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OZET

Gilinlimiiz Tirkiye’sinin basat tasimacilik sekillerinden biri olan karayolu tagimaciligi
Tirkiye ekonomisi i¢in vazgecilmez bir konumdadir. Tirkiye dis ticaretinde ve sektorel
gelirde yiiksek paylar elde eden karayolu tasimaciligi 2019 yili itibariyle patlak veren Covid
19°dan direkt olarak etkilenen sektorler arasina girmistir. Covid 19’un tiim diinya
ekonomilerinde gumruksel, dretimsel, sosyal anlamlarda olumsuz etkisi karayolu
tasimaciligimi da derinden etkilemistir. Karayolu tasimaciligi bu baglamda, giimriiklerin
kapanmasindan veya kisith ¢alismalarindan, iiretimsel faaliyetlerde yasanan aksakliklardan,
sosyal hayattaki degisimlerden etkilenmistir.

Bu baglamda calismada Covid 19 donemince karayolu tagimaciligi konusunda ulusal
ve uluslararasi degisiklikler irdelenerek firmalarin bu konudaki deneyimlerini degerlendirmek
ve bu sayede karayolu tasimacilik sektoriiniin Covid 19°dan operasyonel anlamda nasil
etkilendigini anlamak amac¢lanmistir. Bunun igin literatiirdeki yazindan ve uluslararasi resmi
karayolu tasimacilifi kuruluslarin diizenlemelerle ilgili duyurularindan yararlanilarak
hazirlanan ve glimriik, yiik, siiriis siireleri gibi konular1 kapsayan derinlemesine goriisme
sorular1 hazirlanmis ve sorular karayolu tasimacilik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin
uzman yoneticilerine sorulmustur. Burada toplanan verilerle karayolu tasimacilik sektoriiniin
esas problemleri anlasilmaya calisilmistir. Bu vesileyle hem literatiirde ¢alisanlara yeni
aragtirma alanlart sunmak hem de politika yapicilara esas problemleri gosterebilmek
amagclanmstir.

Anahtar Kelimeler: Karayolu, Karayolu Tagimaciligi, Covid 19, Lojistik



SUMMARY
CORONAVIRUS (COVID 19) EFFECTS ON TURKEY'S ROAD TRANSPORT

Road transportation, which is one of the dominant transportation modes of today's
Turkey, is in an indispensable position for the Turkish economy. Road transport, which has
high shares in Turkey's foreign trade and sectoral income, has become one of the sectors
directly affected by Covid 19, which broke out as of 2019. The negative impact of Covid 19
in customs, production and social terms in all world economies has also deeply affected road
transport. In this context, road transport has been affected by the closure or limited work of
customs, disruptions in productive activities, changes in social life.

In this context, it was aimed to evaluate national and international changes in road
transportation during the Covid 19 period and to evaluate the experiences of companies in this
regard and thus to understand how the road transport industry was affected by Covid 19 in
operational terms. For this purpose, in-depth interview questions were prepared using the
literature and the announcements of international official road transport organizations
regarding regulations covering subjects such as customs, freight, driving times, and the
questions were asked to the expert managers of companies operating in the road transport
sector. With the data collected here, the main problems of the road transport sector have been
tried to be understood. On this occasion, it is aimed to present new research areas to those
working in the literature and to show the main problems to policy makers.

Keywords: Roadway, Road Haulage, Covid 19, Logistics



TESEKKUR

Kendimi bildim bileli uluslararast karayolu tasimaciligiyla ilgilenen bir ailede
yasamam bugiline kadar benim adimlarimin sebebini olusturdu. Tezimin konusunun
belirlenmesi de bugiin Tiirkiye i¢in karayolu tasimaciligi ne kadar 6nemliyse bunu aile olarak
da her zaman yasayan bir ortamda yetismis olmam ve hocamin degerli fikirleriyle bu konuda
katkilarimin olabilecegini diisiinmem ile gerceklesmistir. Bu vesileyle tezimin yaziminda
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Yirmibesoglu hocama ¢ok tesekkiir ederim.

