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Projenin Adı: Lojistik Faaliyetlerde Taşımacılık Yöntemleri 

Hazırlayan: Kemal BİNGÖL   

 

ÖZET 

 

Lojistik Yunanca ‘Logistikos’ kelimesinden gelmiştir ve ‘hesap kitap yapma 

bilimi’, ‘hesapta becerikli’ anlamına gelmektedir. Literatürde farklı yazarlar tarafından 

çeşitli tanımlamalarla anlamlandırılmaya çalışılmıştır.  

 

     Lojistik ile yapılan tanımların tümü, ürün ve malzemelerin çıkış noktasından 

tüketim merkezine doğru akışının yönetimi ile ilgilidir.  Lojistik alanındaki ilk 

metinler, Peter Drucker gibi düşünürler tarafından yazılmıştır. 

 

    Taşımacılık, insanlığı modern ve gelişmiş dünya ekonomisine taşıyan en 

önemli araçlardan biridir. Taşımacılık yük taşımacılığı ve yolcu taşımacılığı olarak 

ikiye ayrılır. Yük taşımacılığı ise kara yolu taşımacılığı, deniz yolu taşımacılığı, demir 

yolu taşımacılığı, hava yolu taşımacılığı ve boru hattı taşımacılığı alt dallarında 

incelenir. 

 

      Kombine taşımacılık, malların bir taşıma ünitesiyle, en uygun taşıma 

sistemlerini kullanılarak, kapıdan kapıya taşınmasıdır diye tarif edilebilir. Farklı 

taşıma üniteleri veya aracılıyla, birden fazla taşıma türü kullanılarak yapılan taşıma 

türüdür kombine taşımacılık. Kombine taşımacılık; Konteyner Taşımacılık, Sırtta 

Taşımacılık, Model Taşımacılık şeklinde faaliyet gösterir. 

 

     Bu çalışmada Lojistik faaliyetlerde taşımacılık yöntemleri incelenmiş olup 

Hamzabeyli Gümrük Müdürlüğü ve Kapıkule Gar Gümrük Müdürlüğüne ait gümrüklü 

saha ve bağlı antrepolardaki taşımacılık faaliyetlerinden yola çıkılarak lojistik 

faaliyetler ve taşımacılık yöntemleri açıklanmaya çalışılmıştır.  

 

Anahtar kelimeler: Lojistik, Lojistik Faaliyetler, Taşımacılık sistemleri, 

Kombine Taşımacılık  
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Name of Project: Transport Methods in Logistics Operations 

 

Prepared by: Kemal BİNGÖL   

 

ABSTRACT 

 

Logistics Greek 'Logistikos' word has come from, and 'account book making 

science', 'account resourceful' means. By different authors in the literature has tried to 

make sense with the various definitions. 

 

 All of the definitions made by logistics, the correct flow of the product and the 

material consumption is concerned with the management of the outlet center. The first 

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

 

   Transport, humanity is one of the most important tools in modern and sophisticated 

with the world economy. Transport freight and passenger transport is divided into two. 

The cargo transportation by road transport, sea transport, rail transport, air transport 

and pipeline transport are examined in sub-branches. 

 

 Combined transport of goods by a transportation unit, using the most 

appropriate transportation systems, he is moving from door to door can be described. 

Or with the aid of different transport units is made using more than one type of 

transportation modes of transport combined transport. Combined transport; Container 

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

 

 This study aims to describe the methods of transportation logistics activities is 

examined Hamzabeyli Customs Directorate and the Customs Directorate of the field 

Kapıkule railway station customs and logistics activities and transportation methods 

starting from transportation activities in the attached warehouse. 

 
 Key words: Logistics, Logistics Operations, Transportation Systems, 

Combined Transport 
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ÖNSÖZ 

 

      Günümüzün en önemli kelimeleri küreselleşme ve değişimdir. Yeni 

teknolojilerin bulunması, yeni icatlar, bilgi işlem sektöründeki gelişmeler, ekonomik 

ve siyasi değişimler yaşadığımız çağa isim verilmesini güçleştirecek derecede hızlıdır. 

Coğrafi konumu itibarıyla Türkiye’nin Batı ile Doğu arasında bir köprü niteliğinde 

olması, bölgenin ekonomik gelişimi açısından taşımacılık sektörünü son derece kritik 

bir sektör haline getirmektedir. 

 

      Bu çalışmada lojistik ve gelişimi, lojistikte taşıma sistemleri, uluslararası 

taşımacılıkta kombine taşımacılık yöntemi tanımlanmış olup aralarındaki ilişkiler 

ortaya konulmaya çalışılmıştır. 

 

      Projenin hazırlanmasının her aşamasında yanımda olan değerli aileme ve çok 

kıymetli çalışma arkadaşlarıma ve hiçbir zaman desteklerini esirgemeyen değerli 

idarecilerime, proje çalışmalarım sırasında her daim yanımda olan değerli dostum 

Emin AKIN’a, manevi desteğini üzerimden ayırmayan Selçuk DURANLAR hocama, 

lojistik alanındaki bilgi ve birikimleriyle bana yol gösteren değerli  danışman hocam 

Yrd. Doç. Dr. Nevin ALTUĞ’ a teşekkürü bir borç bilirim. 
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GİRİŞ 

      

      Günümüzün lojistik faaliyetlerinin kapsamı çok genişlemiştir. Lojistiğin 

üstlendiği rolü anlamak için sadece her gün satın alınan ve tüketilen ürünlerin 

müşteriye bu ürünler nasıl ve hangi fiyattan ulaşılmaktadır. İşletmelerde rekabet 

avantajı yaratmanın bir gereği haline alması ve teknolojinin ilerlemesi ile birlikte 

21.yüzyılda dünyada gelişerek üç sektörden biri olarak gösterilen lojistikte değişim ve 

gelişlim devam etmektedir.  

      

        

      Dünya küreselleştikçe ulusal sınırların önemi azalmakta; uluslar ve bölgeler 

arası gittikçe derinleşen ve her geçen gün daha karmaşık bir hal alan karşılıklı 

bağımlılığın artmasıyla dünya global bir köye dönüşmektedir. Küreselleşmenin en 

yaygın yaşandığı alanların başında mal ve hizmet ticareti gelmektedir. Küreselleşme 

çerçevesinde, ekonomideki üretken birimlerin daha çok mal ve hizmet üretip satmak 

ihtiyacını karşılamak amacıyla dünya pazarlarının serbestleşmesi ve bu gereksinimin 

önündeki sınırların kaldırılmasına çalışılmaktadır. Küreselleşme bağlamından 

bakınca, dünya üzerindeki ekonomik aktivitelerin tek bir pazar, dünya pazarı haline 

getirilmesinin amaçlandığı ve buna doğru bir gidişin yaşandığı görülmektedir (Beritan, 

2006:1) 

 

 

    Birinci bölümde lojistik gelişimi ikinci bölümde lojistikte taşıma sistemleri üçüncü 

bölümde ise uluslararası taşımacılıkta kombine taşımacılık yöntemi analiz 

edilmektedir. Sonuç bölümünde ise yaşanan gelişmeler ve öneriler yer almaktadır. 
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BİRİNCİ BÖLÜM 

 

LOJİSTİK ve GELİŞİMİ 

 

        1.Lojistik Kavramı ve Gelişimi 

     

     Lojistik Yunanca ‘Logistikos’ kelimesinden gelmiştir ve ‘hesap kitap yapma 

bilimi’, ‘hesapta becerikli’ anlamına gelmektedir. Lojistik insanlığın varoluşundan 

beri hayatın bir parçası olsa da kavramsal olarak ortaya çıkışı 20. yüzyılda 

gerçekleşmiştir (Eker,2006:3).  

     

     Lojistik kavramı, ürünlerin bir tedarik zinciri boyunca hareket etmesi, ya da 

durması için yapılması gerekli tüm işleri ve bu zincir boyunca ürünle birlikte akış 

halinde bulunan bilgi ve riskin yönetimini kapsamaktadır(Baki,2004:21). 

  

    1.1.Lojistik kavramı 

      

      Lojistik ile yapılan tanımların tümü, ürün ve malzemelerin çıkış noktasından 

tüketim merkezine doğru akışının yönetimi ile ilgilidir (Lambert, Stock, 

Ellram,1998:2). Zaman geçtikçe tüm bu terimlerin lojistik kavramı ile ilişkilerinin 

sınırları ortaya konulmuş ve lojistiğin hangi bölümünü oluşturdukları ya da hangi 

bölümü ile ilgili oldukları daha anlaşılır hale gelmiştir. 

      

 

    Birçok kaynakta, lojistiğin tanımı olarak da kabul edilen lojistiğin misyonu; doğru 

ürün ve hizmetleri, doğru yere/pazara, doğru zamanda, doğru koşullarda ve doğru 

maliyetlerle ulaştırmaktır. Bazı kurum ve yazarlara ait tanımlar şöyledir; “Müşterilerin 

ihtiyaçlarını karşılamak üzere her türlü ürün, servis hizmeti ve bilgi akışının; 

hammaddenin başlangıç noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan 
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tedarik zinciri içindeki, ileriye doğru ve tam tersi yöndeki, hareketinin etkili ve verimli 

bir şekilde planlanması, uygulanması, taşınması, depolanması ve kontrol altında 

tutulması hizmetidir. (http://www.clm1.org/Website/AboutCLM/Definitions/Definiti 

ons.asp, ). 

    

 

   ‘Lojistik tedarik zinciri boyunca envanterin konumlanması ve hareketinin 

gerçekleştirilmesi için gerekli çalışmaların tümüdür (Bowersox, Closs, Cooper, 

2002:4).’ Lojistik terimi uzun yıllar askeri alanda kullanılan bir terim olarak kalmış, 

“Askeri alanda lojistik; nakliye faaliyetlerini, yiyecek ve gerekli eşyaların hazır 

edilmesini ve askerlerin harekete geçebilmesini sağlayan teknik anlamına 

gelmekteydi. Günümüz sivil uygulamalarında ise lojistik; içerisinde yer alan, karşılıklı 

ilişki içindeki farklı bölümlerin ortak amaca daha hızlı, daha düzenli ve daha verimli 

bir şekilde ulaşmalarını sağlayan sistem anlamına gelmektedir(www.disaster-info.net/ 

SUMA/ pdfs/ MISEManualEnglish.pdf, 26.03.2004).  

  

 

    Askeri açıdan bakıldığında lojistik; istenilen yer ve zamanda, yeteri kadar ve 

kesintisiz olarak personel, hizmet ve kolaylık imkanı sağlamak suretiyle barışta, krizde 

ve savaşta askeri kabiliyetin oluşturulması, idamesi ve geliştirilmesi için yapılan; her 

türlü silah, araç, gereç ve malzemenin temin, tedarik, depolama, ulaştırma, dağıtım, 

bakım, onarım, eğitim, tahliye ve malzemenin hizmet dışı bırakılması ile inşaat, emlak, 

sağlık ve iletişim faaliyetlerinin ihtiva eden işlemlerin tümüdür (Orhan, 2003:11). 

 

 

     Lojistik alanındaki ilk metinler, Peter Drucker gibi düşünürler tarafından 

yazılmıştır. Daha sonra, ‘lojistik’ terimi; bazen dağıtım, fiziksel dağıtım yönetimi veya 

trafik yönetimi kavramları ile bağlantılı olarak, bazen de tamamen ayrı bir terim olarak 

ders kitaplarında da görülmeye başlamıştır (Farris,1997:47). Peter Drucker’ın 1962’de 

Fortune dergisinde yayımlanan makalesinde; “Bizim dağıtım konusunda bildiğimiz 

Napolyon’un Afrika hakkında bildiğinden azdır. Orada olduğunu ve büyük olduğunu 

biliyoruz işte hepsi bu kadar” ifadesi yer almaktadır. Peter Drucker aynı zamanda; 
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lojistiğin firma verimliliği konusunda, özellikle üst yönetim açısından kritik önem 

taşıyan bir kavram olduğunu belirtmektedir. Ayrıca, 1900’lü yılların başından beri 

yaşanan gelişim ve değişimlerin lojistiğin önem kazanmasına yardımcı olduğunu 

belirtmektedir (Orhan,2003:10). 

 

 

     Fabrikalar talepleri karşılayabilmek için zorlu bir baskı altında kalmıştır. 1950’lerle 

birlikte işletmeler yine her ürettiklerini satamaz hale gelmişlerdir. Bu ortam da 

pazarlamanın ve pazarlama temelli alanların daha da gelişmesine olanak tanımıştır. 

Artık işletmeler sadece nasıl üretildiğini bildikleri ürünleri üretmek yerine tüketicilerin 

istediklerine göre üretim yapmaya başlamışlardır. Müşteri tercihlerini ortaya 

koyabilmek amacıyla pazar araştırmaları yapılmaya başlanmasıyla birlikte ürün 

planlamasının temelleri de oluşmuştur. Pazarın tümüne aynı ürünü sunma yerine, 

pazar bölümlendirilerek her bir bölüme uygun ürünün sunumu başlamıştır. Ayrıca 

işletmeler; müşterilerin talepleri doğrultusunda ürün ve hizmetlerini 

çeşitlendirmişlerdir. Böylece yönetim vizyonu, üretim ve dağıtım yanında pazarda 

satılacak olan ürünün tasarımını da içerir hale gelmiştir (Davis, Manrodt, 1991:61). 

 

 

     II. Dünya savası sırasında görülen gerçeklerden birisi de, kalabalık ordulara sahip 

olmanın zafer kazanmak için yeterli olmayacağıdır. Orduların gelişmiş silah, araç ve 

donanımla teçhiz edilmesi sayısal fazlalıktan daha önemlidir. Pek tabii ki; bu ürünlere 

sahip olmak da yeterli olmamakta bunların uzman personel tarafından kullanılıp, 

sürekli faal tutulması da o derece önem arz etmektedir. İşte bütün bunlar lojistik 

desteğin hayati bir unsur olduğu gerçeğini ortaya çıkarmıştır. Yani kusursuz bir lojistik 

destek sağlamadan, herhangi bir harekattan başarı beklemenin hayal olduğu 

söylenebilir. I. Dünya savaşı sonrası ABD’ de birçok işletme lojistiğin önemini fark 

etmiş ve 1960 yılından günümüze kadar süren gelişim evresi içerisinde lojistik 

hizmetlerinden faydalanmaya başlamıştır. Lojistik sektörüne ilişkin çeşitli 

tanımlamalar yapılmıştır. Genel anlamda lojistik; müşteri beklentilerinin karşılanması 

için malların, hizmetlerin ve bilgilerin, çıkış noktalarından tüketim noktalarına doğru 

fiziksel akısının planlanması, yürütülmesi ve kontrolü faaliyetlerini kapsayan 
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süreçlerden oluşan bir sistemdir. Aslında, doğru ürünün, doğru müşteriye, doğru yer 

ve zamanda sağlanmasına olanak veren faaliyetlerdir. Lojistik; materyal sağlanması 

işleminden, müşteri memnuniyetine kadar tüm süreçleri kapsamaktadır. Diğer taraftan 

fiziksel dağıtım, sadece bitmiş ya da kullanıma hazır ürünlerin dağıtımı ile ilgilidir. 

Lojistik yönetimi ise, materyal yönetimi, fiziksel yasam eğrisi ve fiziksel dağıtımın 

bileşiminden oluşmaktadır. 

 

 

     Günümüzde iş hayatını şekillendiren birçok gelişmeden söz edilmekte, özellikle 

müşteri istek ve beklentilerinin maksimum fayda yaratacak şekilde karşılanması temel 

faktör durumundadır. Bu faktörün gerçekleştirilmesinde rol oynayan ana elemanlardan 

birisi de lojistiktir. Lojistik sektörü 40 yıldan fazla süredir büyük bir gelişme 

göstermektedir. Nakliyat ve dağıtım gibi, küresel ekonomi şirketlerinin büyümelerinde 

temel teşkil eden faktörleri bünyesinde barındıran lojistik sektörü, 1960’dan önce bir 

disiplin ya da endüstri olarak kabul edilmiyordu. Aynı şekilde, mesleki 

organizasyonlar lojistik endüstrisini anlamak, sınırlarını daha da geliştirmek ve 

derinleştirmek konusunda büyük çaba harcarken, araştırma ve tartışma forumlarının 

yanı sıra, lojistik uygulayıcılarına pratiğe ilişkin programlar sunuyorlar. Böylece, 

başlangıç seviyesinden itibaren sektörde faaliyet gösteren bir kişinin profesyonel 

gelişme çizgisini, kariyerini şekillendiriyor.  

 

 

     Küreselleşme ve artan rekabet, işletmelerin ürün fiyatlarını, dolayısıyla 

maliyetlerini ve verimliliklerini daha iyi kontrol etmelerini zorunlu kılmaktadır. Bu 

nedenle tedarik zinciri ve lojistik yönetimi, hammadde satıcılarından perakendecilere 

kadar tüm üretim ve dağıtım süreci boyunca malzeme ve bilgi akısının yönetimine 

yardımcı olmaktadır. İşletmeler arası tedarik zinciri ve lojistik yönetimi yapısı, süreç, 

insan, teknoloji ve performans ölçümlemeleri gibi çeşitli açılardan tek bir işletme 

seklinde hareket ederek kaynakların ortak kullanımı sayesinde sinerji yaratmayı 

hedeflemektedir. Lojistik sektörünün 2004 yılı potansiyelinin dünya genelinde 4 

trilyon dolar, Kuzey Amerika'da 1,2 trilyon dolar, Avrupa Birliği'nde 1 trilyon dolar 

olduğu belirtilmektedir. Lojistik iş potansiyeli son beş yıldır dünya GSMH artışına 
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göre yüzde 5 oranında artarken lojistik pazarı küreselleşme, dış kaynak kullanımının 

artması, ölçeklerin büyümesiyle yüzde 20 oranında artmaktadır. Türkiye’nin lojistik 

sektörü en hızlı büyüyen sektörleri arasında başı çekmektedir. Sektör, 40 bin araçlık 

filosuyla Türkiye’nin toplam ihracatının değer olarak yüzde 53’ünü, toplam ithalatının 

ise değer olarak yüzde 24’ünü taşımaktadır. Sektör, 5 milyar ABD dolar’ı aşan yatırımı 

ile yaklaşık 400 bin kişiye istihdam sağlarken, Türkiye ekonomisine 2006 yılında 3,5 

milyar ABD dolar kazandırmıştır. Türkiye’de lojistik süreçlerin yüzde 38’i outsource 

edilmişken, bu oran AB ülkelerinde yüzde 60’lar seviyesindedir. Avrupa Birliği (AB) 

ile kıyaslandığında hızlı büyüyen sektör, yılda ortalama yüzde 15’ler seviyesinde 

gelişmektedir. Sektörün önde gelen, lider şirketlerin yüzde 30’lar civarında büyümesi, 

pazarın sunduğu fırsatları gösteren en önemli göstergedir. Lojistik sektöründe 

uluslararası yabancı kuruluşların ilgisi giderek artarken, istikrarın korunması halinde 

bu trendin daha da sürmesi beklenmektedir. 

 

      Firmalar, maliyetlerinin önemli bir kısmını oluşturan ve stratejik avantaj sağlayan 

lojistik hizmetlerinden yararlanmaktadırlar. Bu gelişmede bilgi teknolojilerinde 

özellikle de internet ve elektronik ticaretin giderek yaygınlaşması da önemli bir 

etkendir. Sovyet Rusya, Çin, Polonya, Romanya ve Orta Asya ülkeleri gibi piyasa 

ekonomisine geçişiyle birlikte dünya pazarları, yepyeni bir eksene oturduğu 

görülmektedir. Bu yarış içinde tüm işletmeler pazar paylarını arttırma çabası içine 

girerken, çok kaliteli ve uygun fiyatlı ürünler bazen altyapı ve ulaşımdaki yetersizlikler 

nedeniyle tüketicilere istenilen zaman ve yerde, istenilen miktarda iletilmemesi 

durumunda rakipler pazar paylarını diğer firmalara kaptırabilirler. 

