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DENIZLERDE LIMAN EKONOMISI, YONETIMIi VE
POLITIKASI

PORT ECONOMY, MANAGEMENT AND POLICY ON THE SEA

Rahmi INCEKARA!

OZET

Kiiresel olcekte, tilkelerin kalkinma politikalarindaki en nemli maddelerden birisi olan
denizciligin, yeni ticaret yollar1 diislinceleri ve enerji kesifleriyle degerini daha da fazla
arttirdigi gozlemlenmektedir. Hem ticaret ve tasimacilik hem de denizler altindaki enerji
kesiflerinin ortaya cikartilmasinda tedarik zincirleri, liman hizmetleri, altyapr ve giincel
teknolojik kapasite gibi unsurlar, iilkelerin ortaya koyacagi proaktif gii¢ ile daha fazla 6nem
tasimaktadir. Kiiresellesme ve kesiflerin getirdigi yeni ekonomik yontemler, iilkeler i¢in yeni
firsatlar anlami tagimaktadir. Bu noktada, yapilan teknik yenilik, tedarik zincirleri, tagimacilik
sistemleri ve yeni limancilik anlayigi, kiiresellesmeye olan entegrasyon ile daha islevsel hale
getirilerek, ekonomi igindeki deniz tasimaciliginin degerine deger katmistir. Bu ¢alismada,
denizlerin ve deniz tagimaciliginin tedarik zinciri, tagimacilik, hizmet ve altyap1 kapasitesi,
liman endiistrisinde yapilmasi gerekenler, stratejiler ve entegrasyon konular gesitli basliklarla
degerlendirilerek, iilkeler agisindan denizciligin savaslardan ziyade ticarette ne kadar 6nemli
oldugu konusunu ‘Limancilik ve Liman Ekonomisi’ anlayist ile vurgulamaya ¢alisilmistir.
Anahtar Kelimeler: Tasimacilik Ekonomisi, Uluslararasi Ticaret, Makroekonomi
JEL Kodlari: R40, F10, EO0

ABSTRACT

On a global scale, it is observed that maritime, which is one of the most important items
in the development policies of countries, increases its value even more with the ideas of new
trade routes and energy discoveries. Elements such as supply chains, port services,
infrastructure and up-to-date technological capacity are more important with the proactive
power that countries will reveal, both in trade and transportation and in uncovering energy
discoveries under the sea. New economic methods brought by globalization and discoveries
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mean new opportunities for countries. At this point, the technical innovation, supply chains,
transportation systems and new port management approach have been made more functional
with the integration to globalization, adding value to the value of maritime transportation in the
economy. In this study, by evaluating the supply chain, transportation, service and infrastructure
capacity of the seas and maritime transport, what needs to be done in the port industry, strategies
and integration issues, it is aimed to emphasize the importance of maritime in trade rather than
wars with the understanding of 'Port Management and Port Economy'. has been studied.
Keywords: Transportation Economics, International Trade, Macroeconomics

JEL Codes: R40, F10, E00

1. GIRIS

Liman endiistrisindeki degisimin temel itici giiclerinden biri, kiiresellesme ve arz odakl
ekonomilerden talebe dayali ekonomilere yapisal gecisten kaynaklanmaktadir. Arz giidiimlii
ekonomi, standart iriinlerin {retimi, standardizasyonu ve toplu tiiketimindeki &lgek
ekonomilerine dayanmaktadir. Bu yaklasim, Olcek ekonomileriyle baglantili verimlilik
artislarinin yapisal siirlarini karsilamasi ve artan bireysellik tiikketim kaliplarina yansimaya
baslamasiyla incelenmektedir. Piyasalarin arz tarafindaki kiiresel tiretim aglar ile birlikte daha
talebe dayal1 bir ekonomik sisteme ge¢is sz konusu olmustur.

Cok uluslu igletmeler (MNE), kiiresellesmenin temel itici gii¢leridir. Cok sayida {iretim
tesisi, dagitim merkezi ve satis noktasinin miilkiyeti ve yOnetimi gibi sermaye yogun
faaliyetlerden ¢ok daha az sermaye yogun olan ve daha ¢ok giiclii bir faaliyet gelistirmeye
odaklanan baska bir faaliyet tiirline dogru bir gecis gergeklesmistir.

Markalasma, ¢okuluslu sirketlerin yeni 1is modelinde anahtar bir kavram
olusturmaktadir. Bu durum, miisterilere ve iirlin yeniligine gii¢lii bir sekilde odaklanmay1
icerirken, iiretimin de bir tedarik¢i agina tasinmasini ifade etmektedir. Cok uluslu sirketler
siirlt sayida lojistik tedarikgisiyle ortak bir sekilde uzun vadeli iliskiler gelistirmektedir. Bu
nedenle, ¢ok sayida ¢ok uluslu sirket, kiiresel dlgekte esnek ¢ok firmali organizasyon yapilarini
benimsemistir.

Diinyanin en biiylik ¢okuluslu sirketlerinin ¢ogu kiiresel olarak daginik girdilerden
olusan kapsamli aglar1 yonetmektedir. Kiiresel kaynak kullanimi, diinya ticaretinin 6nemli bir
itici glictidlir. Bununla birlikte, deger zincirinin miisteri ucunda, diinyanin en biiyiik ¢cok uluslu
sirketlerinden ¢ok azi, diinya ¢apinda dis pazarlarda genis ve derin bir penetrasyona sahip olma
anlaminda kiiresel olarak faaliyet gostermektedir. Bunun yerine, bdlgesel olarak pazar
kapsaminin genigligine ve derinligine dayali, satislariin ¢ogu "liglii' ev ayaginda, yani Kuzey
Amerika, Avrupa Birligi veya Asya'da yer almaktadir. Satislarin daha az genis cografi
dagilimina (miisteri tarafi) karst kaynak bulma ve {iretimin (arka ug¢) genis cografi dagilimi
ticaret modellerinde, tedarik zinciri yonetimi ihtiyaclarinda ve nakliye gereksinimlerinde
yansitilmaktadir.
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Bu ¢alismada, limanlar ve tedarik zinciri, maliyet liderligi, farklilasma stratejileri, 3PL
lojistik faaliyetleri, lojistik sektoriinde fonksiyonel entegrasyon konular1 detayli ve gesitli alt
basliklarla incelenmektedir.

2. LITERATUR TARAMASI

Liman ekonomisi, yonetimi ve politikas1 kavramlar1 denizcilik ekonomisi agisindan
olduk¢a 6nemli bir konudur. Bilim insanlari, arastirmacilar ve konunun uzmanlari liman
ekonomisi, yonetimi, politikasi, entegrasyon ve sektor analizleri noktasinda, oyun teorisi,
ekonometrik modelleme ve yoneylem arastirmasiyla analiz edilmistir.

Fraunhofer CML (2016) calismasinda liman yonetimi, isboliimii, ve entegrasyonuyla
alt-list yapilarin etkinligi, yatirima yonelik ihtiyaclarin azalmasi, verimli ve etkin tagima, trafik
yogunlugunun azalmasi, personel giderleri ve maliyetlerin diismesi gibi avantajlar ele
almmigtir. Wang ve Ducruet (2015) calismasinda, Cin limanlarinda uygulanan liman
entegrasyonu kavramini gecici yollar dogrultusunda, uzamsal modellemeler metoduyla
incelemistir. Caligmada, liman entegrasyonu saglayan aktorlerin, stratejik birlesme odakli,
pazar odakli, hiikiimet odakli ve hiikiimet/pazar odakli bir modelle analizi yapilmstir.

Mohamed-Chérif ve Ducruet (2016) ¢alismasinda liman yonetiminin ve stratejisinin,
genis bolgesel entegrasyon gercevesi igerisinde bulunmasini ifade etmektedir. Bu ¢alismada,
Tunus, Fas, Cezayir gibi iilkelerin, denizyolu baglantilarini konu edinen bolgesel igbirliklerinin
gerceklestirmesi incelenmistir. Song vd. (2015) calismasinda, de§isen piyasa ortamina ayak
uydurabilmek i¢in Zeebrugge, Antwerp, Ostend, Ghent gibi limanlarda gerceklestirilen rekabet
stratejileri, yiik hacimleri ve liman biiytikliikleri arastirilmistir.

