
kapasitesine sahip liman isletmecileri olan Yildirirm Holding biinyesindeki 250 kisiden
fazla ¢alisan1 ve senelik 500000 ila 1000000 TEU araliginda yiik ellegleme kapasitesi

bulunan YilportYarimca ve Gemlik (Gemport), Gemlik boélgesinde bulunan Borusan
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Holding isletmesindeki 250 kisiden fazla ¢alisan1 ile senelik 100000 ila 500000 TEU
araliginda yiik ellecleme organizasyonuna sahip Borusun Liman Isletmesi, 250 kisiden
fazla galisani ile 100000- 500000 TEU luk yillik yiik ellegleme kapasitesi ile Rodaport
Gemlik, Arkas Holding biinyesindeki 250 kisiden fazla ¢alisani ile senelik 100000 —
500000 CEU ellecleme kapasitesine sahip Autoport Golciik ve 250 kisi ve iizeri ¢alisan
ve senelik 1000000 TEU {izerinde yiik elle¢leme yapabilen Ambarli Marport Terminal
Isletmesi, Safi Holding biinyesinde Kocaeli de 250 calisani ile senelik 100000 TEU yiik
ellegleme rakami ile Safiport ve MSC isletmesi altinda bulunan ve 250 den fazla
personel ile senelik 1000000 TEU dan fazla yiik ellegleme yapabilen Asyaport Tekirdag
yoneticileri ile nitel aragtirma yontemlerinden biri olan yar1 yapilandirilmis (uzaktan ve
elektronik ortamda)  goriisme yapilarak isletmeleri altinda bulunan limanlarin
potansiyelleri ve miisteri talepleri tespit edilmistir. Bunlara ilave olarak {ilkemiz
limanlar1 kapsaminda uygulanmakta olan yasal yiikiimliliikler ve gimriik mevzuat: ve
uygulamalar: hakkinda bilgi almak amaciyla Giimrik Midiirligii personeli ile de

goriisme yapilmistir.

Yapilan ¢alismanin bu boélimiiniin sonunda gergeklestirilen goriismeler ve
olusturulan anketlere yapilan geri donisler neticesinde genellikle ithal edilen yiike
yonelik verilen katma degerli hizmetler ve bu hizmetlerin gergeklestirildigi depolama
hizmetleri ¢atis1 altinda kavramsal olarak ifade edilen Liman Merkezli Lojistik
hakkinda edinilen bilgilerin betimsel analizi yapilarak Marmara bolgesinde Ki
uygulamalarinin Liman Merkezli Lojistik uygulama esaslarina ait genel cerceve ile ne

olctide eslestigi konusunda tespitler yapilmistir.

3.4. Arastirma Yontemi

Bu calismada Marmara Bolgesinde bulunan ellegleme kapasiteleri 6nemli derecede
yiiksek olan limanlarin uygulamalar ile Avrupa Birligi ve Birlesik Krallik limanlarinin

operasyonlart ve uygulamalar1 karsilastirilarak limanlara ait uygulama durumlarinin

analizlerini yapmak iizere aragtirma yontemi olarak nitel arastirma yontemi secilmistir.
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Yildirim ve Simsek (2008) nitel aragtirmayt;
“ Gozlem, goriisme ve dokiiman analizi gibi nitel veri toplama tekniklerinin
kullanildig1, algilarin ve olaylarin dogal ortamda gerceke¢i ve biitiinciil bir
bicimde ortaya konmasina yonelik nitel bir siirecin izlendigi arastirma”

olarak tanimlamaktadir.

Geleneksel olarak miilakat, miisehade, grup c¢alismasi ve belge arastirma ve
inceleme safhalarini igeren nitel arastirma yontemleri arastirdiklari ana konuya gore
farklilik gosterebilmektedir (Karatag, 2015). Goriisme, biiyiik ¢ogunlukla kullanilan bir
nitel aragtirma teknigi olarak 6ne ¢ikmaktadir. Toplumun olgular ve yasanan olaylara
kars1 goriis ve duruslari, edinmis olduklar1 hayat tecriibeleri, toplumsal bir varlik olarak
yasadiklar1 olaylar baglaminda hissel ve biligsel birikimleri ile anlama ve degerlerinin
tespit edilmeye calisildigi safhalarda bagvurulan goriisme yontemi, detayli bilgi
edinilmesi ve pratik bir sekilde isleme ve aktif olarak kullanim kolaylig1 acisindan
tercih edilmektedir (Baltaci, 2019). Arastirma konusu kapsaminda literatiir taramasi ve
uygulama teknikleri incelenerek agik uglu sorular hazirlanmistir. Isletmeci firmalarn

ist ve orta diizey katilimcilar ile yar1 yapilandirilmis goriisme yapilmistir.

Yapilan ¢aligmada miilakat ve anket uygulamasi yapilarak kayit altina alinmustir.
Elde edilen tiim kayitlar incelenmis ve ¢oziimlemistir. Toplanan bu veriler betimsel
analiz yontemi ile degerlendirilmistir. Ozen ve Hendekci ( 2016 ) ye gore betimsel
analiz ¢esitli data yigimi olusturma teknikleri ile elde edilmis verilerin nokta hedef
olarak belirlenmis temalara goére uyumlu hale doniistiiriilerek telhis edilmesi ve
yorumlanmasini igeren bir nitel veri analiz tiiriidiir. Betimsel analiz de temel amag,
sahip olunmus olan verilerin okuyucuya telhis edilmesi ve yorumlanmis bir sekilde
sunulmasidir (Ozen & Hendekei, 2016). Yapilan goriismelerden edinilmis verilerin
betimsel analizinin yapilabilmesi i¢in bazi asama ve siireglerin yiiriitiilmesi

gerekmektedir.
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Baltaci ( 2019) ya gore betimsel analiz dort kademeden olusan bir prosesi ifade

eder .

e Betimsel analiz i¢in bir arka plan olusturmak
e Izdemsel arka plana gore verilerin islenmesi
e Gozlemlerin ifade edilmesi

e Gozlemlerin yorumlanmasi (Baltact, 2019).