 

 

  1.1.1.1.Lojistik Tarihsel Gelişimi 

 

     Orhan’ın (2003) yaptığı açıklamaya göre; 1950’li yıllara kadar dünya genelinde 

işletmeler lojistik kavramını tanımamakta ve lojistik faaliyetlerini ayrı ayrı bölümlerde 

ve farklı sorumluluklar altında sürdürmekteydiler. Genellikle bu bölümlerin hedefleri 

birbirleriyle çatışmakta ve ortak hareket etmeyi güçleştirmekteydi. 1950’li ve 1960’lı 
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yıllarda dünyadaki ekonomik gelişmelerin yanı sıra pazarlama yaklaşımının da 

gelişmesi lojistik kavramının gündeme gelmesine neden olmuştur (Orhan, 2003:17). 

1970’li yıllarda ise günümüz lojistik anlayışının temelleri oluşmuş; bu yıllarda 

şirketler lojistik yönetimi üzerinde yoğunlaşarak az maliyetle daha iyi lojistik 

faaliyetlerin gerçekleştirilebilmesi ile ilgili çalışmalar yapmışlardır. Sanayi devriminin 

ilk dönemleri olan 1800’lü yıllarda, firmaların odak noktası, üretilen malların 

işletmelerine olan maliyeti olmuştur. 1900’lü yıllarda ise üretilen mallara artan talepler 

nedeni ile odak noktası üretimden satışa kaymaya başlamıştır. Bugünlere gelininceye 

kadar, iş çevreleri, ortaya çıkan satış, pazarlama, üretim vb. maliyetlerle birlikte 

lojistiği de ek bir maliyet olarak gördüklerinden, son yıllara kadar gereken önemi 

vermemişlerdir (Baki, 2004:7) 

 

 

     İlk olarak askeri alanda kendini gösteren lojistik kavramı, II. Dünya savaşı boyunca 

orduların ihtiyaç duydukları askeri malzemelerin istenilen yerlere ulaştırılması için 

kullanılmıştır. Bunu takiben 1954’lere kadar durgun bir dönem geçiren lojistik 

anlayışı, teknolojik ve ekonomik ihtiyaçlara göre hızla değişmeye başlaması ile daha 

da önem kazanmaya başlamıştır. Endüstri Devrimi sonrasında, ABD’deki kitle üretim 

sonucunda mal kapasitesinin artması, firmaların lojistik faaliyetlere daha da ihtiyaç 

duymalarına neden olmuştur. Önce fiziksel dağıtım veya satın almaya odaklanan 

firmalar, zamanla her iki alanda da lojistiğin giderek daha çok yer almasına fırsat 

tanımışlardır (Bowersox, 1978:5)  

 

     1970’li yıllarda ise, II. Dünya Savaşından sona ilk defa enerjiye rahat ulaşabilme 

kritik bir önem taşımaya başlamıştır (Bowersox, 1978,10). Bu tarihten itibaren yavaş 

yavaş bugünlerin lojistik kavramı oluşmuş ve lojistik her geçen gün daha az maliyetle 

daha iyi gerçekleştirilmeye başlanmıştır. Fiziksel tedarik ve fiziksel dağıtım olarak 

ayrı ayrı ele alınan firma faaliyetlerinin taşıma, stok takibi, paketleme, depolama vb. 

faaliyetlerden oluştuğu fark edilmiştir. 1970’li yılların ortalarına kadar şirketlerin uzun 

ürün ömürleri, yüksek stok seviyeleri vs. varken, müşteriye yönelik organizasyon 

yapısı oluşturulamamış ve fonksiyonlar arası koordinasyon da yeterli düzeyde 

gerçekleşmemiştir (Orhan, 2003:17). Yine bu dönemde lojistik eylemler, çok kapsamlı 
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ve açıkça görünür enerji tüketicileri arasında yer alan taşıma ve depolama 

faaliyetlerinden dolayı enerji üretkenliğini daha yararlı bir hale getirme gereksinimiyle 

yüz yüze gelmiştir. 

 

 

      1980’li yılların başında, lojistik faaliyetlerde daha önceki dönemlere göre daha 

hızlı gelişmeler yaşanmaya başlanmış, taşımada bağlayıcı kurallar azalmaya başlamış 

ve bilgi işlem teknolojisi ile iletişim son derece önemli hale gelmiştir (Baki, 2004:11). 

 

 

     1990’lı yıllara gelindiğinde ise, lojistik fonksiyonunun işletme yönetimindeki 

önemi iyice hissedilmeye başlanmıştır. Maliyetlerdeki hızlı artış, geleneksel dağıtım 

yöntemlerinin oldukça pahalı hale gelmesine sebep olmuş ve yöneticiler yöntemlerin 

daha iyi kontrol edilmesi gerektiğinin farkına varmışlardır. Özellikle yaş meyve ve 

sebze alanında, ürünlerin bozulmadan depolanması ve de bu ürünlere olan artan talep 

nedeniyle farklı stok teknikleri geliştirilmeye başlanmıştır. Tedarikçinin belirlediği 

zamanlarda ürün teslimatı, yerini müşterilerin ya da satıcıların isteklerine göre tekrar 

şekillenmeye başlamıştır. 

 

 

 

     1.2.Lojistik Temel İlkeleri 

      Lojistik ilkeleri ile anlatılmak istenen, lojistik faaliyetleri yürütülürken göz önünde 

bulundurulması gereken temel esaslardır. Maliyet optimizasyonu, lojistik 

maliyetlerinin mevcut talebi karşılayacak en düşük maliyetle karşılanmasıdır. Bunun 

için işletmenin optimum ölçekte kurulması gerekmektedir. Uygun lojistik modu, 

lojistik türünün seçiminde veya çoklu bir lojistik modu söz konusu olacaksa bunların 

bileşiminde, lojistik amaçları ile maliyetlerinin karşılaştırılarak uygun bir bileşeninin 

seçilmesidir. Lojistik araçlarının optimizasyonu, lojistik moduna ilaveten ilgili moda 

uygun araç tercihidir. Mesafenin optimizasyonu; mümkün olan en kısa mesafenin, 

farklı taşıma modlarını da dikkate alarak seçilmesidir. Yükleme araçlarının 
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optimizasyonu; yükün miktarı, tek seferde yüklenecek miktar, bölünebilme durumu, 

ambalaj, taşıma mesafesi ve taşıma aracı gibi hususlar dikkate alınarak, en uygun araç 

veya araç kombinasyonu ile yüklemenin yapılmasıdır. Sigorta; ürününü taşınacağı, 

mesafe, ülkeler ve diğer rizikolar dikkate alınarak belirlenmesi, fazla genş tutulup 

maliyetlerin artması ve kapsamının riski arttıracak şekilde dağıtılması arasında 

optimum bir tercihinin yapılmasıdır. Ödeme ve teslim biçimi; uluslararası lojistikte 

özellikle ödemenin ne şekilde yapılacağı ve hangi şekilde teslimatın 

gerçekleştirileceğinin tercihi, lojistik optimizasyonu belirlemektedir. Malzeme taşıma; 

araçla ve elle taşıma etkinliklerinin optimizasyonu ile birlikte, mesafe ve araç 

optimizasyonunu kapsamaktadır(Küçük, 2012:58-59). 

      

 

     Küreselleşme ile birlikte iç, dış ve transit ticarette lojistik hizmetlerin varlığı, 

yeterliliği ve çeşitliliği önem kazanmıştır. Lojistik maliyetleri yüksek olan ülkelerin 

ekonomik büyümeleri yavaş olmaktadır. Türkiye’de Lojistik ve Yük Taşımacılığı 

hizmetlerinin geleceğine yön verilirken bütünsel bir bakış açısı kullanılmalıdır. 

Çevresel boyutları düşünürken hareketlilik 12 (mobilite), refah ve istihdam sağlayan 

bir lojistik sistemine sahip olup olmadığımızı iyi değerlendirilmelidir. Lojistik 

faaliyetler, yaşam kalitesine olumlu katkıda bulunmalı, çevre ve insanların üzerinde 

olumsuz etkileri en aza indirilmelidir. Ülkemizde sosyal ve ekonomik gelişmeler 

bölgelere göre farklı özellikler gösterecektir. Bazı bölgelerde gelişmelere bağlı olarak 

kritik darboğazlar oluşabilecektir. Bu nedenle Türkiye Lojistik Master Planı (TLMP) 

bir bütün olarak ülke lojistik politikasının yönünü belirlemelidir. Yolcu ve yük 

taşımacılığı sistemleri insanlar ve yükler için geniş ölçüde aynı altyapıyı 

kullandığından sıkı sıkıya birbirine bağlıdır. İnsanların beklentileri yalnızca seyahat 

için değildir. Benzer beklentiler yük taşımacılığı ve lojistik için de geçerlidir. Lojistik 

bir bütün olarak hareketliliğin (mobilitenin) bir parçasıdır. 

 

 

   

 



   10 
 

 

 

 1.2.1.Lojistik İş Süreçleri 

 

   1.2.1.1.Tedarik Lojistiği 

 

     Tedarik lojistiği, işletmeye değer katan temel işlevleri içermektedir. Satın alma, 

materyallerin tedarikçiden üreticiye, depo veya perakende ambarlarına kesintisiz 

girişinin planlanması ve ürün akışının sağlanmasını tedarik zinciri çerçevesinde 

düzenleyen faaliyetler bütünüdür. Bu tamamen üretim öncesi gerçekleştirilen ve 

kaynakların üretim hattına taşınmasına hizmet eden bir süreçtir.(Tunevie,2003:27). 

İşletmeye giren bütün mal akışlarının ve onlara ait bilgi akışlarının planlanmasını, 

yönetimini ve kontrolünü kapsamaktadır. Tedarik lojistiğinin temel esası; tedarik 

piyasaları ve üretim arasında bağlantıyı kurmak ve burada bir köprü görevi görmektir. 

Değer artışı yöne ile işletme içindeki katma değerin ilk basamağıdır 

denilebilir(Markus,2002:5). 

 

   1.2.1.2. Üretim Lojistiği 

     

    Üretim lojistiği, sadece endüstriyel işletmelerde kullanılan, işletmenin içerisindeki 

bütün mal akışlarının ve onlara ait bilgi akışlarının planlanması, yönetimi ve 

kontrolünü kapsamaktadır(Markus,2002:6). Üretim öncesi lojistik faaliyeti 

tamamlayıcı bir unsur olarak üretim lojistiği, üreticilerden ürünlerin toplanması, 

stoklanması ve müşterilere dağıtılmasını sağlayan sistemin işlemesine yönelik 

faaliyetler bütünüdür. Üretim alanında etkin olan işletmelerde, iş istasyonlarına akışı 

tamamlanan girdilerin, üretim öncesi lojistik faaliyetleri sonrasında ürünlerin ilgili yer 

ve tezgahlara iletilmesi, yani fabrika içi taşıma ve elleçleme, nihayetinde çıkış 

ambarından dağıtım kanallarına ve müşterilere kadar uzanan zincirin tüm 

halkalarıdır(http://www.igeme.org.tr). 
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 1.2.1.3.Dağıtım Lojistiği 

     

     Bu süreçte üretim işlemi tamamlanmış olup, üretilen malların pazara ve müşterilere 

ulaştırılması sağlanmaktadır. Üretim sonrası lojistik süreci, fiziki dağıtım kanallarını 

da içine alan ve malın müşteriye ulaştırılmasına dönük faaliyeti kontrol altında tutan 

bir iş akışıdır. Dağıtım lojistiği, işletmenin üretiminin sürüm ve satış piyasası ile 

bağlantısını sağlamaktadır. Süreç ürünün üretim alanından ayrılması ile başlamakta ve 

anlaşmaya göre doğrudan alıcıda (satıcı/tüccar) ya da son müşteride sona ermektedir. 

Dağıtım lojistiğinin somut görevi; bir dağıtım noktasından hareketle, miktar, çeşit ve 

kalite olarak doğru ürünle, doğru şekilde, doğru zamanda, doğru yere en düşük 

maliyetle hizmet sunmaktır(Markus,2002:5). 

 

     

1.2.1.4.Geri Dönüş Lojistiği 

     

      Lojistik faaliyetlerde farklı bir boyut olarak değerlendirilen ‘Geri Dönüşüm 

Lojistiği-Ters Lojistik’ kavramı literatürde farklı şekillerde yer bulmuştur. 1980’li 

yıllarda, ‘ürünün son müşteriden üreticiye, hizmet sağlayıcıya doğru hareketi’ olarak 

görülmüş, taşıdığı anlamın sınırları ise bu şekilde çizilmiştir. Daha sonraki yıllarda 

lojistik hizmetlerde görülen gelişmelerle ters lojistik kavramının daha geniş bir hizmet 

alanını ifade edecek şekilde tanımındaki farklılaşma dikkati çekilmiştir. Ters lojistik 

faaliyetleri, üretim sektöründe son müşteriden satıcıya yada hizmet sunucuya geri 

gelen malların hareketi, depolanması ve elleçlenmesi ile uğraşırken; askeri sektörde 

ise istihbarat ve taktik açısından ters lojistik; muharebe sırasında kullanılmayan hasarlı 

ya da ihtiyaç fazlası ikmal maddeler ile karşı taraftan ele geçen malzemelerin, bölgeye 

geri aktarılması şeklinde önemli bir süreç olarak önemsenmektedir(Keskin:2006,39). 

 

TERS LOJİSTİK FALİYETLERİ; 

KABUL; İç ya da dış müşteriden geri kazanılacak ürünün alınması 

GERİ ALIM; Ürünün müşteriden fiziksel olarak taşınması, 
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GÖZDEN GEÇİRME; İşletmenin geri alınan ürün ile ne yapacagına yönelik karar 

verme süreci 

YENİLEME; Geri dönen ürünün tamiri/işlenmesi 

NAKİL; Ürün organizasyonunun tedarik zincirinden taşınması, 

RE-ENGİNEERİNG; Yönetimin dönüş sürecinin daha iyi olması için tersine tedarik 

zincirinin kontrol edilmesi, 

 

 

   1.3. Lojistik Hizmet Sunumunu Destekleyici Unsurları 

     

    Lojistik faaliyetlerin lojistik hizmet sağlayıcılar tarafından yürütülmesinde, 

üretkenlik ve verimlilikte pek çok bileşenin bir arada olması ve uyumu önemli bir 

faktördür. Bu bileşenlerden bir kısmı mikro boyutta, özellikle işletmelerin kendi 

bünyelerinde var olan yeterlilikleri olup, lojistik süreçlerin verimliliği üzerinde etkili 

iken; diğer bir kısmı ise makro boyutta ve işletme dışı unsurların yeterlilikleri ile 

lojistik süreçlerin tamamlanmasında etkili olmaktadır. 

 

   1.3.1. Alt Yapı Yeterliliği 

    

      Lojistik sistemin doğru işlemesinde ve gelişmesinde alt yapı giderek daha fazla 

önem kazanmaktadır. Bu konuda sorunların büyük bir bölümü alt yapı yeterliliklerine 

bağlı olarak ortaya çıkmaktadır. Lojistik ve uluslararası taşımacılık sektörünün gücü, 

temel alt yapı dinamikleri olan beş bileşke kuvvetin etkisine bağlıdır. 

 

Kurumsal Alt Yapı, küreselleşme olgusu ile birlikte uluslararası ticaretin artması ve 

ulusal ekonomik sınıflarının anlamışı yitirerek lojistik faaliyetlerin uluslararası boyuta 

yerleşmesi ile önem kazanmıştır. 

 

Mali Alt Yapı, lojistik hizmetlerin etkin olarak sunulmasında ve uluslararası rekabette 

dikkate alınması gereken bir unsurdur. 
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Çevresel Alt Yapı, dünyadaki ekonomik gelişmeler paralelinde karşı karşıya kalınan 

çevresel sorun ve tehditlerin çözümü olabilecek şekilde, özellikle taşıma ve lojistik 

sektörünü bağlayan ve yatırım gücü olan yasal düzenlemeler olarak belirtilmiştir. 

 

Donanım Alt Yapısı, donanım alt yapısı, lojistik sektöründe somut, elle tutulur 

unsurları ifade etmekte ve tüm ürün ve hizmet akışlarının gerçekleşmesine yardımcı 

olmaktadır. 

 

Yazılım Alt Yapısı, lojistik sektöründe yazılım alt yapısı, bilgisayar ve iletişim 

teknolojilerinin sahipliğidir. Elektronik devlet alt yapı ve uygulamaları ile özellikle dış 

ticaret işlemlerinin yürütülmesinde belgelerin hazırlanması ve onaylanması süreçlerini 

hızlandırma, mali kayıpları azaltma mümkün olabilmektedir(Erdal,2005:128). 

 

 

   1.3.2. Değişken Talep Yapısı 

      

     Küresel ekonomiye bağlı ortaya çıkan uluslararası tam rekabet ortamında, 

göndericiden alıcıya uzanan süreçte, taşıma, depolama, paketleme, dağıtım, 

gümrükleme ve sigortalamayı dahil eden ve kavrayan zorunlu bir hizmet 

entegrasyonundan söz edebiliriz(Demir,2006:2). Lojistik sektöründe hizmet alan 

konumundaki kişi, kurum ve kuruluşların, lojistik hizmet sunan işletmelerin 

sayısındaki artış ile tercih seçeneklerinin çoğalması, bu işletmeler arasındaki rekabeti 

arttırarak, talebin beklentilerini daha fazla dikkate almaya zorlamıştır. Bu durum ise 

lojistik hizmet sunumunun çeşitlenmesi ve gelişimi acısında yön vermiştir. 

 

  1.3.3.İnsan Kaynaklarının Görünümü 

     

    Lojistik sektöründe operasyonel süreçlerin yürütülmesinde ve sunulan hizmet 

kalitesinde insan kaynağı önemli olup, nitelikli ve donanımlı işgücü ihtiyacı da giderek 

artmaktadır. Lojistik sektöründe hizmet yelpazesi dünyadaki gelişim trendi paralelinde 

giderek genişlemektedir. Buna bağlı olarak hizmetlerin yerine getirilmesinde, 
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operasyonel süreçlerin yürütülmesinde en önemli etken olan insan kaynağına yönelik 

nitelik kazandırıcı eğitimler müşteri beklentilerinin karşılanmasını ve verilen hizmetin 

kalitesini doğrudan etkilemektedir. Nitelikli işgücünün sektöre kazandırdıkları; hizmet 

kalitesinde, üretkenlik ve verimlilikte artış, maliyetlerde azalma, etkin yönetim ve 

rekabet avantajıdır. 

 

    1.3.4.Ürün Kalitesi 

      

     Lojistik hizmet sunan işletmeler, günümüz rekabet ortamında hizmet 

farklılaşmasına giderek, kısa dönemli, küçük hacimli ve dar kapsamlı işler yerine, uzun 

dönemli ve entegre hizmet yönetimi odaklı işlere yönelmektedirler(Çancı ve Erdal, 

2003:66) Bir hizmet sektörü olan lojistik sektörünün, faklı ekonomik ve fiziki sektörler 

arasında etkileşimi sağlayarak, ekonomik yapıda tamamlayıcı ve bağlayıcı bir rol 

üstlendiği söylenebilir.  

 

    1.3.5.Lojistik Maliyet Unsurları 

     Lojistik hizmetlerin yararlananlara olan maliyeti ya da satın alma maliyeti olarak 

belirtilebilir. Lojistik işlemlerin Pazar fiyatı, sadece arz ve talebe, verilen hizmetlerin 

kapsam, nitelik ve kalitesine göre değil, bunun dışında uluslararası ticaret hacmi, 

ekonomik gelişim ve uluslararası rekabet gibi unsurlara bağlı olarak belirlenmektedir.  

 

   1.4. Lojistik Faaliyetleri 

     

     Başlangıçta, sadece taşıma ve depolama hizmetlerini kapsayan lojistik faaliyetler, 

lojistiğin kapsam ve alanının genişlemesi neticesinde, zamanla daha fazla alanı 

kapsayacak şekilde çeşitlenmiştir.  

