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Projenin Adi: Lojistik Faaliyetlerde Tasimacilik Yontemleri

Hazirlayan: Kemal BINGOL

OZET

Lojistik Yunanca ‘Logistikos’ kelimesinden gelmistir ve ‘hesap kitap yapma
bilimi’, ‘hesapta becerikli’ anlamina gelmektedir. Literatiirde farkli yazarlar tarafindan

c¢esitli tanimlamalarla anlamlandirilmaya ¢alisiimistir.

Lojistik ile yapilan tanimlarin tiimii, iiriin ve malzemelerin ¢ikis noktasindan
tiketim merkezine dogru akiginin yonetimi ile ilgilidir. Lojistik alanindaki ilk

metinler, Peter Drucker gibi diisiiniirler tarafindan yazilmistir.

Tasimacilik, insanligt modern ve gelismis diinya ekonomisine tasiyan en
onemli araglardan biridir. Tagimacilik yiik tasimaciligi ve yolcu tagimaciligr olarak
ikiye ayrilir. Yiik tasimaciligi ise kara yolu tagimaciligi, deniz yolu tagimaciligi, demir
yolu tasimaciligi, hava yolu tasimaciligt ve boru hatti tagimaciligi alt dallarinda

incelenir.

Kombine tasimacilik, mallarin bir tasima {initesiyle, en uygun tasima
sistemlerini kullanilarak, kapidan kapiya tasmmmasidir diye tarif edilebilir. Farkli
tagima tiniteleri veya araciliyla, birden fazla tagima tiirii kullanilarak yapilan tagima
tiirlidiir kombine tasimacilik. Kombine tasimacilik; Konteyner Tasimacilik, Sirtta

Tasimacilik, Model Tasimacilik seklinde faaliyet gosterir.

Bu c¢aligmada Lojistik faaliyetlerde tagimacilik yontemleri incelenmis olup
Hamzabeyli Giimriik Miidiirliigii ve Kapikule Gar Glimriik Miidiirliigline ait gtimriikli
saha ve bagli antrepolardaki tasimacilik faaliyetlerinden yola ¢ikilarak lojistik

faaliyetler ve tasimacilik yontemleri agiklanmaya ¢aligilmistir.

Anahtar kelimeler: Lojistik, Lojistik Faaliyetler, Tasimacilik sistemleri,

Kombine Tasimacilik



Name of Project: Transport Methods in Logistics Operations

Prepared by: Kemal BINGOL

ABSTRACT

Logistics Greek 'Logistikos' word has come from, and 'account book making
science', "account resourceful' means. By different authors in the literature has tried to

make sense with the various definitions.

All of the definitions made by logistics, the correct flow of the product and the
material consumption is concerned with the management of the outlet center. The first

text in the field of logistics, written by thinkers like Peter Drucker.

Transport, humanity is one of the most important tools in modern and sophisticated
with the world economy. Transport freight and passenger transport is divided into two.
The cargo transportation by road transport, sea transport, rail transport, air transport
and pipeline transport are examined in sub-branches.

Combined transport of goods by a transportation unit, using the most
appropriate transportation systems, he is moving from door to door can be described.
Or with the aid of different transport units is made using more than one type of
transportation modes of transport combined transport. Combined transport; Container

Transport, in the back of transportation, operates as Model Transport.

This study aims to describe the methods of transportation logistics activities is
examined Hamzabeyli Customs Directorate and the Customs Directorate of the field
Kapikule railway station customs and logistics activities and transportation methods

starting from transportation activities in the attached warehouse.

Key words: Logistics, Logistics Operations, Transportation Systems,

Combined Transport



ONSOZ

Glinlimiiziin en Onemli kelimeleri kiiresellesme ve degisimdir. Yeni
teknolojilerin bulunmasi, yeni icatlar, bilgi islem sektoriindeki gelismeler, ekonomik
ve siyasi degisimler yasadigimiz ¢aga isim verilmesini giiclestirecek derecede hizlidir.
Cografi konumu itibartyla Tiirkiye’nin Bati ile Dogu arasinda bir koprii niteliginde
olmasi, bolgenin ekonomik gelisimi agisindan tagimacilik sektoriinii son derece kritik

bir sektor haline getirmektedir.

Bu calismada lojistik ve gelisimi, lojistikte tasima sistemleri, uluslararasi
tagimacilikta kombine tasimacilik yontemi tanimlanmis olup aralarindaki iligkiler

ortaya konulmaya calisilmistir.

Projenin hazirlanmasinin her asamasinda yanimda olan degerli aileme ve ¢ok
kiymetli ¢alisma arkadaslarima ve hicbir zaman desteklerini esirgemeyen degerli
idarecilerime, proje ¢alismalarim sirasinda her daim yanimda olan degerli dostum
Emin AKIN’a, manevi destegini lizerimden ayirmayan Selguk DURANLAR hocama,
lojistik alanindaki bilgi ve birikimleriyle bana yol gosteren degerli danigsman hocam

Yrd. Dog. Dr. Nevin ALTUG’ a tesekkiirii bir borg bilirim.
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GIRIS

Glinlimiiziin lojistik faaliyetlerinin kapsami ¢ok genislemistir. Lojistigin
istlendigi rolii anlamak i¢in sadece her gilin satin aliman ve tiiketilen {irlinlerin
miisteriye bu iiriinler nasil ve hangi fiyattan ulasilmaktadir. Isletmelerde rekabet
avantaji yaratmanin bir geregi haline almasi ve teknolojinin ilerlemesi ile birlikte
21.yiizyilda diinyada geliserek ii¢ sektorden biri olarak gosterilen lojistikte degisim ve

geliglim devam etmektedir.

Diinya kiiresellestik¢e ulusal sinirlarin 6nemi azalmakta; uluslar ve bolgeler
arasi1 gittikce derinlesen ve her gegen giin daha karmasik bir hal alan karsilikli
bagimliligin artmasiyla diinya global bir kdye doniismektedir. Kiiresellesmenin en
yaygin yasandigi alanlarin basinda mal ve hizmet ticareti gelmektedir. Kiiresellesme
cergevesinde, ekonomideki tiretken birimlerin daha ¢ok mal ve hizmet {iretip satmak
ihtiyacini karsilamak amaciyla diinya pazarlarinin serbestlesmesi ve bu gereksinimin
onlindeki sinirlarin - kaldirilmasma  ¢alisilmaktadir. Kiiresellesme baglamindan
bakinca, diinya iizerindeki ekonomik aktivitelerin tek bir pazar, diinya pazari haline
getirilmesinin amaclandig1 ve buna dogru bir gidisin yasandig1 goriilmektedir (Beritan,
2006:1)

Birinci boliimde lojistik gelisimi ikinci boliimde lojistikte tagima sistemleri {igiincii
boliimde ise wuluslararast tasimacilikta kombine tasimacilik yontemi analiz

edilmektedir. Sonu¢ boliimiinde ise yasanan gelismeler ve Oneriler yer almaktadir.



BIiRINCIi BOLUM

LOJISTIK ve GELISIMIi

1.Lojistik Kavram ve Gelisimi

Lojistik Yunanca ‘Logistikos’ kelimesinden gelmistir ve ‘hesap kitap yapma
bilimi’, ‘hesapta becerikli’ anlamina gelmektedir. Lojistik insanligin varolusundan
beri hayatin bir parcast olsa da kavramsal olarak ortaya c¢ikisi 20. yilizyilda
gerceklesmistir (Eker,2006:3).

Lojistik kavrami, {riinlerin bir tedarik zinciri boyunca hareket etmesi, ya da
durmasi i¢in yapilmast gerekli tiim igleri ve bu zincir boyunca triinle birlikte akis

halinde bulunan bilgi ve riskin yonetimini kapsamaktadir(Baki,2004:21).
1.1.Lojistik kavram

Lojistik ile yapilan tanimlarin tiimii, lriin ve malzemelerin ¢ikis noktasindan
tiketim merkezine dogru akisinin yonetimi ile ilgilidir (Lambert, Stock,

Ellram,1998:2). Zaman gectik¢e tiim bu terimlerin lojistik kavrami ile iliskilerinin

.....

.....

iriin ve hizmetleri, dogru yere/pazara, dogru zamanda, dogru kosullarda ve dogru
maliyetlerle ulastirmaktir. Bazi kurum ve yazarlara ait tanimlar soyledir; “Miisterilerin
ithtiyaclarim1 karsilamak tizere her tirli {iriin, servis hizmeti ve bilgi akisinin;

hammaddenin baslangi¢ noktasindan, iriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan



tedarik zinciri icindeki, ileriye dogru ve tam tersi yondeki, hareketinin etkili ve verimli
bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda

tutulmas1 hizmetidir. (http://www.clml.org/Website/AboutCLM/Definitions/Definiti
ons.asp, ).

‘Lojistik tedarik zinciri boyunca envanterin konumlanmasi ve hareketinin
gerceklestirilmesi igin gerekli ¢alismalarin timiidir (Bowersox, Closs, Cooper,
2002:4).” Lojistik terimi uzun yillar askeri alanda kullanilan bir terim olarak kalmus,
“Askeri alanda lojistik; nakliye faaliyetlerini, yiyecek ve gerekli esyalarin hazir
edilmesini ve askerlerin harekete gegebilmesini saglayan teknik anlamina
gelmekteydi. Gilinlimiiz sivil uygulamalarinda ise lojistik; igerisinde yer alan, karsilikli
iligki i¢indeki farkli bolimlerin ortak amaca daha hizli, daha diizenli ve daha verimli
bir sekilde ulagsmalarini saglayan sistem anlamina gelmektedir(www.disaster-info.net/

SUMAV/ pdfs/ MISEManualEnglish.pdf, 26.03.2004).

Askeri agidan bakildiginda lojistik; istenilen yer ve zamanda, yeteri kadar ve
kesintisiz olarak personel, hizmet ve kolaylik imkani saglamak suretiyle barista, krizde
ve savasta askeri kabiliyetin olusturulmasi, idamesi ve gelistirilmesi i¢in yapilan; her
tiirlil silah, arag, gere¢ ve malzemenin temin, tedarik, depolama, ulastirma, dagitim,
bakim, onarim, egitim, tahliye ve malzemenin hizmet dis1 birakilmasi ile insaat, emlak,

saglik ve iletisim faaliyetlerinin ihtiva eden islemlerin tiimiidiir (Orhan, 2003:11).

Lojistik alanindaki ilk metinler, Peter Drucker gibi diisiiniirler tarafindan
yazilmistir. Daha sonra, ‘lojistik’ terimi; bazen dagitim, fiziksel dagitim yonetimi veya
trafik yonetimi kavramlari ile baglantili olarak, bazen de tamamen ayr1 bir terim olarak
ders kitaplarinda da goriilmeye baslamistir (Farris, 1997:47). Peter Drucker’in 1962°de
Fortune dergisinde yayimlanan makalesinde; “Bizim dagitim konusunda bildigimiz
Napolyon’un Afrika hakkinda bildiginden azdir. Orada oldugunu ve biiyiik oldugunu

biliyoruz iste hepsi bu kadar” ifadesi yer almaktadir. Peter Drucker ayni zamanda;



lojistigin firma verimliligi konusunda, ozellikle {ist yonetim agisindan kritik dnem
tasiyan bir kavram oldugunu belirtmektedir. Ayrica, 1900’1 yillarin basindan beri
yasanan gelisim ve degisimlerin lojisti§in 6nem kazanmasina yardimci oldugunu

belirtmektedir (Orhan,2003:10).

Fabrikalar talepleri karsilayabilmek i¢in zorlu bir baski altinda kalmistir. 1950’ lerle
birlikte isletmeler yine her iirettiklerini satamaz hale gelmislerdir. Bu ortam da
pazarlamanin ve pazarlama temelli alanlarin daha da gelismesine olanak tanimistir.
Artik isletmeler sadece nasil tiretildigini bildikleri tiriinleri iretmek yerine tiiketicilerin
istediklerine gore iiretim yapmaya baslamiglardir. Miisteri tercihlerini ortaya
koyabilmek amaciyla pazar arastirmalari yapilmaya baslanmasiyla birlikte iiriin
planlamasinin temelleri de olusmustur. Pazarin tiimiine ayni iirlinii sunma yerine,
pazar boliimlendirilerek her bir bdliime uygun {iriiniin sunumu baglamigtir. Ayrica
isletmeler;  miisterilerin  talepleri  dogrultusunda  iiriin  ve  hizmetlerini
cesitlendirmislerdir. Boylece yonetim vizyonu, iiretim ve dagitim yaninda pazarda

satilacak olan {irlinilin tasarimini da icerir hale gelmistir (Davis, Manrodt, 1991:61).

II. Diinya savasi sirasinda goriilen gerceklerden birisi de, kalabalik ordulara sahip
olmanin zafer kazanmak i¢in yeterli olmayacagidir. Ordularin gelismis silah, arac ve
donanimla techiz edilmesi sayisal fazlaliktan daha 6nemlidir. Pek tabii ki; bu iirtinlere
sahip olmak da yeterli olmamakta bunlarin uzman personel tarafindan kullanilip,
siirekli faal tutulmasi da o derece dnem arz etmektedir. Iste biitiin bunlar lojistik
destegin hayati bir unsur oldugu gergegini ortaya ¢ikarmistir. Yani kusursuz bir lojistik
destek saglamadan, herhangi bir harekattan basar1 beklemenin hayal oldugu
sOylenebilir. I. Diinya savas1 sonras1t ABD’ de birgok isletme lojistigin dnemini fark
etmis ve 1960 yilindan glinlimiize kadar siiren gelisim evresi igerisinde lojistik
hizmetlerinden faydalanmaya baglamistir. Lojistik sektoriine iliskin  ¢esitli
tanimlamalar yapilmistir. Genel anlamda lojistik; miisteri beklentilerinin kargilanmasi
icin mallarin, hizmetlerin ve bilgilerin, ¢ikis noktalarindan tiiketim noktalarina dogru

fiziksel akisinin planlanmasi, yiiriitilmesi ve kontrolii faaliyetlerini kapsayan



stireclerden olugan bir sistemdir. Aslinda, dogru iirliniin, dogru misteriye, dogru yer
ve zamanda saglanmasina olanak veren faaliyetlerdir. Lojistik; materyal saglanmasi
isleminden, miisteri memnuniyetine kadar tiim siirecleri kapsamaktadir. Diger taraftan
fiziksel dagitim, sadece bitmis ya da kullanima hazir iirtinlerin dagitimi ile ilgilidir.
Lojistik yonetimi ise, materyal yonetimi, fiziksel yasam egrisi ve fiziksel dagitimin

bilesiminden olusmaktadir.

Glinlimiizde is hayatin1 sekillendiren bir¢ok gelismeden s6z edilmekte, 6zellikle
misteri istek ve beklentilerinin maksimum fayda yaratacak sekilde karsilanmasi temel
faktor durumundadir. Bu faktoriin gerceklestirilmesinde rol oynayan ana elemanlardan
birisi de lojistiktir. Lojistik sektorii 40 yildan fazla siiredir biiyiik bir gelisme
gostermektedir. Nakliyat ve dagitim gibi, kiiresel ekonomi sirketlerinin biiytimelerinde
temel teskil eden faktorleri blinyesinde barindiran lojistik sektorii, 1960’dan dnce bir
disiplin ya da endistri olarak kabul edilmiyordu. Ayni sekilde, mesleki
organizasyonlar lojistik endiistrisini anlamak, smirlarin1 daha da gelistirmek ve
derinlestirmek konusunda biiyiik ¢aba harcarken, arastirma ve tartisma forumlarinin
yant sira, lojistik uygulayicilarina pratige iliskin programlar sunuyorlar. Boylece,
baslangi¢ seviyesinden itibaren sektdrde faaliyet gosteren bir kisinin profesyonel

gelisme ¢izgisini, kariyerini sekillendiriyor.

Kiiresellesme ve artan rekabet, isletmelerin iriin fiyatlarini, dolayisiyla
maliyetlerini ve verimliliklerini daha iyi kontrol etmelerini zorunlu kilmaktadir. Bu
nedenle tedarik zinciri ve lojistik yonetimi, hammadde saticilarindan perakendecilere
kadar tiim iiretim ve dagitim siireci boyunca malzeme ve bilgi akisinin yonetimine
yardime1 olmaktadir. Isletmeler arasi tedarik zinciri ve lojistik yonetimi yapisi, siireg,
insan, teknoloji ve performans olgiimlemeleri gibi gesitli agilardan tek bir isletme
seklinde hareket ederek kaynaklarin ortak kullanimi sayesinde sinerji yaratmayi
hedeflemektedir. Lojistik sektoriiniin 2004 yili potansiyelinin diinya genelinde 4
trilyon dolar, Kuzey Amerika'da 1,2 trilyon dolar, Avrupa Birligi'nde 1 trilyon dolar
oldugu belirtilmektedir. Lojistik is potansiyeli son bes yildir diinya GSMH artisina



gore yiizde 5 oraninda artarken lojistik pazari kiiresellesme, dis kaynak kullaniminin
artmasi, olceklerin biiylimesiyle yiizde 20 oraninda artmaktadir. Tiirkiye’nin lojistik
sektorii en hizli biiyiiyen sektorleri arasinda basi ¢ekmektedir. Sektor, 40 bin araglhk
filosuyla Tiirkiye’nin toplam ihracatinin deger olarak yiizde 53 {inii, toplam ithalatinin
ise deger olarak yiizde 24 iinii tagimaktadir. Sektor, 5 milyar ABD dolar’1 asan yatirimi
ile yaklasik 400 bin kisiye istihdam saglarken, Tiirkiye ekonomisine 2006 yilinda 3,5
milyar ABD dolar kazandirmistir. Tiirkiye’de lojistik siireclerin yiizde 38’1 outsource
edilmisken, bu oran AB {ilkelerinde yiizde 60’lar seviyesindedir. Avrupa Birligi (AB)
ile kiyaslandiginda hizli biiyiiyen sektor, yilda ortalama yilizde 15’ler seviyesinde
gelismektedir. Sektoriin 6nde gelen, lider sirketlerin yiizde 30’lar civarinda biiyiimesi,
pazarin sundugu firsatlar1 gosteren en Onemli gostergedir. Lojistik sektoriinde
uluslararasi yabanci kuruluslarin ilgisi giderek artarken, istikrarin korunmasi halinde

bu trendin daha da sirmesi beklenmektedir.

Firmalar, maliyetlerinin 6nemli bir kismin1 olusturan ve stratejik avantaj saglayan
lojistik hizmetlerinden yararlanmaktadirlar. Bu gelismede bilgi teknolojilerinde
Ozellikle de internet ve elektronik ticaretin giderek yayginlasmasi da onemli bir
etkendir. Sovyet Rusya, Cin, Polonya, Romanya ve Orta Asya iilkeleri gibi piyasa
ekonomisine gegisiyle birlikte diinya pazarlari, yepyeni bir eksene oturdugu
goriilmektedir. Bu yaris iginde tiim isletmeler pazar paylarini arttirma cabasi igine
girerken, cok kaliteli ve uygun fiyatli iiriinler bazen altyap1 ve ulasimdaki yetersizlikler
nedeniyle tiiketicilere istenilen zaman ve yerde, istenilen miktarda iletilmemesi

durumunda rakipler pazar paylarini diger firmalara kaptirabilirler.

1.1.1.1.Lojistik Tarihsel Gelisimi

Orhan’in (2003) yaptig1 acgiklamaya gore; 1950’11 yillara kadar diinya genelinde
isletmeler lojistik kavramini tanimamakta ve lojistik faaliyetlerini ayr1 ayr1 boliimlerde
ve farkli sorumluluklar altinda siirdiirmekteydiler. Genellikle bu boliimlerin hedefleri

birbirleriyle catigsmakta ve ortak hareket etmeyi giiclestirmekteydi. 1950’li ve 1960’11



yillarda diinyadaki ekonomik gelismelerin yani sira pazarlama yaklagimmin da
gelismesi lojistik kavraminin giindeme gelmesine neden olmustur (Orhan, 2003:17).

