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ABSTRACT

We ana/yze the road transiT transportation İn Turkey. A dose look would revenl that

the poıemia! possibility of 1,5 billian U.S. dallar foreign o.:change earning to counrry's

ecunam)'. Hmvever, ıhis has flot been realize due to some problems. We disclIss The

possible policy impIicatiofls in arda to overcome these problems throngllOut the arficle.

ÖZET

Karaya/uy/o transit eşya taş/nıası, hizmet sektörÜ İçerisİnde son ,vıllarda Önemli

gelişmeler göstermiştir. Fakat aym ölçÜde de, bazı sorunlanm içeren bir sektör konumuna

girmiştir. Eğer (vi koordine edilebilirse, bu sektörün ekonomiye olan kark/si 1.5 milyar

dolarlık bir döviz girdisini ifade edebilir. Dolayısıyla sektörÜn gelişmesi için a/mabi/ecek

tedbirlerin tarlışılması Önem laşımaktadır. Makale işte bu konulan incelemeye
çalişmaktadır.

1. TAŞlMACILIK KAVRAMı VE KARA YOLU TAŞıMASı

Taşımacılık iktisadi, sosyal ve kültürel gelişmelerin yarattığı hizmet talebini tatmin

amacına yönelmiş bir sektÖrdür. Bu görevi yerine getirirken de, teknolojik anlama

kendisinden beklenen hız, güven ve konfor imkanlarına sahip olması ve ayrıca rekabette

açık bir fıyatlama ilkesine dayandırılması gerekmektedir.

Taşıma hizmetlerinin en önemli özelliği ise, hizmetin üretimi ile satışının aynı anda

olmasıdır. Ayrıca bu hizmet, depolanamıyan bir hizmet olmakla, herzaman için

ekonomilerde optimal kapasiteler oluşturma sorununu gündeme getirir. Kapasitenin hizmet

talebinin çok altında veya üstünde olmasının ayrı ayrı ekonomik kayıplara sebep olacağı

açıktır. Ayrıca mevsimlik kapasite talebi değişmeleri de olabilmektedir.

(*) Y.Doç.Or.. ç.Ü.İkl,vc İd.BiL Faküiıesi. Ikıisat Bölümü

(i) r...tahirBanltçu: 'Türkiye'de Karayolu Uaşım Sistemine Genel Bakı(. Türkiye'de Karayolu Taşıması ve Trafik

Güven!iği Toplantısı. 3-5 Kasım 1976. T.Şof.Oı.Fcd. Yayını No:15. Ankara 1977. s.164
(2) ısmet Ergün: Türkiyc'nin Ekonomik Kalkınmasında Ulaştırma Sektörü, H,Ü.tkı-ld.Bil. Fakültesi Yayını No.10.

Ankara 1985. dı.
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Taşıma sistemleri her ülkede farklı tercihlere hağiı gelişmeler göstermiştir. Ülkelerin

konumları hu tercihi elhette etkilemiştir. Ancak hunların dışında, her taşıma ,isteminin hazı

fonksiyonlar açısından bir diğerine üstün olduğu tarafların da tercihleri etkilediği kesindir.

Taşıma sistemleri içerisindc muhakkak ki karayollarının günümÜzde ayrı bir önemi

vardır. Bu açıdan hem Dünya'da hem Türkiye'de yüzy]l]m]zln ikinci yarısından itibaren

karayolu tercihinin arttığı görülmektedir. Nitekim Birleşmiş MiJ1etler Örgütü'nün istatistiki

bilgileri de göstermektedir ki, hem bütün gelişmiş ve gelişcn ülkede karayolu taşımac]lığı
taşıma sistemleri içinde en büyük payı almakta ve en yüksek gelişme hızına sahip

bulunmaktadır(l),

Karayolunun her türlü araziye uyan nitcJik(c olmas] ve sistem1c adeta sınırs]z bir
ulaşım ağının fark]] maliyetlerle kurulabilmesi. sözkonusu gelişmenin tcmcl scbepleri

arasındadır. Ayrıca engebeli bölgelerin ekonominin ana faaliyet mcrkezlerine entegre

olmalarında ve "kapıdan kapıya" taşımalardaki elverişlilik. diğer bir önemli avantaj olarak

kabul edilmektedir. Bir diğer açıdan da, kırılabilir ve çahuk bozulabilir eşyanın güvenli bir

biçimde karayoluyla taşınabilmesi tercihte etkili olmuştur denilebiJir(2).

Bu konuda uzaklık. kapasite faktörlerini de dikkate alarak karayolu taşımacılığının
sabit ve değişken masraf yapısını şöylece özetlemek mÜmkündür(3).

KarayoJu taşımacılğında sabit masraflar, mesafe ne olursa olsun. herzaman için

ödenmesi zorunlu olan maliyet öğelerdiL Genelolarak bu maliyetlerin toplam maliyeı

içerisindeki payı sınırlıdır. Çünkü taşımacıların üzerinde gittikleri karayolunun bakım

masraflanna tam olarak katılmadıkJarı görülmektedir. Ancak her üJkede. araç sahiplerinden

bir trafik vergisi alındığ] ve bunun yolların tamir-bakım masrafların] karşılamaya yÖneldiği

görülmektedir. Sabit masraflar içerisinde başlıca, sİgorta masrafları, garaj masrafları, çe~itli

vergi ve harçlar, şoför ücretleri v.b. devamlı unsurları yer almaktadır.

