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ONSOZ

Dogal kaynaklarin diinyaya esit olarak dagilmamis olmasi, insanlarin baska iilkeleri gorme
arzusu ve en basit olarak giinliik hayatimizda bir yerlere gitme c¢abasi sonucu ulastirma ortaya
cikmistir. Ulastirma, zamanla artan tiiketici taleplerini karsilamak isteyen isletmelerin
rekabetlerinin yogunlasmasiyla zenginleserek farkli bir boyut kazanmistir. Lojistik sektorii, bir
Uriiniin  tiretildigi iilkedeki fabrikadan, gonderildigi iilkedeki miisterinin kapisina teslim
edilmesine kadar gecen biitiin safhalarda verilen hizmetleri igermektedir. Diinyada lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren firmalar, kara, hava, deniz nakliyesinden giimriiklemeye,
depolanmadan dagitima kadar tiim agamalarda proje bazinda hizmet vermektedir.

Kombine tagimacilik giiniimiizde ¢ok ©nemli bir konu olmustur. Insanlarin her tiirlii
ihtiyacina cevap vermek icin tasimacilik gerekmektedir. En basit tiiketim iiriiniinden ¢ok
kapsaml1 bir malzemeye kadar her sey tasimacilik konusu icerisindedir.

Tiirkiye'de ise lojistik sektoriinde tam anlamiyla faaliyet gosteren firma sayist heniiz fazla

olamamakla beraber, Tiirkiye'deki firmalarin biiyilk boliimii ¢ogunlukla nakliyecilik ve
giimriikleme isi yapmaktadir.
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OZET

Bu calismada lojistik ve kombine tasimacilik detayli bir sekilde incelenmis, Avrupa
birligi ve iilkemizdeki gelisimi ele alinmistir. Giintimiizde ticari firmalarin pazar paylarini ve
rekabetini etkileyen tagimacilik konusu detayl bir sekilde ele alinmistir. Lojistik ¢cok genis bir
kavramdir. Lojistikte dis kaynak kullammi ele alinarak ornekler verilmis ve faydalarn
aciklanmistir. D1s kaynak kullanimindaki sorunlar ve iilkemizdeki son durum degerlendirilmistir.

Tasimacilik ve tagima yontemleri incelenmis ve Orneklemeler yapilmistir. Tagimacilifi
etkileyen faktorler degerlendirilip gerekceleri anlatilmistir. Yukarida ki degerlendirmeler
151¢inda kombine tagimacilik konusunun 6nemi ve gerekliligi ortaya konulmustur. Sonuclar
kisminda tagimacilikla ilgili 6nemli hususlarin alt1 ¢izilmistir.

Bu calismada askeri birliklerin kombine tasimacilik konusunda ne sekilde plan ve
programlama yapip kombine tagimaciligin nasil kullandiginin agiklanmasi amaglanmstir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, tasimacilik, kombine
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ABSTRACT

This study includes a detailed analysis of logistics and combined transportation, and
focused on the developments in our country and European Union. A detailed analysis presented
about the transportation affected the market shares and the competition of the commercial firms
in today’s world. Logistics is a widespread term. The use of foreign sources in logistics
presented using various samples and the benefits of the use of foreign sources have explained.
An assessment has been made about the problems in the use of foreign sources and the current
situation in our country.

The transportation and its methods have analysed by using samples. The factors affected
transportation have explained considering their reasons. The importance and necessity of the
combined transportation have set considering the abovementioned assessments. The significant
factors of transportation have underlined in the conclusion section.

The aim of the study is in the military croops how to make plan and programme and how
use combined transportation.

Key words: Logistics, transportation, combined.

viii



1.GIRIS

Toplum genelinde dagitim anlamimi c¢agristiran lojistik kavrami ilk olarak askeri
literatiirde yerini almistir. Firmalarin uluslararasi yayilma politikasinin bir sonucu olarak
dagitim fonksiyonunu ifade edebilecek olan lojistik terimi isletmeler icin de kullanilir
olmustur. Giiniimiiz diinyasinda lojistik terimi, gerek lojistik konusunda faaliyet gdsteren
firmalarin olusmasi, gerekse isletme biinyesindeki tasima faaliyetlerini de kapsayarak
kelimenin daha zengin bir anlam kazanmasiyla artik, tasima, planlama, temin, depolama gibi

bir¢ok fonksiyonu icerecek sekilde kullanilmaktadir.

Rasyonel bir tamima yapilmasi gerekirse; Lojistik, bir iiriiniin elde edilme siirecinde,
tedarikcilerden teminden baslayarak son kullaniciya ulagincaya kadar gerceklestirilen tiim
faaliyetlerdir. iletim ve planlama konularmin bilesimi seklinde diisiiniildiigiinde; planlama
siirecinde, tedarik, iiretim ve dagitim icin, yer, zaman ve miktar belirleme, iletim siirecinde ise

tespit edilen veriler 1518inda malzemenin taginmasi ve depolanmast iglevlerini igerir.

Lojistik, yukarida bahsedilen faaliyetlerin ekonomik sekilde gerceklestirilmesi
anlamim da igerir. Temin, depolama ve tasgima maliyetlerinin minimizasyonu temel
amaglardandir. Giintimiizde isletmeler, lojistik islevini gerceklestirmek iizere lojistik
konusuna yogunlagmis 6zel olusumlara yonelmektedirler. Bu yonelimdeki temel hedef
ekonomiklik hedefidir. Ancak burada belirtmek gerekir ki, lojistik faaliyetleri sadece
malzeme temini ve iiriin dagitimini ile sinirl degildir. Isletme igerisinde de planlama, tasima
ve depolama sorunlar mevcuttur, dolayisiyla kapsaml bir lojistik politikas1 yiiriitiilmeli ve
tim isletme kademelerinin bu konuda {iizerlerine diiseni yapmalar1 konusunda caligmalar
yapilmalidir. Bu calismada, Tiirkiye ve Avrupa’da lojistik faaliyetleri incelenmekte,

gliniimiizdeki 6nemi ve yeri belirtilmektedir. (www.bilgiyonetimi.org)

Lojistik sektoriinde, hizla gelisen teknoloji ve kiiresellesmenin etkisiyle olusan giiclii
rekabet ortaminda pay sahibi olabilmek icin farkli tasima modlar1 olusmustur. Bunlar genel
olarak kombine tagimacilik, multimodal tagimacilik, tek modlu tagimacilik ve intermodal

tasimacilik olarak siniflandirilmaktadir.

Kombine tagimacilik, tek veya ayni tasima birimi ile birden fazla tasima tiirii
kullanilarak malin ¢ikisindan aliciya ulastirilmasina kadar olan bir siirecten ibarettir. Bu tez

calismasinda, kombine tagimaciligin farkli goriis ve kurumlara gore bircok tamimina yer



verilmektedir. Kombine tasimacilik ile diger tasima modlart arasindaki farklar agiklanarak,

kombine tagimaciligin lojistik sektoriindeki 6nemi ag¢iklanmaktadir.

Equi ve digerleri kombine tasimacilik iizerine bir ¢alisma yapmislardir. Yapilan
calismada bir problem ele alinarak kombine tasimaciligin 6nemi ele alinmistir. N. Timur
Sanayi isletmelerinde lojistik faaliyetlerin organizasyonunu ele almistir. Orta Olcekli bir tesis
ele alinarak organizasyon yapilmistir. Calismanin eksik tarafi karsilastirma kriterlerinin
olmamasidir. N.Atken Demiryolu tagimacilifi ve c¢oklu tasimacilik iizerine bir ¢alisma

yapmistir. Demiryolu tasimaciliginda kombine tasimacilik ayrintili olarak ele alinmigtir.

M.Tungbilek lojistik hayati bir konu isimli caligma yapmustir. Lojistik konusu ve
kombine tagimacilik ayrintili olarak incelenmistir. Arnold P. Ve digerleri kombine tasimacilik
konusunda kapsamli bir makale hazirlamislardir. D.Mersin lojistik sektoriinde dis kaynak
kullanim stratejileri konusunda bir makale hazirlamistir. Dig kaynak kullaniminin 6nemi
tizerinde durulmus ve degisik konularla farklar1 ele alinmistir. B.Tan tedarik zincirinde dig
kaynak kullanim stratejileri iizerine bir makale hazirlamistir. Dis kaynak kullanimi 6nemli bir

konudur ve bu ¢calismanin en 6nemli kismdir.

Bu ¢alismada ikinci boliimiinde lojistik kavramina genel bir bakis ile Avrupa’da ve
Tiirkiye’de lojistik sistemi degerlendirilmis, tigiincii boliimde tasimacilik ile temel kavramlara
yer verilmistir. Dordiincii boliimde kombine tagimacilik kavrami ve temel 6zellikleri iizerinde
durulmus ve son boliimde uygulamali 6rnekler ile askeri birliklerde kombine tagimaciligin ne

sekilde yapildigina yer verilmistir.

Bu calismada askeri birliklerin kombine tasimacilik konusunda ne sekilde plan ve

programlama yapip kombine tasimaciliin nasil kullandiginin agiklanmasi amaglanmstir.



2.LOJISTiK YONETIMi
2.1 Lojistik Kavramm

Lojistigin giiniimiizde kabul goren en gecerli tanimi1 The Council of Logistics Managment
(CLM) kurulusu tarafindan yapilmistir. Bu tamima gore Lojistik; miisterilerin ihtiyaclarini
karsilamak iizere her tiirlii iiriiniin, servis hizmetinin ve bilgi akisinin, baslangi¢ noktasindan
(kaynagindan) tiiketildigi son noktaya (nihai tiiketiciye) kadar olan tedarik zinciri i¢indeki
hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve
kontrol altinda tutulmasidir. Bu tanimla lojistik siirecinin, tedarik¢iden miisteriye akistaki
maliyet/hizmet Odiinlesmesini iceren tasima, stok, depolama alanlari, malzeme tasima
sistemleri, paketleme ve diger ilgili aktivitelerin entegrasyonunu (tedarik zinciri)
gerceklestirecek kararlar verilmesini saglayan bir sistem, yapi olarak goriilebilecegi

anlasilmaktadir. (Equi, 1996)

1990 yillarda kiiresellesmenin artmasiyla birlikte, isletmeler daha fazla ithalat ve ihracat
yapmaya baslamiglardir. Boylelikle ulastirma, isletmeler icin hem maliyet agisindan hem de
zamaninda pazarda yer alma isteginden dolayr 6nemli bir faktor haline gelmistir. Bu
sebeplerden dolay1 isletmeler rekabet ortaminda varliklarini siirdiirebilmek i¢in ulastirmaya
onem vermislerdir. Fakat mesafelerin uzunlugu ve zamanin onemli bir rekabet unsuru olmasi
cesitli ulasim sistemlerini entegre ederek hareket etmelerini gerektirmistir. Yani 1960'a kadar
kullanilan 'unimodal sistem'den (tek secenekli tasima sistemi), 'multimodal sistem'e (en az iki
secenekli tagima sistemi) gecilmistir. Bu durumda isletmelerin ulasim sistemlerinin kontrolii
giderek zorlagmaya baglamistir. Bununla birlikte ulasim sistemlerinin birlestirilmesi
isletmenin faaliyetlerine hiz katmasma ragmen, maliyetlerinin artisina sebep olmustur.
Isletmeler hem faaliyetlerindeki hizlarini korumak hem de bunun sayesinde iginde
bulunduklar pazar1 kaybetmemek adina ulastirmacilig stratejik olarak daha 6nemli gérmiisler
ve boylece maliyetlerini diistirmeyi hedeflemislerdir. Bunun sonucunda ulastirma
operasyonlarinin yerine getirilmesini saglayacak biitiin kademeleri icinde barindiran 'lojistik

yoOnetimi' ortaya ¢ikmaistir.

Dogal kaynaklarin diinyaya esit olarak dagilmamis olmasi, insanlarin baska iilkeleri
gbrme arzusu ve en basit olarak giinliik hayatimizda bir yerlere gitme ¢abasi sonucu ulastirma
ortaya ¢ikmistir. Ulastirma, zamanla artan tiiketici taleplerini karsilamak isteyen isletmelerin
rekabetlerinin yogunlagsmasiyla zenginleserek farkli bir boyut kazanmistir. Lojistik sektorii,
bir iiriintin iiretildigi tilkedeki fabrikadan, gonderildigi tilkedeki miisterinin kapisina teslim

3



edilmesine kadar gecen biitiin safthalarda verilen hizmetleri icermektedir. Diinyada lojistik
sektoriinde faaliyet goOsteren firmalar, kara, hava, deniz nakliyesinden glimriiklemeye,
depolanmadan dagitima kadar tiim asamalarda proje bazinda hizmet vermektedir. Tiirkiye'de
ise lojistik sektoriinde tam anlamiyla faaliyet gosteren firma sayisi heniiz fazla olamamakla
beraber, Tiirkiye'deki firmalarin biiyiik boliimii ¢ogunlukla nakliyecilik ve giimriikleme isi
yapmaktadir. Lojistik kelime kokeni itibariyle Latin dilinde lojik (mantik) ve static (istatistik)
kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir ki sozliik anlami olarak mantiki istatistiktir.
Lojistik esas olarak askeri bir terimdir, bundan dolay1 ilk uygulamalar1 askeri alanlar ve savas
alanlart olmustur. Fakat esas onemi 2. Diinya Savasi'nda anlagilmis ve sonrasinda lojistige
bilimsel bir konu goziiyle bakilmaya baglanilmistir. 2. Diinya Savasi sonrast ABD'de bir¢cok
isletme lojistigin Onemini kavramis ve 1960'dan giinlimiize kadar siiren gelisim siireci
icerisinde lojistik hizmetlerinden faydalanmaya baglamistir. The Council of Logistics
Management (CLM) kurulusu tarafindan yapilan tanimda agiklanmasi gereken 2 unsur var,
bunlar; miisteri ve tedarik zinciri. Lojistik¢iler i¢in miisteri her tiirlii teslim noktalaridir.
Tedarik  zinciri; tedarik¢ilerden, iireticilerden, dagiticilardan, toptancilardan ve
perakendecilerden meydana gelir. Lojistik¢iler tedarik zinciri igerisinde malzeme ve bilgi

akisi saglayarak tedarikci ve miisteri arasinda koprii gorevi tistlenir. (Equi, 1996)

Ulkemizde lojistik sirketlerinin gecmiste tasimacilik sektoriinde faaliyet gostermeleri
ve insanlarin yeterli derecede bilgilendirilmemesinden dolay1 lojistik, tasimacilik olarak
degerlendirilmektedir. Halbuki tanimdan da anlasilacag gibi lojistik, tasimaciligin yaninda
tanimda sozil edilen diger faaliyetleri de icermektedir. Lojistigin tanimi isletmeler tarafindan
iyi anlasilmalidir ki; planladiklar1 hedefleri mantiki hesaba dayali malzeme, personel ve bilgi

akig1 ile destekleyerek gerceklestirilebilsinler. (Lojistik, 2000)

Lojistik i¢in bugiine kadar yapilmis ortak bir tanim bulunmamaktadir fakat yapilan
tammlar asag1 yukar1 aym kapiya ¢ikmaktadir. Isletmecilik uygulamalarinda lojistik kavrami

kisaca malzemeleri yonetme sanati olarak 6zetlenebilir.

Malzemeleri yonetme deyiminden malzemelerin hammadde kaynagindan baglayan ve
mallar son kullanicilara ulastifinda sona eren malzeme hareketlerini kapsadigi sdylenebilir.
Bir baska tanimda da lojistik, miisteri ihtiyaglarin1 yada organizasyonel hedefleri
gerceklestirmek i¢in hareket halinde ya da duragan olan stoklarin etkin ve verimli bir seklide
yonetilmesi faaliyetlerinin tiimii olarak belirtilmektedir. Hareket halindeki stok ifadesi ile

tasima ile gerceklestirilen tiim faaliyetler isaret edilmektedir. Bu amaca en etkin sekilde



ulagabilmek i¢in faaliyetlerin bilimsel tekniklere uygun sekilde yiiriitiilmesi gereginden

lojistik yonetimi kavrami ortaya ¢ikmustir.

Uretici I

Yan Sanayi

Paketleme l
Tagtyica I

Paketl eme

Depolama I
Sevlayat I

Sekil 2.1 Lojistik Yonetimi (Borusan, 1999)

Kullanici

Isletme lojistik yonetimi; hammadde tedarik yerinden en son tiiketiciye kadar
mamul akigini, yeterli miisteri hizmeti ile bu hizmetin saglanmasinda zaman ve yer
faydasim yenmek icin gerekli giderle uygun bir tasima ve depolama faaliyetlerinin
planlanmasi, organizasyonu ve kontroliidiir. Lojistik faaliyetler tedarik zinciri siireci
boyunca iiriin ve hizmetlerin gecirdikleri faaliyetlere gore ii¢ asamada ele alinmaktadir.
Bunlar tedarik lojistigi, tiretim lojistigi ve dagitim lojistigi olarak boliimlenmektedir. Sekil

2.2 bu olay1 net olarak aciklamaktadir.
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Sekil 2.2 Lojistik Sistemler (Borusan, 1999)

Lojistik faaliyetlerin etkinligi icin bu faaliyetlerin biitiinlesik yonetimi ihtiyacindan
dolay1 da biitiinlesik lojistik yonetim kavrami ortaya c¢ikmustir. Biitiinlesik lojistik
yonetimi kavrami fiziksel dagitim islevlerinin koordinasyonu, imalat islevi ile ilgili
destekler ve tedarik islevi konularimi kapsamaktadir. Gelecekte kurumlarin rekabeti
tirettikleri iiriinlerde veya tiiketilen tilkelerde degil, kullandiklar1 tedarik zincirleri arasinda

olacaktir

2.2 Lojistigin Gelisimi

1950’lerden once birka¢ kurulus, lojistik yoOnetimi siirecini bazi eksik yonleri
bulunmakla birlikte belli bir esas iizerinde ele almaya calismislardir. Endiistri devrimi
sonrasi, ABD Kkitle iiretimin pazarda yiiksek mal bulunmasina neden olmasiyla birlikte
lojistik faaliyetlere iligkin ihtiyaclar giindeme gelmistir. Bu donemde lojistikle birlikte
gelisen pazarlama anlayisi farkli mal karisimlarina ihtiyag duyulmasi ve bunlar icin
gelismis dagitim kanallar1 gerektirmesi nedeniyle lojistik kavramini da pesine takmistir.

(Yilmaz, 2002)

1954°te Palu D. Converseye gore; Isletmeler pazarlama konusunda ki caligmalarinda
ve pazarlama faaliyetlerinde mal alim-satim islemine, mallarin fiziksel hareketlerinden

daha fazla 6nem vermektedirler, mallarin fiziksel hareketleri, iist diizey satig yOneticileri,



reklam tanitma yoneticileri ve pazar arastirmacilari tarafindan lizerinde ¢ok az durulan bir

konu goriiniimiindedir.