Bu asamalarin nasil olusturulacag ise (Karatas, 2015) tarafindan su sekilde

tanimlanmustir:

Betimsel Analiz icin Bir Cerceve Olusturma: Olusturulan arastirma sorularindan,
kavramsal arka plan veyahut goriismede yer alan ¢iktilardan yola ¢ikarak veri analizi
icin bir arka plan olusturulur. Olusturulan bu arka plana gore elde edilen verilerin hangi

temalar altinda diizenlenecegi ve sunulacagi belirlenir.

zlemsel Arka Plana Gére Verilerin Islenmesi: Daha énce olusturulan ana cerceveye
gore elde edilen veriler okunur ve tasnif edilir. Bu ayristirma ve diizenleme sonucunda
bazi veriler disarida kalabilir veya onemini yitirdiginden dikkate alinmayabilir. Ayrica

bu asamada, daha sonra sonuglar yazilirken kullanilacak dogrudan alintilar da segilir.

Bulgularm Tanimlanmasi: Diizenlenen bilgiler tanimlanir ve gerekli yerlerde

dogrudan alintilarla desteklenir.

Bulgularin Yorumlanmasi: Tanimlanan bulgularin agiklanmasi, iliskilendirilmesi ve

anlamlandirilmasi bu asamada yapilir (Karatas, 2015)

3.5. Arastirma Sonucu Elde Edilen Bulgular

Marmara Bolgesi Ozelinde gergeklestirmis oldugumuz arastirma siiresince, liman

merkezli lojistik uygulamasi ile alakali olarak iki ana baslik {izerinden takip edilen bir
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yol izlenmistir. Bunlardan ilki liman merkezli lojistik uyugulamas: ile ilgili ve genel
olarak giimriikk mevzuati, ikincisi ise liman merkezli lojistik uygulamalarinin

operasyonel kapsamidir.

[k boliimde liman merkezli lojistik uygulamalar1 ve genel giimriikk mevzuat:
kapsaminda ornekleme igin belirlenen liman isletmelerinin yoneticileri ile ve giimriik

misaviriligi ile yapilan goriismeler neticesinde elde edilen bilgilere yer verilmistir.

IKinci boliimde operasyonel uygulama basligi altinda YilportYarimca, Yilport
Gemlik (Gemport), Borusan Liman Isletmeleri , Rodaport , Autoport Gélciik, Ambarl
Marport Terminal Isletmesi, CeyportTekirdag, Asyaport, Celebi Bandirma Limany,
SafiPort Derince ve Asyaport Tekirdag terminalleri ve liman sahasi igerisinde ve
yanindaki A tipi Antrepo ve giimriikleme ile ilgili olarak ilgili isletmeler ile goriismeler

yapilmistir.

3.5.1. Giimriik Uygulamalari ve Kisitlar

Liman Merkezli Lojistik uygulamasi ile ilgili arastirma siiresince limanlarin
operasyonel kabiliyetleri anlaminda genis islem hareket sahasi olmasina karsin, giimriik
uygulamalar1 anlaminda yapilacak islemler daha kat1 bir alan olarak belirtilen ilgili

mevzuat icersinde ilerlemektedir.

Bu arastirmada glimriik uygulamalart ve isleyisi baglaminda mevzuat

gereklilikleri yoniinden karsimiza iki tipte uygulama ¢ikmaktadir. Bunlar,

. Ihtisas Giimriik Uygulamalari

o Guimriiklii Gegici Depolama Sahasi ve Antrepo Uygulamalar: dir.

Ayrica giimriik rejimi igersinde karsilasilan en biiyilik kisit olarak, zaman kisiti

yani liman gegici depolama alani igerisinde bekletme siireleri karsimiza ¢ikmaktadir.
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3.5.1.1. ihtisas Giimriik Uygulamalar1

Tiirkiye de glmriik uygulamalarinin esasinda ana iskeletini ihtisaslasmis giimriik
miidiirliikleri iizerine kurulmus bir yap1 olustutur. Ihtisas giimriigii uygulamasi T.C
Ticaret Bakanligi (2021) nin yapmis oldugu tanimlamaya gore, belirli esyanin glimriik
islemlerinin yalnizca belirli glimriikk idarelerinden yapilmasi olarak tanimlanan bir

giimriik politikasinin uygulamadaki adidir.

Ihtisas giimriigii uygulamasina tabi olacak esyalar belirlenirken,

e Esyanin niteligi,

e Esyanin mensei,

e Esyanin cikis tilkesi,

e Glimriik mudiirliiklerinin cografi konumu,

e Gilimriik miidiirliiklerinin fiziki, teknik ve beseri altyapisi, gibi Kkriterler
de dikkate alinmaktadir (Y1ilmaz, 2021).

Ihtisas giimriik uygulamalar1 agisindan yetkilendirilen giimriik miidiirliikleri,
alakali sektdriin ve iiretimin yogunlastigi merkezlerden segilmistir. Ornegin; hali
tiretiminde Isparta ili 6n planada oldugu i¢in hali ithalat: ile ilgili bir beyanname Isparta
Glimriik Midiirliigii, ¢ay tiretiminde Rize ili Tiirkiye i¢in dnemli bir merkezoldugu i¢in
cay ithalati ile ilgili beyenname Rize Giimriik Miidiirligi ihtisas giimriigii olarak
yetkilendirilmistir (Yilmaz, 2021).