1970’1i yillarda ise giinlimiiz lojistik anlayisinin temelleri olusmus; bu yillarda
sirketler lojistik yOnetimi {izerinde yogunlasarak az maliyetle daha iyi lojistik
faaliyetlerin gerceklestirilebilmesi ile ilgili calismalar yapmislardir. Sanayi devriminin
ilk donemleri olan 1800’li yillarda, firmalarin odak noktasi, iiretilen mallarin
isletmelerine olan maliyeti olmustur. 1900’11 yillarda ise liretilen mallara artan talepler
nedeni ile odak noktasi liretimden satisa kaymaya baslamistir. Bugiinlere gelininceye
kadar, is cevreleri, ortaya ¢ikan satig, pazarlama, iiretim vb. maliyetlerle birlikte
lojistigi de ek bir maliyet olarak goérdiiklerinden, son yillara kadar gereken 6nemi

vermemislerdir (Baki, 2004:7)

flk olarak askeri alanda kendini gdsteren lojistik kavramu, II. Diinya savasi boyunca
ordularin ihtiya¢ duyduklar1 askeri malzemelerin istenilen yerlere ulastirilmasi icin
kullanilmigtir. Bunu takiben 1954’lere kadar durgun bir dénem gegiren lojistik
anlayisi, teknolojik ve ekonomik ihtiyaglara gore hizla degismeye baslamasi ile daha
da 6nem kazanmaya baslamistir. Endiistri Devrimi sonrasinda, ABD’deki kitle iiretim
sonucunda mal kapasitesinin artmasi, firmalarin lojistik faaliyetlere daha da ihtiyag
duymalarma neden olmustur. Once fiziksel dagitim veya satin almaya odaklanan
firmalar, zamanla her iki alanda da lojistigin giderek daha ¢ok yer almasina firsat

tanimiglardir (Bowersox, 1978:5)

1970’1 yillarda ise, II. Diinya Savasindan sona ilk defa enerjiye rahat ulagabilme
Kritik bir 6nem tasimaya baslamistir (Bowersox, 1978,10). Bu tarihten itibaren yavas
yavas bugiinlerin lojistik kavrami olusmus ve lojistik her gecen giin daha az maliyetle
daha iyi gerceklestirilmeye baslanmistir. Fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim olarak
ayr1 ayr ele alinan firma faaliyetlerinin tagima, stok takibi, paketleme, depolama vb.
faaliyetlerden olustugu fark edilmistir. 1970’li yillarin ortalarina kadar sirketlerin uzun
iriin omiirleri, yiiksek stok seviyeleri vs. varken, miisteriye yonelik organizasyon
yapist olusturulamamis ve fonksiyonlar arasi koordinasyon da yeterli diizeyde

gerceklesmemistir (Orhan, 2003:17). Yine bu donemde lojistik eylemler, cok kapsamli



ve acikgca gOrlinlir enerji tlketicileri arasinda yer alan tasima ve depolama
faaliyetlerinden dolay1 enerji tiretkenligini daha yararli bir hale getirme gereksinimiyle

yiiz ylize gelmistir.

1980’li yillarin basinda, lojistik faaliyetlerde daha onceki donemlere gore daha
hizli gelismeler yasanmaya baslanmis, tasimada baglayici kurallar azalmaya baslamig

ve bilgi islem teknolojisi ile iletisim son derece 6nemli hale gelmistir (Baki, 2004:11).

1990’11 yillara gelindiginde ise, lojistik fonksiyonunun isletme ydnetimindeki
Onemi iyice hissedilmeye baslanmistir. Maliyetlerdeki hizli artis, geleneksel dagitim
yontemlerinin olduk¢a pahali hale gelmesine sebep olmus ve yoneticiler yontemlerin
daha iyi kontrol edilmesi gerektiginin farkina varmiglardir. Ozellikle yas meyve ve
sebze alaninda, liriinlerin bozulmadan depolanmasi ve de bu iiriinlere olan artan talep
nedeniyle farkli stok teknikleri gelistirilmeye baslanmistir. Tedarik¢inin belirledigi
zamanlarda iiriin teslimati, yerini miisterilerin ya da saticilarin isteklerine gore tekrar

sekillenmeye baglamistir.

1.2.Lojistik Temel ilkeleri

Lojistik ilkeleri ile anlatilmak istenen, lojistik faaliyetleri yiirtitiiliirken g6z 6niinde
bulundurulmas: gereken temel esaslardir. Maliyet optimizasyonu, lojistik
maliyetlerinin mevcut talebi karsilayacak en diisiik maliyetle karsilanmasidir. Bunun
icin igletmenin optimum Ol¢ekte kurulmasi gerekmektedir. Uygun lojistik modu,
lojistik tiiriiniin se¢ciminde veya ¢oklu bir lojistik modu s6z konusu olacaksa bunlarin
bilesiminde, lojistik amagclar1 ile maliyetlerinin karsilastirilarak uygun bir bileseninin
secilmesidir. Lojistik araglarinin optimizasyonu, lojistik moduna ilaveten ilgili moda
uygun ara¢ tercihidir. Mesafenin optimizasyonu; miimkiin olan en kisa mesafenin,

farkl1 tasima modlarimi da dikkate alarak segilmesidir. Yiikleme araglarinin



optimizasyonu; yiikiin miktari, tek seferde yiiklenecek miktar, boliinebilme durumu,
ambalaj, tasima mesafesi ve tasima araci gibi hususlar dikkate alinarak, en uygun arag
veya ara¢ kombinasyonu ile yiiklemenin yapilmasidir. Sigorta; iiriiniinii tasinacagi,
mesafe, iilkeler ve diger rizikolar dikkate alinarak belirlenmesi, fazla gens tutulup
maliyetlerin artmasi ve kapsaminin riski arttiracak sekilde dagitilmasi arasinda
optimum bir tercihinin yapilmasidir. Odeme ve teslim bigimi; uluslararas: lojistikte
Ozellikle o©Odemenin ne sekilde yapilacagt ve hangi sekilde teslimatin
gerceklestirileceginin tercihi, lojistik optimizasyonu belirlemektedir. Malzeme tasima;
aracla ve elle tasima etkinliklerinin optimizasyonu ile birlikte, mesafe ve arag

optimizasyonunu kapsamaktadir(Kiigiik, 2012:58-59).

Kiiresellesme ile birlikte i¢, dis ve transit ticarette lojistik hizmetlerin varligi,
yeterliligi ve cesitliligi 6nem kazanmustir. Lojistik maliyetleri yiiksek olan iilkelerin
ekonomik biiylimeleri yavas olmaktadir. Tiirkiye’de Lojistik ve Yiik Tasimacilig
hizmetlerinin gelecegine yon verilirken biitiinsel bir bakis acis1 kullanilmalidir.
Cevresel boyutlar diisiiniirken hareketlilik 12 (mobilite), refah ve istihdam saglayan
bir lojistik sistemine sahip olup olmadigimizi iyi degerlendirilmelidir. Lojistik
faaliyetler, yasam kalitesine olumlu katkida bulunmali, ¢evre ve insanlarin tizerinde
olumsuz etkileri en aza indirilmelidir. Ulkemizde sosyal ve ekonomik gelismeler
bolgelere gore farkli 6zellikler gosterecektir. Bazi bolgelerde gelismelere bagl olarak
kritik darbogazlar olusabilecektir. Bu nedenle Tiirkiye Lojistik Master Plan1 (TLMP)
bir biitiin olarak iilke lojistik politikasinin yoniinii belirlemelidir. Yolcu ve yiik
tasimaciligr sistemleri insanlar ve yiikler icin genis Olglide aym altyapiyr
kullandigindan siki sikiya birbirine baghdir. Insanlarin beklentileri yalnizca seyahat
icin degildir. Benzer beklentiler yiik tasimacilig1 ve lojistik i¢in de gecerlidir. Lojistik

bir biitlin olarak hareketliligin (mobilitenin) bir par¢asidir.



10

1.2.1.Lojistik s Siirecleri

1.2.1.1.Tedarik Lojistigi

Tedarik lojistigi, isletmeye deger katan temel islevleri icermektedir. Satin alma,
materyallerin tedarik¢iden fireticiye, depo veya perakende ambarlarina kesintisiz
girisinin planlanmasi ve iriin akisinin saglanmasini tedarik zinciri gercevesinde
diizenleyen faaliyetler biitiiniidiir. Bu tamamen iiretim Oncesi gerceklestirilen ve
kaynaklarin tiretim hattina taginmasina hizmet eden bir siiregtir.(Tunevie,2003:27).
Isletmeye giren biitiin mal akislarmin ve onlara ait bilgi akislarinin planlanmasinz,
yonetimini ve kontroliinii kapsamaktadir. Tedarik lojistiginin temel esasi; tedarik
piyasalar1 ve tiretim arasinda baglantiy1 kurmak ve burada bir koprii goérevi gérmektir.
Deger artist yone ile isletme i¢indeki katma degerin ilk basamagidir

denilebilir(Markus,2002:5).
1.2.1.2. Uretim Lojistigi

Uretim lojistigi, sadece endiistriyel isletmelerde kullanilan, isletmenin igerisindeki
biitiin mal akislarinin ve onlara ait bilgi akislarinin planlanmasi, yonetimi ve
kontroliinii kapsamaktadir(Markus,2002:6). Uretim 6ncesi lojistik  faaliyeti
tamamlayict bir unsur olarak iiretim lojistigi, ireticilerden iiriinlerin toplanmasi,
stoklanmas1 ve miisterilere dagitilmasim1 saglayan sistemin islemesine yonelik
faaliyetler biitiiniidiir. Uretim alaninda etkin olan isletmelerde, is istasyonlarma akis
tamamlanan girdilerin, tiretim 6ncesi lojistik faaliyetleri sonrasinda tirtinlerin ilgili yer
ve tezgahlara iletilmesi, yani fabrika i¢i tasima ve elle¢leme, nihayetinde ¢ikis
ambarindan dagitim kanallarina ve miisterilere kadar uzanan =zincirin tiim

halkalaridir(http://www.igeme.org.tr).
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1.2.1.3.Dagitim Lojistigi

Bu siiregte tiretim islemi tamamlanmis olup, tiretilen mallarin pazara ve miisterilere
ulastirilmasi saglanmaktadir. Uretim sonrasi lojistik siireci, fiziki dagitim kanallarimni
da i¢ine alan ve malin miisteriye ulastirilmasina doniik faaliyeti kontrol altinda tutan
baglantisini saglamaktadir. Siireg lirliniin tiretim alanindan ayrilmasi ile baglamakta ve
anlagsmaya gore dogrudan alicida (satici/tiiccar) ya da son miisteride sona ermektedir.
Dagitim lojistiginin somut gorevi; bir dagitim noktasindan hareketle, miktar, cesit ve
kalite olarak dogru iriinle, dogru sekilde, dogru zamanda, dogru yere en disiik
maliyetle hizmet sunmaktir(Markus,2002:5).

1.2.1.4.Geri Doniis Lojistigi

Lojistik faaliyetlerde farkli bir boyut olarak degerlendirilen ‘Geri Doniigiim
Lojistigi-Ters Lojistik’ kavramu literatiirde farkli sekillerde yer bulmustur. 1980°li
yillarda, ‘lirliniin son miisteriden iireticiye, hizmet saglayiciya dogru hareketi’ olarak
goriilmiis, tasidigr anlamin sinirlar ise bu sekilde ¢izilmistir. Daha sonraki yillarda
lojistik hizmetlerde goriilen gelismelerle ters lojistik kavraminin daha genis bir hizmet
alanmi ifade edecek sekilde tanimindaki farklilasma dikkati ¢ekilmistir. Ters lojistik
faaliyetleri, tiretim sektoriinde son misteriden saticiya yada hizmet sunucuya geri
gelen mallarin hareketi, depolanmasi ve elleglenmesi ile ugrasirken; askeri sektdrde
ise istihbarat ve taktik agisindan ters lojistik; muharebe sirasinda kullanilmayan hasarli
ya da ihtiya¢ fazlasi ikmal maddeler ile karsi taraftan ele gecen malzemelerin, bolgeye

geri aktarilmasi seklinde 6nemli bir siire¢ olarak 6nemsenmektedir(Keskin:2006,39).

TERS LOJISTIK FALIYETLERI;
KABUL; I¢ ya da dis miisteriden geri kazanilacak {iriiniin alinmasi

GERI ALIM; Uriiniin miisteriden fiziksel olarak tasinmasi,
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GOZDEN GECIRME; isletmenin geri alinan iiriin ile ne yapacagina yonelik karar
verme siireci

YENILEME; Geri dénen iiriiniin tamiri/islenmesi

NAKIL; Uriin organizasyonunun tedarik zincirinden tasinmast,

RE-ENGINEERING; Yo6netimin doniis siirecinin daha iyi olmast igin tersine tedarik

zincirinin kontrol edilmesi,

1.3. Lojistik Hizmet Sunumunu Destekleyici Unsurlari

Lojistik faaliyetlerin lojistik hizmet saglayicilar tarafindan yiiriitiilmesinde,
tiretkenlik ve verimlilikte pek ¢ok bilesenin bir arada olmasi ve uyumu 6nemli bir
faktordiir. Bu bilesenlerden bir kismi mikro boyutta, 6zellikle isletmelerin kendi
biinyelerinde var olan yeterlilikleri olup, lojistik siireclerin verimliligi iizerinde etkili
iken; diger bir kism1 ise makro boyutta ve igletme dis1 unsurlarin yeterlilikleri ile

lojistik siireglerin tamamlanmasinda etkili olmaktadir.

1.3.1. Alt Yap1 Yeterliligi

Lojistik sistemin dogru islemesinde ve gelismesinde alt yapr giderek daha fazla
onem kazanmaktadir. Bu konuda sorunlarin biiytik bir b6liimii alt yap yeterliliklerine
bagli olarak ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik ve uluslararasi tagimacilik sektoriiniin giicii,

temel alt yap1 dinamikleri olan bes bileske kuvvetin etkisine baghdir.

Kurumsal Alt Yapi, kiiresellesme olgusu ile birlikte uluslararasi ticaretin artmasi ve
ulusal ekonomik siniflarinin anlamast yitirerek lojistik faaliyetlerin uluslararasi boyuta

yerlesmesi ile 6nem kazanmistir.

Mali Alt Yapu, lojistik hizmetlerin etkin olarak sunulmasinda ve uluslararasi rekabette

dikkate alinmas1 gereken bir unsurdur.
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Cevresel Alt Yapi, diinyadaki ekonomik gelismeler paralelinde kars1 karstya kalinan
cevresel sorun ve tehditlerin ¢6ziimii olabilecek sekilde, 6zellikle tasima ve lojistik

sektoriinii baglayan ve yatirim giicii olan yasal diizenlemeler olarak belirtilmistir.

Donanim Alt Yapisi, donanim alt yapisi, lojistik sektoriinde somut, elle tutulur
unsurlar1 ifade etmekte ve tiim iiriin ve hizmet akiglarinin gergeklesmesine yardimci

olmaktadir.

Yazilm Alt Yapisi, lojistik sektoriinde yazilim alt yapisi, bilgisayar ve iletisim
teknolojilerinin sahipligidir. Elektronik devlet alt yap1 ve uygulamalar ile 6zellikle dis
ticaret islemlerinin yliriitilmesinde belgelerin hazirlanmasi ve onaylanmasi siireglerini

hizlandirma, mali kayiplar1 azaltma miimkiin olabilmektedir(Erdal,2005:128).

1.3.2. Degisken Talep Yapisi

Kiiresel ekonomiye bagli ortaya cikan uluslararasi tam rekabet ortaminda,
gondericiden alictya uzanan slirecte, tasima, depolama, paketleme, dagitim,
giimriikleme ve sigortalamayr dahil eden ve kavrayan zorunlu bir hizmet
entegrasyonundan soz edebiliriz(Demir,2006:2). Lojistik sektoriinde hizmet alan
konumundaki kisi, kurum ve kuruluslarin, lojistik hizmet sunan isletmelerin
sayisindaki artis ile tercih segeneklerinin ¢ogalmasi, bu isletmeler arasindaki rekabeti
arttirarak, talebin beklentilerini daha fazla dikkate almaya zorlamistir. Bu durum ise

lojistik hizmet sunumunun ¢esitlenmesi ve gelisimi acisinda yon vermistir.
1.3.3.insan Kaynaklarinin Gériiniimii

Lojistik sektoriinde operasyonel siireglerin yiiriitiilmesinde ve sunulan hizmet
kalitesinde insan kaynag1 6nemli olup, nitelikli ve donanimli isgiicii ihtiyact da giderek
artmaktadir. Lojistik sektoriinde hizmet yelpazesi diinyadaki gelisim trendi paralelinde

giderek genislemektedir. Buna bagli olarak hizmetlerin yerine getirilmesinde,
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operasyonel siireclerin yliriitiilmesinde en 6nemli etken olan insan kaynagina yonelik
nitelik kazandirici egitimler miisteri beklentilerinin karsilanmasini ve verilen hizmetin
kalitesini dogrudan etkilemektedir. Nitelikli isgiiciiniin sektore kazandirdiklari; hizmet
kalitesinde, iiretkenlik ve verimlilikte artis, maliyetlerde azalma, etkin yonetim ve

rekabet avantajidir.

1.3.4.Uriin Kalitesi

Lojistik hizmet sunan isletmeler, giiniimiiz rekabet ortaminda hizmet
farklilasmasina giderek, kisa donemli, kiigiik hacimli ve dar kapsamli isler yerine, uzun
donemli ve entegre hizmet yonetimi odakli islere yonelmektedirler(Canct ve Erdal,
2003:66) Bir hizmet sektorii olan lojistik sektoriiniin, fakli ekonomik ve fiziki sektorler
arasinda etkilesimi saglayarak, ekonomik yapida tamamlayici ve baglayici bir rol

istlendigi sOylenebilir.

1.3.5.Lojistik Maliyet Unsurlari

Lojistik hizmetlerin yararlananlara olan maliyeti ya da satin alma maliyeti olarak
belirtilebilir. Lojistik islemlerin Pazar fiyati, sadece arz ve talebe, verilen hizmetlerin
kapsam, nitelik ve kalitesine gore degil, bunun disinda uluslararasi ticaret hacmi,

ekonomik gelisim ve uluslararasi rekabet gibi unsurlara bagli olarak belirlenmektedir.

1.4. Lojistik Faaliyetleri

Baslangicta, sadece tasima ve depolama hizmetlerini kapsayan lojistik faaliyetler,
lojistigin kapsam ve alaninin genislemesi neticesinde, zamanla daha fazla alam

kapsayacak sekilde ¢esitlenmistir.

Giiniimiizde lojistik, malzeme nakli ve depolanmasi disinda; stok yonetimi,
paketleme, malzeme ellegleme (tasima), siparis isleme (siparis projesi), tahmin, iiretim

planlama, satin alma miisteri hizmetleri, par¢a ve hizmet destegi, geri donen
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malzemelerin taginmasi, atiklarin geri kazanilmasi ve imha edilmesi, fabrikalarin ve
depolarin kurulus yerlerinin belirlenmesi ve iletisim gibi faaliyetleri kapsayacak

sekilde daha genis bir boyut kazanmistir (Kobu,2003:10).

Lojistik, dogasinda tahmin, planlama, orgiitleme, organizasyon, koordinasyon ve
kontrol unsurlarmmi tasimaktadir. Lojistik, bir iiriin veya hizmetin {iretilmesi ve
dagitilmasiyla ilgili olarak tiim faaliyetleri sevk ve idare eder. Lojistikte amag;
firmanin varligini stirdiirebilmesi i¢in organizasyonu kalite, fiyat zaman ve hizmet gibi

hayati pazar degiskenlerine kars1 dayanikli hale getirmektir (Canci ve Erdal, 2009:36).