1950’lerde iktisadi sorunlarin varlign isletmelerin karlarmin kisilmasi sorununu
yaratmis isletmelerde maliyetlerini denetim altinda tutmay1 ve azaltmay1 arayan bir tutum
icine girmistir bu donemde lojistik islevi yeni maliyet indirim yontemleri i¢in verimli bir
alan olarak gorillmeye baslandi.1960’lardan sonra lojistik yonetimi konusundaki
calismalar biitiinlesik yOonetim kavramim ortaya c¢ikardi. Faaliyetleri karmasik olmayan
isletmelerin Oncelikle ya fiziksel dagitimi yada satin alma faaliyetlerini bir arada
yiirlitmeyi benimsedigini gosterdi. Bu durum lojistik islevinin gelismesine yonelik ilk
kavramlar olarak ortaya c¢ikti. Bu donemde imalat isletmeleri daha ¢ok tedarik ve imalat
destegi lojistik faaliyetlerini, perakende sektoriindeki firmalar ile dagitim kanallarinda ki

bilumum aracilar fiziksel dagitim faaliyetleri lizerine yogunlast1.

1970’lerdeki diinya genelinde yasanan enerji krizi tasima depolama gibi enerji ihtiyaci
yiiksek faaliyetleri barindiran lojistik sektoriinde enerjinin daha etkin ve verimli ¢aligmasi
icin ¢aligmalar basladi.1980’lerde lojistik faaliyetlerinde cok daha biiyiik gelismeler
yasanmistir. Iletisim ve bilgisayar teknolojisindeki gelismeler bu durumun en &nemli
oyuncularidir. 1980 ve sonrasindaki bu 6nemli gelismeler biitiinlesik lojistik kavraminin
yerleserek uygulama alani bulmasina olanak tanimigtir. Biitiinlesik lojistik yonetimi
asagida siralayacagimiz nedenlerle Onemi gittikce artan mantikli bir goriis birligi

saglamistir.

Biitiinlesik lojistik yonetimi sayesinde isletme yararma kullanilan tiim lojistik alanlar
arasinda biiylik oOlciide karsilikli dayamisma saglanmistir. Ayrica aralarinda iliskileri
zayiflamis olan kisi ve boliimleri birbirlerine yaklastiran yada baglayan yaklasgimlar
olusturulmustur. Birbirlerine benzeyen her faaliyet i¢in gereksinimleri denetim altina alma

kolaylagmistir. (Kobu, 1999)

Giiniimiize geldigimizde sinirlar1 zorlayan iletisim ve bilgisayar sistemlerinin lojistik
sektoriiniin vazgecilmez unsurlart olmasi kaynaklarin daha etkin ve verimli kullanilmasim
saglamustir. Isletmeler lojistigin maliyetlerde sagladig1 avantaji gorerek organizasyonlarin
yapilandirirken ya ayri bir birim kurarak yada baska birimler icinde 6n plana ¢ikan
boliimler olusturarak lojistik faaliyetleri yiiriitmiislerdir. Yine giiniimiizde yayginlasan ve

lojistik konusunda uzman olan sirketler isletmelerin bu lojistik gorevlerinin énemli bir



bolumiinii ustlenerek onlarin kendi uzmanlik alanlarina odaklanmalarina ve etkin

olmalarina olanak tanimistir ve bu durum gittikce yayginlasmaktadir.

ewe

2.3 Lojistigin Amaclari

Lojistik malzemeleri ihtiya¢ duyulduklar1 yere ulastirma isi olarak goriilebilir. Ancak
tagimacilik ile aym sey degildir. Tasimacilik dnemli bir fonksiyondur ama lojistik ¢cok daha
genis kapsamlidir. Diinyaca iinlii lojistik otoriteleri olan Donald Bowersox ve David Closs’a
gore lojistik; ag tasarimi, bilgi akisi, stok ve depo yonetimi vb. tagimaciligi kontrol altinda
bulunduran ve kusatan bir¢ok faaliyetin koordinasyonunu gerektirmektedir. (Lojistik Dergisi,

2004)

Ag Tasarmmm: Etkin ve verimli bir lojistik i¢in ¢calisma kapsami igindeki ilgili sirketlerin ve
tesislerin iiretim, depolama ve tasimacilik sistemlerinin bir ag yapisi i¢inde entegrasyonunun

gerceklestirilmesi.

Bilgi Akisi: Lojistik operasyonlar1 koordine etmek i¢in gereken bilginin akisi.

Tasmmacilik: Malzemelerin fiziksel olarak taginmasidir.

Stok: Malzemelerin elde bulundurulmasidir.

Depolama, Malzeme Tasima ve Ambalajlama: Malzemelerin fiziksel olarak korunmasi ve

elleclenmesi.

Bowersox ve Closs bir lojistik sistemin 6 operasyonel amacimi asagidaki sekilde

tanmimlamistir:

a) Hizli yamt: Sirket degisimlere ve yeni gelismelere cabuk tepki verebilmelidir.
Miisterilerin mevcut ve gelecege yonelik lojistik kapsamindaki istediklerini algilama
ve saglama yetenegi, yeni miisteriler kazanma ve mevcut miisterileri kaybetmeme i¢in

¢ok onemli bir olgiittiir.

b) Tutarlilik: Teslimat zamanlari, teslimat miktarlar1 vb. performans degerlerinde

sureklilik 6nemlidir ve tutarli olmalidir.

c) En Az Stok: Stok maliyettir ve en az diizeyde tutulmalidir.



d) Tasimalarin Birlestirilmesi (konsolidasyonu): Tasima maliyetleri; bircok kiigiik
teslimatin birlestirilmesi ile miimkiin oldugu kadar biiyiik kapasiteli ve tam dolu
araglarla tasimacilik yapilarak azaltilabilir. leride de gorecegimiz gibi bu amag her

zaman olas1 degildir. Baz1 hallerde diger amaclar 6n plana gecmektedir.

e) Kalite: Tasmnan iirtinlerin kaliteli olmasinin yam sira lojistik hizmetlerin de kalite

standartlar1 tanimlanmali ve uyulmalidir.

f) Yasam Cevrim Destegi: Lojistik sadece iiriiniin teslimatini icermez, ayn1 zamanda geri
donen mallar da icerir. Geri donen mallar; sezon sonu, kusurlu, raf dmrii dolmast vd.
nedenlerden olusan iade {riinlerin  doOniisii, ambalaj malzemeleri ve
tiriinlerin(hurdalarin) yeniden degerlendirilmesi (geri kazanmimi-recycling) nedeniyle

olabilir.

Yukaridaki tanim ve amagclara bakildiginda, lojistigin sadece iiriinleri ihtiya¢ olduklar
yerlere tasimak kadar dar kapsamli bir faaliyet olmadig1 anlagilmaktadir. Ayrica bu faaliyeti
rakip firmalarin senin miisterilerini almaya sabirsizlandigi rekabet¢i pazar ortaminda yapmak
gerekmektedir. Bowersox ve Closs’a gore, “lojistigin temel amaci hedeflenen miisteri hizmet
diizeyini en az maliyetle basarmaktir”. Lojistik ‘etkinlik ve verimlilik’ gerektirir. Etkinlik
standartlara, hedeflere, planlara uyma; verimlilik ise en az girdi ile en c¢ok c¢iktiy1
gerceklestirebilme oramidir. Lojistikte etkinlik ve verimlilik performans oranlarini
uygulayabilecegimiz giivenilirlik, hiz, bilgi akisi, maliyet ve kontrol diizeyi gibi bir ¢ok alan

vardir.
2.4 Laojistik Yonetiminde D1s Kaynak Kullanim

Kiiresellesme ve teknolojideki hizli gelismelerin etkisindeki sirketlerin, bu yogun rekabet
ortaminda ayakta kalabilmeleri i¢in ii¢ temel 6zelligi saglamalar gerekmektedir: hiz, esneklik

ve maliyet avantaji. (www.ubak.gov.tr)

Hizli karar verme, hizli hareket etme ve hizli tepki verme artik giliniimiiz sirketlerinde
olmasi gereken onemli Ozellikler arasinda sayilmaktadir. Esneklikte de; miisterilerin kendi
beklentilerine gore Ozellestirilmis iriinleri uygun miktar ve fiyatla saglanmasi talebi,
tireticileri iirtinleri uygun maliyetle tiretmek ve tiretimde cesitlemeye gitmeye zorlamaktadir.
Bu da iiretim sistemlerinde esnek olmay1 gerektirir. Maliyet ise her iireticinin dnemli rekabet

parametresidir.



Biiyiik firmalar bir yana hemen hemen biitiin diinyadaki isletmelerin i¢indeki pay1
%90’ 1arn iizerindeki KOBI'ler dikkate alindiginda ek bir maliyet getirecek olan faaliyetlerin
gerceklestirilmesi isini her firmanin kendi biinyesinde olusturacagi bir birim igersinde
gerceklestirmesi beklenemez. Boylelikle uluslar arasi rekabet ortami isletmeleri uzmanlik
alanlart disindaki faaliyetleri konusunda uzman profesyonel sirketlere devretmeye

zorlamaktadir. Bu da dis kaynak kullanimi1 (outsourcing) kavramini ortaya ¢ikarmistir.

Dis Kaynak Kullanimi (DKK) kisaca, daha oOnce firmanin kendisi tarafindan
gerceklestirilen fonksiyonlarinin bagka bir firmadan temin edilmesi olarak tanimlanabilir.
Ancak DKK siirecini geleneksel satin almadan ayiran o6zellikler vardir. Fonksiyon ya da
hizmeti satin alan firma ile tedarik¢i arasinda “is ortakligi” denilebilecek stratejik bir iliski s6z
konusudur. Bu iligkide daha yiiksek performans ve/veya diisilk maliyet hedefine yonelik
olarak bagimsiz iki firmanin ortak ¢abasi s6z konusudur. Riskin paylasiliyor olmasi, bu
iliskiyi geleneksel miisteri-tedarik¢i iliskisinden ayirmaktadir. Boylelikle sirketler, ana
faaliyetlerine odaklanarak diger ihtiyaglar1 konusunda uzman olan dis hizmet saglayici

sirketlerden elde etmeye baslamistir. Sirketlerin artik kendi temel faaliyetleri i¢in ¢ok kritik

uygulamalar disinda her seyin disardan alinabilecegi vurgulanmaktadir.

Dis kaynak kullanimu ¢ok daha gerileri gétiiriilebilecek olsa da Avrupa’da ilk
kullanilmaya baslamas1 Venedik’te tiiccarlarin Avrupa’ya yonelik ticari nitelikli toplama ve
dagitim hizmetlerinin konsolidasyonlarin1 gerceklestirdikleri depolar insa etmesi ile ortaya
cikmig bir olgudur. Asil evrimini ise 20. yiizyilda gerceklestirmistir. 1950 ver 1960’11 yillar
tasimacilik ve depoculuk hizmetlerinin kisa siireli kontratlarla yaygin sekilde kullanilmaya
baslandig1 bir donem olmustur. Ardindan artan ihtiyaglar ve gelisen talepler dogrultusunda,
lojistik verimlilik ve maliyetin azalmasina iliskin gelismeler yasanmistir. Daha ©nceki
donemlerde goriilmeyen sekilde 6zellikle depo faaliyetleri alaninda uzun dénemli dis kaynak
kullanim iliskileri gériilmeye baslandi. 80°1i yillarin basinda ise firmalara sunulan hizmetler
hizla genisledi. Katma degerli faaliyetler kavrami kullanilmaya baglandi. Buna yonelik isler
yayginlasti. 90’larda ise dis kaynak kullaniminin ¢ok hizli bir sekilde artmaya basladigi bir

donem oldu.

DKK ilk ortaya ¢iktiginda firmalarin toplam ¢alisan sayisin1 azaltmak ve maliyet avantaji
yaratmak i¢in kullandiklar1 bir ara¢ olarak algilaniyordu. Ancak giiniimiizde DKK yalniz
maliyet azaltma amaclh degil, operasyonel etkinligi arttirmak i¢in de kullanilan stratejik bir is

yapma bi¢imi halini almstir.
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2.4.1 Dis Kaynak Kullaniminin Uygulama Alanlar

Stratejik yonetim alaninda tizerinde en ¢ok tartisilan konulardan birisi “core competency”
“ana yetkinlik (cekirdek yetkinlik)” kavramidir. Ana yetkinlik bir firmanin {izerinde
uzmanlastigi, rakiplerinden kendisini ayiran, kisa bir siirede taklit edilemeyecek,
siirdiiriilebilir yetkinliklerine verilen isimdir. Honda’min motor {iretimindeki uzmanhigi,
Sony’nin her seyin kii¢iigiinii yapma becerisi, Nike’in tasarim giicii ana yetkinliklere 6rnek

olarak verilebilir.

Firmalar tiim siireclerini ve hedeflerini ana yetkinliklerini destekleyici ve gelistirici
yonde tasarlamalidir ki daha odakli ve etkin caligabilsinler. Bu yaklasima gore firmanin ana
isi ile dogrudan iligkili olmayan, ana yetkinligini kaybetme ya da bununla ilgili giiciinii

azaltmasina neden olmayacak tiim is siirecleri disaridan saglanabilir.

DKK’nin tarihsel gelisimine baktigimizda oncelikle yemek, giivenlik, ¢evre bakimi gibi
hizmetler disartya verilmeye baslanmistir. Bunlarin yani sira zamanla muhasebe, insan
kaynaklart yonetimi, egitim ve danigmanlik hizmetlerinde de DKK uygulamasi
yayginlagmistir. Giiniimiizde DKK’nin en yaygin ve genis kapsamli uygulandigi ve gelistigi

alanlar Lojistik ve Bilgi Teknolojileri uygulamalaridir.

2.5 Laojistik Sektoriinde Dis Kaynak Kullanim

Isletmelerin lojistik hizmetleri disaridan almaya yonelik talepleri sektorde yeni
gelismelere sebebiyet vermeye baslamis ve bu cercevede kisaca 3PL olarak isimlendirilen
iclincii parti lojistik sirketleri (3" party logistics companies) ortaya ¢ikmistir. Firmalar depo
yonetimi, mal sevkiyati, lojistik bilgi sisteminin kurulmasi, filo faaliyetleri gibi lojistikle ilgili

diger alanlardaki lojistik hizmeti disaridan saglayabilmektedir.

LODER’in tamimina gore, “tedarik zinciri igindeki temel lojistik faaliyetlerinden
birkagcinin (ardisik olarak en az ii¢ farkli faaliyet - Ornegin depolama, nakliye ve stok
yonetimi) konusunda uzman lojistik sirketleri tarafindan iistlenilmesidir. Sekil 2.3’de 3PL

sirketlerin yeri gosterilmistir. (Mersin, 2003)
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DKK yaklagiminda geleneksel hizmet satin almaya gore daha kapsamli ve uzun
soluklu olmasi, standart hizmetlerden cok hizmet verenle alanin ortaklasa gelistirdigi Ozel
¢cOziimleri icermesi, isin nasil yapildigindan cok is sonuglarina odaklanmasi gibi farkliliklar
yer almaktadir. Geleneksel olarak bir hizmet saglayicidan birbirinden bagimsiz satin
almabilen ve birbiriyle iliskilendirilmemis, belirli hizmet seviyeleri tanimlanmamis nakliye,
depolama, siparis isleme, malzeme tasima hizmeti satin almalari DKK kapsamina

girmemektedir.

Cesithi 3PL hnamet saglavicilan

Sekil 2.3 3PL Sirketlerin Tedarik Zinciri i¢indeki Yeri (Mersin, 2003)

Lojistik sektoriinde DKK’ya yonelimin arkasinda cok sayida farkli etken yer alir:
Firmalarin kiiresel pazarlara ac¢ilmasi lojistik gereksinimlerini hizla arttirmistir. Yeni girilen
pazarlar ve bu pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi birikimi ve uygun altyapi
bulunmamasi firmalarin 3. parti lojistik sirketlerine yonelmesine neden olmustur. 3.parti
sirketleri arasindaki iligkiyi yonetmek amaciyla 4. parti sirketler dogmustur. 4PL sirketlerin

tedarik zinciri icindeki yeri Sekil 2.4’de gosterilmistir.

Tam zamaninda iiretim, esnek iiretim sistemleri gibi yontemler bu sistemleri besleyecek
kaynaklarin planlamasinmi ve yoOnetimini daha da karmagiklastirmistir. Boyle sistemleri
destekleyecek siirecleri ve bilgi sistemlerini kurmak ve isgletmek 6zel yetkinlikler gerektirir.
Ayrica yiiksek kurulum maliyetleri ve uzun devreye alma siireleri firmalarin kendi i¢

organizasyonlari ile bu sorunlarin iistesinden gelmelerini olanaksiz kilmaktadir.

Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki degisiklikler firmalari, yiiksek yatirnmlardan

kacinmaya, sabit maliyetlerini en aza ¢cekmeye zorlamaktadir. Firmalar tahmin edemedikleri
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gelecek icin yatinm yapmaktansa, bir 3. partinin kaynaklarini kullanip, kullandigi kadar
O0deme yaparak maliyetlerini degiskene ¢cevirmeyi hedeflemektedir. Finansal etmen olarak da,
toplam maliyetleri azaltmak, lojistik zinciri icerisindeki stok miktarlarini diistirmek, yiiksek
yatinmlarin firma defterlerinde yer almamasini saglamak, toplam c¢alisan sayisini

yiikseltmemek gibi etmenler sayilabilir.

Mibsteri Tedarik Aincir

Ceszitli 3PL. hizmet saglayviicilan

Sekil 2.4 4PL Sirketlerin Tedarik Zinciri icindeki Yeri (Mersin, 2003)

Dis alim yoluyla lojistik hizmetin temin edilmesi, sadece satic1 merkezli olmamaktadir.
Ayn1 zamanda alicilar da bu hizmeti almaktadirlar. Tekstil sektoriine iligkin uygulamalarin bu
yonde oldugu gozlenmektedir. Degisik iilke veya firmalara ozgii, check listleri, takip
sistemleri, varig yeri yapis1 Ozellikleri vardir. Dolayisiyla ithalat¢i tarafindan bu hizmetin
alinmasi, mali sisteme gore uyumlastirmakta ve karmagikliklar oradan kaldirilabilmektedir.
Tekstil sektoriinde ithalat yapan firmalar kontrol islemleri dahil, tiretim sonrasi faaliyetleri
kendilerinin belirledigi lojistik hizmet saglayan bir firmaya havale ederek kendi sistemlerini

mal daha fabrikadayken uyarlamaya baslamaktadirlar.

2.5.1 Lajistik Sektoriinde Dis Kaynak Kullamim Sagladigi Yararlar

Dis kaynak kullaniminin bir¢ok avantaji vardir. Firmalara ana faaliyetlerinde yogunlasma
olanag saglar; yani firma alir, tiretir, satar. Maliyet ve zaman avantaji saglamasina olanak
verir ve maliyetlerin dnceden bilinmesine imkén verir. Cografi esneklik saglamasina ve yeni
pazarlar olusturulabilmesine imkéan tanir. Dis kaynak kullanan firmanin elindeki mevcut

kapasiteyi birlestirerek ulasilmayan cografi bolgenin kapilar agilabilir. (Tan, 2003)
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Daha az risk iistlenilir, piyasadaki dalgalanmalardan ve talepteki degisikliklerden daha az
etkilenilir. Lojistik aktiviteler icin altyapr maliyetini diigiiriir. Giivenli, ucuz, siiratli bir
bi¢imde iiriiniin miisteriye ulasmasi saglanir. Ozellikle donemsel ve mevsimsel olarak iiretim
yada dagitim gereksinimleri artan firmalar i¢in dis kaynak kullanimi1 biiyiik esneklik saglar.
Kisa siireler i¢in ¢ok miktarda nakliye araci, insan kaynagi, depo alani1 saglama gibi olanaklar

mevcuttur.