 

 

     Günümüzde lojistik, malzeme nakli ve depolanması dışında; stok yönetimi, 

paketleme, malzeme elleçleme (taşıma), sipariş işleme (sipariş projesi), tahmin, üretim 

planlama, satın alma müşteri hizmetleri, parça ve hizmet desteği, geri dönen 
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malzemelerin taşınması, atıkların geri kazanılması ve imha edilmesi, fabrikaların ve 

depoların kuruluş yerlerinin belirlenmesi ve iletişim gibi faaliyetleri kapsayacak 

şekilde daha geniş bir boyut kazanmıştır (Kobu,2003:10).  

 

 

     Lojistik, doğasında tahmin, planlama, örgütleme, organizasyon, koordinasyon ve 

kontrol unsurlarını taşımaktadır. Lojistik, bir ürün veya hizmetin üretilmesi ve 

dağıtılmasıyla ilgili olarak tüm faaliyetleri sevk ve idare eder. Lojistikte amaç; 

firmanın varlığını sürdürebilmesi için organizasyonu kalite, fiyat zaman ve hizmet gibi 

hayati pazar değişkenlerine karşı dayanıklı hale getirmektir (Çancı ve Erdal, 2009:36).  

 

   1.4.1. Talep Tahmini  

 

     Müşterinin talep ettiği ürünü, istenen miktarda, istenen kalite ve çeşitlerde, doğru 

zamanda doğru fiyatla ve doğru yerde karşılama gücü ve esnekliği etkin talep 

yönetimiyle sağlanabilmektedir. Bu nedenle talep yönetimi, bilgiye bağlı olarak 

talebin maksimum düzeyde karşılanmasını, buna karşın gecikme süresinin, giderlerin 

maliyet ve envanterlerin en küçüklenmesini sağlamayı amaçlar. Etkin bir talep 

LOJİSTİK ENVANTER YÖNETİMİ yönetimi bilgi iletişimini gerektirir. Bu nedenle 

karmaşık ilişkiler zincirinin ve bu zincir içindeki halkalar arasındaki bilgi iletişimi iyi 

yönetilmelidir. İlişkilerin iyi yönetilebilmesi ve talebin etkin biçimde karşılanabilmesi 

için ise sağlıklı talep öngörümü yanında esnek üretim becerisine sahip olmak gerekir. 

Kısaca esnek üretim ve talep öngörümü etkin talep yönetiminin temel iki girdisidir 

(İTO, 2006:42).  

 

    1.4.2. Envanter Yönetimi 

 

      Envanter, üretimi istenilen düzeyde tutmak, teslim ve satışı istenen özelliklere göre 

gerçekleştirmek amacıyla malzeme, materyal, yarı işlenmiş ve tamamlanmış ürün 

mevcudunun elde bulundurulmasıdır (İTO, 2006:43). Envanter yönetimine 

uluslararası çerçeveden baktığımızda taşımacılık türleri de önem arz etmektedir. 
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Taşımacılık türlerinin özelliklerine bakıldığında, farklı taşımacılık türleri hızlarının 

transit içi envanter seviyesini etkilediğini görürüz. Örneğin deniz taşımacılığı daha 

uzun süreli envanter döngüsüne neden olmaktadır. Bu nedenle yüksek değerli 

ürünlerin stok maliyetinden kaçınmak için bu ürünler uçak gibi hızlı taşımacılık türleri 

ile gönderilmektedir.  

 

 

     Nakliye süre ve türüne bağlı olarak oluşan hasar miktarları, envanter düzeyini 

etkilemektedir. Teslimat zamanında güvenilirlik, nakliye türüne göre değişmektedir. 

Envanter yönetiminde, uluslararası gönderimler ülke içi hareketlerden daha farklı 

etkiye sahiptir. Bazı ürünlerin uluslararası hareketi kolaydır, bazılarının ise daha zor 

ya da masraflıdır. Örneğin canlı hayvanlarda sağlık konuları nedeniyle genelde 

uluslararası taşımacılık çok zordur. Ayrıca eğer kargo gümrükten geçecekse, kargonun 

kontrol edilebilir özellikte olması da önem kazanır. Kontrol edilebilir olan kargonun 

gümrükten çıkması daha kolay olur (Tanyaş,2004:8).  

      

     Zamanında elde bulundurulmayan çok küçük malzeme ve parçalar yüzünden, tüm 

üretim sistemi tıkanabildiği gibi, var olan müşteri potansiyeli de kaybedilebilmekte; 

buna karşılık elde fazlası ile bulundurulan ancak talebin doğru planlanamamasına 

bağlı olarak o dönemde üretim bandına alınmayan stoktaki girdi kalemlerinin ise 

işletmeye maliyeti büyük olabilmektedir. O nedenle doğru lojistik stratejiler ile bu 

noktada envanterden kaynaklanan işletme maliyetleri önemli ölçüde 

düşürülebilmektedir (Koban ve Keser,2007:15). Envanter eğilimleri aynı zamanda 

şirket politikası ve ağ tasarımından da etkilenir. Merkezileşen depolar, envanter 

ihtiyacını azaltır, ancak teslimat süresini artırır. Bazı şirketler, merkezi envanter 

yönetimini benimserken bazı şirketler dağıtılmış envanter yönetimini benimser. Bazı 

envanter kontrolleri proaktiftir; yenilenmeleri ihtiyaç duyulacağı beklentisiyle 

önceden yapılır. Bazen de envanter kontrolleri reaktiftir; envanter seviyeleri belli bir 

noktaya kadar tüketilmeden harekete geçilmez. Şirketlerde istenen her zaman proaktif 

olunmasıdır, ancak bu her zaman olanaklı değildir.  
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    Envanter yönetimi fiziksel bir varlık yönetiminden çıkmış, bir bilgi yönetimi haline 

gelmiş ve lojistik yönetimi ile iç içe geçmiştir. Bu yaklaşımın daha fazla uzmanlık ve 

bilgi teknolojisi kullanımı gerektireceği açıktır (Tanyaş,2004:22). Özellikle, 

işletmelerin üretim sistemlerinin büyümesi ile ürün çeşidinin artması, tedarik, talep ve 

ürüne ilişkin faktörlerdeki belirsizlikler ve aralarındaki ilişkinin karmaşıklığı, 

envanteri yeterli düzeyde tutma yönündeki uygulamaları önemli kılmıştır 

(Keskin,2006:18). 

 

 

    1.4.3. Müşteri Hizmetleri  

      

      Müşteri hizmetleri yönetiminin son yıllarda gösterdiği gelişme sürecine 

bakıldığında karşımıza iş dünyasının yaşadığı büyük değişim çıkmaktadır. Dünyada, 

hemen hemen tüm pazarlarda rekabetin hızla arttığı, ürünlerin pazara girme sürelerinin 

kısaldığı ve kar marjlarının düştüğü görülmektedir. Böyle bir ortamda müşteriye daha 

etkin ulaşmak, müşterinin isteklerini anlayarak ürün ve hizmetleri bu yönde 

şekillendirmek büyük önem taşır. Servis desteği, yerleşim, geri dönen malların 

değerlendirilmesi, mal kurtarma ve müşteri şikayet ve taleplerinin değerlendirilmesi 

lojistik iş akışında destek hizmetler arasında yer almaktadır(Koban ve Keser,2007:8). 

Lojistik yönetiminde müşteri hizmetlerinin amacı, ilk seferde her şeyi doğru 

yapmaktır. Bunun özünde müşteri, pazarlama felsefesi, süreç ve malzemelerin çok iyi 

tanımlanmasıyla varsayılan tüm sistemde toplam kalite anlayışı kapsamında lojistik 

performansın arttırılması yer almaktadır. Bunun için yönetimin müşteriye bakış açısı 

çok önemlidir. Siparişin alınmasından teslim edilmesine dek geçen süre içerisinde 

yapılan işlemler, davranışlar, dokümantasyon hizmetin birer parçası olarak müşteri 

zihninde firmayı konumlandırmaktadır (İTO, 2006:48).  

    

    1.4.4. Sipariş İşleme  

     

     Lojistik iş süreçlerinde kritik nokta, müşteri siparişlerinin yerinde ve zamanında, 

müşteriyi tatmin edecek bir sonuçla teslim edilmesidir. O nedenle bu sürecin en doğru 
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teknik ve yöntemler ile yönetilmesi önemlidir. Bu noktada bilgi yönetimi öncelikli 

değerlendirilmelidir (Koban ve Keser, 2007:16). Çoğu lojistik fonksiyon saklama, 

işleme, büyük miktarda veri tutma, gerçek zamanlı iletişim kapasiteleri, kullanımı 

kolay veya karmaşık analitik araçları ve rapor üreticilerini gerektirir. Bilgi 

teknolojilerindeki bazı yeni gelişmeler lojistik fonksiyonların bütün gereklerini 

karşılamaktadır (Demir, 2007:23).  

 

 

     Lojistik hizmetlerde bilginin doğru yönetimi aşağıdaki noktalarda önemli rol 

oynamaktadır (Koban ve Keser, 2007:33).  

• Hizmetin üretilmesi (Siparişin alınması, yeterliliğinin sorgulanması, teslimatın 

programlanması ve faturalandırma işlemlerinde kolaylık sağlanması), 

 • Etkin tedarik zinciri yönetiminin sağlanması,  

• Zaman, yer ve biçim esnekliğinin sağlanması. Lojistik bilgi sistemi temel olarak 

“siparişin yönetimi”dir. Pazarlama-satış ile sipariş yönetimi arasındaki iletişime bağlı 

olarak döngünün tamamlanması söz konusudur. Aksi durumda yapılacak öngörüm ile 

stok seviyeleri arasında dengesizlik oluşacak ve işletme karlılığı olumsuz yönde 

etkilenecektir. Örneğin planlanmadan yapılan bir tutundurma faaliyetinin stok 

seviyesini, üretim, satın alma sistemini ne kadar olumsuz etkileyeceği açıktır (İTO, 

2006).  

    

1.4.5. Depolama  

     

     Depolar için, dağıtım merkezleri veya lojistik merkezleri gibi bir çok farklı terim 

kullanılır. Dağıtım merkezleri bazen, kullanıma hazır malların son kullanıcılarına 

doğru olan yollarında stoklandıkları yer olarak tarif edilirken, lojistik merkezleri arz 

zincirinin farklı noktalarında daha geniş bir ürün içeriğinin saklandığı yerler olarak 

tanımlanır(Waters,2003:33). Dağıtım merkezleri tedarik zincirinin en önemli 

halkalarından ve fiziksel dağıtımın gerçekleşmesinde de önemli noktalarından biridir. 

Depolar ise; hammadde, yarı tamamlanmış ve tamamlanmış mamullerin bekletildiği 

ve bulundurulduğu işletme bünyesindeki yerlerdir (Koban ve Keser, 2007:40).  
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      Depolama; belirli nokta/noktalardan gelen ürünlerin/yüklerin teslim alınıp, 

elleçlenip veya belirli bir süre korunup, belirli noktalara gönderilmek üzere teslim 

edilmesidir (Tanyaş,2008:10). Depo; ürünlerin hammadde aşamasından üretim 

ortamına, oradan da tüketim merkezlerine dağıtımına kadar olan bütün bir faaliyetler 

dizisinin gerçekleştirilmesinde stratejik rol oynayan ara noktadır. Antrepo ise mal ve 

eşyaların miktar, kalite ve özelliklerinin incelenip kıymet tespitinin yapıldığı ve uygun 

şartlarda korunmalarının gerçekleştirildiği, gümrüklü sahalarda kurulan ve 4458 sayılı 

Gümrük Kanunu ile Gümrük Yönetmeliği’nin ilgili maddelerinde belirtilen özellikleri 

taşıyan yerleri ifade eder (Çancı ve Erdal, 2009:11). Stokların saklanması ve 

korunması için yeterli büyüklük ve nitelikte yerin sağlanması lojistik ve stok 

kontrolünde önde gelen şarttır. İstenilen parçanın depoda derhal bulunması ihtiyaç 

yerine kolaylıkla taşınabilmesi önemlidir.  

      

       Kodlama, depo 24 hacimlerinin kısımlara ayrılması ve koordinatlarına göre 

belirlenmesi, Kullanma sıklığına göre kısımlara ayırma, sık kullanılan parçaların 

taşıma mesafelerini kısa tutacak şekilde yerleşimler, depo binası yapısı, zemin kalitesi, 

araçların kolay hareket edebilmesi, yangın, güvenlik, basit fakat etkili kayıt sistemleri 

v.b. gibi üzerinde dikkatle durulması gereken hususlardır (Filiz,2004:15). Depolama, 

taşıma ve envanter kontrolü birbirine çok yakından bağlı lojistik unsurlardır. 

Kullanılan taşıma şekli ve araç sayısı, envanterdeki mal mevcudunu yakından 

etkilemektedir. Yavaş bir taşıma şeklinin tercih edilmesi halinde envanter seviyesi 

yüksek tutulmalı ve büyük ölçekli depolar kullanılmalıdır. Kullanılan depoların 

sayısının az ve küçük ölçekli olması isteniyorsa, hızlı bir taşıma şekli tercih 

edilmelidir.  

    

 1.4.6. Elleçleme  

 

     Geçici depolanan eşyanın görünüş ve teknik özelliklerinin değiştirilmemesi 

koşuluyla aynı durumda muhafazalarını sağlamak üzere gümrük idarensin izni ve 
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denetlemesi altında bazı işlemlere tabi tutulabilir. Bu işlemlere “elleçleme” adı verilir 

ve aşağıdaki türden işlemleri kapsamaktadır (Koban ve Keser,2007:20) 

 • Kapların tamiri veya sağlamlaştırılması,  

• Kapların yenilenmesi,  

• Eşyanın havalandırılması,  

• Kalburlama,  

• Büyük kaplardan küçük kaplara boşaltma veya kapların birleştirilmesi,  

• Karıştırma,  

• Yeni kap çeşitleri yapma,  

• Kaplardan örnek veya numune alma.  

 

     Elleçleme işlemi; ürünlerin taşınması, depolanması ve yüklenmesi sırasında 

yapılmakta ve bu işlem süreçlerin verimliliğini doğrudan etkilemektedir. Ürünün 25 

değerinde değişiklik yaratmayan, katma değer sağlamayan, ancak doğru 

yapılmadığında ürünün değerinde kayba neden olan bir işlemdir (Koban ve 

Keser,2007:25).  

 

     1.4.7. Taşıma  

      

      Taşıma, müşteri memnuniyetine ve firmaların maliyet yapılarına etkilerinden 

dolayı, lojistik yönetiminin en önemli alanıdır. Eğer bir firma trafik fonksiyonunu 

etkili yönetebilirse, kazancında ve etkililiğinde önemli gelişmeler elde eder (Stock ve 

Lambert,2001:50). Dağıtım, yalın biçimiyle müşteriler için değer yaratılması sürecinin 

en önemli parçalarından biri olarak tanımlanabilir. Sunulan bu değerin kapsamı ve 

zenginliği, firmaların üretmiş oldukları ürünleri müşterilerine ulaştırabilmeleri 

doğrultusunda gerekli organizasyonel düzenlemeleri yapma biçimleri ile paralellik 

taşımaktadır. Müşteriler tarafından beklenen değerin yaratılamaması ise, beklentileri 

karşılayabilecek güçlü dağıtım kanalları geliştirememekle ilişkilidir (Erol,2004:49). 

21. yüzyılın başlarında uluslararası ulaştırmanın Dünyada Doğu-Batı, Kuzey-Güney 

eksenlerinde yakalamış olduğu baş döndürücü gelişmeler ışığında ulaştırma 
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fonksiyonu fiziksel dağıtım ve tedarik zinciri yönetimi sistemlerindeki tüm 

fonksiyonlarla birleşerek toplam lojistik ağı içinde yerini almıştır (TÜSİAD,2007:18).  

 

   1.5. Dış Kaynak Kullanımı 

      

     Literatürde “outsourcing”, “dışsal tedarik”, “dış kaynaktan faydalanma” vb. gibi 

tanımlarına yer verilen dış kaynak kullanımı; “işletmelerin, sadece kendi sahip 

oldukları yetenek ve becerileri esas alan işlerin dışındaki; öz veya temel yeteneklerin 

kullanılmadığı işlerin, işletme dışından kendi alanında uzmanlaşmış başka 

işletmelerden alması” olarak tanımlanmaktadır (Özbay,2004:6). Bir başka tanıma göre 

ise, organizasyonlar tarafından ihtiyaç duyulan bir veya birden fazla aktivitelerin 

dışarıdan temin edilmesine stratejik olarak karar vermektir (Hong, Chin ve Liu,  

2004:18). 

      

 

     Engelke, Kraker ve Neale tarafından, dış kaynak kullanımına ilişkin daha ayrıntılı 

tanımlamalar şöyle yapılmıştır: Engelke; dış kaynak kullanımını, seçilmiş mal ve 

hizmetlerin işletme dışından sağlanması için karar verme, Kraker; daha önce 

kullanılmamış yeni tedarikçilerin bilgi, deneyim ve yaratıcılığından istifade ederek 

hammadde, mal, bunların bileşenleri ve hizmetlerin güvenilir bir şekilde dağıtımı için 

yeni tedarikçilerin bulunması, Neale; beli faaliyetlerin planlanması, yönetilmesi ve 

yürütülmesinin, işletme dışında üçüncü bir tarafa devredilmesidir. 

(Embleton,1998:94). 1990’larda ün kazanan yap veya satın al kararının bir türü olarak 

ortaya çıkan dış kaynak kullanımı, basit olarak “yap” kararının tam tersi olarak 

yorumlanmaya başlanmıştır. Temizlik, yiyecek ve güvenlik hizmetleri gibi bazı 

aktivitelerde uzun yıllardır dış kaynak kullanılıyor olsa da, bilgi sistemleri dış kaynak 

kullanımında hedef olarak büyük dikkat çekmektedir. 1990‟ların ortalarında dünya 

çapında, bilgi sistemlerinin dış kaynak kullanımının 50 milyar $ olduğu tespit edilmiş 

ve hızla bu rakamın artacağı tahmin edilmektedir (Fearon ve Johnson, 2002:300).  
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     Şirketlerin, küreselleşme ve teknolojideki hızlı değişim karşısında, rekabetçi 

olmalarını sağlayabilmek için, aşağıdaki özelliklere sahip olmaları gerekmektedir 

(Mersin, 2002:1). 

-Hız 

-Esneklik 

-Maliyet avantajı 

 

 

     Geleneksel satın alma yöntemi ile dış kaynak kullanımı karşılaştırıldığında, 

birbirlerinden farklı olarak tedarikçi ile dış kaynak kullanımı hizmetinden yararlanan 

firma arasında stratejik bir ilişki söz konusudur. Bu stratejik ilişki sayesinde her iki 

firmanın da yüksek performans düşük maliyet açısından ortak bir çaba oluşmakta, 

böylelikle risk paylaşılmaktadır. Dış kaynak kullanımı da, alıcı firma, tedarikçi 

firmadan işletme içerisindeki operasyonlarında alacağı dış kaynak kullanımı hizmeti 

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

 

 

     Birden fazla lojistik hizmetin, tek bir sözleşme ile yaptırılması olarak ifade edilen 

lojistik dış kaynak kullanımı ile geleneksel satın alma yaklaşımı arasında bir takım 

farklılıklar bulunmaktadır. Dış kaynak kullanımı ilk ortaya çıktığında firmaların 

toplam çalışan sayısını azaltmak ve maliyet avantajı yaratmak için kullandıkları bir 

araç olarak algılanmaktaydı. Ancak bugün dış kaynak kullanımı yalnız maliyet 

azaltma amaçlı değil, operasyonel etkinliği arttırmak için de kullanılan stratejik bir iş 

yapma biçimi halini almıştır (Özdil,2002:17). Toplam çalışan sayısını azaltmak ve 

maliyet avantajı yaratmak amacı ile ortaya çıkan dış kayna kullanımı, yanlı maliyet 

amaçlı değil, operasyonel etkiliği artırmak için de kullanılmaktadır” (Özdil, 2002:17). 

Lojistikte dış kaynak kullanımının avantajlarının yanı sıra bir takım dezavantajları da 

bulunmaktadır. Bunların başlıcaları yöneticilerin firma faaliyetleri üzerindeki kontrol 

kaybı, önemli bilgilere ulaşmada güçlük çekilmesi, yanlış tedarikçinin seçilme 

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

■ İdari işler 

■ Satış - pazarlama 

■ Yemek, personel taşımacılığı, güvenlik, temizlik ve oto kiralama, 

■ Üretim, emlak ve yönetim. 