1.4.1. Talep Tahmini

Miisterinin talep ettigi iiriinii, istenen miktarda, istenen kalite ve ¢esitlerde, dogru
zamanda dogru fiyatla ve dogru yerde karsilama giicii ve esnekligi etkin talep
yonetimiyle saglanabilmektedir. Bu nedenle talep yonetimi, bilgiye bagli olarak
talebin maksimum diizeyde karsilanmasini, buna karsin gecikme siiresinin, giderlerin
maliyet ve envanterlerin en kiicliklenmesini saglamayr amaglar. Etkin bir talep
LOJISTIK ENVANTER YONETIMI y6netimi bilgi iletisimini gerektirir. Bu nedenle
karmagik iliskiler zincirinin ve bu zincir i¢indeki halkalar arasindaki bilgi iletisimi iyi
yonetilmelidir. iliskilerin iyi yonetilebilmesi ve talebin etkin bicimde karsilanabilmesi
icin ise saglikli talep ongdriimii yaninda esnek iiretim becerisine sahip olmak gerekir.
Kisaca esnek iiretim ve talep ongoriimii etkin talep yonetiminin temel iki girdisidir

(ITO, 2006:42).

1.4.2. Envanter Yonetimi

Envanter, liretimi istenilen diizeyde tutmak, teslim ve satis1 istenen 6zelliklere gore
gerceklestirmek amaciyla malzeme, materyal, yar1 islenmis ve tamamlanmis {iriin
mevcudunun elde bulundurulmasidir (ITO, 2006:43). Envanter ydnetimine

uluslararasit g¢erceveden baktigimizda tasimacilik tiirleri de 6nem arz etmektedir.
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Tasimacilik tiirlerinin 6zelliklerine bakildiginda, farkli tasimacilik tiirleri hizlarinin
transit i¢i envanter seviyesini etkiledigini goriiriiz. Ornegin deniz tasimaciligi daha
uzun siireli envanter dongiisine neden olmaktadir. Bu nedenle yiiksek degerli
irlinlerin stok maliyetinden kaginmak i¢in bu tirtinler ugak gibi hizli tasimacilik tiirleri

ile gonderilmektedir.

Nakliye siire ve tiirline bagli olarak olusan hasar miktarlari, envanter diizeyini
etkilemektedir. Teslimat zamaninda giivenilirlik, nakliye tiiriine gore degismektedir.
Envanter yonetiminde, uluslararasi gonderimler iilke i¢i hareketlerden daha farkli
etkiye sahiptir. Bazi iiriinlerin uluslararasi hareketi kolaydir, bazilarinin ise daha zor
ya da masraflidir. Ornegin canli hayvanlarda saglik konulari nedeniyle genelde
uluslararasi tasimacilik cok zordur. Ayrica eger kargo giimriikten gececekse, kargonun
kontrol edilebilir 6zellikte olmas1 da dnem kazanir. Kontrol edilebilir olan kargonun

gimriikten ¢ikmasi daha kolay olur (Tanyas,2004:8).

Zamaninda elde bulundurulmayan cok kii¢iik malzeme ve pargalar yiiziinden, tim
iiretim sistemi tikanabildigi gibi, var olan miisteri potansiyeli de kaybedilebilmekte;
buna karsilik elde fazlasi ile bulundurulan ancak talebin dogru planlanamamasina
bagl olarak o donemde {liretim bandina alinmayan stoktaki girdi kalemlerinin ise
isletmeye maliyeti biiylik olabilmektedir. O nedenle dogru lojistik stratejiler ile bu
noktada envanterden kaynaklanan isletme maliyetleri 6nemli  Olglide
diistiriilebilmektedir (Koban ve Keser,2007:15). Envanter egilimleri ayn1 zamanda
sitket politikas1 ve ag tasarimindan da etkilenir. Merkezilesen depolar, envanter
ihtiyacini azaltir, ancak teslimat siiresini artirir. Bazi sirketler, merkezi envanter
yonetimini benimserken bazi sirketler dagitilmis envanter yonetimini benimser. Bazi
envanter kontrolleri proaktiftir; yenilenmeleri ihtiyag duyulacagi beklentisiyle
onceden yapilir. Bazen de envanter kontrolleri reaktiftir; envanter seviyeleri belli bir
noktaya kadar tiiketilmeden harekete gecilmez. Sirketlerde istenen her zaman proaktif

olunmasidir, ancak bu her zaman olanakl degildir.



17

Envanter yonetimi fiziksel bir varlik yonetiminden ¢ikmuis, bir bilgi yonetimi haline
gelmis ve lojistik yonetimi ile i¢ ice gegmistir. Bu yaklasimin daha fazla uzmanlik ve
bilgi teknolojisi kullanimi gerektirecegi aciktir (Tanyas,2004:22). Ozellikle,
isletmelerin liretim sistemlerinin biiyiimesi ile iiriin ¢esidinin artmasi, tedarik, talep ve
tiriine 1iligskin faktorlerdeki belirsizlikler ve aralarindaki iligkinin karmagikligi,
envanteri yeterli dilizeyde tutma yOniindeki uygulamalari O6nemli kilmigstir

(Keskin,2006:18).

1.4.3. Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri yOnetiminin son yillarda gosterdigi gelisme siirecine
bakildiginda karsimiza is diinyasinin yasadig biiyiik degisim ¢ikmaktadir. Diinyada,
hemen hemen tliim pazarlarda rekabetin hizla arttig1, lirlinlerin pazara girme siirelerinin
kisaldig1 ve kar marjlarinin distiigii goriilmektedir. Boyle bir ortamda miisteriye daha
etkin ulagsmak, miisterinin isteklerini anlayarak irin ve hizmetleri bu yonde
sekillendirmek biiylik 6nem tasir. Servis destegi, yerlesim, geri donen mallarin
degerlendirilmesi, mal kurtarma ve miisteri sikayet ve taleplerinin degerlendirilmesi
lojistik is akiginda destek hizmetler arasinda yer almaktadir(Koban ve Keser,2007:8).
Lojistik yonetiminde miisteri hizmetlerinin amaci, ilk seferde her seyi dogru
yapmaktir. Bunun 6ziinde miisteri, pazarlama felsefesi, siire¢ ve malzemelerin ¢ok 1yi
tanimlanmasiyla varsayilan tiim sistemde toplam kalite anlayis1 kapsaminda lojistik
performansin arttirilmasi yer almaktadir. Bunun i¢in yonetimin miisteriye bakis agis1
cok onemlidir. Siparisin alinmasindan teslim edilmesine dek gecen siire icerisinde
yapilan islemler, davranislar, dokiimantasyon hizmetin birer pargasi olarak miisteri

zihninde firmay1 konumlandirmaktadir (ITO, 2006:48).

1.4.4. Siparis Isleme

Lojistik is siireclerinde kritik nokta, miisteri siparislerinin yerinde ve zamaninda,

miisteriyi tatmin edecek bir sonugla teslim edilmesidir. O nedenle bu siirecin en dogru
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teknik ve yontemler ile yonetilmesi 6nemlidir. Bu noktada bilgi yonetimi 6ncelikli
degerlendirilmelidir (Koban ve Keser, 2007:16). Cogu lojistik fonksiyon saklama,
isleme, biiylik miktarda veri tutma, gercek zamanli iletisim kapasiteleri, kullanimi
kolay veya karmasik analitik araglar1 ve rapor ireticilerini gerektirir. Bilgi
teknolojilerindeki bazi yeni gelismeler lojistik fonksiyonlarin biitiin gereklerini

karsilamaktadir (Demir, 2007:23).

Lojistik hizmetlerde bilginin dogru yonetimi asagidaki noktalarda onemli rol
oynamaktadir (Koban ve Keser, 2007:33).
* Hizmetin iiretilmesi (Siparisin alinmasi, yeterliliginin sorgulanmasi, teslimatin
programlanmasi ve faturalandirma islemlerinde kolaylik saglanmasi),
* Etkin tedarik zinciri yonetiminin saglanmasi,
* Zaman, yer ve bicim esnekliginin saglanmasi. Lojistik bilgi sistemi temel olarak
“siparisin yonetimi”dir. Pazarlama-satis ile siparis yonetimi arasindaki iletisime bagh
olarak dongiiniin tamamlanmasi s6z konusudur. Aksi durumda yapilacak éngoriim ile
stok seviyeleri arasinda dengesizlik olusacak ve isletme karliligi olumsuz yonde
etkilenecektir. Ornegin planlanmadan yapilan bir tutundurma faaliyetinin stok
seviyesini, {iretim, satin alma sistemini ne kadar olumsuz etkileyecegi aciktir (ITO,

2006).

1.4.5. Depolama

Depolar i¢in, dagitim merkezleri veya lojistik merkezleri gibi bir ¢ok farkli terim
kullanilir. Dagitim merkezleri bazen, kullanima hazir mallarin son kullanicilarina
dogru olan yollarinda stoklandiklar1 yer olarak tarif edilirken, lojistik merkezleri arz
zincirinin farkli noktalarinda daha genis bir iiriin igeriginin saklandig yerler olarak
tanimlanir(Waters,2003:33). Dagitim merkezleri tedarik zincirinin en Onemli
halkalarindan ve fiziksel dagitimin ger¢eklesmesinde de 6nemli noktalarindan biridir.
Depolar ise; hammadde, yar1 tamamlanmis ve tamamlanmis mamullerin bekletildigi

ve bulunduruldugu isletme biinyesindeki yerlerdir (Koban ve Keser, 2007:40).
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Depolama; belirli nokta/noktalardan gelen {irlinlerin/yiiklerin teslim alinip,
elleglenip veya belirli bir siire korunup, belirli noktalara gonderilmek tizere teslim
edilmesidir (Tanyas,2008:10). Depo; iiriinlerin hammadde asamasindan iiretim
ortamina, oradan da tiiketim merkezlerine dagitimina kadar olan biitiin bir faaliyetler
dizisinin gerceklestirilmesinde stratejik rol oynayan ara noktadir. Antrepo ise mal ve
esyalarin miktar, kalite ve 6zelliklerinin incelenip kiymet tespitinin yapildigi ve uygun
sartlarda korunmalarinin gergeklestirildigi, glimriiklii sahalarda kurulan ve 4458 sayili
Glimriik Kanunu ile Giimriik Yo6netmeligi nin ilgili maddelerinde belirtilen 6zellikleri
tagtyan yerleri ifade eder (Canci ve Erdal, 2009:11). Stoklarin saklanmasi ve
korunmast icin yeterli biiylikliikk ve nitelikte yerin saglanmasi lojistik ve stok
kontroliinde 6nde gelen sarttir. Istenilen parcanin depoda derhal bulunmasi ihtiyag

yerine kolaylikla taginabilmesi 6nemlidir.

Kodlama, depo 24 hacimlerinin kisimlara ayrilmasi ve koordinatlarina gore
belirlenmesi, Kullanma sikligina gore kisimlara ayirma, sik kullanilan pargalarin
tasima mesafelerini kisa tutacak sekilde yerlesimler, depo binasi yapisi, zemin kalitesi,
araclarin kolay hareket edebilmesi, yangin, glivenlik, basit fakat etkili kayit sistemleri
v.b. gibi lizerinde dikkatle durulmasi gereken hususlardir (Filiz,2004:15). Depolama,
tasima ve envanter kontrolii birbirine ¢ok yakindan bagli lojistik unsurlardir.
Kullanilan tasima sekli ve ara¢ sayisi, envanterdeki mal mevcudunu yakindan
etkilemektedir. Yavas bir tagima seklinin tercih edilmesi halinde envanter seviyesi
yiiksek tutulmali ve biiylik 6l¢ekli depolar kullanilmalidir. Kullanilan depolarin
sayisinin az ve kiigiik Olcekli olmasi isteniyorsa, hizli bir tasima sekli tercih

edilmelidir.

1.4.6. Ellecleme

Gegici depolanan egyanin goriiniis ve teknik oOzelliklerinin degistirilmemesi

kosuluyla ayn1 durumda muhafazalarin1 saglamak iizere giimriik idarensin izni ve
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denetlemesi altinda bazi islemlere tabi tutulabilir. Bu islemlere “ellecleme” ad1 verilir
ve agagidaki tiirden islemleri kapsamaktadir (Koban ve Keser,2007:20)

* Kaplarin tamiri veya saglamlastirilmasi,

* Kaplarin yenilenmesi,

* Esyanin havalandirilmasi,

 Kalburlama,

* Biiyiik kaplardan kiigiik kaplara bosaltma veya kaplarin birlestirilmesi,

» Karistirma,

* Yeni kap ¢esitleri yapma,

+ Kaplardan 6rnek veya numune alma.

Ellecleme islemi; iirlinlerin tasinmasi, depolanmasi ve yiiklenmesi sirasinda
yapilmakta ve bu islem siireclerin verimliligini dogrudan etkilemektedir. Uriiniin 25
degerinde degisiklik yaratmayan, katma deger saglamayan, ancak dogru
yapilmadiginda iriiniin degerinde kayba neden olan bir islemdir (Koban ve
Keser,2007:25).

1.4.7. Tasima

Tasima, miisteri memnuniyetine ve firmalarin maliyet yapilarina etkilerinden
dolay, lojistik yonetiminin en 6nemli alanmidir. Eger bir firma trafik fonksiyonunu
etkili yonetebilirse, kazancinda ve etkililiginde 6nemli geligsmeler elde eder (Stock ve
Lambert,2001:50). Dagitim, yalin bi¢imiyle miisteriler i¢in deger yaratilmasi siirecinin
en Onemli pargalarindan biri olarak tanimlanabilir. Sunulan bu degerin kapsami ve
zenginligi, firmalarin {iretmis olduklar1 iriinler1 miisterilerine ulastirabilmeleri
dogrultusunda gerekli organizasyonel diizenlemeleri yapma bigimleri ile paralellik
tasimaktadir. Miisteriler tarafindan beklenen degerin yaratilamamas: ise, beklentileri
karsilayabilecek giiclii dagitim kanallar1 gelistirememekle iliskilidir (Erol,2004:49).
21. yiizyilin baglarinda uluslararasi ulastirmanin Diinyada Dogu-Bati, Kuzey-Giiney

eksenlerinde yakalamis oldugu bas dondiiriicii gelismeler 1s18inda ulastirma



21

fonksiyonu fiziksel dagitim ve tedarik zinciri yonetimi sistemlerindeki tiim

fonksiyonlarla birleserek toplam lojistik ag1 icinde yerini almistir (TUSIAD,2007:18).

1.5. Dis Kaynak Kullanim

Literatiirde “outsourcing”, “dissal tedarik”, “dis kaynaktan faydalanma” vb. gibi
tanimlarina yer verilen dis kaynak kullanimi; “isletmelerin, sadece kendi sahip
olduklar1 yetenek ve becerileri esas alan islerin disindaki; 6z veya temel yeteneklerin
kullanilmadigr islerin, isletme disindan kendi alaninda uzmanlagmis bagka
isletmelerden almas1” olarak tanimlanmaktadir (Ozbay,2004:6). Bir baska tanima gére
ise, organizasyonlar tarafindan ihtiya¢ duyulan bir veya birden fazla aktivitelerin
disaridan temin edilmesine stratejik olarak karar vermektir (Hong, Chin ve Liu,
2004:18).

Engelke, Kraker ve Neale tarafindan, dis kaynak kullanimina iliskin daha ayrintili
tanimlamalar sOyle yapilmistir: Engelke; dis kaynak kullanimini, sec¢ilmis mal ve
hizmetlerin isletme disindan saglanmasi icin karar verme, Kraker; daha Once
kullanilmamis yeni tedarikcilerin bilgi, deneyim ve yaraticiligindan istifade ederek
hammadde, mal, bunlarin bilesenleri ve hizmetlerin giivenilir bir sekilde dagitimi igin
yeni tedarik¢ilerin bulunmasi, Neale; beli faaliyetlerin planlanmasi, yonetilmesi ve
yiriitilmesinin,  isletme  disinda  {iglinci  bir  tarafa  devredilmesidir.
(Embleton,1998:94). 1990’larda iin kazanan yap veya satin al kararinin bir tiirii olarak
ortaya ¢ikan dis kaynak kullanimi, basit olarak “yap” kararinin tam tersi olarak
yorumlanmaya baglanmistir. Temizlik, yiyecek ve giivenlik hizmetleri gibi bazi
aktivitelerde uzun yillardir dig kaynak kullaniliyor olsa da, bilgi sistemleri dis kaynak
kullaniminda hedef olarak biiyiik dikkat ¢cekmektedir. 1990“larin ortalarinda diinya
capinda, bilgi sistemlerinin dig kaynak kullaniminin 50 milyar $ oldugu tespit edilmis

ve hizla bu rakamin artacagi tahmin edilmektedir (Fearon ve Johnson, 2002:300).
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Sirketlerin, kiiresellesme ve teknolojideki hizli degisim karsisinda, rekabetgi
olmalarin1 saglayabilmek icin, asagidaki ozelliklere sahip olmalar1 gerekmektedir
(Mersin, 2002:1).

-Hiz
-Esneklik

-Maliyet avantaji

Geleneksel satin alma yontemi ile dis kaynak kullanimi Karsilastirildiginda,
birbirlerinden farkli olarak tedarikgi ile dis kaynak kullanimi hizmetinden yararlanan
firma arasinda stratejik bir iliski s6z konusudur. Bu stratejik iligski sayesinde her iki
firmanin da yliksek performans diisiik maliyet acisindan ortak bir ¢aba olugmakta,
boylelikle risk paylagilmaktadir. Dig kaynak kullanimi da, alici firma, tedarikei
firmadan isletme igerisindeki operasyonlarinda alacagi dis kaynak kullanimi hizmeti

sonucunda ne gibi faydalar elde etmek istedigini bildirmelidir (Mersin, 2002:1).

Birden fazla lojistik hizmetin, tek bir s6zlesme ile yaptirilmasi olarak ifade edilen
lojistik dis kaynak kullanimi ile geleneksel satin alma yaklagimi arasinda bir takim
farkliliklar bulunmaktadir. Dis kaynak kullanimi ilk ortaya ¢iktiginda firmalarin
toplam calisan sayisin1 azaltmak ve maliyet avantaji yaratmak i¢in kullandiklar1 bir
arac olarak algilanmaktaydi. Ancak bugiin dis kaynak kullanimi yalniz maliyet
azaltma amacl degil, operasyonel etkinligi arttirmak i¢in de kullanilan stratejik bir is
yapma bigimi halini almistir (0zdil,2002:17). Toplam calisan sayisin1 azaltmak ve
maliyet avantaji yaratmak amaci ile ortaya ¢ikan dis kayna kullanimi, yanli maliyet
amagli degil, operasyonel etkiligi artirmak icin de kullanilmaktadir” (Ozdil, 2002:17).
Lojistikte dis kaynak kullaniminin avantajlarinin yani sira bir takim dezavantajlar1 da
bulunmaktadir. Bunlarin baglicalar1 yoneticilerin firma faaliyetleri tizerindeki kontrol
kaybi, onemli bilgilere ulasmada giicliik ¢ekilmesi, yanlis tedarik¢inin secilme

ihtimalidir (Hong, Chin ve Liu,2004:18).
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mLojistik - nakliye

m Idari isler

m Satis - pazarlama

m Yemek, personel tasimaciligi, glivenlik, temizlik ve oto kiralama,

m Uretim, emlak ve yonetim.