Programa baglamamda ve bu yolda ilerlememde beni fikirsel ve duygusal yoénde
destekleyen degerli arkadaslarim Ars. Gor. Hayrullah Altinok ve Yasarhan Goren’e
tesekkiirlerimi iletirim.

Ve hayatim boyunca hep bir adim ilerisi i¢in ¢alismam konusunda beni destekleyen,
duygusal olarak her zaman yanimda olan basta annem Gililnaz Ramazan ve babam Naim

Ramazan’a ve biitiin aileme en icten sevgilerimi ve tesekkiirlerimi sunarim.

Ars. Gor. Sezer RAMAZAN
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ONSOZz

2019°’un Aralik ayinda patlak veren Covid 19, dinya ekonomilerini derinden
etkilemistir. Karayolu tasimaciligi da viriisten dolayr yeni uygulamalar veya viriisiin
zorluklar1 gergevesinde etkilenmistir. Ornegin viriisiin ilk donemlerinde tam kapanmalarla
ekonomilerde bir korku dalgasi baslamis ve tarim firiinlerine olan talep artmistir. Karayolu
tasimaciligr da artan bu talepten bir pay alabilmistir. Bununla birlikte viriisiin kendi dogasi
itibariyle etkilerinin yaninda {ilkelerin politik yaklasimi sebebiyle de sektorler
etkilenebilmistir. Bu etkiler tlkelerin tam veya sosyal izolasyon kararlari, evden ¢alisma gibi
yeni ¢aligma stilleri, sinirlarin tam veya kisith sekilde kapatilmalari, temel olmayan Gretim
fabrikalarinin kapatilmalari gibi kararlari igermektedir. Ayrica, her sektore 6zel uygulamalar
da séz konusu olabilmistir. Ornegin iilkeler iiretim tesislerinde ¢alisacak kisi sayisin1 veya
calisma siirelerini kisitlayabilmistir. Bu 6zel uygulamalarla karayolu tasimaciligi da karsi
karsiya kalmistir. Bu donemde karayolu tasimaciligi soforlere karantina uygulamalari, bazi
mallarin ithalatinin veya ihracatinin yasaklanmasi, giimriik kapilarinda degisen uygulamalar,
ara¢ dezenfektan islemleri, sofor i¢in viriis testi uygulamalar1 gibi bircok yeni olgu ile
yiizlesmistir. Ancak bu olgulara ragmen esasinda iilkeler karayolu tasgimaciligi akisini
stirdiirmek istemislerdir. Bunun sebebi, Ulkelerin -6zellikle denizyolu ulasimi olmayan
ulkelerin- ekonomilerini siirdiirebilmesi adina karayolu tasimaciligina bagimli olmasidir.
Bununla birlikte, karayolu tasimaciliginin tasimacilik ayaginin son noktasinda kullanilmasi
gerekliligi onu daha da 6nemli hale getirmistir. Tiirkiye’de de onemi yiiksek olan karayolu
tasimaciligr icin gerekli politikalar uygulanmistir. Ancak uygulamalarin yeterli olup
olmadigint anlamak i¢in uygulamalarin firmalarin ¢alismalarinin nasil etkiledigini incelemek
gerekir.

Bu baglamda ¢alismada Covid 19 kaynakli uygulamalarin Tiirkiye’de karayolu
tasimaciligini nasil etkiledigi arastirilmigtir. Bunun igin oncesinde Tiirkiye’de karayollari
tarihi detaylica incelenmis, Tirkiye’nin istiraki oldugu uluslararasi karayollar1 anlagsmalarina
g6z atilmis ve sonrasinda ise Covid 19 kaynakl gelismeler degerlendirilmistir. Son bélimde
ise derinlemesine goriisme yontemiyle karayolu tasimaciligr sektoriinde faaliyet gosteren 12
firmadan elde edilen veriler literatiir yazini1 ¢er¢evesinde degerlendirilerek firmalarin gergek

sorunlar1 anlagilmaya calisilmistir.