Değişken masraflar, karayolu taşımasında fiyatın tesbitinde haşrolü oynayan masraf
çeşididir. Değişken masraflar, aracın katettiği mesafe uzadıkça artar. Bu çerçevede. akaryakıı.

lastik. amortisman, tamir-bakım ve diğer görülmeyen masraflar ön sırada yer almaktadır.

2. TRANSİT KAVRAMı VE TRANSİT TAŞıMACıLıK

Transit kavramı, genelolarak bir ülkeden diğer bir üJkeye taşınan eşyanın. üçündi

bir ü1ke topraklarından gümrüğe tabi tutulmadan geçirilmesini ifade eder. Daha özel bir

tanıma göre transit, bir mala ait gümrük vergileri veya bu mala aİt yasakların geciktirilmesi

veya ertelenmesi suretiyle. eşyanın bir ülkeye kara ve deniz yolundan girip, o ülkenin

içinden geçerek hir kara veya deniz noktasından tekrar ülke dışına çıkmasıdır (4)
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Transit taşımacılık günümüzde tek bir taşJIml sistemine dayalı olduğu kadar. taşıma

sistem1erinin bir kombinasyonu olarakta karşımıza çıkmaktadır. Ayrıca Ro-ro gemileri,

koteyncr taşımacılığı, boru hattı ile SiVi ve diğer bazı malların taşıması şeklindeki usül1er

de. birçok ülkede uygulanan transit şekillerindendir.

Uluslararası taşımacılığın Örgütlenmesinde ise. ilk kez 1947 yılında Kopenhag'da

"International Bus and Larry Transport Office" adı altında bir örgÜt oluşturulduğu

görülmektedir. Bu ÖrgÜt 23 Mart 1948'de Uluslararası Karayolu Ulaştırma Birliği. kısaca

IRU (The International Road Transport Union) adını almış daha sonra ortaya çıkan yeni

konulara paralelolarak IRU'nun etkinliği artmıştır. Nitekim bu alanda Ülkelerarasında bir

uluslararası karayolu taşıması gümrük sözleşmesinin uygulamaya sokulması gerekmiştir.

Kısaca TIR sözJeşmesi adıyla anılan Uluslararası Karayolu Taşıması (Transport

International Routier) hu amaçla 15 Ocak 1959'da 31 ülkenin iştiraki ilc imzajanmış ve

aynı yılın i 5 Nisan'ında yürürlüğe girmiştir. IRU ise, Bideşmiş Milletler Örgütünün bir

uzmanlık kuruluşu olarak, TIR sözleşmesinin uygulanmasıyla görevlendirilen kuruluş

olmuştur.

Türkiye, transit taşımacıhğın temel sözleşmesi 01an TIR sözleşmesine bazı ihıira7.i

kayıtlar altında. 24 Ağustos 1965 tarih ve 6/5 ı 91 sayılı Bakanlar Kurulu Kararıyla

kaıılmıştır. 7 Eylül i966'da ihıin1zi kayıtlar kaldırılmış ve daha sonra uluslararası karayolu

taşımacılığının ana unsurlarını oluşturan kurallardaki değişmeyi içeren 1975 yılındaki TIR

temel sözleşmesi de Türkiye tarafından 16 Ocak 1985 tarih YC 85/8993 sayılı Bakanlar

Kurulu Kararıyla onaylanmıştır(5).

29 Haziran i980 tarihli resmi gazetede yayınJanan 8/984 sayılı Bakanlar Kurulu
Kararıyla belirlenen Karayoluyla Uluslararası Eşya ve Yo1cu Taşıma Esaslarına ilİşkin

Kararnamenin ekinin]. maddesinde; Türkiye üzerinden karayoluyla transit; Türkiye'ye

demiryolu. denİzyo]u, havayolu ile gelip karayolundan üçüncü ülkelere ve Türkiye'den veya

Türkiye'ye karayolu ilc yapılan taşımalardır" şeklinde tanımlanmaktadır(6).

Yine aynı ekin 4. maddesi, transit taşımaların. yurıiçi taşımalar ve fiziki altyapı

sınırlamaları çerçevesinde kotaya bağlanabileceğini hükme bağlamaktadır.

I:') Süleyman Barda: Münabk Ekonomisi. ı.ü.lkLFak.TaI.Cem. Yüyını (Teksir) ı971. s.12i.122.

(4) Selahattin Tuncer: Transit Ticüreti ve Transit Taşımacılık". Türkiy,;.de Transit Ticareti Sorunları ve Çöıü m Yol1an".

lA V Yayını. ıst. 1983. s.21.
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Diğer maddeler arasında ise, geçiş ücretleri, araç ağırlık ve boyutları, denetim ve

koordinasyonun hangi kamu kuruluşlarınca yapılacağı yer olmaktadır. Taşıma ücretlerinin

ihracattaCIF veya CF, ithalattaFOB dışında tüm taşımalar için dövizle Ödeneceği de hükme

bağlanmaktadır.

