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Küreselle�me ile beraber dünya ticareti hareketli bir döneme girmi�tir. 

Ülkeler küresel piyasadan daha fazla pay elde edebilmek için rekabet güçlerini 

artt�rmaya yönelik yo�un bir çaba içerisine girerken, bu süreçte ula�t�rma 

belirleyici bir faktör olarak ortaya ç�km��t�r. Bulundu�u co�rafi konumu, 

büyüyen d�� ticaret hacmi, artan üretim sahalar�, genç nüfusu ve yürüttü�ü 

bölgesel politikalar ile Türkiye, Avrasya lojistik pazar�nda önemli bir konuma 

sahiptir. AB müktesebat�na uyum süreci ülke nakliyecilerini zorlasa da, bu 

uygulamalar sektörün yenilikçi, kaliteli ve daha rekabetçi bir yap�ya sahip 

olmas�n� sa�lam��t�r. 

Bu çal��mada Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� 

sektörünün özellikleri, kapasitesi, potansiyeli ve bölge ülkelerine kar�� rekabet 

gücü ele al�nm��t�r. Çal��mada, uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� 

sektöründe Türkiye’nin rekabet gücüne sahip oldu�u ve bir tak�m süreçleri 

h�zla tamamlarsa, Avrasya ticaretinin en vazgeçilmez lojistik merkezlerinden 

biri olaca�� hipotezi sorgulanm��t�r. 

 

Anahtar kelimeler:  Ula�t�rma, uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l���, rekabet 

gücü, Türkiye, AB       
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With globalization, the world trade entered into the active period. As 

the countries tried to increase their competitiveness in order to get a better 

share from world trade, the transportation sector has aroused as an 

important factor in this process. With its geographical location, growing 

foreign trade capacity, increasing production, young population and 

implemented regional policies, Turkey has a significant position in Eurasian 

logistics’ market. Although the harmonization with the EU enforced the 

country's transporters to implement the acquis communitaire, these 

implementations made the sector more innovative, higher quality and 

competitive.   

In this study, characteristics, capacity, potential and competitiveness of 

Turkish international road freight transport sector vis-à-vis the countries in 

the region has been analysed. The hypothesis that Turkey having a 

competitive edge in road freight transportation, with the prompt completion 

of certain processes could be one of the indispensable logistics centers of 

Eurasian trade was tested. 
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G�R��  

 

Küreselle�menin neden oldu�u çok boyutlu de�i�imlerin etkileri, uluslararas� 

piyasalarda giderek artan biçimde gözlemlenmeye ba�lanm��t�r. Berlin Duvar�’n�n 

1989 y�l�nda y�k�lmas� yeni dünya sisteminin ba�lang�c� olarak kabul edilmektedir.1  

Son yirmi y�lda ya�anan de�i�im, önceki dönemlerle mukayese edilmeyecek 

boyutlara ula�m��t�r. Do�u Bloku dü�ünce sisteminin ekonomik ve mali 

uygulamalar�n�n terk edildi�ini savunan Francis Fukuyama’n�n “The End of 

History”2 ba�l�kl� makalesi de ayn� y�l, yani 1989 y�l�nda yay�nlanm��t�r. Fukuyama, 

So�uk Sava��n bitmesi ile ba�layan bu dönemle birlikte ekonomik ve mali pazarlar�n 

küreselle�mekle kalmad���n�, ayn� zamanda  kapitalist yap�n�n dikte etti�i ko�ullara 

ba�l� olarak �ekillenmek durumunda kald���n� iddia ediyordu. Kapitalizmin, rakibine 

tart��mas�z bir üstünlük sa�lamas�yla birlikte, sermaye  kar marj�n� art�rmak için çok 

daha geni� bir uygulama alan� bulmu�tur. Ulusal s�n�rlar� a�arken önceki dönemlerin 

ticari engelleri veya idari tedbirleri art�k yoktu. Sermayenin bu denli serbestçe ve 

h�zla dola�maya ba�lamas� ile birlikte, rekabet hiç olmad��� kadar önem kazanmaya 

ba�lam��t�r. Piyasalarda var olabilmek, ancak girdi maliyetini minimize etmek ve 

üretimi uluslararas� pazarda rekabet edebilir fiyatlarla talep h�z�na ba�l� olarak arz 

etmekle mümkün olur hale gelmi�tir.  

Ya�anan de�i�im, devrim niteli�inde özellikler ta��maktayd�. De�i�im etkilerini 

lojistik alanda çok k�sa sürede göstermi� ve lojistik pratiklerinde radikal k�r�lmalara 

neden olmu�tur. Lojisti�i akademik anlamda ilk çal��anlardan olan Bowersock de�i�im 

sürecinin ya�and��� bu dönemi  Lojistik Rönesans3 olarak tan�mlam��t�r. Lojistik Rönesans’� 

takip eden 21. yüzy�l�n ilk çeyre�inde, modern lojisti�i tüm fonksiyonlar� ile faaliyet 

alanlar�na entegre etmeyi ba�arabilenler rekabette önemli avantajlar yakalam��lard�r.4   

Küresel anlamda ça�da� lojisti�in bile�enleri aras�nda en ba�ta ula�t�rma 

gelmektedir. Günümüzde ürünü optimum maliyetle, mü�terinin talebi do�rultusunda 
                                                           
1 Joseph S. Jr. Nye, Understanding  International Conflicts, Pearson Longman,  Fifth Edition, New 
York, 2005,  s.243. 
2 Detayl� bilgi için bak�n�z:  �smet Özel ve di�erleri, Tarihin Sonu mu? Francis Fukuyama Vadi  
Yay�nlar�, �stanbul, 1999.    
3 Donald J. Bowersox, David J. Closs, M.Bixby Cooper, Supply Chain Logistics Management, 
Michigan State University, McGraw-Hill Higher Education Series, New York, 2002, s.4.  
4 Bu fonksiyon alanlar� üretim ve da��t�mda ba�ar�lar� ve üretim öncesi a�amadan ba�layarak, nihai 
mü�teriye teslim a�amas�na ve elden ç�karma ile ters lojisti�i de kapsayan çok geni� bir süreci 
kapsamaktad�r. 
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zaman�nda noksans�z ve hasars�z teslim edebilmek hayati öneme sahip olmu�tur. 

Ba�ta ABD, Japonya ve Rusya gibi ülkeler ile küresel rakiplerine kar�� etkin bir 

mücadele gücüne sahip olmaya çal��an Avrupa Birli�i ülkeleri farkl� inisiyatifler 

geli�tirmekte ve bunlara önemli miktarda kaynak ay�rmaktad�r.  

Türkiye, elli y�l� a�k�n bir süredir AB’ye üyelik ve uyum çal��malar�n� devlet 

politikas� kapsam�nda yürütmektedir.5 Ula�t�rma biçimleri aras�nda karayolu 

ta��mac�l��� Türkiye’nin ba�ta gelen sektörleri aras�ndad�r. Bu kapsamda; stratejik 

co�rafi konumu ile önemli bir lojistik ülkesi olan Türkiye’nin AB tam üyesi olma 

çabalar�nda çerçevesinde kara yolu ta��mac�l���n�n incelenmesi önem ta��maktad�r.  

Bu noktadan hareketle, daha önce üzerinde kapsaml� bir çal��ma yap�lmad��� 

da dikkate al�narak, bu alanda bilimsel bir çal��maya ihtiyaç oldu�u tespit edilmi�tir. 

“Avrupa Birli�i – Türkiye �li�kileri Çerçevesinde Türkiye Uluslararas� Karayolu 

E�ya Ta��mac�l��� Sektörünün Rekabet Gücü Analizi” ba�l��� alt�nda yap�lan 

çal��mada; son y�llarda Türkiye’de giderek büyüyen bir pazar olarak, birçok yerli ve 

yabanc� firman�n yat�r�m ve d�� kaynak kullan�m� aç�s�ndan ilgisini çeken 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü ve bu sektörün rekabet gücü 

incelenmi�tir.6  Türkiye’de karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü için rekabet gücünün 

uluslararas� pazarlardaki göreceli konumunu belirlemek, bu konumu besleyen temel 

dinamikleri analiz etmek ve uzun vadede sözkonusu dinamiklerin nas�l bir davran�� 

gösterece�ini tart��arak mevcut durum ve gelece�ine ili�kin saptamalarda bulunmak 

çal��man�n temel amaçlar�n� olu�turmaktad�r.  

 Türkiye’nin e�ya ta��mac�l��� sektörü, d�� ticaretteki yeri, yaratt��� istihdam, 

gelecekte öneminin daha da artmas� gibi nedenlerden dolay� stratejik bir sektör 

niteli�i göstermektedir. Dolay�s�yla, uluslararas� pazarlarda Türk karayolu e�ya 

ta��mac�l��� sektörünün rekabet düzeyi, dayanaklar� ve performans�n�n devaml�l��� 

konusu ara�t�r�lmas� gereken bir olgu olarak görülmektedir.  

 Çal��ma üç bölümden olu�maktad�r. �lk bölümde uluslararas� ticaret aç�s�ndan 

hizmetlerin tan�m� ve kapsam�na yer verilmi�, uluslararas� hizmet ticareti klasik ve 
                                                           
5 Türkiye, ilk müracaat�n� 31 Temmuz 1959 y�l�nda, (kurulal� henüz 14 ay olan) o dönemde alt� üyesi 
olan Avrupa Ekonomik Toplulu�u’na (AET) yapm��t�r. Kuruldu�u dönemde, ekonomik i�birli�i 
temelli bir organizasyon olan alt� üyeli AET, zaman içerisinde 27 üyeli dev bir organizasyona 
dönü�tü. 
6 Bu çal��mada; uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� “karayolu e�ya ta��mac�l���” kavram� ile ifade 
edilecektir. 
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yeni d�� ticaret teorileri ile aç�klanmaya çal���lm��, hizmet ticareti içerisinde yer alan 

ara�t�rma konusunun teorik altyap�s�n�n olu�turulmas� hedeflenmi�tir. Yine 

çal��man�n amac�na uygun olarak bu bölümde rekabet gücü ve kümelenme 

kavramlar�na de�inilerek, Porter’in Elmas Modeli anlat�lm��t�r.  

Çal��man�n ikinci bölümünde konunun içeri�ine yönelik, ula�t�rma, ula�t�rma 

koridorlar�, lojistik köy, karayolu ta��mac�l��� gibi temel kavramlar�n tan�m� ve 

aç�klamas� yap�lm��, uluslararas� karayolu ta��mac�l��� ile ilgili ba�l�ca kurum ve 

kurulu�lar�n, ayn� zamanda, bu alanda imzalanm�� uluslararas� konvansiyonlar�n 

amaçlar� ve önemi üzerinde durulmu�tur.  

Üçüncü bölümde AB’nin ula�t�rma sistemi hakk�nda bilgi verilmi�, 

Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü anlat�lm��t�r. Öncelikle 

AB Ortak Ula�t�rma Politikas�n�n yasal çerçevesi ortaya konulmu�, Türkiye karayolu 

e�ya ta��mac�l��� sektörünün genel yap�s�, d�� ticaret aç�s�ndan katk�lar�, Türkiye’nin 

bu konudaki ulusal mevzuat� ele al�nm��, AB ve Türkiye’nin uluslararas� karayolu 

e�ya ta��mac�l��� sektörleri kar��la�t�r�lm��t�r. 

Yine bu bölümde esas olarak Türkiye’nin karayolu e�ya ta��mac�l��� 

sektörünün, ba�ta AB olmak üzere, uluslararas� pazarlardaki rekabet gücü 

belirlenmeye çal���lm��t�r. Birinci bölümde olu�turulan model do�rultusunda ortaya 

ç�kan sektör de�i�kenleri soru haline getirilerek, yap�lan Odak Grup görü�mesinde bu 

alanda faaliyet gösteren firma sahiplerine sorulmu�tur. Sektörel düzeyde Elmas 

Modeli analizine temel olu�turacak bilgilerin, Odak Grup yöntemi ile elde edilmesi 

hedeflenmi�tir.    

 Daha sonra ise Odak Grup görü�mesi sonuçlar� do�rultusunda Türkiye’nin 

karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün uluslararas� pazarlardaki performans� Porter’�n 

geli�tirdi�i Elmas Modeli7 (modelin de�i�kenleri; faktör ko�ullar�, firmalar�n 

stratejileri ve rekabet yap�s�, ilgili ve destekleyici endüstriler, talep ko�ullar� ve 

devletin rolü) ile analiz edilmeye çal���lm��t�r.  

Sonuç k�sm�nda çal��ma konusunda ortaya ç�kan bulgular�n genel bir 

de�erlendirilmesi yap�lm��t�r.    

 

 

                                                           
7 Porter’�n geli�tirdi�i bu model k�saca “Elmas Modeli” olarak adland�r�lmaktad�r. 
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B�R�NC� BÖLÜM 

ULUSLARARASI H�ZMET T�CARET�NDE REKABET GÜCÜ 

 

 

1.1. ULUSLARARASI T�CARET AÇISINDAN H�ZMETLER�N TANIMI VE 

KAPSAMI 

 

Hizmetler sektörü, tarihsel geli�im içinde imalat sanayisinden daha geri 

planda kalm��t�r. Sektörün geli�mesi, sanayi devriminden sonra h�z kazanm��t�r. 

1960’l� y�llar�n sonuna do�ru hizmetler sektörü geli�mi� ülkelerin GSY�H’lar�n�n 

yar�s�ndan fazlas�n� olu�turmaya ba�lam��t�r. Hizmetler sektörünün 1970’li y�llardan 

sonra önemi daha da artm��t�r. Bilgi ve ileti�im teknolojilerindeki büyük geli�meler 

ile h�zl� enformasyon ak���, dünya çap�nda ekonomilerin yeniden yap�lanmas�na ve 

özellikle geli�mi� Bat� toplumlar�n�n ekonomik ve sosyal yap�lar�nda köklü 

de�i�imlere yol açm��t�r. Bu dönü�üm sürecinde tar�m ve sanayi sektörlerinin 

ekonomideki a��rl��� azal�rken, hizmetler sektörü h�zla büyüyüp geli�mekte ve 

GSY�H’dan giderek daha fazla pay almaktad�r.8  

 

 

1.1.1. Hizmet Kavram�  

 

Hizmetler 1950’li y�llar�n sonu ile 1960’l� y�llar�n ba��nda iktisadi modeller 

içinde daha fazla yer almaya ba�lam��t�r.9 Bu y�llara kadar uluslararas� ticaret 

teorilerinde hizmetler sektörünün rolü ve önemi üzerinde yeteri kadar durulmam��t�r. 

Hizmetlerin genel kabul görmü� bir tan�m� yoktur. Teknolojideki h�zl� yenilikler ve 

de�i�en ihtiyaçlar yeni hizmet sektörleri yaratmakta olup, bu ise hizmetler 

sektörünün tan�m� ve kapsam�n� de�i�tirmektedir. Hizmet, fiziksel varl��� olmayan ve 

depolanamayan bir üründür. Dolay�s�yla, hizmetlerin üretim ve tüketiminin ayn� anda 

ve ayn� yerde gerçekle�mesi gerekmektedir. Bu durum, hizmetleri arz ve talep 

edenlerle sözkonusu hizmetlerden yararlananlar�n ayn� yerde bulunmas�n� zorunlu 

                                                           
8 Naci Gündo�an, Hizmetler Sektöründe �stihdam, Kamu-�� Dergisi, 7/1, 2002, s. 1 
9 Gönül Dinçer, Hizmetler Sektörünün Geli�imi: Türkiye Üzerine Bir De�erlendirme, Gazi 
Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü �ktisat Anabilim Dal� Yüksek Lisans Tezi, Ankara, 2008, s.39 
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k�lmaktad�r.10 Ekonomik ��birli�i ve Kalk�nma Örgütü hizmetleri, “mallar�n 

üretimine, madencili�e veya tar�ma do�rudan ba�l� olmayan çe�itli ekonomik 

faaliyetler grubu” seklinde tan�mlamaktad�r.11 AET’in kurucu antla�mas� olan Roma 

Antla�mas�’nda hizmetler, “normal olarak bir ücret kar��l���nda yap�lan; mallar�n, 

sermayenin ve ki�ilerin serbest dola��m� kapsam�na girmeyen i�ler” olarak 

tan�mlamaktad�r.12 Buna kar��l�k, Uruguay Turu’nda olu�turulan Hizmetler Ticareti 

Genel Antla�mas�’nda hizmetlerin tan�m� bulunmamaktad�r. Bunun nedeninin h�zla 

geli�en teknolojiyle beraber yeni türeyecek hizmetlerin tan�m d���nda kalmas�n� 

önlemek oldu�u dü�ünülmektedir. 

 Dünya Ticaret Örgütü kapsam�nda hizmetler, “devletlerin ticari amaç 

gütmeksizin ve rekabete aç�k olmayan bir �ekilde sunmakta olduklar� hizmetler 

d���nda kalan her tür hizmet faaliyeti” olarak tan�mlanm��t�r. Hizmet ticaretine konu 

olan sektörler; Birle�mi� Milletler taraf�ndan belirlenen sektörel s�n�fland�rma esas 

al�narak DTÖ Sekretaryas� taraf�ndan haz�rlanan MTN.GNS/W/120 say�l� belge ile 

üye ülkelerin bilgilerine sunulmu�tur. Buna göre hizmetler 12 ana ba�l�k alt�nda 

düzenlenmi�tir:13  

� �leti�im hizmetleri 

� Mesleki hizmetler 

� Mühendislik ve müteahhitlik hizmetleri 

� Da��t�m hizmetleri 

� Çevre hizmetleri 

� E�itim hizmetleri 

� Mali hizmetler 

� Sa�l�k ve sosyal hizmetler 

� E�lence, kültür ve spor hizmetleri 
                                                           
10 DPT, VIII Be� Y�ll�k Kal�nma Plan� Hizmet Ticaretinin Serbestle�tirilmesi Özel �htisas 
Komisyon Raporu, Ankara, 2000, s. 2 
11 Saadet �yido�an, Hizmetler Sektörü: Büyümenin Yeni Platformu, ERC/METU, V. Uluslararas� 
Ekonomi Kongresi’ne Sunulan Bildiri, Ankara, 10-13 Eylül 2001, s. 2-3 
12 Hizmetler, Roma Antla�mas�’n�n 60nc� Maddesi’nde ele al�nmaktad�r. Bu maddeye göre; hizmetler, 
s�nai nitelikte faaliyetler, ticari nitelikte faaliyetler, esnaf ve sanatkar faaliyetleri, mesleki faaliyetler 
�eklinde s�ralanmaktad�r. Sözkonusu Antla�ma’n�n 61nci Maddesi’nde ise ula�t�rma, bankac�l�k ve 
sigortac�l�k hizmetlerine ili�kin düzenlemelerin ayn� Antla�ma’n�n ula�t�rma ve sermayenin serbest 
dola��m� ba�l�klar� alt�nda ele al�nmakta oldu�u vurgulanmaktad�r. Bu nedenle bu sektörler de 
AET’nin Kurucu Antla�mas� gere�i hizmet tan�m� kapsam�nda yer almaktad�r. 
13 DTÖ, eri�im: http://www.wto.org/english/tratop_e/serv_e/serv_e.htm 
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� Turizm ve seyahat hizmetleri 

� Ula�t�rma hizmetleri 

� Di�er hizmetler. 

Teknolojideki h�zl� yenilikler ve de�i�en ihtiyaçlar yeni hizmet sektörleri 

yaratmakta olup, bu ise hizmetler sektörünün tan�m� ve kapsam�n� de�i�tirmektedir. 

Ayr�ca, ekonomideki sektörler aras�ndaki s�n�rlar da tam olarak çizilememektedir. 

Bir imalat i�letmesi, ayn� zamanda hizmet i�letmesi olabilmektedir. 

Uluslararas� hizmetler ise ulusal s�n�rlar� a�arak yabanc� kültürlerle ili�ki 

kuran i�, performans ve çaba olarak tan�mlanmaktad�r.14 Dolay�s�yla, uluslararas� 

hizmetler ticaretinde hizmet sa�lay�c�larla (üreticilerle) tüketiciler (talep edenler) 

aras�nda do�rudan kar��l�kl� etkile�im gerekmektedir. Ço�u hizmet ticaretinde, ya 

tüketiciler üretimin oldu�u yere gitmekte ya da hizmet sa�lay�c�lar üretim 

faktörlerini tüketimin oldu�u mekana ta��maktad�rlar. Hizmet sa�lay�c�lar ile 

tüketicilerin herhangi bir hareketi söz konusu olmaks�z�n, hizmet objesi, ülke 

s�n�rlar�ndan içeri girerek veya ç�karak uluslararas� ticarete neden olmaktad�r. 

Ta��ma, ula��m ve ileti�im teknolojisindeki geli�meler ticareti yap�labilen mal ve 

hizmet ürünleri say�lar�n� artt�r�rken, ço�u hizmetin d�� ticarete aç�lmas�n� 

sa�lam��t�r. 

 

1.1.2. Uluslararas� Hizmet Ticaretinin Temel Özellikleri   

 

Uluslararas� hizmetler ticareti, yerli bir ekonomik birim ile yerli olmayan 

ba�ka bir ekonomik birim aras�nda yap�lmaktad�r. Bir hizmet ürünü (i�lemi) ayn� 

anda üretilip tüketilen ortak üretim sürecinden olu�maktad�r.15 Bu nedenle ço�u 

hizmetin ortak üretim sürecinde kar��l�kl� etkile�im için, hizmet sa�lay�c�lar� ile 

tüketiciler aras�nda ileti�im gerekmektedir. Üretim ve tüketimin ayn� anda olmas�, 

hizmetlerin depolanabilirli�inin olmamas�ndan kaynaklanmaktad�r. Hizmetlerde 

kar��l�kl� etkile�imde ileti�im gerekmesine ra�men, yüz yüze gelmek �art de�ildir. 

Ortak üretim süreçlerinin baz� a�amalar� fiziksel varl��� gerektirirken, haberle�menin 

                                                           
14 Terry Clark, Daniel Rajaratnam, International Services: Perspectives at Century’s End, Journal 
of Services Marketing, 13/415, 1999, s. 299 
15 Gert-Jan Linders, Theory, Methodology and Descriptive Statistics on Services and Services 
Trade, Den Haag: CPB Netherlands Bureau for Economic Policy Analysis Publications, 2001, s. 41. 
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gerekli oldu�u a�amalarda hizmet sa�lay�c�lar�n�n ve hizmet objesinin bulunmamas� 

herhangi bir sak�nca yaratmamaktad�r. Ta��mac�l�k, in�aat, sa�l�k hizmetleri, turizm 

gibi hizmetlerde ortak üretim için fiziksel yak�nl�k gerekirken, haberle�me 

hizmetleri, dan��manl�k, veri yönetimi hizmetleri, mali hizmetler ve di�er 

koordinasyon hizmetlerinde ortak üretim için fiziksel yak�nl�k gerekli de�ildir. 

Hizmetleri olu�turan alt sektörlerin her birinin farkl� özellik ta��mas� 

nedeniyle, uluslararas� hizmetler ticareti dört temel �ekilde s�n�fland�r�lmaktad�r. 

Uluslararas� hizmetler ticaretinin �ekilleri Hizmetler Ticareti Genel Antla�mas�’nda 

belirtilmektedir.16 Uluslararas� hizmetler ticareti s�n�r ötesi arz, yurtd���nda tüketim, 

ticari varl�k ve gerçek ki�ilerin varl��� olmak üzere dört �ekilde yap�lmaktad�r. 

- S�n�r Ötesi Arz (Cross Border Supply): Hem tüketicilerin, hem de hizmet 

sa�lay�c�lar�n�n hareket etmeksizin yapt��� i�lemlerdir. Bu tür hizmetler, ticarete 

konu olan mallara benzemektedir. Hizmet objesi s�n�r ötesine geçerek uluslararas� 

ticarete konu olmaktad�r. Obje ulusal s�n�rlardan geçerken, hizmet sa�lay�c�lar� ve 

tüketiciler hareketsiz kalmaktad�r. Hizmet objesi ulusal s�n�rlar� a�arak tüketiciye 

ula�maktad�r. Uluslararas� hizmetler ticaretinde en ekonomik ticaret �ekli, s�n�r ötesi 

arzd�r. Lisans, AR+GE, veri yönetimi, dan��manl�k, finans, haberle�me ve e- ticaret 

gibi bilgi yo�un hizmet faaliyetleri ve bilgi temelli hizmetler bu gruba girmektedir.  

- Yurtd���nda Tüketim (Consumption Abroad): Uluslararas� hizmetler ticaretinin bu 

�eklinde, tüketiciler ulusal s�n�rlardan kar��ya geçmekte, hizmet sa�lay�c�lar� ise 

hareketsiz kalmaktad�r. Turizm, e�itim, sa�l�k, tamir ve havac�l�k gibi hizmetler bu 

gruba girmektedir.  

- Ticari Varl�k (Commercial Presence): Üretim faktörlerinin hizmet i�lemini yerine 

getirmek için geçici olarak s�n�rdan geçti�i ve tüketicilerin hareketsiz oldu�u 

hizmetlerdir. Bu gruba giren hizmetlerde s�kl�kla kar��l�kl� etkile�im olmamakta, 

fakat belli zamanlarda yüz-yüze ileti�im görülmektedir. Herhangi bir ülkedeki bir 

�irkete dan��manl�k yapan bir dan��manl�k �irketinin personelini belli bir i� için 

sözkonusu ülkeye göndermesi, yurtd���nda ihale alan bir müteahhitlik firmas�n�n belli 

say�da bilgi, beceri ve deneyim sahibi i�gücünü belli süreyle ba�ka bir ülkeye 

götürmesi, uluslararas� ta��mac�l�k gibi hizmetler bu grupta yer almaktad�r. 

                                                           
16 DTÖ, eri�im: http://www.wto.org/english/tratop_e/serv_e/gatsqa_e.htm 
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- Gerçek Ki�ilerin Varl��� (Presence of Natural Persons): Bir firman�n kendi 

ülkesinden farkl� ülkede sürekli yerle�ik bir tesis kurmak için yapt��� hizmet 

i�lemleridir. Uluslararas� hizmetler ticaretinde, bu tür hizmet i�lemleri rekabet 

üstünlü�ü kazanmak amac�yla kullan�l�r. Bir bankan�n ba�ka bir ülkede banka sat�n 

almas� ve/veya ortak bir banka kurmas� ya da �ube açmas�, dan��manl�k �irketinin 

yabanc� bir ülkede �ube açmas� gibi faaliyetler bu gruba girmektedir. 

 

1.2. ULUSLARARASI H�ZMET T�CARET� KONUSUNDA TEOR�K 

YAKLA�IMLAR  

 

Uluslararas� ticaret denince akla ilk gelen, ülkeler aras�nda gerçekle�tirilen 

mal al��-veri�idir. K�sa say�labilecek bir geçmi� hariç olmak üzere, ticaretin 

yap�lmaya ba�land��� tarihlerden beri “uluslararas� ticaret” kapsam�nda dikkate 

al�nan olgu, “mal ticareti”dir. Bu süreçte, “hizmet ticareti” ise gözard� edilen bir 

husus olmu�tur.17 

�ktisat Teorisi’nde de durum farkl� de�ildir. Benzer olumsuzlu�u en ba�ta 

kavram baz�nda tespit etmek mümkündür. Tarihi süreç içerisinde �ktisat Teorisi 

incelendi�inde, uzun y�llar boyunca “mal”�n ve “hizmet”in ayr� kavramlar olarak 

s�n�fland�r�l�p tan�mlanmas�ndan ziyade, her ikisinin de tek isim alt�nda ele al�nd��� 

görülmektedir. Bu çerçevede kullan�lan kavram “mal”d�r ve bu kavram 

kullan�ld���nda hem mallar, hem de hizmetleri kapsamaktad�r. Ayr�ca, ürün olarak 

“hizmetler”, pek önem atfedilmeyen faaliyetler olarak de�erlendirilmi� ve benzer 

anlay��, sektörel yakla��mlarda da sözkonusu olmu�tur.18 

Hizmetler, �ktisat Teorisi’nde ticarete konu olmayan mallar olarak da 

de�erlendirilmi�tir. Nitekim söz konusu faaliyetler, iktisadi modellerde de ancak 

1950’li y�llar�n sonu ve 1960’l� y�llar�n ba�� itibariyle ele al�nmaya ba�lanm��t�r. 

Hizmetlerin ticari mallardan ay�rt edilmesinin kolay olmay��� ve buna ba�l� olarak 

tan�mlanmalar�ndaki güçlük ve benzeri sebepler dolay�s�yla bu faaliyetlerin 

Uluslararas� Ticaret Teorisi’ne konu olmalar� gecikmeli olmu�tur. Bununla beraber, 

günümüzde teknolojide meydana gelen ilerlemeler hizmetlerde de büyük de�i�imlere 
                                                           
17 Behzat Mehmet Ekinci, Uluslararas� Hizmet Ticaretindeki Geli�meler ve Türkiye’nin 
Potansiyel Hizmet Endüstrilerine �li�kin Analizler, �stanbul Üniversitesi E-Dergi Sistemi, Say� 52, 
�stanbul, 2007, s.266 
18 Ekinci, a.g.k., s.268 
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yol açm��t�r. Buna ba�l� olarak, hizmetler art�k, ticareti yap�lamayan ve dü�ük 

verimlili�e sahip olan mallar olarak de�erlendirilmemenin tersine, uluslararas� 

ticaretin en önemli konular�ndan biri olmu�tur. 

 

1.2.1. Klasik D�� Ticaret Teorilerine Göre Uluslararas� Hizmet Ticareti 
 

Klasik d�� ticaret yakla��mda, genellikle Adam Smith’in “Mutlak Üstünlükler 

Teorisi” ve David Ricardo’nun “Kar��la�t�rmal� Üstünlükler Teorisi” ile 

aç�klanmaktad�r.19 

Uluslararas� ticaret teorileri ile ilgili temel Adam Smith’in “Uluslar�n 

Zenginli�i” isimli kitab�n�n 1776 y�l�nda bas�lmas�yla at�lm��t�r. Bu eser hem iktisat 

biliminin, hem de uluslararas� ticaret teorisinin esas�n� te�kil etmektedir. Smith; 

rekabet ve özgürlük aras�ndaki ili�kiyi ön plana ç�kartarak, birey ve giri�imciler 

aras�ndaki yar��� “serbest rekabet” yakla��m� içerisinde incelemi�tir. Serbest rekabet 

sisteminin sonucunda ortaya ç�kan piyasa yap�s� da “serbest piyasa ekonomisi” 

olarak adland�r�lm��t�r.  

Smith, serbest ticaret ve uluslararas� uzmanla�man�n yararlar�n� Mutlak 

Üstünlük Teorisi ile aç�klamaktad�r. Buna göre, iki-ülkeli bir modelde, ülkelerden 

biri, di�eriyle k�yasland���nda, hangi mallar� daha dü�ük maliyetle üretiyorsa, o 

mallar�n üretiminde uzmanla�mal�; dü�ük maliyetle ürettiklerini ihraç ederken iç 

maliyetleri yüksek mallar� ithal etmelidir. Ancak, buradaki maliyet kavram�, sadece 

homojen oldu�u dü�ünülen emek faktörünü içermektedir.20 Serbest ticaret ko�ullar� 

alt�nda üretimde bu �ekilde bir uzmanla�maya gidilmesi sonucu mevcut kaynaklar ile 

daha fazla üretim yap�labilecek ve daha çok mal üretilebilecektir. Bu durum ülkeye, 

rekabet aç�s�ndan bir üstünlük sa�layacakt�r.  

Smith’e göre ekonomik geli�menin, yani büyümenin itici gücünü i� bölümü 

olu�turmaktad�r. �� bölümü, üretim art���na, teknik ilerlemeye ve sermaye birikimine 

yol açmaktad�r. �� bölümü, mübadele gerektirmekte ve piyasan�n büyüklü�ü 

taraf�ndan s�n�rlanmaktad�r. Büyümeyi sa�layan bir di�er unsur ise sermaye 

                                                           
19 Koray Gürp�nar, Türk Mobilya Sektörünün Rekabet Gücü Üzerine Bir Ara�t�rma, Kocatepe 
Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Doktora Tezi, 2007, s.31  
20 Adam Smith, Uluslar�n Zenginli�i, Alan Yay�nc�l�k, �stanbul, 2002, ss. 25-27 
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birikimidir. Tüm bu faktörler bir ülkenin uluslararas� ticarette söz sahibi olup 

olamayaca��n� etkiler. K�sacas�, uluslararas� alanda rekabet �ans�n� art�rmaktad�r. 

Klasik uluslararas� ticaret teorilerinden bir di�eri de Ricardo’nun 1817 y�l�nda 

“Politik Ekonominin Kurallar� ve Vergileme” kitab�nda yer verdi�i Kar��la�t�rmal� 

Üstünlükler Teorisi’dir.  

Smith’in “Mutlak Üstünlükler Teorisi” maliyet bak�m�ndan mutlak bir 

üstünlük esas�na dayan�r. Uluslararas� ticaretin mutlak üstünlüklere 

dayand�r�lmas�n�n ticareti k�s�tlayaca��n� öne süren Ricardo ise ülkeler aras� üretim 

maliyeti fark� yerine, farkl�l���n derecesi üzerinde durmu�tur. Bir ba�ka anlat�mla, 

Kar��la�t�rmal� Üstünlük Teorisi, uluslararas� ticaretin, mutlak de�il, kar��la�t�rmal� 

üstünlüklere dayanmas� gere�ini ortaya koymu�tur.21 Bir ülke, bütün mallarda, 

di�erine göre daha üstün olsa da, kar��la�t�rmal� olarak en fazla üstünlü�e sahip 

oldu�u mallarda uzmanla��p daha az üstün oldu�u mallar� d�� ülkeden sat�n alarak 

daha fazla refaha ula�abilir. Ricardo için de, maliyeti olu�turan tek faktör homojen 

olup, ülke içinde tam hareketli ve ülkeler aras�nda tam hareketsiz oldu�u varsay�lan 

emektir.22 

Klasik iktisatç�lar aras�nda teknolojik ve ekonomik geli�me ili�kilerini en 

kapsaml� �ekilde inceleyen ki�ilerden bir di�eri Karl Marx’d�r. Kapitalistler ars�ndaki 

rekabet ile farkl� sosyal s�n�flar aras�ndaki çat��ma insan�n sömürülmesi ve 

özgürlü�ünün ortadan kald�r�lmas� anlam�na gelen bir süreç ve üretim tarz�na yol 

açt��� için Marx rekabet kavram�na olumsuz anlam yüklemi�tir. 

Heckscher’in 1919 y�l�nda yay�nlanan “Gelir Da��l�m� Üzerine D�� Ticaretin 

Etkisi” isimli makalesi ve Ohlin’in 1933’de yay�nlanan “Bölgesel ve Uluslararas� 

Ticaret” adl� kitab� sonucu ortaya ç�kan Heckscher-Ohlin Teorisi veya Faktör 

Donan�m� Teorisi ile Kar��la�t�rmal� Üstünlükler Teorisi’nin eksikleri ortadan 

kald�r�lmaya çal���lm��t�r. Bu teoriye göre, d�� ticaret, de�i�ik ülkeler farkl� faktör 

yo�unluklar�na sahip olduklar� için yap�lmaktad�r. Çünkü dünya üzerindeki 

ülkelerden baz�lar� fazla eme�e, baz�lar� da fazla sermayeye sahiptir. Bu durumda bir 

ülkede hangi üretim faktörü daha bol ise, o ülke o üretim faktörünün yo�un olarak 

                                                           
21 David Ricardo, On the Principles of Political Economy and Taxation, Ed. R. M. Hartwell, 
Pelican Classics, 1971, s. 339 
22 Halil Seyido�lu, Uluslararas� �ktisat Teori, Politika ve Uygulama, Güzem Yay�nlar� No:2, 
�stanbul, 1988, s.24 
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kullan�ld��� mal�n üretiminde uzmanla�mal� ve o mal� ihraç etmelidir.23 Bu teoriye 

göre kar��la�t�rmal� üstünlük, ülkede fazla olan üretim faktörüne ve miktar�na 

ba�l�d�r.  

Marshall’�n, Walras, Pareto, Menger’in geli�tirdi�i öneriler temelinde 

sentezledi�i “neoklasik” yakla��m 20. yüzy�l�n ba�lar�nda iktisad�n “ba��ms�z” bir 

disiplin olarak do�mas�na yol açm��t�r. Bu dönemde sosyoloji, toplumlarda üretim, 

de�i�im ve bölü�üm ili�kilerini inceleyen iktisadi analiz d���nda ba��ms�z yeni bir 

bilim dal� haline gelmi�tir. Neoklasik iktisatta temel hareket noktas� rasyonel 

davranan bireydir. Bu, üreticilerin kar, tüketicilerin ise fayda elde etmek için 

çal��t�klar� anlam�na gelmektedir. Rasyonel birey, kar��la�t��� seçenekler aras�nda 

mutlaka de�erlendirme yaparak seçim yapan ve her zaman ço�u aza tercih eden, 

yapt��� tercihlerde birbirleriyle çeli�meyen bir ki�idir. Neoklasik anlay��a göre 

bireylerin sosyalle�mesini sa�layan piyasa onlar�n bir araya gelme arzusundan do�ar. 

Arz ve talep yasalar�na ba�l� piyasa ekonomilerinin herkesin yarar�na uyan ve 

dengeli bir i�leyi�e sahip oldu�unu savunurlar. Neoklasik iktisatç�lar kurgulad�klar� 

modelde tam rekabet piyasas�n�, yani ideal bir piyasay� benimserler. Bu piyasa, 

fiyatlar� öneren ve karar birimlerinin bu önerilen fiyatlara dayanarak olu�turduklar� 

dileklerini kabul eden tek merkezdir. Neoklasik iktisatta temel birim bireydir. Yaln�z 

toplum, bireylerden olu�tu�u kadar, s�n�flar, politik gruplar, sendikalar, dini 

cemaatler, etnik topluluklardan da olu�ur. Bir ba�ka deyi�le, rasyonel tüketici veya 

üretici olarak bireyin de�er yarg�lar�, cinsiyeti, ya��, politik görü�ü, ait oldu�u s�n�f, 

etnik kimli�i veya inançlar� onu toplumsal bir varl�k haline getirir. Neoklasik iktisat 

i�te tüm bu çok de�i�kenli (ço�ulcu) yap�y� ihmal etmi�; tek tiple�tirdi�i, sadece 

rasyonel bireyin davran��lar�n� konu edinmi�tir.24 

Klasik uluslararas� ticaret teorilerine göre, kar��la�t�rmal� üstünlükler 

çerçevesinde ülkeler aras� serbest ticaret, tüm ülkelerin lehinedir. Böylece ülkelerin 

kaynaklar�n�n en optimum �ekilde tahsis edilece�i ve tüketicilerin bundan en çok 

fayday� elde edece�i ileri sürülür. Geleneksel kuramlara göre ticaret, ayn� zamanda, 

küresel büyümenin motorudur.25 

                                                           
23 Kojima Kiyoshi, A Reversal Of “Competitive Advantage” Pattern: Heterogenization Versus 
Homogenization, Journal of Asian Economics, Volume 16, Issue 3, 2005, s. 445 
24 Bernard Guerrien, Neo-Klasik �ktisat, �stanbul, 1999, ss. 9-11    
25 Jean-Paul Rodrigue, Transportation and Globalization, Encyclopedia of Globalization, London, 
Routledge, 2006 
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Klasik d�� ticaret teorileri, geli�tirildi�i dönemde hizmetler ticaretine hiç 

uygulanmam��t�r. Yap�lan çal��malarda klasik d�� ticaret teorilerinin hizmetlere 

uygulanabilece�i belirtilmesine kar��l�k, tam bir uygunluktan söz edilmemektedir. Bu 

ise mal ve hizmetler aras�ndaki farkl�l�ktan kaynaklanmaktad�r. 

Klasik d�� ticaret teorilerinden Adam Smith’in Mutlak Üstünlükler 

Teorisi’nin hizmetler ticaretine uygulanabilirli�i belli durumlarda geçerlidir. Buna 

kar��l�k iki ülkede (A ve B ülkesinde) iki hizmetin oldu�u durumda, A ülkesi tüm 

hizmetlerde mutlak üstünlü�e sahipse, d�� ticaret sözkonusu olmayacakt�r. Bu durum 

bahsi geçen teorinin mal ticaretinde oldu�u gibi hizmetler ticaretine 

uygulanabilirli�ini zorla�t�rmaktad�r.26 

 Klasik d�� ticaret teorileri aras�nda uluslararas� hizmetler ticaretine en çok 

uyan teorilerden biri David Ricardo’nun Kar��la�t�rmal� Üstünlükler Teorisi’dir. Bu 

teori �öyle bir örnekle aç�klanabilir: Bilgisayar üretimi yapan A ülkesinin X firmas� 

en dü�ük maliyetle üretim yaparak kar�n� maksimize etmek istemektedir. Firma, 

bilgisayar�n yaz�l�m ve donan�m� ile ilgili tüm parçalar� ve yaz�l�mlar� tek bir ülkede 

üretme imkan�na sahiptir. Fakat, firma maliyetlerini daha da dü�ürmek için yaz�l�m 

ve donan�mla ilgili parçalar� farkl� ülkelerde üretmektedir. Firma yaz�l�m ve 

donan�mla ilgili parçalar� kendi ülkesinde üretmek yerine donan�m parçalar�n� 

kendisine göre daha ucuza üreten B ülkesindeki Y firmas�na ürettirmektir. X firmas� 

Y firmas�na b�rakt��� donan�m parçalar�n�n üretiminden bo�alan i�gücünü e�itimden 

geçirerek daha fazla yaz�l�m parças� üretimi gerçekle�tirebilmektedir. Üretimi ayr�lan 

parçalar tekrar A ülkesinde toplanarak nihai ürün ortaya ç�kmaktad�r. A ve B 

ülkesinde firmalar sahip olduklar� kar��la�t�rmal� üstünlükler sayesinde bir nihai 

ürünü daha ucuza üretmekte, küresel kaynaklar daha etkin kullan�lmaktad�r.27 

 John Stuart Mill’in Kar��l�kl� Talep Kanunu da baz� hizmet sektörlerine 

uygulanabilir. Mill'e göre, d�� ticaret durumunda olu�acak fiyat, Kar��l�kl� Talep 

Kanunu taraf�ndan belirlenir. Kar��l�kl� Talep Kanunu'na göre olu�an uluslararas� 

fiyat, her iki ülkenin de ticaret dengesini sa�layacak �ekilde belirlenmelidir.28 Di�er 

                                                           
26 Naz�m Çatalba�, Uluslararas� Hizmetler Ticaretinin Serbestle�tirilmesi ve Geli�me Yolundaki 
Ülkelere Etkileri: Türkiye Uygulamas�, Doktora Tezi, Anadolu Üniversitesi, Sosyal Bilimler 
Enstitüsü, �ktisat Politikas� Anabilim Dal�, Eski�ehir, 2005, s.25 
27 Çatalba�, a.g.k., s.26 
28 European Comission, The Job Potential of the Service Sector in Europe: Final Report 2000, 
Directorate General for Employment and Social Affairs Unit EMPL/A.1, 2000, s. 37 
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bir deyi�le, olu�an uluslararas� fiyattan Türkiye'nin tekstil makineleri kar��l���nda 

teklif edece�i sebze miktar�, �ngiltere'nin sebze kar��l���nda vermek isteyece�i tekstil 

makineleri miktar�na e�it olmal�d�r. Bu e�itli�i sa�layan uluslararas� fiyattan 

Türkiye'nin sebze ihracat�, �ngiltere'nin sebze ithalat�na, �ngiltere'nin tekstil 

makineleri ihracat� ise Türkiye'nin tekstil makineleri ithalat�na e�itlenerek 

uluslararas� ticarette denge sa�lan�r. Olu�an denge fiyat�n�n üzerinde veya alt�nda bir 

fiyattan Türkiye'nin vermek istedi�i sebze miktar� ile �ngiltere'nin talep etti�i sebze 

miktar� birbirine e�it  olmayaca�� için, uluslararas� ticarette dengeye ula��lamaz.  

Stuart Mili taraf�ndan ortaya at�lan Kar��l�kl� Talep Kanunu, daha sonra 

�ngiliz iktisatç�s� F.Y.Edgeworth ve ondan otuz y�l sonra da A. Marshall taraf�ndan 

geli�tirilen teklif e�rileri ile geometrik olarak aç�klanm��t�r. Teklif e�risi, çe�itli 

dünya fiyatlar�nda belirli miktardaki ithal mal� kar��l���nda ne miktar ihraç mal� teklif 

edilece�ini gösteren bir e�ridir. Di�er bir deyi�le, bir ülkenin kendi mal�ndan 

verece�i belli bir miktar kar��l���nda di�er ülkenin mal�ndan ne miktar talep 

edece�ini ifade eder. Ayr�ca Mill, hizmetler sektörü ile ilgili olarak baz� hizmetlerin 

maddi olarak kolay bozulabildi�ini, buna kar��l�k e�itim ve sa�l�k gibi hizmetlerde 

faydalar�n sürdü�ünü ve manevi olarak bozulmad���n� ifade etmektedir.29 Alfred 

Marshall taraf�ndan geli�tirilen teklif e�rileri de hizmetler sektörüne uyumlu hale 

getirilebilir. Örne�in, A ülkesi B ülkesinden belli bir miktar turist gelmesi 

kar��l���nda B ülkesine e�itim için ne kadar ö�renci gönderece�ini teklif edebilir.30

 Mallar için geli�tirilen Heckscher-Ohlin (H-O) Teorisi, d�� ticarette belirleyici 

olan üretim faktörlerine be�eri sermaye ve teknolojiyi de ekleyerek, yeni bir aç�l�m 

getirmi�tir. Bu sayede d�� ticaret teorilerinin baz� hizmetlere uygulanmas� daha da 

kolayla�m��t�r. H-O Teorisi, bilgisayar ve enformasyon gibi birkaç uluslararas� 

hizmetler ticaretini aç�klamakta ama genel olarak bir geçerlili�e sahip de�ildir.31 H-O 

Teorisi’nin baz� hizmetlerin ticaretini aç�klamas�n�n nedeni, tamamen ülkelerin 

kaynak donan�mlar� ve ürün faktör yo�unluklar� (sadece faktör girdileri temelli) 

aras�ndaki kar��l�kl� etkile�imdir. Ürün ister bu�day olsun, ister sigorta, ayn� faktör 

girdi da��l�m� kullan�l�r ve onlar�n maliyetleri de ülke içindeki nispi bolluklar� 

taraf�ndan belirlenir. Bu nedenle, hizmetler ticaretini aç�klarken, d�� ticaret teorilerini 
                                                           
29 European Comission, The Job Potential of the Service Sector in Europe: Final Report 2000, 
s.37 
30 European Comission, a.g.k. s.37 
31 Shujro Urata, Kozo Kiyota, Service Trade in East Asia, Revised Draft, May 2001, s. 12- 20 
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kullanmakta mant�ksal bir hata bulunmamaktad�r.32 Buna kar��l�k, H-O Teorisi’nin 

standart varsay�mlar� olan üretim faktörlerinin hareketsiz olmas�, kaynak donan�m� 

ve teknolojideki farkl�l�klar uluslararas� hizmetler ticaretine uymayabilmektedir.33 

 

 

1.2.2. Yeni D�� Ticaret Teorilerine Göre Uluslararas� Hizmet Ticareti 

  

Uluslararas� hizmetler ticareti ile ilgili teorik çal��malar oldukça s�n�rl� 

olmas�na kar��l�k, 1980’den sonra d�� ticaret teorisyenleri aras�nda hizmetler 

ticaretine ili�kin konulara ilgi artm��t�r.  

 Yap�lan bu çal��malarda ula��lan sonuçlar ve baz� yakla��mlar, d�� ticaret 

teorilerinin mal ve hizmetlere ayn� �ekilde uygulanabilece�ini belirtmektedir.34 

Ayr�ca, bu çal��malarda odaklan�lan nokta, ticaretin serbestle�tirilmesine yönelik 

normatif konulard�r. Dolay�s�yla, hizmetler ticareti ile ilgili do�rudan çal��malar çok 

azd�r. Bunun d���nda, ticaret modelleri ile ilgili deneysel çal��malar, genellikle 

ticareti yap�lamayan hizmetlerle ilgilidir.35 Uluslararas� hizmetler ticaretinin 

serbestle�tirilmesinde odaklan�lan nokta, ya genel ve çok özel sektörel sorunlar�n 

cevapland�r�lmas� ya da iki tarafl� sorunlar�n çözülmesiyle s�n�rl�d�r.  