 

      Dış kaynak kullanımı ile ilgili literatüre giren, çeşitli araştırmacı ve yazarların 

yaptığı tanımlar şöyledir: İşletmelerin sadece kendi sahip oldukları yetenek ve 

becerileri esas alan işlerin dışındaki; öz veya temel yeteneklerin kullanılmadığı işlerin, 

işletme dışında kendi alanında uzmanlaşmış başka işletmelerden almasına “dış kaynak 

kullanımı” denir (Özbay,2004:6). Daha önce firmanın kendisi tarafından 

gerçekleştirilen fonksiyonlarının başka bir firmadan temin edilmesi olarak ta 

tanımlanabilir(http://www.bilgiyonetimi.com).  Dış kaynaklardan yararlanma, 

işletmenin kendisine rekabet avantajı sağlayan en iyi yaptığı işe, temel yeteneklere 

odaklanmasına, kendi uzmanlık alanına girmeyen faaliyetleri ise bu konuda 

uzmanlaşmış organizasyon dışındaki işletmeler aracılığı ile sağlanmasına imkan veren 

bir yönetim stratejisidir (Arslantaş,1999:28).  

      

     İşletmelerin dış kaynak kullanımına gitmeleri sadece maliyet endişelerine 

bağlanmaktadır, ancak dış kaynak kullanımının nedenlerini sadece maliyet avantajları 

ile sınırlamak son derece kısır bir görüşü ifade edecektir. Dış kaynak kullanımının 

maliyet avantajlarından başka: 

● Temel yeteneğin gelişimi, 

● Esnekliğin arttırılması,  

● Risk azalımı, 

● Kaynak transferi ve kaynakların yeniden dağılımı, 

● Sabit sermaye masraflarının azaltılması, 

● Kalite artırımı, 

● Hız kazanımı, 

● Küçülme ve teknoloji gibi avantajlar sağlamaktadır.   
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     Dış kaynak kullanımı hizmeti veren kurumlar müşterilerinin herhangi birinin tek 

başına sahip olduğundan çok daha büyük bir ölçeğe sahiptirler. Bu nedenle hem satın 

alma maliyetleri hem de işletim maliyetleri daha düşüktür. Lojistik bilgi sistemlerinin 

kurulması, yüksek maliyetli yük taşıtları, geniş depo alanları, çok sayıda insan gücü 

gibi gerekli kaynakların sağlanmasında ilk maliyet çok yüksektir ve maliyet kapasitesi 

arttıkça göreceli olarak az artmaktadır. Piyasalardaki ani dalgalanmalar ve talepteki 

değişmelerle başa çıkabilmek için şirketler farklı durumlarda maliyetlerinin nasıl 

değişeceğini önceden bilmek istemektedir.  

 

 

     Dış kaynak kullanımı şirketi müşterilerinin alacakları hizmetin bütün 

parametrelerini önceden belirleyebilmektedirler. Bu hizmet düzeylerinin 

sağlanmaması durumunda uygulanacak yaptırımlar da belirlenebilmekte, böylece 

taahhütlerin gerçekleştirilmesi güvence altına alınmaktadır. İşten ayrılma, hastalık, 

izin gibi kaynak sürekliliğini tehdit eden durumlar ile mücadele edilmek ve 

beklenmedik durumlar için önlem geliştirmek bir dış kaynak kullanımı şirketinin fazla 

ek kaynak gerektirmeden yönetebileceği konulardır. Yanlış teknoloji seçimi, kaynak 

yetersizliği, hedef yönetiminin olmaması gibi sebeplerle maliyetleri çok yükselebilen 

lojistik projelerinde, bu konuda gerekli önlemleri almak ya da alamadığı takdirde de 

sonucuna katlanmak müşteri şirketin sorumluluğu olmaktan çıkıp dış kaynak 

kullanımı şirketin sorumluluğu haline gelmektedir. (Altuğ, 2009). 

 

    1.5.1.Lojistikte Dış Kaynak Kullanımında Yaşanan Sorunlar ve 

Engeller 

 

     Dış kaynak kullanımı özellikle hizmet veren ve hizmet alan firmalar arasındaki 

ilişkinin doğru tanımlanıp yönetilmediği durumlarda çeşitli sorunlar yaşanmasına yol 

açabilir. Bu sorunlar da beraberinde bir takım riskler getirebilmektedir.  
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     Fearon ve Johsona’a göre, dış kaynak kullanımı nedeniyle oluşabilecek 

dezavantajlar ve riskler aşağıdaki gibi sıralanmıştır: 

 

 Kontrol kaybı, 

 Tedarikçi riskine maruz kalma: finansal güç, dış kaynak kullanımına karar 

verme kaybı, yavaş uygulama, vaat edilenlerin elde edilememesi, duyarlılığın 

(hassasiyetin olmaması, zayıf kalite 

 Beklenmedik ücretler veya “ekstra kullanım” ücretleri 

 Ekonomileri ölçmedeki zorluk, 

 Dönüşüm maliyetleri 

 Arz sınırlamaları 

 Modası geçmiş bir teknolojiye bağımlı kalma olasılığıdır. 
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İKİNCİ BÖLÜM 

LOJİSTİKTE TAŞIMA SİSTEMLERİ 

 

2. Lojistikte Taşıma yöntemleri 

     Taşımacılık, insanlığı modern ve gelişmiş dünya ekonomisine taşıyan en önemli 

araçlardan biridir. Taşımacılık olmadan insanlığın gelişmesi ticaretin, teknolojinin 

gelişip yaygınlaşması mümkün olamaz. Kısaca insan ilişkilerinin ve ekonominin 

anahtarı taşımacılıktır (Uyar,1997:234). Taşımanın şekli, kullanılan taşımanın türünü 

tanımlar. Temelde beş farklı seçenek vardır (demir yolu, kara yolu, deniz yolu, hava 

yolu, boru hattı). Her şeklin farklı bazı özellikleri vardır ve herhangi 26 bir özel 

durumda hangisinin en iyisi olduğuna malın türüne göre karar verilir 

(Waters,2003:15).  

 

 

     Tedarik zinciri içinde her tür hareket taşımacılık konusu içinde değerlendirilmelidir 

hammaddelerin satın alım noktalarından depolara, üretim yerlerine, dağıtım 

kanallarına, ve nihai tüketiciye doğru hareketi taşımacılık kapsamındadır (Kırçova, 

2006:60). Günümüzde bir malın hasarsız olarak uzak pazarlara sunulması, başka bir 

deyişle nakliyesi, malın kalitesi ve fiyatı kadar önemli bir unsur haline gelmiştir. Malı 

hasarsız, mümkün olduğu kadar kısa sürede ve ucuz bir şekilde üretim noktasından 

pazarlara taşıyabilmek rekabet gücünün önemli bir parçası olmuştur. Bu durum 

taşınacak mesafenin arttığı ve taşıma imkanlarının çeşitlendiği dış ticarette daha 

önemli bir boyut kazanmaktadır. Konteynırın icadı ile insanların önüne açılan büyük 

fırsatların etkisi tüm ulaştırma sistemini değiştirmiş, ulaştırma fonksiyonu fiziksel 

dağıtım ve tedarik zinciri yönetimi sistemlerindeki pek çok fonksiyonla birleşerek 

toplam lojistik ağı içinde yerini almıştır (TÜSİAD,2007:54). 

 

 



   27 
 

 

 

     Ulaştırma Sistemi, her biri kendine özgü ağ, taşıt filosu ve işletme elemanlarına 

sahip olan farklı karayolu, demiryolu, deniz ve havayolu vb. alt türlerden oluşur. Her 

bir alt sistem, diğerlerinden bağımsız olarak ulaştırma yapabildiği gibi, insan ve yük 

taşımacılığında bu alt sistemlerin amaca en uygun olan birkaçı birlikte kullanılabilir 

(kombine, aktarmalı taşımacılık) (Erel,2002:10). Günümüzde ulaştırma sistemleri 

küresel ekonominin en temel bileşeni haline gelmiştir. Dünya ticaretinin büyümesi ile 

birlikte uluslararası eşya ve yolcu hareketi artmaktadır. Bu gelişim trendi taşıma 

sistemlerinin önemini arttırmış ve bu alanda yapılan yatırımların miktarını 

büyütmüştür (Erdal,2005:18). Taşıma araçlarında gerçekleşen teknik dönüşümler, 

ticari ilişkilerin ve insan hareketliliğinin boyutlarını belirleyen temel etkenlerden 

biridir. 1980-1995 döneminde dünyadaki mal ve hizmet hareketi üç katına çıkmıştır 

(TÜSİAD,2001:59). 27 80’lerde ve 90’ların başında ekonomik hayat hızlı bir değişim 

süreci yaşamıştır. 

 

     Birçok ülkenin uluslararası ticarette liberalleşmeye gitmesiyle taşımacılık 

sektörünün pazarları genişlemiştir. Bilgi teknolojileri ve telekomünikasyon alanındaki 

hızlı gelişmeler lojistik kanallarının yönetimi ve karmaşık problemlerin analizi ve 

çözümü gibi konuları mümkün kılmıştır(Güngörürler,2004:38). Modern lojistik 

uygulamaların en belirgin özellikleri, genelde maliyet ve hız olarak kabul edilir. 

Ulaştırma hizmetleri dış kaynak kullanımında en rağbet edilen alan olması itibari ile 

lojistikçilerden hak ettiği ilgiyi görmüştür. Lojistikçiler müşteri memnuniyetinin 

sağlanabilmesi adına bir taraftan rakiplerden daha kısa sürede ürün ve hizmetleri 

ulaştırmaya gayret ederken diğer taraftan ulaşım maliyetlerini düşürmeye 

çalışmaktadır(Keskin,2006:21). Pazarlamacılar şirketlerinin taşımacılık kararlarıyla 

ilişkilendirilmiştir. Taşıma sisteminin seçimi, ürünün fiyatını, zamanında teslim 

performansını ve ürünlerin geldiklerindeki durumlarını etkileyecektir, bunların hepsi 

birden tüketici memnuniyetini etkileyecektir (Kotler,1991:5). Teknik ilerlemeler (hız, 

büyüklük, uzmanlaşma) , insanların hareketliliği ve bölgesel ya da uluslararası 

ekonomik örgütler, dünya genelinde ticari ilişkilerde yaşanan artışın hem nedeni hem 

de sonucudur. Tüm bu etkenler, devletler tarafından desteklenen dünya çapında ulaşım 

ağlarının oluşturulmasına katkıda bulunmuştur (TÜSİAD,2001:66).  
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2.1.Yük Taşımacılığı 

 

Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı’ndan alınan verilere göre 2013 

yılında uluslararası karayolu eşya taşımacılığı yapmak üzere C2 yetki belgesi alan 

firma sayısında önceki yıla göre % 6 oranında bir artış gözlenirken, bu firmaların sahip 

olduğu çekici sayısında ise %14’lük bir artış olduğu gözlemlenmektedir. 

 

 

Tablo.1 Uluslararası Karayolu Eşya Taşımacılığı Filosu 

 

Çekici Yarı-Römork Kamyon Römork Tanker Kamyonet 

63.656 76.353 15.875 2655 369 4168 

Kaynak: KDGM  

 

2013 yılında C2 yetki belgesi alarak sektöre giriş yapan 121 firma olup, son 1 yılda  

8022 adet yeni çekici sektördeki yerlerini almıştır. Aralık 2013 itibarıyla temsil 

ettiğimiz uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektöründe C2 (Uluslararası ve 

Yurtiçi Ticari Eşya Taşımacılığı) yetki belgesi kapsamında faaliyet gösteren firma 

sayısı 2073’e,  bu firmaların belgeye kayıtlı çekicilerinin sayısı 60.623’e ulaşmıştır. 

Buna kendi iştigali ile ilgili Uluslararası ve Yurtiçi Eşya Taşımacılığı ve ev/büro eşyası 

taşıması gerçekleştiren C1 ve C3 belgeli firmalar da eklendiğinde firma sayısı 2082, 

toplam çekici sayısı 60 bin 878 olmuştur.   

 

     Sektörde faaliyet gösteren (kendine ait filo sahibi olma zorunluluğu olmayan) diğer 

yetki belgeli firmalar (taşıma işleri organizatörleri, acenteler ve komisyoncular vb.) de 

dahil edildiğinde firma sayısı 2500’ü bulunmaktadır. C türü yetki belgeleri, L2, M3 

yetki belgelerinde kayıtlı toplam çekici sayısı 63.656’ya , yarı-römork sayısı ise 

76.353’e ulaşmıştır. 
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Tablo.2 Bölgelere Göre Yetki Belgeli Firma Sayıları 

 

BÖLGE BELGE BELGE BELGE BELGE BELGE 

MÜDÜRLÜKLERİ SAYISI (C1) SAYISI (C2) SAYISI (C3) SAYISI (G2) SAYISI (H2) 

İSTANBUL 293 406 5 154 16 

ANKARA 54 152 4 7 9 

İZMİR 21 47  26 3 

BURSA 57 15  11 3 

ADANA 27 615  20 7 

ANTALYA 21 11  2  

DİYARBAKIR 5 581  3  

SAMSUN 23 22  2 1 

ERZURUM 25 67  4  

TRABZON 6 103    

SİVAS  3    

BOLU 10 68  3 2 

GENEL TOPLAM 542 2.090 9 232 41 

Kaynak: KDGM  

     

    Uluslararası taşıma performansımıza baktığımızda 21 sınır kapısından 

gerçekleştirilen karayolu ve Ro-Ro taşımalarında toplamda % 6’lık bir artış 

gerçekleşirken;  ihracat ayağında Türkiye’den (yerli ve yabancı araçlarla) 88 ülkeye 

gerçekleşen taşıma rakamları 1.5 milyon sefere (1.542.520) , ithalatta ise 600 bin seferi 

geçmiştir (601.976 sefer).  

 

 

     Global ekonomik krizin “hâlâ kapanamamış” olan yaralarının sarılmaya çalışıldığı 

2013 yılında, önceki yıla göre tüm sınır kapılarımızdan Türk plakalı taşıtların tüm 

kapılardan gerçekleştirdiği ihraç taşıma sayısında % 6 oranındaki artış, batıya açılan 

kapılarımızdan Türk plakalı taşıtların yaptığı ihraç taşıma sayısında ise % 3’e yakın 

bir azalma görülmektedir. 
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Şekil. 1 2010 Yılı Yük Taşımacılığımız 

Kaynak: Ulaştırma Denizcilik ve Habercilik Bakanlığı İstatistikleri 

 

Yük taşımacılığımızın 2010 yılı itibariyle %88,3 karayolunda gerçekleşmesi 

pek çok sorunu da beraberinde getirmektedir.  

 

     Karayoluyla, ülkemizden 3 kıtada toplam 75 ülkeye, her yıl ortalama olarak toplam 

1.3 milyon ihracat seferi ve 450.000 ithalat seferi gerçekleştirilmektedir. İhraç 

taşımalarda Türk plakalı araçların payı %82, yabancı plakalı araçlarınsa %18 iken, 

ithalat taşımalarında %65 Türk aracı payına karşılık %35’lik yabancı araç payı söz 

konusudur. 2011 yılında Türk araçlarıyla toplam 1.5 milyon ihraç seferi, 500.000 

ithalat seferi gerçekleştirilmiştir. 

 

     Türkiye üzerinden 75 ülkeye transit taşıma yapılmakta olup; transit amaçlı olarak 

ülkemizden yılda ortalama 85.000 taşıma yapılmakta, bunların 35.000’i (%41’i) Türk 

araç- larınca gerçekleştirilmektedir İhracatımızın (2011, değer olarak) % 37’si 

karayoluyla taşınmaktadır. Sektörün filo dahil toplam yatırımı 5 milyar dolar, 

sağladığı istihdam 400.000 kişi olup, ülke ekonomisine yıllık olarak sağlanan döviz 

geliri 6 milyar doları geçmiştir. İhracatta öne çıkan ülkeler olarak Avrupa’da Almanya, 

Romanya, İtalya ve Fransa, Ortadoğu’da Irak, İran, Suriye, Ürdün ve Suudi Arabistan 

ve BDT bölgesinde Azerbaycan, Gürcistan ve Türkmenistan ilk sıralarda yer 

almaktadır. Irak taşımalarının tüm ihracat taşımalarımızdaki payı neredeyse % 50’dir. 
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2.1.1. Demiryolu Taşımacılığı  

 

     Demiryolu eşya taşımacılığı uzun mesafeli ve hacimli taşımalarda denizyolu ile 

birlikte en iyi taşıma alternatifini oluşturmaktadır. Aynı zamanda demiryolu eşya 

taşımacılığı karayolu ile altyapı yatırımları bakımından karşılaştırıldığında 

sanıldığının aksine daha ekonomik ve çevre dostudur. (Erdal,2005:56). Demiryolu 

taşımacılığı genellikle uzun kara yolculuklarında ağır ve hacimli yüklerin 

taşınmasında kullanılır. Taşıyıcıların sayısı bakımından karayoluyla kıyaslanmayacak 

kadar azdır. Bunun ana nedeni, demiryolu araçları ve terminaller için büyük 

yatırımlara ihtiyaç duyulmasıdır (Waters,2003:87).  

 

     Demiryolu taşımacılığı, ağır ve hacimli yükler için çok yüksek maliyetlere 

katlanılmadan yapılabilecek bir taşımacılık türüdür. Demiryolları üzerindeki 

merkezlerin sayısına bağlı olarak verilen hizmetin sınırlı olduğu söylenebilir. Bu 

taşımacılık türünde kullanılan araçların hız kapasiteleri, demiryolu alt yapısı ile 

paralellik göstermektedir. Kömür, demir gibi yer altı kaynakları ile tarım ve orman 

ürünlerinin alıcı merkezlerine aktarımı demiryolu taşımacılığıyla yapılabilmektedir. 

Çevre dostu olan bu taşımacılık türü, uzun mesafeli taşımalarda ciddi maliyet avantajı 

sağlamaktadır (Çancı ve Erdal,2009:18). Dünyada küresel ticaretin gelişmesine paralel 

olarak küresel ulaştırma koridorları oluşturulmaya çalışılmakta, demiryolları önemli 

yapısal ve teknik değişim sürecinden geçmektedir. Günümüzde demiryolları diğer 

ulaştırma sistemleri karşısında rekabet gücünü arttırmaya çalışırken aynı zamanda aynı 

demiryolu altyapısı üzerinde birden fazla işletici faaliyetine olanak sağlayarak aynı 

sektör içinde rekabet yaratılmasını da benimsemektedir (İTO, 2006:23).  

 

2.1.2. Karayolu Taşımacılığı  

 

     Karayolu taşımacılığı, uluslararası ticarete konu olan eşyanın karayolu üzerinde 

kamyonlar ve tırlar ile bir ülkeden başka bir ülkeye taşınma işlemidir. Karayolu 

taşımacılığı, malın çıkış noktasından varış noktasına aktarmasız, zamanında ve güvenli 
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bir şekilde ulaştırılmasını sağlar. Diğer nakliye modüllerine göre ithalatçı ve ihracatçı 

taleplerine araç kontrolünün daha kolay olması sebebiyle daha iyi cevap 

verebilmektedir (Demir,2007:13). Karayolu taşımacılığı, yolcu, kargo ve kurye 

taşımacılığı olarak da sınıflandırılabilir. Ayrıca, şehir içi, şehirlerarası ve uluslararası 

olarak da sınıflanır. Dünyada en çok kullanılan taşıma yöntemlerinden biridir. Başlıca 

iki grup ekipman vardır: 1) Teslim/tesellüm, terminal ile müşteri arasında kısa mesafe 

araçları, 2) uzun yol araçları (treyler, kamyon, likit kimyasal gaz benzin tankları ve 

otomobil taşımak için özel araçlar) (Tek,1999:45).  Karayolu taşımacılığında nakliye 

araçları rotalarında ve zaman çizelgelerinde yüksek oranda esnekliğe sahiptir. 