GIRIS

Tirkiye’de karayolu tasimaciligi 6nem bakimindan tagimacilik sekli arasinda ikinci
siradadir. 1900’1 yillardan giiniimiize hizla gelisen karayolu tasimaciligi, esasinda,
tasimacilik modu olarak denizyolu ve demiryoluna goére daha yenidir. Buna ragmen
giiniimiize kadar gelisimini stirdiiriirken birgok farkli iilkeler tarafindan éncul hale -alt yap1 ve
ara¢ yatirimi ucuz oldugundan- gelmistir. Politika yapicilar tam olarak 1900°li yillarda
karayolu tasimacilifini bir mod olarak degerlendirmis ve bu alandaki diizenlemeleri
gerceklestirmek igin politikalar yapmuslardir. Karayolu tasimaciligina gére daha uzun bir
geemise Ve saglam temellere sahip olan demiryolu ve denizyolu tagimaciligi ise bundan ¢ok
uzun zaman Oncedir uyulmasi gereken kurallar ve yeni deneyimler bakimindan gelismis ve
gelismeye devam etmektedir.

Bir tagimacilik modunu etkileyen olaylar -kriz, kaza, 6rnek bir durum olusturacak olay
vb.- mod icin politik bir a¢i1g1 kapatma firsati olusturur. Ciinki bir politika degisimi genelde
digsal bir sok etkisinden kaynaklanir (Hogan ve Feeney, 2012: 1). Bdylece politika yapicilar
alternatif politikalar arasinda bir se¢im yaparak ortadaki sikintilar1 ¢ézmeye calisirlar.
Boylece, ileride olusabilecek problemleri de bertaraf eder (Walsh, 2006: 491). Dolayisiyla
tasimacilik modlarinda yasanan agiklarin goriilmesi, bdyle bir olay tarafindan saglanan bir
gorlis ile politika yapicilara kiymetli bir deneyim saglar. Giliniimiizde biitiin diinyanin
karsilagtig1 ekonomilerde kapanmalara sebep olan Covid 19 ise bu olaylara bir 6rnek olarak
verilebilir.

Covid 19 karayolu tasimaciliginda birgok olumsuz sonuglara sebebiyet vermistir.
Guncel literatirde Covid’in lojistik ve tedarik zinciri yonetimini, havayolu, demiryolu,
denizyolu, karayolu tasimaciligini, gida lojistigini, nasil etkiledigini inceleyen caligmalar da
bu donemde yaymlanmistir. Bu donemde yasanan problemleri agiklamak ve derinlemesine
degerlendirmek karayolu tasimaciligi i¢in gelecekte olusacak krizlere karst daha saglam
durmak anlamina gelebilecek niteliktedir. Ayrica, Tiirkiye adina burada yasanan problemleri
¢cozmek, Turkiye’nin uluslararasi ticaretinin énemli bir kismmin karayolu tasimaciligi ile
gerceklestirilmesi bakimindan, daha derin bir 6nem arz etmektedir. Bu sektorde yasanan
problemler hem ticaret hem de sektdrde faaliyet gosteren firmalar adina bir engel teskil
etmekte ve uluslararasi arenada bir rekabet dezavantaji olarak sonuglanabilmektedir.

Covid 19 karayolu tagimaciligina, ilk ¢iktigi andan itibaren belirli sekillerde etki
etmistir. Viriisiin yayilimimi engellemek adina alinan tedbirlerin en dnemleri arasinda insan-

insan temasini azaltmak yani sosyal izolasyonu saglamak gelmektedir. Bu, insanlarin daha az



seyahat etmesi ve iilkelerin daha ige kapanik hale gelmesi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla
iilkeler bu donemde karayolu tasimaciligimi — birgok agidan insan-insan temasini
gerektirdiginden — g6z 6niinde bulundurmuslardir. Ancak tlkelerin ticari ve sosyal hayatini
sirdiirebilmesi adina da tasimacilik islerinin durmasi miimkiin degildir. Karayolu tagimacilig
her ne kadar temas gerektiren bir alan olsa da {ilkeler bu modun islemesinden
vazgecememislerdir. Dolayisiyla karayolu tagimaciliginin siirdiiriilmesi admna iilkeler cesitli
cabalar icine girmislerdir. Ancak politika yapicilarin bu konudaki deneyimsizligi ile
uygulanmaya calisilan ¢o6zlimler sorun yaratabilmistir. Bu da karayolu tasimaciliginin bu
donemde bazi zorluklarla karsilagmasina sebep olmustur.