Ihtisas giimriik uygulamalar1 nedeniyle serbest ticaret antlasmasi yapilmamis
diger iilkelerden yapilacak olan ithalatta o iirlin i¢cin uzmanlasmis ihtisas glimrik
miidirliigiine yonelme zorunlugundan dolayi, en yakin liman iizerinden hareket etme
zorunlugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda o bolgeye ek bir transfer kalemi
olusturmakta bu durumda yeniden bir tasima ve ellegleme maliyeti ve bunlarla beraber

daha fazla zaman kaybina yol agmaktadir.
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3.5.1.2. Giimriiklii Ge¢ici Depolama Sahasi ve Antrepo Uygulamalari

Gegici depolama sahasi, Ticaret Bakanligimin (2021) yonetmelikte yapmis oldugu
tanima gore;
“Genellikle, gecici depolanan esyanin her tiirlii dis etken ve miidahalelerden
korunmasini saglayacak sekilde yapilmis ve tasitlarin durdugu, yanastigi veya
indigi yerlere miimkiin oldugu kadar yakin olan ambar, depo, ardiye veya hangar

gibi depolama alanlaridir.”

Limanlarda mevzuata uygun olarak gecici depolama sahasi yada alani1 bulunmak
zorundadir. Gimrilk mevzuatina gore deniz yolu ile gelen esya icin verilmis olan
beyanname tarihi ve esyanin limana giris tarihi itibar1 ile 45 giin siire ile bu alanda
depolanabilir. Bu siire igerisinde ya tim gimrik mevzuati ile ilgili islemler
tamamlanmasi gerekmekte yada antrepo olarak adlandirilan sinirsiz  siireli

kullanilabilecek antrepolara sevki saglanmalidir.

Bu zaman kisidi liman uygulamalari igersinde ayr1 bir kola ayrilip antrepo
rejimine gecilmesi gerekmektedir. Glimriik antreposu, giimriik gézetimi altinda bulunan
esyanin konuldugu belirli sartlar1 tasiyan acik veya kapali yerlerdir (Ticaret Bakanligi,
2021).

Antrepo rejimi sinirsiz stirede kullanim miisaadesi vermektedir. Esyalarin
limanlara ait giimriiklii antrepolarda belirli nedenlerden dolayr bekletilmektedir.
Ornegin, ithal edilecek esyalarn giimriik vergilerini ddemeyi esyalar1 serbest dolasima
sokuluncaya kadar ertelemek veya mevzuat geregi gerekli olan izin belgelerinin
islemlerini tamamlamak i¢in gerekli olan siireyi saglayabilmek i¢in kullanilabilir.
Bunun yaninda Liman Merkezli Lojistik uygulamasi igerisinde bulunan depolama,
paketleme ve etiketleme vb. diger katma degerli islemleri yerine getirmek iizere

kullanilmaktadir.

Ticaret Bakanliginin (2021) Gimriik Yonetmeligi 63 nolu ekinde listelenen

maddeleri i¢in gerekli miisadeleri alarak “ ellegleme” islemlerine tabi tutulabilir.
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Glmriik antrepolarinda veya serbest bolgelerde yapilabilecek ellegleme faaliyetlerine

iliskin liste EK-3 olarak ¢alismanin sonuna eklenmistir.

Tiirkiyede uygulanan antrepo rejimine gore giimriik antrepolari, genel veya 6zel
antrepolar olmak tizere ikiye ayrilir. Antrepo ¢esitleri ve sorumluklari alt1 tip olarak
incelenmektedir Bunlar genel olarak A,B,ve F ve 6zel olarak C,Dve E tip antrepolardir.
Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart igerisinde 2013-2018 senesi itibari ile mevcut tiirlerine
gore antrepo sayilar1 Sekil 9 da sunulmustur. Marmara Bolgesi, Dogu ve Batt Marmara
olmak tizere iki bolgeye ayrilmistir. Dogu Marmarada 116 “A” Tipi, 121 “C” Tipi ,
3 Adet “E” Tipi ve 20 Adet Gegici Depolama Yeri vardir. Bati Marmarada ise 21 Adet
“A” Tip, 17 Adet “C” Tipi ve 9 Adet Gegici Depolama Yeri vardir.

TURLERINE GORE ANTREPO SAYILARI

Diaghar: Aden Ragenr Tarihi: 31.07 3018

2013 2014 2015 2016 2017 2018*

ATIRI 585 599 600 B0 603 580

Genel antrepo BRI 7 5 3 z 1 1

FTiF 3 2 2 2 2 2

Genel Antrepo Toplami 595 606 605 605 B06

C iRl 540 505 445 429 ars a7

. C Tirijcsm)** 170 174 174 175 175 175
Ozel Antrepo —

o TiF 0 0 0 0 (1] 0

E TiPd [ [ 7 4 3 4

Ozel Antrepo Toplarmi 716 5 626 608 553 551

Genel Taplam 1311 121 L3 133 1159 1134

Kavrak: TH

Sekil 9. 2013 — 2018 Yillart Arasinda Tiirlerine Gére Antrepo Sayist

Kaynak. Ticaret Bakanligi http://risk.gtb.gov.tr/data/572b3b0e1a79f50cd8a22b1d/2-Antrepo%20Sayilari.pdf(2021)

Liman Merkezli Lojistik ugulamasi acisindan, antrepo rejimine giren lirlinler
icin A Tip1 Antrepo bu kapsamda degerlendirilebilir. A tipi antrepo, isleticisinin, stok
kayitlarini tuttugu ve antrepoya konulan esyada her hangi bir noksanlik olmasi halinde

giimriik vergilerini 6demekten sorumlu oldugu genel antrepo tipidir (Ticaret Bakanligi,
2021).
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Antrepo rejimine gore A tipi Antrepolar liman sahasi icersinde konumlandirilma
zorunlulugu bulunmamaktadir. Bu ag¢idan limana gelen esyanin antrepoya sevki igin iki
farkli uygulama bulunmaktadir.

e Ayn1 Gumriikk Mudiirliigline bagli antrepoya sevki i¢in antrepo beyannamesi
gerekirken,
e Farkli Giimriik Midiirliigiine bagli antrepoya sevki i¢in Transit Beyannamesi ve

antrepo beyannamesi hazirlanmasi gerekmektedir.