 1980’li y�llar�n sonlar�nda yap�lan çal��malarda, hizmetlerin baz� önemli 

özellikleri incelenmi� ve hizmetlerde bilgi yo�un etkenlerin önemli rol oynad��� 

belirlenmi�tir. D�� ticaretin en önemli teorisi olan Kar��la�t�rmal� Üstünlükler 

Teorisi’nin hizmetler ticaretine uyarlanmas� konusunda yap�lan çal��malarda farkl� 

sonuçlar elde edilmesine kar��l�k, bu sonuçlar genel olarak olumludur. Dick ve Dicke 

(1979) ile Sapir ve Lutz (1981) çal��malar�nda benzer metodolojiyi kullanmalar�na 

kar��l�k, büyük ölçüde farkl� sonuçlar elde etmi�lerdir.36  

                                                           
32 James Hodge, Towards an Understanding of World and South African Trade in Service, TIPS 
Working Papers, s. 9 
eri�im: http://www.tips.org.za/research/papers/showpaper.asp?ID=196 
33 Yuk Pang Wong Clement, Wu Jinhui, Zhang Anming, A Matching Model of Liberalisation of 
Trade in Services, s. 2  
eri�im: http:// faculty.washington.edu/karyiu/confer/ Sea01/papers/wong-match.pdf 
34 Joseph Francois, Ian Wooton, Market Structure, Trade Liberalizations and the GATS, 
European Journal of Political Economy. 17/ 2, 2001, s. 2 
35 Richard McCulloch, International Competition in Services,  The United States in the World 
Economy, University of Chicago Press, Chicago, 1988, s. 369 
36 Linders, a.g.k., s.90 
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Uluslararas� hizmetler ticareti konusundaki ilk çal��malardan birisini yapan 

Dick ve Dicke, hizmetler ticaretinin bilgi yo�un do�as�n� incelemi�lerdir. Onlar 18 

ülkenin ödemeler bilançosuna ait OECD verilerini kullanarak, mal ve hizmetlerin 

içerdikleri bilgi ticaretinin dört alternatif modelini test etmi�tir. Sözkonusu çal��mada 

bilgi yo�un hizmetler, ticari ta��mac�l�k ve sigortac�l�k, di�er ta��mac�l�k hizmetleri 

ve di�er hizmetler yer almaktad�r. Dick ve Dicke, H-O Teorisi’nin geni�letilmi� 

versiyonunu, kalk�nma a�amalar� hipotezini ve do�al kaynak donan�m� hipotezini test 

etmi�lerdir. Ki�i ba��na Gayri Safi Milli Has�la, nitelikli emek arz�, AR+GE 

harcamalar�, do�al kaynak donan�m�, nüfus ile ölçülen piyasa büyüklü�ü, nihai kamu 

harcamalar� ve reel sermaye giri�leri aç�klay�c� de�i�kenlerdir. Dick ve Dicke 

taraf�ndan uygulanan model mal ticaretini aç�klamaktad�r, fakat bilgi yo�un hizmet 

tahminlerinin hiçbirisine yönelik istatistiksel olarak önemli sonuçlar elde 

edilememi�tir. Hizmetlerin olumlu sonuç vermemesi dört nedene ba�lanmaktad�r. 

Bunlar; 

-uluslararas� hizmetler ticaretinin önünde mal ticaretine oranla daha yüksek 

engellerin bulunmas�, 

-ülkelerin özde� üretim fonksiyonlar�na sahip olmamalar�, 

-faktör yo�unluklar�n�n tersine dönmesi, 

-mal ve hizmetler aras�ndaki tamamlay�c�l�k ili�kisi �eklinde s�ralanmaktad�r. 

Sonuçta Dick ve Dicke bilgi yo�un hizmetler ticaretinin faktör donan�m� 

taraf�ndan aç�klanamayaca��n� savunmu�lard�r.37 

Sapir ve Lutz, klasik d�� ticaret teorilerinin hizmetler ticaretini 

aç�klayabilece�ini savunmaktad�rlar.38 Onlar, Dick ve Dicke ile benzer yakla��mlar� 

benimsemekle birlikte, farkl� noktalar�n bulundu�unu belirtmektedir. Ayr�ca, Sapir 

ve Lutz hizmetler sektöründe yüksek koruma oranlar�na kar��l�k, kar��la�t�rmal� 

üstünlü�ün belirleyicilerinin giderek daha çok ortaya ç�kt���n� ifade etmektedirler. 

Onlar ek olarak fiziki ve be�eri sermayenin elde edilebilirli�ini uluslararas� hizmetler 

ticaretinde kar��la�t�rmal� üstünlü�ü belirleyen temel faktörler kabul etmektedir. 

Sapir ve Lutz’a göre, ta��mac�l�k hizmetleri ticaretinde ülkenin sermaye donan�m� ile 

baz� yak�nl�klar� olmas�na kar��l�k, yaz�l�m hizmetleri ticareti ile be�eri sermaye 
                                                           
37 Rolf Dick, Hugo Dicke,  Patterns of Trade in Knowledge, International Economic Development 
and Resource Transfer, Herbert Giersch Tübingen, J. C. B. Mohr, 1979 
38 Andre Sapir, Ernst Lutz, Trade in Services, Economic Determinants and Development Related 
Issues, World Bank Staff Working Papers No. 410, 1981 
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aras�nda çok yak�n bir ili�ki vard�r. Onlara göre, sigorta hizmetleri gibi özel 

hizmetler ticaretinde temel belirleyici be�eri sermayedir. Ayr�ca, yerle�im ve ölçek 

ekonomileri baz� hizmet sektörleri için önemlidir. Bunlar aç�klanm�� kar��la�t�rmal� 

üstünlü�ün önemli belirleyicisidir. 

Sapir ve Winter ise tam rekabet �artlar� alt�nda, Kar��la�t�rmal� Üstünlükler 

Teorisi’nin hizmetler ticaretine de uygulanabilece�ini ifade etmi�lerdir.39  

Hindley ve Smith mal ticaretini aç�klamay� hedefleyen Kar��la�t�rmal� 

Üstünlükler Teorisi’nin hizmetler ticaretine uygulan�p uygulanamayaca��n� 

denemi�lerdir.40 Onlar, hizmetlerin mallardan farkl� olmas� nedeniyle hizmetler 

ticaretinin Kar��la�t�rmal� Üstünlükler Teorisi’nin mant���na uymad���n� 

belirtmektedir. Buna kar��l�k, Hindley ve Smith ticaret belirleyicilerini veya 

kar��la�t�rmal� üstünlü�ün kaynaklar�n� tan�mlamadaki bu ba�ar�s�zl���n teorinin 

geçersiz oldu�u anlam�na gelmeyece�ini vurgulam��lard�r. Yazarlar, d�� teorilerinin 

ispat�nda mal�n niteli�inin asla aç�kça belirtilemeyece�ini ifade ettikten sonra, 

Ricardo’nun �arap ve kuma�la ilgili ispat�n�n �arap ve sigorta politikalar� için de 

geçerli olabilece�ine de�inmi�tir.41 

Kierszkowski (1984) H-O tipi bir model ile uluslararas� hizmetler ticaretini 

aç�klam��t�r. Modelin temel özelli�i, mallardan birisinin dayan�kl� olmas�, çe�itli 

kalite düzeylerinde üretilebilmesi ve tüketim ak���n� maksimize edebilmek için 

hizmet faaliyeti gerektirmesidir. Modele göre, gerekli hizmet miktar�, mal�n kalitesi 

ile ters orant�l�d�r. Yüksek kaliteli dayan�kl� mallar, ya�amlar� boyunca daha az 

hizmet gerektirmektedirler. Modelde hizmetlerin sadece dayan�kl� mal için 

gereksinildi�i ve sadece emek kullan�larak üretildi�i varsay�lmaktad�r. Mal 

ticaretinin gerçekle�memesi ve hizmetlerin de�i�imi yap�lamaz olmas� halinde otar�i 

fiyatlar� kar��la�t�rmal� üstünlük yaratmayabilecektir. Sermaye zengin ülkenin 

sermaye yo�un dayan�kl� mal üretmede kar��la�t�rmal� üstünlü�e sahip olaca�� 

gerçe�ine ra�men, dayan�kl� mallar o ülkede daha yüksek bir fiyata sahip olabilirler. 

                                                           
39 Andre Sapir, Chantal Winter, Surveys in International Trade, Blackwell Economic Theory and 
the Role of Government in East Asian Industrialization, Princeton Universtity Press, Princeton, 
1994 
40 Brian Hindley, Alasdair Smith, Comparative Advantage and Trade in Services, World Economy 
7, 1984, ss. 369-390 
41 Welsum Van Desiree, International Trade in Sevices: Issues and Concepts, London Birkbeck 
College, School of Economics, Mathematics and Statistics, Economics Working Paper No. 04/03, 
September 2003. 
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Çünkü kalite, ücret-rant oran� ile pozitif yönde ili�kilidir ve daha yüksek fiyat 

gerektirir. Bu sistemin uluslararas� hizmetler ticaretine aç�lmas�, mal ticaretinin 

yönünü ve hacmini etkiler. Sermaye yo�un olan dayan�kl� mal, önemli ölçüde emek 

yo�un hizmet sözle�mesi ile ba�land��� zaman emek yo�un üretime dönebilmektedir. 

Krierszkowski modelleri sadece bir tür hizmet üretimi için ele ald���n� belirterek, 

farkl� hizmet sektörleri için di�er durumlar�n da dikkate al�nmas� gerekti�inin 

üzerinde durmu�tur.42 

 Uluslararas� hizmetler ticaretini aç�klamak için Mutlak Üstünlükler 

Teorisi’nin Kar��la�t�rmal� Üstünlükler Teorisinden daha önemli oldu�unu 

savunanlar, geli�mi� ülkelerin dünya hizmetler ticaretinden daha fazla pay almalar�na 

kar��l�k, geli�me yolundaki ülkelerin çok dü�ük bir paya sahip olmalar�n� önemli bir 

delil olarak öne sürmektedir. Bu ise, uluslararas� hizmetler ticaretini aç�klamada 

kar��la�t�rmal� üstünlüklerin yeterlili�i konusundaki �üpheleri artt�rmaktad�r. 

Sözkonusu tereddüt uluslararas� hizmetler ticaretinde kar��la�t�rmal� üstünlü�ün 

dayand��� faktörlerden kaynaklanmaktad�r. Mal ticaretinde kar��la�t�rmal� üstünlü�ü 

belirleyen emek ve sermayenin yerini hizmetler ticaretinde be�eri sermaye, teknoloji 

ve bilgi almaktad�r. Uluslararas� hizmetler ticaretinde kar��la�t�rmal� üstünlük 

aç�s�ndan e�itim, altyap� ve teknolojik ilerleme belirleyici olmaktad�r. Uluslararas� 

rekabette firman�n veya ülkenin rekabetçili�i, teknoloji, faktör fiyatlar�, ölçek 

ekonomilerinin varl��� ve uluslararas� i�lem maliyetlerinin nispi de�eri taraf�ndan 

belirlenmektedir. Rekabetçi varl�klar�n yerle�imi ve i�lem maliyetleri, hizmetlerde 

uluslararas� rekabetin boyutunu belirlemektedir. 

 Sonuç olarak, klasik d�� ticaret teorileri, hizmetler ticaretine aç�kça 

de�inmemi�tir. Bu, büyük ölçüde hizmet ticaretinin yap�lamayaca�� dü�üncesinden 

kaynaklanm��t�r. Buna kar��l�k, uluslararas� hizmetler ticaretinin klasik ve yeni d�� 

ticaret teorilerine uyumunda çok önemli sorun bulunmamaktad�r. Bu teorileri 

hizmetlerin do�as� ve ticaret �ekillerini de dikkate alarak yeniden yorumlamak yeterli 

olacakt�r. D�� ticaret teorilerinin mant��� da teorinin sadece mallara uygulanabilece�i 

konusunda herhangi bir s�n�rlama getirmemektedir.43 

 

                                                           
42 Henryk Kierzkowski, Services in Development Process and 'Theory of International Trade, 
Graduate Institute of International Studies, Geneva, 1984 
43 Linders, a.g.k., s.87 
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1.3. ULUSLARARASI H�ZMET T�CARET�NDE REKABET GÜCÜ  

 

Ekonomik geli�melerle birlikte rekabet gücünü aç�klayan tan�mlar�n da 

de�i�ti�i görülmektedir. 1960’larda üretim üstünlü�ü, 1970’lerde maliyet üstünlü�ü 

rekabet gücünü belirlerken, 1990’larda üretim ve maliyet ile birlikte rekabet gücü 

aç�s�ndan kalite ve h�z kavramlar� da önem kazanmaya ba�lam��t�r.  

Bu bölümün amac�; rekabet gücünün literatürde nas�l tan�mland���n� 

incelemek ve Porter’in kümelenme yakla��m� �����nda rekabet gücü ve kümelenme 

aras�ndaki ili�kiyi ortaya koymakt�r. 

 

1.3.1. Rekabet Gücünün Tan�m�   

  

Uluslararas� rekabet gücü denince genelde ilk olarak ülke seviyesinde rekabet 

gücü anla��lmas�na ra�men, asl�nda firma veya sektörel bazda rekabet gücü 

çal��malar� yap�lmas�n�n daha anlaml� olabilece�i tart���lmaktad�r. Bu tart��malarda, 

uluslararas� rekabet gücü konusunun sadece firmalar veya sektörler aç�s�ndan zaruri 

oldu�u belirtilmektedir. Bu ba�lamda, uluslararas� piyasalarda rekabet edenin ülke 

de�il, firmalar oldu�una dikkat çekilmektedir.44  

 Avrupa Birli�i Komisyonu taraf�ndan sektör seviyesinde uluslararas� rekabet 

gücü, küresel piyasada konumunu muhafaza etme ve iyile�tirme olarak 

tan�mlanm��t�r.45 

Bir sektörün rekabet gücü, göreli olarak di�er ülkelerin ayn� sektörüne göre 

daha yüksek gelir ve istihdam yaratma gücü olarak da dü�ünülmektedir.46 Di�er bir 

ifade ile rekabet gücü, üretilen mal ve hizmetlerin, di�er ülkelerin ayn� sektör 

kapsam�nda ürettikleri mal ve hizmetler ile fiyat, kalite, tasar�m, güvenirlik ve 

zaman�nda teslim gibi unsurlarda yar��abilir düzeyde olmalar� demektir. Göreli bir 

ölçüt olan rekabet gücü, sektörlerin ve/veya ülkelerin birbirine göre mevcut 

                                                           
44 Atila Bedir,  Uluslararas� Ticarette Fiyata Dayal� Rekabet Gücü ile Endüstri-içi Ticaret 
Aras�ndaki �li�ki: Türk �malat Sanayi Örne�i, DPT Yay�nlar�, Ankara, 2009, s. 10 
45 Commission of the European Communities, 2006a, Economic reforms and competitiveness: Key 
measures from the European Competitiveness Report 2006, Communication from the 
Commission, COM(2006) 697 final, s.2 
46 �brahim Demir, Alt Sektörlerde Rekabet Gücü Ölçüm Yöntemleri, Planlama Dergisi, DPT 
Yay�nlar�, Ankara, 2002, s.229 
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durumlar�n� ortaya koymaya yarar. Rekabet üstünlü�ü yaratan sebepleri ortaya 

koymakla kalmaz, sonuçta olu�an rekabet gücünü ölçmeyi sa�lar.  

Rekabet gücünü belirlemeye yönelik ilk çal��malar klasik ve modern d�� 

ticaret kuramlar� içinde geli�mi�tir. Bu ara�t�rmalarda genellikle ülkelerin d�� ticaret 

performanslar� belirlenmeye çal���lm��; sonraki çal��malarda ise, rekabet gücü 

ülkenin sahip oldu�u bilgi birikimi, be�eri ve fiziksel sermayesi, yenilik altyap�s�n� 

da kapsayacak �ekilde ölçülmü�tür.  

1980’li y�llardan itibaren küreselle�me yönünde ortaya ç�kan e�ilimler, 

rekabet gücüne yeni bir bak�� aç�s� getirmi� ve geleneksel yakla��mlara dayal� 

görü�lerin, yeni ko�ullar çerçevesinde yeniden de�erlendirilmesi ihtiyac� ortaya 

ç�km��t�r. Bu do�rultuda küresel rekabet ko�ullar�ndaki de�i�meleri dikkate alarak, 

rekabet gücü yaratan ko�ullar� belirlemeye yönelik çal��malar h�z kazanm��t�r. 

Sözkonusu çal��malar�n hiç birisinde rekabet gücü tüm etkenleriyle ele al�nmam��, 

genel olarak ara�t�rmac�lar bir veya iki etkenin üzerinde ara�t�rma yapm��t�r (Tablo 

1). 
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Tablo 1. Rekabet Gücüne �li�kin Yakla��mlar 

 

Kaynak �ncelenen Sektör  Analiz Yöntemi/Yakla��m� 
Prahalad ve Hamel (1990) Bilgisayar teknolojileri, 

hidrolik sanayi Firmalar�n esas yetkinli�i 

Porter (1990) 

Otomotiv, ilaç, bankac�l�k, 
elektronik, tekstil, 
ayakkab�c�l�k, biyokimya, 
g�da gibi 100’ün üzerinde 
sektör  

Elmas modeli 

Streeter ve di�erleri (1991) G�da ve tar�m sektörleri “Teknoloji” ve “koordinasyon” 
kullan�m�  

Kumar ve di�erleri (1999) G�da ve tar�m sektörleri Kalitede rekabet gücü endeksi 

Sachs ve McArthur (2000) Ülkelerin ekonomik büyüme 
oranlar� Büyümede rekabet gücü endeksi 

Engström ve Jensen  (2002) Karayolu e�ya ta��mac�l��� ��letme ve sanayi organizasyonu 
Litvinenko (2005)  Lojistik Maliyet ve hizmet kalitesi 

Sala-i-Martin ve Artadi (2004) 

Ülkelerdeki kurumlar, 
altyap�lar, makroekonomik 
çevre, sa�l�k ve temel 
e�itim, yüksek e�itim ve 
ö�renim, mal piyasas�n�n 
etkinli�i, i� piyasas�n�n 
etkinli�i, mali piyasalar�n 
geli�imi, teknolojik haz�rl�k, 
piyasan�n büyüklü�ü, i� 
çe�itlili�i ve yenilikler 

Küresel rekabet gücü endeksi 

Fendel ve Frenkel (2005) 

Ülke ekonomileri içerisinde 
teknolojinin seviyesi, kamu 
kurumlar�n�n kalitesi ve 
makroekonomik çevre  

Küresel rekabet gücü endeksi  

“Linava” Litvanya Ulusal 
Ta��mac�lar Birli�i (2006) 

Uluslararas� karayolu e�ya 
ta��mac�l���  

Hizmetin farkl�la�t�r�lmas� veya 
hizmette uzmanla�ma 

DTÖ (2007) Lojistik Lojistik performans endeksi 
 
Kaynak: Prahalad ve Hamel, 1990; Porter, 1990; Streeter ve di�erleri, 1991; Kumar ve di�erleri, 
1999; Sachs ve McArthur, 2000; Engström ve Jensen, 2002;  Litvinenko, 2005; Sala-i-Martin ve 
Artadi, 2004; Fendel ve Frenkel, 2005; “Linava” Litvanya Ulusal Ta��mac�lar Birli�i, 2006; DTÖ, 
2007 

 

Porter taraf�ndan geli�tirilen de�er zinciri analizi yakla��m� bu anlamda 

literatüre önemli katk�lar sa�lam��t�r. Ticaretin taraflar aras�nda güçlü ileti�im ve 

i�birli�ini gerektirdi�i gerçe�i ve bunun sa�lanmas� için tedarik zinciri yönetiminin47 

                                                           
47 Bir tedarik zinciri, ürünlerin, tedarikçiler, üreticiler, toptanc�lar, da��t�mc�lar, perakendeciler ve 
nihai olarak da tüketiciler aras�ndaki hareketini sa�layan ili�kiler ve ba�lant�lar bütünüdür. Mal ve 
hizmetlerin tedarik a�amas�ndan, üretimine ve nihai tüketiciye ula�mas�na kadar birbirini izleyen tüm 
halkalar� kapsar. �� süreçleri aç�s�ndan bak�ld���nda, tedarik zinciri; sat�� süreci, üretim, envanter 
yönetimi, malzeme temini, da��t�m, tedarik, sat�� tahmini ve mü�teri hizmetleri gibi pek çok alan� 
içine almaktad�r. 
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en etkin araç olarak kabul edilmesi48 Porter’in de�er zinciri analizinin ç�k�� noktas�n� 

olu�turmaktad�r. Tedarik zinciri yönetimi, sat�nalma, tedarik, üretim ve lojistik 

yönetiminin içerdi�i bütün faaliyetlerin planlanmas� ve yönetimi süreci olarak 

tan�mlanabilir. Bile�enleri aras�nda koordinasyon ve i�birli�ini tamamlayan bir 

tedarik zinciri yönetimi ise ba�ar�l� olarak kabul edilmektedir.49 De�er zinciri tedarik 

zincirinin daha karma��k bir �ekli olup, ürünü/hizmeti ba�lang�ç halinden üretimin 

son a�amalar�na kadar getirmek için bir dizi faaliyetleri içermektedir. De�er zincirini 

olu�turan i�lemleri ve bunlar aras�ndaki ba�lant�lar� en iyi �ekilde koordine etme ve 

yönetme yetene�i, i�letmenin bir de�er yaratarak, bu de�erin kendisine rekabet 

üstünlü�ü sa�lanmas�na neden olmaktad�r.50 

Porter “Rekabet Stratejisi: Sektör ve Rakip Analizi Teknikleri” adl� ba�ka bir 

çal��mas�nda ise sektör içinde rekabeti �ekillendiren be� gücü tan�tm��t�r. Bu be� güç 

�öyledir: Yeni girenlerin tehdidi, ikame mallar/hizmetler tehdidi, mü�terilerin 

pazarl�k gücü, tedarikçilerin pazarl�k gücü ve mevcut rakiplerin sürdürdü�ü 

rekabettir (�ekil 1).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
48 J. Roekel, S. Willems and D.M. Boselie, AgriSupply Chain Management To Stimulate Cross 
Border Trade In Developing Countries and Emerging Economies, World Bank Paper, World 
Bank, Washington, 2002
49 J.E. Hobbs, and L.M. Young, Closer Vertical Co-ordination In Agrifood Supply Chains: A 
Conceptual Framework and Some Preliminary Evidence”, Supply Chain Management: An 
International Journal, Vol.5, No: 3, 2000, ss:131-43. 
50 Michael E. Porter, Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance, 
Free Press, New York, 1985, s.33 
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�ekil 1. Porter’in Rekabet Stratejisi Modeli 

 

 

 
 
Kaynak: Porter, 1980 

 

 Mevcut rakiplerin sürdürdükleri rekabetle i�letmenin faaliyette bulundu�u  

sektördeki mevcut rekabet yap�s� kastedilmi�tir. “Yeni girenler” sektöre yeni girme 

potansiyeline sahip i�letmelerin yaratt��� tehditleri; “ikame mallar/hizmetler” 

faaliyette bulunulan sektör d���ndaki ikame ürünlerin/hizmetlerin i�letme üzerinde 

yaratt��� tehditleri; “mü�teriler” i�letmenin mü�terilerinin sahip olduklar� pazarl�k 

gücü sayesinde i�letme üzerinde yaratt��� bask� ve sektörü yönlendirme kabiliyetini; 

“tedarikçiler” ise i�letmenin ihtiyac� oldu�u araç-gereç, hammadde, yar� mamul, 

i�letme malzemesi vb. kaynaklar� ve/veya ta��mac�l�k, da��t�m, toplama gibi 

hizmetleri sat�n ald��� tedarikçilerin �irket üzerindeki etkisi ve sektörü yönlendirme 

gücünü anlatmaktad�r.  

 Porter’a göre, be� güçten birisi olan “sanayide mevcut rakipler aras�ndaki 

rekabet”, sektördeki i�letmelerin karl�l���n� belirleyen ana unsurdur. Sektör içi 

rekabeti belirleyen ve rekabet düzeyinin olu�mas�nda rol oynayan temel faktörler; 

rakip i�letme say�s�, arz-talep dengesi, sektör büyüme h�z�, sabit maliyetler/toplam 

Mü�teriler Tedarikçiler 

�kame Mallar 

Yeni Girenler 

Mü�terilerin 
Pazarl�k Gücü 

Yeni Girenlerin 
Tehdidi 

�kame Mallar�n 
Tehdidi 

Tedarikçilerin 
Pazarl�k Gücü 

Mevcut Firmalar 
Aras� Rekabet 

Sektördeki  
Rekabet 
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maliyetler, ürün farkl�l�klar�, maliyetlerdeki art��lar, yo�unla�ma ve denge, 

rekabetçilerin farkl�la�mas� olarak s�ralanabilir. 

 Rakip say�s�n�n çok oldu�u bir pazarda, do�al olarak rekabet yo�un olur. 

Çünkü tüm rakipler ayn� mü�teriler ve ayn� kaynaklar için sava�mak zorundad�r. 

Arz-talep yap�s� mevcut rekabeti etkileyen bir di�er önemli unsurdur. Arz�n fazla, 

talebin dü�ük oldu�u piyasalarda rekabet yüksek, aksi durumda ise dü�ük olur. 

Talebin ard�ndan akla gelen, bir di�er konu sektördeki karl�l���n nas�l bir da��l�m 

gösterdi�idir. Genel olarak, markala�may� ba�aran birkaç firma d���nda yerel ve 

ulusal alanda karl�l�k a�a�� yukar� tüm i�letmelerde ayn�d�r.51 Uluslararas� alanda ise 

i�letmelerin karl�l��� temelde maliyet avantajlar�ndan kaynaklanmaktad�r. Buradan 

anla��laca�� gibi, maliyet de rekabeti etkileyen önemli unsurlardan birisidir. Bir di�er 

etken olan pazar büyüme h�z�n�n yüksek oldu�u durumlarda, i�letmeler gelirlerini 

kolayca artt�rabildiklerinden rekabete gerek yoktur. Ancak yava� büyüyen pazarlarda 

durum de�i�mekte ve i�letmeler pazar paylar�n� artt�rabilmek için birbirleri ile daha 

fazla rekabet etmek zorunda kalmaktad�r. Yüksek sabit maliyetler, i�letmelerin 

maliyetlerini kurtarmak için minimum üretim miktarlar�n�n çok yüksek düzeylerde 

tutmalar�na sebep olur ve i�letmeler satmak zorunda olduklar�, üretilen bu ürünler 

için ayn� durumdaki di�er i�letmelerle rekabet etmek zorundad�r. Depolama 

maliyetlerinin yüksek olmas� da stoklu üretimin yap�lamayarak maliyetlerin 

artmas�na sebep olur ve depolanm�� ürünlerin en k�sa sürede elden ç�kar�lmas� sorunu 

ortaya ç�kar.  

Porter’in tan�mlam�� oldu�u be� güçten bir di�eri de sektöre yeni giren 

firmalar�n olu�turduklar� tehdittir. Sektöre girme olas�l��� bulunan i�letmeler de, 

rekabeti etkiler. Bir ba�ka ifade ile bir sektöre potansiyel rakiplerin girebilmesi ne 

derece kolaysa, gelecekte de bu sektördeki rekabetin de buna ba�l� olarak o derece 

yüksek olmas� beklenebilecektir.  

 �kame mal veya hizmet, bir sanayi kolundaki i�letmelerin benzer mü�teri 

ihtiyaçlar�na hitap edecek �ekilde ürettikleri mal veya hizmetler olarak 

tan�mlanabilir.52 Porter'a göre, bir sanayi kolunda ikame tehdidinin belirleyicileri, 

ana hatlar�yla ikame ürünlerin göreceli fiyat performanslar�, maliyet de�i�imleri ve 

                                                           
51 Michael E. Porter, Rekabet Stratejisi / Sektör ve Rakip Analizi Teknikleri, Sistem Yay�nc�l�k, 
�stanbul, 2010 
52 Porter, a.g.k., ss.16-18 
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mü�terilerin ikame mala olan do�al e�ilimleri olarak belirtilebilir. �kame ürün/hizmet 

say�s� çok ve bunlar�n ihtiyac� kar��lamada benzerli�i yüksek ise, mü�terilerin 

seçenekleri de ço�al�r. Dolay�s�yla sat�� fiyatlar� dü�er ve sonuçta rekabet yükselir. 

 Her hangi bir sektörde mü�teri say�s�n�n s�n�rl� olmas� ve onlar�n taleplerini 

kar��layabilecekleri çok say�da i�letmelerin bulunmas�, al�c�lar�n pazarl�k gücünü 

artt�rmaktad�r. Porter, mü�terilerin her zaman bir pazarl�k gücüne sahip olduklar�n� 

ve bunu ürünü veya hizmeti tercih ederek kulland�klar�n� vurgulayarak, al�c�lar� da 

rekabeti etkileyen güçler aras�nda tan�mlamaktad�r.   

 Tedarikçiler, üreticilerin üretimi sa�layabilmek için gerekli girdileri temin 

ettikleri i�letmeleri ifade etmektedir. Porter’a göre, tedarikçilerin güçlü oldu�u 

sektörlerde rekabet yüksek olacakt�r. Do�ald�r ki, tedarikçiler güçlü ise tedarik 

maliyetleri yüksek olacak ve bu üretim maliyetlerine yans�yarak son mamul maliyeti 

ile sat�� fiyat� yüksek olacakt�r.   

 Porter’e göre, bu be� etkenden her hangi birisi ne kadar güçlü olursa, 

i�letmenin fiyatlar� yükseltme kabiliyetini o kadar dü�ürmekte ve i�letme karl�l��� da 

azalmakta, bu etkenler ne kadar zay�f olursa, i�letmenin fiyatlar� artt�rma kabiliyeti 

artmakta ve daha fazla kar elde etmektedir.   

Bunun üzerine Porter bir sanayide kullan�lan iki temel genel rekabet stratejisi 

oldu�unu belirtmektedir: maliyet liderli�i ve farkl�la�ma. Firmalar kaynaklar�n� 

ve/veya yeteneklerini kullanarak, rakiplerine göre daha dü�ük maliyet yap�s� veya 

farkl� ürün/hizmet olu�turabilirler. Bir firman�n bu iki genel stratejiden birini ne 

kadar etkin uygulad��� o firman�n rekabet gücü üzerinde belirleyici olmaktad�r. 

Çünkü bir i�letmenin sektördeki yerini dü�ük maliyet ya da fakl�l�k karar� belirler. 

Porter, de�er zincirinin bu anlay��� kazanmada en temel araç oldu�unu 

belirtmektedir. De�er zinciri, firman�n i�lemlerini maliyet liderli�i ve farkl�la�ma 

çerçevesinde ayr��t�rmaktad�r. Firman�n rekabet gücü elde etmesi, stratejik olarak 

önemli olan i�lemleri rakiplerinden daha dü�ük maliyetle ve daha etkin olarak 

gerçekle�tirmesine ba�l�d�r. Bu nedenle, de�er zinciri analizleri bir örgütün 

gerçekle�tirdi�i i�lemleri tan�mlamakta ve örgütün rekabet gücünü maliyet ve 

farkl�la�ma etkenlerine ba�lamaktad�r. 

Bahsedildi�i üzere, de�er zincirinin belli bir k�sm�n� tedarik zinciri 

olu�turmaktad�r. Bir ba�ka ifade ile, pazardaki rekabet stratejisini belirleyen be� 
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güçten biri de tedarikçilerdir. Porter’in yapm�� oldu�u iki farkl� çal��ma bu noktada 

örtü�mektedir. Lojistik faaliyetler ise tedarik zincirinin/i�lemlerinin belli bir 

bölümünü te�kil etmektedir. Etkili ve verimli bir lojistik i�letmecili�i �irketlerin 

ba�ar�l� olabilmeleri için anahtar rol oynamaktad�r. Bu anlamda Porter’in geli�tirdi�i 

de�er zinciri modeli, lojisti�in firmalara nas�l bir maliyet ve hizmet avantaj� 

sa�lad���na ���k tutmaktad�r. �ekil 2’deki de�er zinciri, firmalar�n mü�terilerine tam 

zaman�nda hizmet verebilmek için gerçekle�tirmeleri gereken faaliyetleri 

göstermektedir. Esas faaliyetler aras�nda tedarik lojisti�i, üretim, da��t�m lojisti�i, 

pazarlama ve sat��, sat�� sonras� hizmetler bulunmaktad�r. Esas faaliyetler firman�n 

altyap�s�, insan kaynaklar�, teknoloji ve sat�n alma girdileri ile desteklenmektedir. 

Buradaki en önemli husus, be� esas faaliyet aras�nda ikisinin lojistik faaliyet 

olmas�d�r: hammadde, yedek parça ve benzeri hizmetlerin üretim için tedarik 

edilmesi ve üretim sonras� ortaya ç�kan haz�r ürünlerin da��t�lmas�d�r.  

 

�ekil 2. Lojistik De�er Zinciri 

 

 
Kaynak: Kee-Hung Lai ve T.C.E. Cheng, 2009 
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Dolay�s�yla, lojistik, üreticinin mü�teriyi memnun edebilirli�ini ve toplam 

performans�n� do�rudan ve önemli ölçüde etkilemektedir.53  

Çal��man�n konusu olan uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� de�er zinciri 

içerisinde yer alan tedarik lojisti�inin halkalar�ndan biridir. Yaln�zca do�ru maliyetle 

do�ru yere do�ru zamanda yap�lan ta��ma de�er zincirine bir katk� sa�lar, mü�teri 

aç�s�ndan bir de�er yarat�r ve bu de�er hizmeti yerine getiren ta��mac� firma 

aç�s�ndan bir rekabet üstünlü�ü olu�turur. Ta��mac�n�n %100 dolulu�u sa�lamak için 

yükleri birle�tirmesi veya ta��man�n gerçekle�tirilmesi için bürokratik engellerin 

a��lmas� amac�yla mü�teriyi bekletmesi gibi durumlar de�er zinciri içerisinde zay�f 

bir halkan�n olu�mas�na neden olmakta, böylece, hem bireysel olarak ta��y�c� 

firman�n, hem de de�er zincirinin tüm di�er halkalar�n� olu�turan taraflar�n rekabet 

edebilirli�i aç�s�ndan olumsuz bir hal yarat�r. Dolay�s�yla, de�er zinciri içerisinde yer 

alan halka – nakliyeci sözle�mede olsun ya da olmas�n, mü�terilerin beklentilerini en 

üst düzeyde kar��layacak, onlar�n karlar�n� azamiye ç�karacak �ekilde hizmet verir 

ise, kendisi için bir rekabet üstünlü�ü sa�layabilmektedir. Bu hedefe ula�abilmek 

için ise nakliyecinin de bir dizi i�lemleri do�ru ve kendisine rekabet üstünlü�ü 

yaratabilecek düzeyde gerçekle�tirmelidir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
53 Kee-Hung Lai ve Cheng T.C.E., Just-in-Time Logistics,  Gower Yay�nlar�, �ngiltere, 2009 
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�ekil 3. Uluslararas� Karayolu E�ya Ta��mac�l���nda Rekabet Gücü Modeli 

 

 
 
Kaynak: Porter’in Rekabet Stratejisi Modeli ve Kee-Hung Lai ve T.C.E. Cheng’in Lojistik De�er 

Zinciri Modelinden Yararlan�larak Taraf�m�zdan Geli�tirilen Model 

  

�ekil 3’de gösterildi�i üzere, firmalar pazardaki rekabet stratejilerini ba�ar�l� 

bir �ekilde yap�land�rabilmek için tedarik ettikleri ta��ma hizmetlerini de do�ru 

seçmelidir. Burada en önemli husus, ta��mac�n�n - tedarikçinin hem hizmet verdi�i 

�irket aç�s�ndan, hem de kendisine rakip olan di�er tedarikçiler kar��s�nda rekabet 

üstünlü�üne sahip olmas� gerekti�idir.  Ta��mac� hizmet verdi�i �irketin pazardaki 

rekabetçi konumunu korumak ve artt�rmak için kusursuz faaliyet göstermeli, hem de 

di�er rakip ta��ma firmalar� ile k�yaslamada güçlü olmal�d�r. Firman�n pazardaki 

rekabet stratejisini nas�l be� güç etkiliyorsa, ta��mac�n�n da rekabet edebilirli�ini 

belirleyen belli de�i�kenler mevcuttur. Temelde bu de�i�kenle sekiz ba�l�k alt�nda 

toplanabilir: Maliyet, h�z, zamanlama, güvenirlik, kapasite, insan kaynaklar�, hizmet 

çe�itleri ve pazarlama.  

Ta��mac� aç�s�ndan maliyet yak�t giderlerini, araçlar�n bak�m masraflar�n�, 

personele ödenen ücretleri, yurtd��� seferlerinde otoyol, köprü v.s. gibi yol ücretlerini 
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araçlar için al�nan TIR karnesi, araç muayene belgesi, sürücünün pasaport ve vize 

masraflar�, geçi� belgeleri için ödenen ücretler kastedilmektedir. Dolay�s�yla, 

ta��mac�n�n rekabetçi bir yap�ya sahip olmas� için maliyetlerini do�ru belirlemelidir.  

Ta��mac� aç�s�ndan mallar�n veya ürünlerin zaman�nda teslim edilmesi için 

h�z bir di�er önemli etkendir. H�z�n yan�-s�ra, da��t�m, toplama, teslimat gibi 

i�lemlerin de kusursuz gerçekle�tirilmesi ta��mac�n�n do�ru zamanlama 

yapabilmesine ba�l�d�r. Tüm bunlar� yaparken, ta��mac� güvenli hizmet sa�lamak 

zorundad�r. Araç üzerindeki mal veya yar� mamullerin eksiksiz ve hasars�z olarak 

teslim al�n�p teslim edilmesi çok önemlidir. Burada hem ta��mac�n�n araç takip 

sistemleri gibi teknolojik yat�r�m imkanlar�, hem de arac� kullanan sürücünün ki�isel 

özellikleri ve çal��t��� firmaya kar�� memnuniyet duygusu devreye girmektedir.  

Ta��mac�n�n kapasite yeterli�i onun rekabet gücünü do�rudan etkilemektedir. 

Filonun büyüklü�ü, teknik donan�m�, tehlikeli madde, meyve-sebze, grupaj ve gabari 

d��� ta��malar� gibi teknik çe�itlilik nakliyeciye özel üstünlükler sa�lamaktad�r.  

Bunun yan�-s�ra, insan kaynaklar� ta��ma faaliyetlerinde en vazgeçilmez 

unsurdur. Ta��ma firmalar�nda çal��an idari personelin ve sürücülerin e�itim düzeyi, 

beceri ve yetenekleri uluslararas� nakliye i�lemlerinde çok önemlidir.  

Nakliyeci mü�terisini memnun etmek amac�yla hizmetlerinde çe�itlilik 

yaratabilir. Dolay�s�yla, mü�terisine gümrükleme, elleçleme, depolama gibi farkl� ek 

hizmetler sunabilir. Mü�teri taraf�ndan bir-biri ile ba�lant�l� çe�itli hizmetleri tek 

elden almak ise genellikle tercih edilir bir durumdur. Ta��mac�l���n yan�-s�ra, 

mü�terisine farkl� hizmetler sunan nakliyeci, yeni ürün – hizmet yelpazesi 

olu�turarak ayn� zamanda kendisi için de ek gelir alanlar� yaratmaktad�r. 

Son olarak, her alanda oldu�u gibi, ta��ma �irketleri de sunmu� olduklar� 

hizmetleri iyi pazarlad�klar� sürece, bu, kendilerine art�lar kazand�rmaktad�r.  

Bu göstergeleri dikkate alarak, ta��mac�l�k �irketleri sektördeki pazar 

paylar�n� ve rekabet edebilirliklerini artt�rabilirler.  

Çal��man�n konusu çerçevesinde olu�turulan bu modelde maliyet, h�z, 

zamanlama, güvenirlik, kapasite, insan kaynaklar�, hizmet çe�itleri ve pazarlama 

birer de�i�ken olarak yer almaktad�r. Bu de�i�kenler nakliyecinin rekabet gücünü 

do�rudan etkilenmektedir. Dolay�s�yla, çal��man�n ara�t�rma k�sm�nda kullan�lan 

yöntem de sözkonusu de�i�kenlerden yola ç�k�larak belirlenmi�tir. �öyle ki, yukar�da 
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ifade edilen 7 de�i�ken çal��man�n ara�t�rma modeli olarak seçilen Odak Grup 

görü�mesinde sorulacak olan 7 temel soruyu olu�turmaktad�r. Görü�me esnas�nda 

AB kar��s�nda Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet 

gücü düzeyinin daha do�ru tespit edilmesi amac�yla de�i�kenin yer ald��� her soru, 

genel olarak Türk nakliyecisi aç�s�ndan ve AB nakliyecisine k�yasla olmak üzere 

kat�l�mc�lara iki yönlü olarak sorulacakt�r.   

 

1.3.2. Kümelenme Kavram� 

 

Kümelerin iki temel özelli�i olarak kabul edilen co�rafi yak�nl�k ve ili�ki 

a�lar� konular� ilk olarak Alfred Marshall’�n 1920’lerde yapt��� yerelle�me 

ekonomilerine54 ait çal��malar�nda yer alm��t�r. Marshall; bir alanda faaliyet gösteren 

firmalar�n neden birbirlerine yak�n yerle�erek daha verimli olduklar�n� üç sebeple 

tan�mlam��t�r. Bunlar, “Marshall D��sall�klar�” olarak da bilinen i�gücü havuzu, 

ihtisasla�m�� tedarikçiler ve bilginin yay�lmas�d�r.55 

Marshall, benzer i�letmelerin bir yerde yo�unla�malar�n�n; ortak özelliklere 

sahip i�gücünü buraya çekece�ini ve geli�tirece�ini gözlemlemi�tir. Çal��anlar ise 

kendi yeteneklerine uyan ki�ileri arayan i�verenlerin oldu�u bir mekanda yerle�erek 

bireysel olarak ekonomik risklerini asgari düzeye indirgemektedir. Marshall, bu 

yo�unla�man�n tedarikçiler için de iyi bir pazar olu�turdu�unu ve onlar�n da 

ihtisasla�mak için ihtiyaç duyduklar� ölçe�i sa�lad���n� belirtmektedir. Bölgedeki 

uzmanla�m�� tedarikçiler ve artan ihtisasla�ma uzun vadede girdi fiyatlar�n� 

dü�ürmekte ve üretkenli�i art�rmaktad�r. Böylece, artan verimlili�in sa�lad��� 

avantajlar mü�terilere de yans�maktad�r. Marshall bunlara ek olarak sanayi 

bölgelerinde yeni fikirlerin ve bilginin de “d��sal ekonomi” yoluyla i�letmeler 

aras�nda çok kolay yay�ld���n� ifade etmi�tir.56 

Marshall’�n sonras�nda yap�lan çal��malar, genelde i�letmelerin kurulu� yeri 

seçimine odaklanm�� ve i�letmelerin kuraca�� ili�kiler a�� ile ortaya ç�kacak pozitif 
                                                           
54 Yerelle�me ekonomileri, ayn� sektörde faaliyet gösteren firmalar�n belirli bir mekanda toplanmalar� 
sonucu olu�acak d��sall�klar yoluyla elde edilen faydalar� ve avantajlar� içeren ekonomiler anlam�nda 
kullan�lmaktad�r.  
55 Joseph Cortright, Making Sense of Clusters: Regional Competitiveness and Economic 
Development, A Discussion Paper Prepared for the The Brookings Institution Metropolitan Policy 
Program, March 2006, s.8 
56 Cortright, a.g.k., ss. 8-9 
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d��sall�klar 1970’lere kadar çok da dikkate al�nmam��t�r. Örne�in; Weber 

çal��mas�nda i�letmelerin belirli yerlerde yo�unla�mas�n�n dü�ük ula��m ve üretim 

maliyetlerinden kaynakland���n� ifade etmi�tir. Weber’e göre üretimin co�rafi 

durumu, girdilerin ve piyasan�n mekânsal konumuna ba�l�d�r. Weber’in yer seçimine 

ili�kin temel vurgusunun “en dü�ük maliyet olan yer” olmas� Lösch taraf�ndan 

ele�tirilmi� ve Lösch i�letmelerin belirli yerlerde yo�unla�mas�nda ölçek 

ekonomilerinin de önemli oldu�una ili�kin görü�ü savunmu�tur.57 Weber’in ve 

Lösch’ün çal��malar� i�letmelerin neden belirli yerlerde yo�unla�t�klar�n�, yani yer 

seçim kararlar�n� aç�klasa da kümelenme tan�mlar�nda vurgulanan “i�letmeler aras� 

ili�ki a�lar�ndan olu�an pozitif etkile�im” gibi hususlar söz konusu çal��malara dahil 

edilmemi�tir. 

Marshall’�n sanayi bölgeleri yakla��m� 1970’lerde ya�anan krizlerin ard�ndan 

gösterdikleri performans ile ilgi çekmeye ba�layan ve “Üçüncü �talya”58 olarak da 

adland�r�lan bölgeler ile tekrar gündeme gelmi�tir. Bu bölgeler, yo�unlukla 

geleneksel sektörlerde faaliyet gösteren küçük i�letmeleri bar�nd�rmas�na ra�men, 

kaydettikleri h�zl� büyüme, küresel piyasalardan pay alma ve sa�lad�klar� istihdam ile 

“yeni sanayi bölgeleri” ad�yla an�lmaya ba�lanm��t�r. 

Kümelenme konusuna önem veren uluslararas� kurulu� olan OECD taraf�ndan 

kümelerde bilgi boyutuna daha fazla vurgu yap�lmakta ve küme �u �ekilde 

tan�mlanmaktad�r: “Kümeler, birbirlerine katma de�er sa�layan bir üretim zincirinde, 

birbirlerine güçlü bir �ekilde ba�l� olan firmalar�n, bilgi üreten ajanslar�n ve 

mü�terilerin üretim a��d�r”.59 

Özellikle geli�mekte olan ülkelerde kümelenme projelerine destek sa�layan, 

Birle�mi� Milletler S�nai Kalk�nma Te�kilat� ise kümelenmeyi �u �ekilde 

tan�mlamaktad�r: “Kümelenme, birbirleri ile ili�kili veya birbirlerinin tamamlay�c�s� 

olan ürünleri üreten ve satan kurulu�lar�n sektörel ve co�rafi temelde 

yo�unla�malar�d�r”.60 

                                                           
57 Özlem Öz, Clusters And Competitive Advantage: The Turkish Experience, New York, 2004, s. 
35 
58 Kitlesel üretim yapan Kuzey �talya’dan ve az geli�mi� Güney �talya’dan farkl� olan Merkezi ve 
Kuzeydo�u �talya’da bulunan yerler için kullan�lan kavramd�r. Toscana, Umbria, Trentino, Alto-
Adige, Fruili-Venezia-Guilia, Veneto, Emilia-Romagna ve Marche bölgelerini içerir. 
59 OECD, Innovation: The Cluster Approach, 1999, s.157 
60 UNIDO, http://www.unido.org/index.php?id=o4297, eri�im: 08.03.2011 
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Çal��malar�nda kümelenmeye geni� yer veren Porter ise kümelenmeyi �u 

�ekilde tan�mlamaktad�r: “Kümelenme birbiriyle ba�lant�l� olan i�letmelerin ve 

kurumlar�n belirli yerlerde co�rafi olarak yo�unla�malar�d�r. Kümelenmeler, rekabet 

aç�s�ndan önemli olan birbiriyle ba�lant�l� endüstrileri ve di�er kurumlar� içine al�r. 

Bunlar bile�en, makine ve hizmet sa�layan ihtisasla�m�� tedarikçileri ve ihtisasla�m�� 

altyap� sa�lay�c�lar� kapsar. Kümelenmeler genelde dikey olarak tedarik kanallar�n� 

ve mü�terileri, yatay olarak tamamlay�c� ürünler üretenleri ve yetenekler, teknoloji 

veya ortak girdi kullan�m� yönünden ilgili olan sanayilerdeki i�letmeleri kapsayacak 

�ekilde geni�ler. Son olarak, kümelenmeler kamu kurumlar�n� ve üniversiteleri, 

standart belirleyici ajanslar� ve dan��manlar�, mesleki e�itim kurumlar�n� ve 

sendikalar gibi ihtisasla�m�� e�itim, ö�retim, ara�t�rma, bilgi ve teknik destek 

sa�layan di�er kurumlar� kapsar.”61 

Kümelenme kavram�na ili�kin olarak konunun uzmanlar� aras�nda tan�m 

birli�i bulunmamaktad�r. 

Tan�mlar incelendi�inde ço�unda kümelerin; üretim süreçleri, mal, hizmet 

ve/veya bilginin de�i�imi vas�tas�yla yak�ndan ba�lant�l�, uzmanla�m�� 

organizasyonlar�n yerel a�� �eklinde tarif edildi�i görülmektedir. Küme-kümelenme 

tan�mlamalar� birbirinin ayn�s� olmasa da tamam�nda ortak olarak ön plana ç�kan iki 

temel özellik vard�r: 

- Kümedeki firmalar�n co�rafi yo�unla�malar� ve yak�nl�klar�, 

- Kümede birbirine yak�n olan firmalar�n bir �ekilde birbirlerine ba�l� ve/veya ili�kili 

olmalar�. 