Bu ¢alismada karayolu tagimaciliginin Covid 19’dan kaynaklanan degisimlerden nasil
etkilendiginin irdelenmesi amac¢lanmistir. Calismanin ilk boliimiinde karayolu tasimaciliginin
Cumbhuriyet doneminden giiniimiize {ilkemizdeki gelisimi ele alinmistir. Diger tasimacilik
sekillerine gore daha yeni olan karayolu tagimaciliginin gilinlimiize kadar gegtigi yollara
bakmak buradaki esas amagtir.

Daha sonra ise Tirkiye’de yer alan hem bazi sinir kapilarmma ve giimrik ¢ikis
noktalarina yer verilmis hem de Tiirkiye’nin uluslararasi karayolu tasimaciliginda yer aldigi
karayolu tagimaciligit mevzuatin1 gézden gecirmek amaglanmistir. Tiirkiye nin uluslararasi
tasimaciligl bakimindan 6nemli olan bu iki alanin igeriklerinin bilinmesi Covid 19 dénemince
yasanan degisiklikleri daha iy1 degerlendirmek bakimindan 6nemli ve gereklidir. Covid 19 ile
yasanan degisimler esasinda bu iki alandaki degisimleri kapsamaktadir. Glimriik kapilarinda
yasanan problemler, gecici mevzuat toleranslar1 gibi degisiklikler Covid 19°dan kaynaklanan
genel degisikliklerden bazilarini kapsar.

Uclincii bolimde calismanin amaci ve Oneminden bahsedilmis sonrasinda ise
caligmanin yontemine ve yontemin nigin se¢ildigine deginilmistir. Daha sonra toplanan veriler
1s1ginda literatiir incelenmistir. Literatiirde yer alan bulgularla goriismelerde edilen bilgiler
beraber degerlendirilmistir. Bu yolla karayolu tasimacilik sektoriiniin bu donemde karsilastigi

problemler irdelenmeye ve ¢oziimler igin bir goriis saglanmaya ¢alisilmistir.



BIiRINCi BOLUM
KARAYOLU TASIMACILIGI

1.1. Karayolu ve Karayolu Tasimacihig

Tirk Dil Kurumu’nun tanimimma gore karayolu ‘“Yerlesim merkezlerini birbirine
baglayan yol olarak tanimlanmistir. 13/10/1983 tarihli 2918 kanun numarali Karayollar
Trafik Kanunu’nun 3.maddesine gore ise karayollar1 “Trafik igin, kamunun yararlanmasina
acik olan arazi seridi, kopriiler ve alanlar” seklinde ifade edilmistir.

Karayolu tasimaciligi ise bir tasimacilik modudur. Lojistik fonksiyonlardan biri olan
tasimacilik, mallarin veya insanlarin bir noktadan bir bagka noktaya yer faydasi yaratilarak
taginmasi anlamina gelmektedir. Bu tagima islemi, her birinin kendine has 6zellikleri olan ve
tasinirken kullandigi yol altyapisinin ismini alan bes farkli tasgimacilik tirii (Denizyolu,
Karayolu, Havayolu, Demiryolu, Boru Hatti) ile gergeklestirilebilir. Karayolu tasimaciligi bu
tasimacilik tiirlerinden biridir. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra hizla gelisen karayolu
ekonomik faaliyet olmay1 basarmis bir sektordiir.