Transit taşımacılık yapacak firmaların yerine getirmek zorunda oldukları

yükümlülükleri İse şöyle özetlemek mümkündür(7).

Bu konuda herşeyden önce TIR sözleşmesinin uygulama yetkisinin 22. ı 2.1985
tarihli resmi gazetede yayınlanan Bakanlar Kurulu Kararıyla TOBB'ne verildiğini belirtmek

lazımdır. TOBB, uluslararası TIR sözleşmesine kefil kuruluş olmakla, IRU nezdindeki TIR

karnelerinin alınabilmesine imkan veren bir taahhüt altına girmiş bulunmaktadır. Böylece

uluslararası taşımacılık yapmaya hak kazanmış finnalar TIR karnelerini Ticaret Odalarından

almış olmaktadırlar.

Transit eşya taşımasını ise, C-2 yetki belgesine sahip olan firmalar yapabilmektedir.

Bu belgeyi veren makam Ulaştırma BakanJığıdıf. C-2 belgesi alacak finnanın en az i ü adet

çekici ve yarı römorku kendi mülkiyetinde olmak üzere. 200 tonluk bir taşıma kapasitesine

sahip bulunması gerekmektedir. Ayrıca bu belgenin dışında firmalar,

Mal.Güm.Bakanlığından yetki belgesi almak zorundadır. Sözkonusu belge iki yıl süreyle

geçerlidir.

Ticaret Odalarından alınan TIR karneleri. sefer yapıcak her araç için ayrı ayr:

düzenlemektcdir. Karne kaçanları, karnenin çeşitli ülkelerdeki yük teslimi için kuJIandan

yapraklarıbittiktensonra,tekrarTicaret Odalarına iade edilmekte. buradanda TOBB aracılığı

ile IRU'ya teslim edilmektedir.

Yük taşıyan her araçta aynı zamanda, CMR adıyla anılan yük senedinin hulunması

lazımdır. Bu helge, malın göndericisi, alıcısı, malın niteliği. net vc brüt ağırlığı. pakelIelııc

biçimi, paket sayısı ve aracın pJakasına ilişkin biigileri içermektedir. Yük teslim edilirken,

alıcı bu belgeyi onaylar ve varsa, taşınan mala ilişkin hasar ve eksiklikler beJirtilerek

taşıınacıya iade edihr.

(5) Atilla Tekeoğlu: Uluslafilrası Kafil Taşımacılığının Türk Ekonomisine Kmkıl:ırı ve Sorunları S<:mpozyumu Tebliği.

UND-Mam1ara Üniversiıesi. E!<ıp Marmara Oteli.17 Mart 1987.lsL s.';.

(6) H.Avni Sağesen: Karayoluyla Uluslararası Taşımacılık. N<:yir Maı-.Ank.i 9S:ı.. ~.27

O) Ersin Çınkıllı: uıUslamfil~ı Karayolu Eşya Taşınıa lşkımeci!iği. G-ızi Uni.So~.Bi1.Enst. YayınlarınıamJş
Y.Lisans

Tezi. Ank.1987 s.23-25.
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Yıllar ~v1iktar

\980 300

\98\ 400

1982 450

1983 625

\984 730

\9R5 707

1986 489

\987 CJ 592

(*) Ocak-Kasım

Transit taşımacılığa taraf olan ülkeler, karşılıklı olarak birbirlerine yıllık yol geçiş

izİn hakkı kolası ve huna istinaden belge vermektedirler. Taşımacıların ilgili ülke

geçişlerinde kullanmak zorunda oldukları bu belgeleri Uluslararası NakHyeciler Derneği

(UND), ilgili ülkenin temsilcilerinden alarak kullandırmakladır. Ancak kolanın dağıtım izni

Ulaştınna Bakanlığından yaplJmaktadır.

Öte yandan, Avrupa'ya ÇıkıŞ yapan TIR'lar dÖnüş yükünü bir ülkeden alabilmekte,

sadece UBAK belgesi sahibi araçlar üçüncü bir ülke için de yük alabilmektedirJer. Fakat bu

belge taraf ülkelerce, oldukça kısıtlı verilen bir belgedir. Bu belgenin dağıtımı de belli

kritirlere göre Ulaştırma Bakanlığınca yapılmaktadır.

3. TRANSİT TAŞIMACILIKTAKİ GELİşMELER

Türkiye'de transit taşımacılık 1960'1ı yıllarda gelışmeye başlamış yc 1970'lcre

gelindiğinde hatırı sayılır bir sektör konumuna ulaşmıştır. Bu ge1işmeler içerisinde

muhakkak ki, Orta-doğu ülkelcrinin artan petrol gelirleri ve 1980'Ii yıllarda da İran~Irak

savaşı ile, Suriye-Irak anlaşmazlığı etkili olmuştur. Öte yandan Lübnan'ın yaşadığı buhran,

bir başka nedenolarak ortaya çıkmıştır.

Taşımacılık gelirlerindeki artışlar, Özellikle 1980~ 1985 arasında belirgindir.

1980-1987 arasındaki dönem için, transit taşımacılıktan elde edilen döviz gİrdileri aşağıda

olduğu gibidir.