Küme-kümelenme tan�mlamalar�nda co�rafi yak�nl�k, bu yak�nl�ktan do�an 

yüz yüze ileti�im ve de�er yaratan etkile�im ön plana ç�kmaktad�r. Kümeler co�rafi 

olarak birbirine yak�n i�letmelerin oldu�u yerlerde olu�maktad�r. Birbirine yak�n yer 

seçimi, firmalar aras�nda do�rudan ve dolayl� ileti�imden ortaya ç�kan katma de�er 

sa�layan faydalar�n olu�mas�n� ve geli�mesini te�vik etmektedir. Kümeler 

birbirlerine benzerlikleri ve tamamlay�c�l�klar� ile ba�l� olan firmalar ve ili�kili 

kurumlardan olu�maktad�r. Bu ba�lar; al�m ve sat�m �eklinde tedarik zincirleri ile 

dikeyde ve/veya tamamlay�c� ürün üretilmesi, hizmetlerin sa�lanmas�, benzer 

girdilerin, teknolojilerin ve i�gücünün kullan�lmas� ile yatayda olmaktad�r. 
                                                           
61 Michael E. Porter, Clusters and The New Economics of Competition, Harvard Business Review 
No76/6, 1998, s.78 
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1.3.3. Porter’in Kümelenme Yakla��m� ve Elmas Modeli 

 

Kümelenme konusunda yeni bir çal��ma 1990 y�l�nda Michael Porter 

taraf�ndan yap�lm��t�r. Porter, 1990 y�l�nda yay�nlanan “Uluslar�n Rekabet 

Üstünlü�ü” (“The Competitive Advantage of Nations”) isimli kitab�nda 

“kümelenme” kavram�na yer vermi�tir. Porter, farkl� ülkelerden çe�itli örneklerle 

yürüttü�ü çal��mas�nda bir ülkenin rekabet avantaj�n�n sürdürülebilmesi için gerekli 

olan unsurlar� Elmas Modeli ile ortaya koymu� ve bu unsurlar�n etkile�imleri 

çerçevesinde kümelenme yakla��m�n� geli�tirmi�tir.  

Porter çal��mas�nda klasik yer seçimi teorileri ile de ba�lant�lar kurmu�tur. 

Klasik yer seçimi teorilerinin ço�u firmalar�n geni� bir mü�teri kitlesine ula�mak ve 

ula��m maliyetlerini en aza indirmek amac�yla birbirlerine yak�n yerle�tiklerini 

vurgulamaktad�r. Marshall’�n çal��mas�nda ve yeni sanayi bölgelerinde oldu�u gibi, 

Porter’�n çal��malar�nda da co�rafi yak�nl�k ve yo�unla�ma temel faktör olarak 

ortaya ç�km��t�r. 

Porter kitab�nda 10 ülkeden 100’ü a�k�n sektörü incelemi�tir. �ncelenen 

ülkeler �unlard�r: ABD, Almanya, Danimarka, Güney Kore, �ngiltere, �talya, �sveç, 

�sviçre, Japonya ve Singapur. Co�rafi yak�nl�k ve ili�ki a�lar� temelinde olu�an 

rekabet avantaj�n�n irdelendi�i çal��mada ihracat pazar paylar� esas al�narak her ülke 

için rekabet haritalar� ç�kar�lm��t�r. Ard�ndan seçilen sektörler örnek vaka analizi 

yöntemiyle detayl� bir incelemeye tabi tutulmu�tur. Bu inceleme sonucunda Porter, 

geli�tirdi�i Elmas Modeli çerçevesinde rekabet gücünün belirleyicileri olarak 

a�a��daki unsurlar� belirlemi�tir: 

- Faktör ko�ullar�;  

- Talep ko�ullar�;  

- �lgili ve destekleyici endüstrilerin durumu; 

- Firma stratejisi, yap�s� ve rekabet durumu. 

Porter çal��mas�nda ülkelerdeki rekabetçi sektörlerin yerle�iminin ülke 

genelinde co�rafi olarak da��n�k bir yap�da olmad���n� tespit etmi�tir. Bu kapsamda 

Porter yukar�da say�lan unsurlar� belirli bir sistematik içerisinde tan�mlam�� ve bu 

sistemati�in (ya da etkile�imin) ülkedeki rekabetçi sektörleri kümelenmeye 
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yöneltti�ini ortaya ç�karm��t�r. Porter geli�tirmi� oldu�u bu sistemati�i “Elmas 

Modeli” olarak adland�rm��t�r. 

 

�ekil 4. Porter’in Elmas Modeli 

 

 
Kaynak: Porter, 1990 

 

Porter bu çal��man�n sonunda gerek ulusal, gerekse uluslararas� piyasalarda 

i�letmelerin rekabet avantajlar�n�n men�ei bulundu�u ülkedeki faktörlere ba�l� 

oldu�u sonucuna var�r. Vurgulanmas� gereken önemli bir husus, Elmas Modeli’nin 

sistematik özelli�idir. Buna göre, rekabet gücünün belirleyicileri olan ana unsurlar 

birbirlerini kar��l�kl� olarak etkilemektedir. Bu özellik, ba�ka ülkelerde bu sistemin 

ayn�s�n�n tekrar�n�n oldukça zor oldu�undan, rekabet gücünün tüm sistem 

bile�enlerinin kat�l�mlar�yla sa�lanmas� durumunda uzun vadede sürdürülebilir 

olaca�� argüman�n� da beraberinde getirir. 

Bu modelde iç pazardaki geli�mi� faktör ko�ullar�n�n i�letmenin küresel 

rekabet gücü üzerinde olumlu etki sa�layaca�� ön planda yer almaktad�r. �nsan 
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kaynaklar�, fiziksel kaynaklar, enformasyon kaynaklar�, sermaye kaynaklar� ve 

altyap� birle�erek faktör ko�ullar�n�, yani girdi ko�ullar�n� olu�turmaktad�rlar. Her 

sektörün girdi ko�ullar� farkl� oldu�u gibi, rekabet gücünü etkileyen bu faktörler her 

ülke için de farkl�l�k arz etmektedir.  

Porter’in Elmas Modelinde i�letmeler için birincil rekabet kayna��n�n iç talep 

oldu�u varsay�m� öne ç�kmaktad�r. Bu anlamda Porter talep ko�ullar�n� nitelikli talep, 

ihracat ve yeni pazar olanaklar� olarak aç�klamaktad�r. 

Ayr�ca, Porter, i�letmelerin rekabet avantaj� elde etmeleri ve sürdürebilmeleri 

için kendilerini rakiplerinden farkl� k�lacak stratejiler geli�tirmeleri gerekti�inin 

üzerinde durmaktad�r.62 Di�er bir ifade ile, rekabet avantaj�n� firman�n izledi�i 

strateji olu�turur. 

Yine Porter’e göre, ülkede uluslararas� rekabetçili�e sahip ilgili ve destek 

sanayilerin varl���, o sanayideki ulusal üstünlü�ün bir di�er ana belirleyicisidir. 

Örne�in; �sviçre’nin eczac�l�k sektöründe elde etti�i üstünlük, bu ülkenin boya 

sanayisindeki geçmi�ten gelen uluslararas� ba�ar�s�yla yak�ndan ilgilidir. Japonya’n�n 

ise faks cihazlar�ndaki ba�ar�s�, fotokopi cihazlar�nda da lider olmas�n� sa�lam��t�r.63  

Porter bir sektörün uluslararas� rekabet gücünün geli�iminde devletin rolünün 

önemli, fakat dolayl� oldu�unu dü�ünmektedir. Porter’a göre, devletin yapmas� 

gereken rekabetçi avantaj� yaratmaya çal��mak de�il, yukar�da aç�klanan ve Elmas 

Modeli’nin dört ana bile�enini olu�turan ana unsurlar çerçevesinde sektörü 

desteklemektir. 

�ans faktörleri ise, kontrol edilemeyen ama yine de sektörü etkileyip rekabet 

ortam�ndaki göreceli pozisyonlar� de�i�tirebilen olaylar olarak görülmektedir. 

Örne�in, sava�lar, do�al afetler, zorunlu göçler, salg�n hastal�klar gibi durumlar 

rekabet ortam�n� etkileyen vakalard�r.64  

 Porter’in “Uluslar�n Rekabet Üstünlü�ü” kitab�nda Elmas Modeli’ni 

tan�tmas�yla, izleyen y�llarda birçok ara�t�rmac� bu yöntemi kullanarak birçok 

ülkenin ve çe�itli endüstrilerin rekabet güçlerini analiz etmeye çal��m��lard�r.  

Rekabet gücünün geli�tirilmesinde politika arac� olarak kümelere dikkat 

çeken Porter yakla��m�nda, kümelerde rekabet gücünü geli�tirmenin temel kayna�� 
                                                           
62 Michael E. Porter, What Is a Strategy?, Harward Business Review, 1996, s.64 
63 Michael E. Porter, The Competitive Advantage of Nations, The MacMillan Press Ltd., London,  
1990, s.101 
64 Porter, 1990, ss.124-128 
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olan verimlilik art��lar�n�n nas�l sa�lanaca�� aç�klanmamaktad�r. Bu eksiklik 

kümelerde verimlili�in kaynaklar�n� aç�klamaya yönelik alternatif yakla��mlar� 

ortaya ç�karm��t�r. 

1.3.4. Kümelenme ve Rekabet Avantaj� �li�kisi 

 Kümeler rekabeti üç ana yoldan etkilemektedir: kümelenme içinde kurulmu� 

olan i�letmelerin üretkenli�ini art�rarak; gelecekte verimlili�i yükseltecek ve yeni 

ürünlerin olu�mas�n� sa�layacak yenilikçili�i yönlendirerek; kümelenmenin kendisini 

geni�leten, ayn� zamanda, güçlendiren yeni i� alanlar�n�n ortaya ç�kmas�n� te�vik 

ederek.65 Kümelenmeler, kümelenmeye dahil olan i�letmelere, kendi 

esnekliklerinden feragat etmeden, büyük ölçekli yada di�er i�letmelerle ile resmi 

ba�lant�lara sahip i�letmeler gibiymi� gibi fayda elde etmelerini sa�lar.66 

 Bir kümelenmenin üyesi olmak, girdilere sahip olmada; bilgiye, teknolojiye 

ve gerekli kurumlara eri�mede; ili�kili �irketleri koordine etmede ve geli�imi 

ölçmede ve te�vik etmede daha verimli çal��malar�n� sa�lamaktad�r. Özellikle, 

hareketli kümelenmeler içinde bulunan i�letmeler uzmanla�m�� ve deneyimli bir i�çi 

havuzu içinde bulunurlar. Bu i�letmelerin i�e al�mlardaki arama ve i�lem 

maliyetlerini dü�ürecek ve zaman� k�saltacakt�r. Kümelenme çe�itli f�rsatlar sunar ve 

çal��anlar�n farkl� yerlerde istihdam riskini dü�ürür, hatta di�er bölgelerdeki 

yetenekli çal��anlar� kendine çeker.67 

 �yi geli�mi� bir kümelenme, ayr�ca, di�er önemli girdilerin sa�lanmas�nda da 

etkin bir yol sa�lar. Böyle bir kümelenme derin ve özelle�mi� bir tedarikçi taban�na 

sahiptir. Uzaktaki bir tedarikçiden kaynak sa�lamak yerine yerel tedarikçileri 

kullanmak i�lem maliyetlerini dü�ürecektir. Bu yap�, envanter ihtiyac�n� minimize 

edecek, ithalat ve gecikme maliyetlerini ortadan kald�racakt�r. Yak�nl�k ileti�imi 

geli�tirecektir, do�al olarak bu durum, tedarikçiler için sat�� sonras� hizmetlerini 

sa�lamalar�n� kolayla�t�racakt�r.68 

                                                           
65 Porter, 1998, ss.77-90 
66 a.g.k. 
67 Orhan Çakmak, Türkiye �çin Kümelenme Stratejisi, DEÜ ��BF �ktisat Bölümü II. Çal��tay� 
Konu�ma Metni, �zmir Merkezli Bölgesel Kalk�nma Dinamikleri, Aral�k 2009 
68 Melih Bulu, Rekabet ve Kümelenme: Rekabet için Kümelenme Temelli Yakla��mlara 
�htiyac�m�z Var, “Çerçeve” Dergisi, MÜS�AD, Haziran 2009, s.17  
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 Di�er yandan pazar, teknik ve rekabet bilgilerinin tamam� kümelenme içinde 

birikir, üyeler bu bilgileri kullanmak ister. Ayr�ca, ki�isel ili�kiler ve topluluk ba�lar� 

güveni tesis eder ve bilgi ak���n� h�zland�r�r. Bu ko�ullar bilgiyi daha ak�c� bir hale 

getirir. Kümelenme üyeleri aras�ndaki ba�lar, parçalar�n toplam�ndan daha büyüktür. 

Örne�in tipik bir turizm kümelenmesinde, ziyaretçilerin görü�leri sadece çevresel 

güzelliklerden etkilenmez, ayr�ca oteller, restoranlar, al��veri� merkezleri ve ula��m 

kaynaklar� gibi tamamlay�c� i�lerin kalitesi ve verimliliklerinden de etkilenir. 

Kümelenme üyeleri kar��l�kl� olarak ba��ml�d�rlar ve birisini gösterece�i iyi 

performans di�erlerini de iyi yönde etkileyecektir. Yine, altyap� ya da e�itim 

programlar� gibi hükümet ya da di�er kamu kurulu�lar� taraf�ndan yap�lan yat�r�mlar, 

i�letmelerin performanslar�n� geli�tirebilir. ��e al�nan çal��anlar�n yerel programlarda 

e�itilmeleri, e�itim maliyetlerini dü�ürecektir. Sadece hükümetin de�il, özel sektör 

içindeki i�letmelerin e�itim programlar�, altyap�, kalite merkezleri, test laboratuarlar� 

gibi yapm�� olduklar� yat�r�mlarda kümelenme içindeki di�er �irketlerin 

performanslar�n� art�racakt�r.69 

 Öte yandan, yerel rekabet oldukça motive edicidir. Benzer �irketlere olan 

yak�nl���n olu�turdu�u bask�, rekabetçi olmayan yada do�rudan rekabet etmeyen 

�irketler aras�nda olana nazaran daha rekabetçi bir bask� olu�turur. Gurur ve toplum 

içinde iyi gözle bak�lmak arzusu kümelenme içindeki �irketlere di�erlerini yar��ta 

geride b�rakma iste�i kazand�r�r. Kümelenmeler ayr�ca, i�letme performanslar�n�n 

de�erlendirilmesini kolayla�t�r�r. Yerel rakipler, benzer i�gücü maliyetleri ve yerel 

pazarlara eri�im imkân� gibi genel ko�ullara sahiptirler ve kümelenme içindeki 

i�letmeler benzer faaliyetler gerçekle�tirmektedir. Kümelenme içindeki i�letmeler 

tipik olarak kendi tedarikçilerinin maliyetleri konusunda ayr�nt�l� bilgilere de 

sahiptirler. Yöneticiler di�er yerel i�letmeler ile maliyetlerini ve çal��anlar�n�n 

performanslar�n� kar��la�t�rabilir. Ek olarak finansal kurumlar performans� takip 

etmede kullan�lacak kümelenme ile ilgili bilgileri toplayabilir.70 

 Üretkenli�in geli�tirilmesine ek olarak, kümelenmeler i�letmelerin 

yenilikçilik becerilerinde de önemli bir rol oynar. Örne�in, Silikon Vadisinde ve 

Austin’de bulunan bilgisayar �irketleri mü�teri ihtiyaçlar�n� ve isteklerini di�er 

                                                           
69 Melih Bulu, �. Hakk� Eraslan ve Özlem �ahin, Elmas (Diamond) Modeli �le Ankara Bili�im 
Kümelenmesi Rekabet Analizi, Ankara, 2005, s.53  
70 Porter, 1998, ss.77-90 
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bölgelerde bulunan �irketlerle kar��la�t�r�lamayacak derecede h�zl� bir �ekilde 

kar��larlar. Kümelenme, içindeki di�er �irketler ve kurumlarla olan ili�kiler ayr�ca 

�irketlere, teknoloji geli�tirmek, parça ve makine eri�imi, hizmet ve pazar gibi 

konular� erken ö�renmelerine yard�mc� olur. Bu tarz bir ö�renme ziyaretler ve 

ço�unlukla yüz yüze temas yolu ile gerçekle�tirilir. Kümelenmeler, yenilikleri 

görünür yapan f�rsatlardan daha fazlas�n� sunar. H�zla hareket etmeyi sa�layan 

esnekli�i ve kapasiteyi de sa�lar. Kümelenme içindeki bir �irket genellikle yenilikçi 

çal��malar�nda kullanaca�� bir kayna�� h�zl� bir �ekilde elde edebilir. Yerel 

tedarikçiler ve ortaklar yenilik sürecine dahil olabilirler, bu mü�terilerin 

gereksinimlerini daha iyi kar��lanmas�n� sa�layacakt�r. Aksine kümelenme d���ndaki 

bir �irket uzaktaki tedarikçiler ve di�er organizasyonlar ile koordine edece�i 

faaliyetlerde önemli zorluklar ile kar��la�acakt�r.71  

 Ba�ka bir aç�dan de�erlendirildi�inde, yeni i�letmelerin birbirinden uzak ve 

yeni yerle�im yerleri yerine, mevcut kümelenmeler içinde kurulmalar� beklenmelidir. 

Yeni ve özelle�mi� tedarikçilerin say�s�, kümelenmeler içinde h�zla artacakt�r. 

Yo�unla�m�� bir mü�teri taban� riskleri minimize edecektir ve pazar f�rsatlar�n� 

görmek daha da kolayla�t�racakt�r.72 

 Ayr�ca, kümelenmelerin ilgili endüstrileri kaps�yor olmalar�, tedarikçilere 

geni�leyen f�rsatlar yaratmaktad�r. Kümelenmeler, birçok nedenden dolay� yeni i� 

biçimine kaynak olmaktad�r. Kümelenme içinde bulunan giri�imciler, ürün veya 

hizmetlerdeki bo�luklar� kolayca saptayabilir. Bunun ötesinde sektöre giri� 

problemleri di�er yerlere göre daha dü�üktür. Gerekli varl�klar, beceriler, girdiler ve 

personel, yeni i�letmeye montaj edilmeye haz�r bir halde kümelenme yerle�iminde 

bekler. Kümelenmeye al��k�n olan finansal kurumlar ve yat�r�mc�lar daha az risk 

al�rlar. Ayr�ca, kümelenmenin kendisi genellikle önemli bir iç pazar olu�turur, 

giri�imciler zaten kurulu olan ili�kilerden kolayca faydalanabilir. Tüm bu faktörler 

�irketlerin ba�ar�s�z olmalar�na neden olan riskleri azaltacakt�r. Kümelenme içindeki 

yeni i� biçimi pozitif bir geri besleme döngüsünün de parças�d�r. Sonuç olarak 

kümelenme, tüm üyelerine fayda sa�layan kaynak havuzlar�n�n büyümesini sa�lar. 

 

 
                                                           
71 Bulu ve di�erleri, 2005, ss.53-54 
72 a.g.k. 



 38

1.4. ULUSLARARASI H�ZMET T�CARET�NDE KÜRESELLE�ME VE 

ULA�TIRMA DENKLEM� 
 

 Son 20 y�lda ticaret hacmindeki büyüme, i�letmelerin dikey uzmanla�mas�na, 

d�� kaynak kullan�mlar�na ve dü�ük üretim maliyetlerine, dolay�s�yla, yüksek ya�am 

standartlar�na neden olmu�tur. Dünyadaki geli�mi�lik düzeyinin artmas� ile insanlar 

daha az g�da, buna kar��l�k, daha çok hizmet tüketmeye ba�lam��t�r.73 Bunun sonucu 

olarak, 1995 y�l�nda kurulan Dünya Ticaret Örgütü, sadece mal ticaretini, yat�r�mlar� 

ve fikri mülkiyet haklar�n� de�il, hizmet ticareti konular�n� da kapsam�na alm��t�r. 

Yap�lan antla�malar mevcut engelleri kald�rarak, mal ve hizmet ticaretinin küresel 

boyutlara ula�mas�na neden olmu�tur.  

 20.ci yüzy�l�n son y�llar�ndan itibaren üzerinde en çok durulan, en çok 

kullan�lan ve sosyo-ekonomik hayat üzerindeki etkileri en s�kl�kla mercek alt�na 

al�nan olgulardan biri olan küreselle�me, ula�t�rma sektöründe de tam bir dönü�üm 

ya�anmas�na yol açm��t�r. Mallar�n, hizmetlerin, sermayenin ve ki�ilerin küresel 

ölçekte serbest dola��m�n� buyuran liberal anlay���n ve uluslararas� ticari ili�kilerde 

ya�anan canl�l���n itici güç rolünü oynad��� bu süreçte ula�t�rma, ulusal ve hatta 

bölgesel olma niteliklerinin ötesine geçerek, küresel bir boyut ve anlay�� kazanm��t�r. 

Trans-Avrupa Ula��m Koridorlar�, TRACECA, Trans-Sibirya Ula��m Koridoru, 

Güney Eri�imli Trans-Asya Ula��m Koridoru, Do�u-Bat� ve Kuzey-Güney Enerji ve 

�leti�im Koridorlar�, hep bu yeni ula�t�rma anlay���na ve beklentisine yan�t vermek 

amac�yla tasarlanm�� mega projeler olarak öne ç�km��t�r. Bununla birlikte, 

küreselle�me ile ula�t�rma sektöründe meydana gelen son geli�melerin kar��l�kl� 

etkile�im çerçevesinde de�erlendirilmesi gerekmektedir. Zira, küreselle�me ula�t�rma 

sektörünü etkilerken, bu alanda meydana gelen geli�melerden de etkilenmektedir. 

Ula�t�rma sektöründe hayata geçirilen küresel ölçekli altyap� yat�r�mlar�, toplumlar 

ve bölgeler aras�ndaki sosyal, ekonomik ve kültürel ili�kileri daha da 

yo�unla�t�rmakta, böylece, küreselle�me sürecinin h�zlanmas�na yard�mc� 

                                                           
73 Michael M. Weinstein’in Globalization: What’s New? adl� kitab�ndan Douglas A. Irwin’nin 
Trade And Globalization ba�l�kl� makalesi, Columbia University Pres, New York, 2005, ss.21-30 
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olmaktad�r. Dolay�s�yla, küreselle�me ve ula�t�rma sektöründe meydana gelen 

geli�meler aras�nda kar��l�kl� pozitif bir ili�ki mevcuttur.74  

 Küreselle�me, ça�da� ekonomideki önemine ra�men, uluslararas� ula��m�n 

gerisinde kalmaktad�r. �öyle ki, ticaret ortaya ç�kt��� andan itibaren ula�t�rma 

faaliyetleri hep onu desteklemeye haz�r olmu�tur. Toplumlar, ula��m alan�ndaki 

geli�melerle ekonomik, politik, toplumsal ve dü�üncesel yönden büyük de�i�ime 

u�ram��lard�r. �ngiltere’de ortaya ç�kan sanayi devrimiyle iktisadi geli�melerin yönü; 

Frans�z Devrimi ile de politik ve dü�ünsel yap�n�n �ekli belirlenmi�tir. Özellikle 

demiryollar�n�n bu sürece hareketlilik kazand�rarak, hem yeni do�an endüstrinin 

i�gücü, hammadde sorunlar� ve pazar gereksinimine çözüm getirmesi, hem de 

endüstri merkezleri d���ndaki alanlarda kitlesel üretimin gerçekle�mesini sa�lamas� 

oldukça önemlidir.75 Bugün bak�ld��� zaman, asl�nda ula�t�rman�n amac�n�n de�il, 

hacminin, kapasitesinin, h�z�n�n ve verimlili�inin de�i�ti�i görülmektedir. Yüzy�llar 

önce ta��ma kapasitesinin dü�ük, yollar�n güvensiz ve mesafelerin uzun olmas� 

nedeniyle yaln�zca ipek, ziynet e�yalar�, baharat gibi “lüks” olarak tan�mlanan 

mallar�n ticareti yap�lm��t�r. Ula��m alan�nda kaydedilen geli�meler ticareti yap�lan 

mal çe�itlili�inin ço�almas�na neden olmu�tur. Ticaret ve hareketlili�i destekleyen, 

basit bir altyap� olan ula�t�rma, bugün küresel üretimi ve pazarlar� �ekillendiren 

önemli bir etkene dönü�mü�tür.76 Üretim ve i�gücünün uluslararas� da��l�m� ta��ma 

miktarlar�n� yükseltmi�tir. Bugün gelinen noktada uluslararas� ta��ma sistemleri, 

uluslararas� ticaretin artan taleplerini ve üretim - tüketimin küreselle�mesini 

destekleyebilmesi için büyük bask�larla kar��la�maktad�r. Dolay�s�yla, her ne kadar 

ula�t�rma uluslararas� ticaretin ortaya ç�k�� nedenleri aras�nda olmasa da, 

küreselle�menin meydana gelmesinin en önemli arac�d�r. Ça�da� ta��ma sistemlerinin 

devreye girmesiyle küreselle�me desteklenmekte ve yay�lmaktad�r.77 

 
                                                           
74 Yavuz Kül, Ula�t�rma Bakanlar� Avrupa Konferans� (UBAK): Çok Tarafl� Kota Sisteminin 
Reformu ve Ula�t�rmac�lar�m�za Tahsis Edilen UBAK Belgelerinin Say�s�nda Art��a Gidilmesini 
Teminen Ülkemizce Yap�lan Çal��malar, D��i�leri Bakanl���, Ankara, May�s 2006  
eri�im: http://www.mfa.gov.tr/ulastirma-bakanlari-avrupa-konferansi-_ubak__-cok-tarafli-kota-
sisteminin-reformu-ve-ulastirmacilarimiza-tahsis-edilen-ubak-belgelerinin-sayisinda-artisa-
gidilmesini-teminen-ulkemizce-yapilan-calismalar-.tr.mfa 
75 Me�erret Nalçakan, Ula�t�rma Sektöründe Demiryolu Ta��mac�l���n�n Ekonomik Önemi Ve 
Ülkemiz Ta��mac�l���n�n Sürdürülebilirlik Sorunu, Uluslararas� Demiryolu Sempozyumu, 
Bildiriler Kitab�, Cilt. 2, 13-15 Aral�k 2006, Ankara
76 Rodrigue, a.g.k. 
77 Rodrigue, a.g.k. 
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�K�NC� BÖLÜM 

ULUSLARARASI KARAYOLU E�YA TA�IMACILI�I SEKTÖRÜ 

 

 

2.1. ULUSLARARASI KARAYOLU E�YA TA�IMACILI�I KONUSUNDA 

TANIMLAMALAR  

 

Türk Dil Kurumu Büyük Türkçe Sözlü�ü’nde ula�t�rma: ”�nsanlar�n, 

mallar�n, haberlerin ula�mas�n� sa�layan i�lerin ve araçlar�n tümü, münakalat” olarak 

tan�mlanmaktad�r.78  

Geni� anlamda ta��mac�l�k, mü�teri ihtiyaçlar�n�n giderilmesi amac�yla 

üretilen mallar�n ihtiyaç duyulan bölge ve merkezlere zaman�nda ula�t�r�lmas�d�r.79 

Bu yönüyle ta��mac�l�k, ula�t�rma sürecinin yan�nda yükün ta��nmas� için yükleme, 

gümrük, araç, sürücü evraklar� gibi gerekli belgelerin haz�rlanmas�ndan mü�teri 

deposuna teslimine kadar, çe�itli hizmetleri de içeren daha kapsaml� ve karma��k bir 

sektör haline gelmi�tir.80 

Ula�t�rma, her türlü ürün veya hizmetin; çe�itli iletim, ta��ma, nakliye araçlar� 

yard�m�yla üretildi�i ilk noktadan ihtiyaç duyulan son noktaya kadar ta��nmas� 

faaliyeti olarak da tan�mlanabilir.81 Bu ta��ma karayolu, denizyolu/suyolu, havayolu, 

demiryolu veya boru hatt� kullan�larak yap�labilir.  

Ula�t�rma sistemleri ve a�lar�, günümüzde büyük ölçüde dünya ticaretine 

konu olan mallar�n ta��nmas�na hizmet etmekte ve ula�t�rma maliyetleri, ticaretin 

yönünü ve büyüklü�ünü belirlemede a��rl��� olan etkenlerin ba��nda gelmektedir.82 

 Daha önce de bahsedildi�i üzere, ula�t�rma, ürünlerin ve insanlar�n iki nokta 

aras�ndaki hareketi olarak tan�mlanmaktad�r.83 Yaln�z buradaki en önemli husus, bu 

hareketin yer, zaman, miktar ve maliyet faydas� sa�layacak �ekilde olmas�d�r. 

                                                           
78 Türk Dil Kurumu, eri�im: www.tdk.org.tr  
79 Michael Quayle, Jones Bryan, Logistics: An Integrated Approach, Tudor Business Publishing, 
Newcastle, 1993, s.86. 
80 Metin Çanc�, Murat Erdal, Lojistik Yönetimi, UT�KAD Yay�nlar�, 2003, s.24. 
81 Turhan Bilgili, Yay�nlanmam�� Ders Notlar�, Beykoz Lojistik Meslek Yüksekokulu, �stanbul,  
2008. 
82 Yücel Candemir, Dünyada ve Türkiye’de Ula�t�rma Ö�renimi, Cumhuriyet Bilim Teknik 
Dergisi, Say�:813, Ekim 2002, s.13. 
83 Hasan Özgen, Lojistik – Ula�t�rma �li�kisi, Yay�nlanmam�� Ders Notlar�, Yedi Tepe Üniversitesi, 
�stanbul, 2009. 
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Dolay�s�yla, ula�t�rmada, yükün ta��naca�� yer, ta��ma zaman� ve ta��ma miktar� 

ta��mac�l�k tipinin seçiminde önemli faktörlerdir. Birden fazla ta��mac�l�k modunun 

kullan�labildi�i alanlarda ise maliyet önemli bir ta��ma tipi seçim kriteri olarak 

de�erlendirilir. Güvenilirlik, ta��ma maliyeti, h�z, kalite ve emniyet ula�t�rma tipinin 

seçim kriterlerini olu�turmaktad�r. En önemli kriter ise maliyettir.  

 

2.1.1. Karayolu Kavram� 

 

Yerle�im merkezlerini karadan birbirine ba�layan yol karayoludur.84 

Karayolu, trafik için, kamunun yararlanmas�na aç�k olan arazi �eridi, yol, otoyol, 

köprüler ve benzeri yap� ve alanlard�r.85  

Karayolu ula��m sektörü, kendi bünyesinde ba�l� ba��na bir ekonomik faaliyet 

alan� oldu�u gibi, di�er bütün sektörlerle de, özellikle di�er ula��m tipleri ile çok 

yak�n ili�kisi olan önemli bir hizmet sektörüdür. Mal�n kap�dan kap�ya teslimini 

sa�lad��� için en çok tercih edilen ta��ma tipidir.86 Bu özelli�inin yan�nda, aktarmal� 

ta��man�n sözkonusu oldu�u durumlarda demiryolu, denizyolu ve havayolu ula��m�n� 

tamamlay�c� bir role sahiptir.   

 

2.1.2. Uluslararas� Karayolu E�ya Ta��mac�l��� Sektörü  

 

Karayolu ta��ma sistemleri; teknoloji, �ebeke ve a�lar, ulusal ve uluslararas� 

kural ve düzenlemeler, enformasyon ve ileti�im, lojistik ve hizmet anlay�� ve 

uygulamalar�ndan meydana gelmektedir. Bu sistemler nakliye operatörleri, iç ve d�� 

mü�teriler, ekonomik ve sosyal faktörler ile devletin ortaya koydu�u yasal çerçeve 

ile sürekli etkile�im halindedir. Bir ba�ka deyi�le, ta��mac�l�k sektöründe arz ve 

talebin etkile�iminde destek hizmetler, ta��maya olan talep, güzergah veya alternatif 

yollar, terminaller, gümrükler, s�n�rlar, ara geçi� noktalar�, araçlar, i�letmelerin 

say�s�, kurallar ve düzenlemeler etkin rol oynamaktad�r. Buna göre, ta��ma sistemleri 

özellikle teknoloji, ileti�im, ekonomi gibi d��sal faktörlerden yo�un olarak 

etkilenmektedir.  

                                                           
84 Güncel Türkçe Sözlük, Türk Dil Kurumu, www.tdk.org.tr (23.09.2009) 
85 Ula�t�rma Bakanl���, Karayolu Ta��ma Yönetmeli�i, www.kugm.gov.tr (23.09.2009) 
86 DPT, Ula�t�rma Özel �htisas Komisyonu Raporu , 2001, s.5. 
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Karayolu ta��mac�l��� ülke s�n�rlar� içersinde yap�labilece�i gibi, uluslararas� 

da olabilir. Uluslararas� e�ya ta��mac�l��� ülke d���nda ülkeye d��al�m ürünlerinin 

nakli �eklinde, ülkenin d��sat�m ürünlerinin yurt d���na sevki �eklinde veya bir 

ülkeden bir ba�ka ülkeye transit ta��mac�l�k �eklinde yap�labilir.  

Uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l���, bir ülkeden veya bir ülkeye 

karayoluyla yap�lan ta��malar; bir ülke üzerinden karayoluyla yap�lan transit 

ta��malar; bir ülkeye denizyolu, demiryolu ve havayolu ile gelip karayolundan 

üçüncü ülkelere yap�lan ta��malar� kapsamaktad�r.87  

Uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� dünya ticaretinin olu�mas� ve 

geli�mesi aç�s�ndan çok büyük önem ta��maktad�r. Tarihi �pek Yolu bunun en iyi 

örneklerinden biridir. Do�u'nun ipe�i ile baharat�n�n kervanlarla Bat�’ya ta��nmas�, 

Çin'den Avrupa'ya ula�an ticaret yollar�n� olu�turmu�tur. Bunun ötesinde, �pek Yolu 

2000 y�ldan beri bölgede ya�ayan kültürlerin, dinlerin, �rklar�n da izlerini ta��makta 

ve ola�anüstü bir tarihsel ve kültürel zenginlik sunmaktad�r. Orta Asya Türk 

Cumhuriyetleri’nin ba��ms�zl�klar�n� kazanmalar�ndan sonra, �pek Yolu'nun hem bir 

ticaret yolu, hem de tarihsel ve kültürel de�er olarak yeniden canland�r�lmas� 

gündeme gelmi�, bu yol boyunca in�a edilmi� ve art�k kullan�lmayan yap�lar�n, yeni 

i�levler kazand�r�larak korunmalar� ve ya�at�lmalar� için çal��malar ba�lam��t�r.88  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
87 UND, Ula�t�rma Bakanlar� Avrupa Konferans� Belgesi Kullan�m K�lavuzu, UND Yay�nlar�, 
�stanbul, 2009, s.4. 
88 www.kultur.gov.tr (04.12.2009) 
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�ekil 5. �pek Yolu 

 

 

 
Kaynak: http://www.silkroadproject.org/tabid/177/defaul.aspx (09.12.2009) 

 

2.1.3. Ula�t�rma Koridorlar� 

 

Ula�t�rma koridoru89, iki veya daha çok bölge aras�nda ticari ve ekonomik 

anlamda ula��m ve eri�imi sa�layan ba�lant� kanal� olarak tan�mlanabilir. Ticaretin 

yap�ld��� her yerde ula�t�rma koridoruna ihtiyaç vard�r. Ula�t�rma koridorlar� hem 

daha dü�ük maliyetlerle, hem de bütün bölgeler aras�nda ticaret yapma imkan� sa�lar. 

Koridorlar farkl� bölgeleri ayn� sistemin içerisinde, bazen de yerel bir a��n parças� 

olarak birle�tirir.90  

Ula�t�rma koridoru kavram�, ba�l�ca da��t�m merkezleri aras�ndaki yük 

trafi�inin toplanmas� ve ula�t�rmadaki oldukça uzun mesafeler ile ortaya ç�km��t�r.91 

Co�rafi ve tarihi �artlar bölgeler aras�nda e�itsizlikler olu�turmaktad�r ki, bu 
                                                           
89 Bu çal��mada “Ula�t�rma koridoru” kavram� yük ta��mac�l��� ile k�s�tlanm��t�r. 
90 Hakk� Ki�i, Günal Önce, Gökmen Ahmet Ersoy, Uluslararas� Ta��ma Koridorlar� Kapsam�nda 
Do�u Karadeniz Limanlar�n�n Transit Ticaretteki Rolünün Bölge Ekonomisine Etkileri, Do�u 
Karadeniz Bölgesi Kalk�nma Sempozyumu, Karadeniz Teknik Üniversitesi, 2005, s.232. 
91 AB Yük Lojisti�i Eylem Plan� 2007, 
http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight_logistics_action_plan/doc/action_plan/2007_com_logisti
cs_action_plan_en.pdf (05.03.2010) 
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e�itsizlikler de ekonomik, demografik geli�meler ve ula��m kolayl�klar� ile bir ölçüde 

azalt�labilmektedirler.92 Ula�t�rma koridorlar� bir bölgedeki ekonomik faaliyetlerin 

bütünle�mesini gerçekle�tirerek bu e�itsizlik seviyesinin dü�ürülmesini sa�lar.93   

Bir ula�t�rma koridoru, toplama merkezleri aras�nda deniz, iç su yolu, kara ve 

hava ula�t�rma sistemlerinin de�i�ik kombinasyonlar�ndan meydana getirilen yollar 

setidir.94 Bu setlere de�i�ik güzergahlar� birbirine ba�layan otobanlar, tren hatlar� ve 

ya kanallar gibi daha k�sa mesafeli ba�lant�lar da dahildir.  

Ticaretin gerçekle�tirilmesi amac�yla olu�turulan ula�t�rma koridorlar�n�n en 

önemli özelli�i, üzerlerinde sürekli bir yük ak���n�n bulunmas�d�r. Bu yükler ayn� 

oldu�u gibi, farkl� ula�t�rma modlar� ile de ta��nabilmektedir.  

Ticaretin küreselle�mesi ile beraber ula�t�rma koridorlar�n�n uluslararas� 

önemi daha da artm��t�r.  

 

2.1.4. Lojistik Köyler 

 

Küreselle�me ile birlikte artan yük ta��malar�, tüm yerel üretim bölgeleri 

aras�nda artan rekabet, sektörleri daha etkin ve verimli lojistik çözümleri aramaya 

sevk etmi�tir. Bu da, darbo�azlar�n a��lmas�, yetersiz ekonomik büyüme ile 

maliyetlerin orant�s�zl���n�n önüne geçilmesini gerektirmi�tir. 

Sözkonusu noktada, küresel ticarette “lojistik merkezler ya da yük köyleri” ile 

ayn� anlamda kullan�lan “lojistik köyler”in önemi ortaya ç�km��t�r.  

Bir lojistik köyü hem ulusal, hem de uluslararas� düzeydeki nakliye, lojistik 

ve e�ya da��t�m� ile ilgili tüm faaliyetlerin muhtelif i�leticiler taraf�ndan yürütüldü�ü 

belirli bir bölgeyi tan�mlamaktad�r.95  

Bir ba�ka tan�m�nda “lojistik  köy”, iyi planlanm�� ve iyi yönetilen, yük 

ta��malar�yla alakal� tüm faaliyetlerin, bu amaçla in�a edilmi� ortak bir alan 

içerisinde yo�unla�mas� ya da kümelenmesi olarak tarif edilmektedir.96 Bu faaliyetler 

                                                           
92 Brian Stewart Hoyle, Transport and Development,  MacMillan Press, London, 1973, s.22. 
93 �smail Bilge Çetin, Deniz Ticaretinin Geli�tirilmesinde Ula�t�rma A�lar� �çin �lgi Analizleri: 
Türkiye-Almanya-Çin Uygulamas�, Doktora Tezi, Dokuz Eylül Üniversitesi, 2007, s. 27. 
94 Douglas K. Fleming, A Geographical Perspective of the Transshipment Function, IAME 
Konferans�, Kanada, 1999 
95 The European Association of Freight Villages, http://www.freight-village.com/definition.php 
(08.06.2010) 
96 Evren Bingöl, Lojistik Köyler Raporu, UND Yay�nlar�, �stanbul, 2009, s.3 
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aras�nda da��t�m merkezleri, depolar ve antrepolar, ula��m terminalleri, bürolar ve bu 

faaliyetleri destekleyen kamu hizmetleri, park sahalar� ve hatta oteller ve restoranlar 

gibi di�er tesisler vard�r.   

Lojistik köyler genellikle metropol bölgelerin d���nda kalan ve limanlar, 

havaalanlar�, demiryollar� gibi farkl� ta��ma türleri ba�lant�lar�na yak�n konumda 

bulunan alanlardan seçilmektedir. Bu köylerde nakliye ve lojistikle ilgili faaliyetleri 

gerçekle�tiren i�leticiler, bölgelerde in�a edilmi� olan binalar�n - antrepolar, dökme 

yük merkezleri, depolama alanlar�, bürolar, araç parklar� v.s. -sahibi ya da kirac�lar� 

olabilmektedir. Ayr�ca, serbest rekabet kurallar� do�rultusunda, bir lojistik köyünün 

her firman�n ilgili tüm faaliyetlerle i�tigal edebilmesine olanak sa�lamas� ve bu 

i�lemlerin gerçekle�tirilmesi için gereken tüm kamusal tesislerle donat�lm�� olmas� 

öngörülmektedir. Buna, mümkün oldu�u takdirde, gerekli personel ve ekipman gibi 

kamu hizmetleri de dahildir. Lojistik köylerin geli�tirilmesi, birbiriyle do�rudan 

ba�lant�s� olmayan bir tak�m kullan�c�lar taraf�ndan gerçekle�tirilen e�ya 

hareketlerinin bir ölçek ekonomisi kapsam�nda yönetilmesi aç�s�ndan önemli 

faydalar� da beraberinde getirmektedir. Bir ula��m terminali etraf�nda bulunan ayn� 

tesislerin ve ekipman�n kullan�lmas� sonucu maliyetler dü�mekte ve ta��malar�n 

güvenilirlili�i ve sa�l�kl� gerçekle�mesi sa�lanmaktad�r. 

 

2.2. ULUSLARARASI KARAYOLU TA�IMACILI�I �LE �LG�L� BA�LICA 

ULUSLARARASI KURULU� VE KONVANS�YONLAR  

 

 Çal��man�n bu bölümünde karayolu ta��mac�l��� ile ilgili mevcut uluslararas� 

kurulu� ve konvansiyonlar; bunlar�n olu�turulma amaçlar�, idari yap�lar�, çal��ma 

kapsamlar�, taraf ülkeleri hakk�nda bilgi verilmi�tir.    

 

2.2.1. Uluslararas� Kurulu�lar   

 

Üretim ve ticaret giderek küreselle�irken, ticaretin ve ta��mac�l���n 

kolayla�t�r�lmas�na yönelik çal��malar da artmakta ve yayg�nla�maktad�r. Bu 

bölümde sözkonusu amaçlara yönelik olarak faaliyet gösteren, “ta��mac�l�k ve 
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lojistik” sektörü aç�s�ndan en fazla öne ç�kan çe�itli uluslararas� ve hükümetleraras� 

kurulu�lar incelenmi�tir. 

 

2.2.1.1. Dünya Ticaret Örgütü (DTÖ) 

 

II. Dünya Sava�� sonras�nda sanayile�mi� ülkelerin, ürünlerini geni� pazarlara 

ula�t�rma amac� do�rultusunda, “uluslararas� ticaretin serbestle�tirilmesi” giderek 

önem kazanmaya ba�lam��; ayn� zamanda uluslararas� ticaretin genel-geçer kurallarla 

düzenlenmesi ve kontrol alt�na al�nmas� amaçl� çal��malara da h�z verilmi�tir.  

Bu do�rultuda küresel ticaret alan�nda ilk tarife indirimi görü�meleri 1947 

y�l�nda ba�lam�� ve sonuçta 30 Ekim 1947 tarihinde Gümrük Tarifeleri ve Ticaret 

Genel Antla�mas� (GATT) imzalanm��, 10 Ocak 1948 tarihinde de yürürlü�e 

girmi�tir.  

GATT’�n yürürlü�e girmesini takiben ortalama tarife seviyesi toplam yedi 

görü�meyle kademeli olarak indirilmi�tir. Uruguay Round (Müzakere Turu) bu 

ba�ar�lara bir yenisini eklemi�tir. Ortalama tarife seviyeleri önemli ölçüde dü�erken, 

genel ba�l� tarife seviyeleri de önemli miktarda artm��t�r.  

1948 y�l�ndaki kurulu�undan 01.01.1995’e kadar geçen sürede GATT, 

uluslararas� ticareti düzenleyen ve üzerinde anla��lan tek uluslararas� çok tarafl� 

sözle�me olmu�tur. GATT, ticari ili�kilerde rekabeti bozan ve ticaret k�s�tlayan 

engellerin görü�ülerek kald�r�ld��� en önemli uluslararas� platform olmu�tur. 

GATT üye ülkeler aç�s�ndan ba�lay�c�l��� olan bir kurum olmad��� için uzun 

vadede üye ülkeler için ba�lay�c�l��� ve yapt�r�mlar� olan bir örgütün kurulaca�� da 

hedeflenmi�tir. Müzakere turlar�ndan olu�an GATT sistemi, 1 Ocak 1995 tarihinde 

Dünya Ticaret Örgütü’nün (DTÖ) kurulmas�na yol açm��t�r. 1947 GATT antla�mas�, 

1995 y�l�n�n sonuna kadar yürürlükte kalm��t�r ve tüm GATT üyelerinin DTÖ 

antla�mas�n� kabul etmeleri için gerekli süre sa�lanm��t�r. 

Türkiye de gerekli yasal düzenlemeleri yapm��, DTÖ Kurulu� Antla�mas�’n� 

26.1.1995 tarih ve 4067 say�l� Kanunla onaylam��t�r. Antla�ma 31.12.1995 tarihinden 

itibaren geçerlilik kazanm��t�r. 

      DTÖ’nün amaçlar�, kurumun Kurulu� Antla�mas�'n�n önsözünde 

aç�klanm��t�r. Bu amaçlar�, GATT'�n amaçlar� ile büyük benzerlik göstermektedir: 
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� Üyelerin, kar��la�t�rmal� üstünlük ilkesine dayal� serbest ticaretin dinamik ve 

statik yararlar�ndan en üst düzeyde yararlanmas�n� sa�layarak, tüm Dünyada 

hayat standard�n� yükseltmek, Dünya ticaretinde ciddi bir liberalizasyon ve 

geni�lemenin sa�lan�lmas�, 

� �stihdam� art�rmak ve istikrarl� bir �ekilde artan reel gelir ve reel talep 

hacmini yükseltmek, 

� Mal ve hizmet ticaretini önleyen engelleri a�amal� olarak kald�rarak üyeler 

aras�nda mal ve hizmet ticaretini geli�tirmek, 

� Dünya kaynaklar�n�n sürdürülebilir kalk�nma hedefine en uygun �ekilde 

da��t�m�n� sa�lamak üzere, üretim ve çevre standartlar� ve sözle�meleri 

olu�turmak, önlemler almak, çevreyi korumak, 

� Farkl� ekonomik düzeydeki ülkelerin ihtiyaç ve endi�elerine cevap verecek 

�ekilde mevcut kaynaklar� geli�tirmek, 

� Geli�me yolundaki ülkelerin ve özellikle azgeli�mi� olanlar�n artan dünya 

ticaretinden ekonomik kalk�nma ihtiyaçlar� ile orant�l� bir pay almalar�n� 

sa�lamak, 

� Kar��l�kl� ç�kar esas�na dayal� ve gümrük tarifelerinde ve ticaretin kar��la�t��� 

di�er engellerde önemli indirimler sa�lamak ve uluslararas� ticarette ay�r�mc� 

muameleyi ortadan kald�rmak amac�yla antla�malar yapmak, 

� Uruguay Çok Tarafl� Ticaret Müzakereleri'nin sonuçlar�n� içeren, 

bütünle�tirilmi�, uygulanabilir ve kal�c� bir Çok Tarafl� Ticaret Sistemi 

geli�tirmek ve Çok Tarafl� ticaret sisteminin ana ilkelerini korumay� 

amaçlamak, 

� Sübvansiyonlar, anti-damping, gümrük k�ymeti ve ticarette teknik engeller 

konular� ile koruma önlemleri alan�nda çok tarafl� ilke ve kurallar�n 

geli�tirilmesi, 

� GATT'da da var olan Anla�mazl�klar�n Çözümü Mekanizmas�n�n 

iyile�tirilmesi, 

� Ticaretle ba�lant�l� Fikri Mülkiyet Haklar� ve Ticaretle ba�lant�l� Yat�r�m 

Önlemleri için yeni kurallar olu�turulmas�, Fikri mülkiyet haklar�nda asgari 

normlara uyulmas�n�n sa�lan�lmas�, 

� Tar�mda ihracat sübvansiyonlar� ve iç destek seviyesinin a�a�� çekilmesi, 
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� Belirli bir geçi� döneminden sonra dokuma ve haz�r giyim sektöründe miktar 

k�s�tlamalar�n�n kald�r�lmas�, 

� Gönüllü ihracat k�s�tlamalar�na son verilmesi. 

DTÖ nezdindeki müzakere turlar� Türkiye ad�na D�� Ticaret Müste�arl��� 

koordinasyonunda yürütülmektedir. 