Bununla birlikte, karayolu tagimaciligi, iiriiniin bir noktadan bir diger noktaya direkt
olarak tasinabilmesi, esnek yapisi, hizi ve farkli tagimacilik modlari ile kullanima uygun
olmasi agisindan vazgegilmez bir tasima modudur (Erturgut, 2016: 116). Dahasi, karayolu
tasimaciligi, karayolunun her tiirlii araziye uygun olmasi ve farkli finansman segeneklerinin
bulunmasi yoluyla kaynak sikintis1 ¢eken iilkelerde tercih edilen bir tagimacilik tiirii
olmaktadir (Altinok, 2001:84).

Karayolu tasimaciliginin  diger tasimacilik modlarima goére bazi avantajlar
bulunmaktadir. Ornegin, her ne kadar havayolu tasimaciligi daha hizli bir ulasim modu olsa
da seyahat siiresine check in ve boarding gibi ek slreler dahil edilirse durum karayolu lehine
bir anda cevrilebilir hale gelir (Waters, 2003:313). Demiryoluna goére ise daha az yatirim

maliyeti gerektirmesinden, yine daha tercih edilen bir tagimacilik modudur.

1.2.  Tiirkiye Karayollar1 Tarihi

Tiirkiye karayollar1 tarihi birka¢ farkli asamada veya kategoride incelenebilir.
Bunlardan birisi, uygulanan politikalara ve {ilke tarafindan onceliklendirilen ulasim moduna
goredir. Diinya genelinde de oldugu gibi ulasim modlar1 gelisirken daha yiksek hacimli
yukler ve yolcular tasiyabilen iki tagimacilik modu olan denizyollar1 ve demiryollari

Tiirkiye’de de bazi donemlerde 6n planda olmustur. Bu bakimdan Tiirkiye karayollar tarihi,



Tiirkiye nin Birinci Dinya Savasi’ndan ¢iktigi Cumhuriyet doneminde yiksek hacimli yikler
ve yolcu tagimaciliginda daha yaygin kullanilmasi dolayisiyla demiryollari tercihli bir politika
ile tezahiir etmistir. ikinci Diinya Savasi’nda ise savasin getirdigi maddi sikintilar, otomotiv
sanayiinin hizli gelisimi ve savas kaynakli baz1 sebeplerden 6tiirii farkli politikalar izlenmistir.
Ikinci diinya savasi sonrast ve KGM’nin kurulusundan sonra ise diinyada otomotiv
sektorlinlin yayginlagmaya baslamasi ile de yine farkli politikalar uygulanmigtir. Bu bakimdan
bu dénemleri ayri1 ayri1 incelemek Tiirkiye’nin karayollar: tarihini anlamak bakimindan

aciklayici olacaktir.

1.2.1. Cumbhuriyetin Kurulusu ve Ikinci Diinya Savas1 Yillar1 Arasi Karayollar

Cumhuriyetin ilan1 ile Osmanli déneminden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne ulusal sinirlar
icerisinde 13900 km’si stabilize sose 4450 km’si toprak olmak {izere 18350 km yol ve 94
koprii kalmistir.! Diger yandan doénemin tercih edilen ulastirma tirii olan demiryolunda
Osmanli doneminde yapilan 8619 km hattin 4136 km’si Tiirkiye Cumhuriyeti’ne gegmistir ve
bunun 2404 km’si yabancilar tarafindan 1377 km’si de devlet eliyle isletilmekteydi.? Bu
yillarda karayollarinin masrafli  bir ulasim sistemi olmast ve motorlu tasitlarin
yayginlasmamis olmasi sebebi ile demiryollarinin gelisimine karayollarina gore daha fazla
onem verilmistir. Dolayistyla demiryolu tercihli politika karayolu tagimaciligint demiryolunu
tamamlayan bir unsur olarak gormekteydi. Ancak bunun yaninda i¢inde bulunulan mali
kosullar ve topografik nedenlerle iilkede her yere ulagimi saglayacak bir demiryolu aginin
kurulmasinin miimkiin olmadig1 ayrica demiryollar1 hatlar1 ve limanlar, vatandasin evi ve
demiryolu hatt1 aras1 baglantilar i¢in de gelismis bir karayolu agiin gerekliligi de goz ardi
edilmemistir (Sen, 2003: 42).