Wang ve Pallis (2014) calismasinda bir liman yonetimindeki isbdlimi, isbirligi,
entegrasyon silireci ve mevcut limanin verimliligi, paydaslarla ortak amag¢ dogrultusunda
hareket edilmesini gerektirmektedir. Liman isletmelerinin karina yonelik olarak farkli
faktorlerin de bu siirece entegre olmasi sarttir. Langen vd. (2007) calismasinda ¢esitli limanlarin
yOnetim, strateji ve isbirligi siirecini incelemistir. Valencia, Anvers gibi limanlarinin liman
yonetimi, isbirligi ve stratejik entegrasyon siirecleri, limandaki kaza sayisi, limanlarin pazar
pay1, 6zel yatirimlar, ulastirma modellerinin dagilimi gibi konular detaylica agiklanmastir.

3. LIMANLAR VE DENIZCILIiK TEDARIK ZINCIRLERI

Limanlar, kiiresel tedarik zincirleri ve kiiresel liretim aglar1 i¢inde platformlar olarak
islev gormektedir. Bu tedarik zincirleri igerisindeki limanlar; kiiresel ticaret kaliplarindaki,
tiiketici tercihlerindeki, tedarik zinciri yonetimindeki ve bilgi teknolojisindeki ilerlemelerle
birlikte diistiniildiigiinde oldukc¢a dinamik bir siireci ifade etmektedir.

Tedarik Zinciri Yonetimi (SCM), kullanicilara veya miisterilere bitmis bir iiriin sunan
karmasgik bir faaliyet aginin koordinasyonu ve yonetimidir. Siire¢, hammaddelerin ve pargalarin
tedarik edilmesini, iirlinlerin imalatin1 ve montajini, depolamayi, siparis girisini ve takibini,
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cesitli kanallar araciligiyla dagitimini ve son olarak miisteriye teslimini igermektedir (Arvis vd.,
2012).

Limanlar, kiiresel tedarik zincirleri ile bolgesel {iretim ve tliketim pazarlar1 arasindaki
etkilesimi destekledikleri i¢in tedarik zincirlerinde bir baglanti noktasidir. Kiiresel tedarik
zincirleri giderek karmasik bir hale gelmistir. Bu karmasiklik, lojistik sektoriine maliyetlerini,
performanslarin1 ve kesintilere karsi dayanikliliklarini eszamanli olarak iyilestirmeleri igin
bask1 yapmaktadir. Deger yaratan lojistik hizmetler, bir diisiis yasasa da yalnizca kiiciik bir marj
olusturarak temel hizmetleri yerine getirebilmektedir. Bu durum 6zellikle fiziksel katma deger
icin de gegerlidir. Tedarik zincirleri i¢inde sirketler; dis tedarik¢ilerle, i¢ departmanlarla, dis
distribiitorlerle ve miisterilerle etkilesim halindedir. Bir tedarik zincirinin basarili yonetimi,
miisteri beklentileri, kiiresellesme, teknolojik yenilikler, hiikiimet diizenlemeleri, rekabet ve
stirdiiriilebilirlik endiselerinden etkilenmektedir.

3.1. Miisteri Beklentileri

SCM modelleri, kiiresellesme ve yeni pazarlara genisleme, iiriin ve pazar
boliimlendirmesine yanit olarak kitlesel Ozellestirme, yalin iiretim uygulamalar1 ve
maliyetlerdeki degisiklikler gibi etkiler ve faktorler nedeniyle siirekli olarak gelismektedir.
Miisterilerin hizmet beklentileri, daha yiiksek esneklik, giivenilirlik ve hassasiyet i¢in bir itkiye
dogru ilerlemektedir. Pek ¢ok sektorde iiriin yeniligi, 6nemli bir rekabet faktorii haline gelmistir.
Bu durum, sirketleri yeni iiriin ve teknolojileri kullanarak, {iriinii ilk olarak piyasaya siirmek
icin rekabet etmeye yoOneltmektedir. Ortalama iiriin yasam dongiileri ve teslim siiresi gibi
tedarik zinciri dongiileri azalmistir. Bu beklentiler, Diinya Bankasi tarafindan gelistirilen
Lojistik Performans Endeksi gibi bir dizi gosterge aracilifiyla degerlendirilebilmektedir
(Tan,2003:124).

Sevk edilecek iiriin sayis1 ve sevkiyat siklig1 artarken, parti biiyiikliikleri kiigiilmektedir.
Miimkiin olan en diisiik maliyetle, yliksek teslimat gilivenilirligiyle maksimum hizda teslim
edilen "siparis lizerine iiretim" veya "0zellestirilmis" iirlinler i¢cin miisteriden artan bir talep
bulunmaktadir. Maliyetler miisteri memnuniyetinde 6nemli bir faktdr olmaya devam ederken,
giivenilirlikle ilgili faktorler merkezi hale gelmektedir. Odak noktasi, tedarik zinciri
miikemmelligi ve verimli miisteri hizmetidir.

Lojistik sirketleri, isgliciinii siirdiirmek 1i¢in yeterli yetene8i ise almaya ve
verimliliklerini artirmak icin stirekli egitim vermeye calismaktadir. Lojistik de dahil olmak
iizere toplumun tiim kesimlerinin dijitallesmesi diisiiniildiiglinde, yeni beceri setlerine duyulan
ihtiyac1 daha da artiracaktir. Hedeflenen isgiicli daha yiiksek profilli diger sektorler tarafindan
da cekilebilmektedir. Liman ve lojistik sektorleri, kalifiye elamanlar: istihdam etmek i¢in
rekabet etmekte zorlanmaktadir (Mangan vd., 2020).

3.2.Teknik Yenilik

Farkli gelismislik diizeyine sahip olan iilkeleri goz o6nilinde bulundurdugumuzda
teknoloji tiiretemeyip, transferini yapabilen iilkelerin, diger iilkelere nazaran {istiinliik
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kaybettigini gérmek miimkiindiir. Gelismekte olan iilkelerin teknolojide pazarlik giiclinii
yitirerek ve kisitlayici hiikiimleri kabullenmesi s6z konusudur. Teknoloji transferi kabul eden
iilkenin, transferin gerceklestiren iilkeye tabi olmasini zorunlu kilmaktadir. Teknolojinin
tamamini degil parca parca satilmasi bu tabiiyetin siirmesine neden olmaktadir (Sahin, 2021:
146-159).

Uyarlama ve standardizasyon yoluyla tedarik zincirlerinin diizenine 6rnek olarak; ‘’tak
ve calistir” tedarik zincirleri veri analizi ve kavramlar1 goriis derivasyonlarda kullanilarak
yapilan gelismeler 6rnek olarak verilmektedir. Bunlar, segment veya pazar ihtiyaglarina gore
uyarlanmis, standartlastirilmis, kanitlanmais siireclerle zenginlestirilmis, kolayca kopyalanabilir
¢oziimlerden olusan ince ayarlanmis, ¢evik tedarik zincirleridir.

Bu tedarik zincirlerinin, miisteriler, pazarlar ve karlilik etrafinda akilli, veriye dayali
karar destek sistemlerini i¢eren dijitallestirme ile desteklenmesi gerekmektedir. Odak noktasi,
temiz ulagim bi¢imlerinin nakliyat¢ilarin maliyet ve verimlilik performans gdstergelerine
iligskin beklentilerini karsilayacagi daha yerel ve siirdiiriilebilir tedarik aglari tizerinde olacaktir.
Mallarin ekonomik, c¢evresel ve siirdiiriilebilir bir sekilde tasinmasi gerekmektedir. Bu
kapsamda gondericiler, fiziksel ve veri siirecleri arasinda daha biiyiik bir yakinlasma elde
edilerek operasyonel miikemmelligin desteklendigi hizmet saglayicilardan bir diizenleme islevi
bekleyeceklerdir. Ertelenen ve eklemeli iiretim (3B baski) mevcut is modellerine meydan
okuyacaktir. Bu egilim, nakliye ve lojistik taleplerini etkileyecektir. Ister yerel fabrikalarda,
bagimsiz iiretim ¢iftliklerinde, ister liretim hizmetleri sunacak ve bunlar1 nakliye, depolama ve
dagitim hizmetleriyle entegre edecek lojistik hizmet saglayicilari igin, daha fazla {iretimin
bolgesel olmasi muhtemeldir.

