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OZET

Denizyolu Konteyner Tasimaciliginda Parsiyel Yiiklemelerin

Karsilastirmah Verimlilik Analizi

Giliniimiizde, firmalarin uluslararasi pazardaki rekabeti giinden giine artmaktadir.
Artan rekabetle firmalar farkli lojistik stratejilerine basvurmakta ve farkli tasima modu
alternatiflerini degerlendirmeye baslamaktadir. Bu ¢aligmada, firmalarin hedef pazarlara
kolay erisebilmesi, maliyetlerinin azaltilmasi, stok kontolii saglayarak iiretimin
hizlanmasi, iiriin tasimasinda hasarlanma riskinin en azada indirgenmesi gibi bir¢ok
alanda fayda saglamaktadir. Denizasir1 ithalat ya da ihraacatlarda 6zellikle siparis miktari
hacim veya tonaj bakimindan diisiik yiiklemelerde FCL (Ful container load) yiiklemelere
alternatif olan LCL (less than container load) diger bir ifadeyle paylasimli konteyner
olarak da adlandirabilecegimiz tasima seklini tercih etmeye baslamistir. Parsiyel
tagimacilik, tasima maliyetleri en aza indirilerek uluslararasi piyasada rekabet giicilinii
arttirmak isteyen firmalar igin avantajli bir tasima modeli haline gelmistir. Bir 40’HC
konteynera yaklastk 65 metrekiip yiiklenirken, paketleme seklinden dolay1
istiflenemeyen/dondiiriilemeyen veya Olgiilerinden dolay1 konteynerdaki bos alanlarin
kalmasina sebep olan paletli yiikler nedeniyle 50-55 metrekiip yiiklenen bir konteynerda
konsolidasyon hizmeti veren firmalarin kar1 diiser ve hatta zarara girebilirler. Konteyner
i¢ci hacmin verimli kullanimi i¢in calismamda paletli yiiklemeler ile kolili yiiklemeler ele
alinmis, konteyner i¢inde kullanilabilen maksimum hacimler karsilagtirilmistir. Her iki
yiikleme alternatifinin saglayacagi navlun gelirlerini tamami paletli, %75°1 paletli,%50’s1
paletli,%25°1 paletli ve tamami kolili olacak sekilde bes farkli karsilagtirmali 6rnek ile
incelenmistir. Sonug olarak paletli yliklemeler 6rneklerde verilen navlun baremlerinde de
goriildiigii lizere belirli bir noktaya kadar navlun gelirini dalgali olarak arttirirken, bir
noktadan sonra ise kolili yiiklemelerin dogrusal olarak navlun getirisini arttirdigi
gozilkkmektedir. Burada dikkat edilmesi gereken maddi manevi risklere de ayrica
deginilmistir.
Anahtar Kelimeler: Less Than Container Load (LCL), Denizyolunda Konsolidasyon,
Parsiyel Yiiklemeler

Tarih: 05.2024
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ABSTRACT

Comparative Efficiency Analysis of Partial Loadings in Sea

Container Transportation

Nowadays, the competition of companies in the international market is increasing day
by day. With increasing competition, companies are resort to different logistics strategies
and evaluate different transportation mode alternatives. In this study, it provides benefits
in many areas such as easy access of companies to target markets, reducing their costs,
accelerating production by providing stock control, and minimizing the risk of damage in
product transportation In overseas imports or exports, especially in low loadings in terms
of order quantity, volume or tonnage, LCL (less than container load), which is an
alternative to FCL (Full container load) loading, in other words, has started to prefer the
mode of transportation. Partial transportation has become an advantageous transportation
model for companies that want to increase their competitiveness in the international
market by minimizing transportation costs. While approximately 65 cubic meters are
loaded into a 40'HC container, the profits of companies that provide consolidation
services in a container loaded with 50-55 cubic meters due to loads that cannot be
stacked/rotated due to the way they are packaged or cause empty spaces in the container
due to their dimensions decrease and may even incur losses. For the efficient use of the
in-container volume, pallet loading and parcel loading were discussed in my study, and
the maximum volumes that can be used in the container were compared. The freight
revenues provided by both loading alternatives were examined with five different
comparative examples: all palletized, 75% palletized, 50% palletized, 25% palletized and
all boxed. As a result, as seen in the freight scales given in the examples, palletized
loadings increase the freight income fluctuatingly up to a certain point, while after a
certain point, parcel loadings appear to increase the freight income linearly. Material and

moral risks that need to be taken into consideration are also mentioned here.
Keywords: Less Than Container Load (LCL), Consolidation in Maritime Transportation,
Partial Loadings

Date: 05.2024
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KISALTMALAR

40HC : 40 highCube

CFS : Container Freight Station

FCL : Full Container Load

FFW : Freight Forwarder

IATA : International Air Transport Association
LCL : Less than Container Load

LPI  : Logistics Performance Index

NVOCC: Non-Vessel Operating Common Carrier
POD : Port of Discharge

POL : Port of Loading

RO-RO: Roll on Roll of

SHGM: Sivil Havacilik Genel Mudiirligii

TEU : Twenty-foot Equivalent Unit

THC : Terminal Handling Charges

TIO  : Tagima Isleri Organizatorliigii

WCA : World Cargo Alliance
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1. GIRIS

Kiiresellesen diinyada mal ve hizmetlerin yer degistirmesiyle lojsitik kavraminin
temelleri atilmistir. Lojistigin onceliginde korunma, giivenlik ve askeri gereksinimler
sonucu olugmus olsa da 6zellikle 21. yy dan sonraki teknolojik gelismelerden dolay1 mal
ve hizmet artislarinin global Olgekte talep gormesi nakliye, depolama, paketleme —
ambalajlama, stok kontolii gibi bircok alana evrilmesiyle sonuglanmistir. Ozellikle
bilginin yayilmasina olanak sunan internet aginin gelismesiyle diinya adeta tek/ortak bir
pazar haline gelmistir. Ureticilerin uluslararasi ya da sinir 6tesi pazarlarda iiriiniinii kolay
sunabilmesi ve aliciya kolay ulasabilmesi internet kullanimi ile yayginlasmistir. Diinya
ticaretindeki artigla birlikte firmalar arasi rekabet de artmustir. Uluslararasi pazarda
rekabet giiclinii arttirmak isteyen firmalarin dikkat ettigi en 6nemli konulardan bir tanesi
de lojistik ve tedarik zinciri olmustur. Lojistikte iirlinlerin dogru yere dogru zamanda ve
minimum maliyetle gerceklestirilmesi amaglanmaktadir. Lojistik kavrami firmalarin
iiretim departmanindan kalite birimine, miisteri iligskilerine kadar uzanan dogrudan ya da
dolayl olarak muhakkak baglantilidir.

Uretilen iiriin, ham madde ya da yar1 mamul bir iiriiniin ¢ikis noktasindan varis
(tiiketim) noktasina kadar olan tagimanin gergeklesmesi, depolanmasi paketlenmesi gibi
islemlerin en uygun maliyetle uygulanmasi, bilgilendirilmesini ve denetiminin yapilmasi
gibi slireglerin biitiindiir jojistik kavrama.

Ozellikle Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra 1950°li yillar itibariyle sanayi ve
tiretimdeki artig ile diinya tek bir pazar haline gelmis, gelismis tilkeler orta veya az
gelismis iilkere iiriin ihrac etmeye baslamustir. Ikinci Diinya Savasindan sonra kimi
iilkelerin iiretmektense satinalimi se¢gmesi, teknolojik gelismeler ve buluslar lojistigin
artik ticarette de dnem kazanmasina sebep olmustur. Ik baslarda lojistik ticari mal veya
iirtiniin somut olarak dagtimi olsa da daha sonralarda firma ve igletme faaliyetlerinin de
gelismesiyle Lojistigin Yonetimi ve Tedarik Zinciri kavramlart olusmustur. Ekonominin

kiiresellesmesi, lojistik ihtiyacini arttiran en énemli kavram olmustur. Uretim artis1 ve dis
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alim tercihi iilkeler arasi ticaretin kaginilamaz hale gelmesinde ilk adim olmustur. Lojistik
yalnizca dis ticaret konusunda degil, sanatsal irilinler, saglik ekipmanlari, cenaze
tasinmasi gibi alanlarda da 6nem tasimaktadir. Ornegin kalp ya da bobrek naklinde
organin en hizli ve soguk bir sekilde gerekli yere ulastirmasi ya da 6zellikle Covid19
pandemisinde asilarin iilkeler aras1 sevkiyatlarinda lojistik oldukca 6n planda olmustur.

Lojistik birbirine bagh bir¢ok siireci ifade etmektedir. Bu siireglerden birinde
yasanacak sorun gider adimda telafi de edilebilir ya da bu zincir tamamen de bozulabilir.
Lojistik siire¢ yonetimi adimlarin bir sonrakini 6nceden planlamali, yapilacak en ufak bir
hatanin siireci etkileyecegini bilmelidir. Hatalarin beklenmeyen maliyet artiglarina ya da
organizasyonun beklenen termin siiresinde artisa neden olacagi unutulmamalidir. Termin
stiresindeki gecikme {iretim bandinda aksamalara, iiretimin durma ya da yavaslamasina
sebep olarak firmanin satisinin diismesine, taahiit edilen siirede tamamlanmamasindan
dolay1 cezalara maruz kalmasina kadar zincirleme sorunlara sebep olabilir. Bu siirecler
isin uzmanlartyla beraber 6nceden planlanarak, yine uzman partner ya da alt tageronlarla,
acentelerle dirsek temasinda calisilarak yonetilmelidir. Uluslararas: tagimalarda farkli
iilkelerde kullanilan partner acenteler bulunduklari iilkelerdeki gerek hukuki, gerek
cografi tim kural ve Ozelliklere hakim olmali, gerektiginde hizli ve efektif kararlar
alabilmelilerdir. Partner acente se¢imlerinde uluslarasi topluluklara (WCA World, IATA,
Jetrans) liye olan firmalardan se¢imi yetkinlik ve giivenlik agisindan daha uygun
olmaktadir. Buraya iiye firmalar gerek finansal, gerekse yetkinlik sertifikalarini sunmali
ve belirli aylik ya da yillik aliman {yelik masrafin1 karsilamak zorundadir. Bu
topluluklarin sagladiklar1 avantajlar ise yalnizca giivenilir ya da yetkin firmalarla kontak
kurmaya zemin saglamasinin yaninda {liye firmalarla yapilan organizasyonlarda olusan
haksiz zararlarin da bir kisminin olusturulan ortan fon tarafindan karsilanmasidir. Bu gibi
nedenlerden dolay1 yapilan uluslararasi organizasyonlarda secgilecek partner firmalarin
tiyeler arasindan secilmesi 6nem tasimaktadir.

Yukarida da bir deginildigi gibi uluslararasi ticaretin artmasina paralel olarak lojistik
ihtiyaglar1 ve hizmet ¢esitliligide artmaktadir. Lojistik siireclerinin basarili olmasinin bazi
stire¢ secimlerine baglidir. Bunlar arasinda tasima modu, uygun ekipman se¢imi, armator
ve servis tercihi bulunmaktadir. Diinya’da gergeklestirilen uluslararasi ticaretin yaklasik
% 90’1 deniz tasimaciligi sistemine dayanmaktadir (Allianz Global Corporate ve
Specialty, Safety and Shipping Review. 2022). Denizyolu tagimaciligi ise 6zellikle kara
baglantis1 olmayan ya da uzak iki bolge arasindaki en hacimli, uygun ve giivenilir yol

olmaktadir. Ozellikle konteynerin icadindan sonra degisen diinya ticaretindeki tasima
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modu segimi ile denizyolu tagimalar énem kazanmistir. Oncelerde gemi ambarlarina
paletsiz/kasasiz sekilde acik yiiklenen yiiklerin, yolda olusabilecek hava sartlarindan
dolay1 ya da istiflenme seklinden dolay1 zarar gérmesi, ¢calinmasi ya da kaybolmasi,
yiiklerin karigmasi gibi sorunlarin yaninda acik yiliklenmesinden dolay1 % 100 is giicline
ihtiya¢ duymasin maliyetin yliksek olmasina sebep olmaktadir. Konteyner kullanimi
sayesinde bunlar en aza indirilmis ve siire¢ daha kolay yonetilir hale gelmistir. Maliyet
azaltma yOntemleri temel alinarak hacim ve tonaj bakimindan diisiik olan siparislerin
lojistiginde ise tek bir FCL (full container load) konteyneri kullanmak yerine LCL (less
than container load) paylasimli konteyner ile taginmasi yoluna gidilmistir. Hacim ve tonaj
olarak diislik olan sipariglerde LCL yiiklemeler maliyetin azaltmasi agisindan 6n plana
cikmaktadir. Konteyner i¢inde birden fazla farkli sekilde paketlenmis iiriinler
bulunmaktadir. Parsiyel yiiklemelerde kullanilan {iriin paketleme sekilleri bazilari palet,
sandik, karton ya da plastik kutulardir.

Bu c¢alismamda parsiyel yiiklemlerde {irtinlerin paketleme seklinden dolay1
konteyner i¢cinde olusan bos alanlarin (dead space) yliklenici NVOCC firmalar i¢in hacim
kapasitesinin verimli kullnilamamasi sebebiyle diisiik karla ya da zararla yiikleme
yapmasina deginilmistir. Her 20’lik konteynerin 30 cbm, 40’lik konteynerin ise 65 cbm
kapasiteye sahip oldugu bilinmektedir. (Kumar ve Kamal, 2019) LCL yiiklemede en ¢ok
kullanilan ekipman olan 40’lik konteynerda yiikleme hacmi ise {irlinlerin euro paletli ya
da kutulu sekilde yiiklenmesine gore degisiklik gostermektedir.

Bu farkliligi calismamda ve konsolidator firamalarin konteyner iginde yiik
konumlandirmasinda kullanilan bir bilgisayar programi ile karsilagtirmaktayim. Artan
rekabet ve dis ticaret egilimi ile firmalar i¢in maliyet kalemlerinin azaltilmasinda, ancak
profesyonel bir lojistik operasyonu ve modu secimi ile gergeklestirilebilir.

Calismamin birinci boliimiinde bazi lojistik kavramlarindan, tarihsel gelisiminden ve
tilkemizde lojistik faaliyetlerinin giiclii ve zayif yanlarindan bahsedilerek genel bilgilere
yer verilmistir.

Caligmamin ikinci boliimiinde ise denizyolu tasimaciliginda yaygin olarak kullanilan
konteynerin kesfi ve tarihsel gelisiminden bahsedilerek standart ve 6zel ekipman tiirlerine
deginilmistir. Ayrica kullanilanabilecek olan tagima tiirleri ve modlarindan bahsedilmistir.

Calismamin tgilingii boliimiinde ise tez konum olan denizyolu lojisitiginde Full
konteyner tagimaciligina alternatif olarak hacim/tonaj bakimindan kiiciik olan yiiklerde
tercih edilen LCL yiiklemeler hakkinda genel bilgilerden bahsedilmis, LCL navlun

hesaplamalarinda orneklere yer verilmistir. Kiiresel 6lgekte lojistigin ve denizyolu
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tasimaciiginin  yeri yukarida da bahsedildigi iizere oldukga biiyiiktiir. Ozellikle
konteynerin icadindan sonra degisen denizyolu tagima trendinin, siparig miktar1 az olan
yuklerde alternatif tasimacilik ihtiyacina karsilik parsiyel yiik tasimaciligimin éneminin
artmasindan, parsiyel yilklemelerin  vantajli  ve dezavantajli  yonlerinden
bahsedilmektedir. Parsiyel yiik tasimacili yapan NVOCC konsolidator firmalar agisindan
konteyner i¢i hacim verimliligini arttirmak ve paralelinde yiik hasarlanmasinin oniine
gecerek, sorunsuz ve maksimum karla yiikleme hedeflenirken dikkate edilmesi gereken
hususlara dikkat ¢ekmek ve ayrica hacimsel verimliligin toplam gelire etkisini rakamsal

olarak agiklama amaclanmistir.



2. LITERATUR ARASTIRMASI

Tarihte eski ¢caglarindan beri 6nemini tagiyan ve son zamanlarda popiiler sektor halini
alan Lojsitikte, hizmet veren firmalar arasindaki rekabetin boyutlar1 da artmaktadir.
Rekabet eden hizmet saglayici firmalar her gecen giin kendilerini gelistirerek
miisterilerine farkindalik yaratmak ve tercih edilebilir olmay1 amaclamaktadirlar. Bunun
en baginda gelen ise diisiik maliyetlerle miisterilerine hizmet verme bulunmaktadir. Tez
calismamda Depoculuk, armator, tedarik zinciri, freight forwarder, giimriik broker, gemi
acentesi vb daha bir¢ok ana dali olan lojistik diinyasinda NVOCC parsiyel konsolidator
firmalarin maliyetlerini diisiiriip karin1 maksimize etmenin yollarindan olan paletsiz
yiiklemelerin avantaj ve dezavantajlarindan bahsedilmistir. Yerli ve yabanci bir¢ok
calisma incelenmis ve parsiyel lojistikte fiyatlandirma, ana maliyet kalemleri ve karin
maksimize edilme yollar1 hakkinda hizmet saglayici firmalarin perspektifinden
bakilmayip, genel isleryisleri, servis se¢imi, organizasyon yapilarindan bahsedilmektedir.

Camur vd., M. C., Bollapragada, S., Thanos, A. E., Dulgeroglu, O., ve Gemici-Ozkan,
B. (2022)’ nin yaptiklar1 ¢calismada sadece maliyetten tasarruf edilmesine degil LCL
konsolidasyonun 0zellikle son yillarda daha c¢ok deginilen karbon ayakizinin de
azaltilmasinda etkili oldugundan bahsetmektedirler. Dolayli yonden konteyner icerisinde
bos yerlerin birakilmadan yiiklenme ¢abasi dogaya olan emisyon oranmna da olumlu
yonde etkiledigi belirtikmektedir.