Tablo 2.1 DKK’nin Sagladigi Yararlar (Tan, 2003)

Saglanan Yararlar
Ana ige odaklanmak

Maliyetin azaltilmasi

Sabit maliyetin degiskene doniistiiriilmesi
Belirlenmis hizmet diizeyleri:

BT ‘yi dogru kullanmak

Siire¢ ve Prosediirler

Genis ve esnek kaynak havuzu
Kaynak stirekliligi

Maliyet ve teknoloji risklerinin azalmasi

2.5.2 Dis Kaynak Kullaniminda Yasanan Sorunlar

Boliim 2.5.1 anlatilan bir¢ok yararinin yam sira dis kaynak kullanimi 6zellikle iki firma
arasindaki iligkinin dogru tanimlanip yonetilmedigi durumlarda cesitli sorunlar yaganmasina
da yol acabilir. Sorun teskil edebilecek en temel noktalardan biri, lojistik faaliyetlerinin
kontroliiniin kaybedilerek uzun vadede tek firmaya baglanmak, alternatifleri yeterince
degerlendirmemek korkusudur. Hizmet alinacak firmanin sozlerini yerine getirmemesi,
degisime ayak uydurmamasi ve hizmet alan firmanin is hedeflerini dogru olarak anlamamasi
bir sorundur. Firmanin gizli kalmasi gereken bilgilerin paylasiyor olmasinin bir endise

kaynagi olabilir. (Tan, 2003)
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Daha onceleri firmanin kendi iginde yiiriitiilen lojistik hizmetin dis alim yoluyla temin
edilmesinin, yeniden yapilanma degisiminin getirdigi kiiltiiriin olusturulmasi gibi firma icin

organizasyonel sorunlara sebebiyet verebilir.

Di1s kaynak kullanimi her ne kadar bu saydigimiz sikintilara sebebiyet veriyorsa da, bu
sikintilarin ¢oziimleri de mevcuttur. En basta yapilacak hizmet s6zlesmesinde beklentilerin en
dogru sekilde tespit ederek belirlenmesi, hizmet alan ve veren bir firmanin diizenli bir sekilde
bir araya gelerek gerekli goriis alis-verisinde bulunarak isleyisteki hatalarin ve yanlis
anlamalarin giderilmesi Onemlidir. Hizmetin aksamasi veya herhangi bir olumsuzluk
durumunda isleyecek her iki tarafin ¢ikarlarin1 gdzeten esnek kurallarin yapilan sozlesmede
acik olarak belirlenmesi, gizlilik ilkesine 6zellikle dikkat edilmesi gibi dnlemlerle dis kaynak

kullanimn ile ilgili faaliyetlerin daha etkin bir seklide gerceklesmesi saglanacaktir.

Tiim belirtilen avantaj ve dezavantajlarin yan1 sira dis kaynak kullanimi yoluyla firmanin
¢Oziim aramas iiretim stratejisi veya iiriiniin karakteristigi géz oniine alinarak degerlendirilir.
Bu cercevede, lojistik hizmetin getirecegi performans artisi ve malin 6zgiinliigii veya firma
icin tasidigt Onem g6z Oniinde bulundurularak lojistik hizmetin disardan alinip
alimmayacagina karar verilir. Malin 6zgiinliigii arttik¢a, firma i¢i lojistik hizmetlerin kendi
imkanlar1 yada siki kontrolii altinda gerceklesmesine yonelik egilim artmaktadir. Bu durum
Sekil 2.5’de gosterilmistir. Yine ayni sekilde, performans da dnemli bir degerlendirme kriteri
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik hizmetin disardan alinmasinda, saglayacagi katma deger

ve firmanin bu hizmeti yerine getirirken gosterdigi performans da dikkate alinan bir husustur.

Tiksek
¢ Ljisti

L]

o Lojistik Hizmetinin
Lk <‘: Digarcan Alintmast
[
Distizk Yirksek

Performans Degetlendirme Thtimeli

Sekil 2.5 Di1s Kaynak Kullanimimin Gerekliligi (Varol, 2004)
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Lojistik hizmetlerin disaridan tedarik edilmesinde, yukarida agiklamis oldugumuz
faaliyetlerin aksamadan, miimkiin olan en hizli ve en ekonomik sekilde gerceklestirilmesinin
saglanmasinda firma disinda konusunda deneyimli lojistik firmalarina biiyiikk sorumluluklar
diistiigii diisiiniilmektedir. Hammaddenin fabrikaya taginmasi ve sonrasinda tamamlanmig
nihai diriinlerin tiikketim merkezlerine ve alicilara zamaninda ulastirilmasi belirli diizeyde bilgi
birikimi, tecriibe isletmecilik becerisinin gerekliligini de beraberinde getirmektedir. Ayrica
lojistik emek yogun bir istir. Insan faktoriiniin agir bastig1 ve eleman sayisinin yiiksek oldugu

bir koldur.

Lojistik hizmetlerin disaridan tedarik edilmesinde, yukarida aciklamis oldugum faaliyetlerin
aksamadan, miimkiin olan en hizli ve en ekonomik sekilde gerceklestirilmesinin
saglanmasinda firma disinda konusunda deneyimli lojistik firmalarina biiyiikk sorumluluklar
diistiigii diisiiniilmektedir. Hammaddenin fabrikaya taginmasi ve sonrasinda tamamlanmig
nihai diriinlerin tiikketim merkezlerine ve alicilara zamaninda ulastirilmasi belirli diizeyde bilgi
birikimi, tecriibe isletmecilik becerisinin gerekliligini de beraberinde getirmektedir. Ayrica
lojistik emek yogun bir istir. Insan faktoriiniin agir bastig1 ve eleman sayisinin yiiksek oldugu
bir koldur. Dis kaynak kullanimina karar veren yoOnetici 3 anahtar soruya cevap aramalidir.
Ticari degerler géz Oniinde bulundurulursa, bundan elde edilecek rekabet avantaji ne olur?
Pazarda yasanan bir olumsuzluktan bizim potansiyel zarar gorebilirlik oranimiz ne olur? En
az zararn gormek icin dis kaynagi saglayanla kontrol konusunda nasil bir diizenleme

yapmaliy1z?

2.5.3 Diinyada Ve Tiirkiye’de Dis Kaynak Kullanim

Diinyada dis kaynak kullanimi hizla artarken, 2003 yilinda Avrupa’da bu artisin yiizde
40’a vardigi, satin alman hizmetin biiyiikk cogunlugunun da Hindistan firmalan tarafindan
verildigi goriilmektedir. BT dis kaynak kullanimina hakim durumda olan Hindistan’in yakin
gelecekte de bu konumunu siirdiirmesi beklenmektedir. Bu iilkenin en yakin rakibinin ise ¢ok
sayida yetismis personele sahip Cin oldugu bilinmektedir. Tiirkiye’nin bu alanda potansiyeli

oldugu ifade edilmektedir.
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Tablo 2.2 Geleneksel Nakliye Yaklasimi [le DKK’nin Karsilastirmasi (Varol, 2004)

Geleneksel D1s Kaynak Kullanimi

Standart Miisteriye Ozel

Genellikle tek boyutlu, yalnizca Cok boyutlu tagima, depolama, ambar yonetimi

tasima ya da yalmizca depolama birbirini tamamlar bigimde, biitiinlesik sistem
yaklagimi1

Amagc nakliye masraflarinin en aza ~ |Hizmet kalitesi ve esneklik gereksinimlerini de géz
indirilmesi Oniine alarak toplam sahip olma maliyetinin en uygun

diizeye indirilmesi

1-2 yillik sozlesmeler Ust/ora yonetim diizeyinde tartisilan daha uzun siireli
sozlesmeler

Daha kisith bir alanda uzmanlik Daha genis kapsamli lojistik uzmanligi ve analitik

gereksinimi yetenekler gereksinimi

Sozlesme goriismeleri kisa siirer Sozlesme goriismeleri uzun siirer

Firmalar arasindaki bag daha zayif, |Firmalar arasindaki bag daha kuvvetli, hizmet
hizmet saglayici firmay1 degistirmek |saglayici firmay1 degistirmek daha zor ve maliyetli

daha kolay

Diinyadaki dis kaynak kullanimin 6rnek olarak; Amerika’nmin iinli ayakkabi firmasi
Nike sattig1 ayakkabilar1 kendisi iiretmiyor ve Uzak Dogu’daki imalat¢ilara iiretmektedir.
Nike’nin uzmanlik alani tasarim ve pazarlama oldugundan bu ana yetkinligin disindaki isleri
dis kaynaklara yaptirmaktadir. Fotokopi sirketi Xerox ise fotokopi isleri yogun olan
sirketlerin biitiin islerini yonetmektedir. Boylece sirketler hem fotokopi cihazina yapilan sabit
yatinmdan kurtulmakta, hem de sik sik ortaya ¢ikan arizalarla ugrasmak zorunda

kalmamaktadir.

Tiirkiye’de dis kaynak uygulamalari, otomobil kiralama, posta dagitim gibi alanlarda
goriilmektedir. Ornegin Alarko Holding, hicbir sirketinin biinyesinde arag satsin almayip, arac

ihtiyacim1 “rent a car” sirketlerine outsource ederek karsilamaktadir. Yakin zamana kadar
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sirketlerin kendi iclerinde yaptiklari, postalama-dagitim isleri de artik kurye sirketlerine
outsource edilmektedir. Sonu¢ olarak; dis kaynak kullanimi giiniimiizde stratejik y&netim
alaninda iizerinde en fazla konusulan ve en yaygin uygulanan yontemlerdendir. Dis kaynak
kullanim1 6zellikle lojistik ve bilgi teknolojileri alaninda yaygmn uygulama alani bulmusg

durumdadir.

Di1s kaynak kullanimu firmalarin ana islerine odaklanmasi, maliyetlerin diisiiriilmesi,
degisken ve goriiniir hale gelmesi gibi stratejik ve finansal yararlar saglamaktadir. Getirdigi
maliyet avantajinin yam sira, hizmet alinan firmanin uzmanligindan, bilgi teknolojileri ve
siire¢lerinden yararlanilmasi, genis kaynak havuzundan istenildigi zaman istenildigi kadar
kullanilabilmesi, yiiksek kalite ve esneklige katkida bulunmaktadir. Tiim bu avantajlar

saglarken biiyiik yatirimlar yapma ya da yliksek riskler almay1 da gerektirmemektedir.

Belirtilen yararlarinin yan1 sira DKK’nin da kendine 6zgii sorunlar1 bulunmaktadr. lyi
bir bicimde tasarlanmadig1 ve yonetilmedigi durumda lojistik siirecinin tizerindeki kontroliin
kaybedilmesi, hizmet alinan firmaya asir1 bagimlilik gibi sorunlarla karsilasilabilir. Daha uzun
sireli bir iliski ve firmalar arasinda siki bir bag gerektirdiginden hizmet seviyesinden
memnun kalinmadigi durumlarda baska bir firmaya gecis daha fazla zaman ve kaynak

gerektirmektedir.

Outsourcing i¢in giiniimiizde “global kaynak kullanimi” deyimini kullanmak yanlis
olmaz. Ureticiler, iiriinlerini daha ucuz hammadde ve tedarikcilerin oldugu iilkelerde
yaptirtyor. Bir isletme anlayisimi yerel bir isletmeden alip kilometrelerce uzaktaki Uzak
Dogu’daki bi isletmeye verebiliyor. Deniz asir1 dis kaynak kullanimi diye nitelendirilen bu
gelismeyle diisiik maliyet ve ileri teknoloji avantaji yakalamis oluyorlar. Dis kaynak
kullanimi ile isletmeler gereksiz departmanlardan kurtulup yalin hale geliyor. Bu da hem
maliyetleri diisliriiyor, hem de sirketin karar alma siirecini hizlandirip ana hedefleri iizerine

odaklanmasini sagliyor. (www.ubak.gov.tr)

Sonug olarak globallesmenin etkisi ile artan rekabet kosullari, isletmeleri kaliteyi
yiikseltmeye, ama bunun yaninda daha ucuz ve c¢abuk {iiretime zorluyor. Bu sayede de
pazardaki rekabet avantajlarrm  korumak igin isletmeler temel yetenekleri {iizerine
yogunlasarak, yeteneklerini kullanmadiklan isleri diger isletmelere devrediyorlar. Temel
yetenekleri iizerine yogunlagsma ve outsourcing uygulamalarinin yogunlagsmasi {iizerine
“Downsizing”, “Sebeke Organizasyon” ve “Sanal Organizasyon” gibi yeni organizasyon

yapilar da ortaya ¢ikiyor.
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2.6 Avrupa’da ve Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Avrupa tilkelerinde lojistik kavrami cok 6nemli hale gelmistir. Rekabet ve farkli iilkelerle
kurulan ortak pazar lojistigin 6nemini artirmistir. Tiirkiye’de lojistik son yillarda cok 6nem

kazanmstir.

2.6.1 Avrupa’ da Lojistik

370 milyon tiiketicisi ile Avrupa pazari, hizmet saglayicilan lojistik anlamda kendilerini
gelistirmeye ve kendilerine rekabet iistiinligii saglayacak unsurlar1 olusturmaya itiyor.
Avrupali firmalar organizasyon yapilar1 ve enformasyon sistemlerinde degisiklikler yaparak,
daha verimli ve hizli bicimde hizmet vermeyi ve toplam kaliteye ulasmay1 amaghyorlar. Bu
dogrultuda yeni yonetim tekniklerinden tutun da, son ¢ikan teknolojileri kullanmaya kadar
pek ¢ok yontem kullaniyorlar. Ayni zamanda hizmet saglayict firmalar verdikleri standart
hizmetlerin yaninda yeni hizmetler vermeye de yoneliyorlar. Ozellikle son yollarda iiretim
yonetimi, enformasyon iletisim ve kalite kontrol hizmetleri de lojistik firmalarin ilgi alanlar

arasina girdi. Firmalar1 bu degisime iten sebepleri soyle siralamak miimkiin;
Miisteri firmalarin degisen politikalari,
e Miisteri beklentilerinin degismesi,
e Avrupa’daki siyasi ve ekonomik biitiinlesme,
¢ Dogu blogunun ¢okmesiyle daha da artan rekabet,
e Verilen hizmetler icim standartlarin ortaya ¢ikmaya baslamasi,
e Farkl sektorlerinde hizmet alma ihtiyaglarinin ortaya ¢ikmasi
¢ Endiistriyel-Teknolojik gelisim,
e Bolgesel maliyet farkliliklari,

¢ Hizh dagitim-teslimat ihtiyaclarinin ve sehir lojistiginin artmasi
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¢ Firmalarin kendi stratejik planlar1 (Lojistik, 2001)

Avrupa’da lojistik firmalarini etkileyen belki de en énemli unsur, hizmet alan firmalarin
globallesen ve degisen iiretim, satis ve dagitim stratejileri. Mesela otomotiv sektoriine
baktigimizda iireticilerin Tiirkiye gibi, diisiikk maliyetle iiretim yapilabilen, kanuni acidan
kismen daha rahat olduklari, ekonomisi gelisen iilkelerde fabrikalar kurarak {iretimlerini
buralarda yapmaya baslayarak, hem i¢ pazara hem de dis pazara satiy yapma egiliminde
olduklarin1 goriiyoruz. Bu durumda bu firmalara lojistik servis saglayan firmalarda
verecekleri hizmete gore bu iilkelerde yapilanmalara gitmek durumunda kaliyorlar. Diine
kadar sadece depolama ve dagitim faaliyetlerini disaridan alma egiliminde olan firmalar artik
satin almadan, iiretim planlamaya kadar pek cok hizmeti disaridan saglama egilimindeler.
Diger bir unsurda Avrupa Birligi iilkelerinde ithalat-ihracat islemlerinin basit bir alis verise
doniigsmiis olmasi, diin sadece lokal bazda dagitim yapan firmalara bugiin tiim Avrupa’ya mal
dagitmak durumundalar. Ayrica dogu blogunun ¢okmesiyle bu piyasalara da girebilen
firmalara buralarda rekabet avantaji saglayabilmekte servis saglayicilar etkileyen baska bir

konudur.

Sektoriin gelisimi ve belli bagli faaliyetlerde baz1 alt simirlarin ve hizmet standartlarin
olusmasi da yeni egilimlere sebep olan baska bir faktor Sektorde verilen hizmet kalitesini
sunamayan firma varhigim siirdiirememe tehlikesi ile kars1 karsiyadir. Ozellikle bazi iilkelerde
devlet tekelinde olan hizmetlerin 6zel sektore devri de firmalar1 yeni yapilanmalara itebiliyor.
Ozellikle posta-telefon isletmeleri, havayollari, demiryollar1 gibi kamu kuruluslarinin
ozelleserek hizmet kalitelerini artirmalar ve fiyatlariyla firmalara rakip olmalar firmalar
degisime itiyor. Genel bir egilim olarak bu tarz kuruluslarin rakip olmasini engellemek icin
sektoriin biiyiik firmalar1 bu isletmeleri kendi biinyelerine katarak hem bu tehlikeyi bertaraf

ediyorlar hem de kendilerine avantaj sagliyorlar.

Hizmet alan firmalarin iiretim sistemi ve iriinlerinde yaptiklarn degisikler 6zellikle
depolama ve iiretim lojistigi faaliyetlerinde farklilasmalara sebep oluyor. Ayrica sektore
yonelik teknolojik farklilasmaya da firmalar uymak durumunda kaliyor. Mesela depoda hacim
avantaji1 saglayacak yeni raf sistemlerinin gelismesine veya yeni adresleme ve malzeme bulma
teknolojilerine firmalarin kayitsiz kalmalari, eger varliklarini siirdiirmek istiyorlarsa s6z
konusu olamaz, ¢iinkii bu durum hizmetlerin kalite ve hizinin artmasina sebep olmaktadir ki

miisteri de bu hizmeti almak istemektedir.
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Lojistigin FDHkSi}fﬂﬂlaﬂ Lojistigin Kapsadign Ana Bolamler

Diger Bolimier
SletmelciTasima - ... .. %63

Istetrmeler Arasi Tasima S
Siparis Haziriama 96 52
S 96 50
Uretim Planlamas 546
Satirr Alma 9 37
Gelecekteki Gorevier
S 04 23
ve etisim % 25
15

Yukarndaki vizdeter Aviunall sicketlerin: belirtilen
bizrnetferden yarartanma aranin) yansitmaktac

Sekil 2.6 Avrupa’da Lojistik Hizmetlerden Yararlanma Oranlari (Timur, 1998)

Ozellikle artik world wide express denilen uluslar aras1 hizli paket dagitimi yapilmasi
ve sehir icinde aym giin i¢i teslim, bir gecede teslim tarzi faaliyetlerin giindeme gelmesi de
firmalar1 yeni olusumlara itmekte. Firmalar bu hizmetleri kendi 6l¢eklerinde verebilecekleri
gibi sektoriin 6nde gelenleriyle miisteriden daha avantajli fiyatlarla anlasip kendisine gelen

isleri ona verme gibi egilimler gostermekteler.