Kamyonlar ürünleri kapıdan kapıya taşıyabilirler, nakliyeciler ürünlerin kamyonlardan 

demiryoluna ve tekrar geri taşınmasına ihtiyaç duyarlar bu da kayıp zamanlara, 

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

 

 

     Karayolu taşıma sistemleri; teknoloji, şebekeler, uluslararası ve yerel kurallar ve 

düzenlemeler, enformasyon, iletişim ve lojistik uygulamalarından meydana 

gelmektedir. Bu sistemler lojistik firmaları, iç ve dış müşteriler, ekonomik ve sosyal 

faktörler ile devletin ortaya koyduğu yasal çerçeve ile sürekli etkileşim halindedir. Bir 

başka deyişle taşımacılık sektöründe arz ve talebin etkileşiminde destek hizmetler, 

taşımaya olan talep, güzergah veya alternatif yollar, terminaller, gümrükler, sınırlar, 

ara geçiş noktaları, araçlar, işletmelerin sayısı, kurallar ve düzenlemeler etkin rol 

oynamaktadır. Buna göre taşıma sistemleri, özellikle teknoloji, iletişim, ekonomi gibi 

dışsal faktörlerden yoğun olarak etkilenmektedir.  

 

 

2.1.3. Denizyolu Taşımacılığı 

 

     En eski ulaştırma modudur. Nehirler ve kanallar gibi su yolları, göller, okyanus 

kıyıları ve uluslararası derin denizlerde yapılan taşımacılık biçimidir. Hacim, tonaj ve 

mesafe arttıkça en ekonomik mod olarak kabul edilir. Her türlü yük için tüm hava 

şartlarında kullanılır. Dünya ticaretine deniz taşımacılığı egemendir. Büyük hacimli 
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ve düşük değerli ürünleri olan kimyevi maddeler muhtelif yağlar, metal döküntüler, 

kereste, borular, taşımaları kendi tekerleğiyle hareket edebilen veya çekilebilen bütün 

araçlar, konteynır taşımaları, canlı hayvan ve soğuk (frigorifik) malzeme taşımalarında 

tercih edilir (Keskin,2006:10).  

 

 

    Su yolu taşımacılığı, büyük hacimli, düşük değerli ve kum, kömür, buğday, yağ ve 

maden cevherleri gibi çabuk bozulmayan ürünler için düşük maliyetli 30 taşımacılık 

şeklidir. Diğer taraftan su yolu taşımacılığı en yavaş ve iklim koşullarına bağlı taşıma 

modudur (Kotler,1991:23). Ücret bakımından en düşük fakat buna paralel olarak 

taşıma hızı bakımından en yavaş olan taşıma biçimidir. Risk bakımından karayolu 

taşımacılığından daha az risklidir. Bu tür bir taşımada en çok kütlesi büyük ve değeri 

düşük mamuller taşınmaktadır. Fakat bu taşıma türü her alana hitap etmemesi 

bakımından bir sakınca da içermektedir (İto,2003). Denizyolu eşya taşımacılığı tüm 

dünyada olduğu gibi Türkiye’nin de gerek hacim gerekse taşınan eşyanın değeri 

açısından en yüksek paya sahip taşımacılık türüdür. Türkiye’nin dış ticaretinin yüzde 

80’den fazlası denizyoluyla taşınmaktadır. (www.utikad.org). Dünya ticaretinin ve 

ülkemiz dış ticaretinin çok büyük kısmının denizyolu taşımacılık sistemi ile 

yapılmakta olması, bu taşımacılık sisteminin ayrılmaz bir parçası olan limanların 

önemini ortaya koymaktadır. Limanlarının ticari etkisi yanı sıra bulunduğu bölge 

üzerinde stratejik ve sosyo-ekonomik etkileri de söz konusudur. Açıkça deniz ticareti 

üzerindeki etkileri nedeni ile, limanlar ülkenin dış dünyaya açılan kapıları, nefes aldığı 

noktalar olmaktadır.  

 

2.1.4. Havayolu Taşımacılığı  

      

     Havayolu taşımacılığı, teslimat hızının maliyetlerden daha öncelikli olduğu 

durumlarda önem kazanan bir taşıma şeklidir(Waters,2003:21). Kısıtlı kitle 

taşımacılığı, yüksek hızı, belli koşullar altında geniş ulaşım ağı kurma özelliği olan, 

güvenli, konforlu ve rahat bir ulaşım sistemidir. Elverişlilik mesafe uzadıkça 

artmaktadır. Daha ziyade yolcu taşımalarında etkilidir. Coğrafi boyutu büyük, 
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yerleşme yerleri dağınık, doğal koşulları ulaşım ağı için elverişli olmayan ülkeler için 

havayolu çok elverişli bir sistemdir.  

     

 

     Teknolojideki gelişmeler, gelir düzeyindeki ve rekabetteki artışlar havayolu 

taşımacılığının önemini ve payını giderek arttırmaktadır. Öteki taşıma şekillerine göre 

en hızlı ulaşım şeklidir. Kullanıcılar hava limanları ve diğer tesisler için özel bir vergi 

31 ödemezler. Uçuşlar, saptanan belirli hatlarda gerçekleştirilir. Genelde düzenli 

tarifeli uçuşlar ağırlıktadır. Charter uçakları tarifesiz seferler yaparlar (Tek,1999:9).  

 

 

     Uluslararası ticaretteki gelişim ve sermaye yatırımlarının farklılaşan yapısı, 

havayolu ile kargo taşımacılığının, uluslararası taşımada son dönemde dikkate değer 

bir paya sahip olmasında rol oynamıştır(Koban ve Keser,2007:36). Havayolu eşya 

taşımacılığı diğer taşımacılık türlerine göre tarihsel gelişim süreci açısından daha yeni 

olmasına rağmen son yıllarda kullanım oranı giderek artan bir taşımacılık şekli haline 

gelmiştir. Havayolu eşya taşımacılığında daha çok, hacmi ve ağırlığı nispeten düşük 

fakat değeri yüksek olan eşyalar taşınmaktadır. Dünya ticaretinde ürün çeşitliliğin 

artmasına paralel olarak, rekabetin şiddetlenmesi, iş süreçlerinin hızlandırılması 

açısından uçağın bir taşıma aracı olarak sahip olduğu avantajlar havayolu eşya 

taşımacılığının giderek daha fazla tercih edilme nedenlerindendir (www.utikad.org.). 

Havayolu taşımacılığında sıklıkla taze meyve ve kesilmiş çiçekler gibi çabuk bozulan 

ürünler taşınır ayrıca teknik parçalar ve mücevherler gibi yüksek değerli düşük 

ağırlıklı ürünlerin taşınmasında öncelikli yoldur(Kotler,1991:12). Havayolu eşya 

taşımacılığı, ihracat ve ithalatçılar başta olmak üzere ihtiyaç sahibi tüm gönderenlerin 

eşyaları en uygun zamanda en uygun yöntemle ulaştırılmasını sağlayan hizmetler 

bütünüdür. Havayolu eşya taşımacılığında birçok gönderen, süreçlerin karmaşıklığı ve 

kağıt işlerinin fazlalığı nedeniyle hava yolları ile doğrudan bağlantı kurma yerine 

alanında uzman bir işletme ile ilişkiye geçmeyi yeğlemektedir 

(http://www.utikad.org.).  
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2.1.5. Boru Hattı Taşımacılığı  

      

     Boru hattıyla sıvı maddelerin taşınması, diğer taşıma metotlarına alternatif bir 

ulaştırma sistemidir. Ticari değeri olan her türlü sıvı, sıvıyla karıştırılmış cevher 

parçacıklarını boru hattıyla istenen noktaya nakletmek mümkündür. Boru hattı 

taşımacılığı süreklilik, emniyet ve hava şartlarından etkilenmeme gibi özellikleriyle 

diğer taşıma şekillerine göre avantaj sağlamaktadır. Kara taşımacılığına göre daima 

daha ekonomiktir (T.C. Ulaştırma Bakanlığı, 1998: 50). Temelde boru hatları petrol, 

gaz ve su taşınması amacıyla kullanılır. Ayrıca boru hattı, toz haline getirilmiş 

kömürün taşınması gibi farklı birkaç şekilde de kullanılır. Boru hattıyla taşımacılığın 

en önemli dezavantajı yavaş oluşudur (saatte 10 km’den daha yavaş). Ayrıca 

kurulumun ilk yatırım maliyeti çok yüksek olmasına rağmen sıvıların taşınmasındaki 

en ucuz yöntemdir (Waters,2003:20).  

 

     Son zamanlarda hacimli katı maddeler (boraks, fosfat v.b.) ile küçük hacimli katı 

maddelerin (pnömatik) taşınması konusunda uygulamalar gelişmeye başlamıştır. Boru 

yolundaki fiks tesisler; borular, pompalama istasyonları, depolama tankları ve 

arazilerdir. Boru hatlarıyla taşımacılık, ABD gibi gelişmiş bazı ülkeler ile bazı eski 

sosyalist ülkeler dışında yakın zamanlara kadar üzerinde fazla durulmayan konulardan 

biridir. Bu taşımacılık türü makro lojistik ya da fiziksel dağıtım sistemi içinde önemli 

bir taşımacılık modu olarak yer alır.  

      

     Dağıtım planlaması en iyi yapılabilecek, uzmanlık gerektiren bir lojistik taşıma 

yöntemi olan boru hattı taşımacılığının tek sakıncası boru hatlarının hırsızlık ve 

sabotaja karşı korunmasındaki güçlüktür ki bu da alınabilecek bazı önlemlerle büyük 

ölçüde çözümlenebilir (Tek,1999:51). Boru hatları, petrol, kömür tozu ve 

kimyasalların kaynağından pazarlara taşınması konusunda uzmanlaşmıştır. Petrol 

ürünlerinin boru hattıyla taşınması demiryolu taşımacılığından daha az pahalıdır buna 

rağmen deniz yolu taşımacılığından daha pahalıdır. Çoğu boru hatları onların kendi 

sahiplerinin kendi ürünlerini taşıması için kullanılır buna rağmen teknik olarak diğer 

nakliyeciler için de kullanılabilir (Kotler,1991:10) 
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2.2.Yolcu Taşımacılığı 

 

Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı verilerine göre; 

 

Şekil. 2 Ülkemizde Yolcu taşımacılığı 

Kaynak: Ulaştırma Denizcilik ve Habercilik Bakanlığı İstatistikleri 

 

   Ülkemizde yolcu taşımacılığı taşıma modları itibariyl yoğunluğun karayollarında 

olmasının dezavantajını yaşamaktadır. Bu ağırlığın diğer taşıma modlarına aktarılması 

ile çevre, gürültü, kaza ve zaman kaybını ortadan kaldıracağı gibi maliyetlere de 

olumlu yansıyacaktır. 

 

 

2.3. Taşıma Yöntemini Seçmeye Etki Eden Faktörler 

 

    Kombine taşımacılığın stratejik gelişiminde önemli unsur; aşağıdaki kriterleri 

uygulayan operatörlerin ve yükleyicilerin ihtiyaçlarına kapsamlı bir şekilde yanıt 

verebilmektir. Pazar Kriterleri: Pazar kriterleri üç aşamalı olarak değerlendirilebilir 

 

 

2.3.1. Yükleyici 

     

 Şirketin büyüklüğü; taşımacılık modunun seçimini, sevkiyatın hacmini, sıklığını, 

devamlılığını ve aynı zamanda alt sözleşme yapma ve nakliye filosuna sahip olma 

seviyesini belirler. Büyük şirketlerin, kombine taşımacılığa daha yatkın şirketler 
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olduğunu düşünmek doğru değildir. Şirketin, hammaddelere olan uzaklığı; Üretim 

merkezleri kaynaklara veya pazarlara yakınsa, kombine taşımacılığı kullanmak daha 

da zorlaşır. Bunun temel nedeni, terminaller arasındaki aktarmalardan kaynaklanan 

maliyet artışlarıdır. 

     

      Terminaller arasındaki mesafe; müşteri ile yükleyici arasındaki mesafe ile 

yakından ilgilidir ve taşımacılık zinciri maliyetini artırır.   Kombine taşımacılığın çevre 

dostu olarak algılanması; şirketler, halka iyi bir imaj yansıtmak için bunu kombine 

taşımacılığın çevre dostu özelliğini ön plana çıkartmak isteyebilirler. 

 

2.3.2. Taşımacılık Tipi 

     

Sevkiyat hacimleri ve sıklığı; karar alan tarafın işletme büyüklüğü ile yakından 

bağlantılı faktörlerdir. Yükleyici ne kadar büyükse, sevkiyat hacmi ve sıklığı da o 

kadar artar. 

     

     Yük dengelemesi; yük akışında, yüklenen aracın yine yüklü olarak geri dönüşünü 

garanti edecek şekilde düzenlenmesi için kombine taşımacılık tercih edilebilmektedir.  

Yükün yapısı; malların farklı noktalarda toplanması veya teslim edilmesi zorunluluğu, 

yükleyicinin farklı çıkış/varış yerleri için etkin dağıtım sistemi tesis etmesi gerektiği 

anlamına gelir ki; bu da kombine taşımacılığın gelişimini engeller.  

  

      

      Malın türü; hammaddeler, dökme ve parsiyel yükler, paketlenmiş mallar, soğutma 

ünitelerinde taşınması gereken bozulabilir ürünler ve ek güvenlik önlemleri gerektiren 

tehlikeli maddeler v.b. yükler, bu malların taşınmasına ilişkin gereklilikleri de belirler.  

  Kombine yük taşıma birimlerine ilişkin gerekler: Kombine taşımacılığın, malın 

türüne uygun olması gerekliliğinin yanı sıra, malın kapasitesi de, kombine 

taşımacılıkta alışıla gelmiş yük birimlerinden (swap-bodyler, konteynerler, yarı 

römorklar) en uygun şekilde faydalanmak açısından dikkate alınması gereken bir diğer 

husustur. 
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2.3.3. Karar Veren Tarafın Ekonomik Ortamı 

     

Ekonomideki ve kurumsal ortamdaki dengesizlik veya belirsizlik. Şirketin yapısı ve 

ülkenin ekonomik uzmanlaşma alanı: Taşımacılık zincirinde, küçük ve orta ölçekli 

şirketlerin çok sayıda olması, kombine taşımacılığın gelişmesini engelleyebilir. 

  

     Zaman, mesafe, hacim vs. açısından, taşımacılık süreçlerinde yaşanabilecek 

değişiklik beklentisi, kombine taşımacılığın kullanılmasına yönelik kararı 

etkileyebilir.  Maliyet ve Kalite Kriterleri Maliyetleri; taşıma hizmeti, aktarma 

hizmetleri ve talep edilen diğer lojistik hizmetler için kombine taşımacılık 

operatörlerine ödenen ücret olarak tanımlamak mümkündür. Karar alan taraflar, taşıma 

maliyetlerini karşılaştırırlar ve böylelikle, karayoluyla taşıma zinciri ile kombine 

taşımacılığın kullanıldığı zincir arasındaki maliyet farkını, çıkış noktası ve varış yeri 

açısından değerlendirirler. Pazar kriterinden ayrı olarak, kombine taşımacılığı 

kullanmaya yönelik karar, büyük ölçekte, karayolu ile taşımacılık zinciri operatörünün 

veya kombine taşımacılık zinciri operatörünün sunduğu lojistik hizmetlere bağlıdır. 

Hizmetlerin özellikleri, verilecek kararı etkiler.  

 

     Maliyet ve kalite kriteri genellikle bir arada değerlendirilir. Ancak, yapılan bazı 

araştırmalar, taşımacılıkta kalitenin, maliyeti en önemli faktör olarak görmeyen karar 

alıcılarca belirlendiğini göstermektedir ki bu da maliyetleri düşürmektedir. Bu durum, 

karar alan tarafın, belirli gereksinimleri uygulatmadaki gücünü göstermektedir.  

 

 

     Kalite kriteri olarak genellikle aşağıdaki unsurlar dikkate alınmaktadır:  

 Güvenilirlik (sevkiyatın gecikme olasılığı ve bu gecikmelerin sıklığı).  

 Esneklik (sevkiyat için mümkün olan asgari süre).  

 Güvenlik (mallara hasar gelme olasılığı ve hasar sıklığı).  
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 Kapıdan kapıya aktarma süresi (malları, çıkış noktasından/yükleyiciden varış 

noktasına taşımak için gereken süre).  

 Terminallerde yürütülen süreçlere ilişkin kalite kriteri: yükleme ve boşaltma süresi, 

malları hazırlama süresi, işlemler arasında bekleme süresi, sevkiyat işleminin 

verimliliği, malların gözetlenmesi ve takip edilebilmesi (“takip etme ve yer 

belirleme”) ve ek lojistik hizmetler. 

 Sevkiyatların devamlılığı, intermodal taşımacılığın kullanılması açısından bir ön 

koşuldur.  

 Taşımacılık modunun seçiminde maliyet, en önemli kriterdir.  

 Güvenilirlik, en önemli kalite kriteridir.  

 Sunulan hizmetin sıklığı ve sağlanan hizmetler, tedarikçiler için en önemli kriterdir.  

 Esneklik daha az önemli olan kalite kriteridir. Taşımacılar için maliyet kriteri, kalite 

kriterinden çok daha önemliyken, yükleyiciler için maliyet kriteri bir numaralı kriter 

olarak ortaya çıkmaktadır. Ancak bu durumda, güvenilirlik de aynı derecede 

önemlidir. Çoğu durumda, taşıma işleri komisyoncuları/taşıcıyılar maliyet ve 

güvenilirliğe aynı derecede önem verirler. 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

ULUSLARARASI TAŞIMAÇILLIKTA KOMBİNE 

TAŞIMACILIK YÖNTEMİ 

      

3.1. Uluslararası Taşımacılıkta Kombine Taşımacılık Yöntemi 

     Kombine taşımacılık, malların bir taşıma ünitesiyle, en uygun taşıma sistemlerini 

kullanılarak, kapıdan kapıya taşınmasıdır diye tarif edilebilir. Kombine taşımacılığın 

amacı, müşteriye daha iyi hizmet vermek için kapıdan kapıya ekonomik taşımayı 

sunmak karayollarındaki sıkışıklığı azaltmak, kazaları azaltmak, çevre kirliliğini 

azaltmak, enerji tasarrufu sağlamaktır (T.C. Ulaştırma Bakanlığı, 1998).  

 

     Farklı taşıma üniteleri veya aracılıyla, birden fazla taşıma türü kullanılarak yapılan 

taşıma türüdür kombine taşımacılık. Tek ve aynı taşıma ünitesi veya aracıyla birden 

fazla taşımacılık türü kullanılarak yapılan taşıma şeklidir. Modlararası taşımacılığın 

sınırlandırılmış biçimi olarak düşünülebilir. Ana güzergahı demiryolu ya da denizyolu 

olan ve 300 km. den fazla olan taşımalar için avantajlıdır. Kombine yük 

taşımacılığı yük taşıma zincirinde genellikle karayolu ve demiryolu 

olmak üzere bir veya daha fazla değişik taşıma türünün 

birleştirilmesidir. Kombine taşımacılık, tekli ulaştırma sistemlerinin (denizyolu, 

demiryolu ve karayolu) her birinin belirli şartlardaki teknik ve ekonomik avantajlarını 

ülkenin coğrafi, teknolojik, ekonomik, sosyal kısıtları ve olanakları ile taşınacak yük 

potansiyeli çerçevesinde birleştiren ve en uygun çözüme olanak veren bir ulaştırma 

türüdür. 

 

     Kombine taşımacılık, türler arası taşımacılıktaki taşıma zincirinin büyük kısmının 

demiryolu veya denizyolu/iç suyolu ile gerçekleştirildiği, başlangıç ve bitiş 

ayaklarında karayolunun olabildiğince kısa olarak yer aldığı en az iki taşıma 

yönteminin (kara+demiryolu veya kara+denizyolu gibi) kullanıldığı bir taşıma sistemi 

olarak tanımlanmaktadır (Evren ve Öğüt,2006:15 ; Alkan ve Erdal,2004:30). 
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 Mevcut bilgilere göre, taşıma sistemlerinde dengeli dağılımı sağlamak ve karayolu 

taşımacılığının daha süratli, güvenli ve daha düşük maliyetli olabilmesi amacıyla 

karayolu-demiryolu, karayolu-denizyolu, denizyolu-demiryolu kombine taşımac ılığın 

geliştirilmesi lüzumlu görülmektedir (Çoban,1997: 246).  