Giimriik mevzuat: ve ilgili rejimlerin uygulamalarina ait sistem agisindan Liman
Merkezli Lojistik uygulamalar1 geregi, Oncelikle ilgili limanin igerisinde bagh
bulundugu Giimriik Miidirliigiinden izin alinmak sart1 ile mevzuat EK-63 e gore yiik
tizerinde katma degerli faliyetler yerine getirilebilir. Burada en 6nemli kisim ithalat
rejimi igerisinde iirlinlin beyanname disinda baska bir {irline doniisme kisit1 dikkate

alinmalidir.

Yapilan goriismelerde elde edilen bilgilere gore antrepo igersindeki esyanin
istenilen Ol¢ekte kisim kisim dagitimi yapilabilmesi igin ithal mallarin “A” tipi genel
antrepolarda tutulmalidir. Antrepo harici bu islemin uygulanmasi Giimriik mevzuati
geregi ve buna baghh zaman kisii nedeniyle Liman Merkezli Lojistik
uygalanamayacaktir. Giimrilk mevzuatinda ki ihtisas glimriigi uygulamasi ve limanda
bekleme siiresinin 45 giin ile sinirlandirilmis olmast gibi kisitlar yer alsa da genel
anlamda cogu yiik ¢esidi igin ¢esitli katma degerli uygulamalar altinda Liman Merkezli
Lojistik uygulanabilmektedir.

3.5.2 Marmara Boélgesi Yiik Akisi ve Liman Merkezli Lojistik Uygulamalar:

Arastirma konumuz agisindan Marmara Bolgesine ait yiikk akisinin yogunlugu ve
cesitliligi hakkinda degerlendirme yapilirken limanlar bolgesel olarak ayrilmistir.
Marmara Bolgesinde 4 ayr1 liman bolgesinde olmak iizere toplamda 25 ayr1 limanda
konteyner ellecleme imkan: bulunmaktadir. Bu limanlarin 9 adedi konteyner terminali

olarak uzmalagsmis durumdadirlar. Bunlar Tekirdag Asyaport , Ambarli Mardas ,
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Marport, Kumport , Kocaeli Yilport , Evyap , Dp World, Gemlik Borusan ve
Gemport(Yilport). Istanbul Haydarpasa Limani yolcu tasimaciligi konusunda ¢alisma

kapsamina alindigindan degerlendirme dis1 tutulmustur.

2019 yilsonu itibart ile bu 4 liman bdlgesinden Ambarli‘ya 3815, Gemlik‘e
3490, Kocaeli’ne 8714 ve Tekirdag‘a 2555 adet olmak tizere toplamda 18574 adet
gemi yanasmis ve kalkmistir (Ulastima ve Altyap1 Bakanligi, 2021).

Marmara bolgesinde agirlikli olarak konteyner elleclemesi yapan limanlarda
2019 yilinda elleglenen toplam konteyner miktarlar1 Tablo 6°da, 2016- 2019 yillari
arasinda elleglenen toplam konteyner miktarlar1 ise Tablo 7°‘de gosterilmektedir

(Ulastima ve Altyap1 Bakanligi, 2021).

Tablo 6. 2019 Yilinda Elleglenen Toplam Konteyner Miktarlar: (TEU)

Marmara Bolgesi Limanlari Toplam (TEU)
Yiikleme Ihracat 2424442
Kabotaj 232171
Transit 907223
Yiikleme Toplam 3563836
Bosaltma Ithalat 2470675
Kabotaj 309619
Transit 751565
Bosaltma Toplam 3531859
Genel Toplam 7095694

Kaynak. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi (2021)
Tablo 6 dan anlasilacagi iizere Marmara Bolgesinde konteyner agirlikli faaliyet

gosteren limanlar lizerinde genellikle ithalat ve ihalat yiiklerinin hareketi olduk¢a yakin

miktarlarda gerceklesmistir.
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Tablo 7. 2016- 2019 Yillar1 Arasinda Elleglenen Toplam Konteyner Miktarlar1 (TEU)

Liman 2016 2017 2018 2019
Ambarli 2780168 3122504 3169505 3104882
Kocaeli 1143008 1315991 1597620 1715193
Gemlik 693164 799122 854698 861657
Tekirdag 680271 936481 1084196 1413962

Kaynak. Ulagtirma ve Altyapi Bakanlig1 (2021)

Tablo 7 de 2016 — 2019 yillar1 arasinda Marmara Bolgesi igerisinde yer alan bu
4 liman bolgesi ve bu bolgelerin etki alanlari icerisinde ticaret yogunlugunun giderek

arttigini ortaya koymaktadir.

Marmara Bolgesinde ithal edilen tirenler genellikle yart mamiil olarak Tam
Konteyner Yiki ( Full Container Load — FCL ) olarak aliciya ulasmakta ve direkt
tiretim alanlarina transferleri saglanmaktadir. Son {irlin olarak ithalat Parsiyel Konteyner
Yiiki ( Less Container Load - LCL )olarak giimriik islemleri tamamlanincaya kadar
liman sahasinda bekletildigi gibi Antrepo rejimine gegilerek katma degerli uygulamalar
icin yada parca parga Uriiniinii gekmek iizere limanlarin geri sahasinda bulunan yada

liman disinda bulunan antrepolara ¢ekilmektedir.

Limanlarda tahliyesi yapilan yiikler, gerekli giimriik miisadesi ve dagitim iglemi
yapilmak tlizere GDS lere alinmaktadirlar. Gelen yiikler genellikle ithalatgi firmalar
tarfindan veya ithalatgi firmalarin anlagmali oldugu giimrik ve lojistik firmalar

tarafindan yapilmaktadir.