Tim bu saydigimiz dis etkenlerin diginda firmalar kendi hedef ve planlan
dogrultusunda bazi egilimlere yonelmekteler. Ozellikle gelecegin stratejik lojistik iistii kabul
edilen iilkemize olan yabanci firma egilimi de bu sekilde agiklanmakta. Pek c¢ok biiyiik
Avrupali iireticinin bulundugu, hem kendisinin iyi bir Pazar oldugu ve potansiyel pazarlara
yakin olmasi firmalarin iilkemize gelmelerine sebep olmaktadir. Ancak Avrupali firmalar
tilkemize gelirken, yerel bir firmay:1 ortak almay1 tercih etmekteler. Buna sebep olarak ¢ok
farkli karakteristik ozelliklere sahip Tiirkiye’yi tanima siirecini minimize etmek ve mevcut

durumdaki pazardan en fazla sekilde faydalanma istemeleri olarak gosterilebilir.

Tiim bunlarla beraber Avrupa’daki lojistik sektoriinii gostermesi agisindan Mercedes-
Benz tarafindan yaptirilan bir aragtirmada dikkat cekici. Bu arastirma gecmis yillarin
gozlemlerine dayanarak Oniimiizdeki bes yil igin c¢esitli tahminlerde bulunuluyor. Bu
arastirmanin sonuglart soyle Ozetlenebilir; Avrupa Birligi iilkeleri, kargo tasimaciligt icin
yilda 200 milyar Euro'ya yakin bir harcama yapmasina ragmen nakliye ve lojistik sektorleri

kamuoyunun fazla dikkatini ¢ekmiyor. Lojistik sektoriinde ise ¢ok daha biiyiik bir harcama
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s6z konusu; tam 450 milyar Euro. Yalmizca Almanya'da 123 milyar Euro nakliye ve lojistik
sektorlerine harcaniyor. Bu para, otomobillerin anayurdu olan ABD'de otomobiller i¢in
harcanan paradan daha fazla.. Avrupa'da yapilan lojistik islerin hacim ve para agisindan
yarisim1 kargo acenteleri, nakliyeciler, ekspres paket-kurye servisleri, lojistik sirketleri gibi
konunun uzman kuruluslar gergeklestiriyor. Diger yarisimi ise nakliye ve lojistik sektorleri

icin arag, ekipman, donanim vb. iireten ve satan sirketler gergeklestiriyor.

Tablo 2.3 Avrupa’da Lojistik Faaliyetlerin Sektordeki Pazar Paylar1 (Timur, 1998)

Mercedes-Benz Arastirmasina Gore Avrupa’da Giiniimiiz
Lojistik Sektoriiniin Pazar Paylari

Faaliyet Yiizde
Parca ve dokme yiik tasimaciligi 3
Genel kargo hizmetleri 11
Agir nakliye isleri 0,6
Yakat tank / silo tagimaciligi 2,3
Ozel kargo hizmetleri 4,7
Yoresel kargo hizmetleri 4,6
Tiiketici tiriinleri dagitim 23,3
Anlasmali sanayi lojistigi (3PL) 28,5
Katma deger hizmetleri 2,5
[leri teknoloji hizmetleri 2,5
Kurye hizmetleri 5,2
Uluslar arasi1 kara tagimaciligi 6,2
Deniz tasimacilig 2,8
Hava tagimacilig 2,8
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Dar bir perspektiften bakildiginda, nakliye, ellecleme, malzeme sevk ve nakil ile depo
konularinda kayda deger bir biiylime olmayacagi ortaya cikiyor. Adet artislarinin yalnizca
bazi1 branslarda olacagi tahmin ediliyor. Bunlar; sinir 6tesi nakliyeler, sevkiyat hassasiyeti
olan acil gonderiler (just in time) ve hizla biiyiiyen, kapiya teslimati igeren elektronik ticaret.
Ekonominin rasyonalizasyon caligmalart sonucu ortaya cikan Miisteri Gelisimine Katki
(Efficient Consumer Response) ve Biitiinlesik Tedarik Zinciri (Supply Chain Integration) gibi
adlar altinda yapilan caligmalar lojistik¢ilerin bu konulardaki eksikligini giderecek gibi

goziikmektedir.

Tasima ve lojistik sektdriinde tonaj agirlikli sanayilerin paymin ise hammadde sanayi,
ingaat sektoril gibi azalmasi beklenmektedir. Lojistik hizmet verenlerin fiyatlar1 ise her zaman
devam edecek siki rekabet yiiziinden baski altinda kalacagindan, isletmeler rasyonalizasyonu

siirdiirmeye mecburlardir.

Outsourcing ve tiiketici iiriinleri dagitimi artacak; Avrupa nakliye ve lojistik sektoriiniin
ontimiizdeki bes yil icinde pazar katmanlarimin 6nemli bir sekilde degismesi bekleniyor.
Hizmet verenlerin oram1 ve pastadan aldiklarn pay artacak. Arac filolar1 ve lojistik
operasyoncularin dezavantajina da olsa gelismeler bu yondedir. Outsourcing oraninin ise %10
ila %20 arasinda artmasi bekleniyor, yani outsourcing firmalar1 gelecekte 10 milyar ile 20

milyar Euro daha fazla kazanacaktir.

Outsourcing konusundaki gelismelerden 6zellikle spesifik lojistik hizmetleri konusunda
uzmanlagsmis ve yalnizca miisterisinin 6zel durumuna uygun olarak, anlasmali bicimde uzun
yillar ¢calisacak sirketler yararlanacak. Bunlar miisteri ve bransa 6zgii tiim lojistik hizmetleri
bastan sona kadar veren sirketler olacak. Ayni hizmetler, konusunda uzman olan, basaril orta
biiyiikliikteki sirketlerden de alinabilecek. Bu ylizden kutuplasan bir brans yapisi olusacak.
Bir tarafta devamli biiyiiyen ve sayis1 gittikce azalan standart komple hizmet sunucular1 agi
olusacak, diger tarafta ufak, esnek ve uzman olup siki iligkilerle secilmis sirketler s6z sahibi

olacak.

Uzmanlasma artiyor; Onemli olan bir diger konu ise geleneksel brans simirlarmin yavas
yavas ¢Oziilmeye baslamis olmasi. Lojistik hizmet verenler, artik siklikla sanayi ve ticaretin

hafif "finishing" ve konfeksiyon islerini yapmada uzmanlagsma yoluna gidiyor.
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Firmalar enformasyon ekonomisi sirketleri ile is birligine gidiyor. Bu isbirligi ile
amacladiklart beraberce elektronik ticaret platformlart olusturmak. Ayrica is birlikleri
icerisinde daha giiclii bir sekilde call-center ve gelisim kazamimlar igin tedarik zinciri
yonetimi yazilimlart gelistirilmektedir. Lojistik hizmet sektorii, dinamik bir yiiksek teknoloji
sanayisi haline doniisiiyor. Bu doniisiim ile sabit calisma alanlarinin disinda pazar paylar ve
rekabet avantaji pesine diisiilityor. Ama lojistik¢iler bunlar1 yaparken finans ve enformasyon
hizmeti verenlerin yeni ve tehlikeli rekabeti ile karsilasiyor. Finans ve enformasyon sektorii

lojistikgilerin bazi1 kalelerine s1izmaya baglhyor.

Lojistik sektoriiniin en onemli teknolojik degisimi; genis bir kullanim alani1 bululan akilli
etiketler ile gerceklesmis durumda. Ozellikle transponder teknolojisi ile her parca yiik,
ambalaj cesidi, yiik tasima kaplar1 ve araclar her zaman dokunulmadan teshis edilebiliyor. Bu
teknigin yardimi ile enformasyonlar ¢oziiliiyor ve iiriiniin yanindan gecerken bilgiler gerekli
yerlere, iletiliyor. Bunun gibi yenilikler lojistik siireclerin hatasizligin1 ve verimliliklerini yeni
boyutlara tagiyacak. 5 yil sonrasimin, nakliye ve hizmet sektorii pazarlari, gliniimiiziin

dinamik, yiiksek teknoloji ve komiinikasyon pazarlarindan asag1 kalmayacaktir.
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Tablo 2.4 Avrupa’da Hizmet Veren Lojistik Sirketlerinin Ilk 20’si ve Cirolar1 (Lojistik,

2002)
Sira | Sirket Toplam gelir
(milyon €)
1 Deutsche Post World Net (DPWN), (Danzas) 6,607
2 Schenker 4,896
3 Exel 3,342
4 Geodis 3,319
5 Kuehne & Nagel 3,220
6 DSV 2,331
7 TNT Logistics 2,122
8 Wincanton/P&O TE 2,096
9 Panalpina 1,848
10 | Dachser 1,810
11 | ABX Logistics 1,797
12 | Gefco 1,574
13 | Hays 1,285
14 | Groupe Cat 1,273
15 |Fiege 1,273
16 | Christian Salvesen 1,220
17 | Stef TFE 1,165
18 | Tibbett & Britten 1,111
19 | Hellmann 1,007
20 | Norbert Dentressangle 972
Toplam 44,269




2.6.2 Tiirkiye’de Lojistik

Tiirkiye icinde bulundugu kriz dénemine karsin, lojistik sektorii sahip oldugu biiyiime
potansiyeli acisindan diinyanin ilgi odag olmaya devam ediyor. Bu potansiyeli
degerlendirmek icin yeni firsatlar yaratmak, sektoriin yeniden yapilanmasina hizmet etmek,
bu alanda verilen egitimin iyilestirilmesi ve hizmet kalitesinin yiikseltilmesi ic¢in gayret
gostermek gerekiyor. Tiirkiye’de lojistik konusundaki sorunlar asagidaki gibi siralanabilir;

(Arkas, 2003)

¢ Firmalar heniiz lojistik kavraminin anlam ve 6nemini heniiz anlayamamus, bir kavram

kargasasi var olmasi,

e Hava yollann tagimaciliginda, THY'nin cekilmemesi ve Kurtkdy havaalanin heniiz

acilmamasi,

e Deniz tasimaciliginda ise rekabet ve yiik azalmas1 yasaniyor. Ozel limanlarin hepsine

aym esitlikte uygulanmayan vergi sorunu,
e Uluslararasi kara tasimaciliginda bog doniislerin yasanmast,

e Ulusal kara tasimacilifinda is azalmasi, fiyat ve yiik tonajindaki diizensizlik ve

dengesizlikler,
¢ Liman ve terminal hizmetlerinde yasanan verimsizlikler,
e Bolgesel parsiyel dagitiminda rekabet ve is azli1 sektoriin igine diistiigii darbogaz,

e Depolama ve antrepolarda fiyat kirilmasi ve is azalmasi sonucu karin diismesi ve

verimliligin olumsuz yonde etkilenmesi,

e Giimriik hizmetlerinde ihracat ve ithalat dengesinin ithalat aleyhine olumsuz bir hal

almasi girdilerin ¢ok azalmasi,
e Lojistik yonetimi hizmetlerinde bilgi eksikligi,

e E-Lojistik’in iilkemizde Migros, Gima gibi ¢ok biiyiik ve koklii sirketlerin diginda pek

yapilanamamis durumda olmasi,
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e [Egitim ve bilgilenme toplantilarin azlig
e Resmi kuruluslarin lojistik konusunda bir mevzuat ve de kanun olusturmus olmamasi,
e Lokomotif sektorlerdeki gerileme (insaat, nakliye gibi),

e Pazardaki cogu firmanin, lojistik servis saglayicis1 nam altinda lojistik kapsamina

giren faaliyetlerden sadece birkagini sunabilmesi,
¢  Yazilim programlariin yetersizligi,
e Konuyla ilgili yetismis insan sayis1 az olmasi,
¢ Diinya ekonomisinin durgunlugu,

Benzer sorunlar Global capta hizmet veren firmalar1 satin alma ve ortakliklara itiyor ve
bunun sonucunda da her gecen yil sektordeki sirket birlesmeleri artiyor. Avrupalilar ABD'ye
satin alma yolu ile gidiyorlar. ABD ise Avrupa'ya sube acma yolu ile geliyor. Sirketlerin
yaptiklar1 biiyiikk satin almalar yeni pazara ag¢ilim amaci ile yapiliyor. Biiyiik birlesmeler;
know how (Yiiksek teknoloji becerisi) transferi amaci ile gerceklestiriliyorlar. Kiiciik satin

almalar miisteri portfdyii transferi amaci ile yapiliyor.

Tiirkiye'de kapanacak, satilacak veya ortaklia gidecek sirketlerin bir takim ortak
ozellikleri bulunuyor. Bu sirketler kendilerine yeterli alt yapt yatinmlarim yapmis
durumdalar; Miisteri iliskileri oturmus; Pazarda isim yapmuslar; Is yapma aliskanliklaria
sahipler; ama degerleri diismiis; Giinliikk finansman sikintisi icersinde bulunuyorlar; Bu
sirketler bu yiizden biiyliyemiyor ve ¢agdas teknolojiyi kullanamiyorlar. Bu yiizden iilkemiz
lojistik sirketleri ezilmemek, yok olmamak ve ortak olmak icin yeni stratejiler belirlemek
zorundalar. Sirketler kendilerine “Kapatacak miyiz ? Satilmak mu istiyoruz? Satilacaksak
ucuza mu kapatilacagiz?” diye soruyorlar. “Ortak Olmak daha iyi degil mi?” diye bu

sirketlerin kendilerine sormalar gerekiyor. Hedef olarak ortaya konacak maddeler ise;
e Hedefimiz global ekonomiden pay almak,
L 1si bilen, pazar1 bilen lokal ortak olmak,
® Bilgiyi ve yeni teknolojiyi tecriibe ile birlestirmek.
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¢ Bu iilkede is yapmis olmanin avantajini da kesin olarak kullanmak

Bununla beraber iilkemizde lojistik hizmet veren firmalar artan miisteri beklentilerine
cevap verebilmek icin yeniden yapilandilar veya yeni hizmet birimleri olusturdular.
Tiirkiye’deki yabanci sirket ortakliklarina yonelme disindaki lojistik gelisimler ve olusumlar

asagidaki gibi 6zetlenebilir. (Arkas, 2003)

e Dagitim hizmetleri, ambar sistemi ve saticinin imkanlan birlesiminde lojistik

sirketlerine yonelim dogmaktadir.

e Baz sanayi gruplarn tedarik zinciri yonetimi deneyimlerini {i¢iincii sahislara aktarmak

tizere lojistik sirketleri kuruyor. (Borusan ve Kog)

e Kargo hizmetleri gelisme sathasindadir.

¢ Piyasa lideri heniiz olusmad1 ve pekistirme egilimi yok.
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3.TASIMACILIKLA iLGIiLi TEMEL KAVRAMLAR

Tasimacilikla ilgili kavramlarin tanimlarimin  yapilmasi ve tasimacilifi etkileyen

faktorlerin incelenmesi onemlidir.

3.1 Tasimaciig1 Etkileyen Faktorler

Uluslararasi ticarette rekabetin artmasiyla birlikte tagimacilik ve lojistik faaliyetleri 6nem
kazanmis, operasyonlarin hizli ve ekonomik olarak gerceklestirilmesi zorunlu hale gelmistir.
Bu zorunluluk, tagima tiirleri ve tagima araclarinin teknolojik, hukuki ve operasyonel alanda
gelismesine neden olmustur. Giimriik gecislerinin kolaylagtirilmasi yasal diizenlemelerdeki
harmonizasyon ve standartlagma cabalari, tasima tiirleri arasindaki koordinasyonun artmasina,

dolayisiyla kombine tagimacilik anlayisinin gelismesine 6n ayak olmustur. (Canci, 2003)
3.1.1 Cografi Ozellikler

Kitalararas1 tasimacilikta iki veya daha fazla tasima tiirii ve lojistik hizmetlere ihtiyag
vardir. Aym kita iizerinde yapilan tagimalarda da cografi etmenler kara, hava veya deniz

tagima tiiriiniin bir¢ok kombinasyonunu gerekli kilabilir.
3.1.2 Ekonomik Nedenler

Artan uluslararas: rekabet ortaminda, tasimanin daha siiratli ve ekonomik bir sekilde
gerceklestirilmesi  bir zorunluluk haline gelmistir. Giiniimiizde isletmeler (ithalat ve
ihracatgilar) diinya pazarlarina ulagsmak icin tagimacilik hizmetlerinden faydalanmak
zorundadir. Isletmelerin, rekabet avantajlarini korumak igin iiriinlerini miisterilerin kapisina
kadar tasiyacak ekonomik coziimlere ihtiyact vardir. Kombine tagimacilik, bircok yonden
isletmelere yardimci oldugu gibi tagima birim maliyetinin diisiiriilmesi konusunda da, en iyi

secenek olarak goriinmektedir.
3.1.3 Cevre Faktorleri

Diinyada cevre duyarlilifinin artmasi, devletleri bu konuda siki Onlemler almaya
itmektedir. Bu 6nlemlerden tagimacilik sistemi de etkilenmektedir. Ozellikle karayolunda

getirilen kisitlamalar isletmeleri kombine tagimacilik alternatiflerine yoneltmektedir.
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3.1.4 Yasal Simrlamalar

Cevre koruma amach diizenlemelerin yani sira, 6zelikle karayolu arag¢ trafigi yogunlugu
ve kazalarin azaltilmasi amaciyla alinan tedbirler, tasimada yeni alternatif arayislarim
beraberinde getirmektedir. Ayrica yapilan diizenlemelerin iilkeden iilkeye farklilik arz etmesi

transit gecisli tasimacilik alternatiflerinden kaginilmasina yol agmaktadir.
3.2 Tasima Modelleri

Kombine tasimacilik, kapidan kapiya tasimacilik organizasyonunun kesintisiz olarak
yapilmasinda 6nemli bir ¢6ziim yoludur. Tasimacilik i¢in ideal yontem, esyanin gondericiden
alictya kadar tek bir ara¢ ve tek bir tasima tiiriiyle dogrudan tagimasidir. Ancak uluslararasi
sevkiyatlarda miisteri talebi, isin niteligi, yiik kapasitesi, cografi kosullar gibi cesitli faktorler

nedeniyle tek bir tagima tiirii ve tasima araci kullanilamamaktadir.

Miisteriden alinan yiikiin varis noktasina kadar birden fazla tasima tiirii ve aracinmin
kullanilmas1 seklinde gelisen tasimacilik tiirii literatiirde "modlan arasi (intermodal)”,
"cokmodlu  (multimodal)" ve '"kombine tasima (combined transport)" olarak
degerlendirilmektedir. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konseyi (UNCTAD) konuyla

ilgili olarak agagidaki tanimlamalar1 ortaya koymustur.
3.2.1 Tek Modlu Tasima (Unimodal Transport)

Esyalarin bir veya daha fazla tasiyici tarafindan tek bir tasima tirii kullanilarak
tasinmasina Tek Modlu Tagsima (Unimodal Transport) denir. Kara. deniz. demir veya

havayolu tasimaciligin 6rnek olarak gosterilebilir.
3.2.2 Modlar Aras1 Tasima (Intermodal Transport)

Tastyicinin tagimanin biitiinii veya bir boliimiinden sorumlu oldugu, birden fazla tasima
tirli veya aracinin kullanildigr tasimadir. Uluslararast alanda Modlar Arasi Tasima
(Intermodal Transport) olarak ifade edilir. Ornegin; demiryolu-karayolu, karayolu-havayolu
veya denizyolu-demiryolu Modlar arasi tasimada, tasima tiirii ile ilgili sorumlulugun nasil

paylasildigma bagh olarak, farkli tastmacilik belgeleri diizenlenmektedir. (Kiiciik, 2005)
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Modlar arasi tasimacilikta tasimay1 organize eden Freight Forwarder veya tasiyict sadece

kendisinin gerceklestirdigi tastmanin sorumlulugunu iistleniyorsa, bu tasima tiirii

"Boliimlenmis veya Parcali Tagima" (Segmented Transport) olarak adlandirilmaktadir.