TABLO 1

TRANSİT KARAYOLU EŞYA TAŞE\IACILl(;INDAN'

ELDE EDİLEN DÖvİz MİKTARLARI

(Milyon Dolar Olarak)
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YILLAR FİRMA SAYıSı ÇEKiCİ Y.RÖMORK KA\1YON KAPASİTE (TON)

t983 445 6004 6264 1179 124.000
1984 545 7845 8284 1801 201.844
1985 558 7934 9327 16t2 202.728
1986 532 7676 7664 858 208.750
1987 490 7971 7607 74] 204.728

1987 Frigorfik Araç Sayısı: 769

KAYNAK: UND. 1986-187 Faaliyet Raporu. 5.37. A.Tckeoğlu. Uluslararası Kara

Taşımacılığının Sorunları Semİneri, ı 988, S.10.

Aynı dönem içerisinde taşıma kapasitesindeki değişmeler ise şu şekildedir (8).

TARLO 2

TRANSiT TAşnlACILlKTA KAPASiTE YAPILARI

Beliniıen kapasitelerin dışında sÖzleşmeyle ıaşımacı1ık yapan kamyon ve petro]

taşımacılığı yapan büyük bir tankcr kapasitesi buJunmaktadır. Bunlara ilişkin olarak 1986

yılı için 20 bin kamynna ait 260 bin ton kapasite ve 14 bin tankere aİt 183 bin ton

kapasitenin mevcut olduğu görü1mcktedir(9).

Özma! nitcliğindeki kapasitenin tümüyle kul1anılması. muhakkak ki taşımacıJık

sektöründeki kurumsallaşma açısından oldukça Önemlidir. Ancak, mevcut taşıma filosunun

ağırlıklı olarak 6 yaştan daha yukarıda oJmasl, bu alandaki uluslarcırası standartların 5 yaş

sınırına kadar olduğu düşünülürse, Türkiye'nin taşımacılık yapan diğer ülke fiJolarına karşı

dezavantajlı bir konumda bulunduğu söylenebilir.

Bu açıdan 1983-1986 yılları arasında çoğu 1970-1980 modellerinde olan 3690 adet

çekicinin bedelsiz ithalat yoluyla Türkiye'ye getirildiği düşünülürse, yapılan yanlışlığın

derecesİ daha iyi anlaşılabilir. Buna ilave olarak piyasaya yeni giren firmaların aşırı fiyat

kırma yarışma girmeleri, taşımacılık gelirJerinİn olması gereken düzeyin altına düşmesine

neden olmuştur. Belirtilen dönem içinde bu kayıpların 3.5 milyar dolar düzeyinde olduğu

ileriye sürü!mektcdir (lO)

(8) A.Tekeo~lu: a,g,m., s.5.

(i.n Uj'\D~ 198611987 Faaliyet Raporu. d..ı
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ÜLKELER 1985 1986 1987(')

Türkiye 14.8 2 \.8 17.4
Bulgaristan .1 32.6 3 \.4
Yugoslavya 12.2 1\.5 8.5
Romanya 5.9 10.8 1\.3

İran 4.5 7.6 18.4

Diğer 21.5 15.7 I\.9

TOPLAM 100.0 100.0 100.0

Son yıllar itibariy1c, Türkiye'ye ilişkin uluslararası taşımalarda Türk ve yabancı

finnaların. hu taşımalardan aldıkları pay ise şöyledir.

TABLO 3
KARA YOLUYLA iTHAL, iHRAÇ VE

TRA!'iSiT EŞYA TAşnl..\LARINDA YERLİ-YABANCI ARAÇ
(% Olarak)

İTHAL TAŞıMALARı

1985 1986

PA YLARI

ÜLKELER

Türkiye
A \'Usmrya
F.Aımany;]
Yugoslavya
HaJlanda
Diğer
TOPLAM

40.1
17.9
12.9
7.5
5.5

16.1
100.0

54.7
12.0

9.4
6.1
5.1

12.7
100.0

1987 (")

64.0
8.3
5.7
8.8
3.3
9.9

100.0

ÜLKELER

İHRAÇ TAŞıMALARı

1985 1986

80.4 80.0
6.4 5.9
5.4 5.7
I.S 2.6
0.6 \.0
5.7 4.8

100.0 100.0

1987 (")

82.0
5.6
5.5
\.8
\.2
3.9

100.0

Türkiye
A vusrurya
F.Almanya
Bulgaristan
;\1acarisıan

Diğer
TOPLAM

("') Ocak-Mart Dönemi

TRANSiTTAŞıMALAR
(A vrupa-Ortadoğu)

C) Ocak-Mart Dönemi

KA YNAK : UND. 1986-1987 Faaliyet Raporu. 5.39-40

(LO) S::ıffc:ı Ulusay: "K::ırayo]u ile Yük Taşım<ıc:ılığınd::ıki Problemler V~ Çözüm Önerileri". T.c. U]::ışurma Bak..

S.U!aştırnı<ı Şurası. ]7-]9 1987. Arık. s.65.73.
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4. TRANSİT TAŞIMACILIKTA KARŞıLAŞıLAN SORUNLAR

Türkiye'nin transit taşımacılığı zaman içerisinde birçok sorunu da gündeme
getirmiştir. Bunların belli başlıJarınışöylece saymak mümkündür.