Yapilan goriisme ve anket calismalarimizda, liman isletmelerinin dagitim
stirecinde herhangi bir rollerinin olmadigi ve uygulama igerisinde olmadiklar1 tespit
edilmistir. Liman igletmelerinin miisterileri lojistik operasyonlar konusunda
kullanmakta olduklar1 limandan genellikle bir destek talebinde bulunmadiklari ve
tasimacilik operasyonu dahil tiim islemleri miisteri veya miisaviri tarafindan

yiiriitiildiigii belirtilmektedir.
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3.5.2.1. Liman Merkezli Lojistik Uygulamasi I¢in Limanlara Ait Gereklilikler

Marmara Bolgesinde faaliyet gosteren ve arastirma siirecine katkida bulunan
liman isletmelerine yoneltilen bir diger soru Liman Merkezli lojistik uygulayabilmesi
icin limanlarda hangi gereklilik veya kriterlerin bulunmasi yoéniinde sorulan soruya

verilen cevaplar;

o Liman ve depo uygulamalari i¢in bitisik sahalarinda igerisinde miimkiin

oldugunca diiz cografi yapiya ugun arazi,

o Liman isletmesinin kontroliinde bulunan “A” Tipi antrepoya,
o Miisteri talebine bagli olarak yapilacak anlasma esasinda ekipmana,
o Miisteri talebine bagli olarak ana uygulama sistemi ile entegre ¢ozliim

icin uyumlu bilisim teknolojisi alt yapisina
o Yapilacak islemler ile ilgli siire¢ ve proje koordinasyonu saglayacak

uzman personele ihtiyag duyulmaktadirlar.

3.5.2.2. Marmara Bolgesi Limanlarda Sunulan Katma Degerli Hizmetler

Calismanin bu boliimiinde limanlarin ana is kabulleri olan Yikleme — Bosaltma ve
bunlarla direkt iliskili olarak baglama ve istifleme haricinde sunulan hizmetler a¢isindan

bir degerlendirme yapilmistir.

Terminaller ile yapilan goriismeler de miisterilerin talepleri dogrultusunda
yapilmis olan katma degerli islemler asagidaki gibidir. Belirtilen islemler limanlar arasi
farklilik gostermekte ise de gogunlukla miisteriler tarafindan talep edilen ve limanlar

tarafindan sunulabilen hizmetler smirlidir.

e Paletleme
e I¢dolum
e Tartim
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e flaclama
e Etiketleme

e Yiik baglama (Lashing)

Izmit kérfezi ve Gemlikte faaliyet gdsteren Yilport liman isletmeleri katma
degerli hizmetler sunma agisindan yukarida belirtilen islemlerden daha farkli bir

calisma yapmamaktadir.

Korfezin bir diger liman isletmesi olan Arkas Autoport, ¢alismalarinin biiyiik
¢ogunlunu uzmanlasmis oldugu ara¢ tasimaciligi ve depolamasi iizerine yapmaktadir.
Bolgede uzmanlik konusu farkliligi itibari ile katma degerli hizmetler agisindan da
farklililk bu liman isletmesinde goriilmektedir. Yapilan miilakat ve anket
degerlendirmesi igerisinde, bitmis ara¢ lojistigi 6zelinde bakildiginda; hasar kontrolii,
yikama, sarj, lastik degisimi, akii degisimi, uzun siireli depolama, araglara PDI (pre
delivery inspection yani bayiye sevk dncesi son kontrollerin ve son islemlerin yapildig:

stire¢) hizmeti verilmesi gibi hizmetler katma degerli hizmetler olarak belirtilmistir.

Korfezde hem konteyner hem de genel kargo iizerine ¢alismalar yiiriiten Safiport
Liman isletmeleri miisterilerin liman igersinde katma degerli hizmetler konusunda bir
taleplerinin bulunmadigini, limana sevkinden evvel liman sahas1 disinda tiim islemlerin

tamamlandigin belirtmektedir.

Gemlik Borusan liman isletmeleri temel limancilik faaliyetleri icerisinde x-ray
tarama ve tarttm haricinde liman igerisinde uygulanan bir igletme faaliyeti
bulunmamakta oldugunu belirtmis, miisteri tarafindan da bdyle bir talebin bulunmadig:

bilgisini paylagmistir.
Gemlikte faaliyet gosteren bir diger liman isletmesi olan Rodaport liman

isletmeleri liman sahasit igersinde herhangi bir katma degerli uygulamalarda

bulunmadiklar1 beyan etmistir.
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Bandirma Celebi liman isletmeleri de genel cerceve igerisindeki yapilan
islemlerden kismen uygulamalarda bulunmakta bunun haricinde herhangi bir farkli

uygulama yapilmadigini belirtmistir.

Tekirdag da isletme faaliyetini ylriitmekte bulunan Asyaport genel islemler
haricinde yiike uygulanan katma degerli islemler bulunmamakta oldugunu iletmis,
uygulanan islemlerin ¢ogu konteyner ilaglama, tartim, X-ray tarama gibi ana gergeve

disina ¢ikmayan faaliyetler oldugu belirtmistir.

Ambarlida faaliyet goOsteren Marport liman isletmeleri de aymi Olgiilerde
yukarida belirtilen genel islemler haricinde refeer tip konteyner i¢in elektirik baglant1 ve

konteyner bakim ve tamir gibi yan destek uygulamalar1 yapmaktadir.

Kocaeli de faaliyet gosteren Safiport liman isletmeleri genel faaliyetler haricinde
miisteri talebi bulunmadigindan dolay1 verilen hizmetlerde temel limancilik faaliyetleri

cergevesinde uygulamalarina devam etmektedirler.