3.2.3 Coklu Tasimacihik (Multimodal Transport)

Coklu Tasimacilik (Multimodal Transport), farkli tasima iiniteleri veya araciyla birden
fazla tasima tiirli kullanilarak yapilan tasimacilik turudur. 1980 tarihli Birlesmis Milletler,
Coklu Tasimacilik (Multimodal Transport) Konvansiyonu'na gore coklu tasimacilik;
tasimanin biiyiikk boliimiiniin demiryolu, i¢ sular veya deniz yoluyla yapildigi baslangi¢ ve
nihai asamalarinda karayalunun olabildigince kisa mesafelerde kullamldigi c¢ok tiirlii

tasimadir.

3.2.4 Kombine Tasimacilik (Combined Transport)

Kombine Tasimacilik (Combined Transport), tek ve aym tagima iinitesi veya araciyla
birden fazla tagimacilik tiirii kullanilarak yapilan tasima seklidir. Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Konseyi'nin (UNECE) 1991 tarihli AGTC sozlesmesinde (European Agreement on
Important International Combined Transport Lines and Related Installations) ayni tasima
kabiyla birden fazla tagima tiiriiniin kullanildig1 tasimalar olarak tanimlamaktadir. Kombine
tasimacilik; pasif bir tasima kabinin enerji tiiketen diger bir aktif {inite ile tasimnmasi,

cekilmesidir. (Kocamaz, 1998)

Tablo 3.1 Tasima Modelleri Arasinda Baslica Farklar (Kocamaz, 1998)

FARKLAR Tek Modlu Intermodal Multimodal Kombine
Tagima Unitesi | Tek Tek Bir veya Birden | Tek

Tagima Uygulanabilir Uygulanmaz Uygulanir Uygulanmaz
Unitesinin

Elleclenmesi

Tagima Tek Bir veya Birden | Tek Bir veya Birden
Operatorii Fazla Fazla

Sayis1

Tagima Belgesi | Tek Birden Fazla Tek Birden Fazla
Tagiyan Tiim Kendi Tiim Kendi
Sorumlulugu Operasyondan Alanlariyla Operasyondan Alanlaryla
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Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi'ne (International Union of Railways- UIC) gore
kombine tagimacilik; ayni tasima {iinitesi icersinde veya karayolu tasiti ile, mod degisirken
esyanin kendisinin elle¢lenmedigi, ylikiin iki veya daha fazla tasima modu kullanilarak
tasinmasidir. Kombine tasimacilik, modlararast (Intermodal) tasimaciligin siirlandirilmisg
bicimi olarak diistiniilebilir. Ana giizergdh1 demiryolu ya da denizyolu olan ve 300 km' den
fazla olan tagimalar i¢in avantajlidir. Tagimanin bilyiik boliimiiniin demiryolu veya deniz yolu
ile yapildigi, baslangi¢ ve/veya bitis ayaginin miimkiin oldugunca az karayolu kullanimi ile

yapildigi modlar arasi tagimadir.

Gerek literatiir gerekse pratikte yasanan uygulamalarda tanim konusunda farkhi
algilamalar bulunmaktadir. "Kombine Tagimacilik", Coklu veya Cok Tiirli Tasimacilik
terimlerinde de kullanildig1 gibi iki ya da daha fazla tasimacilik tiiriintin bir arada kullanildig:

tasimalar olarak da ifade edilmektedir.

Tablo 3.2 Tagima Modlarinin Entegrasyonunda Kullanilan Terimler (Tanyas, 2003)

Tasima Modu Karayolu Demiryolu Havayolu Denizyolu
Karayolu X Piggyback Birdyback Air- | Fishyback
(TOFC, Ro-La) | Truck (Konteynir)
(Swap Body) (Ro-Ro)
Demiryolu Piggyback X Air-Rail Rail-Water
(TOFC, Ro-La) (COFC)
(Swap Body)
Havayolu Birdyback Air-Rail X
Air-Truck
Denizyolu Fishyback Rail-Water Air-Bridge X
(Konteynur, (COFC)
Ro-Ro)
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4. KOMBINE TASIMACILIK KAVRAMI VE TEMEL OZELLIiKLERi

Modlar aras1 bir tagimacilik tiirii olan kombine tasimacilikta; yiikleme, bosaltma ve
aktarma iglemlerinin siiratli bir sekilde gerceklestirilmesi, tasima siirecinin hizlandirilmasi

acisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. (Osman, 2005)

Kombine tagimaciligin gondericiden aliciya kadar olar biitiin asamalarinda, kendine 6zgii
baz1 zincirleme prosediirler vardir. Kombine tagimacilik bu zincirleme prosediirlerin rasyonel
bir sekilde gerceklestirilmesi temeline dayanmaktadir. Kombine tagimacilik zincirinin

rasyonel hale getirilmesi bir ¢ok siirecin biitiinlestirilmesine baglidir.

e Tasima kaplarimin standart hale getirilmesi: Kombine tasimacilik yapilabilmesi
icin Oncelikle iinite haline getirilmis tasima kaplarinin konteynir, palet vb halinde
diger tasima tiirlerine yiikleme ve bosaltilmasina uygun teknolojik biitiinlegmesi

saglanmalidir.

¢ Tasima sisteminin uyumlu hale getirilmesi: Tasima sistemi i¢ersinde bulunan tiim
birimlerin tasima planlarinin yiiriitiilmesi ve bilgi akis sistemi etkin ve verimli sekilde

saglanmalidir.

e Kombine tasimacilikta taraflarin hukuki sorumlulugunun ortaya konmasi:
Tasima tiirleri icerisinde tasima sozlesmeleri, sigorta ve sorumluluklarin gdndericiden

alictya kadar tasimanin her asamasinda belirgin hale getirilmelidir.

¢ Sistemin biitiinlestirilmesi: Kombine tagimacilik tasima isinde bulunan her bir

birimin teknolojik, yasal ve orgiitsel biitiinlesmesini saglayan bir sistem olmalidir.

o Ucret tarifeleri: Kombine tasimaciligin etkin ve verimli olabilmesi i¢in kullamlan

tagima tiirlerinde uygun iicret tarifelendirilmesi yapilmalidir.

Kombine tagimacilik, tasima sistemi icerisinde bulunan hava, kara, deniz ve demiryolu
tasima teknolojisinde yeni bir donemi baslatmis, farkli esya gruplarinin birlestirilerek
homojen hale doniigiimiinii saglamistir. Ayrica kombine tasimacilikla tagima sistemini

olusturan insan-makine iligkilerinde etkinlik ve verimlilik gerceklesmistir.

Kombine tasimaciligin diger tasima yontemlerine gore iistiin yonleri su sekilde

siralanabilir:
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e Cografi nedenlerden dolayr aktarmali tasimacilifin zaman kayiplarini en aza

indirmesi,

e Karayolu tasimaciliginin. ekonomik mesafe disinda bulunan teslimlerde daha rasyonel

bir sevkiyat tarzi olmasinin getirdigi iistiinlitkten yararlanmasi,

® Gelismis tasima teknigi (parca yiiklerin konteynir veya bagka tasima kaplariyla

birlestirilmesiyle, seri sevkiyat ve teslimat imkani),

e Tasima sistemi i¢ersinde bulunan unsurlarin birbirleriyle uyumlu olmasinin getirdigi

optimizasyon,

o Ogzel yiikleme arac ve gerecleri kullamlmasiyla tasima araclarinin ¢alisma siirelerinde

rasyonalizasyon saglanmasi.

Kombine tasimacilik, operasyonel islem siirelerinin kisaltmasi yaninda toplam tasima
masraflarim azaltici yonde de katkisi bulunmaktadir. Kombine tasimacilik, klasik aktarmali
tasimaciliktaki ayr1 ayr1 yapilan operasyonel iglemlerin biirokrasisini de azaltmakta, esyalarin

gondericiden aliciya daha az evrakla ulagmasini saglamaktadir.

Klasik aktarmali tagimacilik daha cok el emegine dayanirken; kombine tasimacilik
yilkleme ve bosaltma islemlerinin teknolojik ekipmanlarin devreye girmesiyle daha kisa
sirede yapilmasim1 olanakli hale getirmistir. Diizenli hat tagimacilifinin, kombine
tasimaciligin 6nemli bir unsuru haline gelmesiyle, istenilen yer ve siirede, diizenli ve
zamaninda teslimatlar gerceklestirmesi miimkiin olmustur. Boylelikle gondericilerin iiretimde,
alicilarin ise satigta stok seviyelerini kontrol altina almalari ve maliyetlerini diigiirmeleri
imkan1 dogmustur. Kombine tagimacilik ayrica hammadde ve diger girdilerinin tedarikinde
siirat kazandirmakta, boylelikle isletmelere, tam zamaninda iiretim yapilmasi isletmenin

finansal maliyetleri azaltilmas1 miisteriye zamaninda teslimat gibi avantajlar da sunmaktadir.
Kombine tagimaciligin olumsuz yonleri ise su sekilde siralanabilir: (Yildiztekin, 2005)

e Kombine tasimacilikta esyalarin konteynir paletler vb. birim yiik haline getirilmesi
gereklidir. Ancak her yiikiin konteynir veya paletlere konmasi rasyonel olmayabilir.
Bu nedenle birim yiik haline getirilmemis esyanin kombine tasima sistemiyle sevk

edilmesi miimkiin degildir.
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e Kombine tasimacilik yapilabilmesi i¢in tasima iiniteleri (konteynir veya paletler),
aktarmay1 yapacak tasima terminalleri ile tasitlarin birbirine uyumlu olmasi gerekir.
Bu uyumlu sistemin olusturulmasi teknolojik altyapiya ihtiyac gosterir. Bu altyapinin

kurulmasi ise oldukga yiiksek maliyetle ger¢eklesmektedir.

e Kombine tasimaciligin dikkat edilmesi gereken bir baska yonii tagima sisteminin
organizasyonudur. Bu karmagik organizasyonun saglanmasi kombine tasimacilik

deneyimi olan igletmeler tarafindan yapilabilmektedir. (UNECE, 2003)

4.1 Kombine Tasimacilik Tiirleri

Kombine tasimaciligl tasima kaplarina gore siniflandirma ve tagima modlarina gore

siniflandirma olmak {iizere iki farkl tiirde siralayabiliriz. (Tanyas, 2003)

4.1.1 Tasmma Kaplarina Gore Simflandirma

e Konteynir ile kombine tasimacilik (Deniz yolu + Kara yolu kombinasyonu)

e Hareketli kasa (swap body) ile kombine tasimacilik (Demir yolu +Kara yolu

kombinasyonu)

e RoOmork-Yar1 romorkla kombine tasimacilik (kara yolu +RO-RO kombinasyonu)

e Paletler ile kombine tasimacilik (Kara yolu +Hava yolu kombinasyonu)

4.1.2 Tasmma Modlarima Gore Simflandirma

e Kara yolu-Demir yolu kombinasyonu

e Kara yolu-Hava yolu kombinasyonu

e Kara yolu-Deniz yolu kombinasyonu
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4.2 Kombine Tasimaciligin Yasal Cercevesi

Kombine tagimaciligin, uluslararas1 hukuki ¢ercevesini Birlesmis Milletler' in 1980 tarihli
Esyanin Uluslararast Kombine Tagmmasi Uzerine Konvansiyonu'nda belirlemektedir.
Konvansiyonu kabul etmis iilkeler arasinda ki kombine tasimalarda konvansiyon hiikiimleri
uygulanmaktadir. Konvansiyonun 1. Maddesi "Kombine Tasimacilik Sozlesmesini soyle
tanimlamaktadir: "Bir kombine tasimacilik operatoriiniin navlun 6demesi karsiliginda,
uluslararast kombine tagimacilik operasyonunu yerine getirme ya da saglama amaci tasiyan
bir sozlesmedir". Konvansiyona gore, "Kombine Tagimacilik Operatorii (KTO), kendi adina
veya kendi adina hareket eden bir bagkasi adina gonderici veya kombine tasimacilik
operasyonuna katilan tastyicilarla aralarinda bir hizmet sdzlesmesi yaparak yiikiimliiliiklerini
istlenen kisidir". Bu anlamda KTO, bir tasima firmas1 olabilecegi gibi bir Freight Forwarder

(tasimaci) da olabilmektedir. (Equi, 1996)

4.2.1 Kombine Tasimacilikta Freight Forwarder (Tasimaci) ve Tasiyicimin

Yiikiimliiliigii Stmirlar:

Freight Forwarder’in sorumlulugu, gondericiden aldig1 esyanin alicisina teslimine kadar
olan siireci kapsamaktadir. Freight Forwarder kendi adina calisan veya sozlesme
yiikiimliiliigiinii yerine getirmek icin hizmetine bagvurdugu kisilerin hareket ve ihmallerinden

sorumludur (Madde14-15)
Freight Forwarder;

e Kendi calisanlar, aracilar1 veya hizmetine kullandig1 {iigiincii kisilerin kusur ve
ihmalinin yol actigt ve gerekli makul Onlemlerin tiimiinii aldiginm1 ispat etmedigi
takdirde meydana gelebilecek biitiin zarar, ziyan ve gecikmelerinin sorumlulugunu

istlenmesi gerekmektedir (Madde 16).

Frelght Forwarder teslimatin gecikmesinden dogan kayiplara kars1 sorumlulugunun siniri

navlun bedel iizerinden hesaplanir. Ancak bu sorumluluk toplam navlun bedelini agsamaz.

Ancak bu kayip, ziyan ya da gecikmede eylem ve ihmalinin ya da kastinin oldugu kanitlanirsa

Freight Forwarder' in sorumluluk sinirini belirleme hakki yoktur (Madde 21),

Kombine tasimacilik ile ilgili konularda ihtilaf halinde basvurulabilecek yargi mercileri

sunlardir;
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e Kurulus merkezinin bulundugu,

e Kombine tagimacilik sézlesmesinin hazirlandigi,

e  Mallarn yiiklenildigi ya da teslim edildigi,

e Kombine tasimacilik belgelerinde ihtilaf halinde bagvurulacagi belirtilen iilke

mahkemeleri (Madde 26).

Uluslararas1 ticari ihtilaflarin artan egilimi iizerine, Konvansiyon ayrica tahkimi bir
alternatif yargi prosediirii olarak kabul etmistir. Buna gore taraflar ihtilaflarin1 tahkim yoluyla

¢6zmeyi secebilir (Madde 27). Tahkim bagvurusu yazili olmalidir. (Equi, 1996)

Freight Forwarder' in kombine tagimalardaki sorumlulugu Milletleraras1 Ticaret Odasi
(ICC; tarafindan da ele alinmistir. ICC’ ye gore; Freight Forwarder mallar1 teslim aldigi andan
itibaren teslim ettigi ana kadar gecen siirede, tagimanin tiim sorumlulugunu iistlenmis olur
Freight Forwarder tasimay1 bizzat veya bagka ara tasiyicilara yaptirmasi bu kurali etkilemez.
Freight Forwarder, tasimanin her evresinde, emri altinda hareket eden ya da hizmetini

kullandig tigiincii kisilerin kusurlarindan da sorumludur.

Tasiyict; sorumlulugu altindaki esyanin kayip, hasar ve ziyanindan sorumludur. Tastyici
ancak zayi ve hasarin gonderenin veya onun yerine hareket eden kimselerin hareketinden
degil, ambalaj ve isaretleme, eksikliklerden; yiikleme ve istiflemedeki hatalardan; esyanin
dogasindaki ayiptan, grev, lokavt veya bir baska engellemelerden ve niikleer bir kazadan
meydana geldigini ispat ettii takdirde sorumluluktan kurtulur. Kayip ve hasar tazminati,
malin kombine tasima belgesinde yazili degerinden; bu deger belli degilse ayni cins mallarin

ekspertiz degerinden fazla olamaz.

Tasiyici, gecikmeden dogan zararlardan da sorumludur. Gecikme tazminati navlun tutarim
asamaz. Ancak bu sinirlama ulusal hukuka veya uluslararas1 konvansiyonlarin hiikiimlerine

aykiri olamaz.

Tasima icin bir siire tayin edilmis ise bu siirenin dolmasin1 takip eden 90 giin icinde teslim
edilmeyen esya zayii olmus sayilir. Bu tarihleri takip eden 9 ay i¢inde dava acilmas1 gerekir.

Aksi halde tasiyici sorumluluktan kurtulur.
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5.ASKERi BIRLIKLERDE KOMBINE TASIMACILIK

Bu boliime kadar ki ¢alismalar Tiirkiye ve Diinya’da lojistik ve kombine tagimacilik
tizerine yapilmistir. Bu boliim de askeri birliklerin lojistik ve kombine tagimacilik alaninda
uyguladiklar sistemin agiklanmasi temel amactir. Kombine tagimaciligin askeri birliklerde ne

kadar verimli ve etkili oldugu iki adet 6rnek uygulama ile anlatilmaya calisilmistir.
5.1 Askeri Alanda Lojistik

Lojistik 21 yiizyilin en hizli gelisen sektorii olarak endiistriyel iiretime, kiiresellesen
diinya ticaretine agirligin1 koymus ve cagimizin en gézde sektorii olarak sivil uygulamalarda
hizla yer almaya baslamistir. Gegen yiiz yilda kullandigimiz basili ansiklopedilerde lojistik
“askeri bir terim olarak belirtilmekte ve karsiliginda ikmal, tedarik gibi kisa agiklamalarla
tanitilmaya calisilmaktaydi. Askeri bir terimin sivil uygulamalarin parlaklig ile askeri alanda

unutulmasi elbette s6z konusu degildir. (Akbaba, 2006)

20. yiizyilda yasadigimiz diinya savaslarinda ve bolgesel catigsmalarda askeri lojistik
Oonemini kanitlamig bir uygulama olarak karsimiza ¢ikmigtir. 21. ylizyihin kiiresellesen diinya
politikas1 ile diinya savaslan ortadan kalkmus, tilkeler veya kamplar arasindaki catigmalar
sona ermis, teokratik ve anti demokratik yOnetimlere son verilerek diinya bariginin,
dolayisiyla diinya ticaretinin kolaylagsmasinin saglanmasi giindeme alinmistir. ABD tarafindan
projelendirilerek devreye sokulan, birlesmis milletler tarafindan desteklenen veya
desteklenmeyen ve ABD Miittefikleri veya NATO tarafindan yerine getirilen savaslar,
cagimizin askeri lojistik anlayisinin da degisimine yol agcmistir. Artik konvansiyonel yikima
dayal1 savas lojistigi yerine hizli, vurucu ve etkili savas stratejisinin getirilmistir. Askeri

lojistik de degisimden payini almistir ve karsimiza yeni bir lojistik is kolu olarak ¢ikmustir.