      

     Son dönemlerde çoklu taşımacılığın gelişmesi, her biri farklı yapıdaki lojistik 

operasyonlarının uzman işletmecilik anlayışı ile bütünleştirilmesi gereğinden 

doğmuştur. Kombine taşımacılık, malların istenilen noktaya ulaştırılmasında kara 

hava-deniz gibi temel taşıma türlerinin kullanılarak, birbirine entegre ve organize 

biçimde gümrükleme, elleçleme ve depolama vb. faaliyetleri de kapsayacak bir 

biçimde etkili ve verimli bir şekilde gerçekleştirilmesidir. Kombine taşımacılık 

yönetimi sayesinde ticari işletmeler kendi organizasyonu ile zamanında tamamlanması 

güç olan karmaşık taşımacılık faaliyetlerini, konusunda uzman olan lojistik 

işletmelerine devrederek mallarını zamanında müşterilerine teslim etmekte ve 

böylelikle temel faaliyetlerine odaklanmaktadırlar (Çancı ve Erdal,2009:21).  

 

     Kombine mod kararında amaç, her ulaşım türünün kendine özgü avantajlarının bir 

yüklemede birleştirilmesidir (Tek,1999:28). Kombine taşımacılık, yüklerin kısa 

sürede, az enerji tüketilerek, güvenli biçimde ve zamanında taşınmasını sağlamaktadır. 

Tüm dünyada rahatsızlığı duyulan taşımacılıkta karayolu lehine oluşan dengesizliğin 

giderilmesi ve daha sağlıklı ve ucuz bir taşıma sistemi oluşturulmasına da katkı 

sağlamaktadır. Kombine taşımacılık, birden fazla taşıma türünü içermesi nedeniyle, 

tekil taşıma türlerinden daha karmaşık bir yapıya sahip bulunmaktadır. Kombine 

taşımacılığın planlanması, tasarlanması ve işletilmesi içerdiği öğelere göre yapılması 

gerekmektedir. Bu öğeler; yollar/hatlar, terminaller, taşıtlar, işletme kuralları, yönetim 

ve kontrol ile mevzuattır. 

 

    Kombine taşımacılığının gereği, demiryollarımızın ulaşamadığı noktalara 

demiryollarına dik karayolları yapılıp bunların da, üç tarafı denizle çevrili ülkemizde 

limanlara bağlanması gerekirken, karayolları demiryollarına paralel olarak yapılmış ve 
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alternatif oluşturmuştur. Ülkemizde demiryolu ve karayolu ağının %75’i paraleldir.                                            

Bu iki sistem, birbirini tamamlayan sistemler olması gerekirken, rakip sistemler 

şeklinde bir gelişim göstermiş ve demiryolları yarışı baştan kaybetmiştir. Bu durumun   

doğal bir sonucu olarak ulaştırma sistemimize kara yolları egemen olmuştur ( Dengiz, 

1997:41). Ulaştırma ve bilişim teknolojilerindeki gelişimin tetikleyicisi olan 

konteynırın sağladığı kara, hava, demir ve denizyolu ulaştırmasının birlikte ele 

alınabildiği intermodal, multimodal ve kombine taşıma sistemleri tüm ulaştırma 

modlarının bütünleşik olarak değerlendirilmesini gerekli kılmıştır. Buna bağlı olarak 

hem ulaştırma altyapısı ve yönetimi hem de depolama, stok yönetimi, sipariş hazırlama 

gibi fonksiyonların birlikte planlanması ve yürütülmesi gündeme gelmiştir. 

Ulaştırmadaki hızlı büyüme ekonomik, finansal, teknolojik, çevresel, ekolojik ve 

sosyal etkileri de beraberinde getirmiş, sürdürülebilir ulaştırmayı sağlamaya yönelik 

multi disipliner araştırma ve uygulama alanları yaratmıştır (TÜSİAD, 2007:61). 

Kombine taşımacılık çok değişik şekillerde yapılmakla birlikte bunları üç grupta 

toplamak mümkündür; 

• Konteyner Taşımacılık 

• Sırtta Taşımacılık 

• Model Taşımacılık 

 

3.1.1. Konteyner Taşımacılığı 

     

    Her türlü kara ve deniz ulaşım araçlarıyla taşınabilen, uluslararası standart ve 

ölçülerde, içine konulan eşyayı dış etkilerden koruyan sağlam yapıdaki çelik kasalara 

konteyner, bunlarla yapılan taşımacılığa da konteyner taşımacılığı denilmektedir 

(Elmas ve Yıldızhan,1999:25). 

 

     Konteyner, boyutları ve darası bir örnek olan kaplardır. Eni ile yüksekliği sabit olup 

8 kademdir, boyu ise 10, 20, 30 ve 40 kadem olmak üzere 4 çeşittir. Bununla birlikte 

kullanımı az olmakla birlikte 5 ve 7 kademlik konteynerler da bulunmaktadır. 

Konteyner miktarı uluslararası bir ölçü olan "TEU" kısaltmasıyla ifade edilir. Bunun 
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anlamı 20 ft’luk esasıyla miktarın belirtilmesidir. Buna göre bir adet 40 ft’luk bir 

konteyner 2 TEU ve bir adet 20 ft’luk konteyner ise 1 TEU etmektedir.  

 

 

     Konteyner taşımacılığında, araçların hem karayolu hem de demiryolu gabari 

ölçüleri içinde kalması sebebiyle demiryollarında platform vagonlarla, karayollarında 

ise treylerler ile güvenle taşıma yapılabilmektedir. Paletli ve kapıdan kapıya 

taşımacılığa uygun olması, konteyner taşımacılığı ekonomik ve etkili kılmaktadır. 

Ancak gelişmekte olan ülkelerde talep, altyapı, donanım, geri bağlantı yolu sistemi ve 

organizasyon yetersizlikleri nedenleriyle konteyner taşımacılığı kapıdan kapıya 

yerine, sadece limandan limana yapılabilmektedir. Konteynerlerin bir taşıma türünden 

diğerine taşınırken harcanan zaman ve yapılan masraflar azalmaktadır. Konteynerlerle 

taşınan kargo için hangi taşıma türünün kullanılacağının belirlenmesi ve altyapının 

oluşturulması, konteynerlerin yoğun dolaşımı sonucu önemli iki problem olarak ortaya 

çıkmaktadır (Çancı ve Türkay, 2005:10). 

 

  

   Konteyner taşımacılığını önemi, armatörler açısından hızlı ve daha karlı olmasıdır, 

yükleyici ve alıcılar için ise her türlü gereksinimlerini kolaylıkla karşılayabilmesinden 

gelmektedir. Her türlü külçe, kalıp, fıçılı likid taşıma, muhtelif torbalı bakliyat, 

elektronik eşya ve yedek parça, cam, mermer vb gibi yüklerin konteyner ile taşınması 

mümkündür. Bunlara ek olarak her türlü dondurulmuş veya soğuk hava ortamında 

taşınması gereken yükler de konteynerlerle taşınabilmektedir. Bu tür taşımacılık, bir 

ülkeye veya bölgeye bağımlılığı azalttığından özellikle ihracatını ve ucuz ithalatını 

arttırmak isteyen ülkeler açısından önem arz etmektedir.       

    

    Türkiye, ekonomik gelişimi ve uzak bölgelerle artan ticaret hacimleri nedeniyle, 

toplam ülke taşıması içindeki konteyner taşımacılığı payını sürekli artırmaktadır. 

2013’te Türkiye limanlarında 85 milyon ton yük yaklaşık 8 milyon TEU konteyner 

içinde elleçlenmiş ve bu miktar limanlardaki toplam yük hareketinin % 22’sine denk 

gelmektedir. Bir önceki yıla göre de % 6’nın üzerinde artış gerçekleşmiştir. Karadeniz, 

Kafkasya, Doğu Akdeniz, Ortadoğu ve Orta Asya ülkeleri için önemli bir aktarma ve 
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dağıtım merkezi rolünü ve intermodal taşımacılık koridorlarını güçlendirmesiyle 

birlikte Türkiye’nin dünya konteyner taşımacılığındaki payı da yükselecektir. Bu 

doğrultuda pek çok yerli ve yabancı firmanın Türkiye’ye yatırım yaptığı 

gözlenmektedir.  

     

    Dünya devi konteyner operatörlerinin Türkiye’ye olan ilgisiyle birlikte, bu 

şirketlerin Türkiye’de uğrak yaptıkları liman ve hat sayıları hızla artmakta; dolayısıyla 

konteyner liman yatırımları da büyük bir gelişme göstermektedir 

 

 

     Konteyner Çeşitleri Konteynerler değişik yüklerin taşınmasında kullanılır. Bazıları 

parça yüklerin bazıları dökme yüklerin bazıları da soğutulmuş yüklerin taşınmasına 

uygun şekle sokulmuştur. Uluslararası konteyner taşımacılığı, kapıdan kapıya 

taşımacılıkta tam bir avantaj sağlamaktadır. Konteyner taşımacılığı, dağıtım 

maliyetlerinin aşağı çekilmesine olanak sağlayan, rasyonel ve hızlı taşımayı mümkün 

kılmaktadır. Parça malların gruplanarak büyümesindeki son nokta olan konteynerler, 

forkliftler aracılığıyla paletlerin yüklendiği metal veya plastik taşıma birimleridir. 

Konteyner seçimi, taşıma ve depolama sistemlerinin bir kombinasyonudur. Bu 

seçimdeki en önemli tercih nedeni malın; kaba taşıma, nem, sıcaklık değişimi gibi 

çevresel etkilerden korunmasını sağlamasıdır. Ayrıca konteynerin taşınabilmesi, 

depolanabilmesi, malların yükleme/boşaltma işlemleri de seçimde etkilidir. 39 Bu 

görevleri sağlayan birçok varyasyon türetilebilir. Bunlardan biri de modüler 

konteynerlerdir. Ufak parçaları organize etmede çok kullanışlı olan modüler 

konteynerler, genelde raflıdır. Tel ve dalgalı metal konteynerler, yüksek istiflenme 

kapasitesine sahiptir. Katlanabilir konteynerler ise boşken kolay taşınabildiği için geri 

dönüşte dolu olma zorunluluğu da kısmen ortadan kalkar 

 

     Konteyner kullanımının sağlamış olduğu yararların anlaşılması ile tüm dünyada 

konteyner taşıması (kullanımı), hızlı bir gelişme göstermiştir. Artan yük trafiği ve 

çeşitliliğine paralel olarak her türlü yüke uygun konteyner taleplerini karşılamak üzere 

birçok tipte konteyner yapılmıştır. Bugün hemen hemen her türlü yükü taşımaya 

elverişli konteyner tipi mevcuttur. Konteyner çeşitleri başlıca iki açıdan ele 



   45 
 

 

 

alınmaktadır. Yapımlarında kullanılan malzemeye ve konteynerlerin kullanım 

şekillerine göre çeşitlere ayrılmıştır. Daha çok üzerinde durulması gereken çeşitlilik, 

kullanım alanlarına göre olanıdır.  

 

     Kullanılan Malzemeye Göre Konteyner Çeşitleri Konteynerler çelik sac, 

alüminyum ve kontrplak gibi çeşitli malzemelerden yapılmış olabilir. Çelik Sacdan 

Yapılan Konteynerler Malzeme maliyeti nedeniyle ekonomik olması ve onarımının 

kolay olması önemli ölçüde avantaj; dara ağırlığının yüksek olması, kolay korozyona 

uğraması ve yüzeylerindeki oluklar nedeniyle temizlenmesinin zor olması dezavantaj 

olarak görülmektedir. Alüminyumdan Yapılan Konteynerler; düşük dara ağırlığı 

avantaj olarak kabul edilirken yüksek malzeme maliyetleri, kolay deforme olması, 

darbelerden çok çabuk etkilenmesi (çökme gibi) kullanımını dezavantajlı kılmaktadır. 

      

      Kontrplak konteynerler; duvar kısımları, fiber glas ve plastik materyal ile 

güçlendirilmiş kontrplaktan yapılmış olduğundan bu adı almaktadır. Pürüzsüz 

yüzeyinden dolayı kolay temizlenebilmesi, kolay onarımı ve darbelere görece 

dayanıklı olması, orta düzeyde bir maliyet ve aynı şekilde orta dara ağırlığı tipik 

özellikleridir. 

 

     Kullanım Şekillerine Göre Konteyner Çeşitleri 

 Parça (kuru) yük konteynerleri  

 Dökme yük (bulk) konteynerleri  

 İzole (insulated) konteynerler 

 Özel amaçlı konteynerler  

 

     Parça (Kuru) Yük Konteynerleri Kuru yük taşımaya elverişli konteynerlerdir. 

İngilizce’de “Dry Container” olarak adlandırılmaktadır. Genel olarak bu tip 

konteynerlerin bir kapısı olup dört tarafı kapalıdır. Ancak bazılarının hem üstü hem de 

yanları açıktır.  

Kuru yük konteynerlerinin gruplandırılması 

 Dar yüzeyinden kapısı olanlar (Kapı 270 derece açılabilir.)  
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 Geniş yüzeyinden kapısı olanlar  

 Üstü açık konteynerler (open top)  

 Yüksek hacimli konteynerler (high cube)  

 Yanları açık olanlar (open side)  

 Düz (flat) konteynerler 

 

     Dökme Yük Konteynerleri (Bulk Container) Adından da anlaşılacağı gibi buğday, 

arpa, yağlı tohumlar gibi dökme yük olabilecek taneli ürünlerin taşınmasında 

kullanılmaktadır. Sıvı dökme yükler için bu konteynerler tank şeklindedir. Kuru yükler 

için olanlar, parça yük konteyneri gibidir. Bu tür konteynerlerin doldurulmadan önce 

içinin temizlenmesi gerekir. 

   

 

   İzole (İnsulated-Reefer) Konteynerler; Soğutulmuş ya da dondurulmuş yüklerin 

taşınması için kullanılmaktadır. Yalıtımlı olan bu konteynerler sefer esnasında 

kamyon, tren veya gemiden alınan enerji sayesinde soğutma işlevlerini 

gerçekleştirmektedir. Yalıtım yüzünden bu konteynerlerin iç hacimleri, diğer 

konteynerlere göre yaklaşık % 10 daha azdır. Konteynerler, yalıtımlarına bağlı olarak 

içindeki malzemeyi mümkün olduğunca uzun süre koruyabilecek durumda olabilir 

 

 

      Özel Amaçlı Konteynerler ; Belli ve özel bir amaç için hazırlanmış konteynerlerdir 

(örneğin, hayvan konteyneri). Konteynerler genel olarak 20 feet ve 40 feet olmak üzere 

iki ayrı ebat olarak kullanılmaktadır. Bu konteynerlerin boyutlarına göre özellikleri 

şunlardır: 20 feet standart konteyner Hemen hemen bütün genel kargoların 

taşınmasında yaygın olarak kullanılmaktadır. Genel yükler için dizayn edilmiştir. Kuru 

yükler için kullanılabilir. İçerisine monte edilebilecek flexitank aparatı ile sıvı yükler 

de taşınabilir. Konteynerin içine sığabilecek ve kapısından girebilecek tüm yükler için 

uygundur. Standart konteynerin kapısı, dar kenar üzerinden açılmaktadır. Özellikle 

yüklemelerde kapı boyutları dikkate alınmalıdır. Sevkiyat sırasında düşme, sürtünme 

ve çarpma olmaması için istifleme düzenine önem verilmesi gerekir. Tam dolmamış 
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konteynerlerde, yükün kayması ve birbirine çarpmasının önlenmesi için gerektiğinde      

hava yastıkları kullanılmaktadır. Havaleli fakat havalesine oranla ağırlığı az olan 

taşımalarda kullanılır (beyaz eşya, tütün, tekstil, gıda vb.). Uygunsuz taşıma 

yapılmaması açısından, forklift cepleri yoktur. 

 

 

     Konteynerin üzeri açıktır ve bir branda ile kapatılır. Yüklerin korunması için 

konteynerin üzeri brandalarla kaplıdır ve yan panellere asılı tutulan tahtalarla 

desteklenmektedir. Vinçlerle ve kalın halatlarla yukarıdan yapılan yüklemelerde 

kullanılır. Yüklerin korunması için konteynerin üzeri brandalarla (trapoulin) kaplıdır 

ve yan panellere asılı tutulan tahtalarla desteklenmektedir. Mermer, makine, makine 

aksamı, araç taşımalarında, kapıdan yükün giremediği ve çoğunlukla yükün konteyner 

yüksekliğinden fazla olduğu durumlarda tercih edilen bir ekipmandır.  

 

 

     Konteynerin zemin yapısının sağlamlığı, yükleme ve istiflemelerin sağlıklı 

yapılmasını sağlamaktadır. Standart ve open-top konteynerlere sığmayan yüklerin 

(üstten ve yandan) taşınmasında kullanılır. Çoğunlukla jeneratör ve araç taşımaları için 

uygundur. Özellikle çok ağır ve geniş yüklerin taşımacılığında kullanılır. Daha fazla 

yüklemelerin yapılabilmesi, talebe göre değişebilmektedir. Zemin yapısının 

sağlamlığı, istiflemelerin kolay yapılmasına ve yüklerin daha iyi şartlarda muhafaza 

edilmesine olanak sağlar.  

 

 

      Sıcaklık ayarları, gemi çalışanları ya da önceden ayarlanmış aygıtlar sayesinde 

denetlenmektedir. Konteyner içinde uygun sıcaklıkta dağılan hava, yan duvarlarda 

bulunan 2 hava boşluğu sayesinde dışarı çıkarak hava sirkülasyonu sağlanmış olur. 20 

feet konteynerlerin içindeki optimum sıcaklık 12 0C ile -25 0C arasında olmaktadır. 

Özellikle sabit bir sıcaklıkta taşınması gereken yüklerin taşımacılığında kullanılır. 

Konteynerin yan panelleri “sandwich” adı verilen yalıtım sistemiyle izole edilmiştir. 

Bu sistemle panellerin arasına yerleştirilen köpükler, içerideki sıcaklık ayarlarını 

muhafaza etmektedir. Konteyner üzerinde, hava dolaşımının sağlanabilmesi için iki 
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tane hava boşluğu yer almaktadır. Bu boşluklardan altta olanı dışarıdan içeriye, üstte 

olanı ise içeriden dışarıya hava dolaşımını gerçekleştirmektedir. Konteyner içindeki 

sıcaklık ayarlanabilir olup 13 0C ile -22 0C arasında değiştirilebilmektedir.  

 

     Elektrik ihtiyacını geminin güç ünitesinden, liman donanımından, nakliye aracının 

güç 52 kaynağından ya da “clip-on” dizel jeneratörden sağlar. Gelişmiş teknolojiler 

kullanılarak bu konteynerler, donma derecesinin altında ya da üstünde sabit ısı 

sağlayabilir.  

 

    20 feet platform Nakliye aracına doğrudan (direkt) yüklenemeyecek; yanlardan, 

üstten ve ön/arkadan taşması olan yükler için kullanılır. Resim 2.41: 20 feet platform  

20 feet havalandırmalı (ventilated) konteyner Havalandırılması gereken yüklerin 

taşınması için kullanılır. Taban ve tavan bölümünde bulunan havalandırma ızgaraları 

sayesinde fındık gibi yolculuk esnasında bozulabilecek gıdaların taşınmasında 

kullanılır. 

 

 

     Konteyner taşımacılığı türleri; Konteyner taşımacılığı Ro-La ve Ro-Ro 

taşımacılığı olmak üzere iki başlık altında incelenmektedir. 