3.6. LML Uygulamalarinda Avrupa Birligi ve Birlesik Krallik ile Marmara Bolgesi

Karsilastirmasi

Liman merkezli lojistik kavraminin dogdugu topraklar olarak Birlesik Krallik,
kavramsal agidan gelisim gostermesinin yani sira uygulama sekilleri ve devamliligi
acisindan bolgedeki Avrupa Birligi {lkeleri ile birlikte miisteri odakli olarak
gelismektedir. Marmara bolgesindeki liman isletmeleri kavramsal agidan uygulamay:
bilmekte olsalar bile fiili olarak uygulama noktasinda oldukga geriden takip

etmektedirler. Her iki taraf 6zelinde karsilastirma Tablo 8 de goriilmektedir.

68



Tablo 8. Avrupa Birligi ve Birlesik Krallik ile Marmara Bolgesi Kargilagtirmasi

Avrupa Birligi ve Birlesik

Kriterler Krallik Uygulamalar Marmara Bélgesi Uygulamalar
GDS ve Liman i¢i Antrepo
Depolama GDS ve Liman i¢i Antrepo ( Smnurl sayida limanda )
Liman sahas1 disinda Antrepo
Liman isletmeleri tarafindan
Dagitim Liman isletmeleri kontroliinde Lojistik firmalari1 tarafindan
lojistik firmalar1 tarafindan Miisteri tarafindan
o Kontrath miisteriler icin liman Genel ve kisitli uygulamalar
Katma Degerli Uygulamalar isletmesi tarafindan (Miisteri liman teZﬁm oncesi)

Kaynak. Yazar tarafindan olusturulmustur.

Yapilan uygulamalar incelendiginde her iki iilke i¢in tiim diinyada oldugu gibi
liman operasyonlar1 isletmelerin ana faaliyet konusunu olusturmaktadir. Bununla
birlikte 6rneklendirerek sunmus oldugumuz Birlesik Krallik ve diger Avrupa Birligi
liman uygulamalart miisteri odakli, 6zellikle biiyiik ithalatcilar i¢in kontrath kiralama ve
sozlesmeler ile esas faaliyet konusuna yakin Olciide katma degerli uygulamalar
sunmaktadir. Marmara Bolgesinde katma degerli hizmetlerin miisteriye sunulmasi yada

miisterilerin liman sahasi icerisinde bu yonlii talebi yok denecek kadar azdir.

3.7. Sonuclar ve Degerlendirme

Kiiresel ticarette dnemli bir yeri olan deniz ulastirmasi igerisindeki limanlar, {ilkelerin
yatirim politikalart ve isletmeci firmalarin yatirim dlgeginde var olmak istemeleriyle
daha da 6nemli bir konuma yerlesmis durumdadir. Yatirimlarin artmasi, lojistik
faaliyetlerde daha da etkin bir oyuncu olarak limanlari ve liman igletmeciligini 6nemli

derecede iist siralara yiikseltmektedir.

Yillar icerisinde lojistik faaliyetlerin ¢esitliliginin artmasi ve kullanim 6zellikleri
acisindan degisikliklerin limanlar {izerindeki roliiniide olduk¢a degistirmistir. Limanlari
basit limancilik uygulamalarindan tedarik zinciri igerisinde ©nemli bir konuma

yiikselterek  dagitim merkezlerine ¢evirmistir. Bu durum limanlarin operasyonel
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islemleri icerisinde temel lojistik faaliyetlerden {iriinlere katma deger yaratan

hizmetlerin sunuldugu platformlara evrilmesini saglamistir.

Rekabetin yogun olarak yasandig1 ve isletmelerin karliligin1 artirma yoniindeki
bu yaris icerisinde, mallarin biiyiikk ¢ogunlunun deniz yolu ile tasinmasi ve liman
planlamalarinin ulasim aglarmma entegre bir sekilde disiliniilmesi geregi lojistik
isletmecileri  kendilerini liman yogunlugu olan bolgelerde konumlandirmak

istemektedirler.

Diinya iizerinde limanlarin tedarik zinciri yonetimi icerisindeki bu kapsamli ve
detaylar ile fark yaratan degisimi, isletme faailiyetlerinin igerisinde kavramsal olarak ve
uygulamalar baglaminda yeni olusumlarin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Liman
merkezli Lojistik uygulamalar1 ve kavramida bu doniisiimiin yansimasi olarak ortaya
cikmaktadir. Liman Merkezli Lojistik, liman bélgesi igerisinde yliklerin depolandigi,
onlara kanun ve yonetmelikler dahilinde verilen izinler 6l¢iisiinde gerekli katma degerli
uygulamalarin sunuldugu ve en énemli 6zellik olarak dagitimin da limanlardan yapilan
lojistik uygulamasi anlamina gelmektedir. Uygulama siireci igerisinde ve sonrasinda

tedarik zinciri icerisindeki etkinlik ve verimliligin artirilmas1 hedeflenmektedir.

Bu c¢alismada tedarik zinciri yOnetiminin igerisinde lojistik uygulamalari
kapsaminda limanlar incelenmistir. Limanlarin ortaya koyduklar1 gelisimler ile birlikte
ortaya ¢ikan liman merkezli lojistik kavraminin Marmara Bolgesi genelinde limanlar ve

uygulama durumlar1 incelenmis ve tespit edilmis olan bulgular asagida siralanmistir.

Marmara bolgesi Liman Merkezli Lojistik uygulamasi, operasyonel kabiliyet ve
kanuni agidan giimriik mevzuati yoniinden incelenmistir. Operasyonel kabiliyet
acisindan gerekli olan siiregleri belirli kisitlar dahilinde daha esnek ydnetebilmek
miimkiindiir, lakin kanun ¢ergevesinde gliimriik mevzuati yoniinden durum biraz daha

katidir ve mevzuat gercevesinde hareket edilmesi gerekmektedir.
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Sunulabilecek hizmetler kapsaminda operasyonel uygulamalar agisindan uygun
arazi yapisina, donanim ve sunulacak hizmet ¢esitliligi yoniinden giiclii altyap1 ve
konusunda uzmanlasmis insan giiciine ihtiya¢ duyulmaktadir. Marmara bolgesi
genelinde misterilerin ihtisaslasmig liman uygulamalari yoniinde  bir talebi
bulunmadigindan ve liman isletmelerinin de temel limancilik konulart digina ¢ikmak
istemelerinden dolayr Liman Merkezli Lojistik uygulamalar1 kapsaminda karsilagilan

veya belirtilen bir ¢alisma ve buna uygun yatirim karar1 bulunmamaktadir.