H. Jomini, The Art of War, isimli kitabinda, 1973 yilinda askeri lojistigi silahli
giiclerin hareketini ve destegini saglayan sanat ve siire¢ olarak tanimlamistir. Bu tanimin
aciliminda zaman icinde askeri problemlerin cinsi, biiyiikliigii, organizasyonlarin sekli, diinya
jeopolitik yapisinin  degismesi, bloklarin kirilmasi, ekonominin serbestlesmesi gibi
nedenlerden dolay1 biiyiik degisimler olmustur. Lojistik artik ileride yasanacak bir ¢atismanin
baris zamam planlanmas1 ve stratejisinin belirlenmesi, hatta dijital ortamda simiilasyonu ile
ilgili bir siire¢ planlamasi haline gelmistir. Artik sadece savas araglarinin miktarlari, yerlesim
platformlari, giicleri, taktikler ve doktrinler degil verimlilikleri, hizlari, organizasyonu, kayit
altina alinmasi, tasinmasi ve iletisim ve bilisim hatlar1 gibi konular da askeri lojistik kapsami

icine alinmisgtir.
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Tarihgi Stanley Faulk ise askeri lojistigi daha sonra askeri giiclerin hareketi ve ikmali
olarak tamimlamis ve temelini ordularin, filolarin, hareketli araclarin calistirilmasi icin
gerekenler olarak belirlemistir. Bu gereksinme icine askerler, siviller, malzemeler, depolar,
birlikler, iletisim, bosaltma, yarali bakimi, asker ve birlik degisimi, servis hizmetleri ve kayit
gibi konulart ilave etmistir. Bu temel tamim daha sonra savas ekonomisi, endiistriyel
hareketlilik, arastirma, gelistirme, fonlama, satin alma, eleman temini, egitim, test gibi

kavramlar1 da kapsamaistir.

Glinlimiize yakin donemde askeri lojistik ABD den baslamak iizere 6zellestirme veya
dis kaynak kullanma konusunu giindeme getirmistir. Askeri uygulamada Just In Time
kavrami kullanilmak istense de savas zamani gerekli olacak yakit, mithimmat, askeri arac,
yiyecek, giyecek, sithhi malzeme baris zamani iiretilmeli, satin alinmali taginmali ve
dagitilmalidir. Bu uygulama soguk savasin sone ermesi ile birlikte bitmistir. Artik silahl
kuvvetler giicleri ile bir caydiricilik 6zelligi tasimakta bunun yaninda kiigiik vurucu birliklerle
insani nedenlerden dolay1 veya sicak takip olarak dar cergeveli ve kisa siireli operasyonlar
yapmaktadir. Amag barisin siirdiiriilmesi, a¢ iilke vatandaslarinin beslenmesinin emniyetinin

saglanmasi, uyusturucu takibi gibi nedenlere ¢evrilmistir.

Uygulamalarin sayisinda ve kalitesinde yapilmasit gereken degisikliklerle mevcut
lojistik siirecler daha detayli incelenmekte, yeni teknolojiler uygulanmakta, analizler ve
raporlamalar gerceklestirilmektedir. Iki temel kavram eski lojistik kavramlarin yerini almustir.
Hizli miidahale ve minimum can kayb1 ile sonu¢ alinmasi. Bunun saglanmasi i¢in 6n bilginin
temini, iletisimin hizlanmasi, tagimanin en hizli yolla yapilmasi, hassasiyetin saglanmasi, on-
line kontrol ve operasyonun her agamasinin 6nceden planlanmasi ve paket haline getirilmesi
gerekmektedir. Giinlimiiziin askeri lojistigi hareket kolaylig1 saglayacak c¢eviklik esasina
oturtulmustur. Amag¢ uzun siireli yikim yaratacak savas taktikleri yerine hizli ve karsi tarafi
biiyiikliigii veya agirhig ile degil hizi ile saf dis1 birakacak savas taktiklerinin gelistirilmesine
olanak saglamaktir. Can kaybim azaltacak daha kiiciik 6l¢ekli ancak her tiirlii techizata sahip,

hareket kolayligi olan vurucu ekiplerle devreye girmektir.

Askeri lojistik kapali kapilar ardinda gelistirilmektedir. Bilimsel arastirmalara konu
olsa da sivil sektore aciklanmamaktadir. Kapali cercevelerde, kisith olarak uygulanmaktadir

ve sivil sektore uygulanmasi son derece zor hatta imkansizdir.
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5.2 Kombine Tasimacilig1 ve Askeri Kombine Tasimaciliginin Temel Bilesenleri

Kombine ve askeri kombine tagimacilikta ii¢ temel bilesen bulunmaktadir. Bunlar;

e Tasima araglarn (gemi, kamyon, ugak, tren, vb.)

e Tagima terminalleri (limanlar, yiikleme, indirme, bindirme araclar1 vb.)

e Tasima iiniteleri (konteynirlar, paletler, treylerler, vb.)

Kombine tasimacilifin klasik aktarmali tasimaciliktan ayrilan yonii, ii¢ temel bilesenin
(tasima araglari, terminaller ve tiniteler) birbirini takip eden zincir haline getirilmesidir. Bir
baska ifade ile kombine tasimacilik. Esyanin tasima tiniteleri icersinde aktarmaya tabi olarak

birden fazla tagima araciyla nihai alicisina sevkiyatidir. (Arnold, 2003)

Kombine tasimacilikta, gondericiden aliciya kadar, tagima sirasinda gorev alan kara
tasima firmalari, armatorler, liman isletmecileri, demiryolu isletmeleri vb.nin birbirleriyle
igbirligi yapmasi gerekir. Bu tagima organizasyonunun kurulmasimi bir Freight Forwarder
isletmesi veya tagima firmasi iistlenebilecegi gibi; gonderici de tagima sisteminde bulunan
tiim unsurlarla ayr1 ayn sozlesmeler yaparak egyalarin alicisina ulasmasini saglayabilir. Bir
diger uygulama ise tasima sisteminin ilk halkasindaki tasiyici isletmeyle anlagma imzalanir.
Bundan sonraki asamalarda birbirini takip eden isletmeler arasinda birer birer sozlesme

yapilarak esyanin akisinin devam ettirilir.

5.2.1 Tasima Araclari

Askeri kombine tasimacilik sisteminde genellikle kullanilan araglar; kamyon, tren, gemi

ve ugaktir.

5.2.1.1 Kamyon

Kombine tagima sisteminin etkin ve verimli calisabilmesi icin iiretim yerinden
yilkleme terminallerine veya bosaltma terminallerinden miisteri deposuna sevkiyatlarda

kamyonlara ihtiya¢ bulunmaktadir. (Varan, 2003)

Genellikle kamyonlara, kombine tasimaciligin ilk ve son halkalarinda ihtiyag

duyulmaktadir. Kamyonlara yiikleme; palet, sandik veya konteynir halindeki tasima
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tinitelerinin karayolu esya tasima mevzuatinin belirledigi dingil basina yiik agirligi, istihab

haddi gibi kriterlerine bakilarak yapilir.

Kara-demiryolu entegrasyonlu kombine tasimacilikta konteynirlar belirli merkezlerde
toplanmak zorundadir. Yiikleme ve bosaltma islemleri vingler veya benzeri mekanik araclarla,
toplama ve dagitim ise genellikle kamyonlar vasitasiyla yapilmaktadir. Trenle gelen onlarca
konteynirin bir anda toplama dagitim terminallerinde beklemeden sevk edilmesi igin ¢ok

sayida kamyonun ayn1 anda hazir bulundurulmas: gerekmektedir.

5.2.1.2 Tren

Kombine tagimacilik sisteminde, iiretim yerlerinden mallarin toplanmasi veya miisteri
depolarina sevkiyatinda, karayolu yerine bazen demiryolu kullanilmaktadir. Gelismis
ilkelerde demiryolu aginin yaygin olmasi ve bazi iilkelerde karayolu aracglarinin kullanimina
getirilen sinirlamalar, tastyicilarin demiryolu tasimaciligmma yonelmesine sebep olmustur.
Trenlerin ayni anda ¢ok sayida konteynir bir arada tasiyabilmesi kombine tasimacilikta

onemli bir iistiinliik yaratmaktadir. (Atken, 1999)

Vagonlar ile taginacak tagima iiniteleri transit iilkenin belirledigi agirlik, uzunluk ve
yiikseklik standardinda olmalidir. Vagon boyutlart konteynir tasimasina uygun olmalidir.
Varis yeri demiryolu terminallerinde, indirme ve bindirme islemleri i¢in yeterli ekipman

bulunmalidir.

Kombine tagimacilikta, karayolu-demiryolu entegrasyonlu sevkiyatlar:

e (Cekici ile birlikte tagima, ("yiiriiyen yol"/ Ro-La vb.) ve

e (ekici olmadan (konteynir, derse gibi tasima iiniteleriyle tasima seklinde

gerceklesmektedir.

5.2.1.2.1 Cekici ile Birlikte Tasima

Karayolu cekici ve romorkunun bir rampanin iizerinden 6zel bir vagona (piggy back)
yiiklendigi tasimadir. Buna "yatay yiikleme" denir. Bu tasimanin avantajlari, karayolu
aracinin amortisman ve degisken maliyetlerinde tasarruf saglamasi ve siiriiciiniin

dinlenebilmesidir. (Aktas, 2003)
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Karayolu araglarinin ¢ekicisiyle birlikte tasinabildigi trenlere "yiiriyen yol "(rolling
road) treni denmektedir. Yiiriiyen yol trenleri kisa siirede yiiklenip bosaltilabilmektedir.
Yiikleme ve bosaltmalar i¢in ne karayolu tasiyicis1 ne de demiryolu terminalinin 6zel

ekipmana sahip olmasi gerekmektedir. Ancak bu tagimalarda kullanilan vagonlar 6zel tiptedir.

Cekici ile birlikte tasimanin en 6nemli dezavantaji; ¢ekicinin agirligimin da yiik olarak
muamele gormesidir. Ayrica bazi iilkelerde, demiryolu gabarisi 4 metre yiikseklikteki
kamyonlar, vagonla tagimaya kabul edilmemektedir. Bu nedenlerle, kisa ve orta mesafelerde

(200-400 km.) ¢ekicisiz treylerlerin demiryoluyla tasinmasi daha uygundur.

5.2.1.2.2 Cekici Olmadan Tasima

Demiryolunun kullanildigi kombine tagimaciligin en yaygin sekli konteynirlar, ayakl
konteynirlar ve cekicisiz romorklarin taginmasidir. Sadece yiiklenen iinitenin demiryolu ile
tagindig1 bu tasimacilik tiirii kombine tasimacilik pazarinda en biiyiik paya sahiptir. (Aktas,

2003)

5.2.1.3 Gemi

Kombine tagimacilik ta kullanilan gemi tiirlerinin en 6nemlisi konteynir gemilerdir.
Diger uygun tiirler ise Ro-Ro gemileri ile palet tasimaya elverisli gemilerdir.Konteynir
gemileri tam konteynir ve yar1 konteynir (semi container) gemileri olabilir. Uygun mekanik
donanimlar1 ve kisa siirede yiikleme imkam sayesinde tam konteynir gemilerinin limanda

kalma siireleri en diisiik seviyededir. (Roder, 2003)

Tam konteynir gemileri; konteynirlarin gemi icersinde kaymalarimi onlemek iizere
boliimlere sahiptir. Ayrica konteynirlarin iist iiste istifiyle seyir esnasinda hasar oranlar1 en az
seviyeye indirilmistir. Yiiklerin biiyilk boliimii ambarlarda bir kismi da giivertede
tasinmaktadir. Yar1 konteynir gemileri; gercekte kuru yiik gemileri olup, konteynir tagimalar

icin de 6zel donanima sahip gemilerdir. Konteynir disinda palet, sandik vb. de tasiyabilirler.

Modern konteynir gemileri; konteynirlarin yiiklenmesi veya gemiden bosaltilmasina
iliskin herhangi bir donanimin gemide bulundurulmamasi temeline dayanmakta. yiikleme ve
bosaltma hizmetleri rasyonellesmenin saglanmast icin liman terminalleri tarafindan

mekanizasyonla yapilmaktadir.
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Diizenli hat konteynir gemilerinin ¢ok sayida limana ugramasi ekonomik degildir. Bu
nedenle biiylik konteynir gemileri ana ugrak limanlarinda yiiklemece bosaltma yapmaktadir.
Cevre tali liman ve merkezlerden ana limana konteynir tasimaciligi ise kara, demiryolu veya

kii¢iik gemilerce (feeder gemileri) gerceklestirilmektedir.

5.2.1.3.1 Askeri Kombine Tasimacilikta Karayolu-Denizyolu Entegrasyonlu
Sevkiyatlar

e Karayolu ¢ekiciyle birlikte tagima (Ro-Ro tasimaciligl) (Roder, 2003)

e Karayolu ¢ekicisi olmadan (konteynir, palet ve dorse gibi tasima tasima iiniteleriyle)

seklinde gerceklesmektedir.

5.2.1.4 Ucak

Havayolu tasimaciligi hacmi diisiik fakat pahali esyalarin tasimasinda daha rasyonel
bir tasima tiiriidiir. Havayolu tasimacilig siiratli oldugu kadar yiiksek maliyetli bir tagima tiirii
olmas1 nedeniyle aktarma ve bekleme gibi durumlarda zaman kullamimi ¢ok Onemlidir.
Havayolunun kullanildigi kombine tasima sisteminde, gemi veya demiryolu gibi nispeten
daha agir ve yiiksek tonajli tasima tiirleri yerine daha diisiik tonajli ve genellikle karayolunu

iceren kombinasyonlar tercih edilmektedir. (www.unece.org)

Havayolu tasimalarinda iki tiirlii kargo bulunmaktadir. Bunlar;

e Dokme ( bulk) kargolar ile

e Birim haline getirilmis (unitised cargo) kargolardir.

Yiiklerin birim tagima iiniteleri (ULD - Unit Loading Device) haline getirilmesi tagima
sisteminin hizli ve etkin calismasimi saglar. ULD, tasima sistemi icersindeki yiiklerin,
gondericinin  deposundan alicinin  deposuna kadar karayolu aktarmalar1 dahilinde

uyumlastirilmasini 6ngoriir.

Yolcu ucaklartyla da kargo tasinabilir. Bu tiir ucaklardaki yiikler genellikle dokme
yiiklerdir Standart olmayan bu tiir dokme yiikleme ve bosaltma islemleri konteynir
yiiklemesine gore daha fazla zaman almaktadir. Havayolu tagimaciliginda kullanilan kargo

ucaklarmin cogunlugu bu sekilde tasarlanmis ve aymi zamanda genis govdeli yolcu
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ucaklariin alt giiverteleri de hem kargo hem bagaj tasinmasi i¢in bu sekilde diizenlenmistir.

Zaman kaybm ve diisiik faydayr engellemenin en iyi yolu ucagm "roller" sistemi ile

dosenmesi ve On yiikleme i¢in standart dl¢iilerdeki ucak paletlerini kullanilmasidir.

5.2.1.4.1 Ucaklarda Tasima Unitelerinin (Konteymrlasma) Faydalari

Yiikleme ve bosaltma islemlerinin kisa siirede tamamlanabilmesi,

Daha az emek giicii kullanimi, dolayisiyla operasyonlarmm daha ekonomik

gerceklesmesi,

Ellecleme islemlerinin kisalmasi, dolayisiyla kargo hasar riskinin diigmesi,

Kargo terminallerine erisimin kolay olmasi,

Giimriik miihrii altinda kapidan kapiya konteynir hizmetinin bulunmasi,

Ucagin yiikleme hacminden daha fazla yararlanilmasi,

Konteynirh kargo tarifelerinin daha ekonomik olmasi,

Ellecleme (yiikleme bosaltma) sirasinda kargonun iklim sartlarindan daha az

etkilenmesi,

Calinmalara kars1 daha fazla korunma imkana,

Paketleme masraflarinda tasarruf saglanmasidir.

Kapidan kapiya ucak aktarmali (Kombine) tasimalarda, yiikleme, ellecleme ve

dokiimantasyon gibi operasyonel islemlerde de maliyet ve zaman tasarrufu

saglanabilmektedir. Diger yandan yiiklerin alicisina emniyetli bir sekilde ulastirillmasi da

saglanmaktadir.
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5.2.2 Tasmma Terminalleri

Tasima terminalleri kombine tagimacilik sistemlerinin vazgecilmez unsurlaridir. Kombine
tasima terminalleri, tasima tiirlerinden en az ikisine hizmet vererek bir entegrasyonu
gerceklestirmektedir. Denizyolu terminalleri, kara ve demiryolu tasimaciligi ile son derece
uyumlu olmas1 ve biiyilk miktarda esyanin sevkiyat ve depolanmasina imkan taniyan
kapasiteleriyle en 6nemli kombine tagima merkezlerdir Gemilerin limanlarda en kisa siirede
yiikleme ve bosaltma yapabilmesi i¢in 6zel donanimli konteynir terminalleri (limanlari)
bulunmasi gerekmektedir. Bu gsekilde kombine tagima sisteminden azami sekilde yararlanma

imkan1 ortaya ¢ikmaktadir. (Yildiztekin, 2005)

Konteynir tasima terminali olarak limanlar iilke ve/veya iilkelerin bulundugu bolgelere
hizmet edebilecek bir hinterlanda sahip olmalidir. Aksi halde gondericinin malini en yakin
limana sevk etmesi, gemilerin iilke sularinda ¢ok sayida limana ugramalarindan dolay1 zaman

kayiplari ortaya cikarmaktadir.
5.2.3 Tasima Uniteleri

Kombine tagima iiniteleri konteynirlar, paletler, treyler vb. standart boyutlarda, tasima
kaplaridir. Kombine tasima {iinitelerinin en 6nemlisi konteynirdir. Konteynirlar, yiikleme,
bosaltma ve aktarmalar1 zaman ve maliyet yoniinden rasyonel hale getirerek, kombine
tasimaciligin temelini olusturmaktadir. Etkinlik ve verimlilik saglanmasinda tasinacak
mallarin birim (iinite) haline getirilmesi gerekmektedir. Boylelikle esyanin miisterilere en kisa

zamanda teslim edilebilmektedir. (Erk, 1998)
Konteynirlar ii¢ 6nemli islevi birlikte yerine getirebilmektedir:
¢ Esyanin diisme, kayma ve hasarlanmasini engellemesi,
e Egyay1 iklim kosullarina karsi korumast,
¢ [Egsyanin tagima tiirleri arasinda yeniden elleclenmeden aktarilmasina izin vermesi.

Konteynirlar boyutlarinin tagima sisteminde bulunan araglara uyumlu olmasi ve nitelikleri

tasima zinciri icersindeki aktarmalari miimkiin kilmistir.

Konteynirlar gemi isletmecilerine (armatorlere) de biiyiik yararlar saglamaktadir. Bunlar;

45



e Konteynirla yiik tagimacilifi, geminin limanda kalis siiresini kisaltmaktadir ve
gemilerden yararlanma oranini arttirir. Bir konteynirin yaklasik 15 tonluk yiikii ihtiva
ettigi ve bunun 2-3 dakikada bosaltilabilecegi de dikkate alinirsa bir saatte 350.400
ton yiik indirilebildigi anlasilir. Boylece, yiikleme bosaltma hiz1 6-9 kat artmis, zaman

tasarrufu konteynirlarin limanlarda bekleme siirelerini kisaltmustir.

e Konteynir tasimaciligi, daha biiyiikk kapasiteli ve siiratli gemilerin yapimim
desteklemistir. Bunun sonucu olarak da yiikleme ve bosaltma hizmetleri yogunlagmis,
terminallerin konteynir konusunda ihtisaslasmis merkezler haline gelmesine neden

olmustur.

¢ Biiyiik konteynir gemilerinin sefere konmasi finansman imkanlarini ortaya ¢ikarmistir.
Bu sekilde yiiksek kapasiteli konteynir gemilerinden azami sekilde yararlanilmasi

miimkiin olmustur.