Dis kaynak kullanimi ile ilgili literatiire giren, ¢esitli arastirmaci ve yazarlarin
yaptig1 tanimlar soyledir: Isletmelerin sadece kendi sahip olduklari yetenek ve
becerileri esas alan islerin disindaki; 6z veya temel yeteneklerin kullanilmadigi islerin,
isletme disinda kendi alaninda uzmanlagmis baska isletmelerden almasina “dig kaynak
kullanim1” denir (Ozbay,2004:6). Daha o6nce firmanin kendisi tarafindan
gerceklestirilen fonksiyonlarinin bagka bir firmadan temin edilmesi olarak ta
tanimlanabilir(http://www.bilgiyonetimi.com). Dis kaynaklardan yararlanma,
isletmenin kendisine rekabet avantaji saglayan en iyi yaptigi ise, temel yeteneklere
odaklanmasina, kendi uzmanlik alanina girmeyen faaliyetleri ise bu konuda
uzmanlagmis organizasyon disindaki isletmeler araciligi ile saglanmasina imkan veren

bir yonetim stratejisidir (Arslantas,1999:28).

Isletmelerin dis kaynak kullanimina gitmeleri sadece maliyet endiselerine
baglanmaktadir, ancak dis kaynak kullaniminin nedenlerini sadece maliyet avantajlari
ile sinirlamak son derece kisir bir goriisli ifade edecektir. Dis kaynak kullaniminin

maliyet avantajlarindan baska:

° Temel yetenegin gelisimi,

° Esnekligin arttirilmast,

° Risk azalimu,

° Kaynak transferi ve kaynaklarin yeniden dagilima,
° Sabit sermaye masraflarinin azaltilmasi,

° Kalite artirima,

° Hiz kazanima,

° Kiic¢iilme ve teknoloji gibi avantajlar saglamaktadir.
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Dis kaynak kullanimi hizmeti veren kurumlar misterilerinin herhangi birinin tek
basina sahip oldugundan ¢ok daha biiyiik bir 6lgege sahiptirler. Bu nedenle hem satin
alma maliyetleri hem de isletim maliyetleri daha diistiktiir. Lojistik bilgi sistemlerinin
kurulmasi, yiiksek maliyetli yiik tasitlari, genis depo alanlari, ¢ok sayida insan giicii
gibi gerekli kaynaklarin saglanmasinda ilk maliyet ¢ok yliksektir ve maliyet kapasitesi
arttikga goreceli olarak az artmaktadir. Piyasalardaki ani dalgalanmalar ve talepteki
degismelerle basa cikabilmek icin sirketler farkli durumlarda maliyetlerinin nasil

degisecegini onceden bilmek istemektedir.

Dis kaynak kullanimi sirketi miisterilerinin alacaklar1 hizmetin biitiin
parametrelerini  6nceden  belirleyebilmektedirler. Bu  hizmet diizeylerinin
saglanmamasi durumunda uygulanacak yaptirnmlar da belirlenebilmekte, boylece
taahhiitlerin gergeklestirilmesi giivence altina alinmaktadir. Isten ayrilma, hastalik,
izin gibi kaynak siirekliligini tehdit eden durumlar ile miicadele edilmek ve
beklenmedik durumlar i¢in 6nlem gelistirmek bir disg kaynak kullanimi sirketinin fazla
ek kaynak gerektirmeden yonetebilecegi konulardir. Yanlis teknoloji se¢imi, kaynak
yetersizligi, hedef yonetiminin olmamasi gibi sebeplerle maliyetleri ¢cok ylikselebilen
lojistik projelerinde, bu konuda gerekli 6nlemleri almak ya da alamadig: takdirde de
sonucuna katlanmak miisteri sirketin sorumlulugu olmaktan c¢ikip dis kaynak

kullanimu sirketin sorumlulugu haline gelmektedir. (Altug, 2009).

1.5.1.Lojistikte D1s Kaynak Kullaniminda Yasanan Sorunlar ve
Engeller

D1s kaynak kullanimi 6zellikle hizmet veren ve hizmet alan firmalar arasindaki
iliskinin dogru tanimlanip yonetilmedigi durumlarda gesitli sorunlar yasanmasina yol

acabilir. Bu sorunlar da beraberinde bir takim riskler getirebilmektedir.
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Fearon ve Johsona’a gore, dis kaynak kullanimi nedeniyle olusabilecek

dezavantajlar ve riskler asagidaki gibi siralanmistir:

e Kontrol kaybi,

e Tedarikgi riskine maruz kalma: finansal gii¢, dis kaynak kullanimina karar
verme kaybi, yavas uygulama, vaat edilenlerin elde edilememesi, duyarliligin
(hassasiyetin olmamasi, zayif kalite

e Beklenmedik {icretler veya “ekstra kullanim™ iicretleri

e Ekonomileri 6lgmedeki zorluk,

e Donilisiim maliyetleri

e Arz siirlamalari

e Modasi ge¢mis bir teknolojiye bagimli kalma olasiligidir.
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IKiINCi BOLUM

LOJISTIKTE TASIMA SISTEMLERI

2. Lojistikte Tasima yontemleri

Tasimacilik, insanligt modern ve gelismis diinya ekonomisine tasiyan en dnemli
araclardan biridir. Tagimacilik olmadan insanligin gelismesi ticaretin, teknolojinin
gelisip yayginlagmasi miimkiin olamaz. Kisaca insan iligkilerinin ve ekonominin
anahtar1 tasimaciliktir (Uyar,1997:234). Tasimanin sekli, kullanilan tagimanin tiirtinii
tanimlar. Temelde bes farkli segenek vardir (demir yolu, kara yolu, deniz yolu, hava
yolu, boru hatt1). Her seklin farkli bazi 6zellikleri vardir ve herhangi 26 bir 6zel
durumda hangisinin en iyisi olduguna malin tiiriine goére karar verilir

(Waters,2003:15).

Tedarik zinciri i¢inde her tiir hareket tasimacilik konusu i¢inde degerlendirilmelidir
hammaddelerin satin alim noktalarindan depolara, iiretim yerlerine, dagitim
kanallarina, ve nihai tiiketiciye dogru hareketi tasimacilik kapsamindadir (Kirgova,
2006:60). Giinlimiizde bir malin hasarsiz olarak uzak pazarlara sunulmasi, bagka bir
deyisle nakliyesi, malin kalitesi ve fiyati1 kadar 6nemli bir unsur haline gelmistir. Mali
hasarsiz, miimkiin oldugu kadar kisa silirede ve ucuz bir sekilde iiretim noktasindan
pazarlara tasiyabilmek rekabet giiclinlin 6nemli bir parcasi olmustur. Bu durum
tasinacak mesafenin arttigi ve tagima imkanlarinin gesitlendigi dis ticarette daha
onemli bir boyut kazanmaktadir. Konteynirin icadi ile insanlarin 6niine acilan biiytik
firsatlarin etkisi tim ulastirma sistemini degistirmis, ulastirma fonksiyonu fiziksel
dagitim ve tedarik zinciri yonetimi sistemlerindeki pek ¢ok fonksiyonla birleserek

toplam lojistik ag1 icinde yerini almistir (TUSIAD,2007:54).
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Ulastirma Sistemi, her biri kendine 6zgii ag, tasit filosu ve isletme elemanlarina
sahip olan farkli karayolu, demiryolu, deniz ve havayolu vb. alt tiirlerden olusur. Her
bir alt sistem, digerlerinden bagimsiz olarak ulastirma yapabildigi gibi, insan ve yiik
tasimaciliginda bu alt sistemlerin amaca en uygun olan birkag1 birlikte kullanilabilir
(kombine, aktarmali tasimacilik) (Erel,2002:10). Giiniimiizde ulastirma sistemleri
kiiresel ekonominin en temel bileseni haline gelmistir. Diinya ticaretinin biiylimesi ile
birlikte uluslararasi esya ve yolcu hareketi artmaktadir. Bu gelisim trendi tasima
sistemlerinin 6nemini arttirmis ve bu alanda yapilan yatirimlarin miktarim
biiylitmiistiir (Erdal,2005:18). Tasima araglarinda gergeklesen teknik doniistimler,
ticari iligkilerin ve insan hareketliliginin boyutlarin1 belirleyen temel etkenlerden
biridir. 1980-1995 doneminde diinyadaki mal ve hizmet hareketi ii¢ katina ¢ikmistir
(TUSIAD,2001:59). 27 80’lerde ve 90’larin baginda ekonomik hayat hizli bir degisim

slireci yasamustir.

Birgok iilkenin uluslararasi ticarette liberallesmeye gitmesiyle tasimacilik
sektorilinilin pazarlar1 genislemistir. Bilgi teknolojileri ve telekomiinikasyon alanindaki
hizli gelismeler lojistik kanallarmin yonetimi ve karmagik problemlerin analizi ve
¢Oziimi gibi konulart miimkiin kilmistir(Gilingoriirler,2004:38). Modern lojistik
uygulamalarin en belirgin 6zellikleri, genelde maliyet ve hiz olarak kabul edilir.
Ulastirma hizmetleri dis kaynak kullaniminda en ragbet edilen alan olmasi itibari ile
lojistik¢ilerden hak ettigi ilgiyi gormiistiir. Lojistik¢iler miisteri memnuniyetinin
saglanabilmesi adina bir taraftan rakiplerden daha kisa siirede {iriin ve hizmetleri
ulagtirmaya gayret ederken diger taraftan ulasim maliyetlerini diisiirmeye
calismaktadir(Keskin,2006:21). Pazarlamacilar sirketlerinin tagimacilik kararlariyla
iliskilendirilmistir. Tagima sisteminin sec¢imi, lirliniin fiyatini, zamaninda teslim
performansini ve lrlinlerin geldiklerindeki durumlarini etkileyecektir, bunlarin hepsi
birden tiiketici memnuniyetini etkileyecektir (Kotler,1991:5). Teknik ilerlemeler (hiz,
biiyiikliikk, uzmanlagma) , insanlarin hareketliligi ve bdlgesel ya da uluslararasi
ekonomik orgiitler, diinya genelinde ticari iliskilerde yasanan artisin hem nedeni hem
de sonucudur. Tiim bu etkenler, devletler tarafindan desteklenen diinya capinda ulagim

aglarinin olusturulmasina katkida bulunmustur (TUSIAD,2001:66).
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2.1.Yiik Tasimacihgi

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’ndan alinan verilere gére 2013
yilinda uluslararas1 karayolu esya tagimacilig1r yapmak tizere C2 yetki belgesi alan
firma sayisinda 6nceki yila gore % 6 oraninda bir artis gézlenirken, bu firmalarin sahip

oldugu ¢ekici sayisinda ise %14’liik bir artis oldugu gézlemlenmektedir.

Tablo.1 Uluslararasi Karayolu Esya Tasimacilig1 Filosu

Cekici Yari-Romork Kamyon Romork Tanker Kamyonet

63.656 76.353 15.875 2655 369 4168

Kaynak: KDGM

2013 yilinda C2 yetki belgesi alarak sektore giris yapan 121 firma olup, son 1 yilda
8022 adet yeni cekici sektordeki yerlerini almistir. Aralik 2013 itibariyla temsil
ettigimiz uluslararas1 karayolu esya tasimaciligr sektoriinde C2 (Uluslararas1 ve
Yurti¢i Ticari Egsya Tasimaciligl) yetki belgesi kapsaminda faaliyet gosteren firma
sayist 2073’e, bu firmalarin belgeye kayitl ¢ekicilerinin sayis1 60.623°e ulagmustir.
Buna kendi istigali ile ilgili Uluslararasi ve Yurti¢i Egya Tasimaciligi ve ev/biiro esyasi
tasimasi gergeklestiren C1 ve C3 belgeli firmalar da eklendiginde firma sayis1 2082,
toplam c¢ekici sayis1 60 bin 878 olmustur.

Sektorde faaliyet gosteren (kendine ait filo sahibi olma zorunlulugu olmayan) diger
yetki belgeli firmalar (tasima isleri organizatorleri, acenteler ve komisyoncular vb.) de
dahil edildiginde firma sayis1 2500’{ bulunmaktadir. C tiirii yetki belgeleri, L2, M3
yetki belgelerinde kayitli toplam c¢ekici sayist 63.656’ya , yari-romork sayisi ise
76.353’¢ ulagmustir.
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Tablo.2 Bolgelere Gore Yetki Belgeli Firma Sayilari

BOLGE BELGE BELGE BELGE BELGE BELGE
MUDURLUKLERI | SAYISI (C1) SAYISI (C2) SAYISI (C3) | SAYISI (G2) SAYISI (H2)
ISTANBUL 293 406 5 154 16
ANKARA 54 152 4 7 9
iZMiR 21 47 26 3
BURSA 57 15 11 3
ADANA 27 615 20 7
ANTALYA 21 11 2
DIYARBAKIR 5 581 3
SAMSUN 23 22 2 1
ERZURUM 25 67 4
TRABZON 6 103
SIVAS 3
BOLU 10 68 3 2
GENEL TOPLAM 542 2.090 9 232 41

Kaynak: KDGM

Uluslararas1 tagima performansimiza baktigimizda 21 smir  kapisindan
gerceklestirilen karayolu ve RoO-Ro tagimalarinda toplamda % 6’lik bir artis
gerceklesirken; ihracat ayaginda Tirkiye’den (yerli ve yabanci araglarla) 88 iilkeye
gerceklesen tagima rakamlari 1.5 milyon sefere (1.542.520) , ithalatta ise 600 bin seferi
gecmistir (601.976 sefer).

Global ekonomik krizin “hala kapanamamis” olan yaralarinin sarilmaya c¢alisildigi
2013 yilinda, 6nceki yila gore tim smir kapilarimizdan Tiirk plakali tasitlarin tiim
kapilardan gerceklestirdigi ihrac tasima sayisinda % 6 oranindaki artis, batiya acilan
kapilarimizdan Tiirk plakali tagitlarin yaptigi ihrag tasima sayisinda ise % 3’e yakin

bir azalma goriilmektedir.
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Karayolu % 88,3

Milyon {Ton-Km)

1l ..
Karayolu 190.365 urtie % N
Denizyolu® 12.568 Yk Tasima
Oranlarl Q Demiryolu % 5,3
Demiryolu® 11.462 (2010) o
HGVHYOIU[M 1.212 é Havayolu % 0,6

Sekil. 1 2010 Y1h Yiik Tasimacihigimiz
Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Habercilik Bakanlhig: Istatistikleri

Yiik tasimaciliZimizin 2010 yili itibariyle %88,3 karayolunda gerceklesmesi

pek ¢ok sorunu da beraberinde getirmektedir.

Karayoluyla, iilkemizden 3 kitada toplam 75 {ilkeye, her yi1l ortalama olarak toplam
1.3 milyon ihracat seferi ve 450.000 ithalat seferi gerceklestirilmektedir. ihrac
tasimalarda Tiirk plakali araclarin payr %82, yabanci plakali araglarinsa %18 iken,
ithalat tasimalarinda %65 Tiirk aract paymna karsilik %35°lik yabanci arag payi s6z
konusudur. 2011 yilinda Tiirk araglariyla toplam 1.5 milyon ihrag¢ seferi, 500.000

ithalat seferi gerceklestirilmistir.

Tiirkiye lizerinden 75 tilkeye transit tasima yapilmakta olup; transit amagli olarak
tilkemizden yilda ortalama 85.000 tasima yapilmakta, bunlarin 35.000°1 (%41°1) Ttirk
arag- larinca gerceklestirilmektedir Thracatimizin (2011, deger olarak) % 37’si
karayoluyla taginmaktadir. Sektoriin filo dahil toplam yatinmi 5 milyar dolar,
sagladig1 istthdam 400.000 kisi olup, iilke ekonomisine yillik olarak saglanan doviz
geliri 6 milyar dolar1 gegmistir. Thracatta 6ne gikan iilkeler olarak Avrupa’da Almanya,
Romanya, Italya ve Fransa, Ortadogu’da Irak, Iran, Suriye, Urdiin ve Suudi Arabistan
ve BDT bolgesinde Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkmenistan ilk siralarda yer

almaktadir. Irak tagimalarinin tiim ihracat tasimalarimizdaki pay1 neredeyse % 50’dir.
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2.1.1. Demiryolu Tasimacihigi

Demiryolu egya tasimaciligi uzun mesafeli ve hacimli tasimalarda denizyolu ile
birlikte en iyi tasima alternatifini olusturmaktadir. Aym1 zamanda demiryolu esya
tasimacilign  karayolu ile altyapt yatirimlar1 bakimindan Kkarsilastirildiginda
sanildiginin aksine daha ekonomik ve g¢evre dostudur. (Erdal,2005:56). Demiryolu
tasimaciligr genellikle uzun kara yolculuklarinda agir ve hacimli yiiklerin
taginmasinda kullanilir. Tastyicilarin sayist bakimindan karayoluyla kiyaslanmayacak
kadar azdir. Bunun ana nedeni, demiryolu araclar1 ve terminaller i¢in biiyiik

yatirimlara ihtiya¢ duyulmasidir (Waters,2003:87).

Demiryolu tasimaciligi, agir ve hacimli yiikler i¢in ¢ok yiiksek maliyetlere
katlanilmadan yapilabilecek bir tasimacilik tiiriidiir. Demiryollar1 tizerindeki
merkezlerin sayisina bagli olarak verilen hizmetin sinirli oldugu sodylenebilir. Bu
tagimacilik tlirtinde kullanilan araglarin hiz kapasiteleri, demiryolu alt yapisi ile
paralellik gostermektedir. Komiir, demir gibi yer alti kaynaklar ile tarim ve orman
tiriinlerinin alic1 merkezlerine aktarimi demiryolu tasimacilifiyla yapilabilmektedir.
Cevre dostu olan bu tagimacilik tiirii, uzun mesafeli tagimalarda ciddi maliyet avantaji
saglamaktadir (Canci ve Erdal,2009:18). Diinyada kiiresel ticaretin gelismesine paralel
olarak kiiresel ulastirma koridorlar1 olusturulmaya calisilmakta, demiryollar1 6nemli
yapisal ve teknik degisim siirecinden ge¢mektedir. Giiniimiizde demiryollar1 diger
ulastirma sistemleri karsisinda rekabet giiciinii arttirmaya calisirken ayn1 zamanda ayni
demiryolu altyapisi tizerinde birden fazla isletici faaliyetine olanak saglayarak ayni

sektor icinde rekabet yaratilmasini da benimsemektedir (ITO, 2006:23).

2.1.2. Karayolu Tasimacilig1

Karayolu tasimaciligi, uluslararasi ticarete konu olan esyanin karayolu iizerinde
kamyonlar ve tirlar ile bir iilkeden baska bir iilkeye taginma islemidir. Karayolu

tagimaciligl, malin ¢ikis noktasindan varis noktasina aktarmasiz, zamaninda ve giivenli
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bir sekilde ulastirilmasini saglar. Diger nakliye modiillerine gore ithalat¢1 ve ihracatci
taleplerine ara¢ kontroliiniin daha kolay olmasi sebebiyle daha iyi cevap
verebilmektedir (Demir,2007:13). Karayolu tasimaciligi, yolcu, kargo ve kurye
tasimaciligi olarak da smiflandirilabilir. Ayrica, sehir igi, sehirlerarasi ve uluslararasi
olarak da siniflanir. Diinyada en ¢ok kullanilan tasima yontemlerinden biridir. Baglica
iki grup ekipman vardir: 1) Teslim/teselliim, terminal ile miisteri arasinda kisa mesafe
araglari, 2) uzun yol araglar (treyler, kamyon, likit kimyasal gaz benzin tanklar1 ve
otomobil tasimak i¢in 6zel araglar) (Tek,1999:45). Karayolu tasimaciliginda nakliye
araclar1 rotalarinda ve zaman cizelgelerinde yiiksek oranda esneklige sahiptir.
Kamyonlar iiriinleri kapidan kapiya tagiyabilirler, nakliyeciler tiriinlerin kamyonlardan
demiryoluna ve tekrar geri taginmasina ihtiya¢ duyarlar bu da kayip zamanlara,

hirsizlik riskine ve hasarlara neden olur (Kotler,1991:32).