Cumhuriyetin ilk yillarinda, Nafia Vekaleti altinda, savas yillar1 yol yapim ve onarim
hizmetlerinin finansmanin1 saglamak amaciyla ve daha 6nce 21 Subat 1921°de ¢ikarilan
“Tarik Bedel-i Nakdisi’> yol vergisinin yeniden diizenlenmesiyle®, kanunda degisiklikler
yapilarak 19 Ocak 1925 tarihinde 542 sayili “’Yol Miikellefiyeti Kanunu’’ ¢ikartilmistir. Yol
mukellefiyeti kanununa gore daha Onceki kanundan farkli olarak bedelden once bedeni
yiikiimliiliik getirilmis, bu vesileyle biiylik oranda insan giicii ile yapilan yollarin yapim ve
onarim verimliliginin artacagi ongorilmistir. Yol mukellefiyeti kanunuyla birlikte

mukelleflere, yilda 6-12 giin olarak bolgelerinden 40 km’ye kadar bir alanda yol yapim

! Karayollar1 Genel Miidiirliigii Tarihge, https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/Site Tr/Kurumsal/Tarihce.aspx,
(erisim tarihi: 28.08.2020)

2 TCDD Demiryollar: Tarihge, http://www.tcdd.gov.tr/content/31, (erisim tarihi:28.08.2020)

3 Bu kanunla 18-60 yas aras1 erkekler yol vergisiyle yiikiimlii kilmmustir. Bu verginin dért giinliik is¢i giindeligi
karsilig1 para ya da bedenen ¢alisma yoluyla 6denmesi kararlastirilmistir.



https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Kurumsal/Tarihce.aspx
http://www.tcdd.gov.tr/content/31

islerinde ¢alisma sart1 getirilmistir (Sen, 2003: 70). Bunun yaninda yol miikellefiyeti kanunu
yollar1 devlet yollari, il yollart ve kdy kollar1 olarak iige ayirmaktaydi. Il yollarr il 6zel
idarelerine, devlet yollar1 genel biit¢eye, kdy yollar1 ise koyliilerin beden giicline finanse
edilmistir. Ancak daha sonra bu ayrim 12 Haziran 1927°de Tevhid-i Turuk Kanunu ile
birakilip devlet ve vilayet yollar birlestirilmistir (As, 2006: 84).

1925 yilinda Yol miikellefiyeti kanunu ile Bayindirlik Bakanligi’nin her vilayette bir
silindir bulundurma zorunlulugu mevcuttu. Silindir o dénemde iilkede yol yapimi ig¢in
kullanilan en 6nemli aragti ve bunun dahi temininde zorluk yasanmustir. (Mutlu, 1989: 52-53).
1927 yilina kadar karsilasilan bu maddi sikintilar ve 1924 yili itibari ile devletin artan
demiryollar1 yatirimlart karsisinda karayollar: yetersiz kaynak, personel ve makine ile istenen
seviyeye gelememistir (Ozdemir, 2006: 63)

1927 yihiyla birlikte ¢ikarilan Tevhid-i Turuk kanununca devlet ve vilayet yollari
birlestirilip vilayet 6zel idarelerine birakilmigtir. Cumhuriyet sonrasit demiryollarina verilen
onem ve devlet yollarinin yeterli 6denek alamamasi sebebi karayollarina aktarilan paranin
diisiik olmasina yol agmistir (Bayindirlik Bakanhigi, 1993: 172). 1927 tarihli Tevhid-i Turuk
kanunuyla birlikte bilitceden demiryoluna aktarilan pay daha da artmis ve karayolu yapim
calismalar1 tamamen durmustur (Ozdemir, 2006: 51). Tevhid-i Turuk kanununun 2 y1l sonra
uygulamada beklenen sonucu verememesinden 2 Haziran 1929 tarihli 1525 sayili Sose
Kopriiler Kanunu ¢ikarilarak Cumhuriyet Hiikiimeti’nin ger¢ek anlamda yol calismalarinin
baglangicina imza atilmigtir. Tevhid-i Turuk kanunu ile devlet ve vilayet yollar
birlestirildikten sonra meselenin, illerin teknik ve idari giiciinii asan bir durum oldugu
anlasilmig 1929 yili itibariyle yeni diizenlemeye gidilmistir (Sen, 2003: 72).