Ulkemiz agisindan konteynir tasimaciligi, dis ticaretimizin gelismesi ve uluslararasi
tasimacilik standartlar1 yoniinden oldukca 6nemli bir unsur olarak goriinmektedir. Kombine
tasimacilikta konteynirlardan daha fazla yararlanilmasi i¢in tagima sisteminde bulunan
karayolu, demiryolu ve liman isletmeleri ile gemi armatorleri isbirligine gitmeli, miimkiin

oldugu taktirde tagima sistemi igersindeki is siirecleri birlestirilmesidir.
Bu amacla;

e Her yil siirekli artan is hacmi karsisinda elektronik veri iletisim tekniklerinden

yararlanilmali,

e Kara, deniz ve demiryolu ile ilgili temel alt yap1 yatirimlari, kiiresel ihtiyaglar goz

oniine alinarak uzun vadeli beklentiler dogrultusunda planlanmalidir.

46



5.3 Ornek Uygulama 1.
Kombine tagimaciligi daha basit aktarabilmek icin agsagidaki senaryo iiretilmistir.

5.3.1 Senaryo
Rize’de bulunan 25.Mekanize Piyade Tugayr’min lagv emri gelmistir. Bu emrin
neticesinde birlikte bulunan malzeme silah ve miihimmatin bagka birliklere génderilmesi
gerekmektedir.
25. Mekanize Piyade Tugay1’nin envanterinde bulunan;
° 2000 adet as kabinin,
] 3000 adet su matarasinin,
e 250 adet G-3 Piyade Tiifegi sandiginin,
L 12 adet tankin,
e 8 adet Zirhl1 Personel Tasiyici’nin (ZPT),
Edimme’nin Uzunkoprii ilgesinde bulunan 38. Zirhli Tugay Komutanhigi’na gonderilmesi
gerekmektedir.
5.3.2 Tasima Sekli
Kara Kuvvetleri Lojistik Bagkanligi bu konu ile ilgili maliyet analizi yapmis ve uygun
tasima seklini su sekilde belirtmistir;
e 2000 adet as kab1
° 3000 adet su matarasi,
e 250 adet G-3 Piyade Tiifegi sandigi,
° 12 adet tank,
e 8 adet Zirhli Personel Tastyicist (ZPT),
birlikte bulunan MAN damperli kamyonlara yiiklenip Rize’deki limana kara yolu
tasimaciligiyla gotiiriilecektir. Burada konteynirlara yiiklenecek olan malzeme gemiye ving
yardimiyla bindirilecektir.
12 adet tank ve 8 adet ZPT ise diger birliklerden gelen c¢ekiciler yardimi ile kara yolu
tasimaciligi kullanilarak limana gotiiriilecek, oradan gemilere bindirilecektir.
Deniz yoluyla Sirkeci’ye gelen ara¢ ve malzemeler vagonlara bindirilip demiryolu

kullanilarak, Uzunkoprii’ye ulastirilacaktir.
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5.4 Ornek Uygulama 2

Bu boliimde kombine tasimacilifina ornek teskil edilecek senaryo Akbaba (2006)
tarafindan yapilan calisma Ornek alinarak sunulmustur. K.K.K.Iig1 i¢in gelistirilen tedarik
zinciri yonetimi modelinin; gercek verilerle gercek bir tehdit senaryosu iizerinde sinanmast ve
mevcut lojistik sistemle karsilagtirilmasi yapilmistir. Oncelikle senaryo anlatilmis miiteakiben
dost birliklerin tedarik zinciri yonetimi durum muhakemeleri ve tedarik zinciri yonetimi
tasarilart olusturulmustur. Son olarak mevcut lojistik sistem ile gelistirilen modelin is
siirecleri ve is fonksiyonlar kriterlerine gore karsilastirilmasi yapilarak bir kiyaslama tablosu

olusturulmustur (Akbaba, Y.,2006)

5.4.1 Senaryo

Senaryoda gecen bazi kavramlarin tanimlar su sekildedir:
e  Mavi (Dost): Tiirkiye.

e  Kirmuz (Diisman): Mavinin bat1 sinir komsusu iilke.
e Siyah: Kibris Adasi’ndaki Kirmizi yanlis1 yonetim.

e Beyaz: Tarafsiz komsu iilkeler.

e G giinii: Harekatin baslayacagi giin.

e S saati: Harekatin baslayacag saat.

Senaryo, Kirmizinin tehditleri karsisinda Mavinin Kirmiziya yonelik icra edecegi bir
taarruz harekdtina dayandirilmistir. Buna goére; Kirmizi M Ordusuna bagli N Kolordusu
Trakya Bolgesi’nde savunma i¢in hazirliklarini tamamlamistir. Mavi 10 ncu Ordu ise Kirmizi
N Kolordusuna kars1 taarruz harekati icra edecektir. Mavi 10 ncu Ordunun, 10 ncu Orduya
bagli 100 ncii Kolordunun ve 100 ncii Kolorduya bagli 1000 nci Tugayin harekat esnasindaki
lojistik  faaliyetleri, gelistirilen tedarik zinciri yOnetimi modeli ¢ercevesinde

gerceklestirilecektir.

Senaryoya iliskin varsayimlar ise sunlardir:
e Siyahin Kirmiziy1r politik olarak destekleyecegi, fakat Maviye askeri miidahalede
bulunmayacagi,
e Kirmizi ve Mavinin niikleer, biyolojik ve kimyasal silah kullanmayacagi farz ve

kabul edilmistir.
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Senaryo su bagliklardan olusmaktadir:
¢ Genel Durum
e Harbin Maksatlar
e Harbin Siyasi Maksad1
e Harbin Askeri Maksadi
e Direktifler
¢ Mavi Hiikiimet Direktifi
e Mavi Genelkurmay Baskanlig1 Direktifi

e Mavi Kara Kuvvetleri Komutanligi Direktifi

e Genel Durum:

Kirmizinin; karasularini 20 mile genisletme ¢abasi, Mavinin acik deniz haklarini
kisitlama istegi ve Ege’de Maviye ait adalar iizerinde hak iddias1 bulunmaktadir. Son olarak
Kirmizinin, Meri¢ Nehri’nde sinir hattin1 kendi lehine degistirmesi ve sinirlan icerisinde
yasayan Mavi kokenli azinliga karsi baski uygulamasi, Mavinin hiiklimeti tarafindan kabul

edilemez davranislar olarak goriilmiis ve Subat 2006 tarihinde savas nedeni sayilmistir.

e Harbin Maksatlari:

e Harbin Siyasi Maksadi: Kirmizinin Ege Denizi’'ndeki egemenlik iddiasina ve
hedeflerine son vermek, Mavinin milli hak ve menfaatleri ile azinlik durumuna

diismiis soydaslarinin antlagmalardan dogan haklarini korumaktir.

e Harbin Askeri Maksadi: Kirmiziy1 karasularin1 20 mile genisletme kararindan
vazgecirmek, Ege Denizi’'ndeki acik deniz haklarinin devamli kullanilmasini
saglayacak tedbirler almak, Kirmizinin taciz ve ihlallerine misli ile mukabele
etmek, baskina firsat vermemek, Kirmiziya toprak kaptirmamak, harbin
baslatilmasinda miitecaviz durumuna diigmemek i¢in 6n almak, Kirmizi devletin

Mavi azinliga kars1 yaptig1 insanlik dis1 uygulamalar1 engellemektir.

¢ Direktifler:
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e Mavi Hiikiimet Direktifi: Mavi devletin hiikiimeti, belirtilen siyasi ve askeri
maksatlar1 gergeklestirmek amaciyla yapilacak harbin her tiirlii imkan kullanilarak,

en kisa siirede ve en fazla kazang saglanacak sekilde bitirilmesi diistincesindedir.

e Mavi Genelkurmay Baskanhig Direktifi:

Diisman imkan ve kabiliyetleri: Kirmizi; milll hedeflerini elde etmek, Ege
Denizi’ndeki hak ve menfaatlerini korumak ve gerginlikte elde ettigi kazanimlan pekistirmek
maksadiyla yaptigi kuvvet teskili ve yigmmaklanmayr miiteakip, caydiricilik saglamak
maksadiyla gii¢ gosterisine devam edebilir. Caydiriciligin saglanamamasi halinde, G giinii S
saatinde savunma harekdtina baslayabilir. Kirmizi, Deniz Kuvvetleri ile Ege Denizi’nde
bolgesel deniz kontrolii, Hava Kuvvetleri ile Ege Denizi ve Mavi sinirinda bolgesel hava
listiinliigii miicadelesine girisebilir. Etkin bilgi harekat: icra edebilir. Ozel kuvvet unsurlari ile
Mavi iilkede gayri nizami harp faaliyetlerinde bulunabilir. Kirmizi, iilkenin dogusundaki
Mavi asilli vatandaslarina yaptigi baskiyr arttirarak Mavi iilkeye goc¢ dalgasi baslatabilir. Bu
imkadn ve kabiliyetlerini, mevcut uzun menzilli fiizeleri ve topgu silahlar1 ile

destekleyebilecegi degerlendirilmektedir.

Harbin neticesinde istenen son durum: Kirmizi Kara Kuvvetlerine uzun siire tehdit

teskil etmeyecek sekilde hasar ve zayiat verdirilmesidir.

Ast birliklere gorevler: Mavi Deniz Kuvvetleri Komutanligi, Ege Denizi’nde deniz
kontroliinii temin ve idame ettirecek, Kirmizinin deniz ulastirmasimi sekteye ugratacak,
baskina kars1 beka ve emniyet tedbirlerini arttiracak, Kirmiz1 Deniz Kuvvetlerinin Maviye
yonelik taarruzlarin1 6nleyecek ve gerektiginde misli ile karsilik verecek, Kirmizi kuvvetlere
azami zayiat verdirecektir. Harekatini, Kara ve Hava Kuvvetleri Komutanliklar ile koordineli

olarak yiiriitecektir.

Mavi Hava Kuvvetleri Komutanligi, bolgede hava iistiinliigiinii temin ve idame
ettirecek, baskina kars1 beka ve emniyet tedbirlerini arttiracak, Kirmizi Hava Kuvvetlerinin
Maviye yonelik taarruzlarin1 onleyecek ve gerektiginde misli ile karsilik verecek, Kirmizi
kuvvetlere azami zayiat verdirecektir. Harekatini, Kara ve Deniz Kuvvetleri Komutanliklari

ile koordineli olarak yiiriitecektir.
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e Mavi Kara Kuvvetleri Komutanhg Direktifi:

Kirmuzi Kara Kuvvetlerinin agirhk merkezi (harekatin esas giicii): Kirmizi M

Ordusudur.

Harbin neticesinde istenen son durum: Kirmizi M Ordusuna uzun siire tehdit tegkil

etmeyecek sekilde hasar ve zayiat verdirilmesidir.

Vazife: Mavi Kara Kuvvetleri; soydaslarini korumak ve Kirmiziy1 iddialarindan

vazgecirmek maksadiyla, Kirmizinin taciz ve ihlallerine misli ile mukabele edecek, baskina

kars1 gerekli tedbirleri alacak, Kirmiziya toprak kaptirmayacak, Kirmizi Kara Kuvvetlerine

uzun siire tehdit teskil etmeyecek sekilde hasar ve zayiat verdirecek ve diger bolgelerde

gerekli savunma tedbirlerini siirdiirecektir.

Harekat Tasaris1: Harekat iki donemde icra edilecektir. Birinci donem Kkriz donemi,

ikinci donem kesin sonuglu harp donemidir.

Kriz donemi: Krizin Mavi Ilehine sonuglanabilmesi maksadiyla; caydirma,
vazgecirme, zorlamaya yonelik faaliyetler planlanacak ve emirle icra edilecektir.

Kirmizinin baskin tarzinda yapabilecegi taarruzlara karsi gerekli dnlemler alinacaktir.

Kesin sonuclu harp donemi: 10 ncu Ordu Komutanhigi; baskin tarzinda taarruz
yaparak, Kirmiziy1 iddialarindan vazgecirecek ve durum iistiinligi saglayacak arazi
kesimini kontrol altina alacak, Kirmizi M Ordusuna uzun siire tehdit teskil etmeyecek
sekilde hasar ve zayiat verdirecek; 11, 12 ve 13 ncii Ordu Komutanliklar1 ise geri
bolge emniyetini saglayacak ve bati cephesine kuvvet kaydirmaya hazir olacaklardir.
Deniz kontrolii ve hava iistiinliigliniin saglanmasin1 miiteakip emirle amfibi (su gecis)
harekat icra edilecektir. Hedeflerin ele gecirilmesini miiteakip stratejik savunma
yapilacak, hava istiinliigii ve deniz kontrolii siirdiiriilecektir. Harekatin biitiin
safhalarinda lojistik destekte oncelik 10 ncu Ordu bolgesinde icra edilen harekatta

olacaktir.

Ast Birliklere Gorevler: Mavi kuvvetlerin agirlik merkezi 10 ncu Ordudur. 10 ncu

Ordu Komutanligi; G-3 giiniine kadar yiginaklanma ve lojistik hazirliklarini tamamlayacak,
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Kirmizinin yapabilecegi baskin tarzindaki taarruzlara ve sizmalara karsi beka ve emniyet
tedbirlerini arttiracak, caydirma, vazgecirme, zorlamaya yonelik faaliyetleri planlayacak ve
emirle icra edecek, emirle G giinii S saatinde sinir1 gecerek taarruzla Kirmiziy iddialarindan
vazgecirecek ve durum {iistiinliigii saglayacak arazi kesimini kontrol altina alacak, Kirmizi N
Kolordusuna uzun siire tehdit teskil etmeyecek sekilde hasar ve zayiat verdirecektir.
Harekatin1 hava iistiinliigii saglanincaya kadar asgari hava destegi ile icra edecek sekilde ve
deniz ustiinligiine baghh olmadan planlayacak, K.K.K.Iig1 ihtiyatlarinin boélgesinden
kullanilmasina hazir olacak, hedefte tertiplenme ve yeniden teskilatlanmasini yapacak,
Kirmizinin taarruzlarina karsi gerekli tedbirleri alacak ve verilecek diger gorevleri icra etmeye

hazir olacaktir.

Koordinasyon Talimati:

o Taarruz ¢ikis hatt1 sinir hattidir (Meri¢ Nehri).

° Terhisler, istifalar ve emeklilik islemleri durdurulacaktir.

. Harekat millf imkanlarla devam ettirilecektir.

° Harekat, Silahli Kuvvetler Komuta ve Harekat Merkezinden sevk ve idare

edilecektir.
5.4.2 Tedarik Zinciri Yonetimi Durum Muhakemeleri
5.4.2.1 10 ncu Ordu Tedarik Zinciri Yonetimi Durum Muhakemesi
(1) Vazife
10 ncu Ordu Lojistik Baskanligi; 10 ncu Ordunun, Trakya Bolgesi’nde diigmanin
yarattig1 askeri tehdidi ortadan kaldirmak, Kirmiz1 iilkede yasayan Mavi kokenli sivil halkin
hak, menfaat ve giivenligini yeniden tesis etmek maksadiyla; G giinii, S saatinde Kirmiz1i N

Kolordusuna karsi icra edecegi Sekil-19°da goriilen taarruz harekatinda Ordu Bagh

Birliklerinin lojistik destegini saglayacaktir.

52



I K

Babaeski

ipsala . Malkara
Kesan

Sekil 5.1 10 ncu Ordunun Taarruz Harekati (Kara Harp Akademisi Arsivi ve Bilgi Bankasi,
2005)
(2) Lojistik Faaliyetleri Etkileyecek Hususlar

(a) Harekat Bolgesinin Lojistik Faaliyetleri Etkileyecek Hususlari
Hava: Muhtemel harekédt zamani olan Nisan ayinda, hava sartlarinin lojistik faaliyetlere
olumsuz bir etkisi olmayacag1 degerlendirilmektedir.
Arazi: Lojistik birlik ve tesislerinin yerlestirilmesine miisait yapidadir. Bolgenin genel
olarak yol sebekesi bakimindan zengin olusu ikmal maddelerinin yerlerine zamaninda

ulagmasini, ikmal akisin1 ve tesislerin yer degistirmelerini kolaylastirmaktadir. Sekil 5.2°de

bolgede kullanilabilecek tiim yollar gosterilmistir.
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Sekil 5.2 10 ncu Ordu Harekat Bolgesinin Dost Kesimindeki Yol Sebekesi (KHA. Ars. ve
Bilgi Bankasi, 2005)
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Kirmiz1 iilkeye gecisin belirli koprii ve gegis yerlerine bagli olmasi lojistik
faaliyetlerin uygulanmasin1 aksatabilir. Sekil-21°’de goriillen Meri¢, Arda ve Kizil Nehir,
Suluca Dere, Cayir Dere ve iren Dere ikmal faaliyetlerini kisitlar.

Bolge su kaynaklar1 bakimindan yeterlidir (Sekil 5.3). Zengin su kaynaklar1 banyo ve
camasir hizmetlerini kolaylastirir, buna mukabil diisman Gayri Nizami Harp unsurlarinin bu

sular1 kirletmelerine kars1 tedbir alinmasi gerekir.

Sekil 5.3 10 ncu Ordu Harekat Bolgesindeki Nehirler ve Dereler (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

Sekil 5.3’de goriildiigii gibi bolgedeki mesk{in mahallerin fazlalig: sabit lojistik
tesislerin ac¢ilmasina imkan verir. Bolgede meskiin mahallerin yogun olmasi ve Kirmizi iilke
arazisinin daglik kesiminin Gayri Nizami Harp faaliyetlerine miisait yapisi, lojistik

faaliyetlerin uygulanmasim aksatabilir.
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Sekil 5.4 10 ncu Ordu Harekat Bolgesi ve Meskiin Mahaller (Kara Harp Akademisi Arsivi ve
Bilgi Bankasi, 2005)
Arazinin dost kesiminin bitki Ortiisii bakimindan yetersiz, rakim olarak daha alcak

seviyede olusu lojistik tesislerin gizlenmesine olumsuz yonde etki eder (Sekil 5.4).

5.4.2.2 Lojistik Faaliyetleri Etkileyecek Diisman imkan ve Kabiliyetleri

e Kirmizi, harekdtin her safhasinda mevcut hava kuvvetleri ile harekit alanimin
tamamini, degisik cap ve cinsteki topgu silah sistemleriyle hudut hattindan itibaren 40 km
mesafedeki Havsa-Kircasalih-Uzunkoprii hattina kadar olan bolgeyi (Sekil 5.3) ates altina

alarak, lojistik tesis ve birliklere hasar ve zayiat verdirebilir.

e Kirmizi, mevcut ¢ok namlulu roketatar ve fiizeleri ile Babaeski — Hayrabolu

hattina kadar olan bolgedeki (Sekil 5.4) lojistik birlik ve tesislere hasar verdirebilir.
e Kirmizi, 6zel kuvvetler ve GNH unsurlarinin saglayacagi destekle harekéat alaninin
kendi smirlar i¢indeki kesiminde ikmal konvoylarina, lojistik birlik ve tesislere pusu, baskin

ve sabotaj faaliyetlerinde bulunabilir.

e Kirmizi, sahip oldugu etkili elektronik harp techizati ile, idari ve lojistik

cevrimlerimizi karistirarak lojistik faaliyetlerin uygulanmasini aksatabilir.
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5.4.2.3 Hareket Tarzlar1

Senaryoda belirlenen tek bir hareket tarzi uygulanacaktir.