Q. Geçiş Belgeleri

Çeşitli Avrupa ülkeleri kendi topraklarından geçecek transit taşımalara çeşİtli

nedenlere dayalı olarak miktar sınırlaması getİrmektedir. Türkiye'nin bu alanda ikili

görüşmelerle yıllık kontenjanlar aldığı, fakat bu kontenjanların Ekim ayında tükenerek,

taşımaların dolaylı yollarda yapıldığı görülmektedir. ÖzeHikle bu konuda Almanya,

Avusturya ve Yugoslavya kilit ülkeler konumunda kalmaktadır.

b. Vize Sorunu

1980 yılında Almanya'nın Türk işçilerine uygulamaya başladığı vizeler, daha sonra

birçok Avrupa ve Orta-doğu ülkesinin de aynı uygulamaya girmesiyle taşımacılık sektörünü

olumsuz yönde etkilemiştir. Sürücülerin her yurt-dışına çıkış İçin almak zorunda olduğu

pasaport vizesi, ilgili ülke temsilcilikleri Önünde kuyrukların uzamasına ve en az 3 günde

vize alınabilmesine sebep olmaktadır. Gümrük işlemlerinin de aynı süreyi kapsaması

halinde, yerli bir TIR aracı ancak 5-6 gün içinde yurt-dışına çıkış imkanı bulabilmekte; bu

ise taşımacılıktan beklenen sürat fonksiyonunu ortadan kaldımıakradır.

SÖzkonusu gecikme ilgili ülke sınırına varıldığında dikkate alınmadığından. taşıma

yapan firmaların ceza ödemesiyle sonuçlanmaktadır. Dolayısıyla uzun vadelİ olarak, ihraç

taşımalarında yerli araçların kullanılması şansı azalmaktadır.

c. Geçiş Ücretleri

Geçiş ücretleri 1975 yılında Türkiye'nin başlattığı bir uygulamadır. O yıllarda

Türkiye üzerinden geçen yoğun transİt taşımacılık, hükümeti bu geçişierden bir ücret alına

yolunda harekete geçirmiş ve bu yolla ülkeye dövİz kazandırılmak istemiştir. Fakat bu

uygulamaya karşılık olarak, zaman içerisinde bazı Avrupa ve Ortadoğu ülkeleri de bizim

araçlarımızdan ücret talep etmeye başlamışlardır.

Toplam döviz gelirleri ve gidcrJeri açısından konu incelendiğinde. geçiş ücretleri

Türkiye aleyhine sonuçlar vermiştir. Mesela 1986 yılında Türk timıaları değişik ülkelere 63

milyon mark geçiş ücreti ödediği halde, Türkiye üzerinden yapılan geçişlerden ancak 30

milyon mark geçiş ücreti tahsil edilmiştir (I I).

(i i) Saffet Ulusoy; "Geçiş ücretleri". UND'nin Se~i. Sayı 29, Eylül 1987. s.S.
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d. TaşımaCllara Ilişkin Öz.ellikler

Günümüz işletmecilik anlayışı içerisinde esnekliği en yüksek sektörlerden biri de
taşımacılık sektörüdÜr. Hız. konfor vc teknoloji bunun bellibaşlı sebebieri arasındadır.

Eşyanın gideceği yere hem seri. hem güvenli olarak götürülmesi ve taşıma firmalarının

yabancı rakip araçların teknolojisinden geri kalmaması gerekmektedir. Bugün her eşyanın

ÖzeJliklerine uygun taşıma araçları geliştirilmiştir. Özellikle, yaş meyve, sebze, et ve

ürünleri, tekstil ve konfeksiyon ürünleri bunlar arasındadır.

Dolayısıyla taşımacı firmaların ve sürücülerin belirtilen nitelikJeri dikkate almaları

gerekmektedir. Bu alanda haberleşme önemli bir faktÖrdür. Öte yandan. firmalar arasında

gereksiz yere yük kapma ve fiyat kırmalarına gidilmesi sunulan hizmetlerin kalitesini de

düşürebilmektedir.

Sürücüler, işJcrin zamanında ve eksiksiz bitirilmesinde asıl unsurlardır. Bu açıdan

bilgili ve atak olmaları. çeşitli ülke işlemleri ve kuralları hakkında kendilerini

bilgilendimıeleri gerekmektedir. Aksi halde gereksiz gecikme ve takibatlar yüzünden eşya

zamanında yerine ulaştırılmamaktadır. Ayrıca araçların bakımının zamanında yapılmaması

halinde. teknik arızalar sebebiyle bir başka gecikme nedeni ortaya çıkmaktadır.