3.3. Diizenleme ve Rekabet

Maliyetlerin ve enflasyonun artmaya devam ettigi Cin gibi ekonomilerde degisen
karsilastirmali avantajlar ve Cin'in ihracat iireten bir ekonomiden tiiketime dayali bir
ekonomiye gececegi ‘Cin artt bir’ senaryosu, lilkenin mevcut tedarik zincirlerindeki
karmasiklig1 ve zorluklari lizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir. Uzak Dogu'daki pazara giris veya
talebe yanit verme siiresi, ithalat vergileri, kalifiye is giicli, ekosistemlerle sinerji, enerji
maliyeti ve otomasyon gibi liretim riskleriyle birlestiginde bu, daha fazla alt montaj ve iiretimin
diger bolgelere taginmasi anlamina gelir. Daha kisa, daha stirdiiriilebilir ve diisiik maliyetli
tedarik zincirlerine duyulan ihtiyaci karsilamak icin nakliye sirketleri ve lojistik hizmet
saglayicilar1 arasinda daha fazla yatay is birligi gerekecektir. Bu, esas olarak veri paylagim
protokollerine iliskin karsilikli gliven ve rekabet giicliniin korunmasiyla ilgili oldugu
durumlarda, karmagikliklar1 da beraberinde getirecektir (Pienaar, 2004;9).

a) Lojistik sektoriindeki konsolidasyon, tedarik zincirini giderek daha verimli hale
gelen BIT sistemlerini desteklemek i¢in giiclendirecek daha az sayida sirket ile sonuglanacaktir.
Veri bileseni, lojistik hizmetler konusunda yeni bir bakis acisina sahip sirketlere doniismek i¢in
yiiksek performansli ve proaktif hizmet saglayicilardan yararlanilacaktir. Tasimacilik,
depolama ve cesitli katma degerli hizmetler gibi artan sayida geleneksel faaliyetin yani sira,
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isbirligi platformlarinin varligi, belirli hizmet saglayicilari yeni lojistik hizmetler gelistirmeleri
icin yetkilendirecektir.

b) Arz giivenligi, giderek daha 6nemli hale gelecektir. Tedarik zincirinin esnekligi, yerel
siyasi istikrarsizlik, dogal afetler, terdr eylemleri vb. nedeniyle giderek artan mevcut tedarik
zinciri kesintileriyle basa ¢ikmada ¢ok Onemli bir unsur haline gelmektedir. Tedarik
zincirlerinin yerlesik yedeklige sahip olmasi gerekecek. Tedarik zincirleri dayaniklilik i¢in
tasarlanacaktir. Bu, tedarik zinciri goriiniirlii§iiniin artmasina ve tedarik zinciri paydaslari
arasinda veri paylagimina neden olacaktur.

¢) Siirdiirebilirlik, daha kat1 diizenlemeler ve tiiketici davranis1 degisiklikleri de dahil
olmak tlizere toplumdan kaynaklanan c¢evresel baskilar arttikga, lojistik i¢in daha yesil
alternatiflerin sistematik kullaniminin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu, limanlarin ¢alisma
seklini ve bunlarin nasil baglantili oldugunu etkiler, bu da tedarik zincirlerinin modsal degisim
ve senkro-modalite lehine yeniden miihendisligi ile iligkilendirilir. Yeni tedarik zinciri aglarinin
gelistirilmesi, siirdiiriilebilir merkezlerin ve koridorlarin gelistirilmesiyle iliskilidir. Sirketler,
tedarik ve operasyonlarina siirdiiriilebilirlik kriterlerini dahil etmek i¢in is modellerini
uyarlamaktadir. Yesil Tedarik Zinciri Y 6netimi stratejilerinin belirlenmesi yoluyla ilgili tedarik
zincirleri de etkilenmektedir (Sahin ve Birdogan, 2004:488-489).

d) Yesil Tedarik Zinciri Yonetimi (GSCM), cevresel kaygilar1 SCM'in
organizasyonlar arasi uygulamalarini entegre eden is modelidir. Cevresel olarak siirdiiriilebilir
secimlerin SCM uygulamalarina entegre edilmesine yonelik artan bir ihtiyag oldugu igin
GSCM, sektorde artan ilgi gormiistii. GSCM'nin artan 6nemi, iklim degisikligi, baz1 yeni
yenilenebilir malzeme kaynaklarmin kitligi, atik bertaraf edilmesi ve gelismekte olan
ekonomilerde artan kirlilik seviyeleri gibi cevresel konularla esgiidiimlii bir sekilde gitmektedir.
Tedarik zinciri yonetimine "yesil" bilesenin eklenmesi, etkisinin ve dogal ¢evreyle iliskilerinin
ele alinmasimi igermektedir. GSCM'nin arkasindaki ana fikir, bes 'R' olarak bilinen bir dizi
tedarik zinciri stratejisine odaklanarak ¢evresel etkilerin azaltilmasi icin cabalamaktir; (¢evreye
zararl bir sekilde yapilan) Lojistigin Azaltilmasi, Yeniden Kullanim, Geri Doniisiim, Yeniden
Uretim ve cevreye zarar veren lojistigi tersine ¢evrilmesini icermektedir. GSCM'deki faaliyet
alanlar1 arasinda iirlin tasarimi, siire¢ tasarimi ve miithendisligi, tedarik ve satin alma, liretim,
enerji kullanim1 ve karisimi ve lojistik (dagitim ve nakliye) yer almaktadir (Notteboom ve
Neyens, 2017:87).

e) Dongiisel ekonominin, basarisinin 6nemli bir kismi, lojistiZin seyrine baglidir.
Verimli ve entegre tam dongiisel tedarik zinciri aglar1 kurmak i¢in gereken seffaflik bu sekilde
miimkiin olacaktir. Dongiisel ekonomi firsatlarini en iist diizeye ¢ikarmak icin tedarik zinciri
akislarin1 entegre etmenin fiziksel yoniiniin yani sira, tedarik zinciri siireglerinin ugtan uca
entegrasyonu ¢ok onemli da olacaktir. Bu nedenle dongiisel ekonomi, nakliye ve lojistik hizmet
saglayicilart i¢in yeni firsatlar sunar ve onlar1 sektdr paydaslariyla is birligi yapmaya
zorlamaktadir (Noteboom vd., 2020).
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f) Rekabet Giiciiniin Artirtlmasi, Tedarik Zinciri Yonetimindeki gelismeler, genellikle
disik marjlarla karakterize edilen bir lojistik pazarinda gergeklesmektedir. Bu durum,
gondericilere ve kargo sahiplerine fiyat goriismelerinde lojistik hizmetlerin saticilarina gore
avantaj saglamaktadir. Nakliyecilerin lojistik uygulamalari, isletme marjlar izerindeki baskiy1
artirmaktadir. Alicinin piyasasi, arz ve talep yasasindan kaynaklanmaktadir ve bu, arz
artislarinin fiyatlarin iizerinde asagi yonlii baski olusturdugu gergegini ortaya c¢ikarmaktadir.
Pazardaki rekabet, alicilar1 (yani nakliyecileri) hizmetlerini kullanmaya ikna etmek icin
genellikle bir fiyat savasia girmek zorunda olan saticilar (yani lojistik hizmet saglayicilari)
arasinda mevcuttur. Ortaya ¢ikan diisiik marjlar lojistik hizmet saglayicilari, terminal
operatorleri, nakliye hatlar1 ve kara tasimacilig1 operatorleri gibi piyasa oyuncularini, verimli
performans ve zamaninda teslimat saglamadan maliyet kontroliine odaklanmaya zorlamaktadir
(Noteboom vd., 2020).