Altuntas, C., ve Kurgun, O. A. (2013) yazilarinda 3PL parsiyel konsolidatér frmalar
ile LCL ytikleri olan firmlarin bulusturuldugu ortak bir e-4PL pazaryeri arasinda sanal
organizasyon modeli semasindan bahsetmektedirler. Ozellikle teknolojik gelismelerden
sonra teknolojik optimizasyon ihtiyaci gitgide artmistir. Bunlara 6rnek olarak giintimiizde
0zellikle armatdrlerin baglattig1 online navlun fiyatlama stratejileri ve online rezervasyon

alinmas1 gibi yeniliklerle firmalar yiiklemelerini sanal ortamda organize etmektedirler.



Bunun neticesinde miisteri ve tedarik¢i arasindaki koprii ise gelistirilen bu modelde
anlatilmastir.

Lee, G. H., ve Gang, G. S. (2012) ¢alismasinda 6zellikle Cin’den yapilan ithalatlarda
ucuz maliyetle liriin almak isteyen firmalar i¢in sonradan yiikleyiciler tarafindan siirpriz
masraflarin ¢ikartilmasi, yiikleyiciye ait olan masraflarin bir kisminin dahi aliciya fatura
edilmesi ile teslim seklinin degismesine sebep oldugu vurgulanmaktadir. Bu gibi yasanan
kural ya da anlasma dis1 masraflarla Cin’in globalde lojistik kalitesini diisiirticii
etkilerinden bahsedilmektedir. Kendi tilkeleri olan Kore’nin ekonomisinin gitgide ithalata
dayali olmasindan ayrica Cin den ithalatinin artmasindan duyulan endise iizerinden
ekonomileri hakkinda yorumlar yapilmistir.

Jama, 1. (2022). Manual for LCL Sea Export Shipments adl1 ¢calismasinda farkli bir
amag belirleyerek denizyolu konteyner tasimaciliginda LCL yiikleme yapan 6rnek bir
firmadan yola ¢ikarak kurum igerisinde ihracattaki ellegleme siireclerini en kapsamli
sekilde belirleyerek insanlarin dogru yonlendirilmesini saglayacak bir el kitabi
yapilmistir. Burada kurum igerisindeki stratejiler, gorev dagilimlar1 ve ¢esitli yonetimsel
kavramlarin {izerinde durulmustur.

Clark vd. (2004) diinyanin farkli limanlarindan alt1 haneli Harmonize Sistem (HS)
seviyesinde toplanan iiriinlerin sevkiyatlarina iliskin yilda 300.000'den fazla gzlemden
olusan genis bir veri tabaniyla Amerika Birlesik Devletlerine deniz yolu tasimaciliginda
navlun maliyetlerinin belirleyicilerini aragtirmis. Mesafenin uzunlugu, sevkiyat hacminin
biiytikliigii, triin ozellikleri ve liman verimliliginin navlun maliyetlerinin 6nemli
beliryecileri oldugunu ortaya koymaktadir. Liman verimliliginin yiizde 25'ten ytlizde 75'e
artirtlmasinin navlun maliyetlerini ylizde 12 oraninda azaltigim1 ve kotii limanlarin
ortalama bir iilke icin pazarlardan %60 daha uzakta olmaya esdeger oldugunu tespit
etmistir. Verimsiz limanlarin navlun maliyetlerinin bilesenlerinden biri olan ellecleme
maliyetlerini  arttirdigin1  gézlemlemistir. Buna karsilik, liman verimliligindeki
farkliliklar1 agiklayan faktorler arasinda asir1 diizenleme, organize sugun yayginligi ve
tilkenin altyapisinin genel durumu gibi yapisal faktorlerin de etkin oldugunu ileri
stirmektedir.

Song vd. (2005) deniz yolu tasimaciliginda konteynerlerlerdeki bos alanlarin
yeniden konumlandirmanin maliyetinin, diinya ¢apindaki toplam filo isletme maliyetinin
%27'si oldugu ve hacimsel verimlilikte fazla kapasitenin sorun olmaya devam ettigi tespit
etmistir. Denizyolu yiik tagimaciligindaki verimlilikte nakliye hatlarinin toplam isletme

maliyeti, gelir ve kar marji, toplam konteyner hareketleri, nakliye hizmetlerinin
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kullanimi, toplam aktarma hareketlerinin yiizdesinin etkili oldugunu ileri siirmektedir.
Ayrica verimlilikteki artista hem denizcilik sirketleri hem de liman yetkilileri yenilikgi,
iiretkenligi artiric1 ve maliyet diisiiriicii stratejiler benimsemek zorunda oldugunu ve
kendilerini kiiresel denizcilik pazarinin bir pargasi olarak géormeli ve kiiresel baglamda
uzun vadeli yatirim stratejisini tanimlarken kisa vadeli operasyonel diizeydeki taktikleri
optimize etmeleri gerektigini savunmaktadir.

Schayen ve Odeck (2013) Norveg konteyner yiikleyicilerinin teknik verimliligini
ve Kuzey ve Birlesik Krallik limanlarindanki yiikleyicilerle karsilastirdigi calismasinda
teknik ve Olgek verimliliklerini elde etmek i¢in Veri Zarflama Analizi kullanmistir.
Norveg limanlarindaki yiikleyicilerin teknik verimlilik ve Olgek verimliligi acisindan
strastyla yiiksek ve diisiik performans sergiledigini Norve¢ limanlarindaki yiikleyicilerin
genel verimliliklerini artirmak i¢in gerceklestirdikleri gérevlere gore ¢ok kiiclik olduklar
icin boyutlarini artirmalar gerektigini ortaya koymaktadir.

Gharehgozli vd. (2016) diinya ticaretindeki hizli biiyiime ve konteynerle taginan
mallarin akisindaki biiylik artis nedeniyle, deniz konteyneri terminallerinde konteyner
ellecleme ve operasyonel verimliligini artirmada yenilik¢i konteyner terminali
teknolojilerini 6n plana ¢iktigin1 ileri stirmektedir. Yenlik¢i konteyner terinali
teknolojilerini ve yeni OR yonleri modellerini inceledigi ¢alismasinda, derin deniz ve i¢
bolge terminallerinin yakin isbirliginin; elleclenen konteyner sayisindaki dnemli artis
saglayan yeni bir gelisme oldugunu ileri siirmektedir ve siirekli zamanli karma tamsayili
dogrusal programlama modeli gelistirerek minimum maliyetli hizmet ag1 tasariminin
miimkiin olabilecegini ortaya koymaktadir.

Santén ve Rogerson (2018) deniz yolu tasimacilifinda hacimsel yiik faktoriinii
nasil hesaplanacagini arastirdigi ¢aligmasinda, yiik faktoriinii 6lgmeye yonelik yaklasim
olarak cesitli yiik faktorii seviyelerini igeren bir yiik faktorii modelini kullanmaktadir. Bu
yeni yiik faktorii modelinde, her yiik faktorii seviyesinde gerekli ve mevcut kapasitenin
nelerden olustugu ve her seviyede gerekli mevcut kapasite arasinda net bir ayrim
yapmaktadir. Ayrica bu yiik faktorii modelinde, nakliye sisteminin yani sira géndericinin
sistemine de hangi seviyelerin dahil oldugunu belirlenmesinin, satin alinan kapasiteyle
iligkili olarak en kiigiik yiiklii birimler (genellikle {iriinler) tarafindan hacim veya agirligin
ne kadarmin kullamildigimin anlagilmasinin genel bir yiik faktorii Olgtimiindeki

tutarsizliklar1 6nlenmede etkili oldugunu ileri siirmektedirler.



Camison-Haba ve Clemente-Almendros (2020) denizyolu yiik tagimaciliginda
navlun maliyetlerini arastirdigi ¢alismasinda 2011 yilt igerisinde ticari mal sevkiyati
yapan {lretici firmalar ve lojistik operatorleri ile 583 kisisel goriisme gergeklestirmistir.
Elde edilen 6390 gozlem sonucunda, ulasim mesafenin navlun maliyetlerinde en
belirleyici faktdr oldugunu gostermektedir. Ayrica navlun maliyetlilerinde mesafe
uzunlugunun yaninda ayni rotadaki rekabet derecesi, yilk hacminin de Onemli
belirleyiciler oldugunu gézlemlemistir.

Niu (2020) denizyolu konteyner tasimaciliginda navlun maliyetlerinin dogru
olarak analiz edebilmek i¢in bulanik kapsamli maliyet modelini kullanmakladir. Bu
giderler arasinda belge giderleri, giimriikleme ve teknik denetime iliskin idari giderler,
glimriikk harc¢lari, terminal ellecleme giderleri gibi maliyetlerin 6n plana c¢iktigini
gosterirken alan mesafesinin navlun maliyetini etkileyen temel faktér oldugunu
savunmaktadir. Uzak mesafenin yiiksek maliyete neden olacagini ve dolayisiyla navlun
maliyetlerinin en aza indirgenmesi agisindan biiylik dlcekli mallarin taginmasinda
mallarin devir siiresi, uzun varig siiresi gereksinimi yiiksek Oncelik olmadiginda
denizyolu konteyner tasimaciliginin 6ne ¢iktigin1 gdzlemlemistir.

Patil vd. (2023) deniz yolu konteyner tasimaciliginda nakliye maliyetleri, envanter
tutma maliyetleri ve siparis maliyetleri olmak iizere toplam lojistik maliyetlerinin (TLC)
ic bilesenin etkili oldugunu ileri slirmektedir. Diizenli olarak yenilenen firiinler i¢in
toplam lojistik maliyetlerinin benzersiz sayida gonderi, génderi boyutu ve karsilik gelen
modlarla en aza indirilecegi ve bunlar arasinda minimum maliyeti sunan navlun modunun
secilmesi gerektigini savunmaktadir.

Literatiir arastirmasinin neticesinde denizyolu konteyner tasimaciliginda parsiyel
konsolidator firmalarin genel isleyisleri, organizasyon yapilari, maliyet avantaji ve
cevresel etkileri gibi daha cok nitel calismalara rastlamigsmistir. Fakat konsolidator
firmalarin karim1 maksimize etmek icin kolili yiliklere agirlik verme egiliminde olup,
hacimsel getirinin artmasimnin yaninda karsilasilan sorunlarin ve Ortiilii maliyetlerin
dikkate alinmadigindan dolayi karsilasilan sorunlara deginen bir yaziya rastlanilmamugtr.
Bu nedenle konsolidator firmalar acgisindan konteyner i¢in belirli oranlarda paletli ve
kolili olarak yiiklemeyi, farkli tagima navlunlarina gore beklenen kar iizerindeki etkilerini
tablo kullanilarak ele alinmis ve farklar1 gosterilmistir.

Calismanin 3. bolimiinde lojistik ile ilgili temel kavramlardan bahsedilerek
giiniimiizde Tasima Isleri Organizatodrliigii olarak adlandirilan lojistik komisyonlarinin

sorumluluk ve yetkinliklerine deginilmistir. Ardindan lojistigin ana faaliyet alanlar1 ve
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verilen hizmetlere deginilmistir ve arastirma sorusu olan ‘Parsiyel yiiklemelerde hacimsel
verimliligi arttirip geliri arttirmanin yararlar1 ve riskleri nelerdir?’ sorusuna cevap bulma
amaglanmustir.

4. boliimde Lojistikte tasimacilik tiirleri, modlar1 ve Denizyolu tasimaciligina
genel bir bakigla belirli tasima tiirleri agiklanmig ardindan ise uluslararsi ticarette
denizyolu tagimaciliginin 6neminden bahsedilmistir.

5. boliimde ise iilkemizde lojistik sektoriine deginilmis giiclii ve zayif yonlerinden
bahsedilmistir.

Yazinin 6. Bolimiinde denizyolunda konteyner tasimaciliginin  kesfinden
bahsedilerek sonrasinda evrildigi tiirlerine deginilmistir.

7. ve 8. Boliimlerde parsiyel yiliklemeler ilgi ilgili genel bilgier verilmis ve karar
verme siireclerinden bahsedilmistir. Ayrica yazinin da ana konusu olan parsiyel
yiiklemelerde detayli navlun hesaplamasi yapilarak konteyner igerisinde kolili ve paletli

yiiklemelerin hacimsel verimlilikleri ve maliyetleri karsilagtirilmisgtir.
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faktora olgimindeki tutarsizliklar
onlenmede etkili oldugunu ileri
surmektedirler.
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toplam lojistik
maliyetlerinin (TLC) Gg
bilesenin etkili oldugunu
ileri sirmektedir.

arasinda minimum maliyeti sunan
navlun modunun secilmesi
gerektigini savunmaktadir.
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3. ILGILI TEMEL KAVRAMLAR

3.1 TASIMA ISLERi ORGANIZATORLUGU

Uluslararasi ticaretin artisi ile paralel olarak tagimaciligin yogunlagmasi sonucunda
tagima isleri organizatorliigii gibi aracilar tedarik zincirinde yer almaya baslamistir. Ana
faaliyet kolu olan esyanin tasinmasindaki sorumluluklar1 ve sdzlesmeleri artik devletlerin
hukuksal siire¢lerinde de yer almaya baslamistir. Kisiler arasinda komisyoncu veya araci
olarak bilinse de hukuki sorumlulugu fazla ve katmadegerli bir is kolu olmaktadir.
Uluslararasi piyasada ‘freight forwarding’ olarak adlandirilan, tilkemizde ‘tasima isleri
oganizatdrliigii (TIO)> olarak bahsedilen bir kavramdir. Tagima isleri organizatdrliigii
acente ve brokerlar1 kapsayan {ist bir tanimdir. Tagima isleri organizatorliigiiniin yerine
getirebilecegi faaliyetler arasinda; ellecleme, ambalajlama, {iriiniin tasitilmasi,
giimriikleme ve sigorta yer alabilmektedir. Organizatorliigiin amact esyanin
tasinmasindan ziyade tasitilmasi, en uygun ve giivenli tasima tiirleri ve modlarinin
kullanilmasi, hasarsizi giivenli ve zamaninda tagimacilik hizmetinin verilmesi i¢in en
uygun s6zlesmenin hazirlanmasi ve gerekli tedarikcilerle birlikte organizasyon semasinin
cizilmesidir. Bu faaliyetlerde organizator firmalar ¢cogu zaman bu hizmeti veren ¢esitlii

ticlincii sahis firmalarlardan yararlanmaktadir.
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3.2 LOJISTIK KAVRAMI VE TARIHSEL GELISiMIi

Lojistik kelimesinin anlaminin olusumuna ait bir ¢ok farkl bilgiler olsa da Tiirk
Dil Kurumu (TDK, 2023) lojistik kavramin1 “kisilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere her
tiirlii {irtiniin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasmna kadar
tasinmasimin etkili ve verimli bir bi¢imde planlanmasi ve uygulanmasi” olarak
aciklamigtir. Kimi bilgilere gore de ortacag Latincesinde hesaplama anlamina gelen
‘logisticus’ kelimesi Yunan kokenli hesaplama becerisine sahip olan anlamina gelen
‘logistikos’ kelimesi ile hesap etme anlamina gelmektedir (Wassenhove 2006, 475). Ayn1
zamanda Roma doneminde savas, giyim ve yemek gibi ihtiyaglarin temin edilmesinde de
etkili olmustur. Askeri harekatlarda gerekli olan silah, mithimmat ya da diger
ekipmanlarin istenilen yerde ve zamanda ulastirilmasini saglamak, askerlerin yemekleri
ve saglik ihtiyaclarinda gerekli tiim malzemelerin tedarik ve ulastirilmasi gibi bir¢cok
alanda lojistik faaliyetleri yapilmistir.

Savas ihtiyaclarina dayali olarak lojistik sistem, mecburiyet olarak ¢okeca cesitli
askeri seferlere hizmet eden bagimsiz bir yardimer sistem olusturmustur. Bu agidan bir
askeri lojistik stratejisi ortaya koyulmustur. Bu baglamda, intikal mesafesi, intikal vasitasi
(hayvan, yaya, demiryolu, karayolu, hava yolu veya deniz yolu sistemi veya bunlarin
karisimi), intikal ettirilecek askeri gii¢, savas bolgesindeki risklere bagli olarak askeri
lojistik stratejisi belirlenmistir. Daha sonra lojistik stratejiye de temel olacak askeri
lojistik strateji; esas olarak uygun yontem, vasita veya kaynak kullanarak savasacak olan
ordunun desteklenmesini iizerine yogunlagsmistir (Kogak, R. D. 247, (2020)).
stiphesiz tekerlek vb. onemli buluslar olmustur. Ayn1 zamanda M.S. 100 yilinda Cinliler
tarafindan bulunan pusula lojistik siirecin gelisiminde destek¢i olmustur. Ispanyol ve
Portekizli denizciler kiyiya bagli olmaktan kurtulmus ve yeni kesiflere baglamistir. 1488
yilinda Umit Burnu’nun kesfi ticaretin gelisimi icin alternatif yollar kesfedilerek yeni
deniz giizargahlar1 bulunmustur. Teknolojik gelisimle birlikte iiretim kapasitesinin
artmasi Uriinlerin yer degisimini gerekli kilmistir. 19. Yiizyilda pes pese gelen telgrafin
gelisimi gibi bilisim teknolojilerinin gelisimi haberlesme alanini yayginlastirmigtir.
Boylece diinya {ireticileri ve miisterilerin birbiriyle daha kolay iletisime ge¢cmesini
saglamistir. Ulastirma teknolojisi 20. Yiizyil itibari ile daha da hizlanmistir (Acar ve

Kosoglu, 2014, s.8).
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Ozellikle 2. Diinya Savasi sonrasinda kiiresellesmenin hiz kazanmasiyla bazi
iktisadi ve ticari Orgiitlenmeler olugsmustur. Bunlardan bazilar1 Avrupa Birligi (AB),
Diinya Ticaret Orgiitii (DTO), Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlasmas1 (NAFTA) ‘dur.
Bu birlesmelerle uluslararasi ticaret ve buna bagl olarak da lojistik kavrami onem
kazanmistir. Kurulan bu orgiitler ve artan iretimle birlikte firmalar maliyetlerini
diisiirerek uluslararas1 pazarda rekabet avantaji yaratmak icin iriinlerinin miisterilere
tesliminde bir sistem kurulmasi gerektigini diisiinmiis ve lojistik ihtiyacinin farkina
varmisglardir.