Bu alanda gerek yukarıda belirtilen sebebler vc gerekse çıkış formalitelcrinin

çokluğu. eşyanın ortalama 20 günde teslim edilmesİne nedcn olmaktadır. Oysa yabancı

plakah araçların ortalama 5 gÜnde cşya)'ı yerine teslim ettikleri gÖrülmektedir.

e. Taşuna Araçlarmm Alaliye! Yapısı

Türk taşıma araçlarının yaş ortalamasının yüksek olduğu daha önee belirtilmiştir. Bu

durum uzun mesafe taşımacılığında. teknik arıza sayısını antırmaktadır. Doğalolarak bu da.

maliyetleri yükseltmektcdir. Türkiye'de yaşanan yüksek enflasyon, başta parça fiyatları

olmak üzere lastik ve yakıt fiyatlarını önemli derecede arttırmaktadır. Bu sonuçJar bir

taraftan taşıma firmalarını zorlarken, bir taraftan da taban taşıma ücretleri uygulanmadığı

için, flmıaları gereksiz yere fiyat kınna yarışına sokmaktadır.

f Kayıp TIR'lar

Son yıllarda, transit taşımacılığın en büyük hendikaplarından biri de kayıp TIKlar

konusu olmuştur. Bu alanda gerek TÜrkiye'den çıkış yapacak olan, gerekse Türkiye'den

transit geçirilecek olan yerli araçlarla taşımacılıkta, toplam 35 bin ton eşyanın kaybolduğu

bclirtilmektedir( ı 2).

(12) UNO'nin Sesi; Sayı .D. Ocak ]988. s.ı2.
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Çoğunluğu Gaziantep-Urfa-Mardin üçgenind\.': kayholan yükıcı', Ortacloğuya yÖnelik

ta~llnaları oldukça riskli hale getirmektedir. Yük sahiplcrini maddi olarak zarara sokan hu

geli1mc1cL aynı zamanda çeşitli ülkelerde Türk araçlarına vc firmalarına olan güveni

sarsarak transit taşımacılığımızı olumsuz yönde etkilemektedir. Bu sebeble helki de en

kalıcı çözüm, özma! uygulaması esasına dayalı uluslararası taşımacılığa yeniden dönmektir.

g. Yetki Payla~';lnll Da~~ıllnu

Uluslararası taşımacılık ülkemizde birçok hakanlığa ait kuru!uşla bağlantılı olarak

yapılahilmektedir. İçişleri, Bayındırlık, Maliye-GümrÜk vc Ulaştırma Bakanlığına ait

birimler bunlar arasındadır. Ayrıca ıaşımacıların TOBB. Yabancı Ülke Temsilciliklcri ve

UND ile ilişkisi vardiL

ÇÖzüm olarak, yetki dağılımını darahmak en kestirme çözümdür. Bu alanda UND

(Uluslararası Nakliyccilcr Dcrncği)nin "Birlik" statüsü ne kavuşturulması ve bu "Birlik"le.

Ulaştırma Bakanlığının İşbirliği, Uluslararası taşımacılığı daha sağlıklı bir kurumsalortam

içerisine itebilecektir.

Yukarıda belirtilen tüm sorunlara ilave olarak. son yıllarda Suudi Arabistan ve İran

TIR'larının devreye ginncsi; İran'ın. S.Birliği üzerinden bir kısım taşımalarını yaptırması,

ister istemez Türkiye'yi daha fazla rekabet içerisine çekmektedir. Bu alanda hız ve ücret

açısından daha uygun taşıma sistemlerinin devreye sokulması kaçınılmaz gözÜkmektedir.

Mevcut karayolu altyapısının yoğun hir taşımacılığı kaldıramıyacağı da dikkate alınarak,

Türk Jimanlarının daha çok devrey'e sokulması; böylece ülkenin daha kısa mesafelerde

karayolu altyapısının ku11anılması sÖzkonusu olabilir.

S. KONTEYNER VE RO-RO TAŞIMACILIGI

Karayolu transit eşya taşımasının ortaya koyduğu problemlere karşı entegre

sistemler, bazı ülkelerde tercih edilen bir taşıma şekli olarak kabul edilmcktedir. Konteyner

vc RO-RO gemileri, karayolu taşımacılığını kolaylaştıran ve maliyetleri düşüren bir faktör

olarak iJeriye sürü1cbiJmektedir.

a. Konteynerlerle Taşff71a

Konteyner, eşyanın üretim merkezinden alınıp gideceği yere kadar herhangi bir

aktarmaya veya yeniden ambalajlanmaya gerek kalmadan güvenlik içerisinde taşınmasına

yarayan taşıma kablarına verilen isimdiL Çoğunlukla aliminyumdan yapılan bu kabJaL

uygun çekiciler veya denİz araçlarıyla doğrudan. yada aktarmah olarak taşıma sistemlerinin

hız kazanmasına imkan vcnnektedir.
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Konteyner sistemi, kara ve deniz taşımacılığını birleştiren bir ıaşıımı şekli olarak.

karada [reyler ve demiryolu araçlarıyla entegre edilmesi gereken ÖzelliktediL Bu yüzden

konteyner Ye araç entegrasyonunun: ayrıca yükleme merkezlerinde de bazı teknik

donanımların sağlanması şarttır.