Lojistik maliyetleri girketler arasinda farklilik gosterse de genellikle nakliye, iscilik,
depolama/ envanter ve idari maliyetleri igerir. Lojistik maliyetleri biiyiik 6l¢iide mallarin
yapisina baglidir. Daha diisiik bir maliyet tabanina ulagsma olasiligi, kaynak ve yakit
maliyetlerinin degiskenligi ve uluslararasi ticareti, hava kosullarim1 veya teknik sorunlari
yoneten karmasik diizenlemelerin neden oldugu gecikmeler gibi cok cesitli faktorlerden
olumsuz etkilenebilir. Genel anlamda, maliyet kontrolii, ¢esitli operasyonel alanlarda belirli
eylemleri gerektirmektedir.

g) Kaynaklarin optimize edilmis kullanimu, tasitlar (gemiler, araglar) veya depolama
tesisleri gibi temel varliklar, maliyet tabanini ve isletme marjlarini dogrudan etkilemektedir.
Piyasa oyunculari, statiileri (sahip olunan veya kiralanan) dahil olmak iizere varliklarin
kullannmin1 optimize ederek is verimliliklerini artirabilirler. Etkili varlik yonetimi, onleyici
bakima da odaklanmayu igerir.

Olgek ve kapsam ekonomilerinden yararlanmak igin filo biiyiikliigiinde ve hizmet ag1
boyutunda bir artis (bkz. Konteyner tasimacilifi pazari); tasinan birim basina maliyeti
diistirmek i¢in konsolide sevkiyatlar ve kargo paketlemesi, islemler genelinde faaliyetlerin ve
stireclerin zaman alic1 ve verimsiz yinelenmesini dnlemek i¢in ilgili taraflarca erisilebilen tek
bir entegre platform kullanma onemlidir. Dis kaynak kullannmini1 dikey entegrasyona gore
optimize edilmesi gerekmektedir. Bazi durumlarda, piyasa oyuncular1 tedarik zinciri
operasyonlarinin bir kismini dis kaynak olarak kullanarak maliyetten tasarruf edebilirler. Diger
durumlarda, dikey bir entegrasyon siireci yoluyla faaliyetlerin erisimini genisletmek, daha
yiiksek marjlar saglayabilmektedir (Ozkul, 2017:9-24).

Lojistik hizmet saglayicilari, maliyet tabanlarini diistirmek i¢in dis kaynak kullanimini
yapmalidir. Maliyetleri diigiirmek ic¢in en iyi kontrol edebilecekleri seyleri yoneten lojistik
hizmet saglayicilar1 geri kalanlar i¢in diisiik maliyetli dis kaynak kullanimi aramaktadirlar. Bu
dis kaynak kullanma stratejisi risksiz degildir, ¢linkii bir sirket deger artirmay1 fark edemedigi
faaliyetleri disaridan temin edebilir. Tedarik zinciri goriiniirliiglindeki iyilestirme, mobil ve
sabit lojistik varliklarini 1yi yoneterek verimli planlama ve daha diisiik isletme maliyetleriyle
sonuglanabilmektedir. Lojistik siirecindeki aksakliklari tahmin etmenin veya onlemenin bir
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yolu olmamasina ragmen, uygun tedarik zinciri goriintirliigii bu tiir sorunlar hakkinda fikir verir.
Verileri otomatik olarak yenileyen ger¢ek zamanli gosterge tablolarinin kullanilmasi, tedarik
zinciri yoneticilerine ve finans yoneticilerine en giincel ve ilgili bilgileri saglamaktadir. Lojistik
operasyonlar icin isgilicii girdileri, is giicii ile ilgili belirli Anahtar Performans Gostergeleri
(KPI'ler) ve tesvike dayali insan kaynaklar1 uygulamalar ile birlestirilmis Isgiicii Yonetimi
Yazilim sistemleri, sirketlerin personeli verimli bir sekilde yonetmesine ve motive etmesine
yardime1 olmaktadir (Dilbaz,2004)

Baz1 sirketler icin lojistik maliyetleri, araglar, depo yoOnetim sistemleri ve saha
operasyonlar1 gibi varliklarin otomasyonu ile azaltilabilir. Manuel siirecleri diizenlemek,
otomatiklestirmek ve optimize etmek, personel gereksinimlerini azaltmak, islemleri daha diisiik
maliyetli alanlarda merkezilestirmek ve miisteri memnuniyetini saglamak i¢in daha proaktif bir
yaklagim olusturmak icin firsatlar sunmaktadir. Tedarikgilerle is birligi ve ortaklik, is
ortaklarinin siiregler ve pazarlar lizerindeki ilgili karsilagtirmali avantajlarina odaklanmalarina
izin vererek maliyetleri diisiirmeye yardimeci olabilir. Tedarik¢iler bazen dogrudan lojistik
maliyetlerini karsilayabilirler (Noteboom vd., 2020).

4. MALIYET LIiDERLIGi VE FARKLILASMA STRATEJILERi

Daha stratejik bir diizeyde, lojistik sirketlerinin rekabet giiclerini ve biiylimelerini
saglayan is modelleri tasarlamalar1 istenmektedir. Verimlilik odakli bir piyasa ortaminda
miisteriler, hizmet fiyati rakiplerinden daha diisiik oldugu i¢in veya miisteri hizmeti daha iyi
katma deger veya fayda saglayacak sekilde algiladigi i¢in bir girketten ziyade bagka bir sirketten
satin almay1 se¢ebilmektedir. Bununla birlikte, lojistik, liman ve denizcilik endiistrilerindeki
verimlilik odakli sirketler, maliyet liderligi veya farklilagtirma yoluyla rekabet avantaji elde
etmeyi amagladiklari i¢in bunlar genis degerlendirmeleri iceren analizlerdir (UNCTAD, 2018).

Maliyet liderligi, piyasa oyuncularinin diisiik maliyetli lojistik hizmet saglayicilari
haline gelerek rekabet avantaj1 elde etmeye calistiklar1 anlamina gelir. Bir farklilagma stratejisi
rakipler tarafindan saglananlardan farkli pazar nislerinde belirli hizmetler sunmaya calisir ve
miisteriye daha fazla deger sunmaktadir. Fiyatlar1 diislirerek rekabet avantaji elde etmeyi
amaclayan bir sirketi, sektor genelinde daha diisiik marjlar riski ve uzun vadede hizmet
gelistirmek ic¢in yeniden yatirnm yapamama riski ile rakipler tarafindan takip edilmesi
muhtemeldir. Bu nedenle, diisiik maliyetli veya maliyetli bir liderlik stratejisi sunlar1 gerektirir
(Pienaar, 2004;9):

1. Bir diisiik maliyet bazl rakiplerle miicadele,
2. Diisiik fiyatin 6nemli oldugu bir pazar segmenti,
3. Diisiik fiyat avantajin siirdiirmek ve maliyet liderligine ulagmak ¢ok zordur.

Maliyet avantajlar tipik olarak, dlgek ve kapsam ekonomileri, pazar giicii, satin alma
giicli ve operasyonel deneyimden (egri etkileri) kazang gibi deger zinciri boyunca maliyetleri
diisiiren belirli yetkinliklerden kaynaklanir. Tedariklerini disaridan temin ederek veya deger
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zincirinin boliimlerindeki eksik yetenekler ve yetkinliklerin dikkatli bir sekilde incelenmesiyle
operasyonel maliyetleri 6nemli 6l¢iide azaltmak miimkiin olabilmektedir. Lojistik endiistrisinin
biiyiik bir kism1 geleneksel olarak diisiik maliyetli stratejilerle biiylimektedir. Konvansiyonel
tasimacilik operatorleri, hizmet farklilagtirmasi i¢in ¢ok az yer birakarak temel hizmetleri (yani
kamyon tagimaciligi) sunarak, dis kaynak kullaniminda son boliimler olarak islev gérmektedir.
Marjlar disiiktiir ve yiiksek miisteri pazarlik giicii ile birlesen siddetli rekabet, bu operatorlerin
gelir tabanlarii artirmalarini engellemektedir (Noteboom ve Winkelmans, 2001:71-89).