 

2.2.1.2. Birle�mi� Milletler Avrupa Ekonomi Komisyonu 

 

Birle�mi� Milletler Avrupa Ekonomi Komisyonu, Ekonomik ve Sosyal 

Konsey'in 28 Mart 1947 tarihindeki 4. dönem toplant�s�nda 36/4 No.lu kararla 

Birle�mi� Milletlerin be� bölgesel ekonomik komisyonundan biri olarak ekonomik 

problemleri çözümlemek; istatistikler toplamak; teknik bilgi de�i�imini sa�lamak; 

çevre ve ula��m konusunda ayr�nt�l� konvansiyonlar haz�rlamak ve ta��t üretimini ve 

ticareti kolayla�t�r�c� bir yönetim sa�lamak amac�yla kurulmu�tur. Ticaret ile ula��m 

için gerekli norm ve standartlar koymak; üye ülkeler ile bölge d���ndaki ülkeler 

aras�ndaki i�birli�ini desteklemek ve piyasa ekonomisine geçen ülkelere bu geçi�te 

dünya ekonomileri ve Avrupa ile entegrasyonlar�nda yard�mc� olmak Komisyon’un 

bir di�er önemli amac�n� olu�turmaktad�r.97 BM/AEK’nin yukar�da ifade edilen 

faaliyetlerine 70’ten fazla uluslararas� mesleki örgüt ve hükümet d��� kurulu� i�tirak 

etmektedir. 

Komisyon önceliklerine ve hedeflerine ba�l� olarak çevre, kara ta��mac�l���, 

istatistik, ticaret, kereste, insan yerle�imleri, sürdürülebilir enerji, teknik i�birli�i ve 

ekonomik i�birli�i ve kalk�nma komitelerini tesis etmi�tir.98 

BM/AEK Kara Ula�t�rma Komitesi, ta��mac�l�k konular�nda hükümetleraras� 

bir platform olu�turmakta, bir yandan ta��mac�l���n çevre ve güvenli�e etkileri, di�er 

yandan ise uluslararas� ta��mac�l���n kolayla�t�r�lmas� ve geli�tirilmesi için hükümet 

çal��malar�n�n artmas�n� sa�lamaktad�r.99 Tüm bu çal��malar, komiteye ba�l� olarak 

çal��an ve karayolu ta��mac�l���, karayolu güvenli�i, karayolu arac� yönetmelikleri, 

kombine ta��mac�l�k, ta��mac�l��� etkileyen gümrük meseleleri ve tehlikeli yük 

ta��mac�l��� gibi konularda uzmanla�m�� olan yard�mc� organlar taraf�ndan 

                                                           
97 BM/AEK,  http://www.unece.org/about/about.htm (22.04.2009) 
98 BM/AEK, http://www.unece.org/oes/nutshell/Organizational-structure.pdf (25.07.2009) 
99 UND,ÜDY3 E�itim Kitab�, UND Yay�nlar�, �stanbul, 2006, s.687. 
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gerçekle�tirilmektedir. Hükümetler taraf�ndan yürütülmekte olan sözkonusu 

çal��malar sayesinde çok say�da uluslararas� antla�ma ve sözle�meler imzalanmakta 

ve uygulanmaktad�r. Pek ço�u sürekli güncellenmekte olan bu antla�ma ve 

sözle�melerin taraf devletler aç�s�ndan hukuki ba�lay�c�l��� bulunmaktad�r.  

 

2.2.1.3. Ula�t�rma Bakanlar� Avrupa Konferans� 

 

UBAK, Avrupa içi ta��malarda ç�kan sorunlar konusunda ortak bir anlay��a 

varmak amac�yla 1953 y�l�nda Avrupa Ekonomik ��birli�i Te�kilat� nezdinde 

kurulmu�tur. Amac�; büyük Avrupa üzerinde ekonomik ve teknik aç�dan etkin, en 

yüksek emniyet ve çevre standartlar�na uygun ve sosyal konular� önemseyen entegre 

bir ula�t�rma sisteminin olu�turulmas�na yard�mc� olmakt�r.  

Türkiye UBAK’�n kurucu üyeleri aras�nda yer almaktad�r.  

May�s 2006 tarihinde Dublin’de yap�lan UBAK Bakanlar Konseyi 

toplant�s�nda daha fazla ülkeyi kapsamak amac�yla al�nan bir karar ile Uluslararas� 

Ta��ma Forumu olu�turulmu�tur.100 Foruma 52 ülke tam üyelik statüsü, 1 ülke ise 

gözlemci statüsü ile kat�lmaktad�r. Gelecekte bu Foruma Çin, Hindistan ve Brezilya 

gibi yeni geli�en pazarlar ve dünyada giderek daha etkin bir �ekilde öne ç�kan 

ekonomiler davet edilmi� olup; ba�ka ülkelerin de kat�lmas� beklenmektedir.  

Forumun amac�, ula�t�rman�n ekonomi ve toplum için hayati önemine 

uluslararas� dikkat çekmek ve ula�t�rma ve lojisti�in temel politik karar alma 

sürecine entegre edilmesinin kolayla�t�r�lmas�d�r. 

Avrupa s�n�rlar� içerisinde artan mal trafi�ini kar��layabilmek amac�yla tüm 

ta��mac�l�k modlar�nda i�birliklerini hedefleyen konferans üyeleri 1973 y�l�nda çok 

tarafl� UBAK belgesi kullan�m� karar� alm�� ve bu karar do�rultusunda; 1974 y�l�nda 

toplam 385 adet UBAK belgesi deneme amaçl� kullan�ma sunulmu�tur.101 

UBAK, Üye ülkeler aras�nda uluslararas� karayolu ta��mac�l���n�n daha h�zl�, 

verimli ve s�n�rlamalara tabi tutulmadan gerçekle�tirilmesini ve üye ülkeler 

aras�ndaki ticaretin daha da geli�tirilmesini amaçlamaktad�r. Bu çok tarafl� kota 

sistemi sayesinde üye ülkeler aras�nda, s�n�rl� say�da tahsis edilen geçi� belgesi 

kotalar�na ba�l� kalmadan ikili, transit ta��malar ve 3. ülke ta��malar� 
                                                           
100 UTF,  http://www.internationaltransportforum.org/about/aboutintro.html (25.07.2010) 
101 UND, UBAK Belgesi Kullan�m K�lavuzu No 4, �stanbul, 2005, s.8.  
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gerçekle�tirilmesi sa�lanmaktad�r. UBAK Belgelerinin çok tarafl� olma özelli�i 

ayr�ca bo� sefer say�s�n�n azalt�lmas� yoluyla ta��tlar�n en makul �ekilde kullan�m�na 

da yard�mc� olmaktad�r. 

Ülkelere göre UBAK kotalar�n�n belirlenmesi a�amas�nda nüfus, GSMH, 

y�ll�k karayoluyla ta��nan yük miktar�n�n ton X km cinsinden ifadesi, UBAK bütçesi 

içerisindeki pay gibi kriterler dikkate al�nmaktad�r. 

 

2.2.1.4. Uluslararas� Karayolu Ta��mac�l��� Birli�i  

 

23 Mart 1948’de kurulan Uluslararas� Karayolu Ta��mac�l��� Birli�i - IRU, 73 

ülkede 179 üyesiyle yerel ve küresel çapta faaliyet göstermektedir.  

IRU ulusal dernekler arac�l���yla dünya genelinde karayolu ta��mac�l��� 

sektörünü temsil etmektedir. IRU otobüs i�letmecilerinden, taksilere ve kamyonlara, 

büyük ta��mac�l�k filolar�ndan araç sahibi sürücülere kadar birçok sektörün 

sorunlar�n� ve ihtiyaçlar�n� dile getirmektedir. Karayolu ta��mac�l���n� etkileyen 

kararlar�n al�nd��� uluslararas� platformlarda, sektörün ç�karlar�n� savunmaktad�r. 

Yüksek mesleki standartlar�n geli�tirilmesi ve benimsenmesi, karayolu 

ta��mac�l���n�n güvenlik düzeyinin ve çevrenin korunmas�na katk�n�n artt�r�lmas�, 

ki�ilerin ve mallar�n hareketlili�inin sa�lanmas� yönünde çal��malar gerçekle�tiren 

IRU, ayr�ca, araçlar�n ç�k�� yapt�klar� s�n�r kap�s�nda kontrol edildikten sonra var�� 

noktas�na kadar, yol boyunca geçi� yap�lan di�er s�n�r kontrollerinin yap�lmas�na 

ihtiyaç duyulmadan geçebilmelerine olanak sa�layan TIR sisteminin de uluslararas� 

garantörü durumundad�r. Birlik, karayolu ta��mac�l���na ili�kin prosedürlerin 

basitle�tirilmesi ve uyumla�t�r�lmas�, uluslararas� ticaret ve ta��mac�l���n önündeki 

engellerin kald�r�lmas� için çal���r; ulusal ve uluslararas� mevzuatta meydana gelen 

de�i�ikliklerden sektörü haberdar eder. IRU asil ve yedek üyelerden olu�maktad�r. 

Asil üyeler ulusal karayolu ta��mac�l��� derneklerinden olu�ur. Araç üreticileri ve 

kombine ta��mac�l�k �irketleri ise yedek üyeler kategorisinde yer al�rlar. IRU Genel 

Kurulu y�lda iki kez toplan�r ve izlenecek politikalara ili�kin önemli kararlar al�r. 

IRU’daki Yolcu Ta��mac�l��� Konseyi, otobüs veya taksi ile profesyonel yolcu 

ta��mac�l���n�, E�ya Ta��mac�l��� Konseyi ise ba�kas� veya kendi nam�na yük 

ta��mac�l���n� temsil eder. �ki konseyin temsilcilerinden olu�an IRU Ba�kanl�k 
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Divan�, genel yönetim ve finansal konulardan sorumludur. Divan, ayr�ca, Genel 

Kurul’a politikalar ve di�er konulara ili�kin öneriler sunar.102 

 Türkiye’yi IRU’da TIR Sistemi Ulusal Kefil Kurulu�u s�fat�yla TOBB, sektör 

temsilcileri olarak da UND ve Tüm Otobüs ��letmecileri Derne�i temsil etmektedir.  

 

2.2.1.5. Ta��ma ��leri Komisyoncular� Dernekleri Uluslararas� Federasyonu 

(FIATA) 

 

�ngilizce ad� International Federation of Freight Forwarders Associations olan 

FIATA, 1926 y�l�nda Viyana’da kurulmu� bir hükümet d��� örgüt olup, 150 ülkede 

yakla��k 8-10 milyon ki�iyi istihdam eden ve “Ula�t�rman�n Mimarlar�” olarak 

bilinen yakla��k 40.000 ta��ma i�leri komisyoncusu ve acentesini temsil etmektedir. 

BM/AEK nezdinde isti�are statüsü mevcuttur. Ayr�ca, IRU, DTÖ, DGÖ, Uluslararas� 

Demiryollar� Birli�i gibi uluslararas� kurulu�larda ta��ma i�leri komisyoncular� ve 

acentelerinin ç�karlar�n� temsil eder.103  

FIATA taraf�ndan dünya çap�nda ta��ma i�leri komisyoncular� taraf�ndan 

kullan�lmak üzere yeknesak bir standart olu�turmak üzere baz� belgeler ve formlar 

olu�turulmu�tur.  

FIATA üyesi olan derneklerin %70’i FIATA kon�imentosu düzenleme 

yetkisine sahiptir. Bu belge, dünya çap�ndaki ta��ma i�leri komisyoncular� taraf�ndan 

en yayg�n �ekilde tan�nan, birden çok ta��ma türünde geçerli belgedir. 

FIATA’n�n Türkiye temsilcisi olan UT�KAD, 26.08.1992 tarihinde yapt��� 

mü�terek sözle�meyle FIATA’n�n multimodal ticari belge ve formlar�n�n Türkiye 

hudutlar� içinde ta��ma i�leri organizatörleri nezdinde bas�m ve da��t�m lisans 

hakk�n� elde etmi�tir. Bu sözle�me, ayn� zamanda, FIATA’n�n Türkiye’de henüz 

kullan�lmayan FCT, FWR, FWB, STD, SIC, FFI gibi belgelerin bas�m� ve da��t�m� 

için geçerlidir. 

 

 

 

 
                                                           
102 IRU, www.iru.org (30.07.2009) 
103 FIATA, www.fiata.com (30.07.2009) 
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2.2.1.6. Avrupa-Kafkasya-Asya Ula��m Koridoru (TRACECA) 

 

AB TACIS-TRACECA Program�, 1993 y�l�nda Avrupa Komisyonu, 

Azerbaycan, Ermenistan, Gürcistan, Kazakistan, K�rg�zistan, Tacikistan, 

Türkmenistan ve Özbekistan hükümetlerinin kat�l�m� ile Brüksel'de düzenlenen 

konferansta (Brüksel Deklarasyonu,1993), bu ülkelerin ticareti ve ula�t�rmay� 

güçlendirmek ve uluslararas� ekonomiyle bütünle�melerini sa�lamak için formüle 

edilmi�tir.104 K�saca tan�mlan�rsa, TRACECA koridoru sürekli geli�en ve ilerleyen, 

ya�ayabilir alternatif ula�t�rma sistemidir. TRACECA “Tarihi �pek Yolu”nun 

restorasyonu, �pek Yolu’nun yeniden canland�r�lmas� amac�yla çok modlu ula��m 

için �ekillendirilen ve geli�tirilen bir do�u-bat� koridorudur. Bölgedeki ticareti 

geli�tirmek için üye ülkeler aras�ndaki i�birli�inin te�vik edilmesi; Avrupa, 

Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya bölgelerinde ekonomik ili�kilerin, 

ticaretin ve ula�t�rma ba�lant�lar�n�n geli�imi; uluslararas� yol, hava ve demiryolu ve 

de ticari denizcilik konular�n� içeren ula�t�rma pazar�na giri�leri kolayla�t�rmak; 

mallar�n, yolcular�n ve hidrokarbonun uluslararas� ta��nmas�n� te�vik etmek; trafik 

ehemmiyetinin, mallar�n güvenli�inin ve çevresel koruman�n garanti edilmesi ve 

de�i�ik ula�t�rma modlar� aras�nda e�it rekabet olu�turma iste�i program�n esas 

amaçlar�n� ortaya koymaktad�r.105 8 Eylül 1998 tarihinde, Türkiye, Ukrayna, 

Moldova, Romanya ve Bulgaristan’�n da kat�l�m�yla toplam 12 ülkenin devlet ve 

hükümet ba�kanlar� taraf�ndan, Avrupa-Kafkasya-Asya Ula��m Koridorunun 

Geli�tirilmesi �çin “Çok-Tarafl� Temel Antla�ma (MLA)” imzalanm�� olup, bu 

antla�ma TRACECA Program�’n�n uygulanmas�na temel te�kil etmektedir. 

Türkmenistan TACIS-TRACECA Program�na kat�l�mc� olmakla birlikte, MLA’ya 

taraf de�ildir. Yak�n zamanda koridora �ran ve Afganistan’�n da dahil olmas� 

planlanmaktad�r. 2000 y�l�nda, Temel Antla�man�n (MLA) hükümlerini uygulamak 

ve tamamlamak için TRACECA Hükümetleraras� Komisyonu (IGC), 2001 y�l�nda 

ise IGC’nin yürütme organ� olarak görev yapan IGC TRACECA Daimi Sekreterli�i 

(PS) Azerbaycan / Bakü’de kurulmu�tur. Daimi Sekreterli�in her üye ülkede Daimi 

Temsilcileri (Ulusal Sekreterlikler) bulunmaktad�r. 

                                                           
104 TRACECA, http://www.traceca.org.tr/tra/traceca-anasayfa (30.10.2010) 
105 a.g.k. 
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Ba�lang�çta, TRACECA kurumsal yap�lar� AB taraf�ndan finanse edilmi�tir. 

Ancak, AB fonlar� çerçevesinde yap�lan temel de�i�iklikler nedeniyle 2006 

sonras�nda TACIS TRACECA Program�’n�n sone erdirilmesi kararla�t�r�lm��t�r. Bu 

tarihten itibaren, bütçe a�ama-a�ama üye ülkelere devredilmeye ba�lam��t�r. 2006 

y�l�nda TRACECA’n�n Daimi Sekretaryas�n�n bütçesinin  %75’den fazlas� üye  

ülkelerin katk�lar� taraf�ndan kar��lanm��t�r.106  

2.2.2. Uluslararas� Konvansiyonlar 

Ülkeler aras�nda ticaret hacminin büyümesi ile uluslararas� karayolu 

ta��mac�l��� dünyan�n en dinamik sektörleri aras�nda yer alm��t�r. Dolay�s�yla, 

sektörde kar��la��lan bürokrasi, güvenlik gibi engellerin a��lmas�, s�n�r geçi�lerinin 

kolayla�t�r�lmas�, teknik sorunlar�n ortadan kald�r�lmas� ve bütün bunlar�n yan�-s�ra, 

çevreci bir yol izlenmesi için geçen süre zarf�nda bir dizi uluslararas� konvansiyon 

imzalanm��t�r. Kamu ve özel sektör kurulu�lar�n�n ortak giri�imleri sonucu ortaya 

ç�kan bu konvansiyonlar sayesinde uluslararas� karayolu ta��malar� alanda önemli 

ba�ar�lar kaydedilmi�tir.   

 

2.2.2.1. CMR Konvansiyonu 

 

 Orijinal ad� “Convention Relative Au Contrat De Transport International De 

Marchandises Par Route” olan, “Convention On The Contract For The International 

Carriage Of Goods By Road” veya “Karayoluyla Uluslararas� Yük Ta��mac�l���na 

�li�kin Sözle�me” 2 Temmuz 1961 tarihinde yürürlü�e girmi�tir.107  

Konvansiyonun en önemli amac�, nakliyecinin sorumlulu�una yönelik tek tip 

bir düzenlemenin olu�turulmas�d�r.108  

Konvansiyon, mallar�n al�nd��� yer ile teslim edilece�i yerin en az biri akit 

taraf olan iki farkl� ülkede bulundu�u takdirde ve ücret kar��l���nda karayoluyla e�ya 

ta��mac�l���na yönelik her ta��ma sözle�mesi için geçerlidir. Yani bir akit ülkede 

ba�layan yada sona eren ve ba�kas� hesab�na gerçekle�tirilen her türlü uluslararas� 

karayolu e�ya ta��malar�n�n baz� istisnalar haricinde CMR kurallar�na tabi olaca�� 
                                                           
106 a.g.k.  
107 Engin Erdil, CMR Konvansiyonu �erhi, Vedat Yay�nevi, �stanbul, 2007, s.10
108 Tunay Köksal, Yal�n Özkara, Uluslararas� Lojistik Hukuku, Adalet Yay�nevi, Ankara, 2010, s.23  
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demektir. Posta gönderileri, cenaze ta��malar�, ev ta��malar� ve özel e�yalar�n 

ta��nmas� bu istisnalar� olu�turmaktad�rlar. Kendi hesab�na yap�lan ta��malar CMR 

kapsam�na dahil edilmemektedir.109  

Konvansiyonda nakliye sözle�mesi kavram�, ücret kar��l��� ta��malar, 

mallar�n al�naca�� yer ile teslim edilece�i yerin iki farkl� ülkede bulunmas� 

zorunlulu�u, araç kavram�, e�ya kavram� gibi unsurlar ayr�-ayr� ele al�nmaktad�r.  

CMR, karayoluyla araçlar içerisinde yap�lan ta��malar için geçerli olup, 

konteynerler bunlara dahil de�illerdir. Ayr�ca, çok seçenekli ve kombine ta��mac�l�k 

hallerinde, CMR Konvansiyonu tüm ta��ma için geçerli olmaktad�r.  

Konvansiyon, sözle�menin bir ta��ma belgesi düzenlenerek teyit edilmesi 

gerekti�ini belirtmektedir. Ta��ma Belgesi uygulamada kara nakliyecisi taraf�ndan 

düzenlenmekte olup, üzerine sat�� ile ilgili çe�itli kaynaklardan temin edilmi� notlar 

dü�ülmektedir. Bilgilerin ço�u ihracatç� ile ilgili oldu�un için bilgilerin 

do�rulu�undan sözkonusu ihracatç� sorumludur. Ta��ma Belgesi, biri ihracatç�, biri 

mallar ve biri de nakliyeciye ait olmak üzere 3 as�l nüsha olarak düzenlenir; yükletici 

ve ta��y�c� taraf�ndan imzalan�r.110  

�hracatç�, Ta��ma Belgesindeki ayr�nt�lar�n do�rulu�undan, mallar�n kusursuz 

ambalajlanmas�ndan, gümrü�e ibraz edilecek olan gerekli belgelerin 

haz�rlanmas�ndan, al�c�n�n taleplerinin vaktinde yerine getirilmesinden ve tehlikeli 

e�ya bilgilendirmesinden sorumludur. Nakliyeci ise, mallar� devrald��� zaman beyan 

edilen bilgilerin do�rulu�unu kontrol etmekle yükümlüdür. Ayn� zamanda, nakliyeci, 

mallar� devrald��� tarih ile teslim etti�i tarih aras�ndaki sürede mallar�n kayb�, zarar 

görmesi veya gecikmesinden, ayr�ca, hizmetli, acente ve ta�eronlar�n eylemlerinden 

de sorumludur. Zarar�n, kayb�n hatal� teslim, korumada ihmal, eksik belgeleme, 

kusurlu ambalaj gibi nedenlerden kaynaklanmas� halinde nakliyeci her hangi bir 

tazminat ödemez.111  

Türkiye’nin CMR’ye taraf olmas� 07.12.1993 tarihli ve 3939 say�l� Kanunla 

uygun bulunmu� olup; CMR Konvansiyonu ile birlikte, bu Sözle�me’nin eki olan 

05.07.1978 tarihli Protokole taraf olmu�tur.  

 
                                                           
109 BM/AEK, http://www.unece.org/trans/conventn/cmr_e.pdf33 (06.09.2009) 
110 Alihan Ayd�n, CMR’ye Göre Ta��y�c�n�n Z�ya, Hasar Ve Gecikmeden Do�an Sorumlulu�u, 
Beta Yay�nevi, �stanbul, 2008, s.28. 
111 Ayd�n, a.g.k.,s.29 
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2.2.2.2. TIR Sözle�mesi    

 

Orijinal ad� “Convention Douaniere Relative Au Transport International De 

Marchandises Sous Le Couvert De Carnets TIR (Convention TIR), �ngilizce’si 

“Convention On The International Transport of Goods Under Cover of TIR Carnets 

(TIR Convention, 1975) olan TIR Karneleri Himayesinde Uluslararas� E�ya 

Ta��mac�l���na Dair Gümrük Sözle�mesi (TIR Konvansiyonu) �uana kadar 

uygulanan en ba�ar�l� devletleraras� antla�malardan biridir.   

 “TIR”, Frans�zca “Transports Internationaux Routers” kelimelerinin ba� 

harflerinin birle�mesinden olu�makta ve “Uluslararas� Karayolu Ta��mac�l���” 

anlam�na gelmektedir. TIR Sözle�mesi çal��malar�, �kinci Dünya Sava��’n�n hemen 

sonras�nda BM Avrupa Ekonomi Komisyonu himayesinde ba�lam��, ilk antla�ma 

1949’da az say�da Avrupa ülkesi aras�nda imzalanm��t�r. Giderek de�i�en gümrük ve 

ta��mac�l�k ihtiyaçlar�n� kar��lamak amac�yla Kas�m 1975’de BM/AEK bünyesinde 

bir gözden geçirme konferans� düzenlenmi� ve 1978 y�l�nda yürürlü�e girmi� olan 

1975 TIR Sözle�mesi olu�turulmu�tur. Geçen süre zarf�nda TIR Sözle�mesi en 

ba�ar�l� uluslararas� ta��mac�l�k sözle�mesi oldu�unu ispatlayarak, mevcut tek 

evrensel gümrük transit sistemi haline gelmi�tir.112  

1975 TIR Sözle�mesi, hükümlerine uygun olarak TIR Karnesi himayesinde 

e�ya ta��mas�d�r. TIR Karnesi, uluslararas� kara ta��mac�l���n� dolay�s�yla uluslararas� 

ticaretin kolayla�t�r�lmas�n� sa�layan bir gümrük transit belgesidir. E�ya, TIR 

Karnesi himayesinde hareket noktas�ndaki gümrük idaresinden, var�� noktas�ndaki 

gümrük idaresine kadar bir prosedür alt�nda ta��n�r ve bu prosedüre TIR Sözle�mesi 

kapsam�nda "TIR ta��mas�" denir.113 Her bir TIR Karnesinin farkl� bir referans 

numaras� vard�r. �htiva etti�i sayfa say�s�na göre 4, 6, 14 ve 20 yaprak olmak üzere 

çe�itlere ayr�lm��t�r. Karne sayfa say�lar�, hareket, var�� ve transit olarak geçilecek 

ülke ve/veya gümrük idaresi say�lar� göz önüne al�narak, farkl� bas�lm��t�r. Bunun 

için, TIR karnesi aç�l�rken, karneye i�lem yapacak olan hareket, transit ve var�� 

gümrük idareleri say�s� hesaba kat�lmal�d�r. Örne�in, 6 yaprakl� bir TIR Karnesi 6 

gümrük idaresi aras�nda kullan�labilir. TIR Karnesi tek bir TIR ta��mas� için 

                                                           
112 Cahit Soysal, Mehmet Tanba�, Gümrük ve TIR Mevzuat�, ÜDY3 E�itim Kitab�, UND Yay�nlar�, 
2009 
113 Köksal ve di�erleri, a.g.k., s.29 
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düzenlenir. E�ya hareket, transit ve var�� gümrüklerine TIR Karnesi ile beraber 

sunulur. TIR Karnesi usulüne uygun olarak ilgili gümrük idaresine onaylat�l�r. Bu 

i�lemden sonra TIR Karnesi kefil kurulu�a iletilmek üzere, TIR i�lemlerinin 

yürütüldü�ü Oda'ya iade edilir.114 BM/AEK TIR teminat zincirini ve TIR 

Karnelerinin merkezi bas�m�n� organize etme yetkisini IRU’ya devretmi�tir. IRU ise 

TIR Karnelerini her bir akit taraf�n yetkili k�ld��� ulusal sektörel dernekler arac�l��� 

ile nakliyecilere vermektedir. 

 Sözle�me, “TIR ta��mas�n�n ba�lang�ç ve biti�i aras�ndaki yolculu�un bir 

k�sm� karayolu ile yap�lmak �art�yla bir akit taraf�n (ülkenin) hareket noktas�ndaki 

gümrük idaresinden bir di�er veya ayn� akit taraf�n var�� noktas�ndaki gümrük 

idaresine kadar bir veya daha fazla s�n�r aras�nda aktarma edilmeksizin karayolu 

ta��tlar�, ta��t dizileri veya konteynerler ile e�ya ta��mas�” olarak k�s�tlanm��t�r. 

“Deniz konteyneri”, kombine veya çoklu ta��mac�l�k teknikleri gibi geli�meler 

do�rultusunda sözle�me üzerinde baz� de�i�iklikler yap�lm��t�r.115  

 1975 TIR Sözle�mesi’ni kaleme alanlar�n yasal metne, Aç�klay�c� Notlar 

sunmak yoluyla, yorum yapmalar� bu konvansiyonun düzgün i�leyi�inin en önemli 

sebebidir. Bu notlar Sözle�me’nin tamamlay�c� parças� olup, TIR sisteminin güncel 

i�leyi�ini sa�lamaktad�r. 

Ayr�ca, çok h�zl� geli�en teknolojik de�i�ikliklerin getirdi�i yolsuzluk veya 

kaçakç�l�k gibi olumsuz etkilerini önlemesi için Sözle�me hükümleri sürekli 

güncellenmektedir. 

 TIR Konvansiyonu uyar�nca, IRU, karayolu ta��mac�l�k sektörünü temsil 

eden ulusal üye dernekler, bir di�er deyimle, Kefil Kurulu�lar arac�l���yla, TIR 

transit i�lemlerinin yürütülebildi�i; bugün itibariyle say�lar� 57 olan Taraf Ülkeleri 

kapsayan uluslararas� bir teminat zincirini yönetmektedir. IRU üyesi ulusal 

dernekler, kendi ulusal gümrükleri ve IRU taraf�ndan yerle�ik olduklar� ülkenin 

s�n�rlar� içerisinde TIR karnelerinin düzenlenmesinden ve teminat�ndan sorumlu 

olarak yetkilendirilmi�tir. 

TIR Sisteminde özellikle 1990'l� y�llar�n ba�lar�nda ortaya ç�kan 

suiistimallerin ve usulsüzlüklerin sistemin varl���n� tehdit eder boyutlara ula�mas� 

nedeniyle; Birle�mi� Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu TIR �dari Komitesi'nin 
                                                           
114 TOBB, http://www.tobb.org.tr/organizasyon/ticaretvetir/tirata/tirkarnesi.php (23.11.2009) 
115 BM/AEK, http://www.unece.org/tir/system/history/tir-history.htm (22.11.2009) 
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20 Ekim 1995 tarihli Tavsiye Karar� uyar�nca, IRU taraf�ndan uygulamaya konulan 

Safe TIR Projesi, TIR Karnesi ibralar�n�n bilgisayar ortam�nda kontrolünü ve 

dolay�s�yla suiistimallerin ve usulsüzlüklerin önlenmesini amaçlamaktad�r.116  

Türkiye 1966 y�l�nda TIR Sözle�mesi’ne taraf olmu�, Bakanlar Kurulu’nun 

16.01.1985 tarih ve 85/8993 say�l� karar� ile TIR Karneleri Himayesinde Uluslararas� 

E�ya Ta��mas�na Dair Gümrük Sözle�mesi Türkiye’de yürürlü�e girmi�tir. TIR 

Sözle�mesi gere�ince 85/9449 say�l� Bakanlar Kurulu Karar�yla Türkiye Odalar ve 

Borsalar Birli�i ülke Kefil Kurulu�u olarak yetkilendirilmi� ve TIR karnelerini 

vermekle görevlendirilmi�tir.117 TOBB her dört ayda bir Türkiye’deki uluslararas� 

karayolu e�ya ta��mac�l��� verilerini de�erlendirerek, bu verilere esasen TIR Karne 

say�s� belirler ve bu say�y� IRU’ya bildirir. IRU ise bu say� do�rultusunda TOBB’a 

TIR Karnesi gönderir. TOBB’a gelen TIR Karneleri Ticaret Odalar� arac�l��� ile 

6uluslararas� ta��ma yapan nakliye firmalar�na sat�l�r.   

 

2.2.2.3. ADR Konvansiyonu 

 

Orijinal ad� “Accord Européen Relatif Au Transport International Des 

Marchandises Dangereuse Par Route”, �ngilizcesi “European Agreement Concerning 

The International Carriage of Dangerous Goods by Road” olan Tehlikeli Maddelerin 

Uluslararas� Karayolu Ta��nmac�l���na Dair Avrupa Antla�mas�, Birle�mi� Milletler 

Avrupa Ekonomik Komisyonu taraf�ndan düzenlenmi� bir konvansiyon olup, taraf 

ülkelerin topraklar� üzerinden ya da s�n�rlar� aras�nda gerçekle�tirilen tehlikeli madde 

ta��malar�n� kapsamaktad�r. ADR Konvansiyonu 30 Eylül 1957 tarihinde Cenevre’de 

imzalanm�� ve 29 Ocak 1968 tarihinde yürürlü�e girmi�tir. Konvansiyon, 21 A�ustos 

1975 tarihinde New York’ta Madde 14 (3)’te de�i�iklik öngörerek imzalanan ve 19 

Nisan 1985 tarihinde uygulamaya konan bir Protokolle de�i�tirilmi�tir.  

Do�al özellikleri veya ta��ma esnas�ndaki durumlar� sebebiyle; genel emniyet 

düzenini, özellikle, umumu, önemli mallar�, tüm canl�lar� ve çevreyi tehlikeye sokan, 

bu nedenden dolay� “tehlikeli madde” olarak tan�mlanan maddelerin karayollar� ile 

ta��ma standart ve kurallar�n� kapsayan ADR, devletleraras� bir antla�mad�r. ADR 
                                                           
116 IRU, http://www.iru.org/index/en_marmy_budapest01022007 (07.11.2009) 
117 ,  TOBB, TIR Sözle�mesi Uygulama Esaslar�, 
http://www.tobb.org.tr/organizasyon/hukukmusavirligi/esaslar/TIRSOZLESMESIUYGULAMAESA
SLARI.doc (07.11.2009) 
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Konvansiyonu’nun amac�, karayoluyla uluslararas� ta��mac�l�kta güvenli�in 

artt�r�lmas�; tehlikeli maddelerin ta��nmas�na ili�kin BM tavsiyelerine dayanarak 

tehlikeli at�klar dahil olmak üzere tehlikeli mallar�n s�n�fland�r�lmas�, paketlenmesi, 

etiketlenmesi ve test edilmesiyle alakal� hükümlerin, di�er ta��ma �ekilleri ile uyumlu 

biçimde ortaya koyulmas�; karayoluyla tehlikeli mal ta��yan araçlar�n yap�m�, 

donan�m� ve i�leyi�ine yönelik ko�ullar�n ortaya konmas�d�r.118  

Konvansiyon, tüm Birle�mi� Milletler, BM Avrupa Ekonomik Konseyi 

(UN/ECE) üye ülkelerine ve di�er Avrupa ülkelerinin yan� s�ra BM/AEK 

faaliyetlerine kat�lmaya ça�r�lan BM üyesi ülkelere aç�kt�r. 2011 y�l� itibariyle ADR 

Antla�mas�’na 27 AB üyesi, �zlanda, Norveç, �sviçre, Andorra, Liechtenstein, Bosna-

Hersek, H�rvatistan, S�rbistan, Karada�, Arnavutluk, Makedonya, Rusya 

Federasyonu, Beyaz Rusya, Ukrayna, Moldova, Azerbaycan, Kazakistan, Fas ve 

Tunus olmak üzere toplam 47 ülke taraft�r.119  

 ADR Antla�mas�, belli istisnalar d���nda bu antla�man�n gereklerinin yerine 

getirilmesi ko�uluyla, karayolu araçlar�yla uluslararas� tehlikeli yük ta��mac�l���n�n 

yap�labilmesine olanak sa�lamakta olup, bir ülke nakliyecisinin di�er bir ülkeye 

tehlikeli yük ta��mas�na izin vermektedir. Avrupa Birli�i’ne üye olmak için aday 

ülkelerin ADR Konvansiyonu’nu iç ta��mac�l�kta uygulamalar� zorunludur. 

 Türkiye 22 Mart 2010 tarihinde ADR Konvansiyonu’na üye olmu�tur.120 

  

2.2.2.4. AETR Konvansiyonu 

 

Orijinal ad� “European Agreement Concerning The Work Of Crews Of 

Vehicles Engaged In International Road Transport (AETR)” olan Uluslararas� 

Karayolu Ta��mac�l��� Yapan Ta��tlarda Çal��an Personelin Çal��malar�na �li�kin 

Avrupa Antla�mas� – AETR Konvansiyonu, uluslararas� karayolu ta��mac�l���nda 

istihdam edilen sürücüleri korumay� ve trafik güvenli�ini art�rmay� amaç edinerek, 

05 Ocak 1976 tarihinde yürürlü�e girmi�tir.  

                                                           
118 BM/AEK, http://www.unece.org/trans/danger/publi/adr/adr_e.html (22.11.2009) 
119 BM/AEK, http://www.unece.org/trans/danger/publi/adr/country-info_e.htm  (22.11.2009) 
120 TBMM, http://www.tbmm.gov.tr/sirasayi/donem22/yil01/ss1010m.htm (22.11.2009) 
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BM/AEK Kara Ta��mac�l��� Komitesi taraf�ndan geli�tirilen AETR 

Konvansiyonu, Uluslararas� Çal��ma Örgütü ilkelerini uygulamakta olup, topraklar� 

üzerinden geçilen AB ülkeleri dahil olmak üzere seferin tamam�nda geçerlidir.  

Konvansiyonda, uluslararas� karayolu ta��mac�l���nda kullan�lan 3,5 tondan 

a��r ticari yük araçlar� sürücülerinin araç kullanma, dinlenme ve mola süreleri 

düzenlenmektedir. Bu do�rultuda AETR araçlar�n bir takograf donan�m�na sahip 

olmalar�n� zorunlu k�larken, bu tür cihazlar�n yap�m�, denenmesi, montaj� ve 

denetimine yönelik zorunluluklar� da ortaya koymaktad�r. Takograf, araç kullanma, 

dinlenme ve mola sürelerini denetleyen bir tür kontrol aletidir.121   

Türkiye 1999 y�l�nda Sözle�me’ye taraf olmu�tur. Türkiye ayr�ca, 2003 

y�l�nda Karayolu Ta��mac�l���nda Çal��ma Saatleri ve Dinlenme Sürelerine �li�kin 

153 Say�l� Sözle�me’nin122 Onaylanmas�n�n Uygun Bulundu�u Hakk�nda Kanun 

Tasar�s�n� kabul etmi�tir. Bu sözle�me, AETR ile paralel hükümler içermektedir. 

 

2.2.2.5. Uyumla�t�rma Konvansiyonu 

 

�ngilizce ad� “International Convention On The Harmonization of Frontier 

Controls of Goods” – “Harmonization Convention” olan “E�yalar�n S�n�r 

Kontrollerinin Uyumla�t�r�lmas�na �li�kin Uluslararas� Konvansiyon” – 

“Uyumla�t�rma Konvansiyonu” BM taraf�ndan düzenlenmi� ve 1982 y�l�nda 

imzalanm��t�r.  

Konvansiyona 49 ülke taraft�r: AB üyeleri, Arnavutluk, Bosna Hersek, 

H�rvatistan, S�rbistan, Makedonya, Türkiye, Ermenistan, Azerbaycan, Beyaz Rusya, 

Gürcistan, Kazakistan, K�rg�zistan, Karada�, Rusya, Ukrayna, Özbekistan, Norveç, 

�sviçre, Küba, Liberya, Lesotho, Güney Afrika. 

Bölgesel ticaretin geli�mekte olan ülkelerde de artmas� sonucunda, transit 

konular� büyük bir ülke grubu için önemli hale gelmi�tir. Bu do�rultuda, transit 

sistemlerinin i�leyi�inin iyile�tirilmesi ihtiyac� tüm ülkeler aç�s�ndan giderek daha 

fazla önem kazanmaktad�r. Uyumla�t�rma Konvansiyonu, “s�n�r denetimlerinin 

                                                           
121 BM/AEK, www.unece.org/trans/main/sc1/sc1aetr.html (25.11.2009) 
122 05.06.1979 tarihli ILO Sözle�mesi 
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azalt�lmas�, daha k�sa süren i�lemler, daha az formalite ve her s�n�rda benzer 

uygulamalar” gibi gereksinimleri kar��lamak amac�yla olu�turulmu�tur.123  

Konvansiyon; gümrük denetimleri ve benzer denetimleri, t�bbi-s�hhi 

denetimleri, havyan ve bitki sa�l��� denetimlerini, kalite kontrol tedbirlerini ve teknik 

standartlara uyumun denetimlerini kapsamaktad�r.124  

Ayr�ca, Konvansiyon, dayan�ks�z g�da maddelerine ili�kin kurallar�n 

uyumla�t�r�lmas� ve uluslararas� s�n�rlardan geçen nakliyecilere yönelik prosedürlerin 

basitle�tirilmesinde önemli bir etki yaratm��t�r.  

Uyumla�t�rma Sözle�mesi 11.11.2005 tarihli ve 2005/9638 say�l� Bakanlar 

Kurulu Karar� ile onaylanm��, sözkonusu antla�ma Türkiye aç�s�ndan 21.06.2006 

tarihinde yürürlü�e girmi�tir.  

 

2.2.2.6. ATP Konvansiyonu 

 

Orijinal ad� “The Agreement on the International Carriage of Perishable 

Foodstuff and on the Special Equipment to be used for such Carriage” olan 

“Bozulabilir G�da Maddelerinin Uluslararas� Ta��mac�l��� ve Ta��malar�nda Özel 

Araçlar�n Kullan�m� Antla�mas�”, 1 Eylül 1970 tarihinde Cenevre’de imzalanm��t�r. 

Antla�man�n yürürlü�e girme tarihi 21 Kas�m 1976’d�r. Antla�ma Frans�zca ba� 

harfleri olan ATP olarak da bilinmektedir. ATP Antla�mas� BM/AEK’nin Dahili 

Nakliye Komitesi taraf�ndan 1970-71 y�llar�nda haz�rlanm��t�r. 

ATP belirlenmi� baz� bozulabilir g�da maddelerinin uluslararas� ta��nmas� 

(meyve ve sebzeler bu kapsam�n d���ndad�r) ile ilgili baz� kural ve standartlar�n 

belirlendi�i bir antla�mad�r. Antla�man�n hedefi ortak uluslararas� kabul görmü� 

standartlar� belirleyerek uluslararas� trafi�i kolayla�t�rmakt�r.125 

Antla�maya göre, taraf ülkeler aras� s�n�r ötesi bozulabilir g�da maddesi 

ta��mas� yap�l�rken ATP sertifikas� olmayan araçlar kullanmak yasa d���d�r.126 

 

 

 
                                                           
123 UND, www.und.org.tr/public/dokuman/82konvansiyonua.doc (30.11.2010) 
124 BM/AEK, http://www.unece.org/trans/conventn/harmone.pdf (30.11.2010) 
125 BM/AEK, www.unece.org/trans/main/wp11/.../ATP-2007e.pdf (01.12.2009) 
126 a.g.k. 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

AVRUPA B�RL��� – TÜRK�YE �L��K�LER� ÇERÇEVES�NDE TÜRK�YE 

ULUSLARARASI KARAYOLU E�YA TA�IMACILI�I SEKTÖRÜNÜN 

REKABET GÜCÜ ÜZER�NE B�R ARA�TIRMA  

 

 

3.1. AVRUPA B�RL���’N�N ULUSLARARASI KARAYOLU E�YA 

TA�IMACILI�I SEKTÖRÜ 

 

AB ula�t�rma sistemi karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu, iç suyollar� 

ve �ehir içi ula��mdan olu�ur. Sistem, ulusal ta��mac�l�k hizmetlerinin yan�-s�ra, 

uluslararas� karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu, iç suyolu ve çoklu ta��mac�l�k 

konular�n� da içermektedir.  

Ula��m sektörü AB GSY�H’nin % 7’sini, istihdam�n %7 ‘sini, üye ülke 

yat�r�mlar�n�n  % 40’�n� ve enerji tüketiminin  % 31.4’ünü olu�turmaktad�r. Birlik içi 

trafikte son 20 y�lda ortalama olarak, mallar için y�lda %2,3, yolcular için ise % 3,1 

düzeyinde bir talep art��� meydana gelmektedir.  

Bugünkü verilere bak�ld���nda, Avrupa lojistik pazar�n�n 730 Milyar 

Euro’luk, küresel lojistik pazar�n�n 7 Trilyon Dolarl�k, karayolu ta��mac�l���n�n ise 

dünya pazar�nda 1 Trilyon Dolarl�k bir hacme sahip oldu�unu, ulusal ekonomiye 

%10’luk bir katk� pay�nda bulundu�u görülmektedir.127   

 

3.1.1. Ortak Ula�t�rma Politikas�  

 

Ortak Ula�t�rma Politikas� AB’nin ekonomik ve sosyal bütünle�mesinin 

güçlendirilmesinde önemli bir rol oynamaktad�r.  

Ortak Ula�t�rma Politikas� (OUP) üye devletlerde ta��mac�l�k ile ilgili geçerli 

kurallar�n, Birlik seviyesinde ortak ilkelere ba�lanmas�n� gerçekle�tirmeye 

                                                           
127 EU Statistical Pocketbook 2009,  
http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/doc/2009_energy_transport_figures.pdf 
(10.08.2010) 
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yöneliktir.128 Amac�; bir üye devlet topra��ndan ç�kan ya da oraya giden ya da bir 

veya bir kaç üye devletin topra��ndan geçerek yap�lan uluslararas� ta��malarda ortak 

kurallar�n yerle�mesinin sa�lanmas�d�r.129 Temel kural�; hizmeti yapan i�letme, 

kullan�lan araç ya da ta��nan mala, ait oldu�u ülke dolay�s�yla farkl� i�lem 

yap�lmas�n� önlemektir130. Bir üye ülkede ikamet etmeyen nakliyecilerin bir üye 

devlet ulusal ula�t�rma sistemi içine kabulü ko�ullar�n�n saptanmas� da bu politika 

kapsam�ndad�r. Ula�t�rma güvenli�inin iyile�mesine olanak sa�layacak önlemler de 

bu çerçevede yer almaktad�r.  

Avrupa Komisyonu’nun 1992 y�l�nda yay�nlad��� Beyaz Kitap ile, AB’nin 

ortak ta��mac�l�k politikas�, sürdürülebilir hareketlili�e dayal�, bütünle�tirilmi� bir 

politika olarak ele al�nmaya ba�lanm��t�r. Burada iç pazar�n uygun bir �ekilde 

i�lemesi ve güçlendirilmesi üzerinde durmaya devam edilmi� ve bölgeler aras� 

farkl�l�klar� azaltmak ve ekonomik ve sosyal uyumu güçlendirmek için bütünle�mi� 

bir ta��mac�l�k sistemi ile ta��mac�l�k altyap�s�n� olu�turmaya yönelik “dengeli 

politikalar” uygulanmas� talep edilmi�tir. Sonuç olarak, Birlik altyap� yat�r�mlar�na 

ili�kin bir politika profili edinmeye ba�lam��t�r – Trans Avrupa Ta��mac�l�k A�� 

program� pazar�n serbestle�mesinde yepyeni bir vizyon ortaya koymu�tur.131 1993 

y�l�nda Tek Pazar’�n olu�turulmas�yla birlikte, üye devletlerden birinde ula�t�rma 

sektöründe faaliyette bulunanlar�n, di�er üye ülkelerde de hizmet sunmas�na olanak 

tan�nm��t�r.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
128 R�dvan Karluk, “Avrupa Birli�i ve Türkiye”, Beta Yay�nlar�, �stanbul, 2005, s. 56. 
129 �KV, http://www.ikv.org.tr/sozluk2.php?ID=1277 (07.10.2010) 
130 Karluk, a.g.k., s.56. 
131 Karluk, a.g.k., ss.6-7. 
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�ekil 6. Sürdürülebilir Kalk�nma Üçgeni 

 

 

 
Kaynak: Avrupa Ortak Ta��mac�l�k Politikas�, �ZTO Yay�nlar�, 2007  

 

Ortak Ula�t�rma Politikas� tüm stratejik seçenekler içinde çevrenin 

korunmas�, sosyal refah, ekonomik geli�me aras�nda uzun vadeli amaçlar 

ta��maktad�r. Kirlilik, kazalar, s�k���kl�k gibi ikincil etkileri ayr��t�rmak; her ula��m 

tipinin potansiyelini artt�rmak; çevreye en az zarar� veren ve enerji aç�s�ndan daha 

etkili ve güvenilir ula��m tiplerinin kullan�m�n�, ayn� zamanda,  kaynaklar�n optimum 

seviyede kullan�m�n� sa�lamak için etkinli�ine göre kombine ya da tek ula��m tipinin 

seçilmesini özendirmek gibi konular Ortak Ula�t�rma Politikas�n�n hedeflerini 

olu�turmaktad�r.  

 

3.1.2. Avrupa Birli�i’nde Karayolu E�ya Ta��mac�l���n�n Önemi  

 

AB’de karayolu ta��mac�l���, ula�t�rma sektöründeki toplam istihdam�n 

yar�s�n� sa�lamaktad�r. Karayolu ta��mac�l��� i�letmelerinin yakla��k 2/3’si ise yük 

ta��mac�l��� alan�nda faaldir. AB, d�� ticaretinin 2/3’sini kendi içerisinde 

gerçekle�tirmekte olup; AB içi ticaretin yakla��k % 44’ü karayoluyla 

ta��nmaktad�r.132  

AB’nin d�� ticaret verileri incelendi�inde ise, durum de�i�mektedir. Örne�in, 

2008 y�l� Birlik d�� ticaretinin ta��ma tiplerine göre da��l�m�na bak�ld���nda, her bir 

AB27 ülkesinin, AB üyesi olmayan ülkelerle gerçekle�tirdi�i toplam ihracat ve 

ithalat�n %16,3’nün karayoluyla, %50,7’sinin denizyoluyla, %1,6’s� demiryoluyla, 
                                                           
132 Energy and Transport In Figures 2010, Part 3: Transport 
  

Çevrenin Korunmas� 

Sosyal Konular Ekonomik Büyüme 
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%20,1’i ise havayolu ile ta��nd��� görülmektedir. Bu dönemde Uzak Do�u 

ülkelerinin küresel ticarette öne ç�kmas� ve dolay�s�yla büyük miktarda sipari�ler ve 

stoklama yöntemi ile çal��ma �ekli, uzak mesafelerin karayolu ta��mac�l���n� daha 

maliyetli k�lmas� AB ülkelerinin d�� ticaret ta��malar�nda daha çok denizyolu ve 

havayolu ta��malar�n� tercih etmelerine neden olmu�tur.  