Lojistik gereksinimler lojistigin temel amaci, miisteri gereksinimlerini zamaninda
ve en diigiik maliyetle karsilamaktir. Yogun rekabet¢i ortamda sirketler maliyetlerini
azaltip, karlarin yiikseltme amacli ¢esitli yollar denemektedir. Bu baglamda lojistik giin
gectikce daha dnemli bir yer kazanmaktadir (Keskin, 2011, s:32).

Ozetlemek gerekirse lojistik tekerlegin icadindan itibaren var olmus, pusulanin
icadiyla gelisme gostermis, savaglarda 6nem kazanmis ve kiiresellesmeyle birlikte
uluslararasi pazarda rekabet eden firmalar i¢in de kalite ve maliyet agisindan belirleyici

bir faktor olmustur.

Tablo 3.1. Lojistigin Evriminde Onemli Tarihsel Olgular

M.O 2700 Misir Piramitlerinin Yapimi - Tagimacilik - Tonlarca agirhgindaki bloklar tagindi ve

montelendi.
M.O 300 Yunan kiirek gemileri — denizasiri ticaretin temelleri atildi.
M.S 700 Mezquita Camii insaati — Tedarik Lojistigi- Islam imparatorluklarindan Ispanya’ya

getirilen siitunlar.

1800’1 Yeni karayolu tasimaciligi ve demiryolu kesfi.

yillar

1940’1 Diinya Savaglarinda Askeri Anlamda Lojistik -

yillar

1956 Konteynerin icadi — denizyolu nakliyesindeki bu buluslar limanlar da dahil olmak iizere

bir¢ok adimda yenilikler basladi.

1990 QR (quik response) ve ECR (efficient consumer response) Teknolojileri — dagitima
vemisterlilere hizli/verimli cevaplar verilmesine iliskin gelistirilen bu sistemleri bircok

firma tarafindan kullanildi.

Gilintimiizde | Tedarik Zinciri Yonetimi — saticinin tedarik¢isinden son tiiketiciye kadar gegen siirecin

yoOnetimi

Kaynak: Cuturela ve Monole’nin (2013, 188-198) “A Short Historical Perspective on the Evolution of

Logistics and its Implications for Globalization” adli ¢alismadan yararlanilmistir.
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3.3 LOJISTIiK SEKTORUNDE VERILEN HiZMETLER /
ANA FAALIYET ALANLARI

3.3.1. Tasimacihk

Tasimacilik ve ulastirma, mal ve hizmetlerin iiretminde ve tlretiminden sonraki
islemlerinde biiylik 6neme sahiptir. Gerek iiretim i¢in gerekli malzeme ve hammaddenin
fabrikaya gerekse tiretilen iiriiniin tiiketiciye ulasmasinda oldukca biiyiik 6neme sahiptir.
Kimi yerlerde talep fazlasi, kimi yerlerde de talep eksikligi oldugu ic¢in bu bdlgeler
arasinda tasimacilik baslamaktadir. Bu yiizden tiiketim merkezine yiizlerce kilometre
uzakta olsa dahi tiretimin farkli bolgelerde yapilabilmesi ulasim ve tagimacilik sayesinde
olmaktadir. Tagimacilik, lojistik faaliyetlerinde en 6nemli adimlar1 olusturmaktadir.
Kullanilacak giizergah belirlenmesi, yiikiin dagitim kisminda kullanilacak operasyon tiirii

ve tagima sekli bu siireglerin en belirleyicileridir.

3.3.2 Depolama

Uriinler, gelecek olan miisteri taleplerine kadar veya ihtiyaci karsilamak igin stokta
bulundurmak iizere {iretilip veya tedarik edip depolanirlar. Lojistik adimlarinin
zamaninda ve planlandig1 gibi gitmesi, iirlinlerin nitek ve niceligine gore istiflenmesi,
depolanmasi ve bilgisayarli sistemlerle kayit altina alinmasi gerekmektedir. Lojistik
firmalariin depolama hizmeti vermesiyle firmalarin stok maliyetleri diismiis ve tiretilen
tiriinlerin zamaninda hedef ulasmas1 anlaminda biiyiik katki saglanmistir. Lojistik hizmet
saglayicilarin iirlinlerin ¢ikis ve varisi arasinda, gondericilerden miisterilere ulasincaya
kadar, mallarin birlestirilmesi, iiriin konsoldilasyonu, iriinlerin ambalajlanmas1 gibi
ithtiyaclarin karsilanabilmesi i¢in ara noktalarda depo ve antrepo hizmetlerine ihtiyaglar
bulunmaktadir. Depolar yalnizca {riiniin fiziki tutlmasina yardimcr olacak yer
saglamasinin yaninda, montajlama, birkag tedarik¢iden gelen {iriinlerin birlestirilerek tek
bir miisteriye gonderilmesi gibi iirlin konsolidasyonu, hassas iriinlerin yol ve hava
sartlarina gore depolarda zarar gormemesi i¢in ambalaj ve paketleme gibi hizmetler de

verilmektedir.
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3.3.3 Giimriikleme

Yiiklerin iilke icine giris ve cikislarinda yapilan islemin adidir. Ticari mal
statiisiinde olup belirli tonaj ve mal bedelinin altinda olan, ithal ya da ihrac edilecek
yuklerin giimriikleme sart1 bulunmaktadir. Glimriikleme uzmanlik alani olan bir siiregtir.
Uluslararasi lojistikte yasanan sorunlarin ve masraf sebeplerinin baginda usulune uygun
yapilmamis veya hazirlanmamig giimriik evraklarindan dogan ek masraflar gelmektedir.
Ozellikle gelismemis iilkere olan uluslararas: ticarette giimriiksel siireclerin profesyonel
ilerleyememesi ve kiiresellesen diinyaya teknolojik agidan ayak uyduramamasi sebebiyle
ticari siireglerde zorlanmalara sebep olmaktadir. Tiirkiye’nin 1997 yilinda Giimriik
Birligi'ne katilmasiyla 6zellikle ithalatta katki saglamis ve artisa sebep olmustur. Birlige
tiyeler arasinda tarife ve kotalarin kaldirilmasi ve disariya karsi ortak bir ortak tarifeler

uygulanarak ortak bir ticari politika benimsenmistir.

3.3.4 Ellecleme

Uriinlerin yiikleme ve bosaltimi icin gereken araclarin belirlenmesi ve organize
edilmesi anlamma gelmektedir. Uriinlerin depolara aktarimi, istiflenmesi ve nakliye
araglarina yiiklenmesi siireglerinin genel bir tammudir ashinda. Ozellikle liman
isletmelerinin en 6nemli gelir kaynaklarindan biriside ellegleme masraflaridir. Limanlar
triinlerin kiy1 sahalarindan gemilere, gemilerden de kiy1r bosaltma sahalarina
hareketlerinden olusur. Ayrica parsiyel denizyolu yiliklemelerinde ise liman sahalar1 ve
kullanilan 6zel antrepolarda ise THC (terminal handling charges) adi altinda verilen
ellecleme masraflari iiriinlerin paketleme cinslerine gore farklilik gdstermektedir. Kolili
yliklenen yiiklerin liman ya da 6zel antrepo sahalarinda ellecleme isleminde olusan is¢ilik
maliyetleri, ya da paletli yiiklerde kullanilan forklift masraflar ellecleme maliyetleri ve

siireclerine 6rnek olarak verilebilir.

3.3.5 Koruyucu Ambalajlama

Paketleme ya da ambalajlama tiriinlerin sevkiyati ya da depolanmasi sirasinda
korunmasi ve zarar gérmemesi i¢in uygulanan islemlerden birisidir. Ayn1 zamanda {iriin
ambalaj ve paketlemeleri pazarlama kisminda da kullanilan bir aragtir. Ambalaj
tizerinde iiriinlerin kullanim1 ve kurulumuna yonelik bilgilerin aktarilmasi i¢in de fayda

saglamaktadir. Ambalajlaminin kotii olmasindan dolay1 olusan hasarlarin miisteri
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memnuniyetsizligine, hasarli iiriinlerin iade siiregleri ve tamirleri gibi sebeplerden

dolay1 maliyet artiglarina yol agmaktadir.
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4. LOJISTIKTE TASIMACILIK VE
DENIZYOLUTASIMACILIGINA GENEL BAKIS

4.1 TASIMA TURLERI VE TASIMA MODLARI

Lojistik siireclerinin en basinda gelen tasimacilikla planlanmasi gereken ilk detay
tagima tiirli olmaktadir. Tasinacak olan tilkeye hangi tiir tasimacilik modeli ile en yakin
ve teslimati kolay depolarin kullanilarak diisiik maliyet, az is giicii ve en kisa zamanda
teslimat gerceklestirilmesi amaglanmalidir. ithalat¢1 iilkenin ihracatci iilke ile varsa
karayolu sinirlari, yoksa varis adrese en yakin liman ya da depolarin belirlenmesi gibi
detaylar 6nem tasimaktadir. Bu bolimde de tasima tiirleri ve tasima modlarindan

bahsedilecektir.

4.1.1 Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tasimaciligi, esya, yiik ve yolcu tasimaciligi seklinde degerlendirilebilir.
Esnek giizergah belirlenebilmesi, ¢cok yonlii olabilmesi, 6zellikle kisa mesafe ve agir
yiiklerde maliyet avantaji yaratabilmesi ve diger tasima tiirlerine kolay entegre olmasi
acisindan tercihi s6z konusu olmustur. Fakat komsu tilkelerle olusabilecek siyasal krizler,
petrol fiyatlarindan direkt etkilenebilmesi, tiikettigi enerji ve baglaminda cevre kirliligi,
kaza olusabilme potansiyelinin yiiksek olmas1 gibi dezavantajlara da sahiptir. Karayolu
tasimaciligl kapidan kapiya aktarmasiz olarak yiikleme ve bosaltim yerleri haricinde
ellecleme gérmemesi ile iiriinlerin hasarlanma ihtimalini en aza indirgemektedir. Ulkeler
acisindan da karayolu tagimaciligi diger tasima tiirlerine gore en az yatirim gerektiren
tagima tlirli olmaktadir. Karayolunda taginacak iirline en uygun aracin bulunabilmesi daha
kolay olup tasiyici araglarin fazla olmasindan dolay1 da artan rekabetle firmalar ulagtirma
maliyetlerinde avantaj yaratabilmektedirler.

Karayolu tagimaciligi, lojistik faaliyette diger tasimacilik tiirleri kullanilsa dahi
mutlaka bir kisimda yer almaktadir. Denizyolu tasimalarinda {irlinlerin yilikleme sahasina
ulastirilmasi ya da konteynerin yiikleme yerine getirilmesinde, havayolunda iiriinlerinde
havalimanlarina ulastirilmasi1 6rneklerinden de goriilecegi iizere karayolu tagimaciligi
neredeyse tiim tagimacilik tiirlerine enregre olmus ve kacinilamaz hale gelmistir.

Ozetlemek gerekirse karayolu tasimaciligi insan, yiik ve esya tasimasinda en
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yaygin kullanilan tagima tiirtidiir diyebiliriz. Arag ve sofor tedarik edildigi takdirde her an
yiikleme yapabilme esnekligi sunabilmesi en ¢ok tercih edilme sebeplerinden birisidir.
Ulkemizde ise ¢ografi konumundan dolay1 Asya ve Avrupa kitasi arasindaki ticarette bir
baglanti noktas1 olmustur. Yaygin karayolu yatirimi, yiiksek ara¢ filosuna sahip olmasi,
cografi konumu ile bircok iilkeye karayolu sinirinin olmasindan dolayr Tiirkiye bu

tagimacilik tlirlinde pazarda s6z hasibi iilkeler arasinda yer almaktadir.

4.1.2 Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimacilig1 6zellikle eski tarihte karadan ulasimin zor ve gilivensiz
oldugu zamanlarda 6nem verilmistir. Baglangicta akarsu, nehir ya da gol tizerinde kisa
mesafeli olarak baglamis olsa dahi zamanla teknoloji ve icatlarin gelismesiyle sekillenen
gemilerle denizasin iilkeler arasindaki ticarette de kullanilan bir tiir haline gelmistir.
Oncelerde kiirekli gemilerle baglanms ardindan yelkenli gemilerle tasimacilik
faaliyetleri hiz kazanmistir. Denizyolu tagimaciliginda asil doniim noktasi cografi kesifler
ve sanayi devrimi sonrast bulunan buharli gemilerle uzak yollara gidilebilmesiyle
olmustur. Diinyada artan ticari hareketliligin karsilanabilmesinde en faydali tagimacilik
tiirli denizyoludur.

Denizyolu yiik tagimacilig1, 6zellikle sanayi hammaddesini olusturan ¢ok biiytik
miktarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere taginmasi imkanini saglamasi,
giivenilir olmasi, sinir asimi olmamasi, mal zayiatinin minimum diizeyde olmasi, diger
kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi, hava yoluna gore 14, karayoluna gore 7,
demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen
tasima seklidir (Dursun ve Erol, 2013, s. 372).

Ulkemiz igin deniz yolu tasimaciligi diinyanin oldugu gibi iilkenin de dortte
iciiniin su ile ¢evrili olmasi, 83.333 kilometre uzunlugundaki kiy1 seridi ile Avrupa
tilkeleri arasinda en fazla kiy1 uzunluguna sahip iilkeler arasinda yer almasi, a¢ik denizlere
Akdeniz ile gecit vermesi yonleri ile dnemli paya sahiptir. Ayrica il ve ilgelerimizin
%A40'min da deniz kiyis1 bulunmaktadir. Tiirkiye'nin ihracat ve ithalatinda son 20 yilda
goriilen hizli bliylime deniz yolu tagimaciligiin {izerinde daha fazla durulmasini ve

politikalar iiretilmesini gerektirmistir (Koban ve Keser, 2008: 121-122)
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Tablo 4.1 ithalat ve Thracatta Tasima Tiirlerinin Yillara Gore Yiizdesel Paylari (Deger Bazinda)

Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu
il ithalat ihracat ithalat ihracat ithalat inracat ithalat ihracat
2012 20,26 33,35 12,23 14,40 66,31 51,57 1,21 0.67
2013 18,69 35,66 15,21 8,61 65,28 55.10 0,83 0,64
2014 18,23 35,29 12,07 9,01 69,11 55,11 0,59 0,59
2015 19,09 32,70 11,11 12,10 69,14 54.64 065 0.56
2016 19,16 31,62 12,83 12,54 67,22 55,39 0,80 0.45
2017 18,01 29,59 16,33 10,98 65,10 58,99 0,56 0,44
2018 17,88 28,00 14,40 8,25 67,09 63,31 0,62 0,44
2019 20,56 30,36 16,17 8,28 62,47 60,82 0,80 0,54
2020 21,14 31,61 19,82 7.58 57.96 60,04 1,08 0,77
2021 20,79 30.85 11,08 8.40 66,91 60.01 1,23 0.74
2022 20,17 31,27 13,09 8,20 65,74 59,56 1,01 0,98

Kaynak: UTIKAD Lojistik Sektérii Raporu 2022

Denizyolu tasimaciliginin avantajlarindan bazilarini, diger tasima tiirlerine gore
diisiik karbon tiiketimi, biiyiilk miktarlarda yiik getirilebilme sebebiyle diisiik maliyetli
olmasi, diisiik altyapr maliyetlerini seklinde sayabiliriz. Bunun yaninda dezavantaj olarak
ise transit siirelerin uzunlugu, kapidan kapiya tagimalarda diger tasima tiirlerine bagliligi,
veri ve bilgi akisindaki sikintilar gibi sebepleri siralayabiliriz.

Denizyolunda kullanilan gemiler; konteyner, dokme yiik, tanker, kuru yiik, RO-
RO, frigorik gemi, karma yiik gemileri olmaktadir.

Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin sularla ¢evrili olmasi tlilkemiz dis ticaretinin %89’dan
fazlasinin denizyolu ulasim agi ile siirdiirmesini saglamaktadir. Jeo-stratejik konumu ile
birlikte Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Ortadogu ve Kuzey
Afrika iilkeleri i¢in Tirkiye bir dagitim ve toplama merkezi olmakta ve uluslararasi

lojistikte onemli bir yeri bulunmaktadir (Ates, Karadeniz ve Esmer, 2010, 5.90).
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4.1.3 Hava yolu Tasimacihgi

Hava tagimaciliginin islevi, yolcu veya yiikleri iilkeler arasi ya da kitalar arasi
en hizli sekilde tasimaktir. Havayolu tagimaciligi, diizenli ya da diizensiz seferler ile
yolcularin veya yiiklerin ticari amagla havayollar1 tagima araglariyla taginmasini ifade
etmektedir. Hava yolu tagimacilifi, talep edilen zamanda ve talep edilen bolgeye
yolcularin veya yiiklerin havayollarini kullanarak tasinmasi saglayan ticari faaliyetlerin
biitiiniidiir (Yagc1 vd., 2014: 1). Havayolu tasimaciligi kullanilan araglarin hizli olmasi
nedeniyle acil fakat hacim/tonaji kiigiik, birim fiyati yiiksek olan kargolarda ve yolcu
tasimaciliginda kullanilmaktadir. Yiksek degerli, zaman odakli {iriinler i¢in en uygun
tasima seklidir. Havayolu diger tasima tiirlerine nazaran en yeni tasima seklidir. Ozellikle
ikinci diinya savasi sonrasinda iilkelerde hizla geligsmistir. Hem ara¢ hem kullanilan yakit
hem de havaliman1 maliyetlerinin de yiiksek olmasindan dolay1 en pahali tasimacilik tiirii
olmaktadir. Sifir stok prensibinde calisan, talebe 6zel iiretim yapan firmalarla saglik,

Tiirkiye’de havayollar faaliyetleri Sivil Havacilik Kanunu (1983/2920 say1)
kapsaminda vyiiriitilmektedir. Ulkemizde yolcu tagimaciliginin yanmisira kargo
tagimaciliklarinda da kullanilan ucak sayisi giinden giine artmaktadir. Artan uluslararasi
ticaret ile fark yaratmak isteyen firmalar siparislerini hizli bir sekilde ulagtirmak igin
havayolu tasima modeline yonelmektedirler.

Sagladig1 avantajlar; yiiksek hizli olmasi, bozulabilir iiriinler igin zaman
avantaj1 yaratmasi, neredeyse her iilkede havalimani olmasi sebebiyle yaygin olmasi,
giivenilir olmasi, diger tagima tiirlerine gore sifir hasar amaclandigi i¢in eminyetli olmasi,
cografi kosullara bagli olmaksizin en kisa rota kullanilmasin1 sayabiliriz.