(3) Lojistik Durum

(a) Lajistik Birlikler, Tesisler ve Destek Kuruluslar:

Lojistik Birlikler ve Tesisler: K.K. Lojistik K.ig1 Ankara‘da
bulunmaktadir. 10 ncu Ordu Lojistik Destek Komutanligi Corlu’da konuslanmistir. Harekat
icin bolgede agilan Lojistik Destek Us’leri ve yerleri Sekil 5.4’te de goriildiigii gibi su
sekildedir:

® 100 ncii Kolordu Lojistik Destek Ussii Hayrabolu’dadir. 10 ncu Ordu Bagh
Birliklerinin lojistik destegi buradan saglanacaktir.

* 101 nci Kolordu Lojistik Destek Ussii Kesan’dadr.

* 102 nci Kolordu Lojistik Destek Ussii Babaeski’dedir.
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Sekil 5.5 10 ncu Ordu Harekat Bolgesindeki Lojistik Birlikler ve Tesisler (Kara Harp
Akademisi Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

Lojistik Destek Kuruluslari: Ordu sorumluluk sahasinda bulunan DSI (Devlet Su
Isleri), TCK (Tiirkiye Cumhuriyeti Karayollar1), Koy Hizmetleri, TEDAS (Tiirkiye Elektrik
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Dagitim Anonim Sirketi), PEDAS (Petrol Dagitim Anonim Sirketi) ve BOTAS (Boru Hatlar1

ile Petrol Tasimacilifi Anonim Sirketi) unsurlari, Hastaneler ve Kizilay ile yasal mevzuat

uyarinca protokoller yapilmis olup, mevcut imkanlarindan istifade edilmesine olanak

saglanmistir.

(b) Personel

10 ncu Ordu Lojistik Baskanliginca lojistik destek saglanacak 10 ncu Ordu Bagh Birliklerinin

personel mevcutlar1 Tablo 5.1’de sunulmustur. Toplam personel mevcudu ikmal maddelerinin

ihtiyag tespitinde kullanilacaktir.

Tablo 5.1 10 ncu Ordu Lojistik Baskanliginca Lojistik Destek Saglanacak Birliklerin

Personel Mevcutlar1 (Kara Harp Akademisi Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

SIRA NO BIRLIK MEVCUT

1 Karargah ve Karargih Grup K.lig1 187
2 Merkez K.Iig1 1176
3 M.G. Bagli Birlik K.l1g1 211
4 Lojistik Destek K.l1g1 1181
5 Hava Savunma Topcu Taburu 351
6 Muhabere Alay1 838
7 IstihkAm Insaat Taburu 418
8 Askerf Istihbarat Birlik K.lig1 60
9 Askerd Inzibat ve Trafik Alay: 1516
10 Personel Biitiinleme Alay1 1650
11 Askeri Ceza ve Tutukevi 64
12 Bolge Bando K 1181 22
13 Bolge Orduevi Miidiirliikleri 402

TOPLAM 8076
(¢) ikmal

Ana Malzeme ve Yedek Parca: Birliklerin ana malzeme ve yedek parca eksigi yoktur.

Giinliik ana malzeme ve yedek parca ihtiyaci Tablo 5.2’de hesaplanmistir.
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Tablo 5.2 10 ncu Ordu Lojistik Baskanlhiginca Lojistik Destek Saglanacak Birliklerin Ana
Malzeme ve Yedek Parca Ihtiyact

. o ) GIDERICI
IKMAL MADDESI | iHTiYAC(Bir Giinliik) MEVCUT |TAHDITLER .
TEDBIRLER
15 Giinliik Birlik
Bakim Yiikii

8076x 6,15 = 49667,4 kg
II ve IV ncii Stmif Tamdir. Yoktur. -

=49,7t
49.7x15 =1745,5
t

Giinliik ihtiyac = Personel Mevcudu x Sarf Faktorii

(Kara Kuvvetleri Lojistik Faktorler Yonergesi, 2005:2-8)

Tiiketim Malzemeleri: Birliklerin tiiketim malzemeleri eksigi yoktur. Giinliik
tiketim malzemeleri ihtiyact Tablo 5.3’de hesaplanmistir. Birliklerin giinlik ekmek
ihtiyaglar1 temininde, ekmekci takimlarimin yan sira gerekli oldugunda mahalli firinlardan da

faydalanilacagindan dolay1 tahdit yoktur.

Tablo 5.3 10 ncu Ordu Lojistik Baskanliginca Lojistik Destek Saglanacak
Birliklerin Giinliik Tiiketim Malzemeleri ihtiyaci

. i . GIDERICI
IKMAL MADDESI| IHTIYAC(Bir Giinliik) MEVCUT TAHDITLER .
TEDBIRLER
15 Giinliik Kita
8076x 1,5=12114 kg Yiikii tamdir.
I nci Sinif Yoktur. -
=12,1t 12,1x15 =
181,5t
15 Giinliik Kita
8076x 10 = 80760 Kg Yiikii tamdir.
III ncii Simif
=80,8t 80,8x15 =
1212 t

15 Giinliik Kita
8076x 11,15 =90047 kg
V nci Simif Yiikii tamdir.

=90t
90x15=1350t

Giinliik ihtiyac = Personel Mevcudu x Sarf Faktorii
(Kara Kuvvetleri Lojistik Faktorler Yonergesi, 2005:2-8)
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Akaryakit ikmalinde, yapilan anlagsmalar geregi PEDAS birliklere kadar dagitim
yapacagindan dolayi tahdit yoktur. Ayrica Istanbul - Corlu - Tekirdag hattindan petrol boru

hatt1 gegmekte olup birlikler bu imkandan faydalanacaktir.

Ordu kurulusunda bulunan bir adet Mithimmat Boliigii giinde 440 ton miithimmatin
dagitimin1 yapabilmektedir. Seferde kurulusuna ilave edilecek fkmal ve Hizmet Takim ise
giinde 160 ton mithimmatin dagitimim yapabilmektedir (Kolordu ve Orduda Muharebe
Hizmet Destegi, 1995). Boylece Mithimmat Bolugii seferde bir giinde 440+160=600 ton
mithimmatin dagittmimi yapabilmektedir. K.K. Lojistik K.Iig1 tarafindan birliklere kadar

dagitimi yapilacagindan dolay1r mithimmat dagitiminda tahdit yoktur.

Kara Kuvvetleri Lojistik Faktorler Yonergesine (2005:3-13) gore giinliik su ihtiyac1:
Giinliik Su Ihtiyac1 = Personel Mevcudu x Bir Kisinin Giinliik Su Sarf Faktorii
Giinliik Su Ihtiyac1 = 8.076 x 76 = 613.776 litredir.

Ordu istihkAm Savas Taburunda 2 adet su tasfiye cihazi mevcuttur. Bir adet su
tasfiye cihazi 227.000 litre su aritabildiginden, toplam kapasite 454.000 litredir (Kara
Kuvvetleri Lojistik Faktorler Yonergesi, 2005:3-13). Bolgede yeterli su kaynagi oldugundan
tahdit yoktur.

Icme suyunun pet sise olarak verilmesi durumunda, Kara Kuvvetleri Lojistik Faktorler
Yonergesine (2005:3-45) gore giinliik 8076 (personel mevcudu) x 5,6 (bir kisinin giinliik icme
suyu sarf faktoril) = 45.225,6 litre icme suyuna ihtiya¢ vardir. Harekéat siiresince Ordu Bagh

Birliklerinin giinliik 45.225,6 / 1,5 = 30.150 adet pet sise su ihtiyaci vardir.

(¢) Tasimacilik ve Trafik

Ikmal maddeleri, K.K. Lojistik K.ig1 tarafindan tugay/taburlar bolgesine ve
kolordu/ordu bolgesindeki dagitim noktalarina kadar getirileceg§inden ulastirma sorunu
yoktur. Tkmal maddeleri, dagitim yerlerinden de birliklere Hafif Ulastirma Taburu araclar

vasitasiyla taginacaktir. Mevcut ulastirma kapasitesi Tablo 5.4’de sunulmustur.
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Tablo 5.4 10 ncu Ordu Mevcut Ulastirma Kapasitesi (Kolordu ve Orduda Muharebe Hizmet
Destegi, 1995)

BIiRLIiK MESAFE TASIMA KAPASITESI
Ordu Hafif Ulastirma Kisa 1200 t yiik 4800 personel

Taburu Uzun 810 t yitk 1080 personel
Ordu Orta Ulagtirma Kisa 3160 t yiik -

Boliigii Uzun 675 t yiikk -

Bolgede, personelin ve ikmal maddelerinin tasgimmasinda kullanilabilecek sivil ve
resmi kuruluslara ait araglarin mevcutlar1 Tablo 5.5, Tablo 5.6 ve Tablo 5.7’da sunulmustur.

Tablo 5.5 10 ncu Ordu Bolgesinde Kullanilabilecek Tanker Mevcudu (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

ILLER RESMI OZEL TICARI TOPLAM
Istanbul 1 8 278 287
Kirklareli 3 2 12 17
Edirne 24 - 124 148
Kocaeli 312 1700 22 2034
Sakarya 2 2 113 117
Tekirdag 3 1 21 25
TOPLAM 345 1713 570 2628

Tablo 5.6 10 ncu Ordu Bolgesinde Kullanilabilecek Kamyon Mevcudu (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

ILLER RESMi OZEL TICARI TOPLAM
istanbul 3200 0 70842 74042
Kirklareli 128 150 819 1097
Edirne 167 70 1318 1555
Kocaeli 424 236 3672 4332
Sakarya 287 1100 2914 4301
Tekirdag 173 112 2043 2328
TOPLAM 4379 1668 81608 87655

60



Tablo 5.7 10 ncu Ordu Bolgesinde Kullanilabilecek Otobiis Mevcudu (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

ILLER RESM1i OZEL TiCARI TOPLAM
Istanbul 1924 10 23356 25290
Kirklareli 37 8 272 317
Edirne 88 6 394 488
Kocaeli 61 43 2040 2144
Sakarya 153 17 714 884
Tekirdag 39 8 737 784
TOPLAM 2302 92 27513 29907

TCDD ile yapilan protokol geregince demiryolu hattinda 10 ncu Ordu K.ligina giinliik
5 tren tahsis edilebilecektir. Bolgede personel ve ikmal maddelerinin sevkinde kullanilacak
tren hat kapasiteleri Tablo 5.8’de verilmistir.

Tablo 5.8 10 ncu Ordu Bolgesindeki Tren Hat Kapasiteleri (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

HAT KESIiMi KM KAPASITE TREN/GUN
Kapikule-Pehlivankoy 67 22
Halkali-Pehlivankoy 210 22
Halkali-Sirkeci 27 90
Pehlivankoy-Uzunk&prii 21 19
Haydarpasa-Gebze 42 86
Gebze-Arifiye 87 87
Arifiye-Adapazari 183 25

Tablo 5.8’de bolgede personel ve ikmal maddelerinin sevkinde kullanilabilecek

havalimanlar1 verilmistir.
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Tablo 5.9 10 ncu Ordu Bolgesinde Kullanilabilecek Havalimanlar: (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)

HAVALIMANI SEHIR KATEGORI
ATATURK Istanbul Sivil

CORLU Tekirdag Sivil/Askeri
KORFEZ [zmit Sivil

Bolgede kullanimda olan karayollar1 ve demiryollarnn Sekil 5.5 ve Sekil 5.6’da

goriilmektedir:
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BAKIN DAIRESI BASKANLIG! o701 z00e |

Sekil 5.5 10 ncu Ordu Bolgesinde Kullanimda Olan Karayollar1 (Kara Harp Akademisi Arsivi
ve Bilgi Bankasi, 2005)
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Sekil 5.6 10 ncu Ordu Bolgesinde Kullanimda Olan Demiryollar1 (Kara Harp Akademisi
Arsivi ve Bilgi Bankasi, 2005)
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5.4.3 Uygulama Sonucu

Harekat boyunca biitiin ikmal maddeleri Lojistik Destek Ussii tarafindan birliklere
kadar taginacaktir, ancak Lojistik Destek Ussii'niin tasima gorevini yapamadigi durumda
ikmal maddelerinin birlik bolgelerine tasima islemi kolordu araglari tarafindan yapilacaktir.
Giinliik taginacak miktarlar asagidadir:

I nci smif ikmal maddeleri: 5,1 t

III ncii simif ikmal maddeleri: 33,7 t

V nci simif ikmal maddeleri: 38,8 t

Kolorduda 2,5 tonluk 7 adet tanker vardir. Buna gore III ncii simif ikmal
maddelerinin taginmasinda tahdit yoktur. I nci ve V nci simif ikmal maddelerinin taginmasi
icin 5 tonluk 9 araca veya 10 tonluk 5 araca ihtiya¢ vardir. Kolorduda 5 tonluk 60 adet, 10
tonluk 103 adet ara¢ oldugundan dolay1 I ve V nci siif ikmal maddelerinin tasinmasinda da

bir tahdit yoktur (Kolordu ve Orduda Muharebe Hizmet Destegi, 1995)
Asil sorun, DROPS aracglart tarafindan tasmamayan miithimmatin yiikleyiciler

yardimiyla indirilip kaldirilmasi zorunlulugudur. Bu maksatla bolgedeki sivil ve devlet

kuruluslarina ait yiikleyicilerin her tabura bir tane verilecek sekilde planlanmasi1 yapilmistir.
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6. SONUC

o Askeri lojistik kapali kapilar ardinda gelistirilmektedir. Bilimsel arastirmalara
konu olsa da sivil sektore aciklanmamaktadir. Kapali cercevelerde, kisith olarak

uygulanmaktadir ve sivil sektdre uygulanmasi son derece zor hatta imkansizdir.

° Mobil Lojistik sistem iginde ikmal maddelerinin yurt sathinda siiratle ve
emniyetle K. K. loj. K.ig1 Ana Depo Komutanliklarindan ordulara ve ordularin kendi
sorumluluk bolgelerinde konteyner ile tasiabilmesi i¢cin konteyner tasimacilik sistemi

gelistirilmelidir.

° Gelisen teknolojiye ve muharebe sahalarinin genislemesine paralel olarak,
artan lojistik destek ihtiyacinin saglanmasi icin, tasimalarda kullanilan motorlu ulastirma
birliklerinin, ara¢ tonajlar1 artirtlmali ve konteyner tagimacilik sisteminde kullanilabilecek

nitelikte olmalar1 saglanmalidir.

° Karayolu tasimalarinda, zaman kaybin1 Onleyecek ve personel tasarrufu

saglayacak, paletli ve lastik tekerlekli yiikleme ara¢ ve gerecleri kullanilmalidir.

o Konteyner techizatina uygun yiik kaldirma ve istif araclarn temin

edilmelidir. Yiik aktarma imkan kabiliyeti kazandiracak birlikler teskil edilmelidir.

o Yikk dokiimantasyon sistemleri, yiikiin kimliginin ve gonderici/ alici
adreslerinin dogru sekilde saptanmasina yardimci olmak ve yiikiin alicisina en seri sekilde
ulasmasim saglamak i¢in dizayn edilmis sistemler olup; gonderici, tasiyict ve alici
birimler aras1 kod, format ve islemlerden olusmaktadir. Cok maksatli olarak hazirlanan bu
dokiimantasyon sistemleri hesap kolayligi saglamak, siiratle bilgi edinmek, siparis ve

yiikleme/ bosaltma zamanini kisaltmak i¢in kullanilmalidir.

o Tiim ulastirma modlari arasinda kullanilan, modlar aras1 gegisi kolaylastiran ve

hareket kabiliyeti saglayan konteyner tasimaciligl yayginlastirilmalidir.

. Istihbaratin teknik bir boliimii olan ulastirma istihbarati; ulastirma sistem teskil
ve tesisleri hakkinda bilgi elde edebilecek, yetismis ulastirma sinif personelinden kurulu,

0zel birlik ve birimlerinin yerine getirecegi bir faaliyet olmalidir.
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. Tiirkiye’de sivil ulasgtirma kapasitesi yeterli oldugundan seferberlik yoluyla
kolayca temin edilebilecek ulastirma araglarinin baristan itibaren elde bulundurulmasi
maliyet-etkinlik acisindan incelenmeli sivil ulastirma imkanlarindan istifade edilmesi

daima g6z 6niinde bulundurulmalidir.

. Daha hizli, daha giivenli ve daha ekonomik tasimaciligin uluslararasi rekabette
temel belirleyici haline gelmesi lojistik sektoriiniin miisterilerine sunduklar1 hizmet
anlayisin1 da degistirmektedir. Bugiiniin ve gelecegin is diinyasinda sirketler, miisterisinin
biitiin taleplerine cevap verebilecek sekilde entegre ¢oziimler iiretebildigi oranda varligini

suirdiirecektir.

o Geleneksel limandan limana tagimacilik anlayist zaman icerisinde yerini
kapidan kapiya tasimacilik anlayisina birakmistir. Bu yeni anlayis kendisini kombine
tasimacilikta ortaya ¢ikarmaktadir. Ihracat veya ithalat tasima siireglerinde yiizlerce
kilometre olarak ifade edilen bir sevkiyatta farkli tagima tiirlerinin bir arada kullanilmasi

kacinilmazdir.

. Giiniimiizde lojistik ve uluslararas1 tagimacilik is ¢evresinde miisteri tatmini
amaciyla yeni egilimler ortaya ¢ikmakta ve hizla uygulamaya sokulmaktadir. Ozellikle
uluslararasi, tasimacilikta karayolu, demiryolu ve denizyolu arasindaki entegrasyonlarin
saglandigt kombine tasgimacilik anlayis1 tasima firmalarn acisindan biiyilk ©nem

tasimaktadir.

° Lojistik sektoriinde tasimacilik bi¢imi sadece bir tagima tiirii ile sinirl degildir.
Dolayisiyla, hava, kara, deniz ve demiryolunun zaman igerisinde entegre bir hal almasiyla
kombine tasimacilik zorunlu hale gelmistir. Tiirkiye, cografi konumu, cevre kosullar1 ve
diinyanin ticaret merkezi sayilabilecek iilkeleriyle olan iliskileri nedenleriyle kombine

tasimacilik anlayisimi yansitabilecek durumdadir.

. Farkli tasima tiirlerinin entegre edilmesiyle olusan kombine tasimacilik,
gondericiler ve alicilar i¢in bilyiik avantajlar saglarken cesitli sorunlar da ortaya
¢ikmaktadir. Ulkemizin bu anlamda altyap, yasal ve uluslar arasi diizenlemeler yapmak
zorundadir. Ulkemizin ticaret potansiyelinin gelisebilmesi ve sahip oldugu cografyay:

etkin bir sekilde kullanabilmesi yolu kombine tagimaciliktan gecmektedir.
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. Ithalat ve ihracatta iiriinlerin pazara en avantajli bir sekilde ulastirilmasinda,
tasimaciliktan elde edilmek istenen pay herkesin ortak goriisiidiir. Bunu saglamanin yolu

ise kombine tasimaciliktan gecmektedir.

° Ulkemiz, lojistik merkezi olmay1 hedeflemeli ve bu hedef dogrultusunda hava,
kara, deniz ve demiryolunun bir arada uyum icersinde caligmasina yonelik diizenlemeler

yapmalidir.
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