 

3.1.1.1. Ro-La Taşımacılığı 

    

     Ro-La, “Rollande Landstrasse” kelimelerinden türetilmiş olup tekerlenen karayolu 

anlamındadır ve karayolu araçlarını (tır, kamyon) refakatli veya refakatsiz bir şekilde 

vagon üzerinde taşıyan özel tren sistemidir. Tır ve kamyon gibi karayolu yük taşıma 

araçlarının çekici ve dorseleriyle birlikte, özel imal edilen tren vagonlarına 

yüklenilerek demiryoluyla taşıma şeklidir. Genellikle tarifeli ve düzenli hizmet 

anlayışı bulunmaktadır (Çancı ve Türkay, 2005:65). 
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     Ro-La taşımacılığı gelişmiş ülke demiryollarında oldukça yaygın olup, geleceğin 

taşıma türü olarak görülmektedir. Özellikle Avusturya, İsviçre, Macaristan, İtalya, 

Almanya, Çek Cumhuriyeti, Yunanistan ve Slovenya’da kullanılmaktadır. 

Avrupa’daki kombine taşımacılığın % 22’si (UIRR İstatistikleri: 460 bin ton) Ro-La 

ile yapılmaktadır. 2005 yılı sonu itibari ile Avrupa ülkelerinde geçerli olan ulaştırma 

sisteminde karayolu taşımacılığına getirilen sınırlamalar neticesinde; kısa parkurlarda 

karayolu taşımacılığı, uzun parkurlarda ise demiryolu taşımacılığı şeklinde 

yapılmaktadır [http://www.rayder.org.tr/turkiye_avrupa_rola.htm, 2008]. 

Ro-La sisteminin kendi içinde birbirinden farklılaşan uygulamaları bulunmaktadır. 

Ro-La çekicisiz ve çekicili olarak yapılabilmektedir. Çekicisiz taşımacılık 

konteynerlerle (swap body) ve yarı römorklarla (semi-treyler) gerçekleştirilmektedir. 

Çekicili taşımacılıkta ise yüklü tır ya da mafsallı araç demiryoluyla özel alçak zeminli, 

ufak tekerlekli vagonlar üzerinde taşınmaktadır. Ro-La karayolunda seyretmenin 

yanında birbirleriyle kenetlenebilen ve raylarüzerinde vagon niteliğiyle hareket 

edebilen treylerlerden oluşmaktadır. Bir başka deyişle treylerlerin yapısı, aynı 

zamanda vagon niteliğine sahip bulunmaktadır (Evren ve Öğüt, 2006:15). 

 

3.1.1.2. Ro-Ro Taşımacılığı 

     

     Ro-Ro, çekici römork veya kamyonları yükleriyle birlikte taşıyan gemilerin yaptığı 

taşımacılık türüdür. Ro-Ro, denizyolu kullanılarak yüklü tırların ya da dorselerinin 

yüklenerek limandan limana taşınması dolayısı ile limanlardan alınan yüklerin 

dağıtımını öngören bir sistem olarak da özetlenebilmektedir. Ro-Ro taşımacığında 

temel amaç gemilerin limanda daha az süre kalarak verimli bir şekilde kullanılması ve 

taşıma maliyetlerinin azaltılarak maksimum kar elde edilmesidir. Ro-Ro gemilerinin 

tercih edilmesinde en büyük etkenlerden birisi fabrikada üretilen malın bir tek taşıyıcı 

araca sadece bir kez yüklenip boşaltılmasına olanak vermesi ve taşıma süratini büyük 

ölçüde arttırmasıdır. Sonuçta; yükün aktarımlar esnasında meydana gelebilecek 

hasarlara karşı korunması ve daha az yol kateden araçların yıpranma sürelerinin 

azalması sağlanmaktadır. Treyler, Ro-Ro taşımacılığında kullanılan tekerlekli 
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araçlardır. Hizmet alanı gemi ve terminaller ile sınırlı olan "Liman Treyleri" ve yük 

(taşıt) olarak gemiye giden çekiciye bağlanarak depoya gönderilen "Karayolu 

Treyleri" olmak üzere iki çeşittir. 

 

 

    Ro-Ro tiplerini kesin sınırlarla birbirinden ayırmak çok zordur, çünkü Ro-Ro 

gemileri en fazla yük esnekliğine ve en kolay yenilenme özelliklerine sahip gemilerin 

başında gelmektedir. Yakın yol Ro-Ro gemileri, uzakyol Ro-Ro gemileri, sürücülü 

Ro-Ro gemileri (feribotlar), konvansiyonel Ro-Ro gemileri, kombine Ro-Ro gemileri, 

araba taşıyıcıları, araba-yolcu gemileri, orman ürünleri Ro-Ro gemileri, Ro- Ro dökme 

yük gemileri, raylı feribotlar, kanal ve nehir Ro-Ro’ları ile Ro-Ro barge gemileri 

olarak sıralanabilmektedir. 

 

Ro-Ro taşımacılığının avantajları şu şekilde sıralanmaktadır; 

 • Tahliye ve yükleme çabukluğu, 

• Limanlarda kalış süresinin azlığı ve liman giderlerinin azalması, 

• Süratlerinin yüksek oluşu ve çok sayıda sefer olanağı, 

• Gemi personel sayısının azlığı ve insan gücünden tasarruf olanağı, 

• Yüklerin yük sahiplerine daha kısa sürede ulaşabilmesi, 

• Genelde layner hatlar üzerinde çalışması, 

• Kamyon ve tır trafiğinin azaltılmasıdır. 

 

Ro-Ro taşımacılığının dezavantajları ise şu şekilde özetlenmektedir; 

• Gemilerin özel amaçlı olarak tasarlanmış ve yüklerin belirli olması, 

• Gemi makinelerinin seri ve manevra kabiliyetlerinin yüksek olması nedeniyle yakıt 

masraflarının artması, 

• Yüklerin özel taşıyıcılarda bulunması, gemiye özel taşıma aygıtları ile yüklenip 

tahliye edilmesi, 

• Özel liman yerleri gerekmesi, 

• Hangar içi kayıp hacmin diğer gemilere nazaran fazla olmasıdır. 
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Tablo.3 Türk Deniz Ticaret Filosunun Yaş Ortalaması (1000GRT ve üzeri) 

      YAŞ 

  ADET TONAJ(DWT) ORT 

Kuru Yük Gemisi 254 1.405.372 24 

Dökme Yük Gemisi 113 5.113.412 14 

 Konteyner 54 828.128 11 

Kuru yük- Konteyner 20 144.350 12 

Konteyner /Ro Ro      

Petrol Tankeri 30 1.359.272 18 

Ürün Tankeri       

Kimyevi Maddeler Tankeri 81 731.694 11 

Bitkisel /Hayvansal Yağ Tankeri      

LPG Tankeri 7 35.029 20 

Asfalt Tankeri 1 2.770 32 

Ro-Ro Gemisi 26 237.697 19 

Ro-Ro Ferry –Yolcu 15 29.789 22 

Feribot 10 6.832 14 

Tren Ferisi 7 6.668 41 

Tren Ferry/Ro-Ro 1 6.266 34 

Yolcu/yolcu Yük Gemisi 11 15.542 25 

Balıkçı Gemileri 1 568 39 

Şehir Hatları 1 0 61 

Şehir Hatları Arabalı 27 23.986 24 

Romorkor 3 2.443 22 

Hizmet Gemileri 1 16.897 19 

Mavna 2 19.774 14 

Yüzer Vinç 24 0 39 

Diğer 1 0 68 

TOPLAM 690 9.986.489 26,5 

Kaynak: Deniz Ticaret Odası 

 

    Sayısal ve tonaj değerlendirmeleri Aralık 2012 itibariyle bakıldığında 690 geminin 

323 adedi ithaldir. İthal gemilerin dwt’u 7.8 milyon dwt iken, inşa gemilerin dwt’u ise 

2.2 milyon dwt’dur. Bu gemilerin %36,81’i Kuru yük gemileri, %16,31’i Dökme yük 

gemileri, %4,34’ünü Petrol Tankerleri oluşturmaktadır. Diğer tip gemiler ise, filonun 

sayısal olarak ancak %22,98’idir.  

 

 

1000 GRT ve üzerindeki Türk Deniz Ticaret Filosu 9,9 milyon dwt ve 6.9 

milyon grt’dur. 9,9 milyon DWt olan Deniz Ticaret Filosunun dwt bazındaki 

çoğunluğunu sırasıyla%51,19Wunu Dökme yük gemileri, %14,07’sini Kuru yük 
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gemileri, %13,61’ini Petrol Tankerleri, %8,29’unu Konteyner gemileri ve %7,3’ünü 

Kimyasal Madde Tankerleri, diğer tip gemilerin dwt yüzdesi ise%5,51’dir. Türk Deniz 

Ticaret Filomuzdaki Konteyner gemilerinin %68’i 0-9 yaş grubunda, %19’u 10-19 yaş 

grubunda, %11’i 20-29 yaş grubunda ve %2’si 30 yaş grubunda yer almaktadır. 

 

3.1.2. Sırtta Taşımacılık 

     Sırtta taşımacılık, yüklü karayolu araçlarının vagonlarla taşınması esasına 

dayanmaktadır. Sırta taşımacılık, karayolu römorklarının çekicisi ile birlikte ve sadece 

römorkların platform vagonlar ile taşınmasıyla iki farklı şekilde yapılmaktadır. Sırtta 

taşımacılıkla, kamyonun da konteyner veya vagon gibi bir taşıma kabı olması görüşü 

yaygınlaşmaktadır (Erdal, 2007:32). 

 

     Çekicinin römork ile birlikte taşındığı sistem, genellikle karayolundaki aşırı trafik 

nedeniyle veya kötü hava koşullarında tercih edilmektedir. Alp ülkeleri olan Almanya, 

İsviçre, Avusturya ve İtalya bu taşımacılık sistemiyle birbirlerine bağlanmıştır. 

Sistemin avantajı boşaltma donanımına gereksinim duymamasıdır. Genellikle çekici 

ve römorkları eski olan kamyon ve tır sahiplerince tercih edilmektedir. Yalnız 

römorkların platform vagonlar ile taşındığı sistemin avantajı ise çekicinin römorku 

terminale bıraktıktan sonra bağımsız kalmasıdır. Terminallere 

bırakılan römorkların başka yere çekilmesi, vagonlara yüklenmesi ve indirilmesi 

burada bir başka çekici tarafından yapılmaktadır. Römorklar özel bir sistem üzerine 

bindirilerek birbirlerine bağlanmak suretiyle demiryolunda taşınmaktadırlar (Akçay, 

1998:20 ; Şahin,2006:18). 

 

3.1.3. Model Taşımacılık 

     Bu sistemde taşımacılık hem karayolu, hem de demiryolu şartlarına uygun özel 

römorklarla yapılmaktadır. Karayolunda diğer römorklardan farklı olmayan bu 

römorklar, demiryollarında bir vagon işlevi görmektedir. Römorklar özel bir sistem 

üzerine bindirilerek birbirlerine bağlanmak suretiyle demiryolunda taşınırlar. Dünyada 

ulaştırma sektöründe şekil değiştirme ve yeniden yapılanma çalışmaları hızla sürerken, 
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özellikle de demiryolu taşımacılığında çok önemli gelişmeler meydana gelirken, 

ülkemiz bu konularda çok gerilerde kalmıştır. 

      

      Trafik kazalarında dünyada ön sıralarda geliyor olmamızın ardında yatan temel 

neden, şehir içi ve şehirlerarasındaki taşımacılıkta karayolunun tek model haline 

gelmiş olmasıdır. Ulaştırma sistemleri arasındaki dengelerin yeniden kurulması ve bu 

sistemlerin birbirlerini tamamlayan şekilde koordine edilmesi durumunda bu sorunlar 

da kendiliğinden ortadan kalkmış olacaktır. 

 

3.2. Kombine Taşımacılığın Amacı 

      

    Başarılı bir taşımacılıkta göndericiden alıcıya kadar çeşitli aşamalar söz 

konusudur. Bu aşamaların her birinin kendine özgü özellikleri vardır. Kombine 

taşımacılıkta temel amaç her türlü işletme içi ve işletmeler arası taşımanın bir taşıma 

zinciri oluşturarak rasyonel bir şekilde gerçekleştirilmesidir. 

Kombine taşımacılığın gerçekleşmesi aşamasında teknolojik, organizasyon, fiyat 

politikası ve hukuki entegrasyon bir bütün olarak ele alınmalıdır. Burada taşımacılık 

işlemleri birbiri ile koordineli olarak sürdürülür. Tek bir taşıma şeklinin kombine 

taşımacılıkta yeri yoktur. 

 

3.3. Kombine Taşıma ve Çeşitleri 

 

3.3.1. Fonksiyonel Taşıma 

    

     Birbirini takip eden yükleme ve taşıma işlemleri 

zincirin bir halkası olup, mal akımı bağlayıcı bir unsurdur (Çakıcı,1978). Burada malın 

taşınmasında ikiden fazla araç kullanılmaktadır. Bu taşıma modelinin en temel özelliği 

her bir yükleme ve taşıma işleminin üretim teknolojisinin özelliğine göre yapılmasıdır. 
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3.3.2. Müessesevi Taşıma 

     

      Birbirini takip eden yükleme ve taşıma işlemleri zincirin bir halkası olup, mal 

akımı bağlayıcı bir unsurdur (Çakıcı,1978:15). Burada malın taşınmasında ikiden fazla 

araç kullanılmaktadır. Bu taşıma modelinin en temel özelliği, her bir yükleme ve 

taşıma işleminin üretim teknolojisinin özelliğine göre yapılmasıdır. 

 

3.4.Kombine Taşımacılık Ögeleri 

     

     Kombine taşımacılık türü gereği karmaşık bir yapıya sahiptir. Bu karmaşıklığın 

giderilmesi için kombine taşımacılığın planlanması, tasarımlanması ve işletilmesi 

içerdikleri ögelere göre yapılmalıdır. Bu ögeler şu şekilde sıralanmaktadır: 

 

3.4.1.Yollar 

     

    Kombine taşımacılık daha çok demiryolu/karayolu birlikteliği ile 

gerçekleştirilir. Fakat demiryollarında ciddi sorunlarla karşılaşılmaktadır. Tünellerin 

uyumsuzlukları bu engellerin başında yer alır. 

 

3.4.2.Terminaller 

     

    Türler arası aktarma işlemlerinin gerçekleşmeleri için özel terminallere 

gereksinim duyulmaktadır. Terminallerin yerleşim ve tasarımları bu boyutta büyük 

önem taşımaktadır. Belirli bir etki alanı içinden, fakat göreli olarak kısa mesafeden 

karayolu ile bu terminallere getirilecek yüklerin diğer taşıtlara aktarılması ya da tam 

tersi yönde aktarma yapılması kombine taşımacılık sürecinin temel işlemlerinden 

biridir (http://www.ins.itu.edu.tr.). Bunun için hem kombine taşımacılıkta hem de 

türler arasında denge sağlanmalı, ortak çözüm kanalları oluşturulmalıdır. 
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3.4.3.Taşıtlar 

       

    Her bir taşımacılığın gerçekleşmesinde farklı araçlar kullanılmaktadır. 

Kombine taşımacılığın gerçekleştirilmesi için de özel taşıtlar gerekmektedir. 

Konteyner gemileri: Standart ambalajlı yüklerin özel yükleme sistemleriyle güverteye 

çekildiği ve güvertedeki bölmelere yerleştirildiği gemilerdir. 

 

3.4.4.İşletme Kuralları 

    

     İşletmelerin bu konuda özel kurallar çerçevesinde hareket etmeleri tartışma 

götürmez bir gerçektir. Bir taşıma türünden diğerine aktarma yapılması işletmeye bir 

takım özellikler katmaktadır. Terminallere gelen yüklerin depolara alınması ve 

sonradan başka taşıma türlerine aktarılması süreçlerinin bazı kurallar çerçevesinde 

gerçekleşmesi gerekmektedir. 

 

3.4.5.Yönetim Kontrol 

    

    Kombine taşımacılık özel bir organizasyon becerisi 

gerektirmektedir. Bu amaçla konunun uzmanlarca planlanarak yürütülmesi, 

yönetilmesi ve denetiminin yapılması gerekir. Maliyet denetimi de bu konuda çok 

önemlidir. Çünkü işletmeler ekonomik fayda yarattığını düşündükleri için bu 

taşımacılık türünü seçeceklerdir. 

 

3.4.6.Mevzuat 

       

   Kombine taşımacılıkta mevzuat önemli bir yere sahiptir. Pek çok ülkede mevzuatlar 

nedeni ile sorun yaşanmaktadır. Buna bizim ülkemizde dahildir. 

Örneğin; konteyner, mevzuatımızda ticari emtiadır. İthali söz konusudur. Üç ay 

içerisinde ülke sınırları dışına çıkarılmadığı takdirde ağır vergi cezaları söz konusudur. 
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3.5. Kombine Taşımacılık Bileşenleri 

 

Kombine taşımacılıkta üç temel bileşen bulunmaktadır; 

 Taşıma araçları (gemi, kamyon, uçak, tren vb.) 

 Taşıma terminalleri (limanlar, yükeleme indirme bindirme araçlar, vb.) 

 Taşıma üniteleri (konteynerler, paletler, treylerler, vb.) 

 

 

     Kombine taşımacılığı klasik aktarmalı taşımacılıktan ayıran yönü, üç temek 

bileşenin (taşıma araçları, terminaller, üniteler) birbirini takip eden zincir haline 

getirilmesidir.  

    Kombine taşımacılık, eşyanın taşıma üniteleri içerisinde aktarmaya tabi olarak, 

birden fazla taşıma aracıyla nihai alıcısına sevkiyatıdır. Kombine taşımacılıkta, 

göndericiden alıcıya kadar, taşıma sırasında görev alan kara taşıma firmaları, 

armatörler, liman işletmecileri, demir yolu işletmecileri ve vb. birbiriyle işbirliği 

yapması gerekir. 

 

 

3.5.1. Taşıma Araçları 

      

     Kombine taşımacılık sisteminde genellikle kullanılan araçlar; kamyon, römork, 

yarı römork, tren, gemi ve uçaktır. 

 

3.5.1.1. Kamyon-Römork 

    

    Kombine taşıma sisteminin etkin ve verimli çalışabilmesi için üretim yerinden 

yükleme terminallerine veya boşaltma terminallerinden müşteri deposuna 

sevkiyatlarda kamyon, römorka ihtiyaç duyulmaktadır. Kara-demiryolu entegrasyonlu 

kombine taşımacılıkta konteynerler belirli merkezlerde toplanmak zorundadır. 

Yükleme ve boşaltma işlemleri vinçlerle veya benzeri mekanik araçlarla, toplama ve 

dağıtım ise genellikle çekiciler vasıtasıyla yapılmaktadır.  
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3.5.1.2. Tren  

      

    Kombine taşımacılık siteminde, üretim yerlerinden malların toplanması veya 

müşteri depolarına sevkiyatında, kara yolu yerine bazen demir yolu kullanılmaktadır. 

Gelişmiş ülkelerdeki demiryolu ağının yaygın olması ve bazı ülkelerde kara yolu 

araçlarının kullanılmasına getirilen sınırlamalar, taşıyıcıların demiryolu taşımasına 

yönelmesine sebep olmuştur. Trenler aynı anda çok sayıda konteyneri bir arada 

taşıyabilmesi kombine taşımacılıkta önemli bir üstünlük yaratmıştır. 

 

      Kombine taşımacılıkta, karayolu-demiryolu entegrasyonlu sevkiyatlar; 

Çekici ile birlikte taşıma (‘yürüyen yol’/ Ro-La vb.) Çekici olmadan (konteyner, dorse 

gibi taşıma üniteleri ile) taşıma şeklinde gerçekleşmektedir. 

 

3.5.1.3. Gemi 

       

    Kombine taşımacılıkta kullanılan gemi türlerinde en önemlisi konteyner 

gemileridir. Diğer uygun türler ise Ro-Ro gemileri ile palet taşımaya elverişli 

gemilerdir. Konteyner gemileri tam konteyner ve yarı konteyner gemileri olabilir. Tam 

konteyner gemileri; konteynerlerin gemi içerisinde kaymalarını önlemek üzere 

bölümlere sahiptir.  