Dezavantajlar arasinda ise; yliksek maliyetli olmasi, yiiksek boyutlu ya da
agir Urlinler i¢in uygun olmamasi, direkt seferlerle saglanamayan servisin aktarmali
seferlerle organize edilmesinden dolayr planlama hatalarindan dogan beklemeleri

sayabiliriz.
4.1.4 Nehir Yolu Tasimacihigi

Nebhir yolu tasimaciligmin diger bir anlamu i¢ su yolu tasimaciligidir. I¢ su yolu
tasimaciligi, mallarin nehirler, goller, su yollar1 ve su kanallar iizerinde ekonomik bir

sekilde tasinmasina olanak tanimaktadir. Hollanda, i¢ su yolu tasimaciliginin en ¢ok
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yapildig iilkelerden biridir (ESKI, A. G. O., ve ESKI, O. U. S 2022). Ozellikle kereste
ya da komiir gibi biiyiik hacimli iiriinlerin taginmasinda tercih edilmektedir. Yaz aylarinda
su seviyesinin diismesi, kis aylarinda ise suyun donmasi gibi tehlikeler sebebiyle her

bolgede ve sartlarda yapilmasi uygun degildir.

4.1.5 Boru Hatti Tasimacihigi

Boru hatti tasimaciligi diger tasima tiirleri gibi ¢ok fazla goz Oniinde
bulunmadig1 i¢in en son akla gelen tasima tiirii olmustur. Cok biiyiik yatirimlar gerektirir.
Bir 6nemli 6zelligi ise ¢ok nadir bir durum olmadikta genellikle tek bir yone dogru
akmasidir. Yiikiin giivenligi, kaybin en az olmasi1 ve hasara maruz kalmamasi acgisindan
en giivenilir tagima tiiriidiir. Iklim ve hava sartlarindan etkilenmez. Boru hatlarinda
taginan {iriin ¢esitliligi diger tasima tiirlerine gére en az olanidir. Farkl: tiirlerdeki petrol
ve dogalgaz en yaygin olanlaridir. Tiirkiye de mevcut boru hatlarini su sekildedir:

1) Irak- Tiirkiye Boru hatti

2) Batman-Dortyol Petrol Boru Hatti

3) Ceyhan-Kirikkale Petrol Boru Hatti

4) Rusya-Tirkiye Dogal Gaz Boru Hatti

5) Selmo - Batman Ham Petrol Boru Hatti

6) Karacabey (Bursa)-Dzmir Dogal Gaz ilettim

7) Dogu Anadolu Dogal Gaz iletim Hatti

8) Can-Canakkale Dogal Gaz iletim Hatt1 (YILMAZ, N. F. (2005).

4.1.6 Demir Yolu Tasimacihgi

Osmanl1 devleti doneminde c¢esitli yabanci sirketler tarafindan insa edilerek
isletilen demiryollarinin 4.000 kilometreye yakin bir boliimii Cumhuriyetin ilan ile
cizilen ulusal sinirlar igerisinde kalir. Tiirkiye sinirlari i¢inde insa edilen ilk demiryolu 23
Eyliil 1856 tarihinde bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla 1866 yilinda tamamlanan 130
kilometre uzunlugundaki Izmir-Aydin hattidir (Kenar, C. (2015)).

Sanayi devrimiyle baglayan gelismeler ile buharli makine icadi ve demir raylarin

kullanimi, demiryolu tasimaciliginin hiz kazanmasina biiyiik etki etmistir. Demiryolu
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tagimaciliginin avantajlarin1 siralamak gerekirse; giivenli ve cevreye duyarli tasima

olmasi, agir ve hacimli yiiklerin uzak mesafelere tasinmasin karayoluna goére daha az

maliyetli olmasi, degisken maliyetlerin diger tasima tiirlerine gore az olmasi, maliyetlerin

ve programlarin

sabit olmasi,

maddelerini

sayabiliriz.

Demiryolu tasimasinin

dezavantajlarindan bahsetmek gerekirse; transit siireleri denizyolu ve karayolu tasima

siiresine gore fazla olabilir, kapidan kapiya tagimalarda imkan saglayamaz, sadece

demiryolu ag1 olan bolgelere imkan saglanabilir, sefer ve rota agisindan esnek degildir.

Tablo 4.2 Tasima Tiirlerinin Kiyaslanmasi

Tasima Maliyet Ulastirma | Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin

Tirii Hizi Verilen Mallan Yiiklerin Uygulanmasinin
Yerlerin Kullanma Sikilig Giivenirliligi
Sayisi Becerisi

Karayolu Yilksek Hizh Cok genis | Yiksek Yilksek Yiksek

Denizyolu | Cok Diglk | Yavag Sinirli Cok Yiksek | Cok Digik | Orta

Havayolu Cok Cok Hizh Cok Genig | Simirli Yiksek Yiksek

Yiiksek
Demiryolu | Disok Yavas Sinirli Yiksek Diigiik Yiksek
Boru Hatti | Disik Yavas Cok Sinirh | Cok Siurh | Orta Yiksek

Kaynak: Dursun ve Erol, 2013, 5.371

Tablo 4.3 Ulkemizdeki Dis Ticarette Kullamlan Tasima Tiirleri (%)
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Kaynak: Deniz Ticaret Odast Sektér Raporu 2023
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4.2 TASIMA MODLARI

Gliniimiizde global ticaretin gelismesi ve rekabet ortaminin artmasiyla iireticiler
diinyanin bir¢ok yerine {iriin ihrac etmeye baslamistir. U¢ noktalara yapilan tasimalarda
karyolu haricinde tek tasima tiirii ile teslimatin tamamlanmamasi tasimacilik diinyasini

birbirine entegre tagima yontemlerini gelistirmeye itmistir.
4.2.1 Unimodal Tasimacihik

Esyalarin bir veya daha fazla tasiyici tarafindan tek bir tagima tiirii kullanilarak
taginmasina unimodal transport denir. Bunlar kara yolu, deniz yolu, demir yolu, hava yolu

ve boru hatt1 tasimacilig1 olarak siralanabilir (Canci ve Erdal, 2003).

4.2.2 Multimodal Tasimacihik

Multimodal tagimacilik uygun teslimat siiresini korurken nakliye maliyetini
azaltmak amaciyla kargonun baslangic noktasindan nihai varig noktasina karayolu,
demiryolu, deniz ve hava gibi farkli ulasim modlar1 araciligiyla tasinmasina olanak tanir.
Secilen ulagtirma modu veya modlari, ulastirma sisteminin genel performansini etkiler ve
dolayistyla sistemin verimliligi ve uluslararasi ticaretin basarisi agisindan hayati neme
sahiptir. En etkili tasima modunu veya modlarin kombinasyonunu segerek, zamaninda
hizmet gereksinimleri karsilanirken maliyetler en aza indirilebilir. Sert uluslararasi
rekabet ve cografi pazarlarin genislemesi, maliyetleri azaltmak ve ayni zamanda daha
yiiksek hizmet standardi elde etmek igin onlari entegre iiretim ve nakliye lojistigi

stratejilerine odaklanmaya zorladi.

4.2.3 Intermodal Tasimacihk

Intermodal lojistik merkezlerinin ortaya cikisi, gecen ylizyilin 70'li yillarin
sonlarinda ve 80'li yillarda denizasir1 konteyner tagimaciliginin ortaya ¢ikisiyla yakindan
baglantilidir ve ilk olarak biiyiik limanlarin ¢evresinde gerceklesmistir (Wagener, N.
(2017)). En az iki tasima tiirii kullamlarak organize edilmektedir. Uriinlerin hi¢ el
deymeden, tasima iinitesi ile birlikte teslimati gerceklestilir. Ornegin fabirkada
konteynera dolumu yapilanan {iriiniin karayolu ile limana gelmesi ve ardindan gemiye

alinmas1 gosterilebilir. Bu tasima tiirlinde {iriinler tagima iinitesinden ¢ikmadigi icin
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hasarlanma riski azdir. Multimodal ve intermodal arasindaki en biiyiik fark gonderici her

bir tagima tiirii i¢in farkli tedarik¢ilerden destek alabilir ve bu sebeple esneklige sahiptir.

4.2.4 Kombine Tasimacihk

Yiiklerin tek bir tasima platforma yiiklenip ve tasima aracina yiiklendikten sonra
bu ara¢ ve patform degistirilmeden birden fazla tasima tiiri ile varis noktasina
ulagsmasidir. Buna en giizel 6rnek cekici dorselerine yiiklenen iiriinlerin daha sonra RO-
RO gemilerine binerek varis limaninda indikten sonra nihai teslim yerine ulasmasidir. Bu
ornekten de gorebilecegimiz gibi iirlinler dorseye yiiklendikten sonra yalnizca nihai varis

noktasinda tekrar agilmakta.

4.3 ULUSLARARASI TICARETTE DENIiZYOLU
TASIMACILIGI’NIN YERI VE ONEMI

Diinya haritasina bakildiginda genellikle mavi tonunun (denizlerin) agirlikli
oldugunu goriilmektedir. Yeryiiziiniin %70’inin sularla kapli bu sularin % 95’1 ise
denizdir. Yaklasik % 67’si denizlerle kapli olan diinyamiz da genis bir alana sahip olan
suyun ise ticaret agisindan 6nemli olmast kaginilmazdir (Atici, B. (2019)). Tarihte de
karayolu tasimaciligit zor ve tehlikeli oldugu icin deniz tasgimaciligi {izerinde
yogunlagilmig ve imkanlar aranmistir. Glinlimiizde de global kiiresel pazari birbirine
baglayan tasima tiirii denizyolu olmaktadir. Ozellikle yiiksek hacimli ve tonajli iiriinlerin
tasinmasinda tercih edilen bu tasima tiiriinde zaman degiskeni 6n planda tutulmadan tek
seferde taginabilir olmas1 olduk¢a verimli bir avantajdir. Deniz ve denizlicik yalnizca
tasima alaninda degil bagli oldugu liman hizmetleri, deniz turizmi, gemilerin karayla
baglant1 noktalarindan i¢ bolgelere kara ve demiryolu baglantisi, gemi insa gibi bir ¢ok
alt olusumlara da istihdam saglamaktadir.

Denizyolu tasimaciliginin avantajlaridan bahsedersek; tek seferde yiiksek hacim ve
tonajda yiik taginabilmesi, biiylik hacimlerde yiik yiiklenmesine karsin enerji tiiketimin
az olmasi dolayisiyla maliyetin diisiik olmasi, karayoluna gore daha az kazalar yagsanmasi
sebebiyle glivenli olmasi, yiiksek hacimlerde yiik tasimasina karsin yakit ve is¢i maliyeti
diisiik oldugu i¢in ekonomiktir. Denizyolu tasimacilifi karayoluna gore 7-10 Kkat,
demiryoluna gore 3-4 kat, havayoluna gore 15-20 kat daha ucuzdur (Ates, Karadeniz ve
Esmer, 2010, s.84).

27



Bununla birlikte diger tasima tiirlerine gore yavas olmasi, hava sartlarindan kolay
etklenmesi, her bolgede liman ve terminal olmayisindan dolay1 kullanilamamasi gibi de

dezavantajlar arasinda sayilmaktadir.

Sekil 4.1: Diinya Ticaret Hacminde Denizyolu Tasimaciligi ve Diger Tasima Tiirleri
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®Dinya Ticaret Hacmi (Batin Modlar) M Dunya Denizyolu Tagimacihgi uDiger Yollar

Kaynak: Clarksons Research Services Limited

Aktaran: IMEAK Sektor raporu 2023

Denizyolu tagimaciliginda kullanilan ticari gemileri soyle siralayabiliriz; konteyner
gemileri, kuru yiik gemileri, ddkme yiik gemileri, tanker, ro-ro, sogutmali gemiler ve

karma yiik gemileri.
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5. TURKIYE’DE LOJISTIiK SEKTORUNE GENEL
BAKIS

Oncelikle Tiirkiye bulundugu konum itibariyle Avrupa, Asya kitalar1 arasinda
koprii gorevi goren, Ortadogu ve Tiirk Cumhuriyetleri arasinda da merkez konumda
bulunmaktadir. Cografi konumun bu essizligi iilkemizi zamanla lojistikte bir merkez
haline getirmesi kaginilmazdir. Tiirkiye geng niifus orani, uygun cografi konum ve gorece
diisiik maliyetler sebebiyle lojistik biliminin gelismesinde yiiksek potansiyele sahiptir.
Lojistigin 6neminin diinya tizerinde kanitlandigr Covid19 pandemisi doneminde iilkece
bu sektdrde tiim tasima modlarini kullanan ve aktif ¢ozlimler liretebilen firmalarla birlikte
hacimsel biiylimeye imza atilmistir.

10 yillik dénem igerisinde Ulastirma ve Depolama (H) faaliyet alaninin GSYH’ye
katkist %8 civarindadir. 2017 yilindan itibaren Ulastirma ve Depolama (H) faaliyet
alaninin GSYH igerisindeki payinin artis gosterdigi ve 2021 yilinda ekonomi igerisindeki
paymi artiran ulastirma sektoriiniin on yillik dénem igerisinde %8,8 ile en yiiksek orana
ulastig1 gézlenmektedir (Utikad Lojistik Sektorii Raporu, 2022).

Tablo 5.1 Ulastirma ve Depolama’nin GSYH icerisindeki Pay
9.0
88
8.6
84
8.2
8.0
7.8
76
74
7.2

5 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

| Jlagtirma ve Depolama'nin

GSYH Igerisindeki Payi 77|84 828282 79|81 84|86 84|88

Kaynak: TUIK (Cari Fiyatlarla GSYH) Rapor hazirlanma tarihi itibariyla 2022 yili TUIK verileri
yaymlanmadigi i¢in 2021 yili verileri kullanilmistir.
Aktaran: Utikad Lojistik Sektérii Raporu, 2022
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Bununla birlikte 2022’de basglayan Rusya-Ukrayna arasindaki savas ile global
ticaretin seyri degisti ve lojistik i¢in baska bir donem basladi. Savastan en ¢ok etkilenen
sektorler arasinda yer alan lojistik sektoriinde, tedarik zincirinde meydana gelen
aksakliklar fiyatlar1 dramatik bir bi¢imde artirinca bu durum Avrupa ekonomilerinde
resesyon sonucunu dogurdu (Toygar, A. ve Yildirm, U. (2022)). Ozellikle tarim ve gida
tirlinlerinin  tedarikinde biiyiik zorluklarla karsilasildi. Rusya’nin en biiyiik tahil
ihracat¢ilarindan olmasi, Ukrayna’nin ise tahil ithalatin ilk siralarda yer almasi
kacinilmaz bir bugday krizine neden olmustur. Tarim {iriinlerinde yasanan arz ve tedarik
krizi 6zellikle Kuzey Afrika, Sahra alt1 Afrika iilkeleri, Orta Dogu tilkeleri ve Pakistan,
Sri Lanka gibi Asya {ilkeleri savas halindeki iki {ilkeden en ¢ok tahil ithal eden iilkeler
oldugundan biiylik bir gida ve aglik kriziyle kars1 karsiya kaldi (Ulusoy, A. 2022).
Ulkemiz bu savas ve kriz sirasinda transit tasimacilikta 5Snemli bir merkez olma firsatini
yakaladi. Avrupa Birligi iilkelerinin Ukrayna iizerinden ilerleyen rota savas sebebiyle bir
kullanilamadigindan Tiirkiye bu trafikteki yerini giiclendirmis olup 6n plana ¢ikmustir.
Tiirkiye kiiresel rekabet giiciinii lojistik faaliyetlerinin performansini arttirarak ve Lojistik
Performans Endeksi (LPI) siralamasinda iist basamaklara tirmanarak bir lojistik iissii
olmay1 hedeflemektedir (YILDIZ, D., ve Wolff, R. A. (2018)).

Tiirkiye’nin bir yarimadada bulunmasindan ve kiyilarinin liman yapmaya elverisli
olmasindan dolay1 6énemli bir konuma sahiptir (Tung ve Kaya, 2016: 59). Tasinan
mallarin degeri bazinda son 10 yillik donemde denizyolu tasimaciligi hem ithalatta hem
de ihracatta en bliylik paya sahiptir. 2012-2022 yillar1 arasinda ithalatta denizyolu
tasimacilig en yiiksek payin1 2015 yilinda %69,14 ile gostermisken bu pay 2022 yilinda
%65,74 olarak gergeklesti. ihracat tasimalarmda 2012 yilindan 2022 yilina kadar
denizyolu pay1 en yiiksek 2018 yilinda %63,31 ile gercgeklesti, bu pay 2022 yilinda
%359,56 olmustur. (Utikad Lojistik Sektorii Raporu, 2022)

Tiirkiye’nin Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin orta noktasinda bulunmasi ve
karayoluna yapilan altyap: yatirimlariyla yurt ici ve yurt dis1 tagimacilikta karayolunun

onemli yere sahip olmasinin en biiyiik nedenlerindendir.
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Sekil 5.1 Tiirkiye’de Karayollar1 Uzunlugu
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68.000

66.000
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60.000 I
58.000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
mKilometre 62.255 63.496 63.754 64.278 64.619 64.962 65.174 65.171 68.451 68.526 68.689

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanhgi Karayollari Genel Miidiirliigii Web Sitesi, Yol Ag1 Bilgileri.
Aktaran: Utikad Lojistik Sektorii Raporu, 2022

Demiryolu tasimaciligi Tiirkiye nin hem ithalatinda hem de ihracatinda son 10 yillik
donem igerisinde agirlik bazinda %1°den az paya sahip olmustur (Utikad Lojistik Sektorii
Raporu, 2022). Fakat bilinmelidir ki 6zellikle lojistik biliminin gelismesi gerek limanlarin
demiryolu aglarina entegre edilmesi gerekse ¢ok modlu tagimalarda demiryolu entegresi
oldukca 6nemlidir. Gelismis tilkelerde demiryoluna yapilan yatirimlar hem yolcu hem de
yiik tasrmaciliginda oldukga fazladir. Ozellikle yesil lojistik ile daha az karbon salmimi
hedefiyle limanlarin demiryollarina entegrasyonu desteklenmektedir. Son zamanlarda
Japonya ‘da ki yiiksek hizli tren teknolojisinin Avrupa ve ardindan iilkemize gelmesiyle
bu tasimacilifin 6nemini herkes tarafindan goriilmiis oldu. Yiik tasimaciliginda ise
Cin’den baslaylp Anadolu ve Akdenizden gecip Avrupa’ya kadar uzanan tarihi Ipek
Yolu'nun tlkemizden ge¢mesi transit tasimada demiryolu agina yatirimi kaginilmaz
kilmustir. Tiflis {izerinden gelip Kars’tan yurdumuza giris yapan Ipek Yolu demiryolu hatti
Istanbul Marmaray entegre rotasindan Avrupa’ya uzanmaktadur.