Calisma siiresince elde edilen bulgular 1siginda  Liman Merkezli Lojistik
uygulamalarinin ¢evresel faydasi oldukca giiclii bir sekilde karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
baglamda ticari yogunlugun diger bolgelere gore daha fazla olan Marmara Bolgesinde
ozellikle niifus yogun sehirlerde trafik ve buna bagli olarak CO2 saliniminin azaltilmasi

yoniinde atilacak adimlar i¢in daha etkili ve verimli olacag: diisiiniilmektedir.

Elde edilen diger bir bulgu ise liman miisteri iligkisidir. Ekonomik iliskilerin
giiclenmesi ve daha siirdiiriilebilir tedarik zinciri olusturma noktasinda Liman
Merkezli Lojistik oldukca yogun katki saglamaktadir. Tedarik zinciri igerisindeki
kesintilere kars1 daha yapici1 ve ¢oziim odakli uygulama cesitliligi ile siireklilik kazanimi

saglanacag diisiiniilmektedir.

Liman Merkezli Lojistik uygulamalar1 dogrultusunda yapilmasi planlanan diger
caligmalar, Oncelikle liman sehirleri, liman sehirleri igerisinde tercih noktasinda 6n
planda bulunan antrepo isletmeciligi ve lojistik odakli limancilik faaliyeti gosteren,
konusunda ihtisaslasmis kurumlar ile birlikte konunun arastirilmasi onerilmektedir. Bu
sayede Marmara Bolgesinde kavramsal agidan bilinen bu uygulamanin liman isletmeleri
tarafindan fiiliyattada kullanilabilirliliginin anlasilmas1 agisindan yol gdsterici olacagi

diistiniilmektedir..
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4. EKLER

EK-1 Liman isletmelerinin Y&neticileri ile Yapilan Anket ve Gériisme Formu

S/N | SORU |
Ithal gelen konteynerize yiikler i¢ bolgelere nasil bir organizasyon ile
gonderilmektedir?
1
Gonderme isi kim (liman yOnetimi /miisteri / lojistik firmasi) tarafindan
Yapilmaktadir?
1.1
Ne kadar1 CFS ( Konteyner yiikleme sahasi ) sahasinda bosaltilmaktadir?
1.2
CFS’de bosaltilan yiikiin dagitimi nasil yapilmaktadir?
2
Dagitim tek noktaya mi, yoksa birden fazla noktalara mi yapilmaktadir?
2.1
Bunlar FCL olarak m1 yoksa LCL olarak m1 dagitilmaktadir?
2.2
Gelen ithal yiikler i¢in depo ve antrepo hizmeti verilmekte midir? (gimriikli/giimriiksiiz) . Var
3 ise Antrepo tipi nedir ?
Depo ve antrepolarin konumu (terminal sahasinda/disinda) ve kapasitesi?
3.1
Depolama siireleri ortalama ne kadar?
3.2
Depolama siireleri miisteri istegine mi bagli yoksa giimriik islemleri vb. faaliyetler
icin mi yapilmaktadir?
3.3
Miisterilerin depo ve antrepo kullanim amaci sizce nedir?
3.4
Verilen depolama ve dagitim hizmetinin, miisteri ve liman i¢in avantajli yonleri nelerdir?
4
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LIMANDA SUNULABILEN KATMA DEGERLI LOJISTIK FAALIYETLER

Yiike yonelik verdiginiz katma degerli hizmetler nelerdir?
5
Liman yo6netimi haricinde yakin ¢evrede bu tiir hizmet veren firma var mi?
51
Bu hizmetler genelde ne tiir yiiklere verilmektedir?
(hammade, yar1 mamiil, bitmis {iriin)
6
Yakin ¢evredeki firmalar ne tiir hizmet vermektedir ?
6.1

IHRACAAT YUKLERI ICIN LML’NIN UYGULANIP UYGULANMADIGI

Miisterileriniz tarafindan LML kapsamina giren herhangi bir faaliyet talep edilmekte midir?
7
Depolama / dagitim / katma degerli lojistik faaliyetler?
7.1
Bu talepler hangi uygulamalari igermektedir?
8
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Nasil bir depolama? - Nasil bir dagitim? - Ne tiir katma degerli lojistik faaliyetler?

8.1

Tedarik zinciri ¢oziimlerinde miisterileriniz sizlere danismakta midir?

LIMAN MERKEZLI LOJISTIK HAKKINDAKI DUSUNCELERINIZ NELERDIR?

LML uygulamasinin sizlere ve miisterilerinize ne tiir fayda saglayacagini diisiiniiyorsunuz?
10
Sizin i¢in uygulamanin sakincali yonleri var midir? Bunlar nelerdir?
10.1
LML uyguladiginiz diisliniiyor musunuz?
11
LML yapabilmeniz i¢in ne tiirde ihtiyaglariniz bulunmaktadir?
12
Bu eksikliklere yonelik girisimleriniz/gelistirdiginiz ¢oziimler var midir?
12.1
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EK-2 Giimriik Miisavirligi ile Yapilan Anket ve Goriisme Formu

Ihtisas giimriik uygulamalar1 hakkinda kisa bilgi verebilir misiniz?

1
1.1 | Marmara bolgesinde hangi tip ve nerelerde “ihtisas giimriikleri” bulunmaktadir?