 

 Tablo 2. Ula�t�rma Tiplerine Göre AB27 D�� Ticareti – 2008 

 

  
De�er (milyon €) 

  
Ortak: AB27 D��� Ülkeler* 

  �hracat �thalat �hracat+�thalat 

Denizyolu 621,1 47,5% 836,1 53,4% 1.457,2 50,7% 

Karayolu 289,1 22,1% 178,0 11,4% 467,1 16,3% 

Demiryolu 24,3 1,9% 21,8 1,4% 46,1 1,6% 

�ç suyolu 5,0 0,4% 3,1 0,2% 8,2 0,3% 

Boru hatt� 4,6 0,4% 123,0 7,9% 127,6 4,4% 

Havayolu 320,4 24,5% 255,6 16,3% 576,0 20,1% 

Ki�isel sevkler  31,9 2,4% 14,4 0,9% 46,4 1,6% 

Posta 1,5 0,1% 2,7 0,2% 4,2 0,1% 

Bilinmeyen 8,6 0,7% 130,3 8,3% 138,9 4,8% 

Toplam 1.306,6 100,0% 1.565,0 100,0% 2.871,6 100,0% 

 A��rl�k (milyon ton) 

 Ortak: AB27 D��� Ülkeler**

 �hracat �thalat �hracat+�thalat 

Denizyolu 396,4 74,8% 1.288,3 71,7% 1.684,7 72,4% 

Karayolu 82,9 15,6% 59,1 3,3% 142,0 6,1% 

Demiryolu 24,6 4,6% 73,5 4,1% 98,0 4,2% 

�ç suyolu 8,4 1,6% 13,0 0,7% 21,4 0,9% 

Boru hatt� 3,7 0,7% 275,5 15,3% 279,2 12,0% 

Havayolu 9,8 1,8% 3,5 0,2% 13,3 0,6% 

Ki�isel sevkler  3,2 0,6% 2,2 0,1% 5,5 0,2% 

Posta 0,0 0,0% 0,1 0,0% 0,1 0,0% 

Bilinmeyen 1,2 0,2% 82,2 4,6% 83,4 3,6% 

Toplam 530,2 100,0% 1.797,4 100,0% 2.327,6 100,0% 
 

*Her bir AB27 ülkesinin, AB üyesi olmayan ülkelerle gerçekle�tirdi�i toplam ihracat veya ithalat. 

**Her bir AB27 ülkesinin, AB üyesi olmayan ülkelerle gerçekle�tirdi�i toplam ihracat veya ithalat. 

Kaynak: UND, 2010 
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Dünya Bankas� taraf�ndan gerçekle�tirilen bir ara�t�rmaya göre; mallar�n 

ta��nmas�ndaki 1 günlük bir gecikmenin, ticaret hacminde yakla��k %1 oran�nda bir 

daralmaya neden oldu�u tahmin edilmektedir.133  

Ayn� �ekilde, nakliye maliyetleri ve transit süresi ticaretin önünde ciddi 

engeller te�kil etmekte ve ta��ma maliyetlerinde %10’luk bir art�� genellikle ticaret 

hacimlerini yakla��k %20 oran�nda daraltmaktad�r.134 

Dolay�s�yla, teslim sürelerindeki gecikmeler ve ta��malardaki ek maliyetler, 

ticaretin geli�iminin önünde bariz engeller olarak kabul edilmelidir. 

Karayolu ta��mac�l���n�n günümüzde artan öneminin ve ulusal ve uluslararas� 

lojistik zincirlerde di�er ta��ma türlerine k�yasla daha fazla tercih edilmesinin arka 

plan�nda ekonominin rekabet ko�ullar� ile ilgili gerçekler yatmaktad�r. Kap�dan 

kap�ya kaliteli hizmet sunumuna olanak sa�layan tek ta��ma türü olmas�, h�z, 

esneklik, güvenilirlik aç�lar�ndan, karayolu ta��mac�l���n�n di�er ta��ma türleri ile 

k�yaslanamayacak avantajlar�d�r.135 

Ayr�ca, motorlu ta��tlar�n, parçalar�n�n ve aksam�n�n üretimi, yan hizmetler ve 

altyap� sektörü ile birlikte karayolu ta��mac�l��� Avrupa’n�n milli has�las�na % 5 

oran�nda katk� sa�lamaktad�r.136  

 
 
3.1.3. Trans-Avrupa A�lar� 

 

Trans-Avrupa A�lar�’n�n öncelikleri ilk kez AB iç pazar�n�n tesis edildi�i 

1993 y�l�nda Maastricht Antla�mas� ile gündeme oturmu�tur.137 Tek Senet 

do�rultusunda üye ülkeler aras�nda mal, hizmet, sermaye ve ki�ilerin serbest 

dola��m�n� temin eden ve tek bir iç pazar olu�turan AB, bir yandan sözkonusu serbest 

dola��mlar�n ula�t�rma ve ileti�im altyap�s�n�, di�er yandan enerji gibi temel üretim 

araçlar�n� modern ve verimli bir altyap� ile entegre ederek, hem Toplulu�un bölgesel 

kalk�nmas�n� desteklemeyi, hem üretim faktörleri maliyetlerini uyumla�t�rmay�, hem 

de stratejik öneme sahip olan elektrik, petrol ve gaz gibi enerji altyap�lar� ve bunlar�n 
                                                           
133 World Bank, Transport and the Benefits of International Integration, World Bank Perspective 
On Demands for Future Research,  2007 
134 a.g.k. 
135 Nicolette Van Der Jagt, Avrupa Yükleyiciler/Mal Gönderenler Konseyi (European Shippers 
Council) Sunumu, 26.06.2007 
136 Evren Bingöl, Uluslararas� Kurulu�lar, ÜDY3 Ders Notlar�, �stanbul, 2009, s.56.  
137 Maastricht Antla�mas�, XV.Bölüm, Madde 154, 155 ve 156 
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tedarik, ikmal, da��t�m ve stoklar�n� Topluluk seviyesinde düzenlemeyi 

hedeflemi�tir.138  Dolay�s�yla, Trans-Avrupa A�lar�'n�n kurulmas�, AB’nin ekonomik 

rekabet gücü, dengeli ve sürdürülebilir kalk�nmas� aç�s�ndan ana unsur olmu�tur.   

Avrupa Parlamentosu ve Avrupa Konseyi, Temmuz 1996'da, Trans Avrupa 

A��'n�n (TEN-T) geli�tirilmesi için Topluluk k�lavuzlar�n� kabul etmi�tir.139 

Sözkonusu k�lavuzlar; k�tan�n bütününe hizmet eden, uzun mesafeli trafi�in büyük 

bir k�sm�n� ta��yan ve Birli�in co�rafi ve ekonomik alanlar�n� bir araya getiren 

karayollar�n�, demiryollar�n�, iç sular�, havaalanlar�n�, limanlar�, iç limanlar� ve trafik 

yönetim sistemlerini içermektedir.   

2010 için Avrupa Ta��mac�l�k Politikas�na dair Beyaz Kitap do�rultusunda 

TEN-T K�lavuzlar�n�n ilk revizyon çal��mas�n� ba�latm��t�r. Sözkonusu revizyon 

çal��mas�; yat�r�mlar� yatay önceliklere ve s�n�rl� say�daki belli ba�l� yeni projelere 

odaklayarak, yeni altyap� güzergâhlar� eklemeksizin, öngörülen veya mevcut 

ta��mac�l�k a��ndaki darbo�azlar� azaltmay� amaçlamaktad�r. AB’nin son 

geli�mesinden sonra Pan-Avrupa koridorlar�n�n ço�u Trans-Avrupa A��na dahil 

olmu�tur.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                           
138 Ege Ekonomiyi Geli�tirme Vakf�, Türkiye’nin AB’ye Üyelik Süreci. Sektörel Etki Analizleri: 
Lojistik, Philip Morris Yay�nlar�, �zmir, 2007, s.20. 
139 1692/96/EC No.lu Karar, 
 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31996D1692:EN:NOT (18.08.2010) 
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�ekil 7. Pan-Avrupa Koridorlar�  

 

 
 

Kaynak: UND, 2009 

 

Bu çal��malar kapsam�nda biri deniz otoyollar� olmak üzere uluslararas� 

ta��malar için önem arz eden be� adet ana uluslararas� aks ve bu akslar üzerindeki 

öncelikli projeleri belirlenmi�tir. Bunlar Kuzey, Merkez, Güneydo�u ve Güneybat� 

akslar�d�r.  
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�ekil 8. AB’nin Geni�lemesi ile Trans-Avrupa Ula��m A��n�n Revizyonu 

 

 
 
Kaynak: http://www.shortsea.org.tr/euromed.php (20.10.2010) 

 

 TEN-T kapsam�nda Deniz Otoyollar� (Motorways of the Sea-MoS) projesi 

k�sa mesafeli denizyolu ta��mac�l���nda etkin hizmet sunumunu ve kapasiteyi 

artt�rmay� hedeflemektedir. Deniz Otoyollar� kapsam�nda dört önemli aks 

tan�mlanm��t�r:  Balt�k Denizi,  Bat� Avrupa, Güney-Do�u Avrupa (Do�u Akdeniz ve 

Karadeniz) ve Güney-Bat� Avrupa (Bat� Akdeniz). Deniz Otoyollar� projesi ile k�sa 

mesafeli denizyolu ta��mac�l���n�n desteklenmesi, çevrenin korunmas�, 

karayollar�nda ya�anan s�k���kl�klar�n ve dü�üm noktalar�n�n çözümlenmesi, 

karayollar�ndaki kargo trafi�ini azalt�lmas� hedeflenmektedir.    

  

3.1.4. Yük Lojisti�i Eylem Plan� 

 

2001 y�l�nda yay�nlanan Beyaz Kitab’�n yeniden gözden geçirilmi� 

versiyonunda; Avrupa’n�n sürdürülebilir ve rekabetçi yap�s�, ayr�ca, çevre temizli�i, 

enerji kaynaklar�n�n güvenli�i, ula�t�rma emniyeti için lojisti�in anahtar rolü 

vurgulanm��t�r.140  

                                                           
140 316 Nolu Komisyon Tebli�i, 2006, www.europe.eu 
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AB’nin “Yük Lojisti�i Eylem Plan�”nda yap�lan tan�m�yla, lojistik, “yük 

ta��mac�l��� faaliyetlerinin planlanmas�, örgütlenmesi, yönetimi, yürütülmesi ve 

denetlenmesi” olup; ayr�-ayr� ta��ma faaliyetlerini kap�dan kap�ya tedarik zincirleri 

ile bütünle�tirmektedir.141  

Yük lojisti�i, tedarik zincirindeki yükleme operasyonlar�n�n planlanmas�, 

organizasyonu, yönetimi, kontrolü ve uygulamas� üzerinde yo�unla�maktad�r. Bu 

konu, geli�me ve istihdam anlam�nda yenilenen Lizbon gündeminin en önemli 

ba�l�klar�ndan birini olu�turmaktad�r. 

Lojistik sanayisi AB GSYH’nin %14’ünü olu�turmaktad�r. Bu nedenle Yük 

Lojisti�i Eylem Plan�’nda; lojistik politikas�n�n hükümet seviyesinde belirlenmesi ve 

uygulanmas� gerekti�i belirtilmi�, ula�t�rma politikas�n�n farkl� boyutlar� aras�nda 

güçlendirilmi� i�birli�i ve koordinasyonun sa�lanmas� amac�yla lojistik 

dü�üncelerine yönelik tutarl� bir Avrupa yakla��m�na giderek daha çok ihtiyaç 

duyuldu�u bildirilmi�tir.142  

Mevcut Yük Lojisti�i Eylem Plan�, Avrupa’da yük lojisti�i verimlili�i ve 

sürdürülebilirli�inin art�r�lmas� için Avrupa Komisyonu taraf�ndan ba�lat�lm�� bir 

politikalar dizisidir. Sözkonusu Eylem Plan�, k�sa ve orta vadede Avrupa’n�n yük 

lojisti�i sisteminin rekabetçili�ini ve sürdürülebilirli�ini temin eden bir tak�m 

eylemler içermektedir. Tüm bu eylemlerin d�� boyutlar�, üçüncü ülkelerin, özellikle 

de, kom�u ülkelerin verimli bir �ekilde lojistik zincirine entegre edilmesi görü�ü 

kapsam�nda dü�ünülmektedir.  

Eylem Plan�’nda yer alan ba�l�klar, payda�larla yo�un müzakereler sonucu 

belirlenmi�tir. Planda yer alan ana ba�l�klar ve aç�klamalar� k�saca �u �ekilde 

özetlenebilir:  

� E-Yük ve Ak�ll� Ula�t�rma Sistemleri : 

Ak�ll� ula�t�rma sistemleri, geli�mi� bilgi ve ileti�im teknolojileri ile ula��m a�lar� 

üzerinde yüklerin geli�tirilmi� altyap�, trafik ve filo yönetimi sayesinde güvenli 

hareketini sa�layabilir. Önemli bilgi de�i�imlerinin yetersiz altyap�s� ve yasal 

gereksinimler bilgi ve ileti�im teknolojilerinin kullan�lmas� için ciddi engeller 

                                                           
141 Commission Of The European Communities, Communication From The Commission, Freight 
Transport Logistics Action Plan 2007, s.2.  
142 Avrupa Komisyonu, Yük Lojisti�i Eylem Plan�, Brüksel, 2007, www.europe.eu 
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olu�turmaktad�r ve bu konu dü�ünülürken bilgi güvenli�i ve özel hususlar da gözard� 

edilmemelidir.  

E-Yük, bilgi ve ileti�im teknolojileri kullan�larak, yüklerin ka��t olmadan, 

elektronik ortamda sorunsuz ak���n�n temin edilmesidir. Bu sistemde yük, üzerinde 

bulundu�u ta��ma moduna bak�lmaks�z�n tan�mlanabilir ve eri�ilebilir olmal�d�r. “E-

Yük” kavram�, gelecekte, bugün “�nsan için Internet”te oldu�u gibi, bilginin güvenli 

bir �ekilde çevrimiçi kullan�ld��� “Yük için Internet” için de öncülük edebilir.  

Bu anlamda, 2009 y�l�na kadar payda�larla beraber e-Yük uygulamas� için yol 

haritas� ve eylem alanlar�n�n tan�mlanmas� ve 2010 y�l�nda sözkonusu uygulamalar�n 

gerçekle�tirilmesi için standard�n olu�turulmas� kararla�t�r�lm��t�r. 

Eylem Plan�’na göre, tehlikeli madde ve canl� hayvan ta��mac�l���n�n 

gözlemlenmesi de dahil olmak üzere, bilgi ve ileti�im teknolojilerinin geli�tirilmesi 

için altyap� olu�turmak; i� yönetimi ve i� bilgilerinin tedariki ve de�i�imi için tek bir 

arabirimin faaliyet özelliklerinin standartla�t�r�lmas� amac�yla düzenleyici altyap�n�n 

kurulmas� da 2008-2010 y�llar� aras�nda tamamlanmal�d�r.  

� Sürdürülebilir Kalite ve Verimlilik : 

Sürekli Problem Çözme – Yük Lojisti�i Eylem Plan� kapsam�nda ortaya 

ç�kan her problem sürekli pratik çözümlerle ortadan kald�r�lmal�d�r.   

Yük Lojisti�i Personeli ve E�itimi – sektördeki donan�ml� personel aç�klar� 

sürekli e�itimler sayesinde kapat�lmal�d�r. Bunun için Avrupa’daki sosyal 

ortaklardan ve payda�lardan destek al�nmal�d�r.  

Performans Art�rma – 2009 y�l� sonu itibariyle daha çevreci ve daha verimli 

ula�t�rman�n te�viki için yük lojisti�i zincirinde performans�n ölçülmesi ve 

kaydedilmesi amac�yla göstergelerin olu�turulmas� gerekmektedir. 

Çok Seçenekli Ta��ma Modlar� Terminallerinin K�yaslamas� – lojistik 

performans aç�s�ndan liman ve havaalanlar� da dahil olmak üzere, çok seçenekli 

ta��ma modlar� terminallerinin verimlili�i çok önemlidir. Bu anlamda istatistik ve 

dinamik olmak üzere üstün performansa ula�mak için en iyi uygulamalar�n tespit 

edilmesi gerekmektedir.  

 En �yi Uygulamalar�n Tan�t�m� – lojistik kurumlar� aras�nda a��n 

olu�turulmas� ve sanayideki en iyi uygulamalar�n yayg�nla�t�r�lmas� gerekmektedir.   
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 �statistik Veriler – çe�itli istatistik bilgilerin olmas�na ra�men, Avrupa lojistik 

pazar�n�n gerçek tablosunu çizecek güvenilir verilerin olu�turulmas� gerekmektedir.  

� Ula�t�rma Zincirlerinin Basitle�tirilmesi : 

�dari Uyumlar�n�n Basitle�tirilmesi – bilgi ve ileti�im teknolojileri 

kullan�larak, tüm ta��ma modlar� için tek bir sistemin kurulmas� gerekmektedir. 

 Tek Ta��ma Senedi – ta��ma moduna ba�l� olmayarak, mallar�n ta��nmas� için 

tek bir ta��ma senedinin olu�turulmas�. 

 Sorumluluk – çok seçenekli ta��mac�l�k tek düzen bir sorumluluk sisteminin 

olmay���ndan dolay� zarar görmektedir. Her ne kadar çok seçenekli ta��mac�l�k için 

sorumluluk düzenleyici yap� küresel düzeyde143 ele al�nsa da, sorumluluk hükümleri 

ile ilgili olarak AB seviyesinde belli bir standarda ihtiyaç duyulmaktad�r ve bununla 

ilgili olarak çok seçenekli lojistik zincirinin tamam� üzerinde mevcut uluslararas�, 

mod bazl� sorumluluk rejimlerini tümüyle kapsayacak bir yasal araç olu�turulmal�d�r. 

 Güvenlik – mevcut yasal düzenlemeler, uluslararas� konvansiyonlar ve 

uluslararas� standartlarla uyumlu olarak, lojistik zinciri içerisinde ta��ma modlar�n�n 

güvenli entegrasyonunun sa�lanmas� için Avrupa standartlar�n�n geli�tirilmesi 

gerekmektedir. 

� Araç Boyutlar� ve Yükleme Standartlar� : 

Yol güvenli�i, yak�t tasarrufu, emisyonlar, karayolu altyap�lar� ve kombine 

ta��mac�l�k da olmak üzere, çok seçenekli ta��mac�l�k aç�s�ndan mevcut AB 

standartlar�n�n yeniden gözden geçirilmesi, 96/53/EC No.lu Direktifin144 

güncellenmesi gerekmektedir.  

� Yük �çin “Ye�il” Ula�t�rma Koridorlar� :  

“Ye�il” ula�t�rma koridorlar�, sürdürülebilir çevreci ta��malar� te�vik eden, 

yenilikçi, bilgi ve ileti�im sistemlerini içeren ula��m birimleridir. Bu nedenle 

geli�tirilmeli ve yayg�nla�t�r�lmal�d�r.  

� Kent �çi Yük Lojisti�i : 

Yük lojisti�inin zorunlu kentsel boyutu bulunmaktad�r. Dolay�s�yla, kent içi 

ta��mac�l�k, teslim ve da��t�m operasyonlar� için en iyi uygulamalar, düzenlemeler ve 

standartlar belirlenmeli ve uygulanmal�d�r.  

                                                           
143 BM Uluslararas� Ticaret Hukuku Komisyonu bu konu üzerinde çal��maktad�r. 
144 96/53/EC Nolu Konsey Direktifi belli karayolu araçlar� için ulusal ve uluslararas� trafikte müsaade 
edilen azami ölçüleri ve uluslararas� trafikte müsaade edilen azami araç a��rl�klar�n� düzenlemektedir. 
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3.2. TÜRK�YE’DE ULUSLARARASI KARAYOLU E�YA TA�IMACILI�I 

SEKTÖRÜ   

 

Çal��man�n bu k�sm�nda Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� 

sektörü ele al�nm��t�r. Bu çerçevede ülkedeki karayolu ta��mac�l���n�n genel yap�s�, 

hukuki dayanaklar� ortaya konulmu�, d�� ticaret, yat�r�m, istihdam ve katma de�er 

aç�s�ndan uluslararas� e�ya ta��mac�l���n�n Türkiye ekonomisine katk�lar� 

incelenmi�tir. 

 

3.2.1. Genel Yap�s� 

 

Co�rafi konumundan dolay� tarih öncesinden bu yana Türkiye üzerinden çok 

çe�itli yol a�lar� geçmi�tir.  

Osmanl�lar zaman�nda dünya ticaret merkezlerinin de�i�ikli�e u�ramas�, yeni 

siyasi merkezlerin önem kazanmas�na ve yol a�lar�n�n bu isteklere uygun biçimde 

de�i�mesine sebep olmu�tur. Bu dönemde k�y� �ehirlerinden, limanlardan Anadolu 

içlerine giden yollar geli�mi�tir. Yüzy�llarca kervanlar taraf�ndan kullan�lan 

sözkonusu yollar, 19. yüzy�l�n ikinci yar�s�ndan itibaren demiryollar�n�n yap�lmaya 

ba�lanmas� ile önemini kaybetmi�tir.  

Fakat kamyon ve otomobillerin geli�mesi ile karayollar� da yeniden önem 

kazanm��t�r.  

Türkiye’de Cumhuriyetin ilan�ndan sonra ç�kar�lan kanunlarla yol yap�m� için 

çal��malar ba�lat�lm��, karayollar� ile ilgili her türlü görevleri yerine getirecek te�kilat 

olan Karayollar� Genel Müdürlü�ü 1950 y�l�nda kurulmu�tur.145 

Marshall Plan� çerçevesinde sa�lanan yard�mlarla ba�lat�lan karayolu yap�m� 

1950’li y�llardan sonra h�zl� bir geli�im göstermi�tir.  

31 A�ustos 2007 tarihli ve 26629 Say�l� Resmi Gazete’de yay�mlanan 

 “Kurulu�lar�n Ba�l� ve �lgili Oldu�u Bakanl�klar�n De�i�tirilmesi �le �lgili ��lem” 

uyar�nca, Karayollar� Genel Müdürlü�ü Ula�t�rma Bakanl���’na ba�lanm��t�r. 

                                                           
145 www.kgm.gov.tr 



 73

 Karayolu ta��mac�l��� iç hukuk bak�m�ndan ba�ta Türk Ticaret Kanunu ile, 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� ise CMR ve TIR Konvansiyonlar�n�n 

hükümleri ile düzenlenmektedir.  

Ayr�ca, karayolu ta��mac�l���n�n tüm dünyada oldu�u gibi Türkiye’de de 

gösterdi�i h�zl� de�i�im ile ekonomik, ticari ve sosyal hayattaki geli�meler sektörün 

yeni düzenlemelere ve daha sa�lam yasal bir altyap�ya kavu�turulmas� ihtiyac�n� 

do�urmu�tur. Bu ihtiyac�n bir sonucu olarak, sektörü içinde bulundu�u 

ba��bozukluktan kurtararak Türkiye’de karayolu ta��mac�l���n�; ekonomik, teknik, 

ticari ve sosyal hayat�n gereklerine uygun bir �ekilde düzenleyen 4925 Say�l� 

Karayolu Ta��ma Kanunu TBMM taraf�ndan kabul edilerek ç�kart�lm��t�r.  

13.10.1983 tarihli ve 2918 Say�l� Karayolu Trafik Kanunu, trafikle ilgili 

kurallar�, �artlar�, hak ve yükümlülükleri, bunlar�n uygulanmas� ve denetlenmesini, 

ilgili kurulu�lar� ve bunlar�n görev, yetki ve sorumluluklar�, çal��ma usulleri ile di�er 

hususlar� kapsamaktad�r.146  

Yeni Karayolu Ta��ma Yönetmeli�i ise 11 Haziran 2009 tarihinde ve  27255 

Say�l� Resmi Gazetede yay�mlanarak yürürlü�e girmi�tir. Bu Yönetmelik 

kapsam�nda ticari amaçla uluslararas� e�ya ta��mac�l��� yapacak olan gerçek ve tüzel 

ki�iler C2 türü yetki belgesi almak zorundad�r.147 C2 yetki belgesi için ba�vuranlar�n, 

ticari olarak kay�t ve tescil edilmi� e�ya ta��maya mahsus en az 10 birim özmal ta��t 

ile toplam 300 ton ta��ma kapasitesine ve 100.000 Türk Liras� sermaye veya i�letme 

sermayesine sahip olmalar� �artt�r.148 

Karayolu ta��mac�l�k faaliyetlerinin ikili ve çok tarafl� uluslararas� antla�ma 

ve sözle�melere, 4925 Say�l� Karayolu Ta��ma Kanununa, bu Yönetmeli�e ve ilgili 

di�er mevzuata uygun olarak gerçekle�tirilmesi esast�r. Ayr�ca, bahsi geçen 

Yönetmelik çerçevesinde yetki belgesi sahipleri, faaliyetleri süresince hizmetlerini 

yürütebilecek niteliklere sahip ve yeterli say�da personel bulundurmakla 

yükümlüdür.149 Ayr�ca, yetki belgesi sahipleri; yolcu ve e�ya ta��malar�n�n ilgili 

kanunlara, kararnamelere, yönetmeliklere ve di�er mevzuata, Türkiye’nin taraf 

oldu�u antla�ma ve sözle�melere uygun olarak yürütülmesinden sorumludur. Yetki 

belgesi sahipleri, çevreyi ve insan sa�l���n� koruma, çevre kirlili�ini önleme 
                                                           
146 KTK, Madde 1  
147 KTY, Madde 6 
148 KTY, Madde 13 
149 KTY, Madde 34 
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amac�yla yürürlü�e konulan mevzuat hükümlerini bilmek ve faaliyetlerini bunlara 

uygun olarak yürütmekten de sorumludur.150  

Yönetmelik kapsam�nda yetki belgesi sahipleri; çal��anlar�n�n ücret ve 

çal��ma �artlar�na, sürücülerin çal��ma ve dinlenme sürelerine, araçlar�n a��rl�k ve 

boyutlar�na, yol ve araç güvenli�ine, çevrenin korunmas�na ili�kin kurallara uygun 

faaliyette bulunmakla yükümlüdür.151 

Çal��man�n önceki bölümlerinde de bahsedildi�i üzere, Türkiye karayolu 

ta��mac�l��� ile ilgili çok say�da uluslararas� antla�may� imzalam��t�r. Bu anlamda 

Türkiye’nin 1966 y�l�nda TIR Sözle�mesi’ne taraf olmas� Türk nakliye firmalar�n�n 

Bat� Avrupa ülkelerine ta��malara ba�lamas� için bir ba�lang�ç tarihi olarak kabul 

edilebilir. Türkiye bu sisteme dahil olduktan sonra, uluslararas� nakliyecilik yava�- 

yava� i�lemeye ba�lam��t�r. TIR sistemine giri� di�er uygulamalar� da pe�inden 

getirmi�tir. 1967 y�l�nda nakliyecili�e ilk te�vik kararnamesi DPT Müste�ar� Turgut 

Özal taraf�ndan imzalanarak yürürlü�e girmi�tir. Araçlar�n yurt d���na ç�k��lar�nda 

döviz tahsisi de sa�lanm��t�r. 1968 y�l�nda Dünya Bankas� kredisi ile uluslararas� 

nakliyecilik için yat�r�mlara ba�lanm��t�r.152   

Ta��mac�l���n artmas� sonucu sorunlar�n ço�almas� ile bir meslek örgütü 

olu�turma ihtiyac�ndan hareketle, 1974 y�l�nda Uluslararas� Nakliyeciler Derne�i’nin 

kurulu�u sektöre yeni bir ivme kazand�rm��t�r. Avrupa ülkelerinin nakliyecilere 1978 

y�l�nda “Geçi� Kotalar�”, 1987 y�l�nda ise vize uygulamas� ba�latmas� ile Türk 

ta��mac�lar� için ciddi engeller meydana ç�km��t�r. Di�er taraftan, 35 y�l aradan sonra 

Sarp S�n�r Kap�s� aç�lmas� nakliyeciler için yeni pazarlar yaratm��t�r. I. Körfez 

Sava��’n�n ç�kmas� iki ülkenin ihtiyaçlar�n�n Türkiye’den sa�lanmas�na neden 

olmu�tur. Uzun süre Türk nakliyecileri bu hatlarda çok ciddi say�da ta��ma yapm��t�r.  

2000’li y�llarda dünyaya hakim olan küresel ekonomi Türkiye’nin 

uluslararas� karayolu ta��mac�l��� sektörünün de yap�s�n� de�i�tirmi�tir. Kara 

nakliyecileri, özellikle UND gibi mesleki kurulu�lar öncüllü�ünde hükümetin 

ula�t�rma politikas�n�n olu�turulmas�nda kayda de�er ölçüde katk�da bulunmaya 

ba�lam��t�r.  

                                                           
150 KTY, Madde 42 
151 KTY, Madde 43 
152 UND, 30.Y�l Özel Kitab�, UND Yay�nlar�, �stanbul, 2005, s.14 
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Güncel veriler de�erlendirildi�inde, Türk uluslararas� kara ta��mac�l��� 

sektörünün 45.000 çekici ile Avrupa’n�n en büyük ve en modern filosu olarak 

faaliyet gösterdi�i görülmektedir. Bu araçlar�n büyük k�sm� EURO 1, 2, 3, 4 ve 5 

türü araçlardan olu�maktad�r. 

 

Tablo 3. Türkiye Uluslararas� Karayolu E�ya Ta��mac�l��� Filosu  
 
 2003 2004  2005 2006 2007 2008  2009 2010 
C2 YETK� 
BELGEL� F�RMA 
SAYISI 1.005 

 
 
1.096 

 
 
1.164 

 
 
1.386 

 
 
1.389 

 
 
1.420 

 
 
1.488 

 
 
1.567 

ÇEK�C� (ADET) 30.741 28.816 30.800 42.866 41.639 44.039 45.450 46.869
Y.RÖMORK(ADET) 34.777 32.980 35.196 48.666 47.893 52.583 53.510 54.208

KAMYON(ADET) 13.025
 
4.145 

 
3.989 

 
21.296

 
16.614

 
15.613 

 
16.280 

 
16.236

KAMYONET    1.201 224 708 1.498 1.624 
RÖMORK    3.214 2.360 3.025 3.106 2.093 

 
Kaynak: KUGM, 
http://www.kugm.gov.tr/BLSM_WIYS/KUGM/tr/Belgelik/istatistikler/20091012_134719_2769_1_6
4.xls (05.04.2011) 

 
  

 Uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� alan�nda faaliyet gösteren firmalar�n 

büyük bölümün 2 ilde; Adana153 ve �stanbul’da yo�unla�t���; bu illeri Diyarbak�r ve 

Ankara’n�n izledi�i görülmektedir. Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�l��� yapan �irketlerinin genel olarak ülke üretim merkezlerinin yo�un oldu�u 

bölgelerde topland�klar� söylenebilir.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                           
153 Adana Ula�t�rma Bölge Müdürlü�ü’ne ba�l� olarak faaliyet gösteren C2 yetki belgeli firmalar�n 
büyük ço�unlu�u Mersin’de yerle�ik �irketlerdir. Mersin’de Ula�t�rma Bölge Müdürlü�ü 
bulunmamaktad�r.   
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Tablo 4. Ula�t�rma Bölge Müdürlüklerine Göre Karayoluyla Uluslararas� E�ya 
Ta��mac�l��� Yapan (C2 Yetki Belgeli) Firma Say�lar� (29.03.2011 itibariyle) 
 
BÖLGE F�RMA ÇEK�C� KAMYON Y.RÖM. KAMYONET RÖMORK
 SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI 
ADANA          452     14.032 2.048 15.703 599 275 

ANKARA          139     4.112 839 4.699 102 398 

ANTALYA            11     332 7 366 1 13 

BOLU            58     1.458 57 1.592 15 36 

BURSA            14     421 55 461 20 22 

D�YARBAKIR          292     9.297 10.086 9.838 51 82 

ERZURUM            53     1.947 842 2.149 17 17 

�STANBUL          406     10.636 1.873 13.787 772 1.050 

�ZM�R            52     1.860 172 2.513 43 99 

SAMSUN            17     467 22 504 - 12 

S�VAS             2     36 7 36 1 3 

TRABZON            71     2.271 228 2.560 3 86 
GENEL 
TOPLAM 

 
1.567 46.869 16.236 54.208 1.624 2.093 

 
Kaynak : KUGM, 2011 

 

Türkiye’nin  yurtd��� karayolu ta��malar�nda yer alan belli-ba�l� güzergahlar� 

ve önemli ç�k�� noktalar�n� a�a��daki tabloda görmek mümkündür:  
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Tablo 5. Türkiye’nin TIR Ç�k�� Kap�lar� 

ÇIKI� KAPILAR YÖNLER 
Avrupa ve Kuzey’e 
yönelik güzergahlar - Bat� 
kap�lar� 

- Kap�kule-Bulgaristan-S�rbistan-Karada�- 
H�rvatistan- Avusturya  

- Kap�kule-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-
Avusturya  

- Kap�kule-Bulgaristan-Romanya-Ukrayna-
Rusya Federasyonu  

- �stanbul ve Tekirda� limanlar�-�talya Trieste 
liman� (Ro-Ro gemileri)-Avrupa  

- Tekirda� Ambarl� liman�-Fransa Toulon 
liman� (Ro-Ro gemileri) –Avrupa 

- �psala-Yunanistan-�talya (Brindizi/Trieste 
limanlar�) (Ro-Ro gemileri)-Avrupa  

- Çe�me liman�-�talya Trieste liman� (Ro-Ro 
gemileri)-Avrupa 

Do�uya yönelik 
güzergahlar - Do�u 
kap�lar� 

- Gürbulak S�n�r Kap�s�-�ran-Türkmenistan-
Kazakistan-K�rg�zistan-Özbekistan-
Tacikistan  

- Sarp S�n�r Kap�s�-Gürcistan-Azerbaycan-
Ermenistan-Rusya Federasyonu 

- Trabzon/Samsun/Zonguldak Limanlar�-Rusya 
limanlar�(Ro-Ro gemileri) 

Güneye yönelik 
güzergahlar - Güney 
kap�lar�  

- Cilvegözü-Suriye- Orta Do�u ülkeleri  
- Habur S�n�r Kap�s�-Irak 

 
Kaynak: D�� ��leri Bakanl���, 2010 

  

   

3.2.2. D�� Ticaretin Uluslararas� Karayolu E�ya Ta��mac�l��� Sektörüne 

Katk�lar�  

 

Son y�llarda Türkiye’nin d�� ticaretinde önemli de�i�iklikler kaydedilmi�tir. 

Zorlu küresel rekabet ko�ullar�na ra�men, ülke ihracatç�lar� tehditleri f�rsatlara 

çevirmeyi ba�arm��t�r. 2002–2007 y�llar�n� kapsayan dönemde kesintisiz ve h�zl� bir 

büyüme sürecine girmi� olan Türkiye ekonomisi sözkonusu dönemde y�ll�k ortalama 

yüzde 6,8 oran�nda büyümü�tür. Ancak, 2007 y�l�n�n A�ustos ay�nda ABD’deki 

konut piyasas�ndaki çalkalanma ile ba�layan finans krizi, 2008 y�l� Eylül ay�ndan 
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itibaren küresel ekonomik krize dönü�erek, geli�mi� ve di�er geli�mekte olan 

ekonomileri de etkiledi�i gibi, Türkiye ekonomisini de olumsuz etkilemi�tir.154  
 
 
Tablo 6. Türkiye’nin D�� Ticareti (milyon $) 
 

 
 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
�HRACAT 
(FOB) 36.059 47.253 63.167 73.476 85.535 107.272 132.027 102.143 113.976

�THALAT 
(CIF) 51.554 69.340 97.540 116.774 139.576 170.063 201.964 140.928 185.535
DI� 
T�CARET 
HACM� 87.613 116.593 160.707 190.251 225.111 277.334 333.991 243.071 299.511
DI� 
T�CARET 
AÇI�I -15.495 -22.087 -34.373 -43.298 -54.041 -62.791 -69.936 -38.786 -71.559

 
Kaynak: DTM, 2011 
 

AB ülkeleri, Türkiye’nin d�� ticaretinde en büyük paya sahip ülke grubudur. 

2009 y�l� ihracat�nda ülke gruplar� aç�s�ndan geli�meleri gösteren a�a��daki tablodan 

da görülece�i gibi, küresel kriz öncesinde % 50’leri a�an ihracattaki AB pay�” 

2008’in son aylar�ndan itibaren dü�ü�e geçerken; önce % 48’e, ard�ndan 2009 y�l�nda 

% 46’ya kadar gerilemi� bulunmaktad�r.  Bu durum, AB ülkelerinde küresel krizin 

di�er bölgelere nazaran daha yo�un ya�anmas�, daralan talep sonucunda üretim ve 

ticaretin ciddi olarak sekteye u�ramas� nedenlerine ba�lanabilmektedir. Ayr�ca, di�er 

bölgelerle olan d�� ticaretin daha h�zl� artmas� sonucu AB’nin Türkiye’nin d�� 

ticaretindeki toplam pay� da azalm��t�r. Özellikle 2005 y�l�nda ba�lat�lan ve sonraki 

y�llarda da yo�unluk verilen “Kom�u Ülkelerle Ticaretin Geli�tirilmesi” ve Afrika-

Ortado�u-Asya gibi geli�en pazarlara yönelik aç�l�m stratejilerinin bir sonucu olarak 

Afrika ülkelerinin  (ba�ta Kuzey Afrika olmak üzere)  ihracattaki pay�n�n % 

4.4’lerden % 7.3’e ciddi oranda artt���, ayn� zamanda Asya ülkelerinin pay�nda da 

art�� oldu�u görülmektedir. Yine benzer bölgeleri içinde bar�nd�ran �slam Konferans� 

Te�kilat� (�KT), Ekonomik ��birli�i Te�kilat� (E�T) ülkeleri ve Türk 

Cumhuriyetlerinin ihracattaki pay�nda art�� vard�r. 

 

 
                                                           
154 T.C. D�� Ticaret Müste�arl���, D�� Ticaretin Görünümü 2008, Ankara, 2008. 



 79

Tablo 7. Ülke Gruplar�na Göre �hracat (Milyon $) 
 
 

 2008 Pay 2009 Pay 2010 Pay De�i�im 
2009-2010 

�  H  R  A  C  A  T  %  %  % % 
Genel toplam 132 027 100,0 102 143 100,0 113 975 100,0 11,6

       
A-Avrupa Birli�i Ülkeleri 
(AB-27) 

63 390 48,0 47 013 46,0 52 729 46,3 12,2

B-Türkiye Serbest Bölgeleri 3 008 2,3 1 956 1,9 2 083  
 

1,8 6,5

C-Di�er Ülkeler 65 628 49,7 53 194 52,1 59 162  
 

51,9 11,2

   1-Di�er Avrupa Ülkeleri 15 678 11,9 11 359 11,1 11 384  10,0 0,2
   2-Afrika Ülkeleri 9 062 6,9 10 181 10,0 9 297 8,2 -8,6
      Kuzey Afrika Ülkeleri 5 850 4,4 7 448 7,3 7 040  6,2 -5,5
      Di�er Afrika Ülkeleri 3 212 2,4 2 733 2,7 2 257  2,0 -17,4
   3-Amerika Ülkeleri 6 531 4,9 4 838 4,7 6083 5,3 25,7
      Kuzey Amerika Ülkeleri 4 801 3,6 3 563 3,5 4 248  3,7 19,2
      Orta Amerika ve Karay�p     
      Ülkeleri 

 828 0,6  596 0,6  598  0,5 0,3

      Güney Amerika Ülkeleri  901 0,7  677 0,7 1 237  1,1 82,7
   4-Asya Ülkeleri 32 504 24,6 25 894 25,3 31 891 28,0 23,2
      Yak�n ve Ortado�u     
      Ülkeleri 

25 430 19,3 19 189 18,8 23 314  20,5 21,5

      Di�er Asya Ülkeleri 7 074 5,4 6 704 6,6 8 577  7,5 27,9
   5-Avustralya ve Yeni   
       Zelanda 

 435 0,3  359 0,4  402 0,4 12,0

   6-Di�er Ülkeler 1 416 1,1  560 0,5  101  0,09 -81,9

Kaynak: TÜ�K, 2011 
 
 

 �thalatta bölgesel geli�meler �����nda yine üretim ve ticareti önemli ölçüde 

duraklayan AB ülkelerinin pay�n�n % 50’nin alt�na indi�i, buna kar��l�k Afrika ve 

baz� Asya ülkelerinin pay�n�n artt��� görülmektedir. Öte yandan, ihracatta paylar�na 

art�� kaydedilen E�B, �KT ülkeleri ve Türk Cumhuriyetleri’nin pay�nda da cüzi de 

olsa azalmalar meydana gelmi�tir.   
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Tablo 8. Ülke Gruplar�na Göre �thalat (Milyon $) 

 2008 Pay 2009 Pay 2010 Pay 
�THALAT  %  %  % 

Genel toplam 201 963 575 100,0 140 775 457 100,0 185 535 044 100,0
A-Avrupa Birli�i Ülkeleri 
(AB-27) 74 802 380 37,0 56 513 261 40,1  

72 239 145 38,9

B-Türkiye Serbest Bölgeleri 1 334 250 1,0 964 750 0,7 876 560 0,5
C-Di�er Ülkeler 125 826 945 62,0 83 297 447 59,2 112 419 338 60,6

1-Di�er Avrupa Ülkeleri 44 196 490 35,0 26 142 488 31,4 
 

30 311 333 
 

27,0

2-Afrika Ülkeleri 7 770 453 6,2 5 698 583 6,9 6 412 051 5,7
Kuzey Afrika Ülkeleri 5 267 239 68,0 3 541 579 62,1 4 304 124 67,1
Di�er Afrika Ülkeleri 2 503 214 32,0 2 157 004 37,9 2 107 927 32,9
3-Amerika Ülkeleri 17 224 222 13,7 12 266 470 14,6 16 799 191 15,0
Kuzey Amerika Ülkeleri 13 404 016 77,7 9 505 093 77,5 13 233 886 78,8

Orta Amerika ve Karayip 
Ülkeleri 560 444 3,3 475 507 3,9 

 
622 763 

 
3,7

Güney Amerika Ülkeleri 3 259 762 19,0 2 285 870 18,6 2 942 542 17,5
4-Asya Ülkeleri 55 714 864 44,3 38 409 419 46,1 57 512 783 51,1
Yak�n ve Ortado�u  Ülkeleri 17 627 603 32,0 9 589 778 25,0 16 091 401 28,0
Di�er Asya Ülkeleri 38 087 261 68,0 28 819 641 75,0 41 421 382 72,0
5-Avustralya ve Yeni Zelanda 876 169 0,7 647 840 0,8 493 033 0,4
6-Di�er Ülkeler 44 747 0,1 132 648 0,2 890 948 0,8

 
Kaynak: TÜ�K, 2011 
 

 

Türkiye’nin d�� ticaretinde bu geli�meler ya�an�rken, kap�dan kap�ya ta��ma 

kolayl���n�n yan� s�ra, firmalar�n son y�llarda stoklama yöntemini tercih 

etmemelerinin, dolay�s�yla da h�zl� tedarik faktörünün etkisi ile karayolu ta��mac�l��� 

en çok kullan�lan ula�t�rma tiplerinden biri olmaya devam etmi�tir. 2000 y�l�nda 

toplam ihracat�n %44’ü, ithalat�n ise %34’ü karayolu ile yap�lm��t�r. 2004 verilerinde 

bu oranlar�n s�ras�yla %43 ve %25 civar�nda seyretti�i görülmektedir. 2008 y�l�nda 

ihracat�n  %39’u, ithalat�n %20’si; 2009’da ise ihracat�n %42’si, ithalat�n %24’ü 

TIR’larla ta��nm��t�r.  

Ülkedeki demiryolu altyap�s�n�n yeteri kadar geli�memi� olmas� yük 

ta��mac�l���na da yans�maktad�r. A�a��daki tabloda yer alan verilere bak�ld���nda, d�� 

ticaretin çok cüzi bir miktar�n�n demiryolu ile ta��nd��� görülmektedir.  
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En pahal� ula�t�rma tipi olarak bilenen havayolu ta��mac�l���n�n d�� ticaret 

aç�s�ndan belli bir oranda seyretmesi çok normaldir. Ayr�ca, uçaklarla nakledilebilen 

mal çe�itlerinin de k�s�tl� olmas� havayolu ta��ma say�lar�na yans�maktad�r. 

Tüm dünyada oldu�u gibi, Türkiye’nin de d�� ticaretinin büyük ço�unlu�u 

denizyolu ile ta��nmaktad�r. Bunun nedeni, özel bir altyap� gerektirmeyen 

denizyolunun havayoluna göre 14, karayoluna göre 7, demiryoluna göre ise 3,5 kat 

daha ucuz olmas�d�r.155  

 

Tablo 9. Ta��ma Tiplerine Göre Türkiye’nin D�� Ticareti  

 

�HRACAT (000 USD) 
Y�l Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Di�er156 TOPLAM 
2000 13.080.017 93.957 12.013.620 2.338.492 248.819 27.774.906 
Pay 47% 0% 44% 8% 1% 100% 
2004 31.259.851 577.822 27.104.284 3.906.835 318.361 63.167.153 
Pay 49% 1% 43% 6% 1% 100%    
2008 66.443.247 1.260.202 50.902.371 10.435.259 2.986.117 132.027.196 
Pay 50% 1% 39% 8% 2% 100% 
2009 47.118.052 906.928 42.388.209 9.763.937 1.951.576 102.128.702 
Pay 46% 1% 42% 9% 2% 100% 
2010 58.791.157 992.512 45.979.797 7.688.186 515.955 113.975.607 
Pay 52% 0.8% 40% 6.7% 0.5% 100% 

�THALAT (000 USD) 
2000 27.558.493 229.889 18.301.107 5.892.215 2.521.117 54.502.821 
Pay 51% 0% 34% 11% 4% 100% 
2004 56.774.423 1.258.679 23.982.411 12.294.583 3.229.670 97.539.766 
Pay 58% 1% 25% 13% 3% 100% 
2008 124.248.358 2.573.769 41.296.231 16.898.466 16.946.750 201.963.574 
Pay 62% 2% 20% 8% 8% 100% 
2009 83.186.827 1.723.376 33.529.577 11.563.599 10.922.609 140.925.987 
Pay 59% 1% 24% 8% 8% 100% 
2010 112.599.409 2.454.682 42.440.752 17.409.744 10.630.457 185.353.044 
Pay 61% 1% 23% 9% 6% 100% 
 
Kaynak: TÜ�K, 2011 
 

                                                           
155 Cavit Özdem, Ula�t�rma Sistemi ve D�� Ticaretimiz, Uzmanl�k Tezi, s.1,  
http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/EAD/KonjokturIzlemeDb/ulsis.doc (08.10.2010) 
156 Posta, boru hatt� ile yap�lan ta��malar ve elektrik enerjili, kendinden hareketli vas�talar. 
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Türkiye’nin d�� ticaretinde kaydedilen geli�meler do�al olarak ülkenin 

ula�t�rma sektörüne de yans�m��t�r. Özellikle, 1970’li y�llardan itibaren büyüyen d�� 

ticaret hacmi karayoluyla yap�lan ta��ma say�lar�nda art��a neden olmu�tur. Dönem –

dönem ya�anan ekonomik krizler ta��ma say�lar�nda dü�ü� yaratsa bile, Türkiye’nin 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü genel olarak geli�me göstermi�tir.   

 

Tablo 10.  Y�llara Göre IRU Taraf�ndan TOBB’ye Gönderilen TIR Karne Say�lar� 

 

Y�llar 
TOBB’ye 

Gönderilen 
(Adet) 

Tüm Kefil 
Kurulu�lara 
Gönderilen 

Oran % 

1996 263000 2422350 11% 
1997 307000 2789650 11% 
1998 307000 2732900 11% 
1999 279000 2344000 12% 
2000 336000 2782600 12% 
2001 327000 2707950 12% 
2002 412000 3095200 13% 
2003 419000 3298000 13% 
2004 544000 3211050 17% 
2005 589000 3240650 18% 
2006 689000 3599850 19% 
2007 788500 3076250 26% 
2008 765000 3253800 24% 
2009 490000 2230400 22% 
2010 701500 2822200 25% 
 
Kaynak: TOBB, http://tirata.tobb.org.tr/tir/istatistikler.php (23.11.2009) 

 

Tablo 10’dan görüldü�ü üzere, son on üç y�l içerisinde TOBB taraf�ndan talep edilen 

TIR Karne say�lar�nda genel olarak bir art�� sözkonusudur. Özellikle, dünya ticaret 

hacminin yükseldi�i 2004-2007 y�llar�nda ya�anan hareketlili�i ve art��� bu tabloda 

da yakalamak mümkündür. Yaln�z 1999 ve 2001 krizlerinin etkileri Türkiye’nin 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektöründe de hissedilmi�, Tablo’dan da 

görüldü�ü üzere, karne say�lar�nda bir azalma ya�anm��t�r. Ayn� �ekilde, 2008 

y�l�nda meydana gelen küresel krizin etkisiyle bütün sektörlerde ya�anan ekonomik 

s�k�nt�lar Türkiye’nin d�� ticaretinde, dolay�s�yla da uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�l���nda kendini göstermi�tir. 2009 y�l�nda, 2008 y�l�na göre, Türkiye’de TIR 

Karne da��t�m�nda %23’lük bir azalma olmu�tur. Küresel ekonomik krizin etkilerinin 
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giderek azalmas�yla 201 y�l�nda IRU’dan TOBB’a tahsis edilen TIR karne 

say�lar�nda önemli bir art�� kaydedilmi�tir. 