Ulkemizde ve diinyada ulastirma ve tasimacilikta en gec baslayan tasima modu
havayolu olmustur. Diger tasima modlarina gore yliksek hacim ve tonaj tasimayamamasi,
maliyetlerin yiliksek olmasi ve ucaklarin yapim ve bakim siireclerinin zor olmasi
sebebiyle diinyada oldugu gibi iilkemizde de tasimacilik ve ulastirmada ge¢ kullanilmaya
baslanan tiir olmiustur. Artan rekabetle hizli sevki gereken {irlinlerde oldukg¢a avantaj
saglamaktadir. Ozellikle 2019 yilinda istanbul Havalimani’nin faaliyete acilmasiyla

tilkemiz hem yurt i¢i hem de yurt dis1 yolcu ve yiik tasimaciliginda transit islem merkezi
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haline gelmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) verilerine gore 2022 y1l sonu
itibar1 ile Tiirkiye’de yolcu ve kargo tasimaciligt yapan 12 havayolu sirketinin toplam 598
olan ugaklarmin 553’1 yolcu, 35’1 ise kargo ugagidir. 35 kargo ucagina ait toplam kargo

kapasitesi 2.675.750 kilogramdir.

5.1 TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORUNUN GUCLU
YANLARI

Ulkemizde lojistik kavraminin olduk¢a yeni olmasina ragmen yukarida
bahsedildigi gibi cografi konum oOnceliginde iilkemizin diinya genelinde bir lojistik
merkezi olmasi kacinilamazdir. Asya Avrupa ve Afrika kitalarina olan yakinligi gerek
deniz gerekse karayolu tasimalarinda biiylik acantaj yaratmaktadir. Demiryolunda ise
Ipek Yolu giizergahinin iilkemizden gegerek Avrupa’ya baglaniyor olmast ile biiyiik fayda
saglanmaktadir. Ozellikle son dénemde yasanan kriz ve Ukrayna-Rusya savasi ile
tilkemiz lizerinden yapilan transit ticaret ile 6zellikle depoculuk ve ulastirmada biiyiik
avantajlar saglanmistir. Son yillarda geleneksel nakliyecilik kavramindan ¢ikip
profesyonel olarak lojstikcik faaliyeti gosteren ve Onemi artan Freight Forwarder
firmalarin sayisindaki artiglar da lojistik sektOriinlin yerinin bir kaniti niteliginde
degerlendirilebilir. Bu sebeplerden dolay: Tiirkiye’deki lojistik firmalar1 kendilerine
zaman igerisinde profesyonel bircok deger katmis ve uluslararasi piyasalarda oldukca

onemli yerlere gelmistir.
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Sekil 5.2: Tiirkiye’nin Ulkere Gore Thracati
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Kaynak: Tuik
Aktaran: Tiirkiye Ihracatgilar Meclisi Sektor Raporu 2023

Merkez bankasinin 2023 agikladigi Logistics Performance Index (LPI) 2023’e gore
Tiirkiye 3,4 puanla 38. Sirada yer almistir. 2016 yilinda ise Tiirkiye 3,15 puanla 47.

siradaydi. Bu yonden Tiirkiye’deki ilerleme sektorel olarak gelisimi yansitiyor seklinde

yorumlanmaktadir.
Tablo 5.4 Logistics Performance Index 2023
Country Year LPI Rank LPI Score
Turkiye 2023 38 3,4

Kaynak: Data of World Bank 2023



5.2 TURKIYE’DE LOJISTIiK SEKTORUNUN ZAYIF
YANLARI

Ulkemizin cumhuriyetin ilnanindan itibaren siirekli gelisme ¢abasinda olup lojistik
bilimine yeterince dnem verilmemesi, alt yap1 ve egitimli personel agig1 gibi sebepler ile
yeterince ilerlenemeyen bir sektor halini almistir.

Bu c¢alismada, Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin mevcut durumunu degerlendirmek
amacityla SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) analizi yontemi
kullanilmistir. SWOT analizi, bir sektoriin giiglii ve zayif yonlerini, karsilasabilecegi
firsat ve tehditleri belirleyerek stratejik planlama ve karar alma siireclerinde dnemli bir
rol oynamaktadir. SWOT analizinde, Tiirkiye’de lojistik sektoriinlin giigli ve zayif
yonleri ile firsat ve tehditlerini belirlemek igin birka¢ adim izlenmistir: {1k olarak, lojistik
sektori ile ilgili mevcut literatiir ve istatistiksel veriler toplanmistir. Bu veriler, sektordeki
mevcut durumu anlamak igin bir temel olusturmustur. Toplanan veriler, sektordeki
mevcut durumu ve gelecekteki potansiyel gelismeleri degerlendirmek amaciyla analiz
edilmistir. Bu siirecte, lojistik sektoriiniin giiglii ve zayif yonleri ile karsilasabilecegi
firsatlar ve tehditler belirlenmistir. Elde edilen veriler ve analizler dogrultusunda,
Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin SWOT matrisi olusturulmustur. Bu matris, sektortin giiglii

ve zay1f yonleri ile firsat ve tehditlerini sistematik bir sekilde ortaya koymustur.
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Tablo 5.5 Tiirkiye’de Lojistik Sektoriine iliskin Swot Analizi

GUCLU YONLER

ZAYIF YONLER

*Jeopolik konumu sebebiyle kitalar arasi
gecis yollari Gizerinde olmasindan dolayi
transit ticarete uygun olmasi.

*Lojistik Pazar haline gelinmesinden
dolayi yabanci firmalarin teknik
bilgilerinden yerel firmalar kolaylikla
faydalanabilmektedir
*Gorece is glict maliyeti disuktar.
*Karayollarina yapilan yiksek yatirimlar
ve karayolu tasimaciliginda yuksek flo

sayisina sahip olmasi.

*Limanlara entegre demiryolu
altyapisinin yetersiz olmasi.
*GUmriik stireg ve prosedurlerinin
teknoloji ve klresel standartlara gore
yetersizligi.

*Kalifiye eleman eksikligi ve egitimin

yurt disina entegre olmamasi.

FIRSATLAR

TEHDITLER

*Teknolojinin ve sektorin dijitallesmesi.
*Ticaret hacmi gelismekte olan Ulkelere
yakinlik.

*Ambargo Ulkelerine yakinlik sebebiyle

transit ticaret pazari haline gelinmesi.

*Doviz dalgalanmalari ve enflasyon.
*Politik agidan komsu dlkelerle olan
sorunlar.

*Lojistik tisst haline gelinmesinin
yabanci yatirimcilarin dikkatini cekmesi
ve yerli sermayenin payinin git gide

azalmasi.

Ozellikle Covid19 pandemisinde Cin’de yasanan konteyner krizi ile Avrupa ve
Afrika kitalarina yakinligimizdan dolay1 bu pazara olan ihracatlardaki artisimiz, Rusya-
Ukrayna krizinde bolgeye olan yakinligimiz sebebiyle artan ihracat hacmimiz cografi
avantajlara en giizel 6rnektir. Yurt i¢i karyaolu altyapisinin geligsmis olmasi ve uluslararasi
yollara entegre halinde olunmasi ile karayolu tagimaciliginda ¢evre tlilkelere gore 6n plana

cikmaktadir.
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6. DENIZYOLU’NDA KONTEYNER
TASIMACILIGI

6.1 KONTEYNERIN KESFI VE TURLERI

Denizyolu tasimasi uluslarasi tasimaciliginin belkemigi denilebilir. ilk ¢aglarda
karayolu tagimasinin giivesiz ve zor olmasi, diinyanin %71 inin sularla ortiilii olmasi
insanoglunu tasimacilikta su iistii ¢oziimlerine itmistir. Onceleri kiirekli ve yelkenli
gemilerin yerini sanayi devrimi ile buhar makinali gemiler almistir. Konteyner, yiikleri
icinde bulunduran, bir nakil aracindan digerne aktarilabilen ve bu araclardan kolayca
ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla ‘birim yiik’ vasfi tasiyan, biytikliik, biiyiiklik ve
donanim bakimindan mekanik yiiklemeye elverisli, tekrar kullanilabilir olan tasima
kaplaridir (Erdal,2008:19). Diinya ticaretinin yaklasik %80°’1 ve Tiirkiye dis ticaretinin
yaklasik %90°1 denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir. (Giilsah ve Aydin, 2021)

Ticari mallarin bir tasima yonteminden digerine aktarmada yasanan gecikme ve
sorunlar, mallarda olusan hasarlanmalar, liman elleclemedeki vakit kayiplar1 ve mallarin
calinmas1 gibi sorunlar fark edilir derecelere ulasinda insanlar buna engel olmak icin
cesitli arayislar icinde bulundular. Ticaretin gelismesinden beri ¢uvallar, kutular, figilar
vs kullantyordu fakat yinede bu sorunlara ¢6ziim olmuyordu. Amerika ordusu 2. Diinya
Savasi sirasinda bombalar1 ve diger malzemeleri 6n saflara tasimak icin daha verimli
standart kiigiik bir konteyner kullanimini arastirmaya basladi, fakat glimiizde kullanilan
konteynerin kesfi 1950°1i yillarda Malcolm Mclean’in kesfi ile miimkiin olmustur.
(Nagurney, A. (2021). Hikaye 21 yasindaki Malcom Mclean adinda kamyon soforii bir
gencin Kuzey Carolina bolgesinde bir limanda kamyonunun bosaltilmasini beklerken
gereken biiyiik insan giicli ¢abasini ve bosaltilan pamuk balyalarinin tekrardan gemiye
yiiklenmesi iglemini goriip ‘kamyonun kutusunu alip gemiye koymak ne giizel olurdu’
demesiyle baslamistir (Caballero, M. E. B., ve Pino, A. O. (2019)). Bu basit goriilebilecek
kutunun aslinda diinya ticaretinin miladi olarak sayilabilir. Bu kesif ile liman ellegleme
siireleri kisalmis, is giicii ihtiyact diismiis, mallarin hasarlanma orani1 azalmistir. Ik
baslarda kimi otoriteler tarafindan konteyner kullanimu fikri kabul gérmese de kaginilmaz
bir devrimin baslangict olmustur.

Konteynerin yayginlasmasina ilk adim Mayis 1966°da Fairland adli bir petrol
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tankerinin New York-Rotterdam arasi yolculugunun konyetnera uyarlanarak 228 adet
konteyner tasimasiyla baslamistir (Caballero, M. E. B., ve Pino, A. O. (2019). Her ne
kadar basta demiryolu sirketleri gibi birgok yerden konteyner tagimaciligina itirazlar gelse
de sikayetler reddedildi. Konteyner kutularimin boyutlar1 33 feet uzunlugunda, 8 feet
genisliginde ve 6 feet yiiksekliginde bir kamyonun tastyabilecegi maksimum
boyutlarindadir (Singh, L. (2019)). Akabinde Mclean konteyner seri lretimi igin
anlasamalar imzaladi. Konteynerlarla beraber limanlarda da elle¢leme icin yenilikler
gerekmekteydi. Liman vinglerinin konteyner tasimasina uygun olmasi i¢in dncelikle eski
vingleri revize ederek basladilar. Bu yeni icad ile liman elle¢leme maliyeti ton basina 5,86
dan ton basina 0,16 ya kadar disiiriildii (Singh, L. (2019)). Giiniimiizde kullanilan
konteyner boyutu 20 feet uzunlugunda 8 feet genisliginde ve 9 feet yiiksekligindedir; bu
boyut ‘20feet konteyner’ ya da TEU olarak bilir. Aslinda hespi aym1 genislige sahip
olmasima ragmen 40feet uzunlugunda ve biraz daha uzun olanlar gibi birkag farkl: tiirii
vardir (Nagurney, A. (2021). Ve yakin zamanda Ever A lot (IMO: 9893955) 24.004 TEU
kapasiteli olarak ve MSC IRINA (IMO: 9929429) 24.346 TEU kapasiteli olarak 2022°de
insa edilmistir (Kro$nicka, K. A., ve Wawrzynska, A. (2023)).
Gemilerin konteynera entegre edilmesi ile giiniimiizde birden fazla gesitte ihtiyaca

gore gemi tiirleri bulunmaktadir. Bunlar;

- Balik¢1 Gemileri

- Yolcu Gemileri

- Kuru Yiik Gemileri (Genel kargo, konteyner, dokme yiik, canli hayvan)

- Tankerler

- Ozel Amacli Gemiler

- Askeri Gemiler

6.1 DRY BOX KURU YUK KONTEYNER TURLERIi

Kuru yiik tagimada kullanilan konteynerlardir. Bu konteynerlarin bir kapis1 olup 4

tarafi kapali sekilde imal edilmislerdir.
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Tablo 6.1 Dry Box Konteyner Tiirleri

Size Kapi acgihis olciileri .
Feet/Inches I¢ dlgiileri mm Feet/Inches
Feet/Inches Genislik | Yiikseklik Uzunluk Genislik | Yiikseklik
20 dry koteyner 2330-2340 | 2275-2280 | 5880-5890 | 2330-2350 | 2380-2390
40 dry koteyner 2330 2275-2280 | 12024-12032 | 2330-2350 | 2380-2390
40 high cube dry koteyner | 2330-2340 | 2585-2583 12032 2330-2350 | 2250-2276
40 pallet wide 2395-2400 | 2274-2279 12095 2422 2387
45 high cube pallet Wide 2363-2410 | 2500-2584 13532 2426 2694

Kaynak: Kizilay, D. (2020). Optimization of Costs in Empty Container Repositioning. Adli ¢calismasindan

yararlanilmistir.

6.2 OZEL EKiPMAN KONTEYNERLAR

Standart konteynerlar modifiye edilerek 6zel 6l¢iilii mallarin ya da sivilarin
taginabilmesi i¢in imal edilmistir. Standart konteyner genisligine, uzunluguna ya da

yiiksekligine sigmayan mallar i¢in kullanilmaktadir. Ustii, yam1 ya da kap1 girisi

olmayacak sekilde imal edilmistir.

Tablo 6.2 Konteyner Tipleri

Size Door Openings mm
Feet/Inches Internal dimensions mm Feet/Inches
Feet/Inches Width Height Length Width Height
2335-
20 flat rack container - - 5700-5900 | 3250 2250-2226
11700-
40 flat rack container - - 11980 2378 1960
11700-
40 platform container - - 11980 2380 1955
20 Iso tank - - - - -
Feet/Inches Wldﬂ.l- Length (Roof Length Width Height
Opening)
2200- 2330-
20 open top container 2230 5396-5757 | 5880-5897 2350 .
11500- 12007- 2330-
40 open top container 2190 11871 12030 2350 2329-2367

Kaynak: Kizilay, D. (2020). Optimization of Costs in Empty Container Repositioning. Adl ¢calismasindan

yararlanlmistir.
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7. PARSIYEL KONTEYNER YUKLEME iLE iLGILi
GENEL BILGILER

Denizyolu tasimasindaki evrim ile kiirekli gemiler, yelkenli gemiler, buhar ve
makina giicii ile ¢alisan gemilerden sonra kotenyenerin icadi ile uluslararasi ticaret yeni
bir boyut kazanmis ve bir¢cok avantajlar saglanmistir. Konteynerlestirme, teslimati1 daha
da hizlandirmak i¢in ve lojistik maliyetleri diistirmek i¢in merkezi rolii nedeniyle deniz
tagimacilig1 sistemine ¢esitli avantajlar saglar (Qin vd., 2014; Li vd., 2007). Bu maliyet
avantajlarindan en 6nemlisi de konteyner tasimaciligindaki ytik konsolidasyonu bir diger
adiyla parsiyel tasimaciliktir (Tiwari vd., 2021). Konteyner tasimalarinda paylasim tiiriine
gore iki farkli yontem vardir. Bunlardan birincisi FCL (full container load) yiikleme,
konteynerin bir kisi ya da firma tarafindan kullanima sunulmasidir. Digeri ise LCL (less
than container load) ylikleme, konyetner i¢inin birden fazla kisi ya da firmalar tarafindan,
yiikiin kapladigi hacim/tonaja gore kullandirimi seklindedir. Ozellikle son yillarda
giderek artan rekabetle ana yiikleyici olan armatérler haricinde organizasyonluk yapan
tastyicilar (NVOCC) daha fazla miisteri kazanmak ve uygun maliyetlerle avantaj
saglamanin yollarin1 aramaya baglamiglardir. Rekabetin artmasiyla maliyetlerin en dikkat
edilir detay olmasindan dolay1 hem lojistik servis saglayicilar kar marjlarin1 hem de yiik
sahipleri uluslararas1 piyasada uygun maliyetle paylarini koruyabilmek i¢in oldukg¢a
onem tagimaktadir. Parsiyel tasimaciligin yapilmasindaki sebep, bir aracin kapasitesinin
daha iyi kullanilmasi yoluyla daha diisiik nakliye oranlarindan yararlanmaktir (ERGIN,
A. (2021)). Ozellikle Covid 19 pandemisinin etkileriyle artan navlun fiyatlar1 6zellikle
Uzakdogu — Akdeniz trafigi arasinda ortalama rakamlarin yaklasik 5 katina kadar
cikmisti. Artan navlun fiyatlartyla birlikte tasima maliyetleri artmis ve bunun sonucunda
da firmalar icin lojistik maliyet kalemleri en 6nemli maliyetler arasina girmisti. Tam da
bu zamanlarda parsiyel yiik tasimaciligi ithalat ve ihracatcilar tarafindan 6ncelikli tasima
modeli arasina girmisti.