2 Haziran 1929 yilinda kabul edilen 1525 sayili Sose Kopriiler Kanunu’na gore yine
eski sistemde oldugu gibi devlet ve vilayet yollar1 olmak iizere ayrilmis ve finansman sistemi
yol vergisi ile devam etmistir. Yasa ile 10 giin bedeni yiikiimliiliik ve 8 lira parasal karsilik
dizenlemelerine ek olarak il 6zel idarelerine yeni yollarin yapimi i¢in 2 giin ve yol parasi
olarak da 3 lira arttirma yetkisi verilmistir (Bayindirlik Bakanligi, 1993: 174). Yasayla birlikte
“milli soseler’” olarak tanimlanan yolun genel biitgeden finans1 ile yapim bakim ve
onariminin yapilmasi kararlastirilmis ve bu yollarin miimkiin oldugunca fazla ilden gegmesi
ve degisik bolgeleri hem birbirine hem de hiikiimet merkezine baglamasi planlanmistir (Sen,
2003: 73-74).

Sose ve Kopriiler Kanunu ile daha planli ve organize bir karayolu yapim faaliyetine
ulagmak amaglanmistir. Nitekim il ve devlet yollarinin ayrilmasi ve il 6zel idarelerinin kendi

yetenegini asan yol yapim faaliyetlerin bakanlik¢a yapilmasinin kararlagtirilmasi ile somut bir



caba ortaya konulmustur. Bundan sonra 8 Haziran 1930 tarihinde ¢ikarilacak 1688 sayil1 yasa
ile Bayindirlik Bakanlig1 1930 ve 1942 arasi iller vasitasi ile alacagi yol vergisine karsilik
60.000.000 lira harcama yetkisi elde etmistir. Bu kararla hem yeni yol yapimlarina baslanacak
hem de teskilatlanmaya ¢alisilmasi planlanmistir (Sen, 2003: 75).

Sose ve Kopriiler Kanunu’nun ¢ikarilmasindan 2 sene sonra, biiyiik buhranin siiren
etkileri ve karayolu yapimi igin illerde toplanan vergilerin toplanma amacina uygun
kullanilamamasi dolayisiyla 29 Temmuz 1931 tarihinde 1882 sayili yasa ¢ikarilmistir. Bu
yeni diizenlemeyle 10 lira olan yol miikellefiyeti bedeli 4 liraya diisiiriilmiis ve bedeni
yiikiimliiliik ise 6 giin olarak belirlenmistir. Buna ek olarak da toplanan verginin %85°1 il 6zel
idarelerine %15°1 Bayindirlik Bakanligina birakilmigti. Bu diizenlemeler ve biiyiik buhranin
sonucu kaynaklarin baska yerlere aktarilmasi ile il yollar1 yapimi neredeyse durma noktasina
gelmistir (As, 2006: 84).

Sose ve Kopriiler Kanunu’ndan 6nce plansiz yiiriitilen karayollar1 yapim ve bakim
calismalar1 kanundan sonra bir diizene oturtulmaya baglanmistir. Yine de siyasiler tarafindan
tercih edilen ulasim tiirlinlin demiryollar1 olmasi dolayist ile karayollarina gereken 6nem
verilmemistir. Bununla birlikte, karayollarinda karsilasilan tek engel ona verilmeyen 6nem
degildi. Karayollar1 yapiminda c¢alisacak nitelikli miithendis kitlig1 da yasanmaktaydi. Bu, bazi
durumlarda daha az maliyetle ve daha uygun tekniklerle yapilabilecek yollarin ertelenmesine
sebep olmustur. Ornegin, Ankara-Konya, Adana-Karatas, Adana-Yenice, Adana-Ceyhan
yollarin, makadam yollarin ihtiyaci oldugu tasin uzak mesafelerden getirilmesi zorunlulugu
sebebiyle, yapimlar1 gergeklesmemistir (Bayindirlik Bakanligi, 1975: 8). Daha sonra bu
yapim teknigi terkedilerek stabilize yol yapim tekniginin kullanilmaya baslanmas: ile
Cukurova bolgesi bataklik arazilerden kurtulmustur (Mutlu, 1989: 129).