 

     Konteynerlerin üst üste istifiyle seyir esnasında hasar oranları en az seviyeye 

indirilmiştir. Yüklerin büyük bölümü ambarlarda bir kısmı da güvertede taşınmaktadır. 

Yarı konteyner gemileri; gerçekte kuru yük gemileri olup, konteyner taşımaları içinde 

özel donanıma sahip gemilerdir. Konteyner dışında palet, sandık vb. eşyalarda 

taşıyabilirler. 

Kombine taşımacılıkta karayolu-denizyolu entegrasyonlu sevkiyatlar; 

 Karayolu çekiciyle birlikte taşıma (Ro-Ro taşımacılığı) 

 Karayolu çekicisi olmada (konteynerler, palet ve dorse gibi taşıma üniteleriyle) 

gerçekleştirilmektedir.  
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3.5.1.4. Uçak 

     

     Havayolu taşımacılığı hacmi düşük, fakat pahalı eşyaların taşınmasında daha 

rasyonel bir taşıma türüdür. Havayolu taşımacılığı süratli olduğu kadar yüksek 

maliyetli bir taşıma türü olması nedeniyle, aktarma ve bekletme gibi durumlarda 

zaman kullanımı çok önemlidir. Havayolunun kullanıldığı kombine taşımacılık 

sisteminde,  gemi ve demiryolu gibi nispeten daha ağır ve yüksek tonajlı taşıma türleri 

yerine daha düşük  tonajlı ve genellikle karayolu içeren kombinasyonlar tercih 

edilmektedir.  

Havayolu taşımacılığında iki türlü kargo bulunmaktadır. Bunlar; 

 Hacimli – Dökme(bulk) kargolar 

 Birim haline getirilmiş (unitised Cargo) kargolardır. 

 

 

 

3.5.2. Taşıma Terminalleri 

     

    Taşıma terminalleri kombine taşımacılık siteminin vazgeçilmez unsurlarıdır. 

Kombine taşıma terminalleri, taşıma türlerinden en az ikisine hizmet vererek bir 

entegrasyonu gerçekleştirmektedirler. Denizyolu terminalleri, kara ve demiryolu 

taşımacılığı ile son derece uyumlu olması ve büyük miktarda eşyanın sevkiyat ve 

depolanmasına imkan tanıyan kapasiteleriyle en önemli kombine taşıma merkezleridir. 

Gemilerine limanlarda en kısa sürede yükleme ve boşaltma yapabilmesi için özel 

donanımlı konteyner terminalleri (limanları) bulunması gerekmektedir. Bu şekilde 

kombine taşıma sisteminde azami şekilde yararlanma imkanı ortaya çıkmaktadır. 

Konteyner taşıma terminali olarak limanlar, ülke ve/veya ülkelerin bulunduğu 

bölgelere hizmet edebilecek bir hinterlanda sahip olmalıdır. Aksi halde göndericinin 

malını en yakın limana sevk etmesi, gemilerin ülke sularında cok sayıda limana 

uğramalarından dolayı zaman kayıpları ortaya çıkmaktadır. 
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3.5.1.3. Taşıma Üniteleri 

       

    Kombine taşıma üniteleri konteynerler, paletler, treyler vb. standart boyuttaki 

taşıma kaplarıdır. Kombine taşıma ünitelerinin en önemlisi konteynerdir. 

Konteynerlerin yükleme, boşaltma ve aktarmaları, zaman ve maliyet yönünden 

rasyonel hale getirerek, kombine taşımacılığın temelini oluşturmaktadır. Etkinlik ve 

verimlilik sağlanmasında taşınacak malların birim (ünite) haline getirilmesi 

gerekmektedir. Böylelikle eşya müşteriye en kısa sürede teslim edilmektedir.  

 

 

    Konteynerler üç önemli işlevi yerine getirmektedir; 

 Eşyanın düşme, kayma ve hasarlanmasının engellenmesi 

 Eşyanın iklim koşullarına karşı korunması 

 Eşyanın taşıma türleri arasında yeniden elleçlenmeden aktarılmasına izin verilmesi. 

 

Konteyner boyutlarının taşıma sisteminde bulunan araçlara uyumlu olması ve 

nitelikleri taşıma zinciri içerisindeki aktarmaları mümkün kılmıştır. Ülkemiz acısından 

konteyner taşımacılığı, dış ticaretimiz gelişmesi ve uluslararası taşımacılık standartları 

yönünden oldukça önemli bir unsur olarak görülmektedir. Kombine taşımacılıkta 

konteynerlerden daha fazla yararlanılması için, taşıma sisteminde bulunan karayolu 

demiryolu ve liman işletmeleri ile gemi armatörleri işbirliğine girmeli, mümkün 

olduğu takdirde mümkün olduğu takdirde taşıma sistemi içerisindeki iş süreçleri 

birleştirilmelidir. 

 

3.6. Türkiye Kombine Taşımacılık Stratejisi 

      

    Türkiye Kombine Taşımacılık Stratejisi üç aşama göz önünde bulundurularak 

tasarlanmıştır: I. Aşama Mevcut durumun tespiti, II. Aşama Stratejik vizyonun 

geliştirilmesi, III. Aşama Gerçekleştirilecek eylemlerin tanımlanması Eylem Ana 

Hatları Yöntem ve Kurumsal /Sektörel Analiz Görüş birliği oluşturma İlişkiler ve 

ekonomik etkiler. 
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    Strateji Belgesi hazırlanırken aşağıdaki metodoloji kullanılmıştır; 

 Türkiye'de kombine taşımacılığa ilişkin SWOT analizinin hazırlanması,  

 Farklı taşımacılık modlarında (karayolu-demiryolu-denizyolu-havayolu) ve kombine 

taşımacılık sektöründe görev alan yetkililerle (lojistik merkezleri, gümrük işlemleri ve 

bilgi destek sistemleri) birlikte SWOT analizinin revizyonu,  

 Öngörülen sonuçlar ve kombine taşımacılık stratejisini oluşturan temel ilkelerin 

paydaşlarla (kamu ve özel sektör) yapılan görüşmeler doğrultusunda hazırlanması,  

 Türkiye'de taşımacılık zincirinde yer alan tesisler üzerinde gerçekleştirilen kombine 

taşımacılık faaliyetlerini tetkik etmek için inceleme ziyaretleri yapılması. 

 

 

   Kombine taşımacılıkta, taşıma maliyetleri ile teslimat sürelerinin azaltılması için:  

 Yükleme ve boşaltma işlemlerinde etkin ekipmanların kullanılarak, operasyonel 

üretkenliğin artması,  Elleçlenen yüklerin özel tesislerde depolanması,  

 Belgelerin basitleştirilmesi ve tek bir kombine taşımacılık belgesinin düzenlenmesi 

ile düşük katma değerli faaliyetlerde kullanılan işgücünün azaltılması,  

 Küçük hacimli ve düşük maliyetli yük gönderimi,  

 Taşıma güvenliğinin sağlanması,  

 Yük kayıplarının ve dolayısıyla sigorta primlerinin azaltılması, gerekmektedir. 

Kombine taşımacılık, sürece dahil olan tüm taşımacılık türlerinde, fiziksel bağlantılar 

ve kontrol süreçlerinin eş zamanlı olarak yapılabilmesini sağlayacak şekilde, kesintisiz 

olarak gerçekleştirilmesini gerektirir.  

 

 

     Kombine taşımacılık aşağıda yer alan üç sürecin entegrasyonunu sağlar:  

 Fiziksel süreç; malın bir taşıma türünden diğer taşıma türüne kolayca aktarımı,  

 Bilgi süreci; bir taşıma türünden diğer taşıma türüne, yük terminallerine veya yük 

kontrol sürecinde yer alan diğer paydaşlara (nakliyeciler, aracılar, hizmet tedarikçileri 

vs.) veri aktarımı,  

 Belge süreci; yüke ilişkin gümrük, sigorta, sağlık, güvenlik vb. koşullarını sağlama. 

kapasitesidir. Kombine/İntermodal taşımacılık; yükün, çıkış yerinden (üretici) varış 
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yerine (nihai alıcı), arka arkaya, birden fazla taşımacılık türü kullanılarak taşınmasıdır. 

Modlararası aktarmada yüklerin kendisi elleçlenmez.  

 

    Burada konteyner, intermodal taşımacılık zincirinde en yararlı araç olarak kabul 

edilir. Kombine yük taşımacılığının itici gücü, kurumsal destektir. Kurumsal destek, 

bu tip taşımacılığın çeşitli modlar ve terminaller üzerinden gerçekleşmesini sağlamak 

üzere temel unsurları sunar. Bu unsurların en önemlisi, farklı ülkelerde ortaya 

çıkan“tek taşıma belgesi”dir. Bu belge, her taşıma biriminin taşınması için gereklidir 

ve Tek Taşıma Sözleşmesi’nin de kanıtıdır.  

 

     Bu sözleşme, tek bir Kombine Taşımacılık Operatörünün, malların sahibine karşı 

üstlendiği sorumluluğu gösterir ve tek bir navlun gideri, tek bir sigorta, gümrük 

muamele masrafı, harçlar ve "kapıdan kapıya", "genel" veya "toplam" taşımacılığa 

dahil olan diğer harcamalara ilişkin ödemeleri içerir. Sonuç olarak, yükün iki veya 

daha fazla taşıma modunda taşınması halinde, kombine taşımacılık operatörü 

tarafından düzenlenen tek taşımacılık belgesi, kapıdan kapıya olan tüm seyahat 

boyunca geçerlidir. Bu durum her bir taşımacılık modunu kullanan taşımacının, tüm 

güzergah boyunca, hizmet verdiği kısım için kendi taşıma belgesini (karayolu, 

demiryolu, B/L, AE/B) düzenleme hakkını ortadan kaldırmaz. 

 

 

3.7. Kombine Taşımacılığın Geliştirilmesinde Yaşanan Zorluklar 

    

    Kombine taşımacılığın temel avantajı, farklı taşımacılık modlarının her birine 

ilişkin avantajları birleştirmesinde yatmaktadır. Kombine taşımacılığın önemli bir 

diğer avantajı ise maliyetlerin azaltılmasıdır.  

Bunlar;  

 sosyal maliyetlerin azaltılması: Karayolu güvenliği, hava ve gürültü kirliliği, enerji 

ve hammadde tüketimi vb.  

 altyapı maliyetlerinin azaltılması: Karayolu trafik sıkışıklığının önemli düzeyde 

azalması ile taşımacılık sistemlerinin mevcut kapasitelerinin daha iyi kullanılması. 
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     Kombine taşımacılık, uzun mesafelerde büyük hacimde malların taşınması, taşıma 

sınırlamalarının olduğu özellikle hafta sonları ve tatil günlerinde deniz veya demiryolu 

kombinasyonu kullanılarak taşımanın gerçekleştirilmesi gibi diğer avantajlara da 

sahiptir. Tek modlu taşımacılık (genelde karayoluyla taşımacılık), yerine alternatif 

olarak kombine taşımacılığı yerleştirmek için doğrudan ve dolaylı tüm modlararası 

yük aktarma (sürtünme) maliyetlerinin belirlenmesi, ölçülmesi ve bu maliyetlerin 

taşımacılık modunun değiştirilmesiyle ne ölçüde düşürülebileceğinin tespit edilmesi 

gereklidir. Bunlar, fiyatların yükselmesi, teslimatlarda daha fazla gecikme yaşanması 

ve teslimat sürelerinin daha az güvenilir olması, kaliteli hizmetlerin sunumunun 

azalması, mal türlerine ilişkin kısıtlamaların artması, hasar riskinin yükselmesi ve idari 

prosedürlerin karmaşıklaşması şeklinde kendini gösteren kombine taşımacılık 

operasyonlarındaki verimsizliğin bir ölçütü olarak ortaya çıkabilir. 

 

     Mevcut tek modlu (genellikle karayolu) taşımacılık operatörlerinin yeniden 

yapılandırılması, kombine taşımacılığın geliştirilmesi, denizyolu ve demiryolu 

taşımacılığında operasyonel verimliliğin arttırılması açısından önemli bir katkı 

sağlayacaktır. Taşımacılık zincirine dahil olan aktörler, sürtünme maliyetlerinin 

ortadan kaldırılmasına yardımcı olabilmek için zincirin kendisine katma değer 

sunabilmelidir. Bu süreç depolama, bilgi yönetimi vs. gibi hizmetleri de içermektedir. 

İntermodal taşımacılığın gelişimi hakkında daha fazla bilgi edinmenin yolu, hem 

lojistik hem de taşımacılık operasyonları seviyesinde sürece hangi aktörlerin dahil 

olduğunu tespit etmekten geçmektedir. 
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SONUÇ 

 

    Farklı taşıma türlerinin entegrasyonu olan kombine taşımacılık, göndericiler ve 

alıcılar için büyük avantajlar getirirken, çeşitli sıkıntıları da su yüzüne çıkarmaktadır. 

Ülkemiz bu alanda alt yapı, yasal çerçeve ve uluslararası mevzuat alanlarında atması 

gereken adımlar bulunmaktadır. Türkiye yarınları hızla düşünmek mecburiyetinde 

olup, kombine taşımacılık anlayışına gereken önemi vermelidir. Ülkemiz ticaret 

potansiyelinin gelişebilmesi ve bulunduğu coğrafyayı etkin bir şekilde kullanımının 

yolu kombine taşımacılıktan geçmektedir.  

  

     Türkiye, bölgesinde lojistik bir merkez, bir üs olma hedefini belirlemedir. Bu 

hedefe uygun planların başında kara, hava, deniz ve demir yollarının bir arada uyum 

içinde çalıştırılmasına yönelik çabalar gelmektedir. Bütün taşıma türlerinde kullanılan 

terminal ve limanlar her opsiyona (kara, hava, deniz, demir) elverişli hale 

getirilmelidir. Örneğin, limanlar sadece kara ve demir yolu ile değil; aynı zamanda 

demiryolu, havayolu ve boru hattı taşımacılığı ile bağlantılı konumda olup, eşit 

seviyelerde kullanıma özendirmelidir. Altyapı, uluslararası bağlantılar ve yasal 

çerçevedeki eksikler hızla giderilmelidir. 

 

      Ülkemizde ihracatçı ve ithalatçıların hedef pazarlara avantajlı bir şekilde 

gönderilebilmesi, transit taşımacılıktan arzu ettiğimiz payın alınabilmesi herkesin 

ortak görüşüdür. Avrupa Birliği, sektör dernek ve temsilcileri birlik içerisinde taşıma 

hareketliliğin korunması için en uygun yöntemin kombine taşımacılığın olduğu 

konusunda görüş birliği içerindedirler. 

 

    Ülkemizde kombine taşımacılık pek rağbet görmemekle birlikte genellikle kara 

taşımacılığına yönelmekteyiz ve hatrı sayılır bir kara taşımacılığı filosuna sahibiz ama 

bu alanda çok profesyonel değiliz hala klasik bir taşımacılık anlayışı içindeyiz. Tabiri 

caizse biz uluslararası taşımacılık yapan nakliyecileriz. Filolarımızı doğru 

yönetemiyoruz, taşımacılık kanallarımızı doğru seçemiyoruz, uluslararası alanda hak 

ettiğimiz saygıyı göremiyoruz, ülkemizin jeopolitik konumunu tam manasıyla 

kullanamıyoruz. 
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    Oysa ülkemiz iki kıtayı birbirine bağlayan  çok önemli bir stratejik konuma sahip 

ve uluslararası taşımacılıkta bu stratejik konum laikiyle kullanmıyor. Ortadoğu ve Slav 

ülkelerini Avrupa’ya kara, deniz ve demir yolu ile birbirine bağlayan stratejik bir 

konuma sahip. Hükümetin gündeminde de olan Kanal İstanbul prejesi ile Karadeniz’e 

sahili olan Slav ülkelerini Marmara denizi üzerinden acık denizlere ulaştırmak 

hedeflenmektedir.  

 

    Son dönemlerde gündemde olan Lojistik Üs ve Lojistik Köy kavramları sektöre yeni 

bir heyecan getirmekte ve bu alan da eğitim almış sektör için hzır kalifiye elamanlara 

iş olanağı sağlamaktadır. Burada amaçlanan taşımacılık, depolama ve elleçleme  gibi 

lojistik faaliyetleri bir arada sunmak ve zaman kazanmaktır. Ayrıca bu Lojistik Üs ve 

Lojistik Köyler demir yolu ağına yakın yerlerde konuçlandırılarak kara ve demir yolu 

taşımacılığını birlikte sunmaktır fakat gerek hükümet politikaları gerekse bu projeleri 

üslenen firmaların sorumluluklarını yerine getirmemeleri sonucu bir çok Lojistik Üs 

ve Lojistik Köy projesi yarım kalmıştır. Bunun en çarpıcı örneği Edirne’nin havsa yolu 

üzerinde kurulması planlanan Havsa Lojistik Köy projesidir. Bu projede amaç 

Avrupa’ya acılan son kapı olan Edirne ilimizde bir Lojistik Köy kurup depolama, 

elleçleme ve gümrükleme işlemlerini burada tamamlayıp demir yolu üzerinden 

Avrupa’ya yük taşımaktır. Bakıldığında hem yöre halkına iş imkanı sağlaması hem de 

sektör için önemli bir yeri olmasına rağmen bir türlü gün yüzüne çıkamamış bir 

projedir. İnşası tamamlanmış durumda gerekli protokolerinin tamamlanmasını 

beklemetedir umarız yakın zamanda hayat bulur ve sektör içerisinde yerini alır. 

 

      

    Ülke olarak lojistik alanında ilerlemek için öncelikle lojistik mezunu gençlere iş 

imkanı sağlamalıyız, bu alanda lojistik eğitimi alan kişilerden ziyade genellikle 

gümrük işlemlerini takip eden gümrük müşavirleri, gümrük müşavir yardımcıları 

çalışmakta ve kendi bildikleri işi icra etmektedirler. Oysa lojistik gümrük ile sınırlı 

değildir ve gümrük lojistik alanında olması gereken bir yardımcı unsurdur. Gümrük 

müşavirleri ve yardımcıları gümrük işlemelerinin ehli olabilirler ama lojistik sadece 

gümrükten ibaret değildir. Bir malın nereden temin edileceği hangi taşıma 

modellerinin kullanılacağı ne şekilde nerelere dağıtılacağı gümrük müşavirleri ve 
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yardımcılarından ziyade lojistik çalışanlarının ilgi ve sorumluluk alanına girmektedir 

ve bu sorumluluğu lojistik eğitimi almış kişilere vererek taşımacılık alanında ilerilere 

gidebiliriz.  

 

 

    Ülkemiz kombine taşımacılık için çok uygun bir konuma sahip; deniz yolu, demir 

yolu ve kara yolu gibi ülkemizde en yoğun şekilde kullanılan taşımacılık modelelerinin 

bir arada kullanılması ile zaman, yakıt ve maliyet unsurlarını daha verimli kullanarak 

sektörde diğer ülkelerin önüne geçmemiz gerekmektedir. Özellikle deniz yolu 

taşımacılığı ve kara yolu taşımacılığını bir arada kullanarak (RO-RO) üç tarafı 

denizlerle çevrili ülkemizin jeopolitik konumunu daha verimli kullanabiliriz. Deniz ve 

kara yolu taşımasını birlikte kombine bir şekilde kullanarak taşımacılık faaliyetlerinin 

en önemli gider kalemi olan yakıt maliyetlerini düşürerek sektörde diğer 

rakiplerimizin önüne geçebiliriz.  

 

   Artık klasik taşıma modellerini bir kenara bırakıp modern taşımacılığa geçme 

zamanımız geldi. Bu bağlamda deniz yolu, demir yolu ve kara yolu taşımacılıklarını 

bir arada ve verili bir şekilde kullanmalıyız ve kombine taşımacılığa hak ettiği önemi 

vermeliyiz. Araç filolarımızın büyüklüğüne değil bu büyüklüğü en verimli şekilde 

kullanmaya önem göstermeliyiz ve bu bilinç ile kombine taşımacılığa ağırlık vererek 

ülkemiz üzerinden yapılan taşımacılık faaliyetlerindeki yerimizi almalıyız. 
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