 

Tablo 11. Y�llara Göre Geçi� Belgesi – TIR Karnesi Say�lar�  

 
 2008 2009 2010 De�i�im 

(2009-2010) 
Verilen Geçi� 
Belgesi                      

1.049.395 854.311 923.401 8,1% 

Verilen TIR Karnesi 
  

724.081 590.415 660.123 11,8% 

 
Kaynak: TOBB, 2011 

 

TOBB Ticaret ve TIR Dairesi Ba�kanl���n�n verilerine göre, 2010 y�l�nda 

verilen geçi� belgesi say�s�, bir önceki y�la göre yüzde 8,1, TIR karnesi say�s� da 

yüzde 11,8 artm��t�r. 2008 y�l�nda 1 milyon 49 bin 395 geçi� belgesi verilmi�ken, bu 

rakam 2009'da 854 bin 311'e dü�mü�tür. 2008 y�l�nda 724 bin 81 adet TIR karnesi 

verilmi� iken, 2009 y�l�nda verilen TIR karnesi say�s� ise 590 bin 415 olmu�tur. Daha 

önce de bahsedildi�i üzere, 2008 mali krizi ekonominin her alan�nda oldu�u gibi, 

ta��mac�l�k sektöründe de ciddi olumsuzluklara neden olmu�tur.  
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Tablo 12. Avrupa Ülkelerine �hraç Ta��malar (Sefer) 
 

ÜLKELER 2008 2009 2010 DE����M 
ALMANYA 81.660 68.825 79.269 15,18%
ARNAVUTLUK 4.864 4.559 3.883 -14,82%
AVUSTURYA 7.635 6.404 6.423 0,30%
BELÇ�KA 7.526 6.542 7.538 15,22%
BOSNA-HERSEK 176 170 3.287 1833,48%
BULGAR�STAN 28.079 25.094 14.651 -41,62%
ÇEK CUM. 3.364 2.727 3.343 22,58%
DAN�MARKA 2.630 2.129 2.250 5,69%
F�NLAND�YA 636 827 798 -3,54%
FRANSA 24.833 21.584 27.964 29,56%
HIRVAT�STAN 3.703 2.480 1.791 -27,77%
HOLLANDA 10.761 9.197 10.682 16,15%
�NG�LTERE 18.375 14.068 16.085 14,39%
�RLANDA 290 300 230 -23,42%
�SPANYA 6.955 5.829 8.130 39,48%
�SVEÇ 3.384 2.780 3.619 30,19%
�SV�ÇRE 2.575 3.065 3.317 8,22%
�TALYA 36.053 29.414 35.210 19,71%
KARADA� 417 348 404  
LÜKSEMBURG 671 225 232 3,02%
MACAR�STAN 5.869 4.535 4.450 -1,87%
MAKEDONYA 6.728 6.674 6.142 -7,98%
MALTA 0 0 0  
NORVEÇ 570 545 833 52,88%
POLONYA 9.575 8.487 9.099 7,21%
PORTEK�Z 380 258 297 15,12%
ROMANYA 49.348 32.279 34.173 5,87%
SLOVAKYA 1.686 1.749 2.556 46,12%
SLOVENYA 1.353 1.199 1.754 46,27%
SIRB�STAN 7.956 5.862 3.915 -33,22%
KOSOVA 329 86 126  
L�HTEN�TAYN 15 22 17  
YUNAN�STAN 31.113 27.490 20.244 -26,36%
TOPLAM 359.509 295.753 312.713 5,73%
 
Kaynak: UND, 2011 

 
Türk araçlar�n�n Avrupa ülkelerine yönelik karayolu e�ya ta��ma rakamlar�na 

bak�ld���nda, 2009 y�l�n�n bu bölgeye çal��an Türk firmalar� aç�s�ndan olumlu 

geçmedi�i, 2008’in son aylar�nda ortaya ç�kan ve 2009’da a��rla�an kriz ko�ullar�n�n 

bölge ülkelerine yönelik sefer say�s�nda azalmaya yol açt��� görülmektedir.  

Sözkonusu azalma, son 2 y�ld�r AB ülkelerinin Türkiye’nin genel ihracat�ndaki 

pay�n�n % 60’lardan % 46’ya inmesinin sonuçlar�n� da yans�tmaktad�r. 2010 y�l�nda 
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küresel krizin etkilerinin azalmas� ihraç ta��ma sefer say�lar�nda art��a neden 

olmu�tur.  

2009 y�l�na kadar karayolu ta��malar�nda art�� kaydedilen kom�u Bulgaristan 

ve Yunanistan (Yunanistan ile 2009 y�l�n�n sonlar�na do�ru ya�anan ciddi geçi� 

belgesi krizinin de önemli etkisiyle) ba�ta olmak üzere Türkiye’nin Avrupa’daki en 

önemli d�� ticaret ortaklar�na yönelik ta��ma say�lar�nda % 20- % 30 oranlar�nda 

dü�ü�ler ya�an�rken, Kuzey Avrupa’dan Finlandiya ve Letonya’ya (ve cüzi de olsa 

�sviçre’ye) yönelik ta��malar�nda ya�anan art��lar dikkat çekici olmu�tur. 

�hracatta hala ilk 10 içinde yer alan Almanya, Fransa, �talya gibi ülkelere 

yönelik ta��malardaki azalma, bu ülkelere yönelik ihracat hacmindeki dü�ü� 

oranlar�n� yans�tmaktad�r. 
 
 
Tablo 13. �hraç Yük Almak Amac�yla Türkiye’ye Bo� Giri�ler (Sefer) 
 
 
TA�IT BAYRA�I 2007 Y�ll�k 

De�i�im 2008 Y�ll�k 
De�i�im 2009 Y�ll�k 

De�i�im 
BULGAR�STAN 6.957 166% 15.145 118% 21.374 41% 
ALMANYA 996 -44% 1.041 5% 4.480 330% 
YUNAN�STAN 981 77% 504 -49% 775 54% 
ROMANYA 4.800 61% 5.268 10% 5.851 11% 
SIRB�STAN 646 60% 1.822 182% 1.506 -17% 
HOLLANDA 260 21% 253 -3% 1.034 309% 
MACAR�STAN 1.173 35% 1.038 -12% 502 -52% 
AVUSTURYA 344 -26% 339 -1% 416 23% 
ÇEK 
CUMHUR�YET� 427 4% 407 -5% 424 4% 
SLOVAKYA 339 147% 725 114% 558 -23% 
D��ER 4.361 93% 6709 54% 8.040 20% 
TOPLAM 51.243 32% 69.243 35% 81.089 17% 
 
Kaynak: UND, 2010 

 

Ülke pazar�na yabanc� nakliye firmalar�n�n bo� giri� rakamlar�na 

bak�ld���nda, krizden dolay� dönü� yükü bulma sorunu nedeniyle bu say� önceki 

y�llara göre %50 azalm��t�r. Yine de Türkiye’ye ihracat ta��mas� amac�yla yüksüz 

gelen yabanc� araçlar�n say�s�nda % 17 art�� oldu�u görülmektedir. Bu yükseli�te 

özellikle Bat� Avrupal� �irketlerin, önceki y�llarda ata�a geçmi� olan Do�u Avrupal� 
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ta��mac�lar�n�n önüne geçti�i (Almanya ve Hollanda araçlar� ba�� çekmi�tir) 

görülmektedir. Ayr�ca, Yunanistan nakliyecileri ile ya�anan “geçi� belgesi krizinin”, 

bu ülkeye Türkiye pazar�ndan pay verme taahhüdü ile çözümlenmesi sonucunda 

Yunan araçlar�n�n da bo� giri�lerinde art�� devam etmektedir.  

 

3.2.3. Avrupa Birli�i �lerleme Raporlar� Kapsam�nda Türkiye Kara Ula�t�rma 

Politikas�n�n De�erlendirilmesi 

 

Türkiye'nin üzerinde yer ald��� bölgede, son y�llarda meydana gelen önemli 

siyasi ve ekonomik geli�meler ula�t�rma sektörüne de önemli roller yüklemektedir. 

Bu nedenle, ula�t�rma alan�nda bölgesel ve uluslararas� düzeyde gerçekle�tirilen 

olu�umlarda yer almaya daha fazla özen gösterilmektedir.  

Bu çerçevede Avrupa Birli�i’ne uyum programlar� çerçevesinde ula�t�rma 

alan�nda gerekli mevzuat düzenlemeleri yap�lmakta, ula�t�rma sektörünün AB’ye 

uyumu çerçevesinde projeler geli�tirilmektedir. Gerek yük ve yolcu, gerekse enerji 

ula��m�nda, Türkiye üzerinden geçen ve Avrupa-Hazar ba�lant�s�n� sa�layan ula��m 

koridorlar� art�k Avrasya'n�n belkemi�ini te�kil etmektedir. Ayr�ca, Türkiye’nin 

AB’ye kat�l�m yönünde ilerlemesine ili�kin 1998 y�l�ndan itibaren Komisyon düzenli 

olarak rapor yay�nlamaya ba�lam��t�r. 2000 y�l�nda yay�nlanan �lerleme Raporu’nda 

ula�t�rman�n ayr� bir ba�l�k olarak eklenmesi, Türkiye’nin sadece bölgesel 

konumundan dolay� de�il, ayn� zamanda, Birlik üyeli�i yolunda da bu konuda ciddi 

çal��malar yapmas�n� zorunlu k�lm��t�r.  

Komisyon’un 2000 y�l� �lerleme Raporu’nda Türkiye’nin ilgili Pan-Avrupa 

Ula�t�rma Koridorlar� ve özellikle Karadeniz Pan-Avrupa Ula�t�rma Alan� üzerindeki 

uluslararas� faaliyetlere etkin biçimde kat�ld��� ve katk�da bulundu�u özellikle 

vurgulanm��t�r. Raporda, ülkenin karayolu ula��m� konusunda, mevzuat yönünden 

yeni bir geli�me sa�layamad��� belirtilmi�, ancak, piyasa organizasyonu veya 

mesleki standartlar alan�nda baz� uygulamalar�n AT’ye benzer bir �ekilde 

yürütüldü�ü,  Temmuz 1999’da Türkiye’nin, Uluslararas� Karayolu Nakliyesinde 

Kullan�lan Araçlar�n Personelinin Çal��mas� Hakk�nda Avrupa Anla�mas�’na 

(AETR) taraf oldu�u olumlu olarak de�erlendirilmi�tir. Rapor, Türkiye’nin, 

mevzuat�n� de�i�tirmek ve Topluluk ula�t�rma müktesebat�n� benimsemek için 
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gerekli mevzuat çal��mas�n� önemli ölçüde h�zland�rmas�n�, ula�t�rma sektörünün 

bütün kademelerinde idari yap�n�n güçlendirilmesini tavsiye etmi�tir.157   

2001 y�l�nda yay�nlanan �lerleme Raporu’nda Türkiye’de uluslararas� 

karayolu ta��mac�l��� i�leticileri ile ilgili sürücülük ve dinlenme zaman� kurallar�n�n 

ulusal mevzuata dahil edilmesi olumlu kar��lansa da, genel anlamda kayda de�er bir 

geli�menin gözetlenmedi�i belirtilmi�tir.158  

2002 �lerleme Raporu, karayolu ta��mac�l���nda, uluslararas� sözle�melerin 

onaylanmas� ve uygulanmas�n�n istenen düzeyde olmad���n�; ilgili karayolu 

ta��mac�l��� müktesebat�n�n iç hukuka yeterli ölçüde aktar�lmas� ve uygulanmas� 

gerekti�ini belirterek; belirli bir takvim içerisinde, karayolu ta��mac�l��� 

müktesebat�n�n iç hukuka aktar�lmas� için bir eylem plan� kabul edilmesini tavsiye 

etmi�tir. Bu rapor özellikle Türkiye’de, karayolu ta��mac�l��� piyasas�n�n uluslararas� 

ta��mac�l�k k�sm�ndaki faaliyetler için geçerli ko�ullar�n, yurt içi ta��mac�l��a ili�kin 

ko�ullardan çok farkl� oldu�una dikkat çekmi�tir. Rapor, uluslararas� karayolu 

ta��mac�l��� rejiminin; pazara giri�, çevresel normlar, takograflar ve h�z s�n�rlama 

cihazlar� ile ilgili AT kurallar�yla büyük ölçüde uyumlu olmas�na ra�men, sözkonusu 

mevzuat�n, karayolu filosunun yurt içi k�sm�na tam olarak uygulanmamas� üzerinde 

durmu�tur.159  

Komisyon’un 2003 y�l� için yay�nlad��� raporda, Türkiye’nin Trans-Avrupa 

A�lar� konusunda baz� geli�meler kaydetti�i vurgulanm��, ulusal ve uluslararas� 

karayolu ta��mac�l��� piyasas�ndaki faaliyetler için genel bir çerçeve olu�turulmas�n� 

amaçlayan Karayolu Ta��mac�l�k Kanunu’nun kabul edilmesi olumlu bir geli�me 

olarak de�erlendirilmi�tir. Rapor, ülkenin, Trans-Avrupa Ula�t�rma A�lar�na ili�kin 

olarak, TEN-Ula�t�rma K�lavuzu ile uyumlu bir �ekilde, temel ula�t�rma altyap� 

ihtiyac�n�n ve buna ba�l� ula�t�rma a�� projelerinin belirlenmesi amac�yla bir 

program haz�rlamas�, ula�t�rma sektöründe müktesebat�n iç hukuka aktar�lmas� ve 

uygulanmas� amac�yla, hükümet taraf�ndan, bütüncül bir plan kabul edilmesi 

gerekti�ini belirtmi�tir. Türkiye’nin, sadece baz� uluslararas� sözle�meleri onaylad���, 

fakat karayolu ta��mac�l���na ili�kin müktesebat�n iç hukuka aktar�lmas�n� ve 

uygulanmas�n� henüz tamamlamad���; hala daha uluslararas� ta��mac�l�k faaliyetleri 

                                                           
157 T.C. Ba�bakanl�k Avrupa Birli�i Genel Sekreterli�i, 2000 Y�l� �lerleme Raporu, www.abgs.gov.tr 
158 T.C. Ba�bakanl�k Avrupa Birli�i Genel Sekreterli�i, 2001 Y�l� �lerleme Raporu, www.abgs.gov.tr 
159 T.C. Ba�bakanl�k Avrupa Birli�i Genel Sekreterli�i, 2002 Y�l� �lerleme Raporu, www.abgs.gov.tr 
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ile yurt içi ta��mac�l�k faaliyetlerine oldukça farkl� ko�ullar uygulad���; karayolu 

ta��mac�l��� ile ilgili genel yasal çerçevenin sosyal, mali ve teknik kurallar gibi 

önemli konular� kapsamad��� olumsuz olarak de�erlendirilmi�tir.160  

2004 y�l� ilerleme raporu Türkiye’nin karayolu ta��mac�l��� yönündeki 

çal��malar�n� s�n�rl� olarak olumlu bulmu�,  ula�t�rma altyap�s�n�n geli�tirilmesi için 

ilgili hükümet kurumlar� aras�nda koordinasyonun sa�lanmas�n�, karayolu 

güvenli�inin iyile�tirilmesini, Ula�t�rma Bakanl��� personeli ve kapasitesinin önemli 

ölçüde güçlendirilmesini, müktesebat�n iç hukuka daha fazla aktar�lmas� ve etkili bir 

biçimde uygulanmas�n� tavsiye etmi�tir.161  

2005 �lerleme Raporu’nda Komisyon, Türkiye’nin, karayolu ta��mac�l��� 

alan�nda, ba�ta lisansland�rma olmak üzere, sosyal mevzuat, mesleki yeterlilik 

e�itimi, araç uygunluk test istasyonlar�, standart denetim usulleri ve kay�t 

cihazlar�yla ilgili yeni mevzuat düzenlemeleri konular�nda önemli çal��malar 

yapt���n� vurgulam��t�r. Yol güvenli�inin sa�lanmas�na ili�kin uygulama 

kapasitesindeki s�n�rl�l�k ve tehlikeli mallar�n ta��nmas�yla ilgili mevzuat uyum 

çal��malar�n�n yetersizli�i olumsuz nitelendirilmi�tir.162    

2006 �lerleme Raporu karayolu ta��mac�l��� alan�nda, genel anlamda geli�me 

kaydedildi�ini not etmi�tir, müktesebata uyum haz�rl�klar�n� yeterli bulmu�tur.163   

2007 �lerleme Raporu kara ula�t�rmas� konusunda ilerleme kaydedildi�ini 

belirterek, mesleki yeterlilik konusunda ruhsatland�rma sürecinin iyi i�leyi�ini, 

Karayollar� Genel Müdürlü�ü’nün kurumsal kapasitesinin artt�r�lmas�n�, i�lemlerin 

elektronik olarak yap�lmas�n�, yüksek kaza oranlar�na ve ula��m altyap�s�nda büyük 

hasarlara sebebiyet veren a��r� yüklü araçlar�n denetlenmesi için yeni bir kurum 

olu�turulmas�n� olumlu bulmu�tur.164 

Komisyon’un 2008 �lerleme Raporu karayolu ta��mac�l��� alan�ndaki 

haz�rl�klar�n ilerledi�ini ve baz� ek geli�melerin kaydedildi�ini belirtmi�, ancak, 

Türkiye’nin Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Ta��nmas� Hakk�ndaki Yönetmeli�e 

hala daha taraf olmad���n� özellikle vurgulam��t�r.165 

                                                           
160 T.C. Ba�bakanl�k Avrupa Birli�i Genel Sekreterli�i, 2003 Y�l� �lerleme Raporu, www.abgs.gov.tr 
161 �KV, 2004 Y�l� �lerleme Raporu, www.ikv.org.tr 
162 �KV, 2005 Y�l� �lerleme Raporu, www.ikv.org.tr 
163 �KV, 2006 Y�l� �lerleme Raporu, www.ikv.org.tr 
164 �KV, 2007 Y�l� �lerleme Raporu, www.ikv.org.tr 
165 �KV, 2008 Y�l� �lerleme Raporu, www.ikv.org.tr 
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2009 �lerleme Raporu, karayolu ta��mac�l��� sektöründeki AB müktesebat�na 

uyumun genel olarak ileri düzeyde oldu�unu belirterek,  yasalarda öngörülen 

hususlar�n denetlenmesi için idari kapasitenin zay�f oldu�una, ba�ta tehlikeli madde 

ta��mac�l��� ve dijital takograf uygulamas� konular� olmak üzere, teknik personelin ve 

kontrol makamlar�n�n yetersizli�ine dikkat çekmi�tir.166  

K�saca özetlenirse, ilerleme raporlar� kapsam�nda Avrupa Birli�i’nin üzerinde 

durdu�u konular Türkiye’nin menfaatleri aç�s�ndan çok mühimdir. Etkin bir 

ula�t�rma altyap�s� ve politikas�n�n ekonomik büyümenin temel unsurlar�ndan biri 

oldu�u bilinciyle Ula�t�rma Bakanl���, ülkenin ula��m a��n� geli�tirmek ve 

standard�n� yükseltmek için hem AB mevzuat� çerçevesinde, hem de ba��ms�z 

olarak, ulusal ve bölgesel temelde önemli çal��malar yürütmektedir.  

Raporlardaki geli�melerden de görüldü�ü üzere, baz� olumsuzluklara ra�men, 

Ula�t�rma Bakanl���, AB’nin ula��m politikalar� do�rultusunda uluslararas� 

geli�meleri de dikkate alarak, Türkiye’nin ula��m a��n� geli�tirme ve ula��m 

standard�n� yükseltme çal��malar�n� sürdürürken, ula�t�rma alan�nda Avrupa Birli�i 

üyeli�ine haz�rl�k ve üyelikten do�an yükümlülüklerin k�sa zamanda yerine 

getirilmesi yönündeki uyum faaliyetlerine de yo�un bir �ekilde devam etmektedir.  

Bilindi�i gibi, “Ta��mac�l�k politikas�”, temelde “K�br�s sorunu” nedeniyle 11 

Aral�k 2006 tarihinde AB Genel ��ler ve D�� �li�kiler Konseyi taraf�ndan kabul 

edildi�i ve 14-15 Aral�k 2006 tarihlerinde AB Zirvesinde onayland��� üzere, 

Türkiye-AB aras�ndaki tam üyelik müzakereleri kapsam�nda ask�ya al�nan 8 fas�ldan 

biri konumundad�r. 

 3.2.4. Türkiye’nin Ula�t�rma ve Lojistik Performans� 

Dünya Bankas� taraf�ndan 15 Ocak 2010’da yay�nlanan “Rekabet �çin 

Ba�lanma: Küresel Ekonomide Ticaret Lojisti�i” ba�l�kl� Küresel Performans 

Endeksi, 2009 y�l�nda dünya çap�nda yakla��k 1000 uluslararas� lojistik 

profesyonelinden al�nan yan�tlarla olu�turulmu�tur. S�n�r denetim kurulu�lar�n�n 

gerçekle�tirdi�i gümrükleme i�lemlerinin verimlili�i, formalitelerin h�z�, basitli�i ve 

öngörülebilirli�i; ticaret ve ta��mac�l�k ile ba�lant�l� altyap�n�n, limanlar�n, 

                                                           
166 �KV, 2009 Y�l� �lerleme Raporu,www.ikv.org.tr 
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demiryollar�n�n, karayollar�n�n, bilgi teknolojilerinin kalitesi; rekabetçi fiyatlarla 

sevkiyat düzenlenmesindeki kolayl�k; lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite; 

sevkiyatlar�n izlenebilirli�i; sevkiyatlar�n planlanan zamanda ya da beklenen teslim 

saatinde var�� yerine ula�mas�ndaki zamanlama 2010 s�ralamas�nda “lojistik 

performans� de�erlendirilirken dikkate al�nan kriterler olmu�tur.167  

Küresel Lojistik Performans Endeksi 2010 versiyonunda Almanya; 2007 y�l� 

endeksine göre ciddi bir s�çrama yaparak 155 ülke aras�nda 1. s�rada yer alm��t�r. 

Ülkenin performans� yüz üzerinden 100 olurken; bunun en büyük nedenleri aras�nda 

Almanya’n�n, “lojistik” sektörünün “ekonomik geli�imdeki” öneminin bilincine 

varmas� ve gelece�ini bu sektör temelinde �ekillendirmeye karar vererek olu�turdu�u 

bir “Master Plan” kapsam�nda hedeflerini net �ekilde belirlemi� olmas� say�labilir.  

�kinci s�ray�, yüzde 99,2 performans ve 4,09 puanla Singapur, üçüncü s�ray� 

da yüzde 98,8 performans ve 4,08 puanla �sveç alm��t�r.168  

5 üzerinden ald��� 3.22’lik genel puan ile Türkiye, 2007 y�l�ndan bu yana 

ikincisi yay�nlanan Lojistik Performans Endeksi'nde, 155 ülke aras�nda 39. s�rada yer 

alm��t�r. Türkiye, 2009 y�l� için ölçülen performans�yla, 2007 y�l�nda yay�nlanan 

s�ralamaya göre 34. s�radan 39. s�raya inerek, 5 s�ra gerilemi� bulunmakta ve �srail, 

Lübnan, Kuveyt'in yan� s�ra, Lituanya, Malezya gibi ülkelerin gerisinde 

kalmaktad�r.169   

 

 

 

 

 

                                                           
167 World Bank, 2010 Logistics Performance Index,  
ehttp://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/EXTTLF/0,,contentM
DK:21514122~menuPK:3875957~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:515434,00.html 
(08.07.2010) 
168 a.g.k. 
169 a.g.k.  
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Tablo 14. Türkiye’nin Lojistik Performans� 

Genel Performans Puan 3.22 
S�ralama  39 

Gümrük Puan 2.82 
S�ralama  46 

Altyap�  Puan 3.08 
S�ralama  39 

Uluslar aras� sevkiyatlar Puan 3.15 
S�ralama  44 

Lojistik yetkinlik  Puan 3.23 
S�ralama  37 

Takip ve izlenilebilirlik Puan 3.09 
S�ralama  56 

Zaman�nda ��lem Puan 3.94 
S�ralama  31 

Kaynak: UND, 2009  

Türkiye'nin lojistik alan�ndaki 6 temel konudaki performans� incelendi�inde,  

ülkenin en dü�ük notu, gümrük i�lemlerinin etkinli�inden ald��� görülmektedir. 

Formalitelerin h�z�, kolayl��� ve öngörülebilirli�i bak�m�ndan 2.82 puan verilen 

de�erlendirmede Türkiye, dünya s�ralamas�nda 155 ülke aras�nda 46. olmu�tur.  

Ticaret ve ta��mac�l�k ile ba�lant�l� liman, demiryollar�, karayollar�, bilgi teknolojileri 

gibi altyap�n�n kalitesi alan�nda 5 üzerinden 3.08 puan al�rken; dünya s�ralamas�nda 

155 ülke aras�ndan 39. s�rada durmaktad�r. Uluslararas� sevkiyatlar�n organize 

edilebilmesi aç�s�ndan 5 üzerinden 3.15 puan alan Türkiye, 155 ülke aras�nda 44. 

s�radayken; lojistik hizmetlerde yetkinlik ve kalite bak�m�ndan 3.23 puan alan 

Türkiye dünyada 37. olmu�tur. Sevkiyatlar�n izlenebilirli�i konusunda 3.09 puan 

alan Türkiye, bu alanda en kötü performans s�ralamas�yla 56. s�rada yer almaktad�r. 

Sevkiyatlar�n planlanan zamanda ya da beklenen teslim saatinde var�� yerine 

ula�mas�ndaki zamanlama konusunda ise Türkiye, en ba�ar�l� performans 

s�ralamas�yla 155 ülke aras�nda 31. s�radad�r.  
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Tablo 15. Baz� AB Üyeleri ile Lojistik Performans K�yaslamas� 2010 

 

Ülke Puan  Gümrükler Altyap�  Uluslar aras� 
sevkiyatlar  

Lojistik 
yetkinlik 

Yük 
izleme Zamanlama 

Türkiye  3.22 2.82 3.08 3.15 3.23 3.09 3.94 
Macaristan 2.99 2.83 3.08 2.78 2.87 2.87 3.52 
Yunanistan 2.96 2.48 2.94 2.85 2.69 3.31 3.49 
Romanya  2.84 2.36 2.25 3.24 2.68 2.90 3.45 
Bulgaristan  2.83 2.50 2.30 3.07 2.85 2.96 3.18 
 
Kaynak: UND, 2009 

 

2010 Küresel Lojistik Performans� verilerinden de görüldü�ü üzere, 

Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü önüne çe�itli teknik 

engeller ç�karan Macaristan, Yunanistan, Romanya ve Bulgaristan performans 

s�ralamas�nda bir hayli geride kalmaktad�r.  

 

 

3.3. AVRUPA B�RL��� VE TÜRK�YE’N�N ULUSLARARASI KARAYOLU 

E�YA TA�IMACILI�I SEKTÖRLER�N�N TEMEL HATLARI �LE 

KAR�ILA�TIRILMASI   

 

1963 y�l�nda Türkiye, AET ile Ankara Antla�mas� olarak bilinen bir Ortakl�k 

Antla�mas� imzalam��t�r. Antla�ma, Türkiye’nin AB Ortak Pazar�’na, kurulacak bir 

gümrük birli�i vas�tas�yla kademeli olarak kat�l�m� için a�a��da belirtilen üç a�amay� 

öngörmekteydi: 1964–1970 haz�rl�k a�amas�, 1973–1995 geçi� a�amas�, 1996’dan 

tam ekonomik entegrasyona kadar nihai a�ama.170  

Türkiye ile AT aras�nda 5 Mart 1995 tarihinde imzalanan ve 1 Ocak 1996 

itibar� ile yürürlü�e giren 1/95 say�l� Ortakl�k Konseyi Karar� (OKK) arac�l��� ile 

Gümrük Birli�i’nin son dönemi tesis edilmi�, di�er bir deyi�le, Türkiye 1970’li 

y�llar�n ba��nda elde etti�i haklara kar��t yükümlülüklerini yerine getirmi� ve AB 

sanayi mallar�na uygulanan gümrük vergilerini kald�rm��t�r. 

                                                           
170 Gümrük Birli�i, ülkeler aras�nda herhangi bir gümrük vergisi veya tarifesi olmadan ticaret 
yap�lmas�, üçüncü ülkelerden yap�lan ithalatlara ortak bir d�� tarife uygulanmas� ve ortak ticaret 
politikalar�n�n uygulanmas� anlam�na gelmektedir. 
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Ancak bugün gelinen noktada, Türk ula�t�rma sektörüne uygulanmakta olan 

ta��ma - geçi� belgesi kotalar� arac�l��� ile Ankara Antla�mas�’n�n temel 

hedeflerinden sap�ld��� ve dolay�s� ile de Gümrük Birli�i’nin iyi i�leyi�ine tamamen 

ayk�r� bir durumun yarat�ld��� görülmektedir. �öyle ki, Gümrük Birli�i karar�n�n171 5. 

ve 6. maddeleri uyar�nca taraflar aras�nda ithalat ve ihracatta uygulanan miktar 

k�s�tlamalar� ile her türlü e� etkili tedbir yasaklanm��t�r.  

Ula�t�rma pazar�n�n serbestle�tirilmesi, mali ve sosyal alanlarda AB çap�nda 

uyumun henüz sa�lanamam�� olmas� ve rekabeti bozucu baz� unsurlar nedeniyle 

Birlik, lojistik sektörü ile ilgili giderek daha korumac� bir politika uygulamaktad�r. 

Bunun en ba�l�ca nedeni, son geni�lemelerdir. Di�er geni�leme halkalar�ndan farkl� 

olarak, son iki geni�leme sürecinde Birlik üyeleri siyasi, ekonomik, kültürel ve 

toplumsal alanlardaki deneyimleri, ya�am görü�leri ve dü�ünce yap�lar� birbirinden 

farkl� çok say�da ülkeyi kendi aralar�na kabul etmi�tir. Her ne kadar adayl�k 

döneminde uyum çal��malar� yap�lm�� olsa da, eski ve yeni üyeler aras�nda ekonomik 

anlamda büyük farkl�l�k halen daha devam etmektedir. Bu nedenle, AB, Birlik d��� 

ülkelere kar�� korumac� tav�rlar sergilemektedir. Sosyalist ekonominin kal�nt�lar�n� 

ta��yan, gelir düzeyi di�er üyelere göre daha dü�ük olan, Bat� Avrupa ülkelerine göre 

daha az geli�mi� olan yeni üyelerin k�sa bir süre içerisinde bu sosyo-ekonomik aç��� 

kapatmalar� için AB taraf�ndan d��ar�ya kar�� çe�itli k�s�tlamalar uygulanmaktad�r. 

AB’nin korumac� politikalar� Birlik içi nakliye firmalar�na önemli avantajlar 

sa�lamaktad�r. Bu firmalar tekelci bir konum kazanmakta, yüksek fiyat, dü�ük kalite 

uygulamalar�n� sürdürme olana�� bulmaktad�r. 

 Son 5 y�lda, Türkiye’nin ihracat� yüzde 200’lük ve toplam ihracat�n 

%50’sinden fazlas�n� olu�turan AB ülkelerine yönelik ihracat� %196’l�k bir art�� 

kaydederken, buna kar��l�k AB belge kotalar�nda sadece % 46 oran�nda bir art�� 

sa�lanabilmi�tir.172  

Yabanc� ta��tlar�n Birlik içerisine giri�ini düzenleyen bu belgeler – bir çe�it 

“vize” görevini yapan geçi� belgelerinin az say�da olmas�, AB’ye yap�lan ithalatlar�n 

ve AB’den yap�lan ihracatlar�n üye ülke araçlar� ile ta��nmas� anlam�na geliyor. 
                                                           
171 Türkiye-AB aras�nda Gümrük Birli�i’ni tesis eden 06 Mart 1995 Tarihli ve 1/95 Say�l� Ortakl�k 
Konseyi Karar� Madde 5: “Akit Taraflar aras�nda ithalatta uygulanan miktar k�s�tlamalar� ve e� etkili 
tedbirler yürürlükten kald�r�lacakt�r.” ve Madde 6: “Akit Taraflar aras�nda ihracatta uygulanan miktar 
k�s�tlamalar� ve e� etkili tedbirler yürürlükten kald�r�lacakt�r.” 
172 Bingöl, Uluslararas� Kurulu�lar, s.59. 
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Dolay�s�yla, Birlik, halihaz�rda ekonomiye önemli bir katk� sa�layan uluslararas� 

kara ta��mac�l��� sektörünü bu �ekilde desteklemektedir.  

Gümrük Birli�i Antla�mas�’nda ula�t�rma konusu hiçbir �ekilde yer almad��� 

için bugün geçi� k�s�tlamalar�n� AB ülkeleriyle müzakere etmenin do�rudan hukuki 

zemini yoktur.  

Birli�in sektörü kendi üyeleri lehine yönlendirme politikas� kapsam�nda bir 

di�er önemli k�s�tlama ise, uygulanan sürücü vizeleridir. Ciddi bir sorun halini alan 

vize düzenlemeleri, ta��mac�l�k sektörü aç�s�ndan da rekabet gücünü zay�flatan, bu 

yönüyle de sektörün gelece�ini tehdit eden bir hal alm��t�r. Avrupa Birli�i TIR 

sürücülerine verilen vizeleri bir y�ll�k olmaktan ç�kararak süreyi 6 aya indirmi� 

bulunmaktad�r. Bu durum ise çift sürücü uygulamas� gibi maliyetleri artt�r�c� etkiler 

yaratmakta, sürenin doldurulmamas� için dolu giden araçlar�n h�zla bo� dönmesi 

zorunlulu�u, AB içi ta��mac�l�k ve ithal mamul getirme gibi olanaklardan 

yararlanamama gibi durumlara yol açmaktad�r. 

Birli�e yeni kat�lan Bulgaristan, Macaristan ve Romanya´n�n co�rafi 

konumlar� itibar�yla AB´nin lojistik merkezleri haline getirilmeleri çabas�, izlenen 

politikalar�n arka plan�nda yer almaktad�r. Çal��ma ve oturma izinlerine konan 

engeller nedeniyle yabanc� firmalar d��ar�dan personel getirememektedirler.  

Sonuç olarak, Türk ta��mac�lar�na kar�� uygulanmakta olan vize ve kotan�n 

esas hedefi AB ülkelerine ihraç edilen sanayi ürünleridir. Zira geciken her TIR’�n 

ticari maliyeti ve al�nan her vizenin bedeli kaç�n�lmaz olarak Türk ihracatç�s�na 

yans�t�lmakta, bu durum Türk sanayi mallar�n�n rekabet avantajlar�n� olumsuz yönde 

etkilemektedir. 

Ayr�ca, AB çevre ve sa�l���n korunmas� tedbirleri kapsam�nda teknik engeller 

uygulamaktad�r. Bu çerçevede, d��ar�dan Birlik içerisine ta��ma yapan araçlarda belli 

teknik standartlar aranmaktad�r. Dolay�s�yla, yabanc� nakliye firmalar�n�n araç 

filolar�n� Birlik taraf�ndan belirlenmi� teknik standartlara uygun olarak olu�turmalar� 

gerekiyor ki, bu da ek maliyet, zaman kayb�, bürokrasinin artmas� demektir. 

Bunun yan�-s�ra, Türkiye bir çok konuda Birlik üyelerini geriden takip 

etmektedir. Türkiye 1947 y�l�ndan itibaren Avrupa Ekonomi Komisyonu’na üye 

olmas�na ra�men, sadece 20 sözle�meye taraft�r. Türk araçlar�n�n 130 binin üzerinde 

geçi� yapt��� Avusturya 57 konvansiyondan 39 tanesinde resmen taraf ülke 
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konumunda; 5 konvansiyon ise imzalan�p taraf olma süreci ba�lat�lm��t�r. �kili 

ta��malar�n 80 bini geçti�i Almanya ise 31 konvansiyona resmen taraf olmu�; 11 

konvansiyonu imzalayarak taraf olma sürecinin son a�amas�na gelmi�tir. Yine 

topraklar�ndan 45 bin Türk arac�n�n geçmekte oldu�u Macaristan 37 konvansiyona 

resmen taraf olmu�tur. Yunanistan 27, Bulgaristan 34 Romanya ise 36 konvansiyona 

ve ilgili antla�malara taraft�r.173 Ancak, Türkiye için ayn� �eyi söylemek mümkün 

de�ildir. Oysa ta��ma say�lar�n�n yüksek oldu�u bu ülkelerde ya�anan sorunlar�n 

ortadan kald�r�lmas�, Türk nakliyecisinin daha h�zl�, düzenli, elveri�li ve çevreye dost 

ta��malar�n� gerçekle�tirilebilmesi gerekmektedir.  

 ADR Konvansiyonu’na ba�l� olarak 31 Mart 2007 tarihinde Türkiye’nin yeni 

Karayoluyla Tehlikeli Madde Ta��mas� Yönetmeli�i yay�nlanm�� olup, 01.01.2011 

tarihinden itibaren yürürlü�e girecekti. Yaln�z 18 Aral�k 2010 tarihli Resmi 

Gazete’de sözkonusu yönetmeli�in Madde 1, Madde 2 ve Madde 3’ün 2011 

tarihinde, geriye kalan hükümlerin ise daha ileriki bir tarihte yürürlü�e girece�i 

yay�nlanm��t�r. Yürürlü�e giren maddeler yönetmeli�in amac�, kapsam� ve yasal 

dayanaklar�n� ortaya koymaktad�r. Yapt�r�m niteli�inde olan di�er maddelerin 

ertelenme nedeni ise Türkiye’nin araç sertifikalar�, sürücü e�itimleri ve di�er benzeri 

alanlarda altyap� yetersizli�inden kaynaklanmaktad�r. Yönetmeli�in tamamen 

yürürlü�e girmesi Türkiye’nin Avrupa Birli�i ve uluslararas� kurulu�lar ile 

bütünle�mesine katk� sa�layacakt�r. Türkiye’nin ADR Antla�mas�’na taraf olmas�yla 

birlikte hem uluslararas� ta��malarda, hem de yurt içi ta��malar�nda tehlikeli yük 

ta��mas� uluslararas� standartlarda ve çok daha güvenli yap�lacakt�r.  

 ADR Konvansiyonu’nun i�verenlere yönelik pek çok yükümlülükleri 

bulunmakla birlikte, bundan böyle Türkiye’de tehlikeli madde ta��malar�na yönelik 

olarak bir dizi tedbiri zorunlu k�lacakt�r. Tehlikeli madde ta��mac�l��� yapan 

i�yerlerinde Tehlike Madde Güvenlik Dan��man�n�n istihdam ettirilmesi; tehlikeli 

madde ta��yan arac�n teknik özelliklerinin uluslararas� düzeyde kabul edilen 

kriterlere uygunlu�unu gösteren sertifika edinilmesi; tehlike madde ta��yan araç 

sürücüsünün tehlikeli madde ta��mas� ile ilgili uygun mesleki e�itimi tamamlayarak, 

her üye ülkenin konuyla ilgili birimi veya yetkili otoritesi taraf�ndan verilen bir 

sertifika almas� gibi �artlar bu zorunluluklar aras�nda yer almaktad�r.  

                                                           
173 BM/AEK, http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst.html (25.07.2009) 
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 Sözkonusu hükümler, di�er taraftan, as�l i�verenin yükümlülükleri aras�nda yer 

ald���ndan, uygulamaya yönelik altyap�n�n olu�turulmas� ve geli�tirilmesi aç�s�ndan 

gerekli giri�im ve düzenlemelerin de bu çerçevede ele al�narak k�sa zamanda 

sonuçlanmas� gerekmektedir.  

Zira Avrupa Birli�i ile müzakere süreci kapsam�nda ADR Konvansiyonuna 

taraf olmak ve gereklerini yerine getirmek ana �artlardan bir tanesidir.174  

Avrupa Komisyonu ile AETR üyesi ülkeler aras�ndaki görü�meler sonucunda, 

AB üyesi olmayan AETR ülkeleri için zorunlu dijital takograf uygulamas� 

getirilmi�tir.175 Bu geli�melerden de görülece�i üzere, AETR Konvansiyonu, AB’nin 

karayolu ile alakal� sosyal mevzuat�ndaki de�i�iklikler paralelinde �ekillenmektedir. 

Daha do�rusu, AB’nin sürücülerinin çal��ma ve dinlenme sürelerine ili�kin kurallar� 

AETR ülkelerinde de geçerlidir. Ancak, AETR Konvansiyonu sadece uluslararas� 

ta��malarda sürü� sürelerine k�s�tlama getirirken, AB mevzuat� bu k�s�tlamalar� iç 

ta��malara da uygulamaktad�r.  

Bir di�er yandan, Türkiye ATP’ye taraf olmam��t�r. Ülkede sektörel dernekler 

Türkiye’nin bu antla�maya üye olmas� için ilgili hükümet kurumlar� nezdinde 

çal��malar yapmaktad�r. Sözkonusu Konvansiyon’un öngördü�ü araç sertifikalar� 

olmadan yap�lan AB ülkeleri ta��malar�nda Türk araçlar�na büyük cezalar 

uygulanmaktad�r.  

Ne kadar çok uluslararas� antla�maya taraf olursa, Türkiye o kadar 

uluslararas� standartlara uygun ve de lojistik üs olarak tercih edilir duruma gelir.  

Uluslararas� piyasalarda ya�anan yo�un rekabet, bu piyasalarda pazar pay�n� 

muhafaza ve art�rmada, dü�ük maliyetle girdi teminini, ayr�ca üretilen mallar�n yine 

uluslararas� piyasalara rekabet edebilir fiyatlarla zaman�nda arz�n� gerekli 

k�lmaktad�r. Türkiye, uluslararas� standartlarda yakla��k 45 bin adetlik filoya sahiptir. 

Bu araçlar d�� ticaretteki ihtiyaçlara paralel olarak yeni yat�r�mlarla 

gençle�tirilmektedir. Sözkonusu filo 50’nin üzerinde ülkeye seferler gerçekle�tirerek, 

Türkiye’ye yakla��k 5 milyar Dolar döviz kazand�rmakta ve 400 bin ki�iye istihdam 

sa�lamaktad�r. Ülkenin, mevcut dünya ekonomisi içerisindeki yeri ve hedefleri 

aç�s�ndan, gerek ithalat, gerekse de ihracat olarak d�� ticaretin önemi tart���lmaz bir 
                                                           
174 AB Direktifi No 94/55,  
http://europa.eu/legislation_summaries/transport/road_transport/l24051_en.htm (25.11.2009) 
175 UND, Haftal�k Bülten 20.05.2010, �stanbul, 
http://www.und.org.tr/tr/haber.asp?id=2737(25.11.2010) 
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gerçektir. Uluslararas� ta��ma hizmetlerinin toplam d�� ticaret maliyeti içerisindeki 

yeri, sat�� fiyatlar�na ve üretim maliyetlerine ortalama %20 oran�ndaki etkisi ile 

rekabet gücünü belirleyecek düzeydedir.176 

 
 
3.4. ARA�TIRMANIN AMACI VE ÖNEM� 

 

 Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün önemi ve 

hakk�ndaki bilgi üretiminde görülen göreceli ihmal esas al�nd���nda, mevcut çal��ma 

bilimsel yöntem arac�l��� ile bir yandan durum tespitine ili�kin pozitif bilgi üretimini 

sa�lama, di�er yandan ise bu bilimsel bilgiler referans al�narak normatif stratejilere 

bir temel olu�turacak öneriler geli�tirmeyi hedeflemektedir. 

Türk uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücünü 

ara�t�rmaya yönelik yap�lan bu çal��mada sektöre ve i� dünyas�na önemli katk�lar 

sunulmaya çal���lm��t�r. Özellikle Avrupa Birli�i ile bütünle�me sürecinde yap�lmas� 

gerekenler, i�letmelerin rekabet anlay���n�n de�i�mesi ve farkl� rekabet stratejileri 

uygulamalar�, rekabetin küreselle�mesi ile birlikte art�k rakiplerinin stratejilerinin de 

de�erlendirmeye al�nmas� gerçe�i, hedeflenen katk�lar aras�ndad�r. 

Bu saptamalardan hareketle, bu çal��man�n amac� a�a��daki ifadelerle 

belirlenmi�tir: 

1. Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü performans 

verilerinin de�erlendirilmesi.  

 2. Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücü 

dayanaklar�n�n tespit edilmesi. 

 3. Ortaya ç�kan sonuçlar do�rultusunda Türk uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücünün analiz edilmesi. 

 

3.5. ARA�TIRMA KONUSUNDA BA�LICA ÇALI�MALAR 

 

�imdiye kadar Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün 

mevcut ve gelecek potansiyelinin bilimsel yöntem ile de�erlendirilmesi önemli 

ölçüde ihmal edilmi�tir. Bilimsel ara�t�rmalara yeterince konu edilmemi� olmas�n�n 
                                                           
176 Tamer Dinç�ahin, UND Yönetim Kurulu Ba�kan�, Konu�ma Metni, TOBB, 16.02.2009, �stanbul 
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yan� s�ra, ilgili çevreler taraf�ndan (devlet, sektörel birlikler vs.) Türkiye’nin karayolu 

e�ya ta��mac�l��� sektörünün bir ulusal strateji çerçevesinde de�erlendirilerek, 

rekabet gücünü artt�rmak için nas�l davran�lmas� yönünde yeterli çal��malar�n 

yap�ld��� da söylenemez. 

 Sektörün rekabet gücünü ara�t�rmay� do�rudan konu eden çal��ma hemen-

hemen yap�lmam��t�r. Bunun görünen en önemli nedeninin, karayolu e�ya 

ta��mac�l��� sektörünün ülkeye döviz kazand�ran bir hizmet sektörü olarak kabul 

görmemesi, bu anlamda göz ard� edilmesi ve uzun y�llar üniversite – i� dünyas� – 

sivil toplum kurulu�lar� aras�nda ya�anan kopukluk oldu�u öne sürülebilir.  

 Yaln�z bunun yan� s�ra, baz� kamu kurulu�lar� ve mesleki örgütlerin sektörle 

ilgili yay�nlanm�� raporlar� bulunmaktad�r. Stratejik sektörlerin belirlenmesi ve 

geli�tirilmesi misyonunu üstlenen en önemli kurumlardan biri olan DPT, son on y�l 

içerisinde ula�t�rma sektörüne ili�kin özel ihtisas komisyon raporu yay�nlam��t�r. 

Ayn� zamanda, TOBB, UND, UT�KAD gibi birliklerin, bölgesel kalk�nma 

ajanslar�n�n bu ara�t�rman�n konusu olan çal��ma ile do�rudan ba�lant�s� bulunan 

raporlar� mevcuttur. Sözkonusu raporlarda nakliye �irketlerinin say�s�, kapasitesi, 

çal��t�klar� ülkeler, filo yap�s�, ta��ma rakamlar�n�n yan�-s�ra, Türkiye’nin ula�t�rma 

sektörünün, özellikle uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün 

geli�tirilmesi, dolay�s�yla da, rekabet edebilirli�inin artt�r�lmas� için çözüm 

önerilerine yer verilmi�tir.  

 Sektörle ilgili baz� akademik çal��malar da mevcuttur. Örne�in, Dikmenli 

(2008) Avrupa Birli�i üyelik sürecinde Türk lojistik sektörünü etkileyen faktörler 

üzerine bir çal��ma yapm��t�r. Çal��mada Avrupa Birli�i ile yürütülmekte olan tam 

üyelik müzakerelerinin, Türkiye’ye hem uluslararas� ticaret, hem de uluslararas� 

lojistikte avantajl� konuma getirdi�i;  üyelik müzakerelerinin bir çok alanda oldu�u 

gibi lojistikte de büyük de�i�iklikler yapaca�� sonucuna var�lm��t�r. 

 Köfteci (2008) ise  çal��mas�nda gelecekte ta��ma türü seçimi kararlar�n�n 

kombine ta��mac�l�k yönünde olaca�� üzerinde durmu�tur. Türbedar (2010) 

çal��mas�nda Balkan ülkelerinin ula�t�rma politikalar�n� AB’nin ç�karlar�n�n 

belirledi�ini, gelecekte bölgenin ula�t�rma altyap�s�n�n ve ula�t�rma politikalar�n�n 

AB’nin ihtiyaçlar� do�rultusunda geli�ece�ini, bütün bunlar�n ise Türkiye’nin 

ula�t�rma sektörü aç�s�ndan baz� f�rsat ve sorunlara yol açabilece�ini vurgulam��t�r. 



 99

 Yine de mevcut çal��malar�n hiçbirisinde tam anlam�yla uluslararas� karayolu 

e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücü üzerinde durulmam��t�r. 

3.6. ARA�TIRMANIN KAPSAMI VE KISITLARI 

 

 Ara�t�rma, Türkiye’de faaliyet gösteren, devaml� Avrupa ülkelerine 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� yapan  ve UBAK �zin Belgesi Sisteminden 

yararlanan firmalar� kapsamaktad�r. Sürekli BDT, Ortado�u, Kuzey Afrika ülkeleri 

ve di�er hatlara çal��an nakliye �irketleri bu ara�t�rman�n kapsam� d���nda 

tutulmu�tur. Mü�terinin talebi üzerine Avrupa yönüne arada bir ta��ma yapan 

firmalar da ara�t�rmaya dahil edilmemi�tir. Bunun nedeni, sözkonusu firmalar�n 

deneyim yetersizli�ine ba�l� olarak AB ta��malar�na ili�kin net bir tutum ve dü�ünce 

geli�tirmemi� olduklar� varsay�m�d�r. Dolay�s�yla, ara�t�rman�n kapsam� sadece 

AB’ye ta��ma yapan Türk nakliyecileri ile k�s�tlanm��t�r. Ara�t�rman�n en önemli 

s�n�r�n�, geni� bir nakliyeci kitlesine ula�mak konusundaki s�k�nt� olu�turmaktad�r. 