Farkhlastirma stratejileri, ayni1 fiyata daha iyi {irtinler veya hizmetler sunarak veya
biraz daha yiiksek fiyatlandirarak artirilmis marjlar sunarak rakiplerden daha yiiksek bir pazar
pay1 elde etmeyi (maliyet avantaji saglayan) hedeflemektedir. Farklilasma bir¢ok bigimde gelir
(Kirim, 2004:8):

1. Ar-Ge yoluyla veya sirketin yenilik¢i yeteneklerini temel alarak hizmetlerde
benzersizlik veya iyilestirmeler,

2. Hizmetlerin miisteri degerini vurgulamak i¢in pazarlama temelli yaklasimlar,

3. Sirketin rakipler tarafindan taklit edilmesi zor olan yetkinliklerine dayali olarak
farklilagma olusturmaya ¢alistig1 yetkinlik temelli yaklagimlar.

Amag stirdiiriilebilir farklilagma ise, digerleri hizli bir sekilde taklit edebiliyorsa, farkll
olmaya ¢abalamanin ¢ok az anlami vardir. Bir girket i¢in en dnemli kaynaklar ve yetenekler
dayaniklidir, tanimlanmasit ve anlasilmasi zordur, kusursuz bir sekilde aktarilabilir ve
kopyalanmasi kolay degildir. Cogunlukla, sirketin agik¢a sahiplik ve kontrole sahip oldugu
kaynaklar (6rnegin, patentler) en degerleme farklilagtirma faktorleri arasindadir. Lojistik
sektoriindeki sirketler, temel yetkinliklerini kullanarak stirdiiriilebilir rekabet avantaj
olusturabilirler. Sirketin ana kaynaklari, ekipman ve lokasyonlar gibi fiziksel varliklar, isgiicii
gibi insan kaynaklari, yonetim ekibi, deneyim ve egitim ve kurum kiiltiiriiyle iligkili
organizasyon kaynaklarindan olusmaktadir. Bunlarin, genellikle kurumsal bilginin ofisler
arasinda yayilmasi yoluyla yeteneklere donistiiriilmesi gerekir. Zamanla, sirketin giiclerini
temsil eden yeni temel yetkinlikler ortaya ¢ikmaktadir.

Bir farklilagtirma stratejisi izlerken, kisiye 6zel, ayricalikli hizmetler sunarak ytiksek kar
marjlart elde edilebilir. Bununla birlikte, sirketin miisteriler tarafindan neye deger verildigini
anlamasin1 ve misteri ithtiyaglarina daha iyi bir anlayis ve yanit vermesini gerektirir. Miisteri
ithtiyaclar1 degistikce, farklilasma stratejisi izleyen bir kurum bu stratejileri siirekli olarak
gozden ge¢irmek zorunda kalabilir. Etkili bir farklilagtirma stratejisinin acik bir isareti, iyi kar
marjlarinin siirekliligi ve rakiplerin ayak uydurmasinin zor olmasidir.

Farklilastirma stratejisi izleyen bir lojistik sirketi, bir hizmetin tedarik kaynagini
degistirmenin alic1 i¢in fiili veya algilanan maliyetinin yiiksek oldugu ortam yaratabilir. Bu
durumlarda, miisteri belirli hizmetler icin tedarik¢iye giivenebilir veya baska bir tedarikciye
gecmenin fayda — maliyet analizini yapabilir. Miisterilerine benzersiz bir entegre sistemiyle
siparis hizmetleri sunan bir liman veya deniz tasimacili§i sirketi, o misterinin gevsek

57




International Journal of Commerce, Industry and Entrepreneurship Studies Vol. 1 - Issue 2
(UTISGAD) - ISSN: 2791-6987 December, 2021

davranigini tolere edebilirse miisteri sadakatini artirir. Bir sirket, endiistri standardi olmay1
basarirsa, diger isletmelerin rekabetci kalabilmek igin genellikle bu standarda uymasi
gerekmektedir (Robinson, 2002:241-255).

Farklilasma stratejisini takip ederken, sirketler belirli bir pazarda genis bir farklilagtirma
stratejisi veya odaklanmis bir strateji arasinda se¢im yapmalidir. Yeni girisimler genellikle ¢ok
odaklt bir pazarda baslamaktadir. Miisteriler daha yiiksek bir fiyat 6demeye istekli
olmayabileceginden, olduk¢a odaklanmis bir stratejiyi siirdiirmek uzun vadede miimkiin
olmayabilir. Bu nedenle, sirketler, farklilastiric1 6zellikleri korurken (‘normal' bir farklilagma
stratejisine dogru bir hareket) belirli bir anda fiyat1 diistirmeyi tercih edebilirler.

Karma bir yaklasim, yerlesik rakiplerin oldugu bir pazarda bir giris stratejisi olarak
avantajli olabilir. Amag, daha sonra bir pazar pay1 elde etmek ve daha fazla ilerlemek i¢in bir
dayanak olusturmaktir. Bir hibrit strateji genellikle gecici bir niteliktedir, ¢iinkii birgok sirket,
marjlart artirmak i¢in bir siire sonra bir takip stratejisine gegerler.

5. UCUNCU TARAF LOJISTIiK HIZMETLERININ ROLU

Yenilikei sirketler, kontrol ve yonetmek istedikleri is segmentlerine daha genis bir bakis
acist getirmektedir. Kiiresel sirketlerin hirs1 cogu kez yeteneklerini ve kaynaklarini astigindan,
lojistik iglevlerin dis kaynak kullanimi 6nemli bir stratejik secenek olmaktadir. Dis kaynak
kullanimz, bir lireticinin sabit maliyetleri degisken maliyetlere doniistiirmesine ve i¢ kaynaklari
temel faaliyetlere oradan da yatirimlara donlismesine olanak saglamaktadir. Tedarik zinciri
yonetimi ile ilgili olarak dort temel dis kaynak kullanimu tiirii bulunmaktadir:

Bilesenlerin iiretimi olarak dis kaynak, biiylik iiretim birimlerinin yerini, kiiresel veya
yerel dlgekte organize olmus bir tedarik¢i ag1 alir (kiiresel kaynak ve yerel kaynak kullanimi).
Kiiresel sirketler, sinirli sayida tedarikei ile karsilikli giiven (ortak yapim) temelinde giderek
daha fazla uzun vadeli iligkiler gelistirmektedir (Karcioglu, 2000:125).

Katma Degerli Lojistik (VAL) i¢in dis kaynak kullanimi; VAL, bir tedarik zincirinin
iiretim ve dagitim pargalarmin tek bir tedarik zincirine entegre oldugunu ima eder. Ornegin,
yiiksek teknoloji endiistrisindeki iiretim sirketleri, iirlinlerine yonelik lojistik denetimleri
dogrultusunda, tiiketici pazarlarinin yakininda bulunan dagitim merkezlerine dogru giderek
daha fazla dis kaynak olarak kullanmaktadir. Boylelikle tedarik zincirinde yaratilan degerin
biiytik bir kismi lojistik hizmet saglayicilarina aktarilmaktadir (Karcioglu, 2000:125).