Karayolu tagima sistemleri; teknoloji, sebekeler, uluslararasi ve yerel kurallar ve
diizenlemeler, enformasyon, iletisim ve lojistik uygulamalarindan meydana
gelmektedir. Bu sistemler lojistik firmalari, i¢ ve dig miisteriler, ekonomik ve sosyal
faktorler ile devletin ortaya koydugu yasal ¢erceve ile siirekli etkilesim halindedir. Bir
baska deyisle tasimacilik sektoriinde arz ve talebin etkilesiminde destek hizmetler,
tasimaya olan talep, giizergah veya alternatif yollar, terminaller, glimriikler, sinirlar,
ara gecis noktalari, araclar, isletmelerin sayisi, kurallar ve diizenlemeler etkin rol
oynamaktadir. Buna gore tasima sistemleri, 6zellikle teknoloji, iletisim, ekonomi gibi

dissal faktorlerden yogun olarak etkilenmektedir.

2.1.3. Denizyolu Tasimaciligi

En eski ulagtirma modudur. Nehirler ve kanallar gibi su yollari, gbller, okyanus
kiyilar1 ve uluslararasi derin denizlerde yapilan tagimacilik bi¢imidir. Hacim, tonaj ve
mesafe arttikga en ekonomik mod olarak kabul edilir. Her tiirli yiik i¢in tim hava

sartlarinda kullanilir. Diinya ticaretine deniz tagimacilig1 egemendir. Biiylik hacimli



33

ve diisiik degerli iirlinleri olan kimyevi maddeler muhtelif yaglar, metal dokiintiiler,
kereste, borular, tasimalar1 kendi tekerlegiyle hareket edebilen veya cekilebilen biitiin
araclar, konteynir tasimalari, canli hayvan ve soguk (frigorifik) malzeme tasimalarinda

tercih edilir (Keskin,2006:10).

Su yolu tasimaciligi, biiylik hacimli, diisiik degerli ve kum, komiir, bugday, yag ve
maden cevherleri gibi ¢cabuk bozulmayan {irtinler i¢in diisiik maliyetli 30 tagimacilik
seklidir. Diger taraftan su yolu tasimaciligi en yavas ve iklim kosullarina bagli tagima
modudur (Kotler,1991:23). Ucret bakimindan en diisiik fakat buna paralel olarak
tasima hiz1 bakimindan en yavas olan tasima bi¢imidir. Risk bakimindan karayolu
tasimaciligindan daha az risklidir. Bu tiir bir tasimada en ¢ok kiitlesi biiyiik ve degeri
diisik mamuller tasimmaktadir. Fakat bu tasima tiirii her alana hitap etmemesi
bakimindan bir sakinca da icermektedir (ito,2003). Denizyolu esya tasimaciligi tim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’nin de gerek hacim gerekse tasinan esyanin degeri
acisindan en yliksek paya sahip tasimacilik tiiriidiir. Tiirkiye’nin dis ticaretinin yiizde
80’den fazlas1 denizyoluyla taginmaktadir. (www.utikad.org). Diinya ticaretinin ve
tilkemiz dis ticaretinin ¢ok biiylik kisminin denizyolu tasimacilik sistemi ile
yapilmakta olmasi, bu tagimacilik sisteminin ayrilmaz bir pargasi olan limanlarin
onemini ortaya koymaktadir. Limanlarinin ticari etkisi yani sira bulundugu bolge
lizerinde stratejik ve sosyo-ekonomik etkileri de s6z konusudur. Agikca deniz ticareti
tizerindeki etkileri nedeni ile, limanlar tilkenin dis diinyaya acilan kapilari, nefes aldig:

noktalar olmaktadir.

2.1.4. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimaciligi, teslimat hizinin maliyetlerden daha oOncelikli oldugu
durumlarda onem kazanan bir tasima seklidir(Waters,2003:21). Kisith kitle
tasimaciligi, yliksek hizi, belli kosullar altinda genis ulasim ag1 kurma 6zelligi olan,
giivenli, konforlu ve rahat bir ulasim sistemidir. Elverislilik mesafe uzadikca

artmaktadir. Daha ziyade yolcu tasimalarinda etkilidir. Cografi boyutu biyiik,
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yerlesme yerleri daginik, dogal kosullar1 ulasim ag1 i¢in elverisli olmayan iilkeler i¢in

havayolu ¢ok elverisli bir sistemdir.

Teknolojideki geligsmeler, gelir diizeyindeki ve rekabetteki artiglar havayolu
tasimaciliginin dnemini ve paym giderek arttirmaktadir. Oteki tasima sekillerine gore
en hizli ulagim seklidir. Kullanicilar hava limanlar1 ve diger tesisler i¢in 6zel bir vergi
31 6demezler. Uguslar, saptanan belirli hatlarda gerceklestirilir. Genelde diizenli

tarifeli uguslar agirliktadir. Charter ucaklari tarifesiz seferler yaparlar (Tek,1999:9).

Uluslararas1 ticaretteki gelisim ve sermaye yatirimlarimin farklilasan yapisi,
havayolu ile kargo tasimaciliginin, uluslararasi tasimada son donemde dikkate deger
bir paya sahip olmasinda rol oynamistir(Koban ve Keser,2007:36). Havayolu esya
tagimacilig diger tasimacilik tiirlerine gore tarihsel gelisim siireci agisindan daha yeni
olmasina ragmen son yillarda kullanim oran1 giderek artan bir tasimacilik sekli haline
gelmistir. Havayolu esya tasimaciliginda daha ¢ok, hacmi ve agirligi nispeten diisiik
fakat degeri yliksek olan esyalar tasinmaktadir. Diinya ticaretinde iiriin ¢esitliligin
artmasina paralel olarak, rekabetin siddetlenmesi, is siire¢lerinin hizlandirilmasi
acisindan ugagin bir tasima araci olarak sahip oldugu avantajlar havayolu esya
tagimaciligiin giderek daha fazla tercih edilme nedenlerindendir (www.utikad.org.).
Havayolu tagimaciliginda siklikla taze meyve ve kesilmis ¢icekler gibi ¢abuk bozulan
riinler taginir ayrica teknik pargalar ve miicevherler gibi yiiksek degerli diisiik
agirlikli trtinlerin taginmasinda oncelikli yoldur(Kotler,1991:12). Havayolu esya
tasimaciligi, ihracat ve ithalatgilar basta olmak {izere ihtiyag sahibi tiim gonderenlerin
esyalar1 en uygun zamanda en uygun yontemle ulastirilmasini saglayan hizmetler
biitiiniidiir. Havayolu esya tagimacilifinda bir¢ok gonderen, siire¢lerin karmasikligi ve
kagit islerinin fazlalig1 nedeniyle hava yollar1 ile dogrudan baglanti kurma yerine
alaninda  uzman  bir isletme ile iliskiye ge¢cmeyi  yeglemektedir

(http://www.utikad.org.).
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2.1.5. Boru Hatti Tasimacihigi

Boru hattiyla sivi maddelerin tasinmasi, diger tasima metotlarina alternatif bir
ulagtirma sistemidir. Ticari degeri olan her tiirlii sivi, siviyla karigtirilmis cevher
parcaciklarin1 boru hattiyla istenen noktaya nakletmek miimkiindiir. Boru hatt1
tasimacilig siireklilik, emniyet ve hava sartlarindan etkilenmeme gibi 6zellikleriyle
diger tagima sekillerine gore avantaj saglamaktadir. Kara tagimaciligina gore daima
daha ekonomiktir (T.C. Ulagtirma Bakanligi, 1998: 50). Temelde boru hatlar1 petrol,
gaz ve su tasmnmasi amaciyla kullanilir. Ayrica boru hatti, toz haline getirilmis
komiiriin tasinmasi gibi farkl birkag sekilde de kullanilir. Boru hattiyla tasimaciligin
en Onemli dezavantaji yavas olusudur (saatte 10 km’den daha yavas). Ayrica
kurulumun ilk yatirim maliyeti ¢ok yiiksek olmasina ragmen sivilarin taginmasindaki

en ucuz yontemdir (Waters,2003:20).

Son zamanlarda hacimli katt maddeler (boraks, fosfat v.b.) ile kiigiik hacimli kat1
maddelerin (pnomatik) taginmasi konusunda uygulamalar gelismeye baglamigtir. Boru
yolundaki fiks tesisler; borular, pompalama istasyonlari, depolama tanklar1 ve
arazilerdir. Boru hatlariyla tasimacilik, ABD gibi gelismis bazi iilkeler ile baz1 eski
sosyalist iilkeler disinda yakin zamanlara kadar iizerinde fazla durulmayan konulardan
biridir. Bu tasimacilik tiirti makro lojistik ya da fiziksel dagitim sistemi i¢inde 6nemli

bir tasimacilik modu olarak yer alir.

Dagitim planlamasi en iyi yapilabilecek, uzmanlik gerektiren bir lojistik tagima
yontemi olan boru hatti tagimacilifinin tek sakincasi boru hatlarinin hirsizlik ve
sabotaja kars1 korunmasindaki gii¢liiktiir ki bu da alinabilecek bazi 6nlemlerle biiyiik
Olciide ¢oOziimlenebilir (Tek,1999:51). Boru hatlari, petrol, komiir tozu ve
kimyasallarin kaynagindan pazarlara tasinmasi konusunda uzmanlagsmistir. Petrol
tirlinlerinin boru hattiyla tasinmasi demiryolu tasimaciligindan daha az pahalidir buna
ragmen deniz yolu tagimaciligindan daha pahalidir. Cogu boru hatlar1 onlarin kendi
sahiplerinin kendi {irlinlerini tagimasi i¢in kullanilir buna ragmen teknik olarak diger

nakliyeciler i¢in de kullanilabilir (Kotler,1991:10)
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2.2.Yolcu Tasimacihigi

Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 verilerine gore;

Karayolu % 91,8

@ Denizyolu % 0.6

Milyon [Yolcu-Km)

Yurtici

Karayolu'"" 226913 LT
Denizyolu? 1.575 0[;"‘0"1‘3{ ! Q ey
Demiryolu® 5.491
+ Havayolu % 5,4
Havayolu® 13.325

Sekil. 2 Ulkemizde Yolcu tasimacilig
Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Habercilik Bakanlig: Istatistikleri

Ulkemizde yolcu tagimaciligi tasima modlari itibariyl yogunlugun karayollarinda
olmasinin dezavantajin1 yagamaktadir. Bu agirligin diger tasima modlarina aktarilmasi
ile ¢evre, giiriiltii, kaza ve zaman kaybini ortadan kaldiracagi gibi maliyetlere de

olumlu yansiyacaktir.

2.3. Tasima Yontemini Se¢meye Etki Eden Faktorler

Kombine tasimaciligin stratejik gelisiminde 6nemli unsur; asagidaki kriterleri
uygulayan operatorlerin ve yiikleyicilerin ihtiyaclarina kapsamli bir sekilde yanit

verebilmektir. Pazar Kriterleri: Pazar kriterleri ti¢ asamali olarak degerlendirilebilir

2.3.1. Yiikleyici

Sirketin biiylikliigii; tasimacilik modunun sec¢imini, sevkiyatin hacmini, sikligini,
devamliligint ve ayn1 zamanda alt sézlesme yapma ve nakliye filosuna sahip olma

seviyesini belirler. Biiylik sirketlerin, kombine tasimacilia daha yatkin sirketler
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oldugunu diisiinmek dogru degildir. Sirketin, hammaddelere olan uzaklig1; Uretim
merkezleri kaynaklara veya pazarlara yakinsa, kombine tagimaciligi kullanmak daha
da zorlasir. Bunun temel nedeni, terminaller arasindaki aktarmalardan kaynaklanan

maliyet artiglaridir.

Terminaller arasindaki mesafe; miisteri ile yiikleyici arasindaki mesafe ile
yakindan ilgilidir ve tasimacilik zinciri maliyetini artirir. Kombine tasimaciliin ¢evre
dostu olarak algilanmasi; sirketler, halka iyi bir imaj yansitmak i¢in bunu kombine

tagimaciligin ¢evre dostu 6zelligini 6n plana ¢ikartmak isteyebilirler.

2.3.2. Tasimacihk Tipi

Sevkiyat hacimleri ve sikligi; karar alan tarafin isletme biiyiikligii ile yakindan
baglantili faktorlerdir. Yiikleyici ne kadar biiyilikse, sevkiyat hacmi ve siklig1 da o

kadar artar.

Yiik dengelemesi; yiik akisinda, yiiklenen aracin yine yiiklii olarak geri doniisiinii
garanti edecek sekilde diizenlenmesi i¢cin kombine tasimacilik tercih edilebilmektedir.
Yiikiin yapist; mallarin farkli noktalarda toplanmasi veya teslim edilmesi zorunlulugu,
yiikleyicinin farkli ¢ikig/varis yerleri i¢in etkin dagitim sistemi tesis etmesi gerektigi

anlamina gelir ki; bu da kombine tagimaciligin gelisimini engeller.

Malin tiirti; hammaddeler, dokme ve parsiyel yiikler, paketlenmis mallar, sogutma
tinitelerinde tasinmasi gereken bozulabilir tirtinler ve ek giivenlik 6nlemleri gerektiren
tehlikeli maddeler v.b. yiikler, bu mallarin tasinmasina iligkin gereklilikleri de belirler.

Kombine yiik tasima birimlerine iliskin gerekler: Kombine tasimaciligin, malin
tiirine uygun olmasi gerekliliginin yani1 sira, malin kapasitesi de, kombine
tasimacilikta alisila gelmis yiik birimlerinden (swap-bodyler, konteynerler, yari
romorklar) en uygun sekilde faydalanmak agisindan dikkate alinmasi gereken bir diger

husustur.
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2.3.3. Karar Veren Tarafin Ekonomik Ortami

Ekonomideki ve kurumsal ortamdaki dengesizlik veya belirsizlik. Sirketin yapisi ve
iilkenin ekonomik uzmanlasma alani: Tasimacilik zincirinde, kii¢iik ve orta dl¢ekli

sirketlerin ¢ok sayida olmasi, kombine tagimaciligin gelismesini engelleyebilir.

Zaman, mesafe, hacim vs. a¢isindan, tasimacilik siireclerinde yasanabilecek
degisiklik beklentisi, kombine tasimaciligin kullanilmasina yoénelik karar
etkileyebilir. Maliyet ve Kalite Kriterleri Maliyetleri; tasima hizmeti, aktarma
hizmetleri ve talep edilen diger lojistik hizmetler icin kombine tasimacilik
operatorlerine 6denen iicret olarak tanimlamak miimkiindiir. Karar alan taraflar, tagima
maliyetlerini karsilastirirlar ve bdoylelikle, karayoluyla tasima zinciri ile kombine
tagimaciligin kullanildig1 zincir arasindaki maliyet farkini, ¢ikis noktasi ve varis yeri
acisindan degerlendirirler. Pazar kriterinden ayr1 olarak, kombine tagimaciligi
kullanmaya yonelik karar, biiyiik 61¢ekte, karayolu ile tasimacilik zinciri operatoriiniin
veya kombine tagimacilik zinciri operatdriiniin sundugu lojistik hizmetlere bagldir.

Hizmetlerin 6zellikleri, verilecek karar etkiler.

Maliyet ve kalite kriteri genellikle bir arada degerlendirilir. Ancak, yapilan bazi
aragtirmalar, tagimacilikta kalitenin, maliyeti en 6nemli faktor olarak gérmeyen karar
alicilarca belirlendigini gostermektedir ki bu da maliyetleri diislirmektedir. Bu durum,

karar alan tarafin, belirli gereksinimleri uygulatmadaki giiciinii gostermektedir.

Kalite kriteri olarak genellikle asagidaki unsurlar dikkate alinmaktadir:
e Giivenilirlik (sevkiyatin gecikme olasilig1 ve bu gecikmelerin sikligi).
¢ Esneklik (sevkiyat i¢cin miimkiin olan asgari siire).

e Giivenlik (mallara hasar gelme olasilig1 ve hasar siklig1).
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e Kapidan kapiya aktarma siiresi (mallari, ¢ikis noktasindan/yiikleyiciden varis
noktasina tasimak i¢in gereken siire).

e Terminallerde yiiriitiilen stireglere iliskin kalite kriteri: yiikleme ve bosaltma siiresi,
mallart hazirlama siiresi, islemler arasinda bekleme siiresi, sevkiyat isleminin
verimliligi, mallarin gozetlenmesi ve takip edilebilmesi (“takip etme ve yer
belirleme”) ve ek lojistik hizmetler.

e Sevkiyatlarin devamliligi, intermodal tagimaciligin kullanilmasi agisindan bir 6n
kosuldur.

e Tagimacilik modunun seciminde maliyet, en 6nemli kriterdir.

e Givenilirlik, en 6nemli kalite kriteridir.

¢ Sunulan hizmetin siklig1 ve saglanan hizmetler, tedarikgiler i¢in en dnemli kriterdir.
e Esncklik daha az 6nemli olan kalite kriteridir. Tagimacilar i¢in maliyet kriteri, kalite
kriterinden ¢ok daha 6nemliyken, yiikleyiciler i¢cin maliyet kriteri bir numarali kriter
olarak ortaya c¢ikmaktadir. Ancak bu durumda, giivenilirlik de aymi derecede
onemlidir. Cogu durumda, tasima isleri komisyonculari/tagiciyilar maliyet ve

giivenilirlige ayn1 derecede 6nem verirler.
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UCUNCU BOLUM

ULUSLARARASI TASIMACILLIKTA KOMBINE
TASIMACILIK YONTEMI

3.1. Uluslararasi1 Tasimacilikta Kombine Tasimacilik Yontemi
Kombine tagimacilik, mallarin bir tagima tinitesiyle, en uygun tagima sistemlerini
kullanilarak, kapidan kapiya tasinmasidir diye tarif edilebilir. Kombine tagimaciligin
amaci, misteriye daha iyi hizmet vermek i¢in kapidan kapiya ekonomik tagimay1
sunmak karayollarindaki sikisikligi azaltmak, kazalari azaltmak, g¢evre kirliligini

azaltmak, enerji tasarrufu saglamaktir (T.C. Ulastirma Bakanlig1, 1998).

Farkli tagima {initeleri veya araciliyla, birden fazla tagima tiirii kullanilarak yapilan
tagima tiirtidiir kombine tagimacilik. Tek ve ayni tasima iinitesi veya aractyla birden
fazla tagimacilik tiirii kullanilarak yapilan tasima seklidir. Modlararas: tagimaciligin
siirlandirilmis bigimi olarak diisiintilebilir. Ana giizergah1 demiryolu ya da denizyolu
olan ve 300 km. den fazla olan tasimalar i¢in avantajlidir. Kombine yiik
tasimacilig1 yik tasima zincirinde genellikle karayolu ve demiryolu
olmak {izere bir veya daha fazla degisik tasima tiriniin
birlestirilmesidir. Kombine tasimacilik, tekli ulastirma sistemlerinin (denizyolu,
demiryolu ve karayolu) her birinin belirli sartlardaki teknik ve ekonomik avantajlarin
iilkenin cografi, teknolojik, ekonomik, sosyal kisitlar1 ve olanaklari ile tasinacak yiik
potansiyeli ¢ergevesinde birlestiren ve en uygun ¢oziime olanak veren bir ulastirma

turadur.