Her ne kadar uluslararas� alanda faaliyet gösterseler de, genel olarak Türk karayolu 

e�ya ta��mac�lar�n�n kurumsal olmay��� ve bu tür akademik ve bilimsel amaçl� 

yap�lan çal��malara ilgi göstermemeleri, yap�lan anket, mülakat, görü�me gibi 

ara�t�rmalarda cevap veya geri dönü�lerin al�namamas� ciddi engel yaratmaktad�r. Bu 

k�s�t nedeniyle, ara�t�rman�n yaln�zca ilgili mesleki örgüt yönetiminde yer alan 

firmalarla yap�lmas� durumunda kal�nm��t�r. 

 

3.7. ARA�TIRMA YÖNTEM�  

 

Ara�t�rma yöntemi, ara�t�rma amac�na uygun verilerin toplanmas� ve 

çözümlenebilmesi için gerekli ko�ullar�n düzenlenmesidir.177  

 Bu çal��man�n yöntemi iki a�amal� olarak belirlenmi�tir.  

Birinci a�amada sektörün rekabet edebilirli�ini sa�layan, ayr�ca, rekabet 

gücünü olumlu ve olumsuz etkileyen faktörlerin daha iyi tespit edilmesi için 

do�rudan sektör temsilcileri ile bir Odak Grup çal��mas� yap�lm��t�r.  

                                                           
177 Olgun Ero�lu, �zleme Ara�t�rmalar�, Ankara Üniversitesi E�itim Bilimleri Enstitüsü, Ankara, 
2006, s.2 
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�kinci a�amada ise, birinci a�amada uygulanan Odak Grup çal��mas� sonuçlar� 

temel al�narak, Porter’in geli�tirmi� oldu�u Elmas Modeli’nin kullan�lmas� ile Türk 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücü analiz edilmi�tir.   

Genellikle, akademik çal��malarda bir sektörün rekabet gücünün tespit 

edilmesi için kar��la�t�rmaya dayanan yöntemler tercih edilmekte ve bu tarz 

çal��malarda hemen-hemen ayn� özellikleri ta��yan örnek gruplar aras�nda 

de�erlendirme yap�lmaktad�r. Bu çal��mada ise ara�t�rma yöntemi olarak böyle bir 

yol izlenmemesinin iki nedeni bulunmaktad�r. Birincisi, Türkiye’nin uluslararas� kara 

ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücünün kar��la�t�rmal� bir yöntemle tespit 

edilebilmesi için uygun ülke örnekleri bulunmamaktad�r. Bulgaristan, Romanya, 

veya Yunanistan gibi kom�u ülkeler AB’nin sa�lam�� oldu�u avantajlardan 

yararland�klar� için tam olarak Türkiye ile kar��la�t�r�labilecek bir konumda 

de�illerdir. Dolay�s�yla, bu ülkeler temel al�narak, Türkiye’nin uluslararas� kara 

ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücünün ara�t�r�lmas� sonucunda ortaya ç�kacak 

bulgular�n gerçekçi olmayaca�� kesindir. 

�kinci olarak ise, her ne kadar uluslararas� kara ta��mac�l��� Türkiye’de en 

eski ve en çok tercih edilen bir nakliye �ekli olsa da, genel olarak ele al�nd���nda, 

ülkede geli�memi�, tam olarak kurumsalla�mam��, geli�mekte olan ve her anlamda 

bir çok eksi�i bulunan bir sektördür. Bu da sektörün rekabet gücünün incelenmesine 

yönelik, daha geni� bir kitleye ula�may� sa�layan nicel bir ara�t�rma yönteminin 

tercih edilmesini oldukça zorla�t�rmaktad�r. Dolay�s�yla, Türkiye’nin çe�itli 

bölgelerinde faaliyet göstererek, Avrupa’n�n farkl� noktalar�na ta��ma yapan 

uluslararas� kara nakliyecilerinden olu�an bir nitel ara�t�rma - Odak Grup çal��mas� 

yapmaktaki amaç, daha az say�da ki�iye ula��lmas�na ra�men, daha do�ru ve daha 

gerçekçi bilgilerin toplanmas�n� sa�lamakt�r. Buradan ç�kan sonuçlar�n Porter’in 

Elmas Modeli ile harmanlanarak de�erlendirilmesi ise, yukar�da da vurguland��� 

üzere, geli�mekte olan bu çok önemli sektörün rekabet potansiyelini ve bu 

potansiyelin etkin bir biçimde kullan�labilmesi için yap�lmas� gerekenleri ortaya 

koyaca�� dü�üncesinden kaynaklanmaktad�r. Ayr�ca, analiz edilen sektör bir hizmet 

üreticisi oldu�u için, Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� rekabet 

gücünün tespiti aç�s�ndan Elmas Modeli en uygun yöntem olarak dü�ünülmü�tür. 
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3.7.1. Odak Grup Çal��mas� 

 

Odak Grup amaç, büyüklük, bile�im ve i�lemler aç�s�ndan tan�mlanabilecek 

belirli bir grubu ifade etmektedir. Odak Grup görü�me yöntemi, k�sa zamanda nitel 

bilgilerin elde edilebildi�i h�zl� tarama yöntemlerinden birisidir. Genellikle 4-12 

kat�l�mc� ile gerçekle�tirilir. Görü�meyi yönlendiren ki�i, tart��ma ortam� yaratacak 

sorular arac�l���yla farkl�/ayn� görü�, fikir ya da bilginin ortaya ç�kmas�n� sa�lar. K�sa 

sürede de�i�ik bilgiye ula��m kolayl���, esnek, beklenmedik, bilinmeyen bulgular�n 

ortaya ç�kmas�na olanak sa�lamas� ve maliyet etkin olmas� nedenleri ile son y�llarda 

oldukça s�k ba�vurulan bilgi toplama yöntemlerinden birisidir.  

 

3.7.2. Elmas Modeli 

  

Çal��man�n daha önceki k�s�mlar�nda da bahsedildi�i üzere, Porter, “Uluslar�n 

Rekabet Avantaj�” adl� kitab�nda global rekabette ba�ar�l� olmu� birkaç ülkenin 

belirli sektörlerde ba�ar�y� nas�l elde ettiklerini “Elmas (Diamond)” ad�n� verdi�i bir 

modelle incelemi�tir. Elmas modeli, bir sektördeki ulusal rekabet gücünü belirleyen 

dört temel unsurun birbiri ile ili�kili olarak incelenmesini gerektirmektedir. Bunlar, 

faktör ko�ullar�, talep ko�ullar�, firma stratejisi ve rekabet yap�s�, ilgili ve 

destekleyici kurulu�lard�r. Porter, ülkelerin rekabet güçleri ve yeteneklerini bu dört 

ayr� bile�enden ve bu temel faktörlerin alt�nda yer alan çe�itli de�i�kenlerden hareket 

ile aç�klamaktad�r. Her bir alt de�i�ken sektörlere göre farkl�l�k göstermektedir. 

Devlet ve �ans faktörü de Elmas Modeli’nde dört ana de�i�kene ilave olarak göz 

önüne al�nmaktad�r. Elmas modelinin bu sistemik yap�s�, bütün bir sistemin taklit 

edilmesinin zor oldu�unu göstermektedir. Bu nedenle de uluslararas� rekabet 

gücünün sürdürülebilir olabilmesini mümkün k�lan yollar� aç�klamada oldukça 

ba�ar�l�d�r.178 

 

 

 

                                                           
178 Refika Bako�lu, Talep Yap�s� ve Ko�ullar�n�n Ulusal Rekabet Avantaj�na Yans�malar: 
Türkiye’de Erkek Gömle�i Segmenti Örne�i, A.K.Ü, �.�.B.F, 11. Ulusal Yönetim ve Organizasyon 
Kongresinde Sunulan Bildiri, Afyon, 22-24 May�s 2003. 
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3.8. ARA�TIRMANIN ANA K�TLES� VE YARGISAL ÖRNEKLEM� 

 

 Ara�t�rman�n ana kitlesini AB ülkelerine uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�l��� yapan firmalar olu�turmaktad�r. Ana kitle güncel 2011 y�l� UBAK �zin 

Belgesi De�erlendirme Listesi verilerinden elde edilmi�tir. Sözkonusu listede 684 

firma yer almaktad�r. Ara�t�rman�n 684 �irketin tamam�n� kapsayacak �ekilde 

yap�lmas� hem zamanlama, hem de ekonomik aç�dan mümkün olmam��t�r. Bunun 

yan�-s�ra, uluslararas� alanda faaliyet göstermelerine ra�men, kara ta��mac�l��� yapan 

firmalar�n büyük ço�unlu�unun henüz kurumsalla�mam�� olmalar�, onlarla anket 

veya derinlemesine bir görü�me yapma imkan�n� olanaks�z k�lmaktad�r. Bu nedenle 

ara�t�rma örneklemini olu�turan kat�l�mc�lar yarg�sal örnekleme yöntemi ile seçilmi� 

olup, Ula�t�rma Bakanl��� taraf�ndan y�ll�k olarak yay�nlanan UBAK listesine179 göre 

belirlenmi�lerdir. Kat�l�mc�lar�n özellikle orta ölçekli �irketler olmas�na dikkat 

edilmi�tir. �öyle ki, UBAK listesinde yer alan firmalar sahip olduklar� toplam ye�il 

ta��t180 say�s�181, toplam ta��t say�s�, bir önceki y�l içerisinde gerçekle�tirmi� olduklar� 

toplam sefer say�s�, UBAK izin belgeleriyle yap�lan 3. ülke ta��malar� toplam sefer 

say�s� ve verimlilik esas�na göre s�ralanmaktad�r. Büyük nakliye �irketleri sahip 

olduklar� araç say�s�ndan dolay� di�er kriterlerde de ister-istemez öne ç�kmaktad�r. 

Oysa orta ölçekli firmalar listede araç say�lar�ndan ziyade göstermi� olduklar� 

performansa göre yer almaktad�r. Böylece, kat�l�mc�lar�n bu listeye göre 

belirlenmesi, ara�t�rman�n sektörü daha gerçekçi temsil eden �irketlerle yap�lmas�n� 

hedeflemi�tir. Seçilen firmalar Türkiye’nin farkl� co�rafi bölgelerinde bulunmakta ve 

AB ülkelerine kara nakliyesi gerçekle�tirmektedir. Odak Grubu için seçilmi� 

firmalar�n tamam� nispeten kurumsal bir kimli�e sahiptir ve sektörü Ticaret ve 

Sanayi Odalar� gibi kurumlarda temsil etmekte, ayr�ca, mesleki örgüt üyeleri olup, 

ço�u yönetimde yer almaktad�r. En önemlisi, kat�l�mc�lar Ula�t�rma Bakanl��� 
                                                           
179 Bu çal��mada 2011 y�l� UBAK �zin Belgesi Listesi kullan�lm��t�r. Listede toplam 684 firma yer 
almaktad�r. 
180 Ye�il ta��t, ta��mac�lar�n uluslararas� ta��malarda kulland�klar�, UBAK Bakanlar Konseyinin 
CEMT/CM (2001) 9 Final Say�l� Karar�nda aç�klanan gürültü ve egzoz emisyon de�erlerine haiz 
EURO II, EURO III, EURO IV ve EURO V niteli�indeki çekici ve kamyonlar� kapsamaktad�r. 
Çevreye verdikleri zarar seviyesine göre grupland�r�lm�� ye�il ta��tlardan EURO V motorlu araçlar en 
dü�ük gürültü ve egzoz emisyon de�erlerine sahiptirler.  
181 Toplam ye�il ta��t say�s�: Ta��mac�lar�n geçerli yetki belgesi eki ta��t belgesinde özmal olarak 
kay�tl� EURO II niteli�indeki ta��t say�s� 1(bir), EURO III, EURO IV ve EURO V niteli�indeki ta��t 
say�s� 2(iki) ile çarp�larak elde edilen toplam çekici ve kamyon (tanker kamyonlar hariç) say�s�d�r. 
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taraf�ndan AB ülkeleri ile yap�lan Kara Ula�t�rma Komisyonu ve Çal��ma Grubu 

toplant�lar�na sektörü temsilen i�tirak etmektedir. Tamam� yerel ve AB mevzuat�na 

hakim olan �ah�slard�r, en az ayda bir kere AB ülkelerine ziyarette bulunmaktad�rlar, 

yasal geli�meleri hem sahip olduklar� firmalar, hem de temsil ettikleri örgütler ad�na 

yak�ndan takip etmektedirler. Kat�l�mc�lardan baz�lar�, kara ta��mac�l���n�n yan�-s�ra, 

gümrükleme, depolama, antrepoculuk, elleçleme gibi ek hizmetler sunmaktad�r. Bu 

da ara�t�rma yönteminde kullan�lan de�i�kenlerin do�ru tespit edilmesi aç�s�ndan 

önemli bir husustur.  
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3.9. ARA�TIRMANIN KAVRAMSAL MODEL�  

 

 Ara�t�rman�n kavramsal modeli �ekil 9’da gösterilmi�tir.  

 

�ekil 9. Ara�t�rman�n Kavramsal Modeli 

 

 
 

Çal��man�n amaçlar�na uygun olarak sözkonusu de�i�kenlere ili�kin  

a�a��daki tespitlerde bulunulmu� ve sorular halinde Odak Grup görü�mesinde yer 

alan kat�l�mc�lara sorulmu�tur (Ek 8):  

1. “Maliyet” de�i�keni Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n rekabet 

gücünü do�rudan etkilemektedir.   

2. “H�z” de�i�keni ile Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n rekabet 

gücünü do�rudan etkilemektedir.   

3. “Güvenirlik” de�i�keni ile Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünü do�rudan etkilemektedir.   

4. “Kapasite” de�i�keni ile Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünü do�rudan etkilemektedir.   

Nakliyecinin 
rekabet gücü 

Maliyet 
De�i�ken 1 

H�z 
De�i�ken 2 

Pazarlama 
De�i�ken 7 

Hizmet Çe�itleri 
De�i�ken 6 

�nsan Kaynaklar� 
De�i�ken 5 

Kapasite 
De�i�ken 4 

Güvenirlik 
De�i�ken 3 



 105

5. “�nsan kaynaklar�” de�i�keni ile Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�s�n�n rekabet gücünü do�rudan etkilemektedir.   

6. “Hizmet çe�itleri” de�i�keni ile Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�s�n�n rekabet gücünü do�rudan etkilemektedir.   

7. “Pazarlama” de�i�keni ile Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünü do�rudan etkilemektedir.   

 

3.10. TÜRK�YE’N�N ULUSLARARASI KARAYOLU E�YA TA�IMACILI�I 

SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜNÜN DE�ERLEND�R�LMES�NE 

YÖNEL�K ODAK GRUP ÇALI�MASI 

 

3.10.1. Odak Grup Sürecinin Gerçekle�tirilmesi 

 

 Odak Grup görü�mesinde 9 �irket temsilcisi yer alm��t�r. Kat�l�mc�larla 

toplant� gününden on gün önce irtibat kurularak, konu hakk�nda kendilerine bilgi 

verilmi� ve toplant� tarihi olarak Uluslararas� Nakliyeciler Derne�i’nin Haziran 2011 

Yönetim Kurulu Toplant�s�n�n gerçekle�tirildi�i gün tercih edilmi�tir. Bunun nedeni, 

farkl� bölgelerde faaliyet gösteren kat�l�mc�lar�n bu tarihte toplant� nedeniyle bir 

arada bulunmalar�n�n kolay sa�lanmas� ve kendilerinin zaman aç�s�ndan da daha 

uygun olmalar�d�r.  

 Odak Grup çal��mas�n�n yap�ld��� toplant� süresince kat�l�mc�lara mümkün 

oldu�u kadar müdahalede bulunulmam�� ve kat�l�mc�lar�n birbirleriyle kar��l�kl� 

diyaloglara girmeleri desteklenmi�tir. Toplant�da yap�lan konu�malar�n tamam� 

kaydedilmi�tir. �ki saat süren toplant� sonucu al�nan notlar de�erlendirilmi� ve nihai 

sonuçlara ula��lm��t�r.   

 

3.10.2. Bulgular 

 

 Bu bölümde görü�me esnas�nda sorulan sorulara verilen cevaplara yer 

verilmi�tir. Cevaplar de�i�kenlere göre ba�l�klar halinde ayr�lm��t�r.  
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3.10.2.1. Maliyet 

 

Maliyet, bir i�letmenin rekabet edebilirli�i aç�s�ndan en önemli etkenlerden 

biri, hatta birincisidir. Kara nakliyecilerinin en önemli maliyet kalemleri yak�t 

giderleri, araçlar�n bak�m masraflar�, personel ücretleri, yurtd��� seferlerinde ödenen 

otoyol, köprü, yol v.s. gibi ücretler, ayr�ca, geçi� belgesi, TIR karnesi, sürücü vizesi, 

arac�n yola elveri�li oldu�una dair al�nan belge ücretleridir. Türkiye’deki uluslararas� 

e�ya ta��mac�l��� yapan firmalar�n yurtd���nda yap�lan harcamalarda, geçi� belgesi 

ücretleri, TIR karnesi ücreti, sürücü vizesi ücreti, arac�n uygunluk belgesi ücreti gibi 

gider kalemlerinde her hangi bir avantaj sa�lamalar� sözkonusu de�ildir. Çünkü bu 

giderler sabit bir ücretlendirmeye tabiidir. Genellikle resmi giderler olarak 

adland�r�lmaktad�r. Yaln�z firmalar baz� gider kalemlerini dü�ük tutabilmektedirler. 

�öyle ki, nakliyeciler devletten gümrüksüz akaryak�t temin etmektedir. Yurtd���na 

ç�kan araçlar için gümrüksüz akaryak�t istasyonlar�ndan al�nan yak�t miktar� sefer 

ba�� 550 litre ile s�n�rland�r�lm��t�r. Bunun d���nda, genellikle araçlar�n bak�mlar� 

küçük sanayi bölgelerinde anla�mal� olarak yap�lmaktad�r. Arac�n ye�il kart182 

kapsam� dü�ük gösterilmekte, duruma göre CMR sigortas� düzenlenmemektedir. 

Ço�u zaman personel ücretleri asgari ücret üzerinden gösterilerek, sosyal güvence 

masraflar� da böylece en aza indirilmektedir. KDV’den dolay� faturas�z al��veri�ler, 

motorin yerine daha dü�ük kaliteli ya� kullan�m� veya kaçak motorin kullan�m� 

maliyetleri dü�ürmek için yap�lan faaliyetler kapsam�ndad�r. Dolay�s�yla, uluslararas� 

karayolu e�ya ta��mac�l��� yapan Türk �irketleri, ancak belli gider kalemlerinde 

tasarruf yaparak, dü�ük maliyet ve dü�ük karla piyasada rekabet edebilir durumdad�r.  

AB aç�s�ndan de�erlendirildi�i zaman, Birli�in getirmi� oldu�u avantajlardan 

dolay� Avrupal� nakliyeciler özellikle resmi giderlerde Türk nakliyecilerine göre 

daha dü�ük masraflar ödemektedir. �öyle ki, ço�u AB üyesi ülke sürücüleri 

Türkiye’ye giri�lerde vizeden muaft�rlar veya hemen giri� kap�lar�nda çok küçük bir 

ücret kar��l���nda uzun süreli vize alabilmektedir. Oysa bugünkü ko�ullarda bir Türk 

sürücü için 6 ay geçerlilik süresi, 90 gün oturma izni olan Schengen vize ücreti 

ortalama 200 Euro civar�ndad�r. Schengen bölgesinde tek yönlü navlun ücretinin 

                                                           
182 01.01.1953’te yürürlü�e giren Ye�il Kart Sistemi uluslararas� motorlu ta��t sigorta sertifika sistemi 
olup, amac�, ülkeler aras�nda seyahat eden motorlu ta��t kullan�c�lar�n�n seyahat ettikleri ülkelerde 
neden olduklar� kazalar�n sonucunda zarar görenlerin korunmas�n� sa�lamakt�r. 
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tahmini 3200 - 3700 Euro oldu�u dü�ünülürse, sadece vize ücretinin Türk nakliyecisi 

için nas�l bir ek maliyet getirdi�i ortaya ç�kmaktad�r. Bunu d���nda, AB nakliyecileri 

Birlik s�n�rlar� içerisinde her hangi bir geçi� belgesi veya TIR karnesine ihtiyaç 

duymadan hareket imkan�na sahiptir. Yaln�z vergi ve sosyal güvence masraflar�n�n 

yüksekli�i Birlik nakliyecilerinin maliyetlerini artt�rmaktad�r. Bu anlamda Türk 

nakliyecileri ucuz maliyetlerden kaynaklanan dü�ük navlun ücretleri ile Avrupal� 

ta��mac�lar kar��s�nda daha rekabetçi konumdad�r. Ayr�ca, �unu belirtmek gerekir ki, 

sektördeki ço�u küçük �irketler maliyetlerini dü�ürse bile, özellikle son küresel kriz 

esnas�nda ne ülke içinde, ne de AB ülkelerine kar�� rekabet edebilirliklerini 

koruyamam�� ve kapanm��t�r.  

 

3.10.2.2. H�z 

 

Günümüz ko�ullar�ndan dolay� az stokla çal��may� tercih eden mü�teriler 

aç�s�ndan mallar�n h�zl� bir biçimde teslim edilmesi büyük önem arz etmektedir. 

Yaln�z hem Türk, hem de Avrupal� nakliyeciler aç�s�ndan “h�z”, art�k rekabet gücünü 

etkileyen de�i�ken olmaktan ç�km��t�r. Çünkü mevcut yasalar�n ve AB trafik 

kurallar�n�n s�k� bir �ekilde uygulanmas� ve yap�lan denetimler sonucu araçlar belli 

bir h�z s�n�r�n� a�amamakta, bütün seferler e�it zamanda gerçekle�mektedir. 

 

3.10.2.3. Güvenirlik 

 

Hizmetin kalitesi aç�s�ndan büyük önem arz eden güvenirlik, yükü 

zaman�nda, kusursuz ve güvenli bir �ekilde teslim eden Türk nakliyecisinin rekabet 

gücünü artt�rmaktad�r. Bu anlamda Türk ta��mac�lar� AB’li meslekta�lar� ile e�ittir, 

modern filolar�, teknik donan�mlar�, pratik çözümleri ile AB nakliyecileri ile rekabet 

edebilir düzeydedir.  
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3.10.2.4. Kapasite 

 

Geli�en sanayi ve üretim çe�itlili�inden kaynaklanarak, farkl� teknik 

özelliklerde araç talep eden mü�terilerin ihtiyaçlar�na an�nda cevap verebilmek Türk 

ta��mac�lar�n�n rekabet edebilirli�ine ek katk� sa�lamaktad�r. Yaln�z kusursuz hizmet 

bekleyen mü�teri için kapasitenin say�sal anlamdaki büyüklü�ü de�il, yetkinli�i 

önemlidir. Büyük kapasiteli �irketler takip aç�s�ndan s�k�nt�lar ya�arken, az say�da 

araca sahip olup, kaliteli hizmet veren firmalar daha çok tercih edilmektedir. Ayr�ca, 

dü�ük kapasite ile çal��an, dolay�s�yla, maliyetlerini de a�a�� seviyede tutan  

nakliyeciler mü�teriden gelen fazla talebi acenteler arac�l��� ile geri çevirmemektedir. 

Oysa zaman-zaman araç fazlal���ndan dolay� yüksek kapasiteye sahip �irketlerin 

maliyeleri artmaktad�r. Di�er taraftan ise, bu firmalar sürümden kaynaklanarak, 

karl�l�klar�n� koruyabilmektedir. Bu anlamda kapasite Türk nakliyecilerinin rekabet 

gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan çok da önemli de�ildir. Sözkonusu de�i�ken aç�s�ndan 

de�erlendirildi�inde, Türk nakliyecileri AB ta��mac�lar�na göre daha rekabetçi 

konumda de�ildir.  

 

3.10.2.5. �nsan Kaynaklar� 

 

Uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l���nda insan kaynaklar� özellikle önem 

arz etmektedir. Bunun nedeni, bir hizmet sektörü olan ta��mac�l�kta insan eme�ine 

daha fazla ihtiyaç duyulmas�d�r. Bu anlamda Türk nakliye �irketlerinde ciddi 

s�k�nt�lar bulunmaktad�r. Birincisi, �irketler genellikle maliyetlerden k�smak 

amac�yla daha çok aile bireyleri, vas�fs�z veya az vas�fl� elemanlar çal��t�rmaktad�r. 

Böylece, personel giderlerinde önemli ölçüde tasarruf sa�lamaktad�r. Hatta ço�u orta 

ölçekli �irketlerde ofis elemanlar�n�n say�s� sürücülerin say�s�ndan daha azd�r. Bu 

aç�dan bak�ld���nda, üstün niteliklerden yoksun insan kaynaklar� firma maliyetlerini 

dü�ürdü�ü için Türk nakliyecilerinin rekabet gücüne olumlu yans�maktad�r. Di�er 

taraftan ise, vas�fs�z insan kaynaklar� firmalar�n pazarlama anlam�nda rekabet 

edebilirliklerini olumsuz etkilemektedir. Hatta bu nedenden dolay� büyük ölçekli 

�irketler hariç, orta ölçekli �irketlerde pazarlama bölümü yok denilecek seviyededir. 

�kincisi, her ne kadar modern, yeni, ihtiyaçlara cevap verebilecek bir araca sahip 
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olunsa da, nihayetinde bu arac� sürücü kullanmaktad�r. Türkiye’de uluslararas� 

sürücü yeti�tiren e�itim kurumunun olmamas�, havac�l�kta, denizcilikte oldu�u gibi, 

yurtd��� seferlerini gerçekle�tirecek araç sürücülerinde belli özelliklerin aranmamas�, 

bu i�in e�itim seviyesi çok dü�ük, normal ko�ullarda i� bulamayan �ah�slar taraf�ndan 

yap�lmas�na neden olmaktad�r. Üzerinde maddi de�eri büyük yüklerin bulundu�u 

araçlar�n bu tür ki�ilere emanet edilmesi, sefer esnas�nda hiçbir �ekilde denetim 

mekanizmas�n�n olmamas� firmalar için her zaman risktir. Ayr�ca, genelde dü�ük 

e�itim seviyesine sahip olan uluslararas� sürücüler trafik, yol ve yükleme güvenli�i 

kurallar�n�n s�k� oldu�u Avrupa ülkelerinde ihlal nedeni ile ald�klar� cezalarla 

firmalara ek maliyet yaratmaktad�r. Bu anlamda Türk nakliyecileri AB ta��mac�lar� 

ile k�yaslamada daha zay�f kalmaktad�r. Ama genel olarak de�erlendirildi�inde, 

dü�ük ücretlerle çal��t�r�lan insan kaynaklar�, maliyetleri de azaltt��� için Türk 

nakliyecisinin rekabet gücünü artt�rmakta ve yüksek maa�, sosyal sigorta primleri ve 

ödemelerinin sözkonusu oldu�u AB ülkeleri kar��s�nda daha rekabetçi konuma 

gelmesini sa�lamaktad�r. 

 

3.10.2.6. Hizmet Çe�itleri  

 

Baz� uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� yapan Türk firmalar� hem kar 

marjlar�n� yükseltmek, hem maliyetlerini sübvanse etmek, hem de mü�terilerine  

daha kapsaml� hizmet sunmak amac�yla gümrükleme, depolama, elleçleme, 

antrepoculuk gibi ek faaliyetler de yürütmektedir. Bu, mü�teriler aç�s�ndan büyük bir 

kolayl�k sa�lad��� için nakliyecinin rekabet gücünü de artt�rmaktad�r. Bu durum 

Avrupal� ta��mac�lar için de ayn�d�r. Do�al olarak, ek hizmet sunabilen Türk 

�irketleri hem ülke içerisinde, hem de AB ülkeleri ile k�yaslamada daha rekabetçi 

konumdad�r.    

 Öncelikle �unu vurgulamak gerekir ki, Türkiye’deki uluslararas� karayolu 

e�ya ta��mac�l��� yapan �irketlerin rekabet güçlerini de�erlendirirken, firman�n 

büyüklü�ü ve uzmanl�k alan� gibi iki önemli hususa özellikle dikkat edilmelidir. 

Büyük firmalar sektörün ciddi oyunculard�r, rahatl�kla yabanc� pazarlara 

girebilmekte, mü�terilerine kolayl�kla çe�itli faaliyetlerden olu�an hizmet paketi 

sunmaktad�r. Sözkonusu �irketler çok modlu ula��m sistemlerini kullanabilmektedir. 
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Bütün bunlar büyük firmalar�n sürümden ve hizmet çe�itlili�inden daha fazla kar 

sa�lamalar�na neden olmaktad�r. Bu �irketler sektörün yakla��k %15’ini 

olu�turmaktad�r. �kinci bir husus olan uzmanla�ma ise mü�teri bulunmas� ve elde 

tutulabilmesi için önemli etkendir. Gabari d��� ta��malar, cam ta��mac�l���, tehlikeli 

madde ta��mac�l���, frigo ta��malar� gibi uzmanl�k alan� isteyen nakliye �ekilleri 

rekabet pazar�nda firmalara art� bir f�rsat yaratmaktad�r.  

 

3.10.2.7. Pazarlama 

 

Türk firmalar�nda özellikle yurtd��� pazarlama anlam�nda ciddi eksiklikler 

var. Bu da maliyetleri dü�ürmek amac�ndan kaynaklanmaktad�r. Genellikle 

pazarlamay� firma sahipleri kendileri mevcut imkanlar çerçevesinde yapmaktad�r. 

Oysa profesyonel bir pazarlama bölümü do�al olarak �irketin mü�teri portföyüne, 

dolay�s�yla da, rekabet gücüne olumlu yans�r. AB nakliyecileri bu anlamda daha 

kurumsal bir kimli�e sahiptir.  

 

3.10.3. Odak Grup Görü�mesi Sonuçlar�n�n Genel De�erlendirilmesi  

 

Odak  Grup  görü�mesine  i�tirak  eden 9  kat�l�mc�ya  belirlenen de�i�kenlere  

yönelik 7 soru sorulmu�tur. Her soru de�i�kenlerin uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�s�n�n rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemini ölçmeyi hedeflemi�tir.  

Kat�l�mc�lar ilk soruya ortak yan�t vermi�tir. Buna göre, dü�ük maliyet Türk 

nakliyecisini rekabet gücünü artt�rmakta, yüksek maliyet ise azaltmaktad�r. Ayn� 

�ekilde, dü�ük maliyet Türk nakliyecisinin AB ta��mac�lar� kar��s�nda rekabet 

edebilirli�ini olumlu, yüksek maliyet olumsuz etkilemektedir. Dolay�s�yla, dü�ük 

maliyetlerle hizmet veren Türk ta��mac�lar� Avrupal� nakliyecilere göre daha 

rekabetçi konuma sahiptir.  

 Kat�l�mc�lar�n ikinci soruya vermi� olduklar� ortak cevaba göre, “h�z” 

de�i�keni, mevzuata esasen uygulanan k�s�tlamalardan dolay� Türk nakliyecisinin 

rekabet gücünü hem genel anlamda, hem de AB kar��s�nda her hangi bir �ekilde 

etkilememektedir.  
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“Güvenirlik” de�i�keni ile ilgili olarak üçüncü soruya da ortak yan�t veren 

kat�l�mc�lar�n görü�üne göre, güvenli ta��ma Türk nakliyecisinin rekabet gücünü orta 

derecede etkilemektedir. Di�er taraftan, Birli�in nakliyecilere yönelik zorlay�c� 

uygulamalar� yeni, çevreci, yüksek teknolojilerin kullan�ld��� güvenli Türk filolar�n�n 

ortaya ç�kmas�n� sa�lam��t�r. Bu anlamda Türk ta��mac�lar� Avrupal� meslekta�lar� 

ile e�it ko�ullarda faaliyet göstermektedir.  

 Kat�l�mc�lar�n ço�u “kapasite” de�i�keninin Türk nakliyecisinin rekabet gücü 

aç�s�ndan çok fazla önem ta��mad���n� belirtmi�tir. Ayr�ca, kat�l�mc�lar kapasite 

açs�ndan de�erlendirildi�inde, Türk nakliyecisinin AB ta��mac�lar�na göre daha 

rekabetçi olmad��� yönünde ortak yan�t vermi�tir.  

 Dü�ük maliyetli “insan kaynaklar�” etkeninin Türk nakliyecilerinin rekabet 

gücünü artt�rd���na dair kat�l�mc�lar�n yan�t� ortak olmu�tur. AB ülkeleri aç�s�ndan en 

önemli gider kaynaklar�ndan, Türkiyeli ta��mac�lar açs�ndan ise maliyetleri k�smak 

anlam�nda en önemli kalemlerden biri olan “insan kaynaklar�” de�i�keni, Türk 

nakliyecilerini Avrupal� meslekta�lar�na göre daha rekabetçi k�lmaktad�r. Burada 

dikkat edilmesi, insan kaynaklar�n�n kaliteli de�il, tam tersi, vas�fs�z ve dü�ük 

ücretlerle çal��t�r�labilen personelden olu�tu�u için Türkiyeli nakliyecileri daha 

rekabetçi k�ld��� hususudur.  

 Mü�terilerine farkl� hizmetler sunabilen Türk nakliyecisi hem ülke içerisinde, 

hem de AB ta��mac�lar�na kar�� rekabet gücünü artt�rmaktad�r. Bu konuda 

kat�l�mc�lar ortak görü� bildirmi�tir. Yaln�z genel olarak de�erlendirildi�inde, 

Avrupal� nakliyeciler de hizmet yelpazelerini geni�lettikleri için bu anlamda 

Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü daha rekabetçi konumda 

de�ildir.  

 Pazarlaman�n genel anlamda nakliyecinin rekabet gücünü artt�rd��� 

konusunda hemfikir olan kat�l�mc�lar, maliyetleri dü�ürmek amac�yla aktif pazarlama 

yap�lamad���n� ifade ederek, bu konuda AB’li ta��mac�lar�n daha avantajl� konumda 

oldu�unu belirtmi�tir.  

 Yukar�da bahsedilen tüm hususlar genel olarak de�erlendirildi�inde, 

Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün dü�ük maliyetlerden 

dolay� AB’li meslekta�lar� ile rekabet edebilir düzeyde oldu�u söylenebilir.  
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3.11. ELMAS MODEL� YÖNTEM� �LE TÜRK�YE’N�N ULUSLARARASI 

KARAYOLU E�YA TA�IMACILI�I SEKTÖRÜNÜN REKABET GÜCÜNE 

�L��K�N BULGULAR 

 

Çal��man�n bu bölümünde Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� 

sektörünün rekabet gücü analizinde Porter’in Elmas Modeli uygulanm��t�r. 

Uygulamada, daha önce yap�lan Odak Grup görü�mesinin sonuçlar� �����nda 

Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü rekabet gücünün Elmas 

Modeli çerçevesinde alt de�i�kenleri belirlenmi�tir. Bu de�i�kenler a�a��daki tabloda 

gösterilmi�tir.  

 

Tablo 16. Türkiye Uluslararas� Karayolu E�ya Ta��mac�l��� Sektörü �çin Elmas 

Modeli Alt De�i�kenleri  

 

Faktör 

Ko�ullar� 

Talep 

Ko�ullar� 

Firma Stratejisi 

ve Rekabet 

Yap�s� 

�lgili ve 

Destekleyici 

Kurulu�lar 

Devlet ve �ans 

Faktörü 

Genç, niteliksiz 
ve ucuz i�gücü 

Yurtiçi talebin 
büyüklü�ü ve 
niteli�i 

Firman�n 
büyüklü�ü 

Ürün ve hizmet 
üreticileri 

Yasal 
düzenlemeler 

Türkiye’nin 
co�rafi konumu 

Türkiye’nin d�� 
ticareti 

Kurumsalla�ma  Teknik servis 
ve destek 
birimleri 

Vergiler 

K�s�tl� mali 
kaynaklar 

D�� talep Markala�ma  E�itim 
kurumlar� 

Te�vikler  

Teknolojik 
yat�r�mlar 

 Profesyonelle�me Mesleki 
örgütler 

Yasal 
eksiklikler 

Kurumsal, mali, 
hukuki ve 
çevresel 
yetersizlikler 

 Lojistik hizmet 
çe�itlili�i 

Lojistik altyap� 
sa�lay�c�lar� 

Co�rafi 
konumu 

  Haks�z rekabet Mali kurulu�lar Siyasi ve 
ekonomik 
yap�s� 

    Çevresinde 
bulunan 
ülkelerin 
ekonomik 
durumu 

 
Kaynak: Taraf�m�zdan düzenlenmi�tir. 
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3.11.1. Faktör Ko�ullar� 

 

Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün faktör 

ko�ullar� incelendi�inde, ilk olarak genç ve dinamik, bir o kadar da ucuz i�gücü 

dikkat çekmektedir. Kalabal�k bir nüfusa sahip olan ülkede eleman ihtiyac� kolayca 

kar��lanmaktad�r. Ayr�ca, bu alanda faaliyet gösteren firmalar�n ço�u aile �irketleridir 

ve bünyelerinde önemli say�da aile bireyleri çal��t�rmaktad�r. Yaln�z daha önce de 

belirtildi�i üzere, sektöre profesyonel olarak vas�fl� personel yeti�tiren devlet ve özel 

kurumlar son y�llarda ortaya ç�kmaya ba�lam��t�r. Dolay�s�yla, firmalarda çal��an 

elemanlar nitelikli i�gücü s�n�f�nda yer almamakta ve onlara, sosyal güvence 

verilmeden ve dü�ük kapsamda verilerek, dü�ük ücretler ödenmektedir. Aile üyeleri 

de genellikle vas�fl� olmamakla birlikte, kay�t d��� personeldir. �htiyaç duyulan 

i�gücünün kolay temin edilmesi ve nitelikli eleman azl��� maliyetlere olumlu 

yans�maktad�r. Bu anlamda, insan kaynaklar� sektörün rekabet gücünün en önemli 

dayana�� olarak tespit edilmi�tir. Ancak çal��man�n önceki bölümlerinde de 

bahsedildi�i üzere, özellikle, AB müktesebat�na uyum çal��malar� çerçevesinde 

“mesleki yeterlilik” �art� giderek daha çok ön plana ç�kmaktad�r. Sanal veri 

tabanlar�n�n yayg�n kullan�m� ile firma faaliyetlerinin denetimi de kolayla�m��t�r. 

Ayr�ca, kanuni kesintilerin dü�ülmesinden sonra çal��anlar�n net maa�lar�n�n banka 

arac�l��� ile yat�r�lmas� zorunlulu�u183 kay�t d��� eleman bulundurmay�, sosyal 

güvencelerin ödenmesindeki s�k�nt�lar� önemli ölçüde azaltm��t�r. Dolay�s�yla, aile 

bireylerinin, niteliksiz i�gücünün ve kay�t d��� personelin çal��t�r�lmas� ile sa�lanan 

maliyet avantajlar� uzun vadede uluslararas� rekabet gücünü olumsuz etkileyecektir.  

Türkiye’nin co�rafi konumu, ülkenin Avrupa’ya, Balkanlar’a, Yak�n ve 

Ortado�u’ya, Kafkasya’ya, Merkezi ve Orta Asya’ya do�al yak�nl��� Türk 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�lar� aç�s�ndan en büyük avantajlardan biridir. 

Türkiye’nin etraf�n�n üç taraftan denizlerle çevrilmi� olmas� bu art�y� ikiye 

katlamaktad�r. Fiziksel kaynaklar aç�s�ndan Türkiye’nin co�rafi konumu, büyüklü�ü, 

ula��m imkanlar�, kültür çe�itlili�i çevre ülkeleri ile ticaret al��veri�ini ve ta��ma 

                                                           
183 4857 Say�l� �� Kanunu’nun 32.maddesinin ikinci f�kras�nda yap�lan de�i�ikli�e göre, 01.01.2009 
tarihinden itibaren i�yerleri ve i�letmelerinde �� Kanunu hükümlerinin uyguland��� i�verenler ile 
üçüncü ki�iler, Türkiye genelinde çal��t�rd�klar� i�çi say�s�n�n en az 10 olmas� halinde, çal��t�rd�klar� 
i�çiye o ay içinde yapacaklar� her türlü ödemenin kanuni kesintiler dü�üldükten sonra kalan net tutar�n�, 
bankalar arac�l���yla ödemekle yükümlüdürler. 
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maliyetlerini olumlu yönde etkilemektedir. Sözkonusu özel co�rafyas�ndan dolay� 

di�er bölgelerle olan saat fark�, ayn� anda her tarafla i� yapabilme olana�� 

tan�maktad�r. Bu, rekabet gücü anlam�nda sektöre her zaman art� kazand�ran, 

de�i�mez bir etkendir.  

Sektörün sermaye kaynaklar�na bak�ld���nda, i�letmelerin kendi kendilerini 

finanse ettikleri görülmektedir. Firmalar sürekli mali s�k�nt� içerisindedir. Nakliye 

�irketlerinin KOB� olarak devlet desteklerinden çok fazla yararlanmad�klar�, kredi 

maliyetlerinin yüksekli�i dikkat çekmektedir. Bilindi�i üzere, AB’ye uyum sürecinde 

geçi� a�amas�n�n desteklenmesi için gerekli mali kaynaklar fonlar vas�tas�yla 

sa�lanmakta ve mekanizman�n sa�l�kl� bir �ekilde i�lemesine katk�da bulunmaktad�r. 

Bu döneminde uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektöründe de çok önemli 

de�i�iklikler ya�anm��, ancak herhangi bir fon deste�i sa�lanmam��t�r. Dolay�s�yla, 

ya�anan de�i�ikliklere ayak uyduramayan birçok ta��mac� �irket iflas etmi�tir. 

Sektörün rekabet gücünü ciddi oranda zay�flatan bu hususlar, kredi faiz oranlar�n�n 

dü�ürülmesi, vadelerin daha makul seviyelere çekilmesi, ulusal ve uluslararas� 

yat�r�m fonlar�n�n tahsis edilmesi ile ortadan kald�r�labilir.  

Türkiye’de uluslararas� karayolu e�ya ta��ma �irketleri kendi içlerinde önemli 

teknolojik yat�r�mlar yapm��, dünya ile rekabet edebilecek düzeyde bir altyap� 

olu�turmu�tur. Teknoloji kullan�m� sektörün ba�lant�l� oldu�u hizmet alanlar, hizmet 

verenler, yurtiçi ve yurtd��� acentelerle mü�terileri bir bütün olarak gören ve bunlar 

aras�nda sanal koordinasyonu yönetecek �ekilde tasarlanm��, etkin ve verimli, 

dolay�s�yla rekabetçi yap�y� güçlendirecek biçimde geli�tirilmi�tir. Bu �ekilde 

kap�dan kap�ya ta��maya olanak sa�layan, esneklik ve h�z avantajlar�yla ülkenin d�� 

ticaretinde büyük rol oynayan uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü 

enformasyon kaynaklar� ile yeterlilik arz etmektedir. 

Sektörün altyap�s� incelendi�inde; kurumsal, hukuki, mali ve çevresel 

anlamda yetersiz oldu�u görülmektedir. Daha önce de belirtildi�i üzere, �irketlerin 

büyük ço�unlu�u aile �irketleri olup, yeni-yeni kurumsalla�maya ba�lam��t�r. Yasal 

mevzuattan kaynaklanan çeli�kiler, yeni Ta��mac�l�k Kanunu’nun getirmi� oldu�u 

mali yükümlülükler sektörün rekabet edebilirli�ini olumsuz etkilemi�tir. Araç say�s� 

bak�m�ndan bölgede lider konumda olan Türkiye, tüketilen yak�t hacminden dolay� 

bir tak�m çevresel sorunlar ya�amaktad�r. AB’nin sürdürülebilir kalk�nma üçgeninin 
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ekonomik büyüme, sosyal konular ve çevrenin korunmas� çerçevesinde ele al�nd���na 

bak�l�rsa, bu durum Türk nakliyecileri aç�s�ndan çok büyük önem arz etmektedir. 

Yaln�z her ne kadar uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�lar� yukar�da bahsi geçen 

hususlarda ulusal zeminde yetersiz kalsalar da, Birli�in uygulad��� standartlar bu 

�irketleri kendi altyap�lar�n� yeniden yap�land�rmaya zorlam��t�r. Bu da Türk 

nakliyecilerinin AB seviyesinde rekabet güçlerini sa�lam temellere dayamaktad�r. 

 

3.11.2. Talep Ko�ullar� 

 

Yurtiçi talebin büyüklü�ü ve niteli�i, Türkiye’nin karayolu e�ya ta��mac�l��� 

sektörünün büyümesi, uluslararas� pazarlara aç�lmas� ve son y�llarda önemli bir 

performans sergilemesinin en önemli nedenlerinden biridir. Hiç ku�kusuz, bu husus 

ülkenin d�� ticareti ile bir paralellik arz etmektedir. Sadece Türkiye’de de�il, genel 

olarak tüm dünya ticaretinde ya�anan geli�meler, hükümetin izlemi� oldu�u bölgesel 

politikalar uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l���na olan talebi sürekli canl� 

tutmaktad�r. Ayr�ca, d�� ticaret kalemlerindeki çe�itlilik kara ta��mac�l���na olan 

ihtiyac�n niteli�ini de etkilemektedir. Türk ihracat�n� olu�turan ürün farkl�l�klar�, 

de�i�ik ithalat mallar� haliyle nakliyecilik hizmetlerinin içeri�ine de yans�maktad�r. 

Bu ise karayolu ta��mac�lar�n�n sürekli kendilerini geli�tirmelerine, artan talep 

miktar� ve niteli�ine ayak uydurmalar�na, dolay�s�yla da, rekabet edebilirliklerini 

güçlendirmelerine neden olmaktad�r.    

 

3.11.3. Firma Stratejisi ve Rekabet Yap�s� 

  

 Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörü esasen orta ve küçük 

ölçekli i�letmelerden olu�maktad�r. Bu �irketlerin uluslararas� pazarlara aç�lma 

ba�ar�lar�n�n arkas�nda, ülkenin d�� ticaretinde kaydedilen geli�meler durmaktad�r. 

Daha önce amatör bir �ekilde yap�lan ta��malar, lojistik konusunun AB gündeminde 

öne ç�kmas� ile birlikte zorlu bir döneme girmi�tir. Birlik duvarlar�n�n a��lmas� için 

Avrupa standartlar�n� yakalamak rekabetçili�in vazgeçilmez unsuru haline gelmi�tir. 

Bu nedenle yurtd���na kara nakliyesi yapan firmalar markala�ma, kurumsalla�ma ve 

profesyonelle�me yönünde çal��malar ba�latm��, rekabetçiliklerini öncelikle 
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sürdürmeye, daha sonra ise artt�rmaya odaklanm��t�r. Ayr�ca, Türkiye’den dünyaya 

aç�lan d�� ticaret �irketleri zaman�nda ve kusursuz hizmet talep etmeye ba�lam��t�r. 

Yurtiçinde giderek artan nakliye firma say�lar� ülke ihracatç�lar� ve ithalatç�lar�na en 

iyi olan� seçme f�rsat� sunmu�tur. Bu da ta��mac�lar� kendi kendilerini yenilemeye ve 

geli�tirmeye itmi�tir. Bir di�er taraftan, son iki y�lda kriz nedeniyle mal üreticileri 

dü�ük maliyeti yakalama aray��� içerisine girmi�tir. Mevcut ko�ullarda varl���n� 

sürdürebilmek için mali ve mesleki aç�dan yetersiz olan firmalar dü�ük navlunlarla 

çal��may� kabul ederek, rekabet edebilirliklerini korumak istemektedir. Bu ise 

nakliyeciler aras�nda a��r�, hatta ço�u zaman haks�z rekabete yol açmaktad�r. 

Profesyonel olarak faaliyet gösteren, markala�ma yönünde ciddi a�amalar kaydeden 

�irketler ise farkl� stratejiler olu�turarak, rekabet güçlerini artt�rmaktad�r. Uzun vadeli 

sürdürülebilirli�i benimseyen sözkonusu �irketler, paketleme, gümrükleme, 

depolama, elleçleme gibi de�i�ik lojistik faaliyetleri de kapsayacak �ekilde komple 

hizmet vermeyi seçerek, bu �ekilde sivrilmeyi ba�armaktad�r.  

 

3.11.4. �lgili ve Destekleyici Kurulu�lar 

 

Uluslararas� karayolu nakliyecileri a��rl�kl� olarak �stanbul, �zmir, Mersin ve 

Gaziantep bölgelerinde kümelenmi�tir. Sözkonusu kümeler ile ihracat hacmi aras�nda 

önemli bir ili�ki bulunmaktad�r. Dolay�s�yla, ilgili ve destekleyici kurulu�lar da bu 

alanlarda toplanm��t�r. Karayolu ta��mac�l��� ile ilgili ürün-hizmet üreticileri, teknik 

servis ve destek birimleri, e�itim kurumlar�, lojistik altyap� sa�lay�c�lar�, mesleki 

örgütler, finansman kurulu�lar� uluslararas� nakliyenin ilgili taraflar�d�r. Sektörün 

ihtiyac� olan treyler, römork, çekici, yar� römork gibi birimlerin üreticileri 

ta��mac�lar�n güncel ihtiyaçlar�n� k�sa sürede üretim bantlar�na aktarabilme 

kapasitesindedir. Ayn� �ekilde, teknik hizmet veren kurumlar nakliyecilerin güvenli 

bir �ekilde uzun mesafeler kat edebilmeleri için tam te�ekküllü çal��maktad�r.  