Aslinda LCL tagima seklinin gelismesi ve ihtiyac haline gelmesi dncelikle tasima
maliyetlerinin dikkate alinmasiyla 6n plana ¢ikmistir. Ithalat ya da ihracat¢inin bir ful
konteyneri dolduracak kadar siparisi olmadiginda konteynerin tamami i¢in 6deme
yapmasi yerine, kapladigi hacim ve tonajina goére 6deme yapmasidir. Bu tagimacilik

ithalat ya da ihracat¢1 firmalarin kiiciik hacim ya da tonajli gonderileri i¢in maliyet
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avantaj1 saglamalarina sebep olmustur. Covid 19 pandemisi ile kimi {ilkelerin iiretimi
durma noktasina gelmisti. Bu durum yiiklenmeyi bekleyen bos konteynerlarin liman
sahalarinda kalmasina, dolu konteynerlarin ise ¢ikis yapamadigi icin beklemesinden
dolayli konteyner krize sebep olmustur. Armatorlerin ise gemi ugrak iptaleri ve gemi
ertelemelerinden dolayi artz — talep arasindaki dengesizlikler aciga ¢ikmistir. Pandeminin
birinci dalgasindan itibaren ise gemi sahipleri servislerini O6zellikle Cin-Amerika
arasindaki pasifik rotasina g¢evirmislerdir. Bu durum iilkemizin de i¢inde bulundugu
bircok tilkelerde hem bos konteyner bulma hem de gemilerde yer bulma sorununa sebep
olmustur. Bu durumlara paralel olarak bos ekipman ve gemilerde yer bulunmasi deger
kazanmis ve navlun fiyatlari tavan yapmistir. Bos konteyner dolagimini arttirabilmek i¢in
gemi sahipleri konteynerlarin serbest bekleme siirelerini diisiirmiis, bekleme siirelerini
asan firmalardan yiiksek demuraj masraflar1 alinmis ve konteynerlarin bir an dnce tasfive
edilerek tekrar hizmete sunulmasini saglanmistir. Bu donemde bos konteyner bulunmasi
ve gemiden yer alinmasinin zor oldugu zamanlarda tiretici ya da alici firmalar yer bulma

acisindan daha garanti olan parsiyel servis saglayicilara yonelmistir.

7.1 PARSIYEL YUKLEMELERDE KARAR VERME
SURECLERI VE TESLIM SEKILLERIi

LCL yiikler FCL yiiklemelere istinaden daha karmagsik operasyon siiregleri olsa da
sagladig avantajlar bakimindan 6zellikle kii¢iik hacimdeki yiikler i¢in ¢ok daha tercih
edilebilir olmaktadir. Parsiyel yiiklemelerin 5 temel masraf ayagi vardir. Birincisi mal
cinsine gore paketleme masraflaridir. Ozellikle aktarmali ve uzun yol gidecek hassas
yuklerde hasar gormemesi i¢in paketleme sekli olduk¢a 6nemlidir. Mal bedeli yiiksek,
hassas yiiklerin paketlenmesine ahsap sandik ya da paletleme sekli kullanilmaktadir.
Ikincisi {iriinlerin parsiyel elleglemelerin yapildigi konteyner yiik sahalarina (CFS)
gonderimindeki 6n tasima karayolu masraflaridir. Aslina bakilirsa LCL yiiklemelerdeki
on tasimalar FCL yiiklemelere gore gorece daha uygundur. Ciinkii FCL yiiklemelerde bos
ekipman alimi i¢in kamyonun limana girmesi, ekipman alip yiikleme fabrikasina gitmesi
ve son olarak dolu ekipmanin limana sevki olarak 3 temel adimda masrafi olmasina karsin
LCL yiiklemelerde kamyonlarin fabrikada yiiklenerek agik sekilde yiikleme deposuna

sevki olacak sekilde tek yonlii masraf olusmaktadir. Ugiincii temel masraf yiikleme liman1
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terminal ellegleme iicretidir (POL THC). Dordiincii masraf deniziistii tasima navlun

bedelidir. Parsiyel servis saglayicilar genellikle 40°hc ekipman kullanmaktadirlar. Bir

adet 40’hc ekipman ise hi¢ bos yer kalmayacak sekilde dolduruldugunda ortalama 65

metrekiip yiik alabilecegi varsayilmaktadir. Parsiyel deniz navlunu ise basitge anlatmak

gerekirse Ful konteyner navlununun 65 metrekiibe boliinmesiyle metrekiip bast birim

maliyet bulunmasi seklinde hesaplanmaktadir. 5. son ana masraf kalemi ise varig limani

terminal ellegleme iicretidir (POD THC). Burada maliyet agisindan en ¢ok dikkat

edilmesi gereken kisim ise teslim sekli olan tasima incotermleridir. Bunlardan en ¢ok

kullanilanlardan bahsetmek gerekirse:

EXW (EX WORK - is yerinde teslim): Mallarin ihracatci fabrika ya da farkl bir
depoda teslim edilmesi seklinde olusan teslim seklidir. Satict mallar1 6nceden
belirlenmis bir yerde ve belirlenen tarihte yiiklemeye uygun sekilde paketlenmis
olarak bulundurmasi gerkemektedir. Ithalatci tarafindan organize edilen bu teslim
seklinde ihracat¢inin deposundan/fabrikasindan yiikiin alinmasi, gemiye
yiiklenmesi ve varis lilkesine getirilerek yiikiin ¢ekilmesine kadar olan siirecin
ithalat¢ci sorumlulugunda bulunmasidir. Bu teslim seklinde ihracat¢t en az

sorumluluk ve masrafa maruz kalir.

FCA (FREE CARRIER - tastyiciya masrafsiz): Saticinin belirlenen tarihte ve
yerde, tasimaya uygun olarak paketlenmis sekilde alici tarafindan belirlenmis
tastyicilarin belirledigi yerde yiikii devretmesidir. Bu devrin gergektestigi andan
itibaren tiim masraf ve sorumluluk aliciya aittir. Satict yalmzeca yiikiin
paketlenmesi, giimriik islemlerinin yapilmasi ve teslime kadar olan tasima masraf

ve sorumlulugundan meshuldur.

FOB (FREE ON BOARD/gemide masrafsiz): Mallarin gemiye getirilmesine
kadar olan masraflarin ve sorumlulugun yiikleyiciye, gemiye alinmasinin
ardindan olusan masraflarin ve sorumlulugun aliciya ait oldugu durumdur. Navlun
bedeli ithalat¢ tarafindan 6denmektedir. Burada dikkat edilmesi gereken ithalatg1
diisiik navlun ve varis lokalleriyle karsilasirken ihracatgi taraf yiikleme tarafinda

ylksek liman masraflarina maruz kalabilir.

Sekil 7.1 FOB Teslim Sekli
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FOB

TESLIM
YUKUMLULUGU
IHRACAT
iHRACAT GUMRUGU ik
iSYERI ITHALAT iSYERI

NAVLUN SURECI c———

.
- dy

IHRACATCI ITHALATCI

Kaynak: Yilmaz, M. Thracat pazarlama teknikleri. Dogu Anadolu IThracat¢ilar Birligi. s. 51.

- CIF (COST INSURANCE FREIGHT - mallar sigorta ve navlun): Satici
tarafindan organize edilen bu teslim seklinde, ihracatgi tiriinlerin fabrikasindan 6n
tagima limana getirilmesi, ardindan gemiye yiiklenmesi ve geminin su istiine
¢ikmasindan alici limanina kadar olan masraf ve sorumluluga sahip olmasidir. On
tasima, yiikleme liman masraflar1 ve deniz navlununa katlanmaktadir. Satici

ayrica sorumlulugu dahilinde olusabilecek muhtemel hasar ve kayiplara karsi

sigorta yaptirmaktadir.
Sekil 7.2 CIF Teslim Sekli
TESLIM CI F
yOKUMLOLOGD
IHRACAT

IHRACAT GUMRUGU r
iITHALAT

ISYERI ITHALAT ISYERI

GUMRUGU

NAVLUN SURECI
A

Fa

1 I

IHRACATCI ITHALATCI

Kaynak: Yilmaz, M. IThracat pazarlama teknikleri. Dogu Anadolu Ihracat¢ilar Birligi. s. 54.
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- DAP (DELIVERY AT PLACE - belirlenen yerde teslim): Ihracat¢inin, alict
tarafindan belirlenen teslim noktasina kadar olan tiim masraf ve sorumluluga
katlandig1 teslim seklidir. Yiikiin ihracat¢1 fabrikasindan limana kadar olan 6n
tagimasi, yiikkleme liman masraflari, deniz tasima navlunu, varis liman masraflari
ve belirlenen yere teslimine kadar olan son tagima maliyetinin ihracat¢i tarafindan
karsilandign  teslim  seklidir. Ihracat¢r kendi giimriigii olan ihracat
glimriiklemesinden sorumlu iken varis tarafi glimriikleme ve vergilerinin aliciya
aittir.

- DDP (DELIVERY DUTY FREIGHT — glimriikk resmi 6denmis olarak): DAP
teslim sekline ek olarak saticinin varig tarafi glimriigiinii de karsilmasi seklinde
aciklanabilir.

-  DDU (DELIVERY DUTY UNPAID- giimriik resmi 6denmeksizin teslim): Satici
belirlenen zamanda ve yerde giimriik vergilerine katlanmadan alictya teslim

etmekle yiikiimlii oldugu teslim seklidir.

7.2 PARSIYEL YUKLEMELERDE NAVLUN
HESAPLANMASI VE BIR ORNEK

Oncelikle ihracatg1 firmanin siparis miktarmin, Slgiilerinin ve tonajmin belirtildigi
ceki listi hazirlamasi gerekmektedir. Hazir olan ¢eki listesi ile parsiyel servis
saglayicilardan navlun ve diger masraflar1 talep ederler. Bilinmesi gereken en dnemli
detay ise denizyolu parsiyel yiik hesaplamalarinda kullanilan 1 cbm=1000 kgs esitligidir
ve 1 cbm mininum deger olarak belirlenip hacmi 1 cbm in altinda olan yiikler i¢in bile
min degerden hesaplanmasi kuralidir. Parsiyel navlunlar w/m (weight /measure) olarak
diger bir deyisle agirlik/ hacim oranlarina gore ticretlendirilir, hangisi biiyiikse fiyatlama

yapilirken o dikkate alinir. Birkag ornekle agiklayalim:

43



Ornek 1:

Sekil 7.3 Chittagong Thracati Ornek Uyguluma Ceki Listesi

PACKING LIST
Marks &Nos Description of Goods Quantities MNos.of Pkgs G.wW N.W CBM
GLASS FOR LIGHTING FIXTURE LUMINAIRE
EAST GLASS 150201223 1000PCS 1 I0IKGS  289KGS  0.29m?
TOTAL: 1000pes IW/CASE 301KGS  289KGS  0.29n7®

Yukaridaki ¢eki listesinde 1 ahsap sandik 301 kilogram 0.29 cbm bir yiikiin oldugu
belirtilmektedir.
Port Of Loading (POL): Ambarl
Port Of Discharge (POD): Chittagong
Term: CIF
Ocean freight: USD 30 W/M
Pol the: USD 5 W/M

Bu ornekte hacim 0.29 cbm /agirlik 301 kgs. 1 cbm in altinda olsa bile deniz
navlunu hesaplamasinda minimum deger olan 1 cbm den hesaplanacagi i¢in deniz
navlunu usd 30 w/m X lcbm = 30 usd, thc usd 5 w/m X 1 cbm = 5 usd, toplamda
thracatciya 30 usd + 5 usd =35 usd lik bir tasima masrafi ¢cikmaktadir.
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Ornek 2:

Sekil 7.4 Buenos Aires ihracati Ornek Uygulama Ceki Listesi

Packing List
FROM : XXX Company Ltd TO: xxxx Elektric Technology Co
Project NAME : EGYPT DEMO PANEL
Client PO NO. :
INTERNAL O]
PACKAGE WEIGHT (KG) DIMENSIONS (cm) CONTENTS
No: TYPE NET GROSS (LENGTH| WIDTH | HEIGHT [ VOLUME (m3)| Item's / Parts | Unit /Pakg Qty | DESCRIPTION REMARKS
1| palet | 10000 | 12000 | 120 | 80 | 150 1,44 o 1 Lo olatae
switchgear
Packages 1 | 1500,0 | 1600,0 | TOTAL VOLUME| 1,44 1,00

Yukaridaki ¢eki listesine gore 1 palet / 1.44 cbm / 1600 kgs degerinde yiik
bulunmaktadir. Yukarida kuralda da belirtildigi iizere 1 cbm= 1000 kgs essitliginden
dolay1 1600 kgs = 1.6 cbm olmakta. Ve parsiyel yiiklemelerde hacim/tonaj hangisi
biiylikse o dikkate alinacagindan yiikiin hacmi 1.44 cbm olsa dahi hacimsel tonaji 1.6

oldugundan tiim w/m hesaplamalari 1.6 lizerinden yapilacaktir.

Port Of Loading (POL): AMBARLLI

Port Of Discharge (POD): BUENOS AIRES

Term: CIF

Ocean freight: usd 150 w/m

Pol Thc: usd 5 w/m

Navlun hesaplamasi: navlun (150 x 1.6) + thc (5 x 1.6) = all in usd 248 olarak ihracatciya

yansitilacaktir.

7.3 PARSIYEL YUKLERDE KULLANILAN PAKETLEME
TURLERI

Paketleme tipi secilirken dikkate edilmesi gereken hususlar; mukavemet,
dayamklilik, islevsellik ve maliyet konular1 olmustur. Uriinlerin paketlenmesi hasar
Oonleme amacli diisliniilse de satinalim aliskanliklarina etkiside oldukca yiiksektir. Ayrica
iriin paketlemesi ve ambalajlanmasinda {iriine ait bilgiler yer alarak tiiketiciye bilgiler de

vermektedir.
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7.3.1 Palet

Diinya ticaretinin %80’den fazlasinda paketleme tiirii olarak palet kullanilmaktadir.
Bunlardan en yaygini tahta euro palet olmaktadir (Hellberg, S. G. (2019)). Diinyanin
giderek kiiresellesmesine ragmen palet boyutlari bolgeden bolgeye gore farkliliklar
gosterebilmektedir. Avrupa pazarinda kullanilan euro palet Olgiileri 80 x 120 cm
olmaktadir. Paletler sert karton, plastik ve ahsap palet olarak farkli malzemelerden
yapilmis olabilir fakat en yaygini diisiik maliyet ve yiiksek mukavemet yoniinden ahsap
olandir. 80 x 120 cm paletler ISO standartlarindaki konteynerlara pek sigmadigindan
konteyner i¢inde diisiik dolum oranlarina yol agar ve hem nakliye maliyetlerinde artisa
hem de cevresel zararin artisina sebep olmaktadir (Hellberg, S. G. (2019)). Paletlerin

altlarinda forklift bigaklarinin girebilmesi i¢in kanallar bulunmaktadir.

Sekil 7.5 Palet

7.3.2 Kasa

Palet lizerinden devrilecek ya da diisebilecek yiikler i¢in liriinlerin yan bdlgelerinin

de korundugu, iistii agik olan, palet lizerinde sabit tutuldugu paketleme tiiriidiir.

Sekil 7.6 Kasa
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7.3.3 Sandik

Kasalama ya ek olarak iiriinlerin list kisminin da kapatildig1 paketleme seklidir. Bu
paketleme sekli {iriinii tamamen kapladig: icin istiflenme sirasinda hasar olugsma riskinin

en az oldugu paketleme seklidir.

Sekil 7.7 Sandik

7.3.4 Koli

Koli ebatlar iiretici firmalara gére oldukc¢a degiskenlik gostermektedir. Hafif ve
ufak hacimdeki yiikler i¢in avantajli olsa da hassas ya da yiiksek hacim/ tonajdaki ytikler
icin mukavemeti diisiik oldugundan dolay1 zarar gérme olasilig1 diger paketleme tiirline
gore daha yiiksektir. Fakat degisken oOlciilerinden dolay1 konteyner igerisinde palet, kasa

ya da sandiklara gore 6lii alanlarin doldurulmada tastyicilar i¢in oldukga avantajhidir.
Sekil 7.8 Koli
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7.4 PARSIYEL YUKLEMELERDE YUKUN
HASARLANMASI VE iSTIFLENME DURUMU

Parsiyel lojistigin en ¢ok dikkat edilmesi gereken hususlardan birisi ise yiiklerde
olusabilecek hasarlanmalardir. Konteyner i¢inin birden fazla mal cinsi ya da yiikleyiciye
ait mallarla dolu oldugundan hassas malzemeler i¢in hasarlar s6z konusu olabilmektedir.
Parsiyel servis saglayicilar konteyner i¢ine ne kadar ¢ok tiriin alirlarsa birim maliyetleri
diiseceginden konteyner i¢ini en verimli sekilde kullanmak isterler. Bu sebepten en ufak
bosluklar dahi doldurulmasi gerektiginden istiflemeden dolay1 bazi yiikler zarar gorebilir.

Burada da yukarida saydigimiz baslica masraf kalemlerinden olan paketleme
maliyetine katlanilmas1 gerekmektedir. ~ Firmalarmm yiikk hasarlanmalarina maruz
kalmamak i¢in bagvurdugu yontemlerden biri ise yiiklerin baska ylklerle
istiflenmemesidir. Kendi yiiklerinin {izerlerine baska yiikler koyulmamasi sayesinde
olusabilecek hasarlarin 6niine ge¢gmek istemektedirler. Fakat istiflenemez yiiklerde olusan
bos hacimlerin de tasima maliyetlerine etkisi firmalar tarafindan goz ardi edilmektedir.
Isiflenemez yiiklenmesi talep edildiginde yiikiin gercek yiiksekligi ne olursa olsun iizeri
bos birakilmasi1 gerektiginden, konteyner icin yiiksekligin (ortalama 269 cm) yiikiin
yiiksekligi olarak dikkate alinir.