Uluslararası taşımacılık açısından düşünüldüğünde. normal bir yük ortalama l2 ayrı

maniplasyona tabi tutuJmakta vc bu arada kanca, sapan ctkilerinc ilave olarak. atma ve

kaydırma ncıicesinde yıpranmalara uğramaktadır. Ayrıca yükÜn çalınma. kaybolma

tehlikesinin yanında. yağmur ve diğer iklim özeIJiklerinden zarar görmesi sÖzkonusu

olabilmektedir. Tüm bunlar taşıma maliyetini yükselten faktörlerdir. Öte yandan sigorta

ücretkri de riske göre muş göstermektedir( ı 3). Halbuki konteyner bu olumsuzlukları hüyük

ölçÜde gidermektedir.

Konteynerlerle yük işlemleri. rıhrımdan nhuma. kapıdan nhtıma. nhumclan kJpıya.

ve kapıdan kapıya şeklinde yapılabilmektc; fakat en yaygın olarak kapıdan kapıya olan şekli

kullanılmaktadır.

b. RO-RO TaşlJnacılığl

Transit kombine taşımacılığının günümüzdeki örneklerinden bir tanesi dı.::RO-RO

taşımacılığıdır. "Rol1 on-Rüıı oH" kelimelerinden türetilen RO-RO, eşyanın kendi

hareketiyle gemiye binip, aynı şekilde inmcsini ifade etmektedir. Belirtilen amaca hizmet

cden değişik tİpte RO-RO gemileri mevcuttur.

Tekerlekli ve mobiJ araçların taşınması amacıyla askeri çıkartmalar için kullanılan

gemilerin, daha sonra ticari amaçlar için de kullanılmasının düşünülmesi, DÜnya'da RO-RO

gemileriyle taşımacılık uygulamasını başlatmışlif. 1950'lerde İskandinav ülkeleri RO-RO

hatlarını ilk açan ve kullanan ii1keler olmuştur.

RO-RO taşımacılığında yük tekerlekli araçlardıf. Bunun dışında konteyner taşıyanları

da vardır. Ana prensip olarak geminin yükü değil. yükü n gemiyi beklernesi olan RO-RO

taşımacılığının, öteki taşımacılık türlerine göre avantajı daha kısa sürede, daha süratli vc

proğramlı sefer çevirmesidir. Ortalama 40 ila ı50 arasında TIR taşıyabilen RO-RO gemileri

baş ve kıç rampalan olan gemilerdir.

RO-RO gemileri çeşitleri. açısından aşağıdaki sınıflamaya tahi turulahilmektedir1er

(14).

(13) Vehbi Kızıhiış: .'Kontcyncrizıısyon Sistemi ilt.' Ooor to 0001" Nııkliymı'. Korıtt.'ynerTıışımacılığında Yeni Boyutlar

Semineri. 4-5 Şubat 1976. ıTO Yayını. !sı.19n. s.139.

(14) UND.nin Se.,i: Sayı 3. Temmuz 1935. s.lo.
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i) Standart RO-RO Gemileri; Tekerlekli ve mobil yük taşıyan gemiler olup, özelliği

olanları. tren vagonu da taşıyabilmektedir. Bu gemilerin personel dışında insan taşıyan veya

taşımayan cinsleri vardır.

ii) RO-RO Konteyner Gemileri: Tekerlekli araç yanında, konteyner de taşıyabilecek

şekilde yapılan ve bumbası bulunan gemilerdir.

iii) RO-RO Konvansiyonel Gemileri: Tekerlekli araçlar birlikte kuru yük taşırlar.
Ambar ve glodoraları mevcuttur.

iv) Heavy-lift RO-RO Gemileri: Özelolarak dizayn edilmiş 500 tona kadar ağır

parçaları ka1dırma kapasiteli bumba i1c donatılmış gemilcrdir.

v) Hybrid RO-RO Gemileri: Normal taşımalar dışında, yakıt ve dökme yük gibi özel

yükleride taşıyabilen gemilerdir.

vi) Red-er RO-RO Gemileri: Sebze, meyve. ct. yağ, balık gibi yükler için dizayn

cdilmiş gemilerdir.

RO-RO, transit taşıma açısından maliyetleri düşürücü etkisiyle tercih edilebilecek bir
taşıma alternatifıdir. Bu çerçevede. özeJlikle karayollarının tahribatının azaltılması ve bakım

giderlerinin düşürülmesİ mümkün olabilmektedir. YükJcme ve boşaltmalar yönüyle de,

zaman ve harcama tasarrufu yapılabilmesine imkan tanımaktadır. Genelolarakta, yük başına
maliyetlerelc bir düşmeye sebeb olabilmektedir.

Türkiye'nin transit (aşımaeılığı açısından RO-RO taşımacılığı birçok yönlerden fayda

sağlayacak düzeydedir. Nitekim son yıllarda çeşitli limanlada bağlantılı RO-RO seferlerinin
başlatıldığı görülmektedir. A "rupatnın mevcut su yolu şebekesine ilave olarak. Tuna-Ren

bağlantısı gerçekleştiği takdirde Avrupa'dan Ona-Ooğuya transit taşımacılığı. RO-RO

hatlarının katkısıyla daha kısa mesafeli, daha uzun ve karayollarını daha az yıpratan bir

,wanıajla herhalde daha yoğun kul1anılabilecektir. Öıc yandan Tumı-Köstence kanalının

açılması. Karadeniz üzerinden RO-RO taşımacılığına yeni bir imkan gctİImiştir.