Son y�llarda Türkiye üniversiteleri ile nakliye sektörü aras�ndaki i�birli�i iyi 

bir seviyeye yükselmi�tir. Teorik bilgilerle pratikteki uygulamalar�n harmanlanmas� 

ile daha vas�fl�, üstün nitelikli elemanlar�n yeti�tirilmesini hedefleyen bu diyalogun 

bir di�er amac�, ta��mac�l���n akademik altyap�s�n�n sa�lamla�t�r�lmas�d�r. Lojistik 

sektörüne yönelik nitelikli bilimsel ara�t�rma ve yay�n faaliyetinde bulunmak, 
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sektörde yeti�en insan kayna��n�n mesleki ve davran��sal geli�imine katk� sa�lamak 

ve sektöre nitelikli insan kayna�� sa�layacak yüksekö�retim faaliyetlerinde 

bulunmak amac�yla i�adamlar� ve akademisyenlerden olu�an Türkiye Lojistik 

Ara�t�rmalar� ve E�itimi Vakf� (TÜRLEV) taraf�ndan kurulan Beykoz Lojistik 

Meslek Yüksekokulu bunun en iyi örneklerinden biridir. Ayr�ca, �stanbul 

Üniversitesi Ula�t�rma ve Lojistik Meslek Yüksekokulu binas� UND’nin 

öncüllü�ünde, 44 firma ile olu�turulan bir konsorsiyum taraf�ndan yapt�r�lm��, yine 

UND ve UT�KAD’�n katk�lar� ve sektörel kurulu�lar�n i�birli�i ile ö�rencilere yaz 

dönemlerinde staj programlar� haz�rlanm�� ve uygulamaya konulmu�tur. UND 

taraf�ndan desteklenen, üniversite ve meslek yüksekokullar�n�n bünyesindeki lojistik 

ö�renci kulüpleri ve topluluklar� daha bilinçli bir kara ta��mac�l��� sektörünün 

olu�mas�na katk�da bulunmaktad�r.  

Geçi� belgeleri ve vizelerde ya�anan s�k�nt�lar, arkas�ndan küresel krizin 

olumsuz etkileri nakliyecilerin daha profesyonel olarak örgütlenmelerine, bir araya 

gelerek ortak çözümler üretmelerine yard�mc� olmu�tur. Sektörde faaliyet gösteren 

UND, UT�KAD, UKAT gibi mesleki kurulu�lar, TOBB çat�s� alt�nda olu�turulan 

Türkiye Ula�t�rma ve Lojistik Sektör Meclisi son dönemlerde devlet ve ula�t�rma 

sektör temsilcileri aras�nda çok önemli diyaloglar�n sa�lanmas�na yard�mc� 

olmaktad�r. Sözkonusu örgütler nakliyecilerin e�itilmesi, sanal veri tabanlar�n�n 

kullan�lmas�, e-belge sistemlerine geçilmesi, bu konularda yaz�l�m programlar�n�n 

haz�rlanmas�, gümrük geçi�lerinin kolayla�t�r�lmas� gibi alanlarda hem devlete, hem 

de sektöre büyük katk�lar sa�lamaktad�r. Bu kurulu�lar ayn� anda devletin ve 

nakliyecilerin i�lerini kolayla�t�rmaktad�r. Sivil toplum örgütü olarak faaliyet 

gösteren bu kurumlar, ayn� zamanda, yurtd���ndaki muadil sektörel derneklerle s�k� 

i�birli�i ve irtibat halindedir. Dolay�s�yla, birçok konu daha hükümete intikal 

ettirilmeden, yerel mesleki kurulu�lar taraf�ndan çözülmektedir.  

 

3.11.5. Önemli Etkenler Olarak Devlet ve �ans Faktörü 

 

Hiç ku�kusuz, bir sektörün uluslararas� rekabet gücünün artt�r�lmas� için 

devletin üzerine dü�en belli ba�l� görevler vard�r. Son dönemde sektörün hukuki 
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altyap�s�n�n olu�turulmas� ve güçlendirilmesi amac�yla hükümet, karayolu e�ya 

ta��mac�l���na bir çok yasal düzenleme getirmi�tir.  

27.04.2006 tarihinde kabul edilen 5493 Say�l� Kanunla ihraç yükü ta��yan 

araçlara tan�nan ÖTV ve KDV istisnas�, uluslararas� ta��mac�l�k yapan Türk 

nakliyecisinin rekabet gücünü korumay� hedeflemi�tir. Yaln�z ayn� istisna kapsam�na 

girmesine ra�men, bu muafiyet iç gümrüklerden s�n�r gümrüklerine kadar olan aral�k 

için geçerli de�ildir. K�sa mesafelerde bu durum sorun olmamakla birlikte, 

�stanbul’daki herhangi bir gümrük noktas�nda i�lemi biten TIR’�n Gürbulak S�n�r 

Kap�s�’ndan ç�k�� yaparak �ran ve ard� ülkelerden birine ta��ma yapt��� dü�ünülürse, 

sözkonusu araç sahibi �irketin kolay-kolay rekabet edemeyece�i kesindir.   

Ayr�ca, bilindi�i üzere, ülkenin ihracat ürünlerinin bir k�sm� önce Türkiye 

gümrü�ü içindeki serbest bölgelere ihraç edilmekte; daha sonra yabanc� ülkelere 

transit olarak gönderilmektedir. Ba�ka bir ifadeyle, yerli plakal� araçlara serbest 

bölgelerden yüklenen e�yan�n yakla��k % 95’i tamamen Türk men�eli ihraç 

ürünleridir. Yaln�z serbest bölgelere ihraç edilen mal� Gümrük Kanunu’nun “Transit 

Rejimi” hükümlerine göre yükleyen ve s�n�r kap�s�na gelen Türk plakal� araçlara 

ihraç yükü ta��mad��� gerekçesi ile ÖTV ve KDV istisnas� uygulanan motorin sat��� 

yap�lmamaktad�r. Devletin bu çeli�kiyi ortadan kald�rmas� gerekmektedir.  

Hükümet ve mesleki örgütlerce yap�lan çe�itli antla�malar ve giri�imler 

sonucunda Türk nakliyeciler 13 Avrupa ülkesinde mazot al�mlar�, otoyol geçi�leri, 

tamir-bak�m masraflar� için ödemi� olduklar� KDV’yi geri alabilmektedir. Bu ülkeler 

Avusturya, Fransa, Belçika, �talya, Hollanda, Lüksemburg, �ngiltere, �rlanda, 

Danimarka, �sveç, Norveç, Finlandiya, Slovenya ve Romanya’d�r. Sözkonusu KDV 

iadeleri zaten yüksek olan �irket giderlerinde bir miktar azalma ve yurtd���nda 

b�rak�lan dövizlerin ülkeye geri dönmesini sa�lamaktad�r. Yaln�z Türk 

nakliyecilerinin ana güzergahlar� üzerinde bulunan Balkan ülkeleri ve Yunanistan ile 

de bu tür antla�malar�n yap�lmas� sektör ve ülke için büyük önem arz etmektedir.  

Uluslararas� ta��mac�l�kta zorunlu olarak sat�n al�nmas� gereken “Ye�il Kart 

Sigortas�” sistemi, yap�s� itibariyle serbest piyasa ko�ullar�na, rekabet ve hakkaniyet 

esaslar�na uygun olmad��� gibi, giderek artan miktarda yurt d���na hasar ödenmesi 

suretiyle Türkiye’nin döviz kayb�na ve sigorta �irketlerinin zarar etmesine sebep 
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olmaktad�r. Devletin acil olarak bu konuya kendi nakliyecilerinin lehine olacak 

�ekilde bir çözüm getirmesi gerekmektedir.  

Sektörün ödedi�i yüksek miktarlarda “Motorlu Ta��tlar Vergisi” ülkeye 

önemli döviz girdisi sa�layan uluslararas� nakliye firmalar� aleyhine bir sonuç 

do�urmaktad�r. Asl�nda, mal/hizmet üretimi ayr�m� yap�lmadan, nakliyeciler di�er 

üreticilerle e�it �artlarda olabilmelidirler. Üretimi gerçekle�tiren makinelerden vergi 

al�nmad��� gibi, yurtd��� ta��mac�l�k i�ini bizzat yerine getiren araçlara da, kanuna 

getirilecek bir istisna ile muafiyet sa�lanmal�d�r. 

 Bugün hizmetler az say�daki teknik personelin özverili çal��malar� ile 

üretilmektedir. Ancak büyük sorumluluklar ta��yan teknik personelin verdi�i 

hizmetin bedeli olarak ödenen ücretler bu hizmetin kar��l��� olmaktan uzakt�r. Bu 

durum nitelikli personelin, ayr�lmas�na ve yerinin doldurulamamas� nedeniyle 

hizmetin aksamas�na sebep olmaktad�r. Daha önce de vurguland��� üzere, sektörün 

acil olarak bir �� Kanunu’na ihtiyac� vard�r. Bu tarz bir yasal düzenleme hem 

uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� yapan firmalar, hem de sözkonusu �irketlerde 

çal��an personel (özellikle sürücüler184) aç�s�ndan çok faydal� olacakt�r.  

Ayr�ca, devlet sektöre yönelik te�vikleri ço�altarak, vergi oranlar�n� 

dü�ürerek, gümrük ç�k�� kap�lar�nda t�kanmalar� önleyecek sistemler geli�tirerek, 

yetki belgesi ücretlerini makul seviyelerde tutarak nakliyecilerin rekabet 

edebilirliklerini artt�rabilir.  

Bir di�er taraftan, Türkiye’nin öncelikle co�rafi konumu, devletçilik 

gelenekleri, çevresinde bulunan ülkelerin siyasi ve ekonomik yap�lar�, geli�en d�� 

ticareti birer �ans faktörü olarak de�erlendirilebilir. Kuzeyle güneyin, do�u ile 

bat�n�n kesi�me noktas�ndaki merkezi konumu itibariyle Türkiye farkl� co�rafi 

bölgelere ula�ma imkan�na sahiptir. Ülkenin devletçilik anlay���, bu çerçevede 

yürüttü�ü politikalar, kom�ular� ile iyi ili�kiler içerisinde olma çabalar�, ayn� anda 

                                                           
184 Yurtd���na çal��an sürücülerin maa� ve harc�rahlar� ile ilgili ciddi sorunlar ya�anmaktad�r. Bugünkü 
uygulamalara göre, sürücüler belli bir maa� üzerinden (genelde asgari ücret) sigortal� olarak 
çal��t�r�lmakta ve kendilerine yurtd���na yapacaklar� her sefer ba�� için, hizmet kar��l��� de�il, sadece 
ia�e ve ibade amac�yla harc�rah ödenmektedir. Sefere ç�kmayan sürücü her hangi bir harc�rah 
almamaktad�r. Sürücüler taraf�ndan aç�lan davalarda ise, harc�rahlar�n da sosyal güvenlik primine esas 
te�kil etmesi gerekti�i öne sürülmektedir. Mahkeme kararlar�, bu talepleri destekleyerek, yurtd���na 
ç�kan sürücülerin de gemi kaptanlar� ve uçak pilotlar� ile ayn� s�n�fta de�erlendirilmesi gerekti�i, bu 
ki�ilerin asgari veya dü�ük ücret üzerinden çal��t�r�lmas�n�n do�ru olmad���, bu nedenle harc�rahlar�n 
da sosyal güvenlik primine esas te�kil etmesi yönündedir. Dolay�s�yla, firmalar mahkeme karar� 
do�rultusunda sürücülere büyük miktarlarda tazminatlar ödemek zorundad�rlar.  
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hem Bat�’ya, hem de Do�u’ya hitap edebilmesi her zaman tercih edilir bir ortak 

olmas�n� sa�lamaktad�r. Türkiye’nin, etraf�nda bulunan ülkelerin siyasi ve ekonomik 

yap�lar�na nazaran çok daha istikrarl� ve geli�en bir seyir sergilemesi d�� ticaretine, 

dolay�s�yla, ula�t�rma sektörüne de olumlu yans�maktad�r. �öyle ki, geli�memi� bir 

ekonomiye sahip olan kom�u ülkeler - eski Do�u Bloku, SSCB, Kuzey Afrika, Yak�n 

ve Ortado�u ülkeleri, sürekli büyüyen ekonomisi, üretim çe�itlili�i ile bölgede 

farkl�l�k arz eden Türkiye için bir �ans faktörü olarak kabul edilebilir.  
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SONUÇ        

 

Yeni yüzy�l�n ilk 10 y�l�n� geride b�rak�rken dünyan�n en büyük 17. 

ekonomisi olmay� ba�arm�� olan Türkiye, 1996’da ba�latt��� Gümrük Birli�i 

inisiyatifinin deste�inde AB’nin 6. en büyük ticari partneri konumuna gelmi�tir. 

2010 rakamlar�na göre Türkiye’ye akan do�rudan yabanc� sermaye miktar� rekor 

k�rarak 20 milyar dolar� bulmas� ve 2011 içinde bu rakam�n 25 milyar dolara 

yakla�mas�n�n  beklenmesi, Avrupa’n�n baz� ülkelerinin ya�ad��� ekonomik krizler 

de göz önüne al�nd���nda Türkiye’nin önemini giderek art�rd���n� göstermektedir. 

Türkiye’nin  Orta Do�u ve Orta Asya dahil olmak üzere, bulundu�u bölgedeki sanayi 

mallar� ihracat�n�n yüzde 65’ini tek ba��na gerçekle�tirmesi bu yakla��m� 

desteklemektedir.   

AB’ye üyelik sürecinin motivasyonunda gerçekle�tirilen ekonomik ve siyasi 

reformlar�n etkisiyle Türkiye, Avrupa pazarlar� aras�nda en dinamik, en rekabetçi 

özel sektöre sahiptir. AB ortalamas�n�n üzerindeki büyüme h�z�, ihracat hacmi ve 70 

milyonluk tüketici potansiyeli ile Türkiye lojistik sektöründe önemli f�rsatlara ev 

sahipli�i yapmaktad�r.  

Türkiye’nin üstünlükleri sadece, ekonomik alanla s�n�rl� de�ildir. Genç ve 

dinamik nüfusunun beraberinde getirdi�i demografik f�rsatlara ilave olarak, 

jeostratejik konumu Türkiye’ye Avrasya bölgesinde kav�ak ülke olma konumu 

sa�lamaktad�r.  

Daha önce de vurguland��� gibi, son y�llarda Türkiye, co�rafi konumu, 

büyümekte olan ekonomisi, artan ihracat kalemleri dolay�s�yla bölgede önemli bir 

kimli�e kavu�mu�tur. Ülkenin ticaretin küreselle�mesi ile paralellik gösteren siyasi 

ve ekonomik politikalar� da mevcut süreci desteklemektedir. SSCB’nin çökmesi ve 

Birlik s�n�rlar�n�n Do�u’ya do�ru geni�lemesi ile bu istikametlerde Türkiye için 

büyük bir pazar aç�lm��t�r. Afrika, Yak�n ve Ortado�u ülkeleri Türkiye’ye büyük ilgi 

göstermektedirler. Di�er taraftan, Türkiye ile ad� geçen bölge ülkeleri, ayn� zamanda, 

Bulgaristan, Romanya, Rusya ve Yunanistan aras�nda ta��mac�l�k alan�nda rekabetçi 

ko�ullar sözkonusudur. Bu ülkeler uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektöründe 

Türkiye’nin rekabet gücünü zay�flatmak amac�yla bir tak�m olumsuz giri�imlerde 

bulunmaktad�r. Geçi� belge say�lar�n�n dü�ürülmesi, gümrüksüz akaryak�t�n 
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k�s�tlanmas� ve benzer uygulamalar Türk nakliyecilerinin maliyetlerini olumsuz 

yönde etkilemekte, zaman�nda teslim yapmalar�n� engellemekte, dolay�s�yla da, 

sektörün ülke d�� ticareti aç�s�ndan yaratm�� oldu�u katma de�er hacminin 

azalmas�na neden olmaktad�r.  

Sözkonusu ülkeler ile k�yasland���nda dünya standartlar�nda hizmet sunmas� 

ve 45 bine yak�n çekici ile Avrupa’n�n en büyük karayolu ta��mac�l��� filolar�ndan 

birine sahip olmas�, limanlar�n�n konumu Türkiye’ye bölgesinin en önemli lojistik 

üssü haline dönü�me imkan� sunmaktad�r. Türkiye’nin bu ülkelere yönelik ticaretinin 

artt�r�lmas� için geli�tirilecek koridor projeleri, ilgili bölgelerle sa�lanacak etkin 

ula��m ba�lant�lar� ve bu amaçla geli�tirilen uluslararas� projelere aktif kat�l�m 

ekonomi üzerinde olumlu etkiler yaratacakt�r.   

Dünyan�n 17. ekonomisi olmas�na ra�men, Dünya Bankas�’n�n haz�rlad��� 

rapora göre, s�ralamada 39. olmas� Türkiye’nin lojistik alanda kapsaml� bir stratejiye 

ihtiyaç duydu�unu göstermektedir.  

Türkiye’nin lojistik evrenin yeniden olu�an yap�s�nda hak etti�i yeri 

alabilmesi, etkin bir ula�t�rma sistemi ve bilimsel öngörüye dayanan stratejiler ve 

teknoloji destekli altyap� sayesinde mümkün olabilecektir. Sadece karayoluna 

dayanan ula�t�rma sektörünün kirlenme, kazalar ve trafik t�kan�kl��� ile ekonominin 

geli�mesindeki hareketlili�i s�n�rlayaca�� bilinciyle, karayollar�n�n d���nda di�er 

ula��m modlar�n�n da geli�tirilmesi ve modlar aras� ba�lant�lar�n sa�lanmas� 

sonucunda sektörün ekonomik kalk�nmaya etkisi artacakt�r. 

Bunun yan�-s�ra, Türkiye’de uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l�l��� yapan 

i�letmelerin orta ve uzun vadede pazar paylar�n� koruyabilmeleri ve bölgesel ölçekte 

lojistik bir merkez olma hedefine yönelik çal��ma gösterebilmeleri için rekabetçi 

konumlar�n� güçlendirmeleri gerekmektedir.  

Filo hacmi ve kalitesi, Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l���nda 

geli�tirmi� oldu�u bir yeterlilik alan�d�r. Bilindi�i üzere, Türk nakliyecileri 

profesyonel olarak uluslararas� karayolu ta��mac�l��� i�ini ilk a�amada Avrupa 

hatlar�n� kullanarak ba�lam��t�r. Bu anlamda, her ne kadar AB’nin sektörle ilgili  

zorlu ko�ullar ve �artlar talep etti�i yönünde ele�tiriler çok olsa da, di�er taraftan, 

Birli�in nakliyecilere yönelik zorlay�c� uygulamalar� yeni, çevreci, yüksek 

teknolojilerin kullan�ld��� Türk filolar�n�n ortaya ç�kmas�n� sa�lam��t�r. Avrupa’dan 
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Asya’ya kadar birçok noktaya ta��ma imkan� sa�layabilecek acente ve hizmet a��n�n 

geni� bir alana yay�lm�� olmas�, genç ve dinamik nüfus, ülkenin ekonominin büyüme 

h�z�n�n AB ortalamas�n�n üzerinde seyretmesi sektörün güçlü taraflar�n� 

olu�turmaktad�r. �lgili AB müktesebat�na uyum çerçevesinde Türkiye’de uluslararas� 

karayolu e�ya ta��mac�l��� giderek profesyonel bir meslek olarak önemli geli�meler 

kaydetmektedir. Son 10 y�l içerisinde AB’nin sektör için önko�ul olarak koydu�u 

“mesleki yeterlilik, mali yeterlilik, mesleki sayg�nl�k” �art� çerçevesinde Türkiye’de 

profesyonel ta��mac�lar yeti�tirmek üzere yüksek okul ve üniversiteler nezdinde 

“ula�t�rma”, “lojistik yönetimi”, “ula�t�rma ekonomisi”, “karayolu trafi�i”, 

“ta��mac�l�k”  gibi bölümler aç�lm��t�r. De�i�en ko�ullar, hem e�itim kurumlar�n� 

daha kaliteli mezunlar yeti�tirmeye, hem de nakliye �irketlerini üstün vas�fl� personel 

çal��t�rmaya zorlamaktad�r.  

Ancak daha yap�lmas� gereken bir dizi hususlar bulunmaktad�r. Fiili olarak 

teknik altyap�lardaki eksikliklerin ayn� zaman zarf� içerisinde tamamlanmamas�; 

sektöre yönelik bilgisayar yaz�l�mlar� ve programlar�n�n, araç muayene 

istasyonlar�n�n yetersizli�i, bunlar�n çal��ma �ekillerindeki zorluklar, sanal 

sistemdeki kar���kl�klar nakliyecilerin kar��-kar��ya kald�klar� sorunlar�n ba��nda 

gelmektedir. 

Ba�ta akaryak�t fiyatlar� olmak üzere, sektörün amortisman harcamalar�, 

vergiler, geçi� belgesi ve vize ücretleri gibi gider kalemleri nihayetinde yüksek 

maliyetin ortaya ç�kmas�na neden olmaktad�r ki, bu da nakliyecilerin rekabet gücünü 

azaltmaktad�r.  

Geçi� belge ücretlerinin fazla olmas�n�n yan�-s�ra, belge say�lar�n�n ta��ma 

hacimlerine göre yetersiz kalmas�, bu nedenden dolay�, zaman-zaman belli ülkelerle 

nakliyecilik faaliyetinin tamamen t�kanmas� sektörün büyümesini engellemektedir. 

Hükümetin bu konuda daha fazla çaba göstermesi ve kar�� uygulamalarda bulunmas� 

gerekmektedir.  

Yasal sorunlar ve ilgili mevzuattaki eksiklikler, uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�l��� sektörü aç�s�ndan büyük bir dezavantajd�r. AB müktesebat�na uyum 

çerçevesinde ortaya ç�kan çeli�kiler, yap�lan düzenlemelere ait kontrol mercilerinin 

olmay���, hukuki kurallar�n i�leyi� mekanizmas� kesinle�tirilmeden, teknik altyap� 
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haz�r olmadan uygulamaya geçi�, buna ba�l� olarak yasalar�n yürürlü�e girme 

tarihlerinin sürekli ertelenmesi ta��mac�lar için ciddi s�k�nt�lar yaratmaktad�r. 

 Ula�t�rma sektörü, ta��mac�l�k d���nda gümrükleme, ambalajlama, depolama, 

sigorta, bilgi teknolojileri gibi lojistik çerçevesiyle çok daha geni� bir perspektifle ele 

al�nmal�d�r. Bu anlamda ta��ma modlar�n�n birbiriyle rekabet etmesi yerine, birbirini 

tamamlay�c� �ekilde geli�melerine olanak sa�layan bir anlay��la yeniden 

olu�turulmas� önem arz etmektedir. Türkiye’nin AB’nin bölgesel projelerine 

eklenmesi ve mevzuat�n�n uyumla�t�r�lmas� sadece üyelik süreci çal��malar� için 

de�il, ülkenin ula�t�rma sektöründeki sorunlar�n�n a��labilmesi ve co�rafi 

üstünlüklerinin sürdürülebilir bir ta��mac�l�k anlay���na dayal� olacak �ekilde 

geli�tirilmesi bak�m�ndan önemlidir. Demiryollar�n� yeniden canland�rarak, bunlar� 

karayollar�, liman ve lojistik merkezlerle birle�tirmek, çok seçenekli ve kombine 

ta��ma modlar�n� üzerine kurulu bir nakliye sistemi olu�turmak Türkiye’nin 

bölgedeki rolünü güçlendirecektir. Ayr�ca, AB için çok büyük önem arz eden 

TRACECA, TEN-T gibi ula��m koridorlar�n�n bir parças� olabilmek, Birlik ve çevre 

ülkeleri ile ticaret ili�kilerini bir üst seviyeye ta��yacakt�r.  Bunlar� 

gerçekle�tirebilmek için ise, “Ula�t�rmada 2023 Vizyonu”nda da vurguland��� gibi, 

can güvenli�inin yüzde yüz sa�land���, ça�da� teknolojiye, uluslararas� hukuk ve 

kurallara uyumlu, çevrenin en üst düzeyde korundu�u bir ortamda, altyap�, mevzuat, 

insan kaynaklar�, kurumlar aras� koordinasyon, proje üretmek ve finansman 

yaratmak, yat�r�mlar�n ak�lc� yönlendirilmesi, tüm payda�lar�n bir araya gelerek 

sürecin planlanmas� ile yöneti�imi gibi bir dizi çal��ma yapmak gerekmektedir. 

Bunlar�n yan�-s�ra, Türkiye’nin d�� ticaretinin her y�l daha da artmas�, yeniden 

canland�r�lan �pek Yolu  Projesi, ülkenin izledi�i politik aç�l�mlar sektör aç�s�ndan 

büyük gelecek vaat etmektedir. 

Bir di�er taraftan, küreselle�me, ekonomi, teknoloji, lojistik, çevre ve toplum 

gibi alanlarda 2020 y�l� ve hatta daha sonras�n�n e�ilimlerini gösteren son çal��malar 

sürdürülebilirlik, e�itim ve sosyal sorumluluk gibi konular�n gelecekte daha fazla 

önem kazanaca��n� göstermektedir. Bunlar�n içinde vurgulanmas� gerekenlerden biri 

de Deutsche Post DHL taraf�ndan yap�lan “Yar�na Ula�mak – 2020 ve Sonras�nda 

Mü�teri �htiyaçlar�” (2010-2011) adl� ara�t�rma çal��mas�d�r. Özellikle iklim 

de�i�ikli�inin ön plana ç�kart�ld��� sözkonusu çal��mada, ilerleyen dönemlerde 
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mü�terilerin bir mal ya da hizmet sat�n al�rken dikkat edece�i tek noktan�n marka, 

kalite ve fiyat olmayaca��; ürün ve hizmetlerin çevreye olan etkisinin de büyük rol 

oynayaca�� dü�ünülmektedir. Artan bu bilinç sonucu ise ürün ve hizmet sa�lay�c�lar� 

rekabet güçlerini art�rmak için çevreye kar�� daha duyarl� politikalar geli�tirmek 

durumunda kalacakt�r. 

Yap�lan de�erlendirmelerde ba�ta lojistik firmalar� olmak üzere �irketlerin 

gelecekte daha önce hiç olmad��� kadar i�birli�i yapmak ve birbiri ile daha yak�n 

çal��mak zorunda kalaca��n� tahmin edilmektedir. Yüksek enerji fiyatlar� ile 

mücadele edebilmek için lojistik �irketleri, ortak kullan�lan a�lar�n in�as�na ve 

i�letmesine hiç olmad��� kadar fazla yat�r�m yapacakt�r. Lojistik sa�lay�c�lar�n 

dan��man firmalar konumuna gelerek, bütünleyici hizmetler, katma de�er 

sa�layaca�� da yap�lan tahminler aras�ndad�r.  

2020�lerde mü�terilerin bütün ürün ve hizmetlere an�nda ula�mak 

isteyecekleri, bunun da interneti her zamankinden daha önemli bir hale getirece�i, 

sürekli ula�abilirlik ve esneklik talebinin giderek artaca�� dü�ünülmektedir.  

Dolay�s�yla, Türkiye lojistik sektörünün bir parças� olarak uluslararas� 

karayolu e�ya ta��mac�lar� gelecekte rekabet güçlerini koruyabilmek ve artt�rabilmek 

için stratejilerini yukar�da yer alan önemli de�erlendirmeleri göz önünde tutarak 

�ekillendirmeli, bu konular�n öncelikli oldu�u i� ortam�nda mü�terilerine en iyi 

hizmeti sunabilmelidir.   

Sonuç olarak, AB üyeli�i gayretleri kapsam�nda Türkiye’nin uluslararas� 

karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücü analizinin yap�ld��� bu çal��mada 

bahsedilen ve önerilen hususlar�n gerçekle�tirilmesi kayd� ile Türkiye’nin mevcut 

potansiyelini do�ru ve etkin kullanmas� durumunda küresel anlamda önemli bir 

lojistik aktör ve Avrasya ticaretinin en vazgeçilmez lojistik merkezlerinden birisi 

olaca�� söylenebilir.   
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EK 1. Önemli BM/AEK Sözle�meleri 

 
SÖZLE�ME  TÜRK�YE’N�N 

DURUMU 
A. KARAYOLU ULA�TIRMA ALTYAPISI  
Temel Trafik Arterleri Antla�mas� -1950 Taraf–1954 
Ana Trafik Arterleri Avrupa Antla�mas� (AGR) -1975  
Uluslararas� Ana Trafik Arterleri Avrupa Antla�mas� (AGR) -1975 Taraf–1992 
Uluslararas� Ana Demiryolu Hatlar� Avrupa Antla�mas� -1985 Taraf–1993 
Önemli Uluslararas� Kombine Ta��mac�l�k Hatlar� ve Bunlara Ba�l� Tesisler 
Hakk�nda Avrupa Antla�mas� (AGTC)-1991 

Taraf–1996 

�ç Su Yollar�nda Önemli Uluslararas� Kombine Ta��mac�l�k Hatlar� ve Bunlara 
Ba�l� Tesisler Hakk�nda Avrupa Antla�mas� (AGTC)- 1991, 1997 

 

Uluslararas� Öneme Sahip Ana �ç Su Yollar� Avrupa Antla�mas�  
B. KARAYOLU TRAF�K GÜVENL���
Karayolu Trafi�i Hakk�nda Sözle�me, 1949 Taraf–1956 
Karayolu ��aretleri ve Sinyalleri Hakk�nda Protokol, 1949  
1949 Karayolu Trafi�i Sözle�mesinin Araçlar�n �zin Verilen A��rl�k ve 
Boyutlar�n� �lgilendiren 23. Maddesinin Uygulanmas� Konusunda Avrupa 
Antla�mas�, 1950 

 

Karayolu ��aretlemeleri Avrupa Antla�mas�, 1957 Taraf–1961 
Karayolu Trafi�i Hakk�nda Sözle�me, 1968  
Karayolu ��aretleri ve Sinyalleri Hakk�nda Sözle�me, 1968  
Karayolu Trafi�i Hakk�ndaki 1968 Sözle�mesine Ek Avrupa Antla�mas�, 1971  
Karayolu ��aretleri ve Sinyalleri Hakk�ndaki 1968 Sözle�mesine Ek Avrupa 
Antla�mas�, 1971 

 

Karayolu ��aretleri ve Sinyalleri Hakk�ndaki 1968 Sözle�mesine Ek Avrupa 
Antla�malar�na �laveten Karayolu ��aretlemeleri Hakk�nda Protokol, 1973 

 

Sürücü Ehliyetlerinin Verilmesi ve Geçerlili�ine Dair Asgari �artlar Hakk�nda 
Antla�ma (APC), 1975 

 

C. KARAYOLU TA�ITLARI 
Tekerlekli Ta��tlar ve Tekerlekli Ta��tlara Tak�labilir Yahut Üzerinde 
Kullan�labilir Ekipman ve Parçalar �çin Tek Tip Teknik Belgenin Kabulüne ve 
Bu Belgelere �stinaden Verilmi� Onaylar�n Kar��l�kl� Kabulüne Dair Antla�ma, 
1958 

Taraf–1995 

Tekerlekli Ta��tlar�n Periyodik Teknik Kontrolü �çin Standart Ko�ullar�n Kabulü 
ve Bu Kontrollerin Kar��l�kl� Tan�nmas�na Dair Antla�ma, 1997 

 

Tekerlekli Ta��tlar ve Tekerlekli Ta��tlara Tak�labilir Yahut Üzerinde 
Kullan�labilir Ekipman ve Parçalar �çin Küresel Teknik Kurallar Belirlenmesine 
Dair Antla�ma, 1998 

Taraf–2001 

D. SINIR GEÇ��LER�N�N KOLAYLA�TIRILMASI 
Seyahat Faaliyetleri Organizasyonu, 1954 Taraf -1983 
Seyahat Faaliyetleri Organizasyonu Protokolü, 1954 Taraf–1983 
Özel Karayolu Ta��tlar�n�n Geçici �thaline Dair Gümrük Sözle�mesi, 1954 Taraf–1983
Ticari Karayolu Ta��tlar�n�n Geçici �thaline Dair Gümrük Sözle�mesi, 1956 Taraf–2005 
TIR Karnesi Kapsam�nda E�yalar�n Uluslararas� Ta��nmas�na Dair Gümrük 
Sözle�mesi (TIR Sözle�mesi), 1959 

Taraf–1966 

TIR Karnesi Kapsam�nda E�yalar�n Uluslararas� Ta��nmas�na Dair Gümrük 
Sözle�mesi (TIR Sözle�mesi), 1975 

Taraf–1984 

Konteyner Gümrük Sözle�mesi, 1972 Taraf–1994 
Gümrük Palet Sözle�mesi, 1960 Taraf–1974 
E�yalar�n S�n�r Kontrollerinin Uyumla�t�r�lmas�na Dair Uluslar aras� Sözle�me, 
1982 

Taraf–2006 

Uluslararas� Ta��mac�l�kta Kullan�lan Havuz Konteynerlerinin Gümrüklerde 
��lenmesine Dair Gümrük Sözle�mesi (Konteyner Havuzu Sözle�mesi), 1994 
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Uluslararas� Karayolu Ta��mac�l��� Yapan Ta��tlarda Çal��an Personelin 
Çal��malar�na Dair Avrupa Antla�mas� (AETR), 1970 

Taraf–2001 

E�yalar�n Karayolundan Uluslararas� Nakliyat� �çin Mukavele Sözle�mesi 
(CMR), 1956 

Taraf–1995 

E�yalar�n Karayolundan Uluslararas� Nakliyat� �çin Mukavele Sözle�mesi (CMR) 
Protokolü, 1978 

Taraf–1995 

E) TEHL�KEL� E�YA TA�IMACILI�I
Tehlikeli E�yalar�n Karayolu ile Ta��nmas�na Dair Avrupa Antla�mas� (ADR), 
1957 

 

ADR Antla�mas�n�n 1(a), 14(1) ve 14(3) No.lu Maddelerini De�i�tiren Protokol, 
1993 

 

Tehlikeli E�yalar�n Karayolu, Demiryolu ve �ç suyolu Araçlar� ile Ta��nmas� 
Esnas�nda Olu�an Zarara �li�kin Hukuki Sorumlulu�a Dair Antla�ma, 1989 

 

Tehlikeli E�yalar�n �ç suyolu ile Ta��nmas�na Dair Avrupa Antla�mas� (ADR), 
2000 

 

F) BOZULAB�L�R GIDALARIN TA�INMASI
Bozulabilir G�dalar�n Uluslararas� Ta��nmas� ve Bu Ta��malarda Kullan�lacak 
Özel Ekipman Hakk�nda Antla�ma (ATP), 1970 

 

 

Kaynak: BM/AEK, http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst.html 

(25.07.2009) 
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EK 2. UBAK Çok Tarafl� Kota Sisteminin Üye Ülkeleri  

 

ABD      �zlanda 

Almanya     Japonya  

Arnavutluk     Kanada 

Avustralya     Karada� 

Avusturya     Kore 

Azerbaycan     Letonya 

Belçika     Lituanya 

Beyaz Rusya     Lihten�tayn 

Bosna Hersek     Lüksemburg 

Bulgaristan     Macaristan 

Çek Cumhuriyeti    Malta 

Danimarka     Makedonya 

Ermenistan     Meksika 

Estonya     Moldova 

Finlandiya     Norveç 

Fransa      Polonya 

Gürcistan     Portekiz 

H�rvatistan     Romanya 

Hindistan     Rusya Federasyonu 

Hollanda     S�rbistan 

�ngiltere     Slovakya 

�rlanda     Slovenya 

�spanya     Türkiye 

�sveç      Ukrayna 

�sviçre     Yeni Zelanda 

�talya      Yunanistan 

 

*** Fas gözlemci statüsü ile kat�lmaktad�r. 
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EK 3. Türkiye’ye Olan Uzakl�klar�na Göre UBAK Üyesi Ülke Gruplar� 

 

1.Grup Ülkeler: Bulgaristan, Makedonya, Arnavutluk, Gürcistan, Yunanistan, 

Romanya, S�rbistan ve Karada� (1 (bir) ülke katsay�s�). 

 

2.Grup Ülkeler: Slovenya, �talya, Macaristan, Azerbaycan, Bosna Hersek, Moldova, 

Ukrayna, Avusturya, Malta, H�rvatistan ve Slovak Cumhuriyeti (2 (iki) ülke 

katsay�s�). 

 

3.Grup Ülkeler: Almanya, Fransa, Polonya, Çek Cumhuriyeti, Beyaz Rusya, 

Belçika, Lüksemburg, Hollanda, �sviçre, Liechtenstein ve Rusya Federasyonu (3 (üç) 

ülke katsay�s�). 

 

4.Grup Ülkeler: Estonya, Litvanya, Letonya, �sveç, Norveç, Danimarka, Finlandiya, 

Birlesik Krall�k, �rlanda, �spanya, Portekiz ve �zlanda (4 (dört) ülke katsay�s�).  
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EK 4. CMR Konvansiyon’una Taraf Olan Ülkeler  

 

Almanya     K�br�s Rum Kesimi 

Arnavutluk     K�rg�zistan 

Avusturya     Letonya 

Azerbaycan     Lituanya 

Belçika     Lüksemburg 

Beyaz Rusya     Lübnan 

Birle�ik Krall�k    Macaristan 

Bosna-Hersek    Makedonya 

Bulgaristan     Malta 

Çek Cumhuriyeti    Mo�olistan 

Danimarka     Moldova 

Ermenistan     Norveç 

Estonya     Özbekistan 

Fas      Polonya 

Finlandiya     Portekiz 

Fransa      Romanya 

Gürcistan    Rusya Federasyonu  

H�rvatistan     S�rbistan  

Hollanda     Slovakya 

�ran     Slovenya 

�rlanda     Suriye 

�spanya     Tacikistan 

�srail     Türkmenistan 

�sveç      Türkiye 

�sviçre     Tunus 

�talya      Ukrayna 

Karada�     Yunanistan 

Kazakistan   
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EK 5. TIR Sözle�mesi’ne Taraf Olan Ülke Bilgileri 

 

ISO 
Kodu  Taraf Ülke 

TIR Transit Sistemini 
Uygulayan Ülkeler 
(28.11.2008 verileri)*/ 

Dernek 
Kodu  Ulusal Dernekler 

AFG Afganistan  -  - -  
ALB  Arnavutluk  Arnavutluk 044  ANALTIR  
DZA  Cezayir  -  -  -  
ARM  Ermenistan Ermenistan 079  AIRCA 
AUT  Avusturya  Avusturya  084  AISÖ  
AZE  Azerbaycan  Azerbaycan  075  ABADA 
BLR  Beyaz Rusya Beyaz Rusya 034  BAMAP  
BEL Belçika Belçika 014 FEBETRA 
BIH Bosna-Hersek - - - 
BGR Bulgaristan  Bulgaristan  046 AEBTRI 
CAN Kanada - - - 
CHL �ili  - - - 
HRV H�rvatistan  H�rvatistan  064 TRANSPORTKOMERC 
CYP K�br�s  K�br�s  035 TDA 
CZE Çek Cumhuriyeti Çek Cumhuriyeti 047 CESMAD BOHEMIA 
DNK Danimarka Danimarka 017 DTL 
EST Estonya  Estonya  031 ERAA 
FIN Finlandiya Finlandiya 021 SKAL 
FRA Fransa Fransa 019 AFTRI  
GEO Gürcistan Gürcistan 054 GIRCA 
DEU Almanya Almanya 016; 048 BGL; AIST 
GRC Yunanistan Yunanistan 037 OFAE 
HUN Macaristan Macaristan 049 MKFE 
IDN Endonezya - - - 
IRN �ran �ran 057 ICCIM 
IRL �rlanda �rlanda 024 IRHA 
ISR �srail  �srail  056 IRTB 
ITA �talya �talya 038 UICCIAA 
JOR Ürdün Ürdün 086 RACJ 
KAZ Kazakistan Kazakistan 081 KAZATO 
KWT Kuveyt Kuveyt 061 KATC 
KGZ K�rg�zistan  K�rg�zistan  080 KYRGYZ AIA 
LVA Letonya Letonya 033 LATVIJAS AUTO 
LBN Lübnan Lübnan 082 CCIAB 
LBR Liberya - - - 
LTU Lituanya Lituanya 032 LINAVA 
LUX Lüksemburg Lüksemburg 014 FEBETRA 
MLT Malta Malta 090 ATTO 
MDA Moldova Moldova 060 AITA 
MNG Mo�olistan  Mo�olistan  087 NARTAM 
MNE Karada� Karada� 068 PKCG 
MAR Fas Fas 085 AMTRI 
NLD Hollanda Hollanda 026; 027; 028  TLN; KNV; EVO 
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NOR Norveç Norveç 025 NLF 
POL Polonya Polonya 051 ZMPD 
PRT Portekiz Portekiz 041 ANTRAM 
ROK Kore   - - 
ROU Romanya Romanya 050; 052  UNTRR; ARTRI 

RUS Rusya 
Federasyonu Rusya Federasyonu 053 ASMAP 

SRB S�rbistan S�rbistan 089 SCC-ATT 
SVK Slovakya Slovakya 040 CESMAD SLOVAKIA 

SVN Slovenya Slovenya 043 GIZ 
INTERTRANSPORT 

ESP �spanya �spanya 036 ASTIC 
SWE �sveç �sveç 029 SA 
CHE �sviçre �sviçre 015 ASTAG 
SYR Suriye Suriye 083 SNC ICC 
TJK Tacikistan Tacikistan 078 ABBAT 
MKD Makedonya Makedonya 065 AMERIT 
TUN Tunus Tunus 063 CCIT 
TUR Türkiye Türkiye 042 TOBB 
TKM Türkmenistan Türkmenistan 076 THADA 
UKR Ukrayna Ukrayna 066 AIRCU 
ARE B.A.E. - - - 
GBR �ngiltere �ngiltere 022; 023 RHA; FTA 
USA ABD - - - 
URY Uruguay - - - 
UZB Özbekistan  Özbekistan 074 AIRCUZ 
  AB        

 

*/ IRU’dan edinilen bilgiler 

Kaynak: http://www.unece.org/tir/system/tir-system-countries.htm  

(03.02.2009) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 149

EK 6. AETR Konvansiyonu’na Taraf Olan Ülkeler 

 

Almanya    K�rg�zistan  

Andora     Letonya  

Avusturya     Liechtenstein 

Azerbaycan     Lituanya   

Belçika     Lüksemburg   

Beyaz Rusya     Macaristan  

Birle�ik Krall�k    Makedonya  

Bosna-Hersek    Malta  

Bulgaristan    Moldovya  

Çek Cumhuriyeti    Norveç  

Danimarka     Özbekistan  

Estonya     Polonya  

Finlandiya     Portekiz  

Fransa      Romanya  

Gürcistan     Rusya  

H�rvatistan     San Marino  

Hollanda     S�rbistan  

�rlanda     Slovenya  

�spanya     Slovakya  

�sveç      Tacikistan  

�sviçre     Türkiye  

�talya      Türkmenistan  

Karada�     Ukrayna     

Kazakistan     Yunanistan 

K�br�s Rum Kesimi     
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EK 7. ATP Antla�mas�’na Taraf Olan Ülkeler 

 

Amerika Birle�ik Devletleri    �talya  

Almanya      Karada� 

Avusturya      Kazakistan 

Arnavutluk      Letonya 

Azerbaycan      Lituanya 

Belçika      Lüksemburg 

Beyaz Rusya      Macaristan 

Bosna Hersek      Makedonya 

Bulgaristan      Moldova 

Çek Cumhuriyeti     Monako 

Danimarka      Norveç 

Estonya      Özbekistan 

Fas       Polonya 

Finlandiya      Portekiz 

Fransa       Romanya 

Gürcistan      Rusya Federasyonu 

Hollanda      S�rbistan 

H�rvatistan     Slovakya 

�ngiltere     Slovenya 

�rlanda      Tunus 

�spanya      Ukrayna 

�sveç       Yunanistan 

�sviçre  
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EK 8. ODAK GRUP GÖRÜ�ME FORMU 

 
Ara�t�rman�n amaçlar�: 
 

� Türkiye’nin uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün önemini öne 

ç�karan bilimsel bir çal��ma yapmak; 

� Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücünü 

ara�t�rmak; 

� Sektörün rekabet gücünü etkileyen de�i�kenleri tespit etmek; 

� Sektörün AB kar��s�nda rekabet gücü olu�turabilmesi, rekabet edebilirli�ini 

korumas� ve geli�tirmesi için yap�lmas� gerekenleri ortaya koymak. 

 
 
Giri�:  
 

Merhaba, benim ad�m Ülviyye AYDIN. UND Ege Bölge Temsilcisiyim. Siz 

de�erli üyelerimiz ile bu vesileyle tan���yoruz zaten. Ama bugün buraya toplanma 

amac�m�z bir az farkl�d�r. Ben ayn� zamanda DEÜ AB Anabilim Dal� doktora 

ö�rencisiyim. “Avrupa Birli�i-Türkiye �li�kileri Çerçevesinde Türkiye Uluslararas� 

Karayolu E�ya Ta��mac�l��� Sektörünün Rekabet Gücü Analizi” konulu tez 

ara�t�rmas� yapmaktay�m. Bugün Sizlerle Türkiye uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�l��� sektörünün rekabet gücü de�i�kenleri, bunlar�n AB aç�s�ndan nas�l bir 

farkl�l�k gösterdikleri ve sektörün AB kar��s�nda rekabet gücünün artt�r�lmas� için 

yap�lmas� gerekenler üzerine konu�mak istiyorum. Sizlerin bu konudaki 

dü�ünceleriniz ara�t�rman�n daha gerçekçi sonuçlar ç�karmas�na büyük katk�da 

bulunacakt�r.  

Görü�me sürecinde ifade edece�iniz fikirleriniz tamamen gizli tutulacak, 

bilimsel çal��ma amac�yla kullan�lacakt�r. 

Görü�mede do�ru veya yanl�� diye bir ay�r�m yoktur, o nedenle sorular� 

istedi�iniz �ekilde yan�tlayabilirsiniz.  

Her hangi bir sorunuz veya belirtmek istedi�iniz bir husus var m�?  

Görü�menin yakla��k 2 saat sürece�ini tahmin ediyorum. Görü�meyi kabul 

etti�iniz için Sizlere çok te�ekkür ediyorum. 

�zninizle sorulara ba�lamak istiyorum.  
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Odak Grup Görü�me Sorular� 
 
Soru 1. “Maliyet” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

Soru 2. “H�z” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n rekabet 

gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

Soru 3. “Güvenirlik” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

Soru 4. “Kapasite” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

Soru 5. “�nsan kaynaklar�” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�s�n�n rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

Soru 6. “Hizmet çe�itleri” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya 

ta��mac�s�n�n rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

Soru 7. “Pazarlama” de�i�keninin Türkiye uluslararas� karayolu e�ya ta��mac�s�n�n 

rekabet gücünün artt�r�lmas� aç�s�ndan önemi nedir? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 153

EK 9. ODAK GRUP GÖRÜ�MES� KATILIMCI B�LG�LER� 

 

No Ad� Soyad� Firma �smi Çal��t��� Ülkeler UBAK 
Listesinde 
S�ralamas� 

1.  Mert 
BERBERO�LU 

Meltem Ulus. 
Ta�.Tic. A.�. 

Almanya, Fransa, 
Belçika, �talya, �sviçre, 
Hollanda, Avusturya 

9 

2. Ayhan TURAN Erhanlar Ulus. Nak. 
Oto.San.Tic.Ltd.�ti. 

Almanya, Hollanda, 
Fransa, �talya, �ngiltere, 
�spanya 

25 

3. Fethi Çapar  Mart�trans Ulus. 
Nak.Tic. A.�.  

Macaristan, Avusturya, 
Slovakya, Çek 
Cumhuriyeti, Almanya 

41 

4. Dervi� Kurtulan  �kra 
Ulus.Ta�.Tic.A.�. 

AB ülkeleri 71 

5. Murat Baykara Baynak 
Ulus.Nak.Turz.D�� 
Tic.Ltd.�ti. 

�spanya, Portekiz, Fransa, 
Almanya, Belçika, 
Hollanda 

100 

6. Ahmet Tümbek Bak�mc� 
International 
Transport 

Almanya, �rlanda, 
�ngiltere, �sveç, Norveç, 
Danimarka, Fransa, 
Almanya, Belçika, 
Hollanda 

101 

7. Ergün KAYGAN �zta� �zmir Ulus. 
Ta�.Tic. A.�. 

Yunanistan, Bulgaristan, 
Macaristan, H�rvatistan 

253 

8. Mehmet Hakan 
ÇEL�KCAN 

C.M. Canmar 
Ulus.Nak.Tic. 
Ltd.�ti.   

Almanya, Avusturya, 
Fransa, Hollanda, Belçika 

283 

9. Kemal Serdar 
Türkay  

�nanç Transport 
Milletleraras� 
Ta�.Ltd.�ti. 

Fransa, Almanya, 
Belçika, Hollanda 

609 

 