Calismanin en basindan beri belirtilen kiiresel pazarda rekabet kosullarindaki
firmalarin toplam maliyetleri arasinda en yiiksek paylardan birisi lojistik maliyetidir. Iyi
kurgulanan lojistik satin alma siireci ve lojistik stratejisi firmalarin maliyetlerinde diisiise
sebep olur. Ozellikle biiyiik ihracatc firmalarda lojistik satin alma, lojistik yonetimi gibi

departmanlarda calisan kisilerin islerinde yeterince kalifiyeli ve pratik zekaya sahip

48



olmalar1 gerekmektedir. Ulkemizde de lojistik bilimi son yillarda dnem kazanmasindan
dolay1 yeterince kalifiyeli eleman olmamasi en biiyiik sorunlardandir.

Aslinda bu 6zveri ve sorumluluk yalnizca hizmet satinalan tarafa ait degil hizmet
saglayicilar tarafindan da dikkate alinmasi gerekmektedir. Siirdiiriilebilir is iliskisi i¢in
misterilerini dogru yonlendirme yapmasi gereken lojistik servis saglayicilar da kalifileli
elaman bulma ve yetistirme konusunda hassasiyet gostermesi gerekmektedir. Artan
rekabet yalmizca yiikk sahipleri arasinda degil, hizmet saglayicilar arasinda da

bulunmaktadir.

Ozellikle Covid19 pandemisinde yiiksek kar elde eden araci firma Freigh
Forwarder’larin sayisinin ¢ogalmasiyla piyasada rekabet oldukc¢a artmistir. Navlun
fiyatlarinin simdilerde diislik seyretmesiyle azalan karliliklarla bu firmalar en ¢ok hizmet
kalitesi ve miisteri memnuniyetiyle tercih edilebilir olmay1 hedeflemektedirler. Esit
navlun fiyatlarinin saglanabilir oldugu bu rekabet ortamda rakiplerine gore 6n plana
cikmak isteyen ffw firmalarin tercih edilebilir olmasi i¢in en ¢ok dikkat ettikleri konular
ise miisteri memnuniyeti ve hizmet kalitesi olmustur. Miisterilerini dogru yonlendiren,
maliyetlerinin disiirmeleri i¢in dogru bilgiler veren firmalar giiven kazanarak tercih
edilebilir olmustur. Bu noktada parsiyel ylikleme yapmak isteyen bir miisterinin
istiflenemez yiikleme talebine istinaden 6zellikle parca sayis1 ¢cok ve ylikseklik Sl¢iisii
diisiik olan ytikler i¢in paketlemenin saglam yapilarak istiflenir sekilde yiiklenmesinin
tavsiye edilmesiyle olusacak maliyet kazancindan dolayr uzun vadede yiikleyici
firmalarla uzun is birligine yardimci olmaktadir.

Ornek vermek gerekirse; 5 palet / her biri 80*100*60 cbm / her biri 500 kgs olan
bir POD Ambarli — POD Veracruz yiiklemesi i¢in hassas yiikler oldugundan dolay1

istiflenemez yiiklenmesi talep edilmektedir.

Deniz Navlunu: usd 80 w/m

Pol the: usd 5 w/m

Yiikiin ger¢ek hacmi: 0.8*1*0.6 metre X 5adet i¢in toplamda 2.4 cbm
Istiflenemez hacim: 0.8*1*2.69 X Sadet i¢in toplamda 10.76 cbm

Yiikiin istiflenemez yiliklenmesinden dolay1 olusan 6l alan hacmi: 10.76-2.4= 8.36 cbm

Yiik istiflenir yiiklenince masraf: 2.4 x 85 usd = all in usd 204
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Istiflenemez yliklendiginde masraf: 10.76 x 85 usd = all in usd 914,6 usd

Olii alanin maliyeti: 710 usd

Fakat bu islemde lojistik hizmet satin alan taraf her iki yiikleme arasindaki maliyeti
g0riip lirretim birimine ¢ok daha diisiik maliyetle yiiklerin istiflenir sekilde yiiklenip hasar
gormemesi icin tahta sandikli olacak sekilde paketlenmesi talimatini verip tagima
maliyetlerini diistirebilir. Ayrica lojistik servis saglayici taraf da miisterisine depolarinda
tahta sandiklama imkani varsa yapilmasin1 ya da anlagsmali depolarinda bu hizmet
veriliyorsa bunu sunmasi, en azindan hacimsel farktan dolay1 olusan fiyat farkini

uyarmasi gerekmektedir.

7.5 PARSIYEL YUKLEMELERIN AVANTAJLARI

Oncelikle konsolidasyon ticaretin ve hayatin her asamasinda karbon ayak izlerinin
azalmasi ve ¢evreye zararin azaltilmasi agisindan olduk¢a 6nemli ve onem verilmesi
gereken bir konudur. Parsiyel yiik tagimaciliginin en belirgin avantaji ise maliyettir.
Ozellikle hacmi ve tonaj1 diisiik iiriinler igin uygun maliyetler sagladigindan ekonomik
avantaj1 oldukc¢a dnemlidir. Ayn1 zamanda opsiyonel servis tercihleri ile termin olarak da

avantajli olabilmektedirler.

7.6 PARSIYEL YUKLEMELERIN DEZAVANTAJLARI

Ozellikle spesifik bolgelere yapilan parsiyel servislerdeki aksamalar, diizenli
hizmet verilememesi en 6nemli sorunlarin baginda gelmektedir. Yeterince yiik bulamayan
parsiyel servis saglayicilar cikislart ertelemek durumunda kalabilmektedir. Yiiksek
hacimlerdeki yiiklerde ihracatci tarafinda diisiik navlunlar sunularak ikna edilmesinin
ardindan varis limaninda ithalatcinin karsilastigi yiiksek liman masraflar1 kars1 6demeli
yiiklemeler i¢in en biiyiik sorunlar arasinda gelmektedir. Bunun yaninda aktarmali giden
yiiklerde aktarma limaninda inen yiiklerin diger konteynera binmeden 6nce hasarlanma
riskinin fazla olmasidir. Ozellikle biiyiik aktarma limanlar1 olan Singapore Busan gibi
limanlarda hasar oranlar1 yiiksektir. Diger bir sorun ise parsiyel yiliklemelerde ful
konteyner gibi varis limanlarinda serbest bekleme siiresinin bulunmamasidir. Yiikiin varig
yaptig1 limanlarda glimriikten ¢ekilme siiresine ve hacim, tonaj, standart dis1 uzunluk ve

paketleme sekline gdre bekleme masraflariyla ek maliyetler olusmaktadir. Ozellikle
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ithalat¢ilarin bu masraflar1 6nceden kontrol etmesi olusacak beklenmedik masraflarin

Ontine gcemesinde faydali olmaktadir.
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8. PARSIYEL YUKLEMELERDE YUKLEME
SIMULASYONU VE MALIYET ANALIZI

Parsiyel konsolidatér firmalar rezervasyon alirken kabul ettikleri yiiklerin
Olciilerine ve hacmine organizasyondan énce muhakkak dikkat etmeleri gerekmektedir.
Aksi halde son dakika konteynera sigdirilamayan yiikleri bir sonraki ¢ikiga kadar
bekletmek miisterileri ile sorunlar yasamasina ve itibar kaybina neden olmaktadir. Bu gibi
sorunlar yasamamak i¢in firmalar gerek {icretli olarak satin aldiklar1 gerekse iicretsiz
sekilde kullanabildikleri baz1 Cube Iq, Cbm Calculator, Stuffing Calculator, pier2pier gibi
online ya da uygulama yazilimlar1 kullanmaktadirlar

Konteyner icerisinde paletle yiiklerin adet olarak fazla ve farkli olmasindan dolay1
olusan bosluklar konteynerde kullanilan hacmi diistirmekte ve paralelinde navlunsal
karlilig1 azaltmakta bazen de zarar olmasina sebep olmaktadir. Ornek olarak kullanilan
yiikleme simiilasyonda farkli yiikleyicilere ait olan ve manuel olarak girdigimiz paketler
oOlciilii yiikleri ve diger yiikleyicilerin yiiklerini ayr1 renklerle konteyner icerisinde en az
bosluk kalacak sekilde yerlestirmektedir. Uygulamada, kullanilacak olan konteyner tiirii
(20dc — 40dc- 40hc) secilerek firma isimleri ile yiiklerinin 6lgiileri belirtilebilmektedir.
Bu sayede konteyner icerisinde firmalara ait renkler ile yiiklerin konteyner igerisinde
yiiklenmesi gereken konumlar1 ve sekilleri ile konteyner icerisine sigmayan {irlinler de

gosterilmektedir.

8.1 METODOLOJI

Kritik olay teknigi (senaryolar), arastirmacilarin ve katilimcilarin gergek yasam
deneyimlerine dayanarak 6nemli olaylar1 incelemelerine olanak taniyan bir veri toplama
yontemidir. Bu teknik, belirli bir aktivite veya durumu incelemek icin tasarlanmistir.
Kritik olaylar, arastirmacinin gozlemledigi veya katilimcilarin deneyimledigi onemli
olaylar veya durumlar iizerine odaklanir ve bu olaylar genellikle senaryolar halinde tasvir
edilir. Teknik, genellikle egitim, yonetim ve gelistirme gibi alanlarda uygulanir ve
katilimcilara gelecekte karsilasabilecekleri Onemli bir olaymn nasil olabilecegini
canlandirarak bu durumda nasil tepki vereceklerini anlamaya calisir. Kritik olay teknigi,

Flanagan tarafindan 1954 yilinda havacilik psikolojisi ¢aligmalarinda nitel arastirma
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yontemi olarak gelistirilmistir. (S18r1, 2018, s:263)

Kritik olay tekniginin uygulanmasinda bes asama bulunmaktadir:
Veri Toplama: Parsiyel yiikleme siirecine iligkin tiim veriler toplanmistir. Bu veriler,
yiikleyici firmalarin dlgiileri, konteyner tipleri, navlun maliyetleri ve iscilik maliyetlerini
icermektedir
Senaryolarin Belirlenmesi: Yiikleme stratejilerini temsil eden farkli senaryolar
belirlenmistir. Ornegin, %100 paletli yiikleme, %75 paletli ve %25 kolili yiikleme, %50
paletli ve %50 kolili yiikleme, %25 paletli ve %75 kolili ylikleme ve %100 kolili yiikleme
gibi.
Yiikleme Simiilasyonu: Her senaryoda, belirlenen yiikleri konteyner i¢inde yerlestirmek
i¢in bir simiilasyon olusturulmustur. Bu simiilasyon, Cube Iq, Cbm Calculator, Stuffing
Calculator, pier2pier gibi program ve hesaplama araglar ile gergeklestirilmistir.
Maliyet Hesaplamasi: Her senaryo i¢in toplam maliyet hesaplanmigtir. Bu maliyet,
navlun maliyetleri ve iscilik maliyetlerini igermektedir. Is¢ilik maliyeti, paletli ve kolili
yiikleme oranina gore degiseceginden her bir senaryoda isgilik maliyetinin nasil
hesaplandigi belirtilmistir.
Karsilastirma ve Analiz: Her senaryonun toplam maliyeti karsilastirilmistir. Hangi

senaryonun en diisiik maliyetle ve en etkili sekilde yiikleme sagladig: belirtilmistir.

8.2. Ornek Uygulama, Olarak Konteyner i¢i Paletli Yiikleme

Asagida gorselleri bulunan 5 farkli senaryoda 6 farkli firmanin belirlenen 6lciilerde
kolili ytiklemelerini eur paletli ve paletsiz olarak ful bir konteyner igerisinde kapladiklari
alan ile bos kalan alanlar1 belirtilmektedir.

X,Y,Z firmalarinin yiikleri eur palet {izerinde, A,B,C firmalarinin yiikler ise kolili
olarak paletsiz yiiklenmektedir.

Not: Konteyner i¢ersinin tamamen doldurulabildigi takdirde 76 metrekiip, paketli

yiiklerle ise yaklasik 68 metrekiip doldurulabildigi dikkate alinmistir.

Senaryolarda Kullanilan Veriler:
- Pol: Ambarh
- Pod: New York

- Incoterm: CIF (costs insurence and freight olarak acilimi olan bu yiiklemede ihracatg1
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yikiin limana ulastirilmasi, yilikleme lokalleri ve deniz navlununu iistlenerek
yiiklemesidir)

- Navlun: USD 20 W/M (2024.02 Vanguard Logistics ihracat rakami)

Ellecleme Paremetreleri ve Varsayimlari:

Bir konteynerin paletli sekilde forklift ile 1 saatte bosatilabildigi halde, iscilik
gerektiren kolili yiliklemeli bir konteyner ise ortalama 3 saatte 4 gorevli ile
bosaltilmaktadir. Iscilik gideri konteyner basina 12 birim iscilik iicretidir. Buna gore;

- %100 i paletli, %0 kolili yiikleme i¢in 1 birim forklift,

- %75 i paletli, %25 1 kolili yiikleme i¢in 1 birim forklift ve 3 birim is¢ilik,

- %50 si paletli, %50 si kolili yiikleme i¢in 1 birim forklift ve 6 birim iscilik,

- %25 1 paletli, %75 1 kolili yiikleme i¢in 1 birim forklift ve 9 birim is¢ilik,

- %0 paletli, %100 kolili yiikkleme i¢in ise 12 birim iscilik maliyeti olustugu
hesaplanmaktadir. (https://www.quora.com/How-long-does-it-take-to-unload-a-
shipping-container, Erisim Tarihi: 04.05.2024).

Konteyner elleceme depolarinda is¢ilik ve forklift masrafin1 asagidaki gibi tabloda

gosterebiliriz.

Tablo: 8.1 Konteyner Ardiye Ambarlarinda Ellecleme Birim X Zaman X Maliyet

iscilik Maliyeti/ birim Forklift Maliyeti/ birim
Usd 30 USD 90 (inr 7500)
Kaynakga Liman operasyon , '
lululart ile e6riismemize https://globiconterminals.com/wp-
'SOI:um ulu g § content/uploads/2023/07/tariff.pdf
istinaden

8.2.1. Yiikleme Senaryolar:

Bu boélimde yiikleme 6ncesinde konsolidator firmalar tarafindan kullanilan bir
uygulama yazilimindan yararlanilarak 6ncelikle belirlenen 6l¢iilerdeki palet ve kolililerin
konteyner igerisinde kapladiklar1 alanlar gosterilmistir. Sonrasinda bu yiiklemelerde
kullanilan ellegleme birim/maliyetleri belirtilmistir. Daha sonra ise gelir ve giderin net

kar tizerindeki degisimleri tablo seklinde verilmistir.

Senaryo 1:
Konteyner igersinin %100 paletli olarak yiiklenmesi: (Konteyner i¢i tamami

yiiklenebilir sekilde toplamda ortalama 68 metrekiipken, paletli sekilde yiiklenen yiiklerin
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bos/ 6li alanlara sebep olmasindan dolay1 konteyner igerisine maksimum yaklasik 51

metrekiip yiik sigmaktadir.)
Yiiklenebilen yiiklerin ¢eki listesi:

Pacmnﬂ List

Quan... Description Width
] 13 x ltd sti 120 cm
[] 14 yhdsti 120em
[] 14 zldsti 120 cm

Depth
80 cm
B0 cm
80 cm

Height
140 cm
130 em
125 cm

Weight
250 kg
225 kg
200 kg

Yiikleme sonrasi hacim:

40' High Cube Container

efficiency
Volume 51,744 m* 678 %
max. 76,349 m®

Senaryo 2:

Konteyner i¢inin %75’ i paletli %25°1 kolili sekilde yiiklemesi: (Kolili yiiklerin de

konteyner icerisine eklenmesiyle bos/6lii alanlarin azalmasindan dolayr kullanilabilir

hacimde artis gozlenmektedir)

Packinﬂ List

Quan... Description Width
= 13 x ltd sti 120 cm
] 14 yltd sti 120 em
] 14 zltdsti 120 cm
] 12 Altd sti 40 cm
] 13 bltdsti 45 cm
=] 11 cltd sti 60 cm

Depth
80 cm
80 cm
80 cm
40 cm
50 cm
60 cm

Height
140 cm
130 cm
125 cm
60 cm
45cm
55 cm

Weight
250 kg
225 kg
200 kg

15 kg
15 kg
20 kg

Yiikleme sonrasi hacim:

40' High Cube Container

efficiency
Volume 56,39 m* 739%
max. 76,349 m’
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Senaryo 3:
Konteyner igerisinin %50 paletli %50 kolili yiiklenmesi: (konteynerin yarisi kolili yarisi

paletli yiiklendiginde yiiklenebilir hacim de artmaktadir)

Facmnﬂ List

Quan... Description Width Depth Height  Weight
] 11 x ltd sti 120 cm 80ecm 140em  250kg
] 12 yltd sti 120ecm  80cm  130em  225kg
] 11 zltd sti 120 cm 80ecm 125cm  200kg
] 40 Altdsti Ocm  40cm 60 cm 15kg
] 41 b ldsti 45 cm 50 cm 60 cm 20 kg
] 41 chdsti 60 cm 60 cm 55 cm 20 kg

Yiikleme sonrasi hacim:

40' High Cube Container

efficiency
Volume 60,453 m° 792 %
max. 76,349 m’

Senaryo 4: Konteyner igerisinin %25 paletli %75 kolili yiiklenmesi:

Par:mna List

Quan... Description Width Depth  Height  Weight
= 5 x ltd sti 120 cm 8cm 140cm  250kg
] 5 yltd sti 120 cm 80ecm 130em  225kg
] 4 zltd sti 120 cm 80cm 125cm 200 kg
] 93 altd sti 45cm  0cm  65cm 15kg
[] 95 b ltd sti 45 cm 50 cm 65 cm 20 kg
] 95 cltd sti 60cm  B60cm  55cm 20 kg

Yiikleme sonrasi hacim:

40' High Cube Container

efficiency
Volume 64065m° 839%
max. 76,349 m’

56



Senaryo 5:
Konteyner igersinin %100 kolili olarak yiiklenmesi (Bu senaryoda tamami kolili olarak
yluklenen konteynerde, kolilerin bos olanlara istiflenme olanagi sunmasindan dolay1 diger

ylklemelere gére maksimum hacme en yakin oranda yiik alinabilmektedir)

Facm'nﬂ List

Quan... Description Width Depth Height Weight
] 140 altdsti 45cm 50 cm 65 cm 15 kg
[] 140 b ltd sti 45 cm 50 cm 65 cm 20 kg
] 135 chtdsti 60 cm 60 cm 55 cm 20 kg

Yiikleme sonrasi hacim:

40'Hfﬂh Cube Container

efficiency
Volume 6768m° 886%
max. 76,349 m*

8.2.2 Yiikleme Senaryolarinda Hacim ve Ellecleme Maliyeti

Tablo 8.2 Hacimlere gore ellecleme birim- maliyeti

Yiiklenebilir Hacim (Cbm) Ellegleme Sekli Ellegcleme Maliyeti (Usd)
%100 Paletli 51,74 1 Birim Forklift 90
%75 Paletli %25 Kolili 56,39 1 Birim Forklift + 3 Birim isgilik 180
%50 Paletli %50 Kolili 60,45 1 Birim Forklift + 6 Birim isgilik 270
%25 Paletli %75 Kolili 64,06 1 Birim Forklift + 9 Birim isgilik 360
%100 Kolili 67,68 12 Birim Iscilik 360

Onceki paragraflarda da belirtildigi {izere tamimu paletli sekilde yiiklenmis konteyner
1 saatte 1 birim forklift ile bosaltilabilmektedir. Fakat tamamui kolili yiiklii olan konteyner
ise 4 saatte 3 isci ile tamami bosatilmaktadir. Bu sebeple konteyner i¢ersinin tamamai kolili
oldugunda 12 birim is¢ilik, %75 kolili oldugunda 1 birim forklift + 9 birim is¢ilik, %50°’s1
kolili oldugunda 1 birim forklift + 6 birim is¢ilik, %25 i kolili oldugunda 1 birim forklift
+ 3 birim iscilik ve son olarak tamamu paletli oldugunda ise yalnizca 1 birim forklift ile
konteyner bosatilmaktadir. Bu parametrelerde ise dikkat edilmesi gereken tasimanin

navlun bedeli olmalidir. Navlun bedeli diisiik olan yiiklerde ¢cogunlugu kolili olarak
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yiiklenmis, is¢ilik ellegleme maliyeti arttigindan net gelir azalirken, navlun bedeli ytiksek

olan trafiklerde ise hacim arttik¢a gelir de arttiginda, is¢ilik bedeli sabit kaldigindan

gelirin dogrusal olarak arttig1 gézlemlenmektedir.