RO-RO taşımacılığının son yıllar İtibariyle çalıştığı hatlar ve taşıma miktarları
şöyle ifade edilmektedir (lS).

Türkiye'de Haziran i985'de İstanbul-Köstenee-istanbul hattı, bir adet Türk. bir adet

Romen RO-RO gemisiyle işletmeye açılmıştır. Man i 987'de, Derince-Trieste-Dcrince hattı

iki Türk RO-RO gemİsiyle işletmeyc açılmıştır. Ayrıca. Mersin-İzmir-Venedik-Trieste
arasında taşımalar devam etmektedir. Trabzon-Köstence hattının işletmeye açılması için

çalışmalar sürdürülmektedir.

ii)) ATekeoğlu; a.g.rn.. s.9.
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İstanbul-Köstcnce-İstanhul haııında ı 985 yılında (0.6. i 985-31.12.1985) 13.756 adet

1986 yılında 22.205 adet. 1987 yılında 18.21 ı adet araç taşınmıştır.

Derince- Trieste-Dcrince haııında 1987 yılında (6.3.
ı 987-3 1.12.1987) 3.429 araç

taşınmıştır.

Mersin-İzmir- Vencdik- Triestc hattında 1986 yılında 829 adet,
ı 987 yıJında 379 adet

araç taşınmıştır.

Mcrsin-İzmir-Vcncdik-Tricstc hattında 1986 yılında 8329 adet, 1987 ::,'1lı nda 379 adet

araç taşınmıştır.

Türkiye'de RO-RO taşımalanyJa daha yüksek oranda taşıma yapmak lazımdır.

Genellikle taşımacılık firmalarının hu alana gereken ilgili gÖstermedikJcri, ancak geçiş

kotaları bittiği zaman, bu aracı kullanma eğiliminde oldukları görülmektedir. Taşımaları

daha çok bu alana yÖneltmek için liman hizmetlerinin arttırılmasının yanında. bazı

subvansiyonların yapılması bile düşünülebilir. Bu alanda Ramen rekabetini de unutmamak

ve taşıma sektÖrünü uzun vadeyi dikkate alarak dcstcklemck lazımdır. En azın tÜm

taşımaların karayoluyla yapılması durumunda, karayoluna harcanması gereken alternatif

maliyetc göre. RO-RO seferlerini teşvikin ölçüsü tayİn edilehilmelidir.

6. SONUÇ

Türkiye'nin transit karayolu taşımacılığı 1970'lerdc başlayan hızlanmaya paralel

olarak gelişmiş ve bugün 1,5 trilyon lira1ık bir sabiı sermaye değerine ulaşmış: aynı

zamanda 2,5 milyon insanın bu sektörden gelir elde etmesine hizmet etmiştir.

Önce artan ve sonra azalma eğilimi içerisine giren transit karayoJu taşımacılık

gelirleri, birçok iç ve dış etkenin tesirinde kalmıştır. içte, taşıma firmalarının ve c!cdeıin

kısa dÖnemde ortaya çıkan taşıma talebini uzun süre devam edecekmiş gibi algılamaları. bir

taraftan optimal oJmayan kapasitelerin oluşmasını beslemiş. diğer taraftan da geçiş Ücreti.

taşımaların disiplin altında yapılmaması gibi faktörleri ortaya çıkararak sektÖrün

kurumlaşması engellenmiştir.

Dışta ise, çeşitli ülkelerin Türk plakah araçlara cngeller çıkarmaları. Önce Bulgar.

Avusturya ve Yugoslav TIR'larının. daha sonra da, iran ve S.Arabistan TIR'Larının teknik

açıdan rekabette ileri geçmeleri Türk taşımacılık sektörünü derinden etkilemiştir.

Konuyla ilgili olarak. gelecek için Türkiye'nin Önünde iki imkanın olduğunu

düşünerek, şimdiden sektÖrde yapısa11aşmaya yÖnclik tedbirleri almak gerekmektedir.
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Birincisi. İran~Irak savaşının bitebileceğini düşünerek. kombine taşımacı!ıkta dahilolmak

Uzere optinHl1ll kapasite/ere yöncimektidr. Hatta Afganistan faktÖrÜ hile buna dahi!
edile\;ilir. Kapasiteyi aynı zamanda Türkiye'nin ihracat artış trendlerine gÖre planlamak

gerekmektedir.

İkincisi ise, Türkiye'nin At'a üyeliğidir. Bu durumda da. serbest dolaşıma paralel

olarak TÜrk taşımacılarının sektÖrden daha çok payalabilmesi mümkündür. Ancak bunun

için nitelikli eleman ihtaycı gündeme gelecektir. Bu scbehlc üniversitelerde yÜksekokul

düzeyinde ve Nakliyeciler Birliği bünyesinde kurslar düzeyinde eğitim faaliyetlerini

başlatmak lazımdır. Muhakkak ki. eğitim olayı sadece eşya taşımacılığını kapsamayacak.

yolcu taşımacılığını da kapsayacaktır. Bu ise, bugÜnküsay'ının birkaç katı insanın taşıma

sektÖrÜnde istihdam edileceği anlamını taşımakıadır.
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