Ulasim, depolama ve dagitim dis kaynak; 3PL tagimacilig1 zaten yaygindir. Depolama
ve dagitim faaliyetleri de 6nemli dig kaynak kullanimai isleri haline gelmistir. Gézlemlenen dig
kaynak kullanim1 egilimi, lojistik hizmet saglayicilarini tedarik zinciri yonetimine katilmaya
tesvik etmektedir. Artan miisteri talepleri, 3PL hizmet endiistrisini ileriye tasir. Bir 3PL bir
varlik merkezli sirket oldugunu miisterilerine (iireticileri ve perakendeciler) igin teklifler
lojistik ve tedarik zinciri yonetimi hizmetleri agisindan olduk¢a 6nemlidir. Genellikle dagitim
merkezleri ve tasima modlar1 gibi varliklara bu sirketler sahiptir (Karcioglu, 2000:125).
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Daha genis bir kiiresel hizmet yelpazesine, entegre hizmetlere ve yeteneklere (tasarim,
insa ve calistirma) duyulan ihtiyag, ulasim tabanli 3PL'lerden depolama ve dagitim
saglayicilarina gegisi tetiklemistir. Bu egilim piyasay1 varliga dayali olmayan lojistik hizmet
saglayicilarinin yenilikg¢i bigimlerine agarak 4PL'nin (Dordiincii Taraf Lojistigi) gelistirilmesine
yol agmustir. Bir 4PL entegratorii kapsamli bir tedarik zinciri ¢oziimii sunmak i¢in tamamlayici
hizmet saglayicilariyla orgiitiin kaynaklarini, yetenekleri ve teknolojiyi yonetmektedir (Waters
ve Rinsler, 2014). 4PL'lerin yeterliligi, hizmet saglayicilar1 se¢me, baglama, tedarik
zincirindeki ilgili tiim paydaslar1 organize etmekle alakalidir.

Bir 3PL hizmet saglayicisi, genellikle depolara ve nakliye varliklarina yatirim yaparken,
bir 4PL hizmet saglayicis1 kapsamin1 BT tabanh tedarik zinciri tasarimiyla sinirlamaktadir.
Danigmanlar ve BT firmalar1, 3PL'lerin ve 4PL'lerin yeni pazarlara agilmalarina ve tam hizmet
lojistik saglayicilari olmalarina yardimei olmaktadir. Varliga dayali olmayan 4PL'lerin ortaya
cikmasina ragmen, 3PL'lerin lojistik pazarlardaki rolii giiglii olmaya devam etmektedir. Bu
nedenle, varliga dayali tam hizmet saglayicilari, kendi BT kontrol sistemlerini giderek daha
fazla gelistirmektedir. Pek cok lojistik kullanicisi, esas olarak katma degerlerini siirdiirme
endisesi nedeniyle 4PL'lere bagimli olmak yerine tedarik zincirinin tasariminin kontroliinii
sirket icinde tutmayi tercih etmektedir.

6. LOJISTIK SEKTORUNDE FONKSiYONEL ENTEGRASYON

Lojistik sektorii, Olcegini, kapsamini ve pazar erigimini iyilestirmeyi amaglayan
entegrasyon formlarina tabidir. Fonksiyonel entegrasyon, mega tastyicilardan yerel operatorlere
kadar ¢ok cesitli hizmet saglayicilardan olusan bir lojistik pazar yaratan yatay konsolidasyonu
ve dikey entegrasyon stratejilerini icermektedir. Sadece oyuncularin cografi kapsami farklilik
gostermekle kalmaz (kiireselden yerele), ayn1 zamanda odak noktasinda (genel ve uzmana),
hizmet sunumunda (tek hizmetten tek noktadan magazaya) ve varlik odaklilikta da biiyiik
farkliliklar gozlemlenebilir (varliga dayali ve varliga dayali olmayan).

6.1. Dikey Entegrasyon

Kiiresellesme ve dis kaynak kullanimi, nakliye hatlari, nakliyeciler, terminal
operatorleri, diger lojistik hizmet saglayicilar1 ve nakliye operatorleri i¢in yeni firsatlar
penceresi agmaktadir. Ureticiler sadece nakliye veya sevkiyattan ziyade kiiresel lojistik paketler
arayis1 s0z konusudur. Kiiresel lojistik, ¢ogu nakliye zincirinin, tedarik zincirleri boyunca dikey
bir entegrasyon yoluyla entegre bir sekilde yeni katma degerli hizmetler sunarak yanit verdigi
hékim paradigmadir.

Dikey entegrasyon seviyesi gectigimiz on yillarda artmistir. Geleneksel olarak lojistik
faaliyetleri, deniz tasimacili1 hatlari, nakliye ve giimriik acenteleri, nakliye komisyonculari,
demiryolu ve kamyon sirketlerinden tarafindan gergeklestirilmektedir. Diizenlemeler genellikle
multimodal sahipligi engellemektedir ve sistemi parcalanmis halde birakmaktadir. Artan
diizeyde islevsel entegrasyonla, tasima zincirindeki bircok ara adim kaldirilmistir. Tedarik
zincirlerinde belirli islevleri yerine getiren sirketler arasindaki birlesmeler ve satin almalar,
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tedarik zincirinin birgok bdliimiinii kontrol eden biiyiik lojistik operatdrlerinin ortaya ¢ikmasina
izin vermistir. Megacarrier terimi 3PL veya 4PL gibi son derece entegre bir lojistik hizmet
saglayicisini ifade eder. Bu sirketler, bircok gondericinin bolgesel veya hatta kiiresel diizeyde
tek bir iletisim noktasi olarak bilinen tek bir irtibat noktasina sahip olma gereksinimlerini
karsilayabilmektedir.

Teknoloji de bu siirecte onemli bir rol oynamaktadir. BT siirecinin kontrolii, intermodal
entegrasyon ve senkromodalite (akislarin kontrolii) olduk¢a 6nemlidir. Dikey entegrasyon,
farkli temel islere sahip sirketler arasindaki rekabeti artirir. Ornegin, kiiresel lojistikle ilgilenen
bir demiryolu sirketi (6rn. DB Schenker), yerlesik lojistik hizmet saglayicilarinin rakibi haline
gelmektedir. Terminal operatorii isine giren bir nakliye hatti, herhangi bir ortaklik bi¢imi
olusturulmadike¢a, bagimsiz terminal operatdrleri ile rekabetci bir iligki igindedir. Bu nedenle,
dikey entegrasyon, sirketlerin faaliyet portfoyiinde ¢akismalara neden olur.

Dikey entegrasyon, lojistik ve tasimacilik pazarinda bir is modeli olarak hizmet ederken,
dis ekonomik soklar ve kotli piyasa kosullar1 sarkaci entegrasyonun kaldirilmasima dogru
sallayabilir. Ornegin, 2008-2009 mali-ekonomik krizi, bir¢ok sirketi, temel faaliyetleri igin
yeterli likidite saglamak i¢in dikey entegrasyon stratejilerini yeniden degerlendirmeye
zorlamustir.

6.2. Yatay Entegrasyon

Birlesme ve satin almalar (B&D) sirketler (dikey entegrasyon) farkli tiirleri arasinda
hem de etkinlik ya da ¢ekirdek is ayn1 tip yer sirketler arasinda degil, sadece giincel is ortaminin
sekil yatay biitiinlesmeyi ifade etmektedir. Birkag¢ yatay entegrasyon faaliyeti dalgasi, lojistik
sektoriinde yiiksek bir pazar konsolidasyon seviyesiyle sonuclanmistir. En biliyiik 3PL
sirketlerinden bircogu biiylik Olgekli birlesme ve satin alma faaliyetlerinde yer almistir.
Ornegin, 1999 yilinda, Deutsche Post DHL Group'un bir pargasi olan DHL Supply Chain ve
Global Forwarding, Isvigre lojistik saglayicist Danzas't ve uluslararasi hava tasimaciligt
alanindaki en biiylik Amerikan hizmet saglayicist Air Express International't (AEI) satin
almistir. Deutsche Post, DHL'i 2002'de satin almistir. 2005'in sonlarinda Deutsche Post, Ingiliz
lojistik sirketi Exel'i 5,5 milyar Euro karsiliginda satin almistir. O dénemlerde, 135 iilkede Exel
icin yaklasik 111.000 ¢alisan ¢alismaktaydi. Yatay entegrasyon, nakliye hatlari ve terminal
operatorleri gibi diger lojistik pazar segmentlerinde de biiyiik Olgekte bu satin alma ve
birlesmeler gerceklesmistir. 2019 yilinda, lojistik sektdriindeki konsolidasyon ve dikey
entegrasyon dinamiklerini iki biiylik birlesme ve satin alma belirlemistir. CEVA Lojistik,
konteyner nakliye hattt CMA CGM (dikey entegrasyon) tarafindan devralinmistir. DSV ve
Panalpina birlestirilerek DSV Panalpina A/S (yatay entegrasyon) olusturulmustur (Berk, 2000:
455).