8.2.3 Senaryolarin Navlun (w/m) Degerlerine Gore Karsilastirilmasi

Tablo 9.1 40 High Cube Konteyner Yiiklemesinde Toplam Gelir — Gider Maliyet Tablosu / USD

Navlun W/M | %100 Paletli - %0 Kolili | %75 Paletli - %25 Kolili | %50 Paletli - %50 Kolili | %25 Paletli - %75 Kolili | %0 Paletli - %100 Kolili

usD CBM 51,74 CBM 56,39 CBM 60,45 CBM 64,06 CBM 67,68

10 USD 427,40 USD 383,90 USD 334,50 USD 280,60 USD 316,80

15 USD 686,10 USD 665,85 USD 636,75 USD 600,90 USD 655,20

20 USD 944,80 USD 947,80 USD 939,00 USD 921,20 USD 993,60

25 USD 1.203,50 USD 1.229,75 USD 1.241,50 USD 1.241,50 USD 1.332,00

30 USD 1.462,20 USD 1.511,70 USD 1.543,50 USD 1.561,80 USD 1.670,40

35 UsD 1.720,90 USD 1.793,65 USD 1.845,75 USD 1.882,10 USD 2.008,80

40 USD 1.979,60 USD 2.025,60 USD 2.148,00 USD 2.202,40 USD 2.347,20

45 USD 2.238,30 USD 2.357,55 USD 2.450,25 USD 2.522,70 USD 2.685,60

(W/m: weightvemeasure, hacim, tonaj a gore fiyatlandirilmasi)

Yiiklemelerde kullanilan 40’11k konteynerlarda tablo ve grafiklerden de goriilecegi

tizere navlun bedeli 10 ve 25 USD w/m arasinda olan trafiklerde kolili yiiklemeler arttikca

yiiklenebilir hacim artmasina ragmen ellecleme maliyetleri de arttigindan dogrusal

sekilde yiikselen bir gelir artis1 gézilkmemektedir. Fakat navlun bedeli 30 USD w/m ve

sonrasinda olan yiiklemelerde kullanilabilir hacimden dogan gelir, ellegleme maliyetlerini

karsilamas1 ve iizerine ¢ikmasiyla 30 USD w/m sonrasindaki tasimalarda net gelir

dogrusal olarak artis gostermektedir.
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9. SONUC VE ONERILER

9.1 SONUC

NAVLUN UCRETi USD 10 W/M

USD 450,00
USD 400,00
USD 350,00
USD 300,00
USD 250,00
USD 200,00
USD 150,00

USD 100,00
USD 50,00
USD 0,00

%100 %75 %50 %25 %0
PALETLi - PALETLi - PALETLi - PALETLI - PALETLI -
%0 %25 %50 %75 %100
KOLiLi KOLiLI KOLiLi KOLIiLI KOLiLi
CBM CBM CBM CBM CBM
51,74 56,39 60,45 64,06 67,68

Tagima ticreti USD 10 w/m olan trafiklerde; %100 u paletli yiiklenen konteynerde
kar maksimum seviyede olmaktadir. Palet oran1 azalip koli oran1 arttik¢a net karda diislis
gozlemlenmektedir. Fakat konteynerin tiimii kolili yiliklendiginde kar oraninda %25’

paletli %75°1 kolili yliklemeye gore artis gézlemlenmektedir.
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NAVLUN UCRETi USD 15 W/M

uSD 700,00
USD 680,00
USD 660,00
USD 640,00
USD 620,00
USD 600,00

USD 580,00
USD 560,00
USD 540,00

%100 %75 %50 %25 %0
PALETLI -PALETLI -PALETLi -PALETLI -PALETLI -
%0 %25 %50 %75 %100
KOLiLi KOLiLi KOLiLi KOLiLi KOLiLi
CBM CBM CBM CBM CBM
51,74 56,39 60,45 64,06 67,68

Tagima ticreti USD 15 w/m olan trafiklerde; %100’u paletli yiiklenen konteynerde
kar maksimum seviyede olmaktadir. Palet oran1 azalip koli orani arttik¢a net karda diisiis
gozlemlenmektedir. Fakat konteynerin tiimii kolili yiiklendiginde kar oraninda %251

paletli %75°1 kolili yliklemeye gore artis gézlemlenmektedir.

NAVLUN UCRETi USD 20 W/M

uUSD 1.000,00
USD 980,00
USD 960,00

uSD 940,00

uUSD 920,00
USD 900,00

USD 880,00
%100 PALES LR A VESD| LOUER | QRN MROEALD K@B0iQDd KOLIiLi
CBM 51CBM 56 3BM 60 BM 64 OBM 67,68

Tagima iicreti USD 20 w/m olan trafiklerde; %100’u kolili yiiklenen konteynerde
kar maksimum seviyede olmaktadir. Koli ve palet ortak yiiklemesi olan tasimalarda kar
950 USD’nin altinda oldugu gozlemlenmistir. %25°1 paletli %75 1 kolili yiiklemelerde ise

kar oran1t minimum seviyededir.
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NAVLUN UCRETi USD 25 W/M

uSD 1.350,00
uUSD 1.300,00
uUSD 1.250,00
USD 1.200,00

USD 1.150,00

%
/
|
%
%
%

A

USD 1.100,00
%100 %75 %50 %25 %0

PALETLi PALETLi PALETLi PALETLi PALETLI

- %0 - %25 - %50 - %75 - %100

KOLiLI KOLiLi KOLiLi KOLiLi KOLIiLi

CBM CBM CBM CBM CBM

51,74 56,39 60,45 64,06 67,68

Tagima ticreti USD 25 w/m olan trafiklerde; %100 u paletli yiiklenen konteynerde
kar minimum seviyede olmaktadir. Koli yiiklemesi arttik¢ca kar orani yiikselmektedir.

%100’u kolili olan yiliklemelerde kar maksimum seviyededir.

NAVLUN UCRETI USD 30 W/M

uSD 1.700,00
USD 1.650,00
USD 1.600,00

USD 1.550,00
USD 1.500,00
USD 1.450,00
USD 1.400,00 I
USD 1.350,00

%100 %75 %50 %25 %0 Paletli
Paletli - Paletli- Paletli- Paletli- -%100
%0 Kolili %25 Kolili%50 Kolili%75 Kolili  Kolili
CBM CBM CBM CBM CBM
51,74 5639 60,45 64,06 67,68
Tagima ticreti USD 30 w/m olan trafiklerde; %100’u paletli yiiklenen konteynerde
kar minimum seviyede olmaktadir. Koli yiiklemesi arttik¢ca kar orani yiikselmektedir.

%100’u kolili olan ytliklemelerde kar maksimum seviyededir.
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NAVLUN UCRETi USD 35 W/M

USD 2.050,00
USD 2.000,00
USD 1.950,00
USD 1.900,00
USD 1.850,00
USD 1.800,00
USD 1.750,00

USD 1.700,00
USD 1.650,00
USD 1.600,00
uSD 1.550,00

A

%100 %75 %50 %25 %0
PALETLI PALETLI PALETLIi PALETLi PALETLI
- %0 - %25 - %50 - %75 - %100
KOLiLi KOLiLI KOLIiLI KOLiLI KOLIiLi
CBM CBM CBM CBM CBM
51,74 56,39 60,45 64,06 67,68

Tagima iicreti USD 35 w/m olan trafiklerde; %100’u kolili yiiklenen konteynerde
kar maksimum seviyede olmaktadir. Palet yiiklemesi arttik¢a kar orani diigmektedir.

%100’u paletli olan yiliklemelerde kar minimum seviyededir.

NAVLUN UCRETi USD 40
W/M

USD 2.400,00

uUSsD 2.300,00

USD 2.200,00

UsD 2.100,00

uUsD 2.000,00 . |

usD 1.900,00 4

usD 1.800,00

usD 1.700,00 _ %
%100 %75 %50 %25 %0
PALETLI PALETLI PALETLI PALETLi PALETLI
- %0 - %25 - %50 - %75 - %100
KOLiLI KOLiLi KOLiLi KOLiLi KOLIiLi
CBM CBM CBM CBM CBM
51,74 56,39 60,45 64,06 67,68

Tagima ticreti USD 40 w/m olan trafiklerde; %100’u paletli yiiklenen konteynerde
kar minimum seviyede olmaktadir. Koli yiiklemesi arttik¢a kar orani artmaktadir. %100’u

kolili olan ytiklemelerde kar maksimum seviyededir.
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NAVLUN UCRETi USD 45 W/M

USD 2.800,00
USD 2.700,00
USD 2.600,00
uUSD 2.500,00
USD 2.400,00
uUSD 2.300,00

rErva B BN R BN

uUSD 2.000,00

%100 %75 %50 %25 %0
PALETLI -PALETLI -PALETLI -PALETLi -PALETLI -
%0 %25 %50 %75 %100
KOLiLi KOLiLi KOLiLi KOLiLi KOLiLi
CBM CBM CBM CBM CBM
51,74 56,39 60,45 64,06 67,68

Tasima ticreti USD 45 w/m olan trafiklerde; %100’u kolili yiiklenen konteynerde
kar maksimum seviyede olmaktadir. Palet yiiklemesi arttik¢a kar orani diigmektedir.

%100’u paletli olan yiiklemelerde kar minimum seviyededir.

Yukarida da goriildigii tlizere paletli yiliklemeler, kolili ytiklere gore konteyner
icerisinde Olii alana sebebiyet vermesi dolayisiyla hacimsel verimliligi diisiirerek birim
maliyetin artmasina sebep olmaktadir. Fakat burada dikkat edilmesi gereken en 6nemli
husus ise paletli yiiklerin yerine hacimsel verimliligi arttirmasindan dolay1 tercih edilen
kolili ytiklerin konteyner igerisindeki ellecleme maliyetlerini arttirmasidir. Ayrica kolili
yiiklerin yere yiiklenmesinden dolay1 ezilme, sekil degistirme ve hatta kaybolmasi
sebebiyle miisterilerin sigortalar1 ile hukuki sonuglara neden olabilir. Ayrica is¢ilik
sebebiyle konteyner bosaltim siirelerinin uzun olmasindan dolay1 konteynerlarin serildigi
depolarin mesgul edilmesi diger islerin de aksamasina sebep olmaktadir.

Kiiresellesme ile birlikte tilkeler arasindaki etkilesim ve artan dis ticaret hacmi ile
lojistikte farkl1 tastma metodlarma yonelim artmistir. Ozellikle son yillarda uluslararasi
pazarda Oonemli gelismeler gosteren lojistik sektorii Tiirkiye ekonomisinde de biiyiik
oneme sahip olmustur. Ulkemizin bulundugu cografi konum ve son yillarda yasanan
gerek covid19 pandemisi ve yakin bolgelerdeki savaslar sebebiyle Tiirkiye lojistik ve
transit ticaret merkezi halini almistir.

Artan dis ticaret pazarindaki rekabettte firmalar lojistik maliyetlerini diiserebilmek
icin dis kaynak kullanimina giderek gerek 6z mal giderlerine maruz kalmamak, gerekse
lojistik siireglerinde beklenmedik masraflarla karsilasmamak icin lojistik ihtiyaglarini
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profesyonel firmalardan destek alarak yonetmislerdir. Lojistik maliyetlerinin igerisinde
ortalama %40 ile en biiyiik pay nakliye giderlerine aittir.

Parlayan sektorler arasinda nitelendirebilecegimiz lojistik sektoriinde de son
yillarda yasanan rekabet ve artan firma sayisi ile servis saglayicilar farkli tagima tiirlerine
yonelmistir. Bunlardan en onemlisi ise tezde odaklanilan denizyolu tasimaciliinda
parsiyel konsolidasyon bulunmaktadir. Denizyolu tagimaciliginda konteyner kullanimi
isle baglayan biiylik degisimle firmalar yiiklerinin hacmi ya da tonaji kadar navlun
O0deyebilmesinin yolunu parsiyel yiik tasimacilig ile acilmistir. Parsiyel yiik tagimaciligi
organizasyonu yapan NVOCC firmalar (Non-Vessel Operating Common Carrier) da
iretici firamalara daha diisik navlun avantajlar1 saglayabilmek icin c¢esitli yollar
aramaktadirlar.

Bu ¢alisgmanin temel amaci denizyolu parsiyel yiik tasimacilig1 yapan firmalarin
konteyner icindeki hacmi en verimli sekilde kullanarak toplam maliyetlerini en aza
indirilip karin maksimize edilmesidir.

Birim maliyetlerin diisiiriilmesi hem servis saglayicilarin karini arttirmakta hem de
miisterilere diisiik navlunlar rekabet ortaminda tercih edilebilir olmay1 amac¢lamaktir.

Parsiyel tagimacilik organizasyonu yapan firmalarin konteyner dolumu i¢in 6zel
depo ya da antrepolar kullanmaktadirlar. Gemi kapanis tarihinden dnce firmalar yiiklerini
bu depolara getirmek zorundadirlar. Nakliyecinin armatdrden konsolidasyon i¢in aldigi
konteyner numarasi belli oldugunda ihracat¢1 firmalar konteyner numarasi, ytiklerinin
tim bilgilerinin (kap, kilo, tonaj, mal cinsi vs) yer aldig1 yiikkleme talimat1 evrakiyla
glimriik¢iilerine giimriik beyannamesi agtirmaktadirlar. Parsiyel konsolidator firmalar
rezervasyonlar1 kabul ederken toplam hacme dikkat etmelerinin yaninda fazla alinan ya
da olciilerinde dolay1 sigmayan yiiklerde de miisterilerin yiikiinii bir sonraki ¢ikisa kadar
bekleteceklerinden maduriyete sebep olmamak i¢in bazi bilgisayar programlar

kullanilmaktadir.
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9.2 ONERILER

- Navlun bedeli usd 25 w/m ye kadar olan trafiklerde kolili ve paletli yiiklemelerin birlikte
kullanilarak maliyet/gelir oranin dengelenmeye ¢alisiimasi gerekmektedir.

- Navlun bedeli diisiik olan tasimalarda kullanilabilir hacim diisiik olsa da iiriinlerin
hasarlanmas1 ve hasarlarin karsilanma sorumlulugu géze alindiginda paletli ytliklere daha
cok yer verilerek risk aza indirilmelidir.

- Kolilerin standart ve ayni1 Olciilerde olmasi gibi 6zel durumlarda ise paletli ve parsiyel
ylkleme yontemlerinin birlikte kullanilmasinin maliyet etkenlik agisindan uygun olacagi
kiymetlendirilmektedir.

-Konteyner planlamacisinin liman sahasinda yiikleme yapan kisi ile koordineli ve anlik
sekilde iletisimde olmas1 gerekmektedir.

-Kolili yiiklemelerin varig limaninda doguracagi sorunlar1 destinasyona gore dnceden
degerlendirip alic1 tarafta da zaman ve maliyet dogurabilecegine dikkat edilmelidir.

- Ozellikle aktarmali diger bir degisle ara bir limanda konteyneri degisecek olan
servislerde aktarma limaninda tekrar ellegleme yapilmasi gerektiginden, dogacak olan
maliyet ve riskler dnceden dikkate alinmalidir.

- Hasarlanma, calinma ya da kaybolma riski tasiyan, adedi fazla olan kolili yiiklemelerin
gerektiginde birlestirilip paletlenebilmesi i¢in liman ve depolarda paletleme ek hizmeti
verilebilir olmas1 gerekmektedir.

- Ozellikle diisiik navlun iicretli olan servislerde is¢ilik maliyetine gére navlun geliri az
olacagindan, maddi agidan zararin boyutu artacaktir. Bu sebeple navlunu diisiik olan
servislerde konteyner icersindeki yiiklerin genel cogunlugunun paletli olmalidir.

- Bu bulgular neticesinse kolili yiiklemelerin konteyner i¢i verimliligini arttirmasina
karsilik, sahip oldugu risklerle ve ellegleme zamanlari karsilastirildiginda, firmanin itibari
ve doguracagi ek maliyetleri g6z Oniine alinirsa konteynerin tamaminin kolili olarak
yiiklenmesinin paletli yiiklemeye gore maddi ve manevi olarak konsolidator firmaya

faydasinin olmayacagi degerlendirilmektedir.
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