Kombine tasimacilik, tiirler arasi tasimaciliktaki tasima zincirinin biiyiik kisminin
demiryolu veya denizyolu/ic suyolu ile gerceklestirildigi, baslangic ve bitis
ayaklarinda karayolunun olabildigince kisa olarak yer aldigi en az iki tasima
yonteminin (karat+demiryolu veya kara+denizyolu gibi) kullanildig1 bir tagima sistemi

olarak tanimlanmaktadir (Evren ve Ogiit,2006:15 ; Alkan ve Erdal,2004:30).
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Mevcut bilgilere gore, tasima sistemlerinde dengeli dagilimi saglamak ve karayolu
tasimaciliginin daha siiratli, giivenli ve daha diisiik maliyetli olabilmesi amaciyla
karayolu-demiryolu, karayolu-denizyolu, denizyolu-demiryolu kombine tasimac 1ligin

gelistirilmesi lizumlu goriilmektedir (Coban,1997: 246).

Son donemlerde ¢oklu tasimaciligin gelismesi, her biri farkli yapidaki lojistik
operasyonlarinin uzman isletmecilik anlayisi ile biitiinlestirilmesi gereginden
dogmustur. Kombine tagimacilik, mallarin istenilen noktaya ulastirilmasinda kara
hava-deniz gibi temel tasima tiirlerinin kullanilarak, birbirine entegre ve organize
bicimde giimriikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri de kapsayacak bir
bicimde etkili ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesidir. Kombine tasimacilik
yonetimi sayesinde ticari isletmeler kendi organizasyonu ile zamaninda tamamlanmasi
giic olan karmagik tasimacilik faaliyetlerini, konusunda uzman olan lojistik
isletmelerine devrederek mallarim1 zamaninda miisterilerine teslim etmekte ve

boylelikle temel faaliyetlerine odaklanmaktadirlar (Canci ve Erdal,2009:21).

Kombine mod kararinda amag, her ulagim tiiriiniin kendine 6zgili avantajlarinin bir
yiklemede birlestirilmesidir (Tek,1999:28). Kombine tagimacilik, yiiklerin kisa
stirede, az enerji tiiketilerek, glivenli bicimde ve zamaninda tasinmasini saglamaktadir.
Tim diinyada rahatsizlig1 duyulan tasimacilikta karayolu lehine olusan dengesizligin
giderilmesi ve daha saglikli ve ucuz bir tasima sistemi olusturulmasina da katki
saglamaktadir. Kombine tasimacilik, birden fazla tasima tiiriinii icermesi nedeniyle,
tekil tasima tiirlerinden daha karmagik bir yapiya sahip bulunmaktadir. Kombine
gerekmektedir. Bu 68eler; yollar/hatlar, terminaller, tasitlar, isletme kurallari, yonetim

ve kontrol ile mevzuattir.

Kombine tagimaciliginin geregi, demiryollarimizin ulasamadigi noktalara
demiryollarina dik karayollar1 yapilip bunlarin da, ii¢ tarafi denizle ¢evrili ilkemizde

limanlara baglanmas1 gerekirken, karayollar1 demiryollarina paralel olarak yapilmis ve
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alternatif olusturmustur. Ulkemizde demiryolu ve karayolu agmin %75’i paraleldir.
Bu iki sistem, birbirini tamamlayan sistemler olmasi gerekirken, rakip sistemler
seklinde bir gelisim gostermis ve demiryollar1 yarisi bastan kaybetmistir. Bu durumun
dogal bir sonucu olarak ulastirma sistemimize kara yollar1 egemen olmustur ( Dengiz,
1997:41). Ulagtirma ve bilisim teknolojilerindeki gelisimin tetikleyicisi olan
konteynirin sagladigi kara, hava, demir ve denizyolu ulastirmasinin birlikte ele
alinabildigi intermodal, multimodal ve kombine tasima sistemleri tiim ulastirma
modlarinin biitlinlesik olarak degerlendirilmesini gerekli kilmistir. Buna bagli olarak
hem ulastirma altyapisi ve yonetimi hem de depolama, stok yonetimi, siparis hazirlama
gibi fonksiyonlarin birlikte planlanmasi ve yiiriitiilmesi glindeme gelmistir.
Ulastirmadaki hizli biiyiime ekonomik, finansal, teknolojik, cevresel, ekolojik ve
sosyal etkileri de beraberinde getirmis, siirdiiriilebilir ulastirmay1 saglamaya yonelik

multi disipliner arastirma ve uygulama alanlar1 yaratmistir (TUSIAD, 2007:61).

Kombine tasimacilik ¢ok degisik sekillerde yapilmakla birlikte bunlar ii¢ grupta

toplamak miimkiindiir;

» Konteyner Tasimacilik
* Sirtta Tagimacilik

* Model Tagimacilik

3.1.1. Konteyner Tasimacihigi

Her tiirlii kara ve deniz ulasim araglariyla tasinabilen, uluslararasi standart ve
Olciilerde, i¢cine konulan esyay1 dis etkilerden koruyan saglam yapidaki ¢elik kasalara
konteyner, bunlarla yapilan tagimacilifa da konteyner tagimaciligi denilmektedir

(Elmas ve Yildizhan,1999:25).

Konteyner, boyutlar1 ve darasi bir 6rnek olan kaplardir. Eni ile yiiksekligi sabit olup
8 kademdir, boyu ise 10, 20, 30 ve 40 kadem olmak {izere 4 ¢esittir. Bununla birlikte
kullanim1 az olmakla birlikte 5 ve 7 kademlik konteynerler da bulunmaktadir.

Konteyner miktar1 uluslararasi bir 6l¢ii olan "TEU" kisaltmasiyla ifade edilir. Bunun
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anlami 20 ft’luk esastyla miktarin belirtilmesidir. Buna gore bir adet 40 ft’luk bir
konteyner 2 TEU ve bir adet 20 ft’luk konteyner ise 1 TEU etmektedir.

Konteyner tasimaciliginda, araglarin hem karayolu hem de demiryolu gabari
olgiileri icinde kalmasi sebebiyle demiryollarinda platform vagonlarla, karayollarinda
ise treylerler ile gilivenle tasima yapilabilmektedir. Paletli ve kapidan kapiya
tasimaciliga uygun olmasi, konteyner tasimaciligi ekonomik ve etkili kilmaktadir.
Ancak gelismekte olan iilkelerde talep, altyapi, donanim, geri baglant1 yolu sistemi ve
organizasyon yetersizlikleri nedenleriyle konteyner tagimaciligi kapidan kaprya
yerine, sadece limandan limana yapilabilmektedir. Konteynerlerin bir tagima tiiriinden
digerine taginirken harcanan zaman ve yapilan masraflar azalmaktadir. Konteynerlerle
taginan kargo i¢in hangi tagima tiiriiniin kullanilacaginin belirlenmesi ve altyapinin
olusturulmasi, konteynerlerin yogun dolasimi sonucu énemli iki problem olarak ortaya

¢cikmaktadir (Canci ve Tiirkay, 2005:10).

Konteyner tagimaciligini 6nemi, armatorler agisindan hizli ve daha karli olmasidir,
yiikleyici ve alicilar igin ise her tiirlii gereksinimlerini kolaylikla karsilayabilmesinden
gelmektedir. Her tiirlii kiilge, kalip, figili likid tagima, muhtelif torbali bakliyat,
elektronik esya ve yedek parga, cam, mermer vb gibi yiiklerin konteyner ile taginmasi
miimkiindiir. Bunlara ek olarak her tiirlii dondurulmus veya soguk hava ortaminda
taginmasi gereken yiikler de konteynerlerle tasinabilmektedir. Bu tiir tasimacilik, bir
tilkeye veya bolgeye bagimlilig1 azalttifindan 6zellikle ihracatini ve ucuz ithalatin

arttirmak isteyen tilkeler agisindan 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye, ekonomik gelisimi ve uzak bolgelerle artan ticaret hacimleri nedeniyle,
toplam {ilke tasimasi i¢indeki konteyner tagimaciligi paymi siirekli artirmaktadir.
2013’te Tiirkiye limanlarinda 85 milyon ton yiik yaklasik 8 milyon TEU konteyner
icinde elleglenmis ve bu miktar limanlardaki toplam yiik hareketinin % 22’sine denk
gelmektedir. Bir 6nceki yila gore de % 6’nin tlizerinde artis gergeklesmistir. Karadeniz,

Katkasya, Dogu Akdeniz, Ortadogu ve Orta Asya tilkeleri i¢in 6dnemli bir aktarma ve



44

dagitim merkezi roliinii ve intermodal tagimacilik koridorlarint giiglendirmesiyle
birlikte Tirkiye’nin diinya konteyner tasimaciligindaki payr da yiikselecektir. Bu
dogrultuda pek ¢ok yerli ve yabanct firmanin Tirkiye’ye yatirim yaptigi

gozlenmektedir.

Diinya devi konteyner operatorlerinin Tiirkiye’ye olan ilgisiyle birlikte, bu
sirketlerin Tiirkiye’de ugrak yaptiklari liman ve hat sayilari hizla artmakta; dolayisiyla

konteyner liman yatirimlar1 da biiyiik bir gelisme gostermektedir

Konteyner Cesitleri Konteynerler degisik yiiklerin tasinmasinda kullanilir. Bazilari
parga yiiklerin bazilar1 dokme yiiklerin bazilar1 da sogutulmus yiiklerin taginmasina
uygun sekle sokulmustur. Uluslararast konteyner tasimaciligi, kapidan kaprya
tagimacilikta tam bir avantaj saglamaktadir. Konteyner tasimaciligi, dagitim
maliyetlerinin asag1 ¢ekilmesine olanak saglayan, rasyonel ve hizli tasimay1r miimkiin
kilmaktadir. Par¢a mallarin gruplanarak biiyiimesindeki son nokta olan konteynerler,
forkliftler araciligiyla paletlerin yiiklendigi metal veya plastik tasima birimleridir.
Konteyner se¢imi, tasima ve depolama sistemlerinin bir kombinasyonudur. Bu
secimdeki en 6nemli tercih nedeni malin; kaba tasima, nem, sicaklik degisimi gibi
cevresel etkilerden korunmasini saglamasidir. Ayrica konteynerin tasinabilmesi,
depolanabilmesi, mallarin yiikleme/bosaltma islemleri de se¢imde etkilidir. 39 Bu
gorevleri saglayan bircok varyasyon tiiretilebilir. Bunlardan biri de modiiler
konteynerlerdir. Ufak parcalar1 organize etmede c¢ok kullanisli olan modiiler
konteynerler, genelde raflidir. Tel ve dalgali metal konteynerler, yiiksek istiflenme
kapasitesine sahiptir. Katlanabilir konteynerler ise bosken kolay tasinabildigi i¢in geri

dontiste dolu olma zorunlulugu da kismen ortadan kalkar

Konteyner kullaniminin saglamis oldugu yararlarin anlagilmasi ile tim diinyada
konteyner tasimasi (kullanimi), hizli bir gelisme gostermistir. Artan yiik trafigi ve
cesitliligine paralel olarak her tiirlii yiikke uygun konteyner taleplerini karsilamak iizere
birgok tipte konteyner yapilmistir. Bugiin hemen hemen her tiirlii yiikii tasimaya

elverisli konteyner tipi mevcuttur. Konteyner cesitleri baslica iki agidan ele
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alinmaktadir. Yapimlarinda kullanilan malzemeye ve konteynerlerin kullanim
sekillerine gore ¢esitlere ayrilmistir. Daha ¢ok tizerinde durulmasi gereken cesitlilik,

kullanim alanlarma gore olanidir.

Kullanilan Malzemeye Gore Konteyner Cesitleri Konteynerler c¢elik sac,
aliminyum ve kontrplak gibi ¢esitli malzemelerden yapilmig olabilir. Celik Sacdan
Yapilan Konteynerler Malzeme maliyeti nedeniyle ekonomik olmasi ve onariminin
kolay olmasi 6nemli 6l¢lide avantaj; dara agirliginin yiiksek olmasi, kolay korozyona
ugramasi ve yiizeylerindeki oluklar nedeniyle temizlenmesinin zor olmasi dezavantaj
olarak goriilmektedir. Aliminyumdan Yapilan Konteynerler; disiik dara agirlig
avantaj olarak kabul edilirken yiiksek malzeme maliyetleri, kolay deforme olmasi,

darbelerden ¢ok ¢abuk etkilenmesi (¢okme gibi) kullanimin1 dezavantajli kilmaktadir.

Kontrplak konteynerler; duvar kisimlari, fiber glas ve plastik materyal ile
giiclendirilmis kontrplaktan yapilmis oldugundan bu adi almaktadir. Piiriizsiiz
yiizeyinden dolayr kolay temizlenebilmesi, kolay onarimi1 ve darbelere gorece
dayanikli olmasi, orta diizeyde bir maliyet ve ayni sekilde orta dara agirligi tipik

ozellikleridir.

Kullanim Sekillerine Gore Konteyner Cesitleri
e Parca (kuru) yiik konteynerleri

e Dokme yiik (bulk) konteynerleri

e izole (insulated) konteynerler

e Ozel amach konteynerler

Par¢a (Kuru) Yiikk Konteynerleri Kuru yiik tasimaya elverisli konteynerlerdir.
Ingilizce’de “Dry Container” olarak adlandiriimaktadir. Genel olarak bu tip
konteynerlerin bir kapisi olup dort tarafi kapalidir. Ancak bazilarinin hem iistii hem de
yanlar1 agiktir.

Kuru yiik konteynerlerinin gruplandirilmasi

e Dar yiizeyinden kapisi olanlar (Kap1 270 derece agilabilir.)
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¢ Genis yiizeyinden kapis1 olanlar

e Ustii agik konteynerler (open top)

e Yiiksek hacimli konteynerler (high cube)
¢ Yanlar1 acik olanlar (open side)

e Diiz (flat) konteynerler

Dokme Yiik Konteynerleri (Bulk Container) Adindan da anlagilacagi gibi bugday,
arpa, yagl tohumlar gibi dokme yiik olabilecek taneli iirlinlerin taginmasinda
kullanilmaktadir. S1vi dékme yiikler i¢in bu konteynerler tank seklindedir. Kuru yiikler
icin olanlar, parca yiik konteyneri gibidir. Bu tiir konteynerlerin doldurulmadan 6nce

i¢inin temizlenmesi gerekir.

Izole (Insulated-Reefer) Konteynerler; Sogutulmus ya da dondurulmus yiiklerin
taginmast i¢in kullanilmaktadir. Yaliimli olan bu konteynerler sefer esnasinda
kamyon, tren veya gemiden alinan enerji sayesinde sogutma iglevlerini
gerceklestirmektedir. Yalitim yliziinden bu konteynerlerin i¢ hacimleri, diger
konteynerlere gore yaklasik % 10 daha azdir. Konteynerler, yalitimlarina bagli olarak

icindeki malzemeyi miimkiin oldugunca uzun siire koruyabilecek durumda olabilir

Ozel Amagli Konteynerler ; Belli ve 6zel bir amag i¢in hazirlanmis konteynerlerdir
(6rnegin, hayvan konteyneri). Konteynerler genel olarak 20 feet ve 40 feet olmak tlizere
iki ayr ebat olarak kullanilmaktadir. Bu konteynerlerin boyutlarina gére 6zellikleri
sunlardir: 20 feet standart konteyner Hemen hemen biitiin genel kargolarin
taginmasinda yaygin olarak kullanilmaktadir. Genel yiikler i¢in dizayn edilmistir. Kuru
yiikler i¢in kullanilabilir. Igerisine monte edilebilecek flexitank aparati ile sivi yiikler
de tasinabilir. Konteynerin i¢ine sigabilecek ve kapisindan girebilecek tiim yiikler i¢in
uygundur. Standart konteynerin kapis1, dar kenar iizerinden agilmaktadir. Ozellikle
yiiklemelerde kap1 boyutlar1 dikkate alinmalidir. Sevkiyat sirasinda diisme, siirtiinme

ve ¢arpma olmamasi i¢in istifleme diizenine 6nem verilmesi gerekir. Tam dolmamis
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konteynerlerde, yiikiin kaymasi ve birbirine ¢arpmasinin 6nlenmesi igin gerektiginde
hava yastiklar1 kullanilmaktadir. Havaleli fakat havalesine oranla agirligi az olan
tasimalarda kullanilir (beyaz esya, tiitiin, tekstil, gida vb.). Uygunsuz tasima

yapilmamasi acisindan, forklift cepleri yoktur.

Konteynerin lizeri agiktir ve bir branda ile kapatilir. Yiklerin korunmasi igin
konteynerin iizeri brandalarla kaplidir ve yan panellere asili tutulan tahtalarla
desteklenmektedir. Vinglerle ve kalin halatlarla yukaridan yapilan yiiklemelerde
kullanilir. Yiiklerin korunmasi i¢in konteynerin iizeri brandalarla (trapoulin) kaplidir
ve yan panellere asili tutulan tahtalarla desteklenmektedir. Mermer, makine, makine
aksami, ara¢ tasimalarinda, kapidan yiikiin giremedigi ve cogunlukla yiikiin konteyner

yiiksekliginden fazla oldugu durumlarda tercih edilen bir ekipmandir.

Konteynerin zemin yapisinin saglamhigi, yiikleme ve istiflemelerin saglikli
yapilmasini saglamaktadir. Standart ve open-top konteynerlere sigmayan yiiklerin
(tstten ve yandan) tasinmasinda kullanilir. Cogunlukla jenerator ve arag tagimalari igin
uygundur. Ozellikle ¢ok agir ve genis yiiklerin tasimaciliginda kullanilir. Daha fazla
yiiklemelerin yapilabilmesi, talebe gore degisebilmektedir. Zemin yapisinin
saglamlig1, istiflemelerin kolay yapilmasina ve yiiklerin daha iyi sartlarda muhafaza

edilmesine olanak saglar.

Sicaklik ayarlari, gemi calisanlar1 ya da onceden ayarlanmis aygitlar sayesinde
denetlenmektedir. Konteyner i¢inde uygun sicaklikta dagilan hava, yan duvarlarda
bulunan 2 hava boslugu sayesinde disar ¢ikarak hava sirkiilasyonu saglanmis olur. 20
feet konteynerlerin i¢indeki optimum sicaklik 12 OC ile -25 0C arasinda olmaktadir.
Ozellikle sabit bir sicaklikta tasmnmasi gereken yiiklerin tasimaciliginda kullanilir.
Konteynerin yan panelleri “sandwich” adi verilen yalitim sistemiyle izole edilmistir.
Bu sistemle panellerin arasina yerlestirilen kopiikler, igerideki sicaklik ayarlarini

muhafaza etmektedir. Konteyner iizerinde, hava dolagiminin saglanabilmesi i¢in iki
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tane hava boslugu yer almaktadir. Bu bosluklardan altta olan1 disaridan igeriye, iistte
olani ise igeriden digartya hava dolasimini gergeklestirmektedir. Konteyner i¢indeki

sicaklik ayarlanabilir olup 13 0C ile -22 0C arasinda degistirilebilmektedir.

Elektrik ihtiyacini1 geminin gii¢ linitesinden, liman donanimindan, nakliye aracinin
giic 52 kaynagindan ya da “clip-on” dizel jeneratorden saglar. Gelismis teknolojiler
kullanilarak bu konteynerler, donma derecesinin altinda ya da iistiinde sabit 1s1

saglayabilir.

20 feet platform Nakliye aracina dogrudan (direkt) yiiklenemeyecek; yanlardan,
istten ve 0n/arkadan tasmasi olan yiikler i¢in kullanilir. Resim 2.41: 20 feet platform
20 feet havalandirmali (ventilated) konteyner Havalandirilmasi gereken ytiklerin
taginmasi i¢in kullanilir. Taban ve tavan boliimiinde bulunan havalandirma 1zgaralari
sayesinde findik gibi yolculuk esnasinda bozulabilecek gidalarin taginmasinda

kullanilir.

Konteyner tasimaciigyr tiirleri; Konteyner tasimacilifi Ro-La ve Ro-Ro

tagimacilig1 olmak iizere iki baglik altinda incelenmektedir.