Birlesme ve satin alma faaliyeti, yalnizca devralma adaylar1 arayan sirketler ve rekabet
giiclerini ve uzun vadeli hayatta kalmalarini gelistirme gerekliligi tarafindan yonlendirilmez.
Dahasi, portfoylerinin bazi1 yonlerini elden ¢ikarmaya karar veren sirketler, sonug olarak alici
aramaktadir. Birlesme ve satin almalardan kaynaklanan lojistik zorluklar, miisteri hizmetleri
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politikalarinin ¢oklu, ortiisen dagitim aglarina ve altyapr kapasite fazlasina yayilmasini
icermektedir.

7. ELEKTRONIK ISLEMLER VE E- TICARET

4PL'lerin ve ilgili cevrimici oyuncularin yiikselisi, genellikle basariyla, uygun islevlere
sahip bir dizi e-pazar is modelini tetiklemistir. E-ig ortam1 yeni dagitim gereksinimleri de
yaratmaktadir. E-iglemler ve e-ticaretin biiyiimesi B2B (isletmeden isletmeye) faaliyetini
etkilemistir. Cevrimig¢i islemler B2C (isletmeden tiiketiciye), C2B ve C2C diizeyinde
artirmaktadir. E- ticaret, insanlarin {iriin satin alma bi¢imini giderek daha fazla
sekillendirmektedir. Diinya ¢apinda kiigiik ve biiyilik isletmeler i¢in sadece miisterilere satis
yapmak i¢in degil, ayn1 zamanda onlar1 verimli teslimat hizmetleriyle mesgul etmek icin de
onemli bir ara¢ haline gelmistir. Bilgi sistemi kalitesi, hizmet kalitesi ve kullanict memnuniyeti
bu agidan kilit 6nemdedir. E-ticaret, diinya ¢apindaki miisterilere ulagsmak i¢in daha fazla firsat
sunar ve gereksiz ara baglantilar1 keserek maliyet fiyatini diistiriicr (PWC, 2016).

Misteriyle ilgili biiyiikk miktarda veri, e-ticaret firmalarmin yiiksek derecede kisisel
Ozellestirme ve hedefli pazarlama elde etmesine olanak tanimaktadir. E-islemler ve e-ticaret
faaliyetlerinin biiylimesi, tedarik zinciri yonetimi uygulamalar i¢in biiylik etkilere sahiptir.
Cevrimigi pazarlar ve perakendeciler, geleneksel dagitim kanallari ve sistemlerinden farkli olan
belirli dagitim merkezleri ve aglar1 kullanarak siparisleri doldurmak ve {iriinleri teslim etmek
icin yeni stratejilere ve dagitim kanallarina sahiptir. Cogu biiyiik sirket, lojistik gereksinimlerini
karsilayan bir yerine hizmeti alir. Bununla birlikte, son yillarda Amazon ve Alibaba gibi biiyiik
e-ticaret firmalari, e-ticaret lojistiginin kontroliine biiytik ilgi duymaya basladi. Kontrol ettikleri
hacim, liman merkezli lojistik sistemler iizerinde kayda deger etkiler yaratmaya baslamaktadir.

8. BILGI TEKNOLOJILERI VE DIJITAL DONUSUM

Cesitli ekonomik sektorlerde lojistik faaliyetlerinin dis kaynak kullanimi, 3PL'de bir
artisa ve ¢ok biiylik lojistik gruplarinin olugsmasina neden olmustur Tedarik zincirlerinin ¢ok
cesitli gelismis iletisim araglariyla desteklenmesi gerekmektedir. BT destekli lojistik hizmet
saglayicilari tarafindan kurulacak, isletilecek saglam, giivenilir ve uygun maliyetli ulagim aglari
olusturulmaktadir. Lojistik hizmet saglayicilar1 arasindaki rekabet artik yalmizca kargo
akislaria yonelik hizmetlere odaklanmaktan ¢ikmistir. Bilgi akislarinin yonetimindeki gelismis
hizmetler, rekabet avantaji elde etmenin anahtaridir. Bu gelismis hizmetler, gelismis izleme,
cevresel etki 6l¢timii (6rn. Karbon ayak izi hesaplayici), giivenlik riskleri ve ilgili olay yonetimi
aracilifiyla giivenilirlik agisindan miisterilere tedarik zinciri gOriiniirliigli sunmay1
amaclamaktadir. Ozellikle, modern BT sistemleri, {ic temel alanda kanal goriiniirliigiinii
iyilestirmeye yoneliktir (Weforum, 2018):

 Kaullanici ihtiyaglarina gore sunulan gercek zamanli bilgiler ve iirtin akislarini yeniden
planlama, yeniden yonlendirme becerisi araciligiyla gelistirilmis iiriin akis1 gortintirliigi,

* Olaylar1 tahmin etmek, gercek olaylar hakkinda gercek zamanl bilgi sahibi olmak ve
arizalara iligkin proaktif bildirimler olusturmak i¢in olay yonetimi,
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* Performans yonetimi, tasiyicilarin nicel durumu, varlik performans verileri,
performans hesap verebilirligi ve siirekli performans iyilestirme firsatlari ile desteklenir.

Tedarik zincirleri, ara yiizler ve protokol tasarimi aracilifiyla fiziksel, dijital ve
operasyonel ara baglanti iizerine kurulmus acik bir kiiresel lojistik sistemine dogru gelisiyor.
Diinya ¢apinda fiziksel nesneleri ekonomik, ¢evresel, sosyal agidan verimli ve siirdiiriilebilir
sekilde tagimayi, depolamayi, gergeklestirmeyi, tedarik etmeyi ve kullanmay1 amaglamaktadir.
Standardizasyon gerektirecek zincirin fiziksel gercekligi boyunca iletisim kurmak igin
uluslararas1 kabul gormiis konsinye kodlarinda segilmesi saglanmaktadir. Cesitli nakliye
sistemleri ve BT platformlari, lojistik sektorii i¢in BT altyapist olmak {izere yatay ve dikey
olarak entegre olmaya baslamaktadir. Baska bir deyisle, kiiresel olarak bagimsiz olarak
gelistirilen lojistik aglarin birbirine baglanmasi gerekecek ve bu da gondericilere genel bir bakis
acist saglayacaktir (Bradley vd., 2015).

Tedarik zincirlerinin modernizasyonu ve veri analitigindeki gelismeler, geleneksel
nakliye firmalar1 iizerinde baskilar yaratmaktadir. Online satiglar, anlik siparigler ve
otomatiklestirilmis siireclerle nakliye, islevsel formunda hizla dijital hale gelebildiginden, yeni
teknoloji nakliye sirketlerini eskime riskiyle karsi karsiya birakmaktadir. Bu, 6zellikle e-
yonlendirme i¢in giris noktalar1 olan spot ticaret ve temel limandan limana tasimacilik i¢in de
gecerlidir. Ayn1 zamanda, gondericiler Biiyiik Veri ¢oziimlerini ve e-ticaret sitelerini kullanarak
daha iyi bilgiler elde eder. Bu durum, daha yiiksek seffafligi, daha iyi nakliye hizmeti
programlari, sevkiyat hizmeti 6zellikleri, genel performanslar ve ekipman kullanilabilirligi ile
sonuglanacaktir.