Ihtisas giimriik uygulamasimin Liman Merkezli Lojistik uygulamasina engel teskil
19 ettigini diisiiniiyor musunuz?

Limanda gelen yiikiin bekleme siiresi (45 giin) uzatilabilmekte midir? Sartlar1 nelerdir?
2

Siire uzatilmas: Liman Merkezli Lojistik kapsaminda uygulanabilir mi?
2.1

Limanda, gelen yiik gemiden araca yiiklenip liman i¢inde hi¢ beklemeden dogrudan bir
3 i¢ bolge antrepoya tasinabilmekte midir?

Mal gelmeden 6zet beyan verebiliyor ve malin1 gelir gelmez alip gotiirebiliyor mu?
3.1

Marmara bolgesinde nerelerde “A” tipi antrepo bulunmaktadir?
4

Antrepo i¢inde yapilan ellegleme hizmetlerinde KDV alinmakta midir ?
5

Bunun haricinde ekonomik avantaj saglayan herhangi bir husus bulunmakta midir?
5.1

Ulkemiz agisindan Liman merkezli Lojistik uygulamasinin éniindeki hukuki engeller
5 var midir ? nelerdir?

Var ise bu engellerin asilabilmesi i¢in neler yapilabilir?
6.1

Bir bolgenin giimriiksiiz alan olabilmesi i¢in neler yapilmalidir?
7
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EK-3

: Gumriik Antrepolarinda veya Serbest Bolgelerde Yapilabilecek Ellegleme

Faaliyetlerine iliskin Liste ( Ek -63)

GUMRUK ANTREPOLARINDA VEYA SERBEST BOLGELERDE

YAPILABILECEK ELLECLEME FAALIYETLERINE ILiSKIiN LISTE

Aksi belirtilmedikge, asagida belirtilen ellegleme faaliyetlerinden higbiri sekizli tarife

pozisyonunun degismesine neden olmamalidir. Glimriik idareleri, faaliyetin suiistimal

hallerine yol a¢gmasinin muhtemel oldugu durumlarda, asagida belirtilen ellegleme

faaliyetlerine izin vermezler.

1.

© N o g B

10.

11.

Havalandirma, ayirma, kurutma, tozunu alma, basit temizlik faaliyetleri,
paketleme tamiri, tasima ve depolama esnasinda ugranan hasarin basit faaliyetler
olmasi sartiyla tamiri, tagima i¢in koruyucu ortii konmasi ve kaldirilmasi,
Tasima sonrasi egyanin yeniden diizenlenmesi,

Stok sayimi, Ornek alma, smiflandirma, esyanin mekanik filtrelemesi ve
tartilmasi,

Hasarli ve kirlenmis bilesenlerin atilmasi,

Pastorize, sterilize, 151ma veya koruyucu ekleme yoluyla koruma,

Parazit tedavisi,

Anti-pas islemleri,

Isinin daha ileri bir islem yapilmaksizin, damitma islemi olmadan ve basitge
artirtlmasi veya basitce azaltilmasi, (sekizli tarife pozisyonunun degismesine yol
acsa dahi)

Elektrostatik , dokumanin (tekstil) iitiilenmesi,

- Meyvelerin sapinin  koparilmasint  ve/veya c¢ekirdeginin ¢ikarilmasini,
kurutulmus meyvelerin veya sebzelerin pargalanmasi ve boliinmesi veya,

- Meyvenin suyunun alinmast, (sekizli GTIP’nun degismesine yol agsa dahi)
Islemleri

Hayvan derilerinin tuzunun alinmasi, temizlenmesi, kesilmesi.
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12.

13.

14.

15.
16.

17.

18.

19.

Esyaya bir veya birden c¢ok esyanin eklenmesi; esyaya ait aksesuarlarin
eklenmesi veya cikarilmasi; su kadar ki, bu ekleme veya ¢ikarma faaliyetinin,
sinirlt bir faaliyet olmasi veya teknik standartlara uyum saglanmasi amaciyla
yapilmasi ve esyanin tabiatin1 veya performansini degistirmemesi gerekir.
(sekizli tarife pozisyonunun degismesine yol agsa dahi)

Sivilarin daha ileri bir muamele ve damitmaya tabi tutulmaksizin inceltilmesi
veya yogunlastirilmasi, (sekizli tarife pozisyonunun degismesine yol agsa dahi)
Farkl1 kalitedeki ayni nevi esyalarin, sabit bir kalite veya miisterinin talep ettigi
bir kalite elde etmek icin egyalarin tiiriinii degistirmeksizin karistirilmast,

Sadece basit faaliyetler dahilinde esyanin boliinmesi ve 6l¢ii kesimi.

Paketleme, paketlerden g¢ikarma, paket degistirme ve kaplara basitge koyma,
markalarin, etiketlerin, miihiirlerin, fiyat etiketlerinin veya benzer ayirt edici
isaretlerin  eklenmesi, c¢ikarilmasi veya degistirilmesi; (sekizli tarife
pozisyonunun degismesine yol agsa dahi) (esyaya iliskin mense ve kiymet
saptirmasi riskine iligkin olarak basta belirtildigi iizere, ayrica degerlendirme
yapilmasi gerekir)

Basit faaliyetler dahilinde, makinelerin, cihazlarin ve tasitlarin test edilmesi,
diizenlenmesi, ayarlanmas1 ve calisma diizenine konulmasi; 6zellikle teknik
standartlara uygunlugun kontrolii amaciyla.

Boru baglanti noktalarinin farkli iilkelerde mevcut standartlara uygun hale
getirilmek iizere isleme tabi tutulmasi.

(Ek:RG-23/5/2011-27942) Serbest dolasimda bulunan esya ile serbest

dolasimda bulunmayan esyanin ayn1 kap i¢inde paketlenmesi.
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