3.1.1.1. Ro-La Tasimacihig:

Ro-La, “Rollande Landstrasse” kelimelerinden tiiretilmis olup tekerlenen karayolu
anlamindadir ve karayolu araglarini (tir, kamyon) refakatli veya refakatsiz bir sekilde
vagon lizerinde tasiyan 6zel tren sistemidir. Tir ve kamyon gibi karayolu ytik tasima
araclarinin c¢ekici ve dorseleriyle birlikte, 6zel imal edilen tren vagonlarina
yiiklenilerek demiryoluyla tasima seklidir. Genellikle tarifeli ve diizenli hizmet

anlayis1 bulunmaktadir (Canci ve Tiirkay, 2005:65).
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Ro-La tasimaciligi gelismis lilke demiryollarinda olduk¢a yaygin olup, gelecegin
tagima tlirli olarak goriilmektedir. Ozellikle Avusturya, Isvicre, Macaristan, Italya,
Almanya, Cek Cumbhuriyeti, Yunanistan ve Slovenya’da kullanilmaktadir.
Avrupa’daki kombine tagimaciligin % 22’si (UIRR Istatistikleri: 460 bin ton) Ro-La
ile yapilmaktadir. 2005 yil1 sonu itibari ile Avrupa iilkelerinde gegerli olan ulastirma
sisteminde karayolu tagimaciligina getirilen sinirlamalar neticesinde; kisa parkurlarda
karayolu tasimaciligi, uzun parkurlarda ise demiryolu tasimaciligi seklinde

yapilmaktadir [http://www.rayder.org.tr/turkiye avrupa rola.htm, 2008].

Ro-La sisteminin kendi i¢inde birbirinden farklilasan uygulamalar1 bulunmaktadir.
Ro-La cekicisiz ve c¢ekicili olarak yapilabilmektedir. Cekicisiz tagimacilik
konteynerlerle (swap body) ve yar1 romorklarla (semi-treyler) gergeklestirilmektedir.
Cekicili tasimacilikta ise yiiklii tir ya da mafsalli ara¢ demiryoluyla 6zel algak zeminli,
ufak tekerlekli vagonlar lizerinde taginmaktadir. Ro-La karayolunda seyretmenin
yaninda birbirleriyle kenetlenebilen ve raylariizerinde vagon niteligiyle hareket
edebilen treylerlerden olusmaktadir. Bir baska deyisle treylerlerin yapisi, ayni

zamanda vagon niteligine sahip bulunmaktadir (Evren ve Ogiit, 2006:15).

3.1.1.2. Ro-Ro Tasimacihgi

Ro-Ro, ¢ekici romork veya kamyonlari ytikleriyle birlikte tasiyan gemilerin yaptigi
tagimacilik tiiriidiir. Ro-Ro, denizyolu kullanilarak yiikli tirlarin ya da dorselerinin
yiiklenerek limandan limana tasinmasi dolayisi ile limanlardan alman yiiklerin
dagittimin1 6ngoren bir sistem olarak da Ozetlenebilmektedir. Ro-Ro tagimaciginda
temel amac gemilerin limanda daha az siire kalarak verimli bir sekilde kullanilmasi ve
tagsima maliyetlerinin azaltilarak maksimum kar elde edilmesidir. Ro-Ro gemilerinin
tercih edilmesinde en biiyiik etkenlerden birisi fabrikada iiretilen malin bir tek tagiyici
araca sadece bir kez yiiklenip bosaltilmasina olanak vermesi ve tagima siiratini biiyiik
Olclide arttirmasidir. Sonugta; yiikiin aktarimlar esnasinda meydana gelebilecek
hasarlara karst korunmasi1 ve daha az yol kateden araclarin yipranma siirelerinin

azalmast saglanmaktadir. Treyler, Ro-Ro tasimaciliginda kullanilan tekerlekli
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araclardir. Hizmet alan1 gemi ve terminaller ile sinirli olan "Liman Treyleri" ve yiik
(tasit) olarak gemiye giden c¢ekiciye baglanarak depoya gonderilen "Karayolu

Treyleri" olmak {izere iki gesittir.

Ro-Ro tiplerini kesin simirlarla birbirinden ayirmak ¢ok zordur, ¢iinkii Ro-Ro
gemileri en fazla yiik esnekligine ve en kolay yenilenme 6zelliklerine sahip gemilerin
basinda gelmektedir. Yakin yol Ro-Ro gemileri, uzakyol Ro-Ro gemileri, siirtictilii
Ro-Ro gemileri (feribotlar), konvansiyonel Ro-Ro gemileri, kombine Ro-Ro gemileri,
araba tasiyicilari, araba-yolcu gemileri, orman tiriinleri Ro-Ro gemileri, Ro- Ro dokme
yik gemileri, rayli feribotlar, kanal ve nehir Ro-Ro’lar1 ile Ro-Ro barge gemileri

olarak siralanabilmektedir.

Ro-Ro tagimaciliginin avantajlari su sekilde siralanmaktadir;

* Tahliye ve yiikleme ¢abuklugu,

 Limanlarda kalis siiresinin azlig1 ve liman giderlerinin azalmasi,

« Siiratlerinin yiliksek olusu ve ¢ok sayida sefer olanagi,

* Gemi personel sayisinin azlig1 ve insan giiciinden tasarruf olanagi,
* Yiiklerin yiik sahiplerine daha kisa siirede ulasabilmesi,

* Genelde layner hatlar {izerinde ¢alismasi,

* Kamyon ve tir trafiginin azaltilmasidir.

Ro-Ro tasimaciliginin dezavantajlari ise su sekilde 6zetlenmektedir;

* Gemilerin 6zel amagl olarak tasarlanmis ve yiiklerin belirli olmast,

* Gemi makinelerinin seri ve manevra kabiliyetlerinin yiliksek olmasi nedeniyle yakit
masraflarinin artmas,

* Yiiklerin 6zel tasiyicilarda bulunmasi, gemiye 6zel tagima aygitlar ile yiiklenip
tahliye edilmesi,

» Ozel liman yerleri gerekmesi,

» Hangar i¢i kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasidir.
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Tablo.3 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Ortalamasi (1000GRT ve iizeri)

YAS

ADET TONAJ(DWT) ORT

Kuru Yiik Gemisi 254 1.405.372 24

Dokme Yiik Gemisi 113 5.113.412 14

Konteyner 54 828.128 11

Kuru yiik- Konteyner 20 144.350 12
Konteyner /Ro Ro

Petrol Tankeri 30 1.359.272 18
Uriin Tankeri

Kimyevi Maddeler Tankeri 81 731.694 11
Bitkisel /Hayvansal Yag Tankeri

LPG Tankeri 7 35.029 20

Asfalt Tankeri 1 2.770 32

Ro-Ro Gemisi 26 237.697 19

Ro-Ro Ferry —Yolcu 15 29.789 22

Feribot 10 6.832 14

Tren Ferisi 7 6.668 41

Tren Ferry/Ro-Ro 1 6.266 34

Yolcu/yolcu Yiik Gemisi 11 15.542 25

Balik¢1 Gemileri 1 568 39

Sehir Hatlar1 1 0 61

Sehir Hatlar1 Arabah 27 23.986 24

Romorkor 3 2.443 22

Hizmet Gemileri 1 16.897 19

Mavna 2 19.774 14

Yiizer Ving 24 0 39

Diger 1 0 68

TOPLAM 690 9.986.489 26,5

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1

Sayisal ve tonaj degerlendirmeleri Aralik 2012 itibariyle bakildiginda 690 geminin
323 adedi ithaldir. ithal gemilerin dwt’u 7.8 milyon dwt iken, insa gemilerin dwt’u ise
2.2 milyon dwt’dur. Bu gemilerin %36,81°1 Kuru yiik gemileri, %16,31°1 Dokme yiik
gemileri, %4,34’iinii Petrol Tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, filonun
sayisal olarak ancak %22,98’idir.

1000 GRT ve iizerindeki Tiirk Deniz Ticaret Filosu 9,9 milyon dwt ve 6.9
milyon grt’dur. 9,9 milyon DWt olan Deniz Ticaret Filosunun dwt bazindaki

cogunlugunu sirasiyla%51,19Wunu Doékme yiik gemileri, %14,07’sini Kuru yiik
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gemileri, %13,61’ini Petrol Tankerleri, %8,29’unu Konteyner gemileri ve %7,3’1linii
Kimyasal Madde Tankerleri, diger tip gemilerin dwt ytizdesi ise%5,51 dir. Tiirk Deniz
Ticaret Filomuzdaki Konteyner gemilerinin %68’i 0-9 yas grubunda, %19’u 10-19 yas
grubunda, %11°1 20-29 yas grubunda ve %2’si 30 yas grubunda yer almaktadir.

3.1.2. Sirtta Tasimacihk

Sirtta tagimacilik, yiikli karayolu araglarinin vagonlarla tasinmasi esasina
dayanmaktadir. Sirta tagimacilik, karayolu romorklarinin ¢ekicisi ile birlikte ve sadece
romorklarin platform vagonlar ile tasinmasiyla iki farkli sekilde yapilmaktadir. Sirtta
tasimacilikla, kamyonun da konteyner veya vagon gibi bir tasima kab1 olmasi goriisii

yayginlagsmaktadir (Erdal, 2007:32).

Cekicinin romork ile birlikte tagindig: sistem, genellikle karayolundaki asirt trafik
nedeniyle veya kotii hava kosullarinda tercih edilmektedir. Alp iilkeleri olan Almanya,
Isvigre, Avusturya ve Italya bu tasimacilik sistemiyle birbirlerine baglanmustir.
Sistemin avantaj1 bosaltma donanimina gereksinim duymamasidir. Genellikle ¢ekici
ve romorklart eski olan kamyon ve tir sahiplerince tercih edilmektedir. Yalniz
romorklarin platform vagonlar ile tasindig1 sistemin avantaji ise ¢ekicinin romorku
terminale biraktiktan sonra bagimsiz kalmasidir. Terminallere
birakilan romorklarin bagka yere g¢ekilmesi, vagonlara yiiklenmesi ve indirilmesi
burada bir bagka ¢ekici tarafindan yapilmaktadir. Romorklar 6zel bir sistem {iizerine
bindirilerek birbirlerine baglanmak suretiyle demiryolunda tasinmaktadirlar (Akgay,

1998:20 ; Sahin,2006:18).

3.1.3. Model Tasimacihk

Bu sistemde tagimacilik hem karayolu, hem de demiryolu sartlarina uygun 6zel
romorklarla yapilmaktadir. Karayolunda diger romorklardan farkli olmayan bu
romorklar, demiryollarinda bir vagon islevi gérmektedir. Romorklar 6zel bir sistem
tizerine bindirilerek birbirlerine baglanmak suretiyle demiryolunda taginirlar. Diinyada

ulastirma sektoriinde sekil degistirme ve yeniden yapilanma ¢alismalari hizla siirerken,
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ozellikle de demiryolu tasimaciliginda ¢ok onemli gelismeler meydana gelirken,

tilkemiz bu konularda ¢ok gerilerde kalmistir.

Trafik kazalarinda diinyada 6n siralarda geliyor olmamizin ardinda yatan temel
neden, sehir i¢i ve sehirlerarasindaki tagimacilikta karayolunun tek model haline
gelmis olmasidir. Ulastirma sistemleri arasindaki dengelerin yeniden kurulmasi ve bu
sistemlerin birbirlerini tamamlayan sekilde koordine edilmesi durumunda bu sorunlar

da kendiliginden ortadan kalkmis olacaktir.

3.2. Kombine Tasimacihigin Amaci

Basarili bir tasimacilikta gondericiden aliciya kadar c¢esitli asamalar soz
konusudur. Bu asamalarin her birinin kendine 6zgii 6zellikleri vardir. Kombine
tagimacilikta temel amag her tiirlii isletme ici ve isletmeler arasi tagimanin bir tagima
zinciri olusturarak rasyonel bir sekilde gerceklestirilmesidir.
Kombine tasimaciligin gergeklesmesi asamasinda teknolojik, organizasyon, fiyat
politikas1 ve hukuki entegrasyon bir biitlin olarak ele alinmalidir. Burada tasimacilik
islemleri birbiri ile koordineli olarak siirdiiriiliir. Tek bir tasima seklinin kombine

tagimacilikta yeri yoktur.

3.3. Kombine Tasima ve Cesitleri

3.3.1. Fonksiyonel Tasima

Birbirini takip eden yiikkleme ve tasima islemleri
zincirin bir halkasi olup, mal akim1 baglayici bir unsurdur (Cakic1,1978). Burada malin
tasinmasinda ikiden fazla arag¢ kullanilmaktadir. Bu tasima modelinin en temel 6zelligi

her bir yiikleme ve tagima isleminin iiretim teknolojisinin 6zelligine gore yapilmasidir.
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3.3.2. Miiessesevi Tasima

Birbirini takip eden yiikleme ve tasima islemleri zincirin bir halkast olup, mal
akimi baglayict bir unsurdur (Cakici,1978:15). Burada malin tasinmasinda ikiden fazla
ara¢ kullanilmaktadir. Bu tasima modelinin en temel 6zelligi, her bir ylikleme ve

tagima isleminin tiretim teknolojisinin 6zelligine gore yapilmasidir.
3.4.Kombine Tasimacilik Ogeleri

Kombine tasimacilik tiiri geregi karmasik bir yapiya sahiptir. Bu karmasikligin
giderilmesi i¢in kombine tagimaciligin planlanmasi, tasarimlanmasi ve isletilmesi

icerdikleri 6gelere gore yapilmalidir. Bu 6geler su sekilde siralanmaktadir:
3.4.1.Yollar

Kombine tagimacililk daha ¢ok  demiryolu/karayolu  birlikteligi ile
gerceklestirilir. Fakat demiryollarinda ciddi sorunlarla karsilagiimaktadir. Tiinellerin

uyumsuzluklari bu engellerin basinda yer alir.
3.4.2.Terminaller

Tirler arast aktarma islemlerinin gerceklesmeleri i¢in Ozel terminallere
gereksinim duyulmaktadir. Terminallerin yerlesim ve tasarimlart bu boyutta biiyiik
Oonem tasimaktadir. Belirli bir etki alani i¢inden, fakat goreli olarak kisa mesafeden
karayolu ile bu terminallere getirilecek yiiklerin diger tasitlara aktarilmasi ya da tam
tersi yonde aktarma yapilmasi kombine tagimacilik siirecinin temel islemlerinden
biridir (http://www.ins.itu.edu.tr.). Bunun i¢in hem kombine tasimacilikta hem de

tiirler arasinda denge saglanmali, ortak ¢6ziim kanallar1 olusturulmalidir.
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3.4.3.Tasitlar

Her bir tasimacilifin ger¢eklesmesinde farkli araglar kullanilmaktadir.
Kombine tasimaciligin gergeklestirilmesi i¢in de 0Ozel tasitlar gerekmektedir.
Konteyner gemileri: Standart ambalajli yiiklerin 6zel yiikleme sistemleriyle giiverteye

cekildigi ve giivertedeki bolmelere yerlestirildigi gemilerdir.

3.4.4.Isletme Kurallar

Isletmelerin bu konuda 6zel kurallar cercevesinde harecket etmeleri tartisma
gotiirmez bir gercektir. Bir tasima tiiriinden digerine aktarma yapilmasi isletmeye bir
takim Ozellikler katmaktadir. Terminallere gelen yiiklerin depolara alinmasi ve
sonradan bagka tasima tiirlerine aktarilmasi siire¢lerinin bazi kurallar ¢ergevesinde

gerceklesmesi gerekmektedir.

3.4.5.Yonetim Kontrol

Kombine tasimacilik ozel bir organizasyon becerisi
gerektirmektedir. Bu amagla konunun uzmanlarca planlanarak yiiriitiilmesi,
yonetilmesi ve denetiminin yapilmas1 gerekir. Maliyet denetimi de bu konuda ¢ok
onemlidir. Clinkii isletmeler ekonomik fayda yarattigini distlindiikleri i¢in bu

tasimacilik tliriinii sececeklerdir.

3.4.6.Mevzuat

Kombine tagimacilikta mevzuat 6nemli bir yere sahiptir. Pek ¢ok iilkede mevzuatlar
nedeni ile sorun yasanmaktadir. Buna bizim iilkemizde  dahildir.
Ornegin; konteyner, mevzuatimizda ticari emtiadir. ithali sz konusudur. Ug ay

igerisinde iilke sinirlar1 disina ¢ikarilmadigi takdirde agir vergi cezalar1 s6z konusudur.
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3.5. Kombine Tasimacilik Bilesenleri

Kombine tagimacilikta {i¢ temel bilesen bulunmaktadir;
Tasima araglar (gemi, kamyon, ugak, tren vb.)
Tasima terminalleri (limanlar, yiikeleme indirme bindirme araglar, vb.)

Tasima tiniteleri (konteynerler, paletler, treylerler, vb.)

Kombine tagimaciligi klasik aktarmali tasimaciliktan ayiran yonii, li¢ temek
bilesenin (tasima araglari, terminaller, iiniteler) birbirini takip eden zincir haline
getirilmesidir.

Kombine tasimacilik, esyanin tagima {initeleri igerisinde aktarmaya tabi olarak,
birden fazla tasima araciyla nihai alicisina sevkiyatidir. Kombine tasimacilikta,
gondericiden alictya kadar, tasima sirasinda gorev alan kara tasima firmalari,
armatorler, liman isletmecileri, demir yolu isletmecileri ve vb. birbiriyle isbirligi

yapmasi gerekir.

3.5.1. Tasima Araclari

Kombine tagimacilik sisteminde genellikle kullanilan araglar; kamyon, romork,

yar1 rdmork, tren, gemi ve ugaktir.

3.5.1.1. Kamyon-Rémork

Kombine tasima sisteminin etkin ve verimli c¢alisabilmesi i¢in iiretim yerinden
yiikleme terminallerine veya bosaltma terminallerinden miisteri deposuna
sevkiyatlarda kamyon, romorka ihtiya¢ duyulmaktadir. Kara-demiryolu entegrasyonlu
kombine tagimacilikta konteynerler belirli merkezlerde toplanmak zorundadir.
Yiikleme ve bosaltma islemleri vinglerle veya benzeri mekanik araglarla, toplama ve

dagitim ise genellikle ¢ekiciler vasitasiyla yapilmaktadir.
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3.5.1.2. Tren

Kombine tagimacilik siteminde, iiretim yerlerinden mallarin toplanmasi veya
miisteri depolarina sevkiyatinda, kara yolu yerine bazen demir yolu kullanilmaktadir.
Gelismis iilkelerdeki demiryolu agmin yaygin olmasi ve bazi iilkelerde kara yolu
araclarinin kullanilmasina getirilen sinirlamalar, tasiyicilarin demiryolu tagimasina
yonelmesine sebep olmustur. Trenler ayn1 anda c¢ok sayida konteyneri bir arada

tagityabilmesi kombine tagimacilikta 6nemli bir stiinliik yaratmastir.

Kombine tagimacilikta, karayolu-demiryolu entegrasyonlu sevkiyatlar;
Cekici ile birlikte tagsima (“yiiriiyen yol’/ Ro-La vb.) Cekici olmadan (konteyner, dorse

gibi tagima tiniteleri ile) tasima seklinde gerceklesmektedir.

3.5.1.3. Gemi

Kombine tagimacilikta kullanilan gemi tiirlerinde en Onemlisi konteyner
gemileridir. Diger uygun tiirler ise Ro-Ro gemileri ile palet tasimaya elverisli
gemilerdir. Konteyner gemileri tam konteyner ve yar1 konteyner gemileri olabilir. Tam
konteyner gemileri; konteynerlerin gemi igerisinde kaymalarini 6nlemek {izere

boliimlere sahiptir.