Araci nakliye acenteleri, tedarik zinciri goriintirliigli sunma gibi uyum saglamadiklari
stirece yeni teknoloji saglayicilari veya is modellerinden daha fazla risk altindadir. Farklilagma
ve maliyet optimizasyonu, iyilestirilmis ¢evrimici miisteri deneyimi ve otomasyon yoluyla
saglanabilir. Bu nedenle, biiyiik nakliye sirketleri ve tiglincii taraf lojistik saglayicilari, lojistik
sektoriiniin i¢inden veya disindan gelen potansiyel tehditleri azaltmak i¢in yenilik¢i yeni
rezervasyon ve lojistik platformlar1 gelistirme sorumluluguna sahiptir. Yeni teknoloji odakli
sirketler, Ozellikle e-ticaret alani igindekiler, rekabet avantaji saglamak veya pazara yeni
modeller getirmek, rekabetci bir firsat gormek i¢in nakliye ve lojistik arenasina girmis olacaktir.
Ileticiler, is birligine dayal teknoloji odakli aglar1 segmeye zorlanirken, nakliye sirketlerinin,
BT'nin yonlendirdigi potansiyel aksakliklardan gelenler de dahil olmak {izere, lojistik
sektoriiniin disinda yeni yetenekleri ise almasi gerekmektedir. Muhafazakar nakliye sirketlerine
yeni is yaklagimlart ve modellerini entegre etmesi i¢in yeni bakis acilar1 getirmesi
gerekmektedir (PWC, 2016).

Kiiciik ve orta oOlgekli gonderici, spot gonderi ve LCL sekmendi, web tabanli
yonlendirme hizmetleri (aninda fiyat teklifi, rezervasyon, 6demeye kadar) ve gevrimici satig
platformlar1 araciligiyla kapsamli bir sekilde c¢evrimic¢i hareket edecektir. Bu platformlar,
yalnizca belirli bir otomasyon derecesinin elde edilebildigi belirli pazarlar1 hedefleyebilir ve
bunlara girebilir. Miisteri profili olusturma ve pazar boliimleme, bu ¢evrimici satig kanallarinin
is modelinin merkezinde yer alacaktir. Biiyiilk gondericiler, daha fazla tedarik segenegine,
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kiyaslamaya ve i¢ gorii yeteneklerine erisebilecek. Biiyiik ihracatgilar ve ithalatgilar, deniz
tasimaciligl (limandan limana veya limandan demiryoluna rampa) ve kara tasimaciligini,
hacimlerinin bir kismi i¢in dogrudan ana tasiyicilari ve nakliyecileri ile ihale etmeye devam
edeceklerdir. Bu uygulama, ozellestirilmis e- araglar kullanilarak daha fazla esneklikle daha
diisiik bir igslem maliyetiyle bircok kisi tarafindan kullanilabilmektedir. E-iglemler ve spot
tedarik, geleneksel sozlesmeye dayali satin alma kanallarini da tamamlayacaktir.

9. SONUC VE TARTISMA

Uluslararas1 alandaki tedarik zincirlerinin modernizasyonu ve veri analitigindeki
gelismeler, denizcilik verilerinin yilikselen degerli ile ticaretin altyapisini baska bir alana
kaydirmistir. Denizcilik faaliyetlerindeki gelismeler ve altyapi sorunlarinin ¢dziilmesi ile artan
kiiresel ilerlemeler paralelinde lojistik hizmet saglayicilar1 arasindaki rekabette artmustir.
Uluslararas1 firmalar artik yalnizca kargo akiglarina yonelik hizmetlere odaklanmaktan
cikmistir. Bu kiiresellesmenin getirdigi kaginilmaz sonlardan dolay1 kaynaklanmaktadir.

Denizciligin ilerlemesi ve yeni ticaret yollarinin kesfi liman ve limanciligin degerini
ortaya c¢ikarmistir. Limanlar, kiiresel tedarik zincirleri ile bolgesel {iretim ve tliketim pazarlari
arasindaki etkilesimi destekledikleri i¢in tedarik zincirlerinde bir baglanti noktasidir. Daha fazla
yiikk ve daha uygun erisim kosullarinin saglanmasi konusunda lojistigin en 6nemli konusu
limanlardir. Bilgi teknolojisi ve doniisiim ile gergeklesen yeni atilimlar sayesinde limanlarin
uluslararasi baglantisi i¢ hacimlerinde pozitif etkiyi meydana getirmektedir. Bu sayede, piyasa
tiiccarlari, tedarik zinciri operasyonlarinin bir kismini dis kaynak olarak kullanarak maliyetten
tasarruf edebilirler. Diger durumlarda, dikey bir entegrasyon siireci yoluyla faaliyetlerin
erisimini genisletmek, daha yiiksek marjlar saglayabilir duruma gelebilirler.

Diinyada ticaretindeki hizli sanayilesme ve degisim, yeni nesil modern limanlar1 ortaya
cikarmistir. Liman yonetim sekli ve yeni liman rejimlerinin uygulama alani bulmasi ticaret ve
lojistik alaninda teknolojik gelismelerle viicut bulmustur. Liman ekonomisinin gelismesinde
onemli bir faktor olan deniz ticareti, gelismis lilkelerin izledigi (6rnegin Singapur ve Hong
Kong) gibi tilkelerin denizcilik politikalarina benzer yeni politikalar gelistirilmeli ve kararl bir
sekilde uygulanmalidir. Bir bolgeye, bir limana, bir sehire miinhasir olmak tlizere, uygulanacak
yonetim ve politikalar, iilke ekonomisinin, ticaretinin ve lojistiginin gelisimine yardimci olacagi
kacinilmazdir. Uluslararas: ticaret hacmini artirarak lojistik kiimelenmeyi saglamak oldukca
onemlidir. Limanlari, ‘Lojistik Merkezli Limanlara’ doniistiirerek katma deger yaratmak,
istihdam saglamak, liman yonetimi ve stratejilerinin temel ekonomik hedefleri olarak karsimiza
cikmaktadir.

Kiiresellesmenin etkisiyle stirekli gelisim gosteren denizyolu tasimacilig, bu yiizyildan
itibaren liman ekonomisi, yonetimi ve politikalari iizerinde kayda deger degisimler yaratmistir.
Limanlar, denizyolu tasimaciligi i¢in olduk¢a dnemli bir rol oynamaktadir. Bu sektor iizerine
yapilan arastirmalar pek ¢ok ciktiy1 literatiire kazandirmistir. Liman yonetimi ve ekonomisine
yonelik farkli calismalar farkli yontemlerle analiz edilmistir. Yapilan analizler ve kullanilan
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metotlar liman ekonomisinin, yonetiminin ve stratejilerinin gelistirilerek potansiyel getirilerin
saglanmasini ifade etmektedir.

Limanlar, karmasik ve dinamik bir yapidadir. Liman yOnetimine iliskin stratejilerin
belirlenmesi ve uygulanmasi karmasik bir yapiyr ortaya koymaktadir. Coklu degiskenlerin
farkli parametrelerle olgiilmesi gerekmektedir. Olgiilen degerler sonucunda olusan ¢iktilar
ayrintili bir sekilde incelenmelidir. Limanlarin aidiyeti ve igerisinde yer alan paydaslarinin,
liman stratejilerinin uygulanabilmesi noktasinda 6nemli kisitlar1 bulunmaktadir. Literatiirdeki
caligmalara bakildiginda, yonetimsel ve stratejik kararlar1 alan giiciin liman otoriteleri oldugu
gozlemlenmektedir. Liman otoriteleri, liman ekonomisine yonelik ¢ikarlara hizmet eden bir
stratejik ac¢ilimi1 uygulamasi, limanlarin gelisimi agisindan oldukc¢a Onemlidir. Limanlar
ekonomisi, yonetimi ve politikalari iizerine yapilan ¢calismalarina bakildiginda ¢aligsmalarin 21.
yiizyildan itibaren hizli bir gekilde artisi gozlemlenmektedir. Bu c¢alisma, ileride yapilacak
caligmalar i¢in vaka analizi, analitik analiz ve potansiyel getirileri arastiran ¢alismalarin yani
sira  stratejileri uygulamis limanlar tizerinde yapilacak matematiksel fayda maliyet
hesaplamalarinin ilgili literatiire katki saglayacagi diisiiniilmektedir.
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