Cumhuriyet donemi yoneticilerinin demiryolu 6ncelikli politikalariyla birlikte Ttirkiye
cografyasinin altyapist olusurken 6denekler demiryollarina aktarilmistir. Demiryollar1 hizla
gelisirken karayollar1 daha ¢ok illerin sorumluluguna birakilmistir. Bu politika ile 1940 yilina
kadar demiryollar1 agma yilda 200 km ile 3277 km daha eklenmistir.* Karayollar1 uzunlugu
ise 1938 yilinda 40.235 km’ye erigsmistir. Ancak yollarin her mevsimde gegise uygun kalitede
olmamasi durumu hala mevcudiyetini korumustur (Ozdemir, 2006: 69). Baymndirlik Bakanlig1

1923-1938 yillari aras1 karayollarina aktarilan 6denekler su sekildedir:

4 Nafia Vekaleti, Cumhuriyetimizin 20.Y1l1 Kutlanirken Demiryollar1 Politikamizin Giir Verimlerine Genel Bir
Bakis, Bayindirlik Isleri dergisi, Ekim 1943, Say1 5-6, 5.22-23



Tablo 1.1 Bayimdirlik Bakanligi Karayollarina Ayrilan Odenek 1923-1938

Yillar Harcama Tutarlar ($) | Yillar Harcama Tutarlar (3$)
1923 863.224 1931 3.072.488
1924 3.101.052 1932 3.175.586
1925 4.336.017 1933 2.534.119
1926 5.576.360 1934 2.374.023
1927 3.408.390 1935 3.127.527
1928 1.611.523 1936 1.836.179
1929 4.724.834 1937 2.075.934
1930 3.520.449 1938 3.687.992

Kaynak: (Karayollar1 Genel Midiirligii, 1973: 42)
Demiryolu ise ayn1 donemde genel biitceden yillik 7-29 milyon lira arast pay almistir

(Mutlu, 1989: 47,111). Biitceden de anlasilacagi gibi karayollari cumhuriyetin ilk yillarinda
hep yetim kalmistir. Ancak bu konumunda da gelisimi devam etmisti. Ornegin 1930 yilinda
imtiyazli demiryollarinin satin alinarak millilestirilmesi kapsaminda Mudanya-Bursa
Demiryolu satin alinmasi aslinda bolgede artan kamyon ve otobiis hizmeti ile hattin rekabete
dayanamamasi sebebiyle ger¢eklesmistir (As, 2006: 124; Mutlu, 1989: 71). Bu, daha sonraki

yillarda artan karayolu tasitiyla karayolunun 6neminin kavranmasi seklinde sonuclanmaigtir.

1.2.2. Ikinci Diinya Savagi Déneminde Karayollari

Ikinci diinya savasina girerken diinyada otomotiv endiistrisi hizla gelismis ve buna
uygun yollar yapilmistir. Turkiye ise bu gelismenin ¢ok gerisinde kalmistir. Yollarin ¢ogu
motorlu tasitlardan ¢ok arabalara daha uygun halde kalmistir. Ornegin 1942°de hazirlanan
yeni yol programi projesinde yeni motorlu ve askeri araglarin agirligi o zamanki yollarin
mevcut standartlarin1 agmis oldugu fark edilmistir. Bu nedenle de geometrik standartlar ve
kaplama tiplerinde yenilemeye gidilmesi dnerilmistir (