Konteynerlerin iist iiste istifiyle seyir esnasinda hasar oranlar1 en az seviyeye
indirilmistir. Yiiklerin biiylik boliimii ambarlarda bir kism1 da giivertede taginmaktadir.
Yar1 konteyner gemileri; gergekte kuru yiik gemileri olup, konteyner tagimalari iginde
0zel donanima sahip gemilerdir. Konteyner disinda palet, sandik vb. esyalarda
tasiyabilirler.

Kombine tagimacilikta karayolu-denizyolu entegrasyonlu sevkiyatlar;
Karayolu ¢ekiciyle birlikte tasima (Ro-Ro tagimacilig)
Karayolu c¢ekicisi olmada (konteynerler, palet ve dorse gibi tasima iiniteleriyle)

gerceklestirilmektedir.
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3.5.1.4. Ucak

Havayolu tagimaciligi hacmi diisiik, fakat pahali esyalarin tasinmasinda daha
rasyonel bir tagima tiriidiir. Havayolu tagimaciligi siiratli oldugu kadar yiiksek
maliyetli bir tasima tiirii olmasi nedeniyle, aktarma ve bekletme gibi durumlarda
zaman kullanim1 ¢ok 6nemlidir. Havayolunun kullanildigi kombine tasimacilik
sisteminde, gemi ve demiryolu gibi nispeten daha agir ve yiiksek tonajli tasima tiirleri
yerine daha diisiik tonajli ve genellikle karayolu iceren kombinasyonlar tercih
edilmektedir.

Havayolu tagimaciliginda iki tiirlii kargo bulunmaktadir. Bunlar;
Hacimli — D6kme(bulk) kargolar

Birim haline getirilmis (unitised Cargo) kargolardir.

3.5.2. Tasima Terminalleri

Tasima terminalleri kombine tagimacilik siteminin vazgecilmez unsurlardir.
Kombine tasima terminalleri, tasima tiirlerinden en az ikisine hizmet vererek bir
entegrasyonu gergeklestirmektedirler. Denizyolu terminalleri, kara ve demiryolu
tasimaciligi ile son derece uyumlu olmasi ve biiyiik miktarda esyanin sevkiyat ve
depolanmasina imkan taniyan kapasiteleriyle en dnemli kombine tasima merkezleridir.
Gemilerine limanlarda en kisa siirede yiikleme ve bosaltma yapabilmesi i¢in 6zel
donanimli konteyner terminalleri (limanlar1) bulunmasi1 gerekmektedir. Bu sekilde
kombine tasima sisteminde azami sekilde yararlanma imkami ortaya c¢ikmaktadir.
Konteyner tagima terminali olarak limanlar, lilke ve/veya tilkelerin bulundugu
bolgelere hizmet edebilecek bir hinterlanda sahip olmalidir. Aksi halde gondericinin
malint en yakin limana sevk etmesi, gemilerin iilke sularinda cok sayida limana

ugramalarindan dolay1 zaman kayiplar ortaya ¢ikmaktadir.
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3.5.1.3. Tasima Uniteleri

Kombine tasima {iiniteleri konteynerler, paletler, treyler vb. standart boyuttaki
tasima kaplaridir. Kombine tasima finitelerinin en Onemlisi konteynerdir.
Konteynerlerin yiikleme, bosaltma ve aktarmalari, zaman ve maliyet yoniinden
rasyonel hale getirerek, kombine tasimaciligin temelini olusturmaktadir. Etkinlik ve
verimlilik saglanmasinda tasmacak mallarin birim (linite) haline getirilmesi

gerekmektedir. Boylelikle esya miisteriye en kisa siirede teslim edilmektedir.

Konteynerler ii¢ 6nemli islevi yerine getirmektedir;
Esyanin diisme, kayma ve hasarlanmasinin engellenmesi
Esyanin iklim kosullarina karsi korunmasi

Esyanin tasima tiirleri arasinda yeniden elleglenmeden aktarilmasina izin verilmesi.

Konteyner boyutlarinin tasima sisteminde bulunan araglara uyumlu olmasi ve
nitelikleri tasima zinciri igerisindeki aktarmalar1 miimkiin kilmistir. Ulkemiz acisindan
konteyner tasimaciligi, dis ticaretimiz gelismesi ve uluslararasi tasimacilik standartlar
yoniinden olduk¢a Onemli bir unsur olarak goriilmektedir. Kombine tasimacilikta
konteynerlerden daha fazla yararlanilmasi i¢in, tasima sisteminde bulunan karayolu
demiryolu ve liman isletmeleri ile gemi armatorleri isbirligine girmeli, miimkiin
oldugu takdirde miimkiin oldugu takdirde tasima sistemi igerisindeki is siire¢leri

birlestirilmelidir.
3.6. Tiirkiye Kombine Tasimacilik Stratejisi

Tiirkiye Kombine Tasimacilik Stratejisi li¢ asama goz Oniinde bulundurularak
tasarlanmistir: 1. Asama Mevcut durumun tespiti, II. Asama Stratejik vizyonun
gelistirilmesi, III. Asama Gergeklestirilecek eylemlerin tanimlanmasi Eylem Ana
Hatlar1 Yontem ve Kurumsal /Sektdrel Analiz Gériis birligi olusturma Iliskiler ve

ekonomik etkiler.
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Strateji Belgesi hazirlanirken asagidaki metodoloji kullanilmastir;
e Tiirkiye'de kombine tagsimaciliga iliskin SWOT analizinin hazirlanmasi,
e Farkli tasimacilik modlarinda (karayolu-demiryolu-denizyolu-havayolu) ve kombine
tagimacilik sektoriinde gorev alan yetkililerle (lojistik merkezleri, glimriik islemleri ve
bilgi destek sistemleri) birlikte SWOT analizinin revizyonu,
e Ongoriilen sonuglar ve kombine tasimacilik stratejisini olusturan temel ilkelerin
paydaslarla (kamu ve 6zel sektor) yapilan goriismeler dogrultusunda hazirlanmasi,
o Tiirkiye'de tasimacilik zincirinde yer alan tesisler iizerinde gergeklestirilen kombine

tagimacilik faaliyetlerini tetkik etmek i¢in inceleme ziyaretleri yapilmasi.

Kombine tagimacilikta, tasima maliyetleri ile teslimat siirelerinin azaltilmasi igin:
e Yiikleme ve bosaltma islemlerinde etkin ekipmanlarin kullanilarak, operasyonel
tiretkenligin artmasi, e Elleglenen yiiklerin 6zel tesislerde depolanmasi,
¢ Belgelerin basitlestirilmesi ve tek bir kombine tasimacilik belgesinin diizenlenmesi
ile diisiik katma degerli faaliyetlerde kullanilan isgiiciiniin azaltilmasi,
e Kiiciik hacimli ve diisiik maliyetli yiik gonderimi,
e Tagima giivenliginin saglanmasi,
e Yiik kayiplarinin ve dolayisiyla sigorta primlerinin azaltilmasi, gerekmektedir.
Kombine tasimacilik, siirece dahil olan tiim tagimacilik tiirlerinde, fiziksel baglantilar
ve kontrol siireclerinin es zamanli olarak yapilabilmesini saglayacak sekilde, kesintisiz

olarak gerceklestirilmesini gerektirir.

Kombine tagimacilik asagida yer alan ii¢ siirecin entegrasyonunu saglar:
e Fiziksel silireg; malin bir tagima tilirtinden diger tasima tiiriine kolayca aktarima,
e Bilgi siireci; bir tasima tiiriinden diger tasima tiirline, yiik terminallerine veya ytik
kontrol siirecinde yer alan diger paydaslara (nakliyeciler, aracilar, hizmet tedarik¢ileri
vs.) veri aktarimi,
¢ Belge siireci; yiike iliskin giimriik, sigorta, saglik, giivenlik vb. kosullarin1 saglama.

kapasitesidir. Kombine/intermodal tasimacilik; yiikiin, ¢ikis yerinden (iiretici) varis



61

yerine (nihai alic1), arka arkaya, birden fazla tagimacilik tiirii kullanilarak taginmasidir.

Modlararas1 aktarmada yiiklerin kendisi elleclenmez.

Burada konteyner, intermodal tasimacilik zincirinde en yararh ara¢ olarak kabul
edilir. Kombine yiik tasimaciliginin itici giicli, kurumsal destektir. Kurumsal destek,
bu tip tasimaciligin ¢esitli modlar ve terminaller iizerinden gergeklesmesini saglamak
lizere temel unsurlari sunar. Bu unsurlarin en Onemlisi, farkli iilkelerde ortaya
cikan“tek tasima belgesi”dir. Bu belge, her tasima biriminin tasinmasi i¢in gereklidir

ve Tek Tagima Sozlesmesi’nin de kanitidir.

Bu s6zlesme, tek bir Kombine Tagimacilik Operatoriiniin, mallarin sahibine karsi
iistlendigi sorumlulugu gosterir ve tek bir navlun gideri, tek bir sigorta, giimriik
muamele masrafi, har¢lar ve "kapidan kaprya", "genel" veya "toplam" tasimaciliga
dahil olan diger harcamalara iliskin 6demeleri igerir. Sonug olarak, yikiin iki veya
daha fazla tasima modunda tasinmasi halinde, kombine tagimacilik operatorii
tarafindan diizenlenen tek tasimacilik belgesi, kapidan kapiya olan tiim seyahat
boyunca gegerlidir. Bu durum her bir tagimacilik modunu kullanan tagimacinin, tiim

giizergah boyunca, hizmet verdigi kisim i¢in kendi tasima belgesini (karayolu,

demiryolu, B/L, AE/B) diizenleme hakkin1 ortadan kaldirmaz.

3.7. Kombine Tasimaciligin Gelistirilmesinde Yasanan Zorluklar

Kombine tagimaciligin temel avantaji, farkli tasimacilik modlarmin her birine
iliskin avantajlar1 birlestirmesinde yatmaktadir. Kombine tasimaciligin 6nemli bir
diger avantaj1 ise maliyetlerin azaltilmasidir.

Bunlar;

e sosyal maliyetlerin azaltilmas1: Karayolu giivenligi, hava ve giiriiltii kirliligi, enerji
ve hammadde tiiketimi vb.

e altyapr maliyetlerinin azaltilmasi: Karayolu trafik sikisikliginin 6nemli diizeyde

azalmasi ile tasimacilik sistemlerinin mevcut kapasitelerinin daha iyi kullanilmasi.
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Kombine tagimacilik, uzun mesafelerde biiylik hacimde mallarin taginmasi, tagima
siirlamalarinin oldugu 6zellikle hafta sonlari ve tatil glinlerinde deniz veya demiryolu
kombinasyonu kullanilarak tasimanin gergeklestirilmesi gibi diger avantajlara da
sahiptir. Tek modlu tasimacilik (genelde karayoluyla tasimacilik), yerine alternatif
olarak kombine tasimaciligi yerlestirmek i¢in dogrudan ve dolayli tim modlararasi
yiikk aktarma (siirtinme) maliyetlerinin belirlenmesi, 6l¢iilmesi ve bu maliyetlerin
tasimacilik modunun degistirilmesiyle ne 6lcilide diisiiriilebileceginin tespit edilmesi
gereklidir. Bunlar, fiyatlarin yiikselmesi, teslimatlarda daha fazla gecikme yasanmasi
ve teslimat siirelerinin daha az giivenilir olmasi, kaliteli hizmetlerin sunumunun
azalmasi, mal tiirlerine iliskin kisitlamalarin artmasi, hasar riskinin yiikselmesi ve idari
prosediirlerin karmasiklasmast seklinde kendini gosteren kombine tasimacilik

operasyonlarindaki verimsizligin bir dl¢iitii olarak ortaya cikabilir.

Mevcut tek modlu (genellikle karayolu) tasimacilik operatorlerinin yeniden
yapilandirilmasi, kombine tasimaciligin gelistirilmesi, denizyolu ve demiryolu
tasimaciliginda operasyonel verimliligin arttirllmas1 agisindan onemli bir katki
saglayacaktir. Tagimacilik zincirine dahil olan aktorler, siirtinme maliyetlerinin
ortadan kaldirilmasma yardimci olabilmek i¢in zincirin kendisine katma deger
sunabilmelidir. Bu siire¢ depolama, bilgi yonetimi vs. gibi hizmetleri de igermektedir.
Intermodal tagimacilifin gelisimi hakkinda daha fazla bilgi edinmenin yolu, hem
lojistik hem de tasimacilik operasyonlar1 seviyesinde siirece hangi aktorlerin dahil

oldugunu tespit etmekten gegcmektedir.
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Farkli tagima tiirlerinin entegrasyonu olan kombine tasimacilik, gondericiler ve
alicilar i¢in biiyiik avantajlar getirirken, ¢esitli sikintilar1 da su yiiziine ¢ikarmaktadir.
Ulkemiz bu alanda alt yap1, yasal gerceve ve uluslararasi mevzuat alanlarinda atmasi
gereken adimlar bulunmaktadir. Tiirkiye yarmnlart hizla diisiinmek mecburiyetinde
olup, kombine tasimacilik anlayisina gereken 6nemi vermelidir. Ulkemiz ticaret
potansiyelinin gelisebilmesi ve bulundugu cografyay1 etkin bir sekilde kullaniminin

yolu kombine tagimaciliktan gecmektedir.

Tiirkiye, bolgesinde lojistik bir merkez, bir iis olma hedefini belirlemedir. Bu
hedefe uygun planlarin basinda kara, hava, deniz ve demir yollarinin bir arada uyum
icinde calistirilmasina yonelik cabalar gelmektedir. Biitlin tasima tiirlerinde kullanilan
terminal ve limanlar her opsiyona (kara, hava, deniz, demir) elverisli hale
getirilmelidir. Ornegin, limanlar sadece kara ve demir yolu ile degil; ayn1 zamanda
demiryolu, havayolu ve boru hatti tasimaciligi ile baglantili konumda olup, esit
seviyelerde kullanima ozendirmelidir. Altyapi, uluslararasi baglantilar ve yasal

cercevedeki eksikler hizla giderilmelidir.

Ulkemizde ihracatgt ve ithalatcilarm hedef pazarlara avantajli bir sekilde
gonderilebilmesi, transit tasimaciliktan arzu ettigimiz paym alinabilmesi herkesin
ortak goriisiidiir. Avrupa Birligi, sektor dernek ve temsilcileri birlik igerisinde tagima
hareketliligin korunmasi i¢in en uygun ydntemin kombine tasimaciligin oldugu

konusunda goriis birligi i¢erindedirler.

Ulkemizde kombine tagimacilik pek ragbet gérmemekle birlikte genellikle kara
tasimaciligina yonelmekteyiz ve hatri sayilir bir kara tagimaciligi filosuna sahibiz ama
bu alanda ¢ok profesyonel degiliz hala klasik bir tasimacilik anlayisi i¢indeyiz. Tabiri
caizse biz uluslararast tasimacilik yapan nakliyecileriz. Filolarimizi dogru
yonetemiyoruz, tagimacilik kanallarimizi dogru segemiyoruz, uluslararasi alanda hak
ettigimiz saygiyr goremiyoruz, iilkemizin jeopolitik konumunu tam manasiyla

kullanamiyoruz.
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Opysa tilkemiz iki kitay1 birbirine baglayan ¢ok dnemli bir stratejik konuma sahip
ve uluslararasi tagimacilikta bu stratejik konum laikiyle kullanmryor. Ortadogu ve Slav
iilkelerini Avrupa’ya kara, deniz ve demir yolu ile birbirine baglayan stratejik bir
konuma sahip. Hiikiimetin giindeminde de olan Kanal Istanbul prejesi ile Karadeniz’e
sahili olan Slav iilkelerini Marmara denizi {izerinden acik denizlere ulastirmak

hedeflenmektedir.

Son dénemlerde giindemde olan Lojistik Us ve Lojistik Koy kavramlar1 sektdre yeni
bir heyecan getirmekte ve bu alan da egitim almis sektor igin hzir kalifiye elamanlara
is olanag1 saglamaktadir. Burada amaglanan tagimacilik, depolama ve ellegleme gibi
lojistik faaliyetleri bir arada sunmak ve zaman kazanmaktir. Ayrica bu Lojistik Us ve
Lojistik Koyler demir yolu agina yakin yerlerde konuclandirilarak kara ve demir yolu
tagimaciligin birlikte sunmaktir fakat gerek hiikiimet politikalar1 gerekse bu projeleri
iislenen firmalarin sorumluluklarini yerine getirmemeleri sonucu bir ¢ok Lojistik Us
ve Lojistik Ky projesi yarim kalmistir. Bunun en carpici 6rnegi Edirne’nin havsa yolu
tizerinde kurulmasi planlanan Havsa Lojistik Koy projesidir. Bu projede amag
Avrupa’ya acilan son kapt olan Edirne ilimizde bir Lojistik K&y kurup depolama,
ellecleme ve giimriikkleme islemlerini burada tamamlayip demir yolu iizerinden
Avrupa’ya yiik tasimaktir. Bakildiginda hem yore halkina is imkan1 saglamas1 hem de
sektor i¢in Oonemli bir yeri olmasina ragmen bir tiirlii giin yliziine ¢ikamamis bir
projedir. Insasi tamamlanmis durumda gerekli protokolerinin tamamlanmasini

beklemetedir umariz yakin zamanda hayat bulur ve sektor icerisinde yerini alir.

Ulke olarak lojistik alaninda ilerlemek icin oncelikle lojistik mezunu genglere is
imkan1 saglamaliyiz, bu alanda lojistik egitimi alan kisilerden ziyade genellikle
giimriik islemlerini takip eden giimriik miisavirleri, glimrilk miisavir yardimcilar
caligmakta ve kendi bildikleri isi icra etmektedirler. Oysa lojistik glimriik ile sinirh
degildir ve glimriik lojistik alaninda olmasi gereken bir yardimer unsurdur. Giimriik
miisavirleri ve yardimcilar1 giimriik islemelerinin ehli olabilirler ama lojistik sadece
giimriikten ibaret degildir. Bir malin nereden temin edilecegi hangi tasima

modellerinin kullanilacagi ne sekilde nerelere dagitilacagi glimriik miisavirleri ve
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yardimcilarindan ziyade lojistik ¢alisanlarinin ilgi ve sorumluluk alanina girmektedir
ve bu sorumlulugu lojistik egitimi almis kisilere vererek tasimacilik alaninda ilerilere

gidebiliriz.

Ulkemiz kombine tasimacilik i¢in ¢ok uygun bir konuma sahip; deniz yolu, demir
yolu ve kara yolu gibi ilkemizde en yogun sekilde kullanilan tasimacilik modelelerinin
bir arada kullanilmasi ile zaman, yakit ve maliyet unsurlarini daha verimli kullanarak
sektorde diger iilkelerin oniine gegmemiz gerekmektedir. Ozellikle deniz yolu
tagimaciligi ve kara yolu tagimaciligini bir arada kullanarak (RO-RO) {i¢ tarafi
denizlerle ¢evrili ilkemizin jeopolitik konumunu daha verimli kullanabiliriz. Deniz ve
kara yolu tasimasini birlikte kombine bir sekilde kullanarak tagimacilik faaliyetlerinin
en Onemli gider kalemi olan yakit maliyetlerini diistirerek sektdrde diger

rakiplerimizin dniine gegebiliriz.

Artik klasik tasima modellerini bir kenara birakip modern tasimacilifa ge¢cme
zamanimiz geldi. Bu baglamda deniz yolu, demir yolu ve kara yolu tagimaciliklarini
bir arada ve verili bir sekilde kullanmaliy1z ve kombine tasimaciliga hak ettigi 6nemi
vermeliyiz. Arag filolarimizin biiyiikligiine degil bu biyiikligii en verimli sekilde
kullanmaya 6nem gostermeliyiz ve bu biling ile kombine tasimaciliga agirlik vererek

tilkemiz lizerinden yapilan tasimacilik faaliyetlerindeki yerimizi almaliyiz.
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