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OZET

Bu caligmada, pazarlarin globallesmesiyle mal ve hizmetlerin gilivenli ve hizli bir sekilde ulagtirilmas: 6nem arz eden,
dolayisiyla da biitiin diinyada 6nemli bir alan haline gelen lojistige kavramsal olarak yaklasilmis ve temel faaliyetlerine
deginilmistir. Ayrica lojistik sektoriinde son yillarda gelisen dis kaynak kullanimi, dis kaynak kullanimryla ortaya ¢ikan liglincii
alinmistir. Entegre lojistikte 6zellikle kombine tagimaciligin biiyiik pay1, Ulkemizin kombine tagimaciliktaki kapasitesi ve ticari
olarak yiik tasimaciligindaki durumu, bir takim istatistiki veriler 1s131nda irdelenmistir. Ulkemizin, cografi konumu agisindan
onemli stratejik avantajlara sahip olmasmna karsin, kombine tagimacilikta kapasitesinin altinda bir gelisme gosterdigi
goriilmiistiir. Sahip oldugumuz avantajlar da géz dniinde bulundurularak, ulusal ve kiiresel gelismelere paralel olarak kombine
tagimaciliin gelistirilmesi gerektigi anlagilmustir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, , Dig kaynak Kullanimi, Entegre Lojistik.

ABSTRACT

In this study, the basic activities of logistics —a field which became important in the world with the globalization of the markets,
the transportation of goods and services in a safe and fast way-, are conceptually approached. In addition, the third-party
logistics and fourth party logistics concepts that emerged with the use of outsourcing in the logistics sector in recent years, as
well as the integrated logistics that developed nationally and internationally in transportation have been addressed. The large
share of combined transportation, especially in the integrated logistics, the capacity of our country in combined transportation
and the status of the commercial transport in freight are examined in the light of some statistical data. Although our country
has important strategic advantages due to its geographical location, it has been seen that it has developed below its capacity in
combined transportation. Considering the advantages that we have, it was understood that combined transportation should be
developed in parallel with national and global developments.

Keywords: Logistic, Outsourcing, integrated Logistics.

1. GIRiS

Lojistik kavrami, ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin isletmeler i¢in en uygun yerde ve zamanda temin
edilmesinden olusan ve iginde bir¢cok faaliyetin oldugu siirecler dizisidir. Glinlimiiziin ekonomik
kosullarinda sirketlerin asil iiretim alanlarinin disindan gekilerek, maliyetleri azaltmay1 hedeflemeleri
nedeni ile dis kaynak kullanimi gelismistir. S6z konusu bu gelisim ile birlikte isletmeler uluslararasi
nakliye, depolama , stok kontrolii, paketleme, etiketleme, sevkiyat, dagitim vb. faaliyetlerde, bu alanda
uzmanlagmig ve gerekli tesis, ekipman veya personele sahip sirketlere devretmektedirler.

Entegre lojistik yonetimi ise merkezi bir siire¢ olarak lojistik ile ilgili tiim disiplinlerin bir arada
isletilmesini saglayan bir yonetim sanat1 olarak ifade edilmektedir. Tiim lojistik siireclerin uyumlu bir


http://tr.wikipedia.org/wiki/Depolama
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Stok&action=edit&redlink=1
http://tr.wikipedia.org/wiki/Paketleme
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Etiketleme&action=edit&redlink=1
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Da%C4%9F%C4%B1t%C4%B1m&action=edit&redlink=1
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disli gibi es zamanl hareket ettirilmesi esasina dayanarak tiim islerin organize sekilde yiiriitiilmesi bu
yaklagimin en 6nemli noktasidir.

2.  LOJISTIKTE KAVRAMSAL CEVCEVE

Lojistik faaliyetler, isletme faaliyetlerine deger katmanin yaninda isletme etkinliginin artirilmasini da
saglayarak miisteri degeri yaratilmas1 ve biitiinsel olarak isletmenin basarisinin tesis edilmesinde son
derece onemli bir konuma gelmistir. Pazarda yasanan degisimle beraber rekabet, tedarik zincirleri ve
lojistik faaliyetleri arasinda yasanan rekabete doniismiistiir. Bu nedenle isletme amaglarinin yiiksek bir
performans diizeyinde bagarilmasi biiyilk oranda tedarik zinciri yOnetimi ve lojistik yoOnetimi
faaliyetlerine baghdir (Kayabasi ve Ozdemir, 2008: 196).Lojistik; miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak
iizere hammaddenin baglangi¢ noktasindan, {irliniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri
icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkin ve verimli bir sekilde iki yonlii olarak
yapilmasina denir (Tekin, 2013: 14).

Lojistik Derneginin tanimina gore ise lojistik yOnetimi; miisteri gereksinimlerini karsilamak iizere,
iiretim noktasi ve tiilketim noktalar1 arasindaki mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileri ve geri yondeki akislari
ile depolanmalarmin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmast ve kontroliinii kapsayan
tedarik zinciri siireci agamasidir (Loder, 14.10.2010).

Keskin (2008: 33) ise lojistik kavramini; canlilarin dogada var olmasi ile es zamanl olarak goriilen,
sadece iiretim sektoriinde degil insanoglunun diger tiim faaliyetlerinin desteklenmesinde kullanilan,
ihtiyaglarin belirlenmesi ile baslayan hizmet ve {irinlerin ihtiyaclarm giderilmesinden sonra elden
cikarilmasi veya gerekiyorsa geri gonderilmesi ile son bulan ve lojistigin farkli ana faaliyetleri arasinda
bulunan en az ii¢ operasyonun ydnetilmesi olarak aciklamstir.

Tamimlarda da goriildiigii gibi lojistik kavrami sadece uluslararasi pazarlamaya konu olan {iriiniin kanal
icerisinde taginmasi seklinde diisiiniilmemelidir. Bir {irliniin hammadde agamasindan son tiiketiciye
teslim edilene kadar gecirdigi ve tedarik zincirindeki katma deger yaratmayan tim islemler lojistik
olarak degerlendirilmektedir. Tiim is stire¢lerinin, hizmet temeline dayali entegrasyonunu hedefleyen
ve genis bir alana uzanan lojistik kapsaminda, misteri siparislerinin alimindan mal bedellerinin
tahsiline, glimriik ve transit gecis evraklarinin hazirlanmasindan depolamaya ve sigortalamaya kadar
uzanan pek ¢ok faaliyet yer almaktadir (Koban ve Keser, 2010: 54).

Lojistik faaliyetlerin amaci; dogru iiriinleri ve/veya hizmetleri dogru miktarlarda, dogru yerde, dogru
zamanda ve en az maliyetle mevcut bulundurmaktir. Lojistik faaliyetler iiriinlere deger ekleyen
asagidaki ti¢ islemi kapsamaktadir (Elgiin, 2011: 12);

a) Konum degerinin artirilmas:: Uriinlerin miisteri acisindan daha diisiik degerli oldugu yerlerden, daha
yiiksek degerli oldugu yerlere taginmasi ve bu sayede konum degerinin artirilmasidir. Bu islem, tasima
maliyetlerini de kapsamaktadir.

b) Zaman degerinin artirilmasi: Uriinlere ihtiya¢c oluncaya kadar bunlarm depolanmasi ve tiim
stireclerin daha verimli yapilmasi ile gerceklesmektedir. Bu islem, stok bulundurma maliyetlerini de
kapsamaktadir.

c) Yapisal degerinin artirilmasi: Uriinlerin istenilen miktarlarda ve 6zelliklerde diizenlenerek, bunlara
siparig degeri eklenmesidir.

2.1 Lojistikle Tlgili Temel Faaliyetler

Lojistikle ilgili olarak yapilmasi gereken bazi temel faaliyetler vardir. Lojistik kavraminin ortaya
¢ikmasi ile birlikte isletmelerin 6zellikle bu faaliyetleri yapabilmek i¢in lizerinde durduklart ve
yuriittiikleri temel lojistik faaliyetler Sekil 1°de yer almaktadir (Tekin, 2013: 22).
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Sekil 1. Lojistikte Temel Faaliyetler

Tasima, bir ham madde veya {irliniin bir noktadan bir diger noktaya fiziki olarak hareketini ifade
etmektedir. Lojistik faaliyetlerinin en 6nemli asamalarindan biridir. Depolama, isletmelerde faaliyetler
icin gerekli olan tiim ihtiyaclarin zamani geldiginde kullanilmak {izere saklanmasi depolama
kapsaminda yer almaktadir. Ellegleme, depoda malzeme bosaltma, mal kabul etme, secerek ayirma,
teslim etme, paket agma, bolme, istifleme, yerlestirme, yerini degistirme, yenileme ve eksik tamamlama,
ambalajlama, yiikleme vb. islemlerine denir. Siparis isleme, lojistigin temel faaliyetlerinin miisteri istek
ve ihtiyaglar1 karsilayacak sekilde birbirleri ile uyumlu bir sekilde yiiriitebilmesi i¢in miisterilerden
isletmelere dogru bilgi akisi saglamak i¢in gerekli islemlerden olusur. Ambalajlama, dogru {irtiniin
dogru sartlarda kullanilabilirligini saglama faaliyetidir. Satin alma, isletme i¢in ihtiya¢c duyulan
malzemenin siparis islemlerinin baslamasindan bu malzemenin satin alinarak isletmeye ulagincaya
kadar olan faaliyetlerden meydana gelir. Son olarak Talep yonetimi ve talep tahmini, misteri
siparislerinin dogruluguna bagl olarak dogru islemlerin dogru zaman, yer ve sirada yapilmasini 6ngoriir
(Canci ve Erdal, 2013a: 42-43).

3.  LOJISTIKTE DIS KAYNAK KULLANIMI

[s diinyasindaki faaliyetler her gegen giin daha karmasgik bir hale gelmektedir. Bu da her isi kendilerinin
yapmalarini isletmeler i¢in daha maliyetli bir hale getirmektedir. Ek bir maliyet getirecek olan bu
faaliyetlerin gergeklestirilmesi igini her firmanin kendi biinyesinde olusturacagi bir birim igerisinde
gergeklestirmesi beklenemez. Ana ise odaklanmak, kiiresellesme siirecinde yasanan degisim, lojistik
zincirini daha karmagik hale getirmistir. Rekabet edebilme adina tiim imkanlarin yabanci kaynaklarda
"core competancy' olarak ifade edilen esas ise yoneltilememesi halinde pazar kosullari geregi rekabet
yariginin gerisinde kalinmasi kaginilmazdir. Sadece iiretim sektoriinde degil diger sektorlerde de ana ige
odaklanilamamas1 6nemli sikintilar1 da beraberinde getirmektedir. Bu durum, 6zellikle uluslararasi
rekabet ortamindaki isletmeleri uzmanlik alanlar1 disindaki faaliyetleri, konusunda uzman profesyonel
sirketlere devretmeye zorlamaktadir. Dolayisiyla, bu da isletmeleri dis kaynak kullanimi1 (DKK) ya da
bir diger ifade ile disaridan tedarik kavramina (outsourcing) gotiirmektedir. Boylelikle sirketler, ana
faaliyetlerine odaklanarak diger ihtiyaglarini, konusunda uzman olan dis hizmet saglayici sirketlerden
edinmeye baslamislardir (Hergiillii, 2009: 20; www.megep.meb.gov.tr, s:39-40, 15.03.2018).

Di1s Kaynak Kullanimi (DKK), yani Outsourcing “outside resourcing” (disa dayali, distan gelen, kaynak
ya da olanak) tamlamasinin kisaltmasi olarak kullanilan bir kavramdir (Arnold, 2000: 23). Barthelemy
(2003: 87) ise dis kaynak kullanimini, organizasyonlarin faaliyetleri ile ilgli olarak yapilacak islerin bir
kisminin digaridan temin yoluyla bagka isletmelere yaptirilmasi stirecidir diye agiklamistir. Dig kaynak
kullanimi isletmelere kiiresel anlamda her yere ulasabilme ve dig pazar firsatlarini istenildigi anda
degerlendirme imkan1 sunmaktadir (Baluch, 2006:2 ).

Lojistikte dis kaynak kullanimi; lojistik dernegi LODER’ in tanimina gore; 3.Parti Lojistik (3PL),
Outsourcing gibi isimlerle anilmakta ve tedarik zinciri igerisindeki temel lojistik faaliyetlerden bir
kagimin (ardisik olarak en az li¢ farkli faaliyet-depolama, nakliye, stok yonetimi gibi) konusunda uzman
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firmalar tarafindan bir sdzlesme kapsaminda {istlenilmesidir. Burada 3PL firmalari iglem bazli degil;
stireg bazli faaliyet gostermekte ve tiim siireclerden sorumlu olmaktadirlar (Koban ve Keser, 2007: 49).

Dis kaynak kullaniminin sagladig: yararlar su sekilde 6zetlenebilir (Keskin, 2008: 72);

Ana ise odaklanmak; 10jistik sektoriinde dis kaynak kullanimu ile arzu edilen hizmet seviyesi yeterli
olmakta, tiim sorumluluk dig kaynak kullanimi sirketine devredilmektedir. Hizmet alan firma zamanini
ve kaynaklarini ana yetkinligine yonelik daha verimli olarak kullanabilmektedir.

Ilk maliyetlerin diisiiriilmesi, lojistik sistemin alt yapisinin olusturulmasi noktasinda maliyetler oldukga
yliksektir.

Isletme maliyetinin azaltilmasi ve sabitlenmesi, dis kaynak kullanan isletmelerin Slcekleri daha genis
oldugundan dolay1 igveren isletme bu islerle ilgili para ve zaman masrafindan 6nemli derecede tasarruf
etmektedir.

Ongériilebilen maliyetler, dis kaynak hizmeti sunan kurumlarla yapilan belli siireli sdzlesmelerde tespit
edilen giderlerin sabit olmasinin sagladig1 avantajlardir.

Hizmet standartlari, yapilan sozlesmeler ¢ergevesinde verilecek hizmetin asgari ve azami limitleri net
olarak ifade edildiginden dis kaynak kullanan sirketler alacaklar1 hizmetin seviyesi ile sikinti
yasamayacaklar1 giivencesi igerisindedirler.

Calisma kosullari, is glivenligi is¢i saglhigr gibi isletme ve kurumlar yasal yonden sorumlu kilacak
bir¢cok konuda sorumluluk dis kaynak hizmeti sunan kurumlarla devredilmektedir.

Teknolojik risklerin azalmasi, isletme ve kurumlar uygun olmayan ve ¢ag gerisinde kalmis teknolojilerin
kullanilmak zorunda kalinmasi gibi hallerde yasanabilecek sorunlarin sonuglarmi dis kaynak hizmeti
veren kurumlarla yiiklemektedirler.

D1s kaynak kullanimi yolu ile karsilasilabilecek is lojistik siiregleri ise soyledir (Koban ve Keser, 2007:
49);

Isletmeler;

e (thal iiriinlerin siparis takibi,

e  Siparislerin konsolidasyonu ve en uygun aragla taginmasi,
e  Depolama,

e  Depolardan iiretim hatlarina sevkiyat,
e  Gumrikleme,

e  Ambalajlama,

e Etiketleme,

e Nihai tiiketiciye sevkiyat,

e  Stok kayitlarinin tutulmasi,

e  Stok kontrold,

e Sigortalama vb. lojistik hizmetleri cezai ve hukuki sorumluluklar1 da dahil olarak dis kaynak
tedarikg¢isine verebilmektedirler.

3.1. Uciincii Parti Lojistigi (3PL)

Uluslararas1 rekabet ortami, isletmeleri uzmanlik alanlar1 disindaki faaliyetleri konusunda uzman,
profesyonel igletmelere devretmeye zorlamaktadir (Outsourcing). Bu faaliyetler dizisinin aksamadan
hizli ve ekonomik bir sekilde yapilandirilmasinda, isletme disinda faaliyet gosteren, konusunda
deneyimli lojistik isletmelerine biiylik sorumluluklar diismektedir. Hammaddelerinin ortaya ¢ikarilarak
fabrikaya taginmasi, dahili islemler ve sonrasinda tamamlanmaisg nihai {iriinlerin tiiketim merkezlerine ve
alicilara zamaninda ulastirilmasi belirli diizeyde bilgi birikimi, tecriibe ve isletmecilik becerisi
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gerektirmektedir. Bu gereklilikleri en ekonomik bigimde karsilayabilen igletmeler, ti¢iincii parti lojistik
(3 PL) olarak adlandirilan isletmeler olmaktadir (Oz, 2011: 151).

Dis kaynaklardan yararlanma, isletmelerin kendilerine rekabet avantaji saglayan faaliyetlere
odaklanmalar1 ve asil faaliyet alanlarina girmeyen konularda ise spesifik olarak o konuda uzmanlasmis
firmalardan yararlanmak yolu ile faaliyet gostermelerini Ongdren bir yonetim stratejisidir. Dis
kaynaklardan yararlanma, organizasyon digindaki isletmeler ile ortaklasa calisarak maliyetleri
diisiirmek, verimliligi ve etkinligi artirmak, miisteri tatmini saglamak, yeni iligkiler kurarak ve
gelistirerek faaliyette bulunmak ve sonug olarak asgari 6l¢iide emek ve maliyet ile azami 6lciide is
yapabilmek olarak da tanimlanabilir (Sevim vd., 2008:5).

LODER’ in tanimina gore liglincii parti lojistik, tedarik zinciri i¢indeki temel lojistik faaliyetlerden bir
kacinin (ardisik olarak en az ii¢ farkli faaliyet- 6rnegin depolama, nakliye ve stok yonetimi) konusunda
uzman lojistik sirketleri tarafindan iistlenilmesidir (Keskin, 2008: 74). Isletmeler, rekabet iistiinliigii elde
etmek, kiiresel diinyada hizli degisimlere uyum saglamak, teknolojik gelismeleri takip etmek,
maliyetleri azaltmak, esnek bir yapiya kavusmak, riski azaltmak ve esas faaliyet alanina odaklagmak
gibi nedenlerden dolay1 lojistik faaliyetlerinde iyilestirmeler ve gelistirmeler yapmaya odaklanmustir.
Bu nedenle bircok isletme, lojistik faaliyetlerinin bir kismini ya da tamamini gergeklestirmek icin orta
ve uzun vadede 3PL isletmeleri ile stratejik ortakliklar kurmak istemektedir. Bu hedefi
gerceklestirebilmek icin dogru 3PL firmanin segilmesi ¢ok dnemlidir (Ozbek ve Eren, 2013: 96).

Ugiincii parti lojistik, isletmelerin malzeme ydnetimlerinin ve iiriin dagitim faaliyetlerinin tamamini
veya bir kismini gerceklestirmek icin dis kaynak kullanmalaridir. Ugiincii parti lojistik iliskileri,
geleneksel lojistik iliskilerine gore daha karmasik ve stratejik ortakliklardir. Asagidaki sekilde
geleneksel yaklasim ve {iciincii parti lojistik yaklagimin karsilastirilmasi yapilmaktadir (Tekin, 2013:
64).

Tablo 1. Geleneksel Lojistik Yaklasimi ve Ugiincii Parti Lojistik Yaklasiminin Karsilastirilmasi

Geleneksel Lojistik Yaklasim Uciincii Parti Lojistik Yaklagim

Standart lojistik hizmeti Miisteriye 6zel lojistik hizmeti

Genellikle tek boyutlu, sadece tasima ya da sadece | Cok boyutlu; tasima, depolama, ambar yonetimi birbirini

depolama tamamlar sekilde biitiinlesik sistem yaklagimi

Lojistigin amaci nakliye masraflarinin en aza indirilmesi Hizmet kalitesi ve esneklik gereksinimlerini de goz Oniine
alarak toplam sahip olma maliyetin en uygun diizeye
indirilmesi

1-2 yillik s6zlesmeler yapilir Ust / orta yonetim diizeyinde tartigilan daha uzun siireli
sozlesmeler

Dabha kisith bir alanda uzmanlik gereksinimleri vardir Daha genis kapsamli lojistik uzmanligi ve analitik

yetenekler gereksinimi vardir

Sozlesme goriigmeleri kisa siirer Sozlesme goriismeleri uzun siirer

Isletmeler arasindaki bag daha zayif, hizmet saglayici | Isletmeler arasindaki bag daha kuvvetli, hizmet saglayici
isletmeyi degistirmek daha kolay isletmeyi degistirmek daha zor ve maliyetli

Kaynak: (Bradley, 1994)

3PL kavraminda birinci parti, nakliyeci veya tedarikei, ikinci parti ise alicidir. Ugiincii parti ise, verdigi
hizmetin bir marka adi olmasa da lojistik hizmetlerin tageronlugunu yaptigi ve komisyoncu olarak gorev
istlenen bir isletmedir. 3PL tedarik¢isi ve miisteri arasinda ongdriilen stratejik ortaklik ¢ogunlukla
ortaya konulan performansin kalitesini garanti etmede oOnemlidir. Lojistik hizmet saglayicilari,
ortakligin kapsami, tasarimi ve yoOnetimi, miisteriye uyumluluk ve sorumluluk alma derecesi,
nakliyecilerin ve tedarikgilerin bilgi seviyesi ve malzeme akiginin 6zellikleri gibi fonksiyonlar1 dikkate
alacak sekilde miisterilerle kendi ortaklik tiirlinde siniflandirilabilirler. 3PL tedarikgilerinin arasindaki
diger bir siniflandirma, cografi olarak faaliyet alanlarmin nasil planlanmig oldugu ve 3PL
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tedarikgilerinin, lojistik hizmetleri ne derece kendilerinin sagladigi ve/veya tageron firmalara
devrettikleri konusundadir. Bir bagka onemli unsur da nakliye veya depolama faaliyetleri igin
gerceklestirilen 3PL isinin ne derecede ana is konusu veya sadece yan faaliyet oldugudur (Giilen, 2005:
32).

3.2. Dordiincii Parti Lojistigi

Ugiincii parti lojistik hizmet saglayicilarinin sadece tagimacilik ve depolamaya konsantre olduklar
durumlarda, arz zincirleri icerisinde gerceklesen operasyonlarda gereken destegi verememektedirler.
Farkli lojistik fonksiyonlarinda, biitiinlesik hizmet talep eden alicilarin isteklerine cevap
verememektedirler. Bu ylizden dordiincii parti lojistik hizmet saglayicilar ortaya ¢ikmistir. Dordiincii
parti lojistik kavraminin 6z, isletmelere yalnizca dis kaynak hizmeti vermek degil, isletme siireglerinin
de dis kaynak yardimiyla organize edilmesini (BPO: Business Process Outsourcing) saglamaktir.
Ugiincii parti lojistik hizmet anlayigindaki lojistik faaliyetlerinin tamaminm veya bir kisminin
konusunda uzman kisilere birakilmasindan farkli olarak; dordiincii parti lojistik yaklasimi, disaridaki
uzman firmanmn bilgi, deneyim ve teknolojisini de alarak isletme siireclerini yeniden tasarlar (BPR:
Business Process Re-engineering). Doérdiincii Parti Lojistik hizmet saglama anlayigi ile firmalar
miisterileri i¢in, her birinin ihtiyaglarina gore ¢oztimler iiretirler. Dordiincii parti lojistik sirketleri bilgi
teknolojilerini de kullanarak, dis kaynaktan yararlanacak firmanin ihtiya¢ duyulan lojistik faaliyetlerinin
en iyi sekilde yiiriitilmesini saglayacak en basarili liglincii parti hizmet saglayicilarinin segilmesini ve
bunlarin koordinasyonlarini saglamaktadirlar. Tedarik zinciri yonetimindeki basar1 ile {igiincli parti
lojistik isletmeleri arasindaki koordinasyon ve uyumun saglanmasinda, bilgi teknolojisi ¢cok énemli yer
tutmaktadir. 4PL sirketi, kapsamli tedarik zinciri ¢oziimleri sunmak i¢in kendi organizasyonunun
kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini, ticlincli parti lojistik sirketleri ile bir araya getiren ve
yoneten tedarik zinciri biitlinlestiricisidir. Biitiinciil bir dordiincii parti lojistik arz zinciri, ¢ozliimi,
Yeniden kesfetme, Doniistirme, Uygulama, Yiritme olmak iizere 4 farkli fazi icermektedir
(Derinalp,2007: 34-36).

Lojistik sektorde bilgi ve iiriin akisi konusunda danigmanlik hizmeti veren firmalar "Doérdiincii Parti
Lojistik Firmalar" olarak tanimlanir. Dordiincli parti lojistik tedarikgileri kapsamli tedarik zinciri
coziimleri sunmak kendi organizasyonun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini, tamamlayici
hizmet saglayicilarla bir araya getiren ve yon eten biitlinlestiricilerdir. Lojistigin tiim 0miir devrinde
deger katabilme yetenegine sahiptir (MEB, 2011: 43).

Dordiincti parti lojistik kavrami, {giincii parti lojistik firmalarmin yetersiz kalmasi nedeniyle
1990’1lardan sonra lojistik sektoriinde goriilmeye baglandi. Genelde tasima, pisirme ve depolama gibi
belli alanlara yogunlasan iiglincli parti lojistik¢ileri, isletme ve kurumlarin karmasik lojistik
gereksinimlerine cevap veremez oldular. Bu ag¢i1g1 kapatmak maksadiyla 4PL, karmasik lojistik zincirin
¢ozlimleri iizerine uzmanlik seviyesinde hizmet verir. Esasen ii¢iincii parti lojistik uygulama ve yiiriitme
bazli konular iizerinde uzmanlasirken 4PL yoneticileri ve danigsmanlar ise stratejik ve teknolojik
destekli konulara yogunlasir. Lojistik zincirde etkin olabilmek icin 4PL, lojistik zincirin biiyiik bir
boliimiine miidahil olacak sekilde organize olur. Bu etkinlik icin gerekli altyap: ve teknik donanima
sahip olmak biiyiik 6nem tagimaktadir (Keskin, 2008: 76).

Dordiincii parti lojistik isletmeleri asagidaki hizmetleri sunmaktadirlar (Tekin, 2013: 67)

e Tasima hizmetlerinin yaninda dagitim ve depolama gibi diger lojistik faaliyetlerin entegre bir
bicimde saglayabilmektedir.

e  Lojistik alanindaki degisimlerle birlikte organizasyonel konulardaki gelismeleri de birlestirilerek,
yonetime sunabilirler.

e Dordiincii parti lojistik saglayicilar, ¢alistiklar: firmalarin iglerinin kisa bir siire i¢inde 6grenerek
firma miisterileri i¢in daha iyi lojistik ¢ozlimler {iretirler.

e Dordiincii parti lojistik isletmeleri giiglii teknoloji alt yapilartyla basarili bir tedarik zinciri
uygulamas1 meydana getirirler.

Yukarida ifade edilen bilgileri ele alarak tiglincii parti lojistigi ile dordiincii parti lojistigi arasindaki
temel farkliliklar1 su sekilde 6zetlenebilir;
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e Ugiincii parti hizmet saglayicilar, riskleri ancak iistlendikleri hizmetlerin kalitesi ile dogru orantili
olarak kendi performanslarinin iyiligi ve kotiiliigii 6l¢iisiinde bir 6diil ceza sistemine gore alirlar.

e  Dordiincii partideki risk; hizmet saglayiciyla hizmetten faydalanani esit oranda etkileyen bir risktir.
Ayni orantida, hizmet saglayicinin, dolayisiyla performanstan ote, direk verilen hizmetin, yapilan isin
sonucuyla birebir orantil bir risktir.

e  Dolayisiyla dordiincii partideki risk, {iglincii parti hizmet saglamadaki riskten ¢ok ¢ok farkli; direk
yapilan igin daha iyi yapilmasi ve zincirin son derece organize bir sekilde koordine edilmesinden

geciyor.

e Ucgiincii partinin sundugu hizmetler, tedarik zincirinin sadece ¢ok belli basli, geleneksel halkalar
icinde kalmakla sinirhdir. Bunlar kisaca tasima, depolama ve envanter yonetimi gibi faaliyetlerden
olusmaktadir.

e  Dordiincti parti lojistigi ise biitlin bu ii¢ilincii partileri tedarik zincirinin tamaminda koordineli bir
sekilde kullanarak zincirin performansinin artmasini saglamaktadir.

Glinliimiiz rekabet ortaminda miisterilerine en iyi hizmeti vermeye calisan sirketlere hizmet kalitesi
olarak 3PL sirketleri ¢6ziim ortakligi sunmaktadir bunun bir ileri asamasi olan 4PL sirketleri ise bir
adim daha ileri gidip tedarik zincirindeki birden ¢ok halkaya es zamanli olarak hizmet vererek tedarik
zincirinin performansini arttirmay1 hedeflemektedir (http://lojistikci.blogspot.com.tr).

4. ENTEGRE LOJISTIiK

Isletmenin gelen ve giden tiim lojistik faaliyetlerinin, toplam maliyetin en aza indirilmesi,
koordinasyonun arttirilmasi, verimliligin yiikseltilmesi vb. amaglar ¢ercevesinde biitiinsel bakis acisiyla
yonetilmesidir (www.lojistiktr.net, 2015). Baska bir tanima gore entegre lojistik; “Minferit lojistik
fonksiyonlarin ayr1 yonetilmesi yerine, tiim lojistik fonksiyonlarin tek bir varlik seklinde sistem capinda
yonetilmesidir (www.businessdictionary.com, 2015).

Lojistik faaliyetlerin entegrasyonunda yonetimsel faaliyetler, yapilan anlasma dogrultusunda servis
saglayici diger bir isletmeye devredilebilmektedir. Yani lojistik entegrasyonunda zincire dahil olmayan
bir servis saglayict yonetsel faaliyetleri yerine getirebilmektedir. Lojistik faaliyetlerin entegre
edilmesinde risk olusturan unsurlarin zincir digindaki firmalara dagitilmast da miimkiindiir (Senol, 2008;
65).

4.1. Entegre Tasimaciik

Entegre tasimacilik sistemi ile isletmeler, ihtiya¢ duyulan 6nemli dlgulerdeki kiitleleri daha kolay
zamanda ve daha uygun maliyetle ortakli bir isbirligi ile yerine getirebilirler. Ozellikle bu sistemde is
stiregleri daha etkin ve daha kontrol edilebilir yapiya sahiptir (Loebbecke ve Powell, 1998: 3).

Miisteri talepleri, igletmelerin gelisimi, cografi faktdrler ve tiim bunlarin iizerindeki rekabet¢i baski
tasimacilik faaliyetlerinin, tek arag, tek tasima modundan olusan basit yaklagiminin da degismesi
gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Bu gerekliligin bir sonucu olarak da ¢esitli tasima modlarinin bir arada
kullanilmasi olarak kisaca ifade edilebilecek entegre tagimacilik giindeme gelmistir. Artik miisteriler
iriinlerini en kisa zamanda en kolay ulasabilecekleri konumda istemektedirler. Bunun i¢in de en etkin
ve gercekei ulasim yontemi, karayolunun one ¢iktig1 entegre tasimacilik sistemi olmaktadir. Entegre
tagimacilik ile tiretici isletmelerin yani sira tastyici igletmelere de degisik bilesim ve kosullarda tagima
imkan1 sunulmaktadir. Onceligin zaman, maliyet olmasina gore ya da tagmacak iiriiniin teknik ve/veya
fiziksel 6zelliklerine gore degisik tagima bilesimleri saglanarak miisteri ihtiyaglarina en uygun tasima
hizmeti verilmesi s6z konusudur (Karagiille, 2007; 45-47).

4.2. Entegre Tasimacihigin Tiirleri

Entegre tagimaciliin, kombine tasimacilik, ok modlu tasimacilik, modlararas1 tagimacilik gibi tiirleri
vardir (Karagiille, 2007; 47).

4.2.1.Modlar Arasi (Intermodal) Tasimaciik

Modlar aras1 tagimacilik; ¢oklu tagima modlar1 kullanilarak yiikiin istenilen yere taginmasidir. Modlar
arasi tagimacilikta, irlinlerin tekrar paketlenmesine gerek kalmayacak sekilde bir tasima modundan
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diger tasima moduna aktarilmasina olanak saglayan 6zel konteynerlar ya da romorklar kullanilir.
Firmalar {iriinlerini bir yerden digerine tasirken en etkili, zaman ve maliyet avantaji olan ve ¢evreye en
az zarar veren ya da hi¢ vermeyen tagima modlarini kullanirlar. Modlar arasi tagimacilikta karayolu
tasitlar1, demiryolu tasitlari, deniz tasitlar1 ve hava tasitlar1 kullanilir, ama en yaygin kullanilanlar kara
ve demiryolu tasitlaridir (Kelsey, www.wisegeek.com).

Intermodal yiik tasimaciliginda, konteyner ya da treyler igerisindeki yiik baslangi¢ noktasindan son
noktaya kadar tasima tiirlerinin kombinasyonuyla hareket eder. intermodal tasimaciligmin baslica
ozelligi, modlar arasindaki ekipmanin serbest degisimidir. Bir kamyonun konteyner pargasi, bir ugagin
iginde tagmabilir veya bir demiryolu araci denizyolu tasimaciligi ile tasinabilir. Intermodal yiik
tasimaciliginin, konteynerlarin tlirler arasinda aktarimimi saglayabilmek icin 6zel tipte ellecleme
ekipmanlar1 gerektirir. Bu ekipmanlar intermodal tasimacilik iiniteleri (ITU) olarak tanimlanmistir
(Ergin, 2008; 2).

Intermodal tasimacilikta en ¢ok 3 farkli tasima modeli entegrasyonu kullanilmaktadir. Bunlar asagidaki
gibidir:

e  Demiryolu+Denizyolu entegrasyonu

e  Denizyolu+Karayolu entegrasyonu

¢  Demiryolu+Karayolu entegrasyonudur.

Intermodal bir ¢evre, mallarin baslangi¢ noktasindan varis noktasina kadar asagidaki tasima modlarinin
igerir ve bunlar ; karayolu tasimacilig1 (operasyonun son ve ilk ayagi), denizyolu tasimaciligi (kisa yol
deniz tasimacilig1 (short sea shipping SSS) ve demiryoludur (kombine tasimacilik) (Kasapoglu, 2011:
2).

4.2.2.Cok Modlu (Multimodal) Tasimacilik

Farkl: tiirlerdeki tasima sekillerinin (hava, deniz ve kara) birbirleri ile baglantili bir sekilde ve tek bir
operatoriin sorumlulugu altinda, mal tagimaciligini etkili ve en az maliyet ile gerceklestirilmesine ¢ok
modlu tagimacilik denir (Al-Muhaisen,2005; 3). Sanayi devrimiyle birlikte hammaddelerin, ara
diriinlerin ve son iriinlerin bir yerden baska bir yere tasinmasina olan ihtiya¢ giderek artmistir.
Endiistrilerin uzmanlagmasiyla birlikte ise kitalar, iilkeler ve bolgeler arasi tagimacilik endiistriyel
tedarik zincirinin kag¢inilmaz bir pargasi olmustur.

Cok modlu tagimacilik (CMT) en az iki ya da daha fazla tagima tiiriiniin (karayolu, demiryolu, denizyolu
ya da havayolu) tek bir tagimacilik zincirinde birlestirilmesidir. Cok modlu tagimaciligin getirdigi
faydalar ekonomik, ¢evresel ve operasyonel boyuttadir ve bu tasimaciligin 6nemi uluslararasi ve
sehirleraras1 gibi uzun mesafe ulagtirma problemlerini igeren lojistik uygulamalarinda Gnem
kazanmaktadir. Cevresel olarak bazi tagima modlari taginan birim yiik i¢in daha az CO2 emisyonuna ve
guriiltii kirliligine yol agmaktadir. Ayrica modlararasi tagimaciligin entegrasyonuyla yiiklerin
transferinde ellegleme azaltilarak operasyonel verimlilik saglanir. Bunun dolayli bir etkisi de yiiklere
olan zararin azaltilarak sigorta maliyet hesaplarinda kullanilan risklerin azaltilmasidir. Egyalarin bir
yerden baska bir yere taginirken genelde cografi engeller sebebiyle birden fazla tasima modunun
kullanilmas1 gerekir. Ornegin birbirinden okyanusla ayrilmis olan kitalararasi esya tasimaciligi igin
denizyolunun kullanilmasi kaginilmazdir. Ayrica uzun mesafeler arasinda karadan egya tagimaciligi i¢in
demiryolu en ekonomik tasima modu olarak kabul edilir. Endiistrilesmenin bagindan itibaren 1970’li
yillara kadar tasimacilikta temel prensip esyalarin bir yerden baska bir yere taginmasina odaklanmistir.
Bunun sonucu olarak tasima modlarinin degistigi terminallerde esyalarin bir tagima modundan digerine
aktarilmasi1 amaciyla paketlerin indirilmesi, agilmasi ve aktarilacak tagima moduna uygun olarak tekrar
paketlenmesi i¢in biiyiik altyap1 yatirimlar1 yapilmistir (Canci ve Tiirkay, 2007: 238-239).

4.2.3. Kombine Tasimacihik

Gilinlimiizde, biitiin diinya diigiik enerji tiikketen, diisiik emisyonlu ve yiiksek verimli tasima modu
arayigindadir. Ara baglantilar1 kesme, kargo kayiplarini ve maliyetlerini azaltmada, nehir-deniz gibi
kombine ulagim modlari, armato6rler ve miisteriler tarafindan memnuniyetle karsilanir olmustur (Zhengs
and Min, 2011: 2555). Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Konseyi’nin (UNECE) 1991 tarihli AGTC
Sozlesmesi’nde (european agreement on important ternational combined transport lines and related
mstallations) aynmi tagima kabiyla birden fazla tasima tiirliniin kullanildigi tasimalar olarak
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tanimlamaktadir. Kombine tagimacilik, modlar arasi1 (Intermodal) tasimaciligin siirlandirilmis bigimi
olarak diistiniilebilir. Ana giizergadh1 demir yolu ya da deniz yolu olan ve 300 km.den fazla olan tagimalar
icin avantajlidir. Tagimanin biiyiik boliimiiniin demir yolu veya deniz yolu ile yapildigi, baslangig
ve/veya bitig ayaginin miimkiin oldugunca az kara yolu kullanimi ile yapildigi modlar arasi tagimadir.
Gerek kullanilan kaynaklarda gerekse yasanan uygulamalarda tanim konusunda farkli algilamalar
bulunmaktadir. “Kombine tagimacilik”, “Coklu veya ¢ok tiirlii tagimacilik” terimlerinde de kullanildig:
gibi iki ya da daha fazla tagimacilik tiiriiniin bir arada kullanildigi tasimalar olarak da ifade edilmektedir
(http://www.megep.meb.gov.tr).

Kombine tagimacilikta karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatti gibi tasima
sistemlerinden baska bir ifade ile kamyon, tren, gemi, ucak gibi tagima araglarindan en az ikisi kullanilir.
Tasimaya konu mallarin gondericiden alictya, tasima iiniteleri igerisinde tasinmasi siirecinin tamamini
kapsayan tasima sozlesmesine dayali bir tagimacilik tiiriidiir ve genellikle Freight Forwarder (tasima
isleri organizatorleri) araciligiyla, Combined Transport Operatdr (kombine tasimacilik operatdrii)
olarak yiiriitiiliir. Bu tiir tasimacilikta konteynerlerle tasimacilik yaygindir. Bu sayede ellecleme islemi
olmaksizin tagima siireci tamamlanabilmektedir (Demir, 2005: 26).

Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi (International Union of Railways UIC) ise kombine tagimaciligs;
tasmacak ytikiin iki ya da daha fazla tasima moduyla taginmasi, bu tasinmada tek bir yiik iinitesi (kap
vs) kullanilmasi ve tasima modu degistirilirken yilike dokunulmadan taginmasi olarak ifade etmektedir
(www.uic.org). OECD, Avrupa’da ulagimin biiylik bir kisminin demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollariyla
yapildigini, sonrasinda ¢ikis veya varig ayaginin ise en kisa karayollaryla saglanmakta oldugunu
belirterek kombine tagimacilik tiiriine dikkat ¢ekmektedir (www.oecd.org).

Buradan anlasilacagi iizere kombine tasimacilikta, tagimanin ¢ok biiyiik bir bolimii demiryolu,
denizyolu veya i¢ suyolu ile yapilmakla beraber, yiikiin ¢ikis veya varis noktasina kadar ki az bir kisim
da karayoluyla tamamlanmaktadir. Kombine tasimacilik, modlararasi (intermodal) tasimaciligin
sinirlandirilmis bigimi olarak diisiiniilebilir. Ana glizergdh1 demiryolu ya da denizyolu olan ve 300
km’den fazla olan tagimalar i¢in avantajlidir (Canci ve Erdal, 2013b: 339).

Kombine tagimacilikta {i¢ temel bilesen bulunmaktadir. Bunlar (http://www.megep.meb.gov.tr) ;
e  Tasima araclar1 (gemi, kamyon, ugak, tren, vb.)

e  Tasima terminalleri (limanlar, yiikleme indirme bindirme araglari, vb.)

e Tagsima iiniteleri (konteynerler, paletler, treylerler, vb.)

Kombine tagimaciligin klasik aktarmali tagimaciliktan ayrilan yonii, {ic temel bilesenin (tagima araglari,
terminaller ve iiniteler ) birbirini takip eden zincir haline getirilmesidir. Bir bagka ifade ile kombine
tagimacilik, esyanin tasima iiniteleri i¢inde aktarmaya tabi olarak birden fazla tasima araciyla nihai
alicisina sevkiyatidir. Kombine tagimacilikta gdndericiden aliciya kadar tasima sirasinda gorev alan kara
tagima firmalari, armatdrler, liman isletmecileri, demir yolu isletmeleri vb. nin birbirleri ile isbirligi
yapmast gerekmektedir. Bu tagima organizasyonunun kurulmasina bir lojistik isletme veya tasima
firmasi iistlenebilecegi gibi; gonderici de tagima sisteminde bulunan tiim unsurlarla ayr1 ayr1 sézlesmeler
yaparak esyalarin alicisina ulagmasini saglayabilir. Bir diger uygulama ise tasima sisteminin ilk
halkasindaki tasiyiciy1 isletme ile anlagma imzalayip, bundan sonraki agamalarda birbirini takip eden
isletmeler arasinda birer birer sozlesme yapilarak esyanm akisinin  devam ettirilmesidir
(http://www.megep.meb.gov.tr). Diger tagima tiirlerinden ayr1 olarak, tiim bu unsurlarin uyumlu ve
koordineli bir sekilde ¢alismasimin ve bir sistem biitiinliigii icerisinde hareket edilmesinin gerektigi
kombine tasimacilikta ayrica bu unsurlarin diginda, iilkelerin demiryollar1 ve denizyollariyla ilgili
kurum ve kuruluslari, tasima sirketleriyle, hava ve deniz liman isletmeleriyle vb tiim kurum kuruluslarla
ve hukuki mevzuatla uyum igerisinde olunmalidir.

Miisterilerin istek ve ihtiyaglarinin hizli ve zamaninda karsilanabilmesinde, birbirinin devami olan
degisik tasima tiirleri ve araglariyla yapilan tagima hizmetlerinin uyumlu ve gecikmeye yer vermemesi
kombine tagimacilik tiiriiniin en 6nemli 6zelligidir. Genel olarak karayolunun miimkiin oldugunca az
kullanarak birden fazla ulastirma tiiriinden 6zellikle de demiryolu ve denizyolundan yararlanilan bir
tagima seklidir. Basarili bir tagimacilikta gondericiden alictya kadar ¢esitli agamalar s6z konusudur. Bu
zincirleme prosediirde yer alan her agamanin kendine has 6zellikleri vardir. Kombine (zincirleme)
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tagimacilik, bu tagima akisinin birlestirilmesini (entegrasyonunu) asagida belirtilen siireglerle
gerceklestirmektedir (Cakici, 1978: 22);

e Teknolojik entegrasyon; yiikleme-tasima tnitelerinin indirme-bindirme araglari ile tasima
araglarina uygun olmasini ifade eder. Yani yiikleme-tasima {initelerinin standartlastiritlmasindan
bahsedilmektedir.

e Organizasyon entegrasyonu; tasima planlarinin yiiriitme ve bilgi akim sistemi ile aheklestirilmesi.

e  Fiyat politikalarinin entegrasyonu, tasimanin g¢esitli kademeleri arasinda tarife kriterlerinde birlik
saglanmasi; standart ve uygun iicret tarifelerinin uygulanmasini ifade eder.

e Hukuki entegrasyon; sozlesme tipleri ile sigortacilik ve sorumlulukla ilgili mevzuatin
birlestirilmesini ifade eder. Bu dort entegrasyon tipinin gondericiden alictya kadar tasimanin her
asamasinda saglanmasi gerekmektedir.

Kombine tagimacilikta, tasima maliyetlerinin azaltilmasi ve teslimat siirelerinin kisaltilabilmesi icin ise
asagida belirtilen hususlarin hayata gegirilmesi gerekmektedir (http://www.ubak.gov.tr) ;

e  Yiikleme ve bosaltma islemlerinde etkin ekipmanlarin kullanilarak, operasyonel
iiretkenligin artmasi,

e  Elleclenen yiiklerin 6zel tesislerde depolanmasi,

e  Belgelerin basitlestirilmesi ve tek bir kombine tagimacilik belgesinin diizenlenmesi ile
diisiik katma degerli faaliyetlerde kullanilan isgiiciiniin azaltilmasi,

e  Kiiciik hacimli ve diisiik maliyetli yiik gonderimi,

e Tagsima giivenliginin saglanmasi,

e  Yiik kayiplarinin ve dolayisiyla sigorta primlerinin azaltilmasi.

4.2.3.1. Kombine Tasimacilikta Karsilasabilen Bazi1 Tasima Bicimleri

RO-RO (Roll on-Roll of); Ro-Ro, Roll on ve Roll off kelimelerinin kisaltilmasindan olusmaktadir.
Tekerlekli vasitalarin gemilerle bir yerden bir yere nakledilebilmesini ifade etmektedir. Bu tarz yiikleri
tagiyan gemilere Ro-Ro gemileri, bu tip tasimaciliga da Ro-Ro tasimaciligi denilmektedir. Konsept, ilk
olarak feribotlarla ortaya ¢ikmigtir. Bir yiikiin elleglenmesi ve nakliyesinin en geleneksel yolu, vinglerle
gemiye yiikleme ve tahliyesidir. Feribotlar otomobil, kamyon ve tren vb. kendinden yiiriiyebilen ve/
veya ¢ekilebilen yiikleri kabul etmiglerdir. Biiyiikliikleri ve hizi sebebi ile feribotlar sadece kisa mesafe
yol alabilmisler, limitli boyutlarda ve agirlikta yiikler elle¢lenebilmistir. Buradan hareketle tiim diinyada
giiniimiizde kullanilan roll on/roll off gemileri kullanilmaya baglanmistir (http://www.egekont.com.tr).
Tekerlekli vasitalarin gemilerle bir yerden bir yere nakledilebilmesini ifade eden yani karayolu
tagimaciligi ile baglayan, karayolu tagima araglarinin Ro-Ro gemilerine bindirilerek uzun mesafenin
denizyolu ile gerceklestirildigi ve sonunda karayolu tagimaciligi ile biten kombine tasimacilik seklidir
(http://wvww.lojistiksozluk.com).

Resim 1. Ro-Ro Gemisi
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RO-LA (Rollende Landstrasse); Rolling Road Transportation (Ro-La), karayolu tasimaciligi ile
baslayan, karayolu tagima araglarinin vagonlara bindirilerek, uzun mesafenin demiryolu ile
gerceklestirildigi ve sonunda karayolu tasimaciligi ile biten kombine tasimacilik seklidir
(http://www.lojistiksozluk.com) Karayolu yiik tasima araglar1 (tir-kamyon), demiryolunda vagon
uistiinde refakatli veya refakatsiz bir sekilde taginmaktadir.

Tiirkce karsilig1 yiiriiyen yol anlamina gelen ve gelismis iilke demiryollarinda olduk¢a yaygin olan Ro-
La tasimacihigy, ilk olarak Alp daglarim gegmek amaci ile Avusturya ve Isvigre'de 19901 yillarda
kullanilmaya baslanmis, Avusturya, Isvigre, Macaristan, Italya, Almanya, Cek Cumhuriyeti ve
Slovenya'da yaygin olarak kullanilmaktadir (http://www.tcdd.gov.tr).

Resim 2. Ro-La Treni
4.2.3.2. Kombine Tasimaciligin Avantajlari ve Dezavantajlari

Kombine tasimacilik deyimiyle, genelde, karayolunu olabildigince az kullanma olanagini saglayan ve
birden fazla ulastirma tiiriinden yararlamlan bir tasima anlatilmak istenmektedir. Ozellikle
demiryollarini ilgilendiren kombine tasimacilik; tiirler aras1 tagimaciliktaki tasima zincirinin asil biyiik
kisminin demiryolu veya denizyolu ya da i¢ su yolu ile gergeklestirildigi, baslangic ve bitis ayaklarinda
karayolunun olabildigince kisa olarak yer aldig1 bir tasima sistemi bigiminde tanimlanmaktadir. Bu
anlatimiyla kombine tagimacilik, ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en etkin olduklari
konumlarda yer aldiklar1 bir tagima zinciri olusturdugu i¢in, kuskusuz, akile1 bir ¢6ziimdiir. Kombine
tagimacilik demiryolu agisindan 6zel 6nem tasimaktadir. Ciinkii yiiklerin karayolu tagimasindan
demiryoluna kaymasi, ulastirma sistemine denge yoniinde katki saglayacaktir (Evren ve Ogiit, 2006: 3).

Kombine tagimaciligin diger tasima yontemlerine gore iistiin yonleri su sekilde siralanabilir (Canci ve
Erdal,2013: 341);

e  Cografi nedenlerden dolay1 aktarmali tagimacili§in zaman kayiplarini en aza indirmesi,

e  Kara yolu tasimaciliginin, ekonomik mesafe disinda bulunan teslimlerde daha rasyonel bir sevkiyat
tarzi olmasinin getirdigi tistiinliikten yararlanmast,

e  Gelismis tasima teknigi (Parga yiiklerin konteyner veya baska tagima kaplari ile birlestirilmesi ile
seri sevkiyat ve teslimat imkani),

e  Tagsima sistemi i¢inde bulunan unsurlarin birbirleri ile uyumlu olmasinin getirdigi optimizasyon,

. Ozel yiikleme ara¢ ve gerecleri kullanilmasiyla tasima araglarmin tasima siirelerinde
rasyonalizasyon saglanmasi

e  Operasyonel iglem siiresini kisaltmasi ve buna baglh olarak toplam tasima masraflarin1 azaltici
etkisi olmasi.

e Klasik aktarmacilikta ayr1 ayri yapilan operasyonel islemlerin biirokrasisini azaltmasi.

e Tasima araglar1 olan demiryolu ve gemiler hafta sonlar1 siiriis yasaklarina tabi degillerdir, gece
saatlerinde veya tatil giinlerinde tarif titkaniklig1 yasamadan seyahat ederler (www.lkw-walter.com.tr).
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e Karayolu tasimaciligina kiyasla egzoz gazi emisyonlarini, 6zellikle CO2 sera gazi etkisini onemli
Olciide azaltir. “Demiryolu” kombine tagimaciliginda % 55 civari, "kisa mesafeli deniz" kombine
tasimaciliginda % 75 civarr (www.lkw-walter.com.tr)

Kombine tagimaciligin olumsuz yonleri ise sdyle siralanabilir (Canci ve Erdal,2013b: 342) ;

e Kombine tagimacilikta esyalarin konteyner, paletler vb. birim yiik haline getirilmesi gereklidir.
Ancak her yiikiin konteyner veya paletlere konmasi rasyonel olmayabilir. Bu nedenle birim yiik haline
getirilmemis esyanin kombine tagima sistemi ile sevk edilmesi miimkiin degildir.

e Kombine tasimacilik yapilabilmesi i¢in tagima initeleri (konteyner veya paletler), aktarmay1
yapacak tasima terminalleri ile tasitlarmn birbirine uyumlu olmasi gerekir. Bu uyumlu sistemin
olusturulmasi teknolojik alt yapiya ihtiyac gdsterir. Bu alt yapinin kurulmasi ise oldukca yiiksek
maliyetle gerceklesmektedir.

e Kombine tasimaciligin dikkat edilmesi gereken bir bagka yonii tasima sisteminin
organizasyonudur. Bu karmasik organizasyonun saglanmasi kombine tasimacilik deneyimi olan
isletmeler tarafindan yapilabilmektedir.

4.2.4. Tiirkiye’de Kombine Tasimacihk

Ulkemizde kombine tasimacilik baglaminda konteyner tagimaciligi gelisme igindedir. Kamyonlarin
Avrupa’ya gidis gelisleriyle ilgili sorunlar nedeniyle gelisen Ro-Ro tasimalar1 yaninda, karayolu tasima
araglarinin gekicili veya cekicisiz olarak demiryolu ile tasinmasi (Ro-La /Piggy-back) i¢in, TCDD ile
Ro-Ro isletmecileri igbirligi icinde ¢alismaktadirlar. Giinlimiizde yurtici ve ithalat-ihracat tagimalarinda
kombine tasimacilik artarken, cografik konumumuz ve son donemin ticari ve siyasi gelismeleri
nedeniyle transit kombine tasimalarda da 6nemli artislar beklenmektedir. AB’nin kuzeybati-giineydogu
kombine tasimacilik ekseni birka¢ ana eksenden biridir. Bu eksen, Ingiltere, Hollanda, Belgika’dan
Almanya ve Avusturya iizerinden Tiirkiye’ye uzanmaktadir. Bu nedenle iilkemiz limanlarini,
demiryollarin1 ve tim ulastirma altyapilarini kombine tasimacilik anlayisina uygun hale getirerek
etkinligini arttirmalidir. Kombine tagimacilik agisindan mallarin i¢ bolgelere veya iilkemiz iizerinden
komsu iilkelere denizyolu ile taginmasinda limanlarimiz 6nemli bir islevi yerine getirmektedir. Bagimsiz
Devletler Toplulugu tilkeleri ile Tiirk Cumhuriyetleri’nin, Baltik-Karadeniz, Ren-Tuna suyolu ile diinya
ticaretinin Bat1 ile Dogu arasinda gelismesini saglayarak Transkafkasya koridorunda bulunan Trabzon
limani kara ve hava yolu baglantilariyla Tiirkiye’nin diinyaya agilan 6nemli bir kapis1 olma potansiyelini
tagimaktadir (www.ubak.gov.tr).

Tiirkiye’nin Liman Bagkanliklari, Aliaga, Ambarli, Antalya, Bandirma, Cesme, Gemlik, Iskenderun,
Istanbul, Izmir, Karabiga, Kocaeli, Marmara, Mersin, Samsun, Tasucu, Tekirdag, Trabzon, Yalova
(https://atlantis.udhb.gov.tr) olup, Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Planlama ve [statistik Dairesi
Baskanlig1 verilerine gore; Tiirk Deniz Ticaret filosunda, 150 Gros Ton ve {istii 1999 adet, 300 Gros
Ton ve istii 1.263 adet gemi bulunmaktadir. Liman bagkanliklarimiza Tiirk ve yabanci bayrakli ugrayan
toplam gemi sayis1 73.306 adettir. 2017 yili sonunda konteyner cinsleri bazinda Tiirk bayrakli, diger
iilke bayrakli yiikleme ve bosaltma bazinda ithalat, ihracat, transit ve kabotaj dahil toplam ellegcleme
5.088.787 adet ve 102.786.755 ton olarak gergeklesmistir. Bu yilin (2018) Ekim ay1 sonu itibariyle ise
ayni kalemlerde toplam ellegleme 4.582.568 adet ve 91.169.258 tona ulagmig bulunmaktadir. Yik
cinsler bazinda ise toplam ellegleme 2017 y1l1 sonu itibariyle 471.173.896 ton, 2018 y1l1 Ekim ay1 sonu
itibariyle de 385.681.429 tona ulasmis bulunmaktadir (https://atlantis.udhb.gov.tr). Tablo 2’de ise 2018
yili Ekim ay1 sonu itibariyle bazi iilkelerin, yiikleme ve bosaltma olmak {izere limanlarimizda
gerceklesen toplam ellegcleme miktarlart verilmistir.

Tablo 2. Ulkeler Bazinda Limanlarimizda Gergeklesen Toplam Ellecleme (Ton)

Ulke Adi Yiikleme (fhracat) Bosaltma (ithalat)

5.781.182 12.422.967 18.204.149

: 396.915 6.222.086 6.619.001
Brezilya

961.417 4.059.890 5.021.307

Cezayir
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. 2.088.178 4.159.431 6.247.609
Cin

. 2.774.189 4.427.328 7.201.517
Belgika

2.895.382 2.342.763 5.238.145
Fransa

L 2.671.701 2.606.880 5.278.581
Hindistan

. 3.077.683 2.869.399 5.947.082
Ingiltere

9.226.682 2.443.465 11.670.147

Ispanya

S 5.452.569 6.217.066 11.669.635
Israil

. 210.268 7.262.296 7.472.564
Iran

. 38.943.530 6.006.931 44.950.461
Italya

6.679.348 11.044.252 17.723.600
Misir

2.757.239 38.266.965 41.024.204
Rusya

. 6.889.250 10.882.702 17.771.952
Yunanistan

2.050.442 9.159.267 11.209.709
Ukrayna

Kaynak: (https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_yuk.aspx)

TCDD, 2017 yilinda liman hizmetlerini demiryolu baglantist bulunan Haydarpasa ve Izmir
Limanlarmda vermisti. TCDD Izmir Liman Isletmesi giiniimiizde her tip gemi ve yiike hizmet
verebilmektedir. Ancak liman giiniimiizde agirlikli olarak konteyner yiiklerinde uzmanlagmustir.
Istanbul Bogazinin Anadolu yakasinda bulunan Haydarpasa Limam, Karadeniz-Akdeniz gemi rotalar
lizerinde uygun bir konumda bulunmaktadir. Ulkemizin en yiiksek dis ticaret hacmine sahip bolgesinde
bulunan liman, giiniimiizde konteyner, Ro-Ro ve general kargo yiiklerine hizmet vermektedir. Tablo
3’te de goriildiigli iizere, liman hizmetlerinde, 2017°de 2016 yilina gore %7 artigla 14.720 bin ton
ellegcleme yapilmigtir (http://www.tcdd.gov.tr).

2012
2013
2014
2015
2016

Tablo 3. TCDD Liman Yiikleme Bosaltma Faaliyetleri (1000 ton)

Yiikleme 7.063 7.353
Bosaltma 6.659 7.367
TOPLAM 13.772 14.720

Kaynak : (http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//2017sektorrapor.pdf, s:69)

Tablo 4. Yillar itibariyle Yiikleme ve Bosaltma (1000 Ton)

IHRACAT DAHILI TOPLAM ITHALAT DAHILI TOPLAM

TiICARET TICARET
7.117 65 7.182 5.543 209 2.752 12.934
8.218 759 8.978 6.708 388 7.096 16.934
8.832 595 9.434 7.881 443 8.324 17.758
6.625 - 6.625 6.397 279 6.676 13.301
7.063 - 7.063 6.401 258 6.659 13.722

Kaynak: (http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//20122016yillik.pdf, s:74)
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Yine TCDD’nin 2012-2016 yillar1 arasindaki verilerine gore; mevcut yiik vagonlarin tonajlarina gore
kapasiteleri Tablo 5, yapilan ulusal ve uluslararasi ylik tasima miktarlar1 da Tablo 6 ve 7’de verilmistir.

Tablo 5. Yiik Vagonlarinin Tonajlarina Gore Kapasiteleri (2016)

8.488 43 226.189 25
129 1 6.453 1
10.953 56 658.684 74
19.570 100 891.326 100

Kaynak: (http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//20122016yillik.pdf, s:38)

Tablo 6. Uluslararas: Yiik Tagimasi (Net Ton/1000)

I 2012 2013 2014 2015 2016

TEA Ihracat 481 419 429 579 492

ithalat 1091 1015 871 1051 983
CMO ihracat 402 159 246 222 289
[thalat 138 98 105 100 59
TOPLAM {hracat 883 579 675 801 781
ithalat 1229 1113 976 1151 1042
fhracat 11 21 28 12 7
GENEL TOPLAM 2123 1712 1679 1964 1830

TEA: Avrupa-Asya tarifesine iiye iilkeler ile yapilan yiik tagimalari.
CMO: Ortadogu Demiryollar1 konferansina iiye iilkeler ile yapilan yiik tagimalar.
Kaynak : (http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//20122016yillik.pdf, s:61)

Tablo. 7 Yiik Tasimalar1 (Net Ton/1000)

- 2012 2013 2014 2015 2016

o 22.764 23.341 25.085 22.322 22.716
Yurtici

2.123 1.712 1.679 1.964 1.831
Uluslararasi

24.887 25.053 26.764 24.286 24.546

Toplam

A 779 1.544 1.983 1.592 1.340
Idari

25.666 26.597 28.747 25.878 25.886
Genel Toplam

Kaynak : (http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//20122016yillik.pdf, )

Ayrica, Yurtdis1 baglantili hatlara ugrayan Ro-Ro Gemileriyle tasian arag istatistikleri de Tablo 7°de
verilmistir. Tabloya gore 2017 yili sonunda toplam arag¢ sayisi 542.301, 2018 yili Eyliil ay1 sonu
itibartyle ise 412.592 olarak gerceklesmis bulunmaktadir(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik
[istatistik_roro.aspx).
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Tablo 8. Tiirkiye’de Ro-Ro Tagimaciligina {liskin Istatistikler

TUZLA(PENDIK) - TRIESTE 62.557 53.651 116.208
TUZLA(PENDIK) - BARI 0 2.764 2.764
TUZLA(PENDIK)-ANCONA 0 841 841
AMBARLI-TRIESTE 2.972 13523 16.495
TUZLA(PENDIK)-TOULEN 35.397 34.556 69.953
MERSIN - TRIESTE 20.869 21.472 42.341
CESME - TRIESTE 23.691 28.697 52.388
ISTANBUL(HAYDARPASA)-TRIESTE 27.657 27.895 55.552
ISTANBUL(HAYDARPASA)-SETE 396 382 778
YALOVA-LAVRIO-TRIESTE 8.927 9.843 18.770
iZMIR(ALSANCAK)-TRIESTE 3.416 5.117 8.533
iZMIR(ALSANCAK)-SETE 7.288 7.225 14513
GEMLIK(BORUSAN)- ZEEBRUGGE 2 547 549
iZMIT-ZEEBRUGGE 0 808 808
TOPLAM 193.172 207.321 400.493
SAMSUN - NOVOROSSIYSK 3.305 3.498 6.803
SAMSUN-GELINCIK 5.484 5.432 10.916

SAMSUN TUAPSE 1.642 1.670 3.312
ZONGULDAK-CHORNOMORSK 8.109 7.500 15.609
(ILYICHEVSKY)

ISTANBUL(HAYDARPASA)- 9.877 8.812 18.689
CHORNOMORSK (ILYICHEVSKY)

SAMSUN - KAVKAZ TREN FERI 264 245 509
HATTI

TOPLAM 28.681 27.157 55.838
TASUCU-TRIPOLI 9.890 9.898 19.788
TASUCU - GIRNE 7.095 7.146 14.241
MERSIN - HAIFA 751 1.039 1.790
MERSIN - MAGUSA 16.193 15.786 31.979
MERSIN-GIRNE 5.172 5.635 10.807
ISKENDERUN - DHUBA 2575 2.676 5.251
TOPLAM 41.676 42.180 83.856
DiIGER 627 1.487 2.114

GENEL TOPLAM 263.529 276.658 542.301

YdNIAY

ZINAAVIVI

Kaynak :(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_roro.aspx)

Ro- La tasimaciligin1 Tiirkiye Avrupa arasinda baglatmak amaciyla Tiirkiye, Avusturya, Bulgaristan,
Sirbistan, Hirvatistan ve Slovenya Demiryolu Idareleri temsilcilerinin katilimiyla Temmuz 2005
tarihinde Istanbul'da gergeklestirilen bir toplant1 ile ii¢ giizergihta Ro- La tasimaciliginin yapilmasi
yoniinde anlagmaya varilmistir. Ro-La glizergahlari su sekilde teskil edilmistir (www.tcdd.gov.tr);

e 1.Glizergdh (2119 km, 87 saat): Halkali (Tiirkiye) / Bulgaristan /Romanya/ Macaristan - Wels
(Avusturya),
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e 2. Gilizergah (1962 km, 72 saat): Halkal1 (Tiirkiye) / Bulgaristan / Sirbistan-Karadag / Hirvatistan /
Slovenya / Wels (Avusturya)

e  3.Giizergah (1840 km, 70 saat): Halkal1 (Tiirkiye) / Bulgaristan / Sirbistan-Karadag / Macaristan /
Wels (Avusturya)

TCDD’nin sektorel raporlarina gore; Tiirkiye’yi Kapsayan veya Ilgilendiren Uluslararast Demiryolu
Ulastirma Koridorlar ise soyledir (http://www.tcdd.gov.tr);

e  Bir Kusak Bir Yol Projesi — Orta Koridor

e  EIT Koridorlar1 (ATI, ITI Konteyner Trenleri)

e TER (Trans Europe Railway) Projesi

e TAR (Trans Asian Railway- Unescap) Projesi

e  TEN-T (Trans Europe Network-Transportation)

e PAN-Avrupa Ulagtirma Ag1

e TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulasim Koridoru)
e Lapis Lazuli Transit Tasima Koridoru

Tiirkiye'de giivenli, dengeli, elverisli, siirdiiriilebilir ve g¢evreyle dost bir tagimacilik altyapisinin
olusumunu tesvik etmek amaciyla 14 Ekim 2011°de Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin
Ispanya Ulastirma ve Bayindirlik Bakanlhigi’yla ortaklasa baslattigi AB Eslestirme Projesi 22 Kasim
2013 tarihinde tamamlandi. 1 milyon Euro biit¢eye sahip proje kapsaminda iki yil yiiriitiilen ¢aligmalar
sonucunda gerek Ispanya’nin kendi deneyimleri gerekse de AB iilkelerindeki uygulamalar da géz 6niine
alinarak bir “Ulusal Kombine Tasimacilik Strateji Belgesi Taslagi” olusturulmustur. Bu strateji
belgesinde intermodal tasimacihigin gelistirilmesi icin “Intermodal Deniz ve Demiryolu Gelisimi”,
“Hukuki ve Idari Diizenlemeler”, “Tasimacilik Master Planlar1 ve Lojistik” ve “Y&netim Sistemleri ve
Glimriik Prosediirleri” olmak tizere dort ana hedef, bu ana hedefleri destekleyen operasyonel hedefler
ve bu operasyonel hedeflerin gerceklesmesine yonelik eylem alanlar1  belirlenmistir
(http://www.ulastirma.com.tr).

5. SONUC

Tim ig stlireglerinin, hizmet temeline dayali entegrasyonunu hedefleyen ve genis bir alana uzanan
gecis evraklarmin hazirlanmasindan depolamaya ve sigortalamaya kadar uzanan pek ¢ok faaliyet yer
almaktadir. Bu faaliyetlerin sistemli ve biitiinlesik bir siire¢ i¢inde yonetilmesi, karsilikli olarak hem
isletmelere hem de miisterilere bir¢gok yonden 6nemli yararlar saglamaktadir.

Dis kaynak kullanimu ile isletmeler kendi faaliyet alanlarina daha fazla odaklanabilirken 6nemli maliyet
avantajlar1 da elde edebilmektedirler. Ozellikle {i¢iincii ve dordiincii parti lojistik uygulamalarmin
gelismesi ile birlikte daha 6nemli avantajlar elde edilmeye baslanmistir. Ugiincii parti lojistigi ile ok
boyutlu; tasima, depolama, ambar yonetimi birbirini tamamlar sekilde biitiinlesik sistem yaklagimi
geligmistir. Bunun sonucunda da isletmeler arasindaki bag daha kuvvetli, hizmet saglayici isletmeyi
degistirmek daha zor ve maliyetli hale gelmistir. Dordiincii parti lojistigi ise isletmeler kapsamli tedarik
zinciri ¢oziimleri sunmak ve kendi organizasyonun kaynaklarmi, yeteneklerini ve teknolojisini,
tamamlayic1 hizmet saglayicilarla bir araya getiren ve yoneten biitlinlestiricilerdir. 4PL’de (Dordiincii
Parti Lojistik) miisterilerin ihtiyag duyduklar1 farkli taleplere gore entegre edilebilen bilgi
teknolojilerinden faydalanilmaktadir. Yani 4PL (Dordiincii Parti Lojistik) hammaddeden baglar, iiretim
agamasina, depolamaya ve son kullaniciya ulastirilmasina kadar olan tiim ihtiyaglar1 kargilamaktadir.
Omegin, 3PL, miisterinin {riinlerini alip, ¢esitli kanallara dagitilmasindan sorumlu iken, 4PL,
miisterinin Uriinlinii alir, ihtiyaca gdére montaj, tasima, depolama, bakim v.b. gibi sorumluluklar
ustlenmektedir. Bu yaklasim, lojistigin biitiin evrelerine deger katilmasini saglamaktadir.

Uluslararasi ticarette rekabetin artmasiyla birlikte tasimacilik ve lojistik faaliyetleri onem kazanmus,
operasyonlarin hizli ve ekonomik olarak gerceklestirilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu zorunluluk, tagima
tiirleri ve tagima araclarinin teknolojik, hukuki ve operasyonel alanda gelismesine neden olmustur. Ozel
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durumlar bir yana birakilacak olursa, karayolu disinda higbir ulastirma tiirii tek bagina kapidan-kapiya
tasima yapmaya yeterli degildir. Bu nedenle birden fazla ulagtirma tiiriiniin birlikte hizmet sunmalari
zorunlu olur. Dolayisi ile yiik tagimaciliginin en uygun kosullarda ve en ekonomik bigimde
gergeklestirilmesi, ulagtirma sistemi igindeki tiirlerin (karayolu, demiryolu, denizyolu vb.) teknik ve
ekonomik agidan etkin olduklar1 alanlarda kullanilmalariyla saglanabilir. Lojistik kapsaminda verilen
hizmetlere hiz, kalite, tasarruf ve deger katilmasini saglayan entegre tasimacilik ile iiretici veya tasiyici
isletmelere, farkli bilesim ve kosullarda tasima imkami sunulmaktadir. Onceligin zaman ve maliyet
olmasina gore ya da taginacak iiriiniin teknik ve/veya fiziksel 6zelliklerine gore farkli tasima bilesimleri
saglanarak miisteri ihtiyaglarina en uygun tagima hizmeti verilmesi s6z konusudur.

Sonug olarak degerlendirdigimizde isletmeler s6z konusu bu faaliyetleri yaparak, hem kaynak tasarrufu
yapmakta, hem yap1 olarak kiiciilmekte (downsizing) ve yalin hale gelmekte, hem de kendilerinin ¢ok
iyi bildigi is / isler lizerinde yogunlagma firsati bulmaktadirlar. S6z konusu bu hususlar, isletmelerin
daha kapsamli ve stratejik diizeydeki amaglara yogunlagsmalarini giindeme getirmekte ve bu durumda
dogal olarak isletmenin tim ¢iktilarinda, bir verimlilik artigin1 beraberinde getirme olasiligini
yukseltmektedir. Ayrica oOzellikle uluslararas1 lojistikte farkli tasima kaplari ve tiirlerinin
entegrasyonuyla zaman, maliyet tasarrufu yapabilmekte ve hizmet kalitesini 6n plana ¢ikararak rekabet
avantaji elde edebilmektedirler. Biitiin bunlar gdz 6niine almarak Ulkemizin sahip oldugu stratejik
avantajlar1 lehine ¢evirmesi ve bu alanlardaki kapasite kullanimini arttirmasi gerekmektedir.

KAYNAKCA

Al-Mubhaisen S. A., (20059, “Overview of Trends in Multimodal Transport” Vice-President of IMMTA
World Free Zone Convention-IZMIRInt’| Conference 22nd April 2005, Izmir.

Arnold, U., (2000), "New Dimensions Of Outsourcing: A Combination Of Transaction Cost Economics
And The Core Competencies Concept." European Journal of Purchasing & Supply Management
6.1, p.23-29.

Aydin, GT, and K.S. Ogiit.,(2008), "Lojistik Ky Nedir?" 2. Uluslararas: Demiryolu Sempozyumu: 15-
17.

Baluch, Issa,(2006), "The Changing Role Of The Freight Forwarder." EC/AGM .

Barthelemy, J., (2003), "The seven deadly sins of outsourcing." The Academy of Management Executive
17.2: 87-98.

Bradley, P., (1994), “Contract Logistics: it’s all about costs”, Purchasing, 20 Ekim, 56A3-Al4.
Canci, M. ve Erdal, M. (2013a), Lojistik Yonetimi, Utikad Yayinlari, [stanbul.
Canci, M. & Erdal, M. (2013b), Uluslararas: Tasimacilik Yonetimi, Utikad Yayinlari, Istanbul.

Canci, M. ve Metin, T., (2007), "Marrnaray’da.Yiik Tagimaciligt Ve on Modlu Sistemle
Entegrasyonu,” Ulastirma Kongresi. TMMOB Insaat Miihendisleri Odasi [stanbul Subesi, Maya
Basin Yayin. Istanbul.

Demir, S. (2005), Uluslararas: Tasimacilik/ Lojistik, Gelirler Kontroldrleri Dernegi Yayini, Istanbul.

Derinalp, S. (2007), Dinya’da ve Tiirkiye’de Lojistik Hizmetlerde Dis Kaynak Kullammu: Tiirkiye’de
Faaliyet Gosteren Endiistriyel Isletmelerde Bir Uygulama, Cukurova Universitesi Sosyal
Bilimleri Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi, Adana.

Say1:5, Kasim-Aralik 2004, s:44.

Elgin, M. N., (2011), “Uluslararasi Tasima Ve Ticarette Lojistik Kdylerin Sagladigi Rekabet
Avantajlari: Bir Model Onerisi” Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme
Anabilim Dali Doktora Tezi.

Ergin, H. ve Cekerol G. S. (2008),“Intermodal Yiik Tasimaciligi Ve Tirkiye Hizh Tiketim Mallar
Dagitimi Igin Uygulama Denemesi,” Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Say1:22,
Aralik.

I]shsr.com II Journal of Social and Humanities Sciences Research (ISSN:2459-1149) I editor.Jshsr@gmail.com I
3764




Journal of Social And Humanities Sciences Research (JSHSR) | 2018 ‘ Vol:5 ‘ Issue:29 pp:3748-3766

Evren, G. ve Ogiit, K. S. (2006),"Kombine Tasimacilik ve Ro-La", Uluslararasi Demiryolu
Sempozyumu, 2006 13-16 Aralik.

Giilen, K.G.(2005), "Lojistik Hizmetlerde Dis Kaynak Kullamminin Yayginlasmasi ve Tedarikei
Isletmelerde Gelisim Stratejileri”, Istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Dergisi, Y1l: 4 Say1:
8, 5.29-48.

Goérgiin, O.F.ve Gorgiin O., (2010), Demiryolu Tasimaciligi, Beta Yayinlari, Istanbul.

Hergilld, I. (2009), “Lojistik Fonksiyonlarda Dis Kaynak Kullanimi- 3PL Lojistik” Dokuz Eyliil
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali Uretim Yénetim ve Endiistri
Isletmeciligi Programu.

Kara, M., Tayfur, L., ve Basik, H. (2009), "Kiiresel Ticarette Lojistik Uslerin Onemi ve Tiirkiye/The
Importance of Logistics Centersiln Global Trade And Turkey." Mustafa Kemal Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 6.11.

Karagiille, A. O. (2007), “Tasimacilik Sektdriinde Havayolu ve Karayolu 1sletrgelerinin Karsilikli
Beklentileri ve Bir Entegre Yolcu Tasimaciligt Modeli Onerisi” Istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali Y&netim Organizasyon Bilim Dali, Doktora Tezi,
Istanbul.

Kasapoglu, L. ve Cerit, A. G. (2011), "Tiirkiye'de Intermodal Konteyner Tagimaciliinda Demiryolu
Ulastirma Potansiyelinin Analizi," Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, 3. 1.

Kayabasi, A. ve Ozdemir, A. (2008), "Uretim Isletmelerinde Lojistik Y&netimi Faaliyetlerinde
Performans Yonetimine Bakis: Beklenti-Fayda Farki Analizi Uygulamasi”, Atatiirk Universitesi
Iktisadi Idari Bilimler Dergisi, 22. 1: p. 195-209.

Keskin, M. H. (2008), Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi, Nobel Dagitim, 2.baski Ankara.
Koban, E. ve Keser, (H. Y. 2010), Dis Ticarette Lojistik, Ekin Yayinlari, Genisletilmis 3. Baski, Bursa.

Loebbecke, Claudia, and Philip Powell (1998), "Competitive advantage from IT in logistics: the
integrated transport tracking system", International Journal of Information Management, 18.1: p.
17-27.

Milli Egitim Bakanligi Ulastirma Hizmetleri (2011), Lojistik Yonetimi, Ankara.

Oz, M. (2011), Lojistikte Yeni Yaklasimlar, Kahramanmaras Siitcii Imam Universitesi Iktisadi ve Idari
Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 1. 1: p.141-155.

Ozbek, A. ve Eren, T. (2013), "Analitik Ag Siireci Yaklasimiyla Ucgiincii Parti Lojistik (3PL) Firma
Secimi," Atatiirk Universitesi Iktisadi Ve Idari Bilimler Dergisi, 27. 1: p. 95-113.

Sevim, S., Kandemir, A. ve Vatansever, K., (2008), Lojistik Faaliyetlerinde Dis Kaynak Kullanan
Isletmelerin Aldiklart Hizmetlerin Kalitesinin Degerlendirilmesine Yonelik Bir Inceleme,
Stileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt:13 Say1:1 (1-27).

Senol, G. (2008), Entegre Lojistik Yonetiminde Karar Destek Sistemleri ve Bir Uygulama Uludag
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali, Doktora Tezi, Bursa.

Tekin, M. (2013), Lojistik, Giinay ofset: Konya, 1.Baski.
Yildiztekin, A. (2003), “Tasimacilik Sektoriinii Olgmemiz Gerekiyor”, 10 Nisan, Diinya Gazetesi.
LODER-Lojistik Dernegi, http://www.loder.org.tr, (Erisim Tarihi: 14.10.2017).

Zheng P., Zheng, H., Min, D., (2011), Diamond Model Analysis of River-sea Combined Transport,
China.

http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/TMKDG/tr/doc/20150106_122025_64574_1_64896.pdf
(04.11.2018)

http://lojistikci.blogspot.com.tr/2012/12/3-parti-lojistik-3pl-ve-4-parti-lojistik.html ( 03.01.2016)
http://www.wisegeek.com/what-is-intermodal-shipping.htm (17.02.2016)

I]shsr.com II Journal of Social and Humanities Sciences Research (ISSN:2459-1149) I editor.Jshsr@gmail.com I
3765




Journal of Social And Humanities Sciences Research (JSHSR) | 2018 ‘ Vol:5 ‘ Issue:29 | pp:3748-3766

http://www.lojistiktr.net/entegre-lojistik-t1162.0.html (02.12.2016)
http://www.businessdictionary.com/definition/integrated-logistics.html (03.12.2016)

http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Lojistik%20Y%C3%B6netimi.pdf,
(01.09.2018)

http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Kombine%20Ta%C5%9F%C4%B
1mac%C4%B11%C4%B1k.pdf (02.09.2018)

http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/Kombine%20Ta%C5%9F%C4%B
1mac%C4%B11%C4%B1k.pdf (02.09.2018

http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//2017sektorrapor.pdf (10.11.2018)
http://www.uic.org/spip.php?rubrique1391 (06.11.2016)
http://www.oecd.org/sti/transport/roadtransportresearch/1941816.pdf (06.11.2016)
http://www.egekont.com.tr/hizmetler/roro.html (09.11.2018)
http://www.lojistiksozluk.com/ro-ro-tasimaciligi.html (22.09.2018)
http://www.lkw-walter.com.tr/tr/muesteri/kombine-tasimacilik/avantajlar (Erisim tarihi: 06.11.2017)
https://atlantis.udhb.gov.tr (03.11.2018)
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_konteyner.aspx (03.11.2018)
http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//2017sektorrapor.pdf (03.11.2018)
http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//20122016yillik.pdf (03.11.2018)
http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik//20122016yillik.pdf (03.11.2018)
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_roro.aspx(03.11.2018)
http://www.ulastirma.com.tr/kombine-tasimacilik-strateji-belgesi-hazir-58625h.htm (05.11.2018)

http://acikerisim.deu.edu.tr/xmlui/bitstream/handle/12345/833/Cilt_5_Sayi_1_-
_5 DEVECI.pdf?sequence=1&isAllowed=y (04.11.2018)

I]shsr.com II Journal of Social and Humanities Sciences Research (ISSN:2459-1149) I editor.Jshsr@gmail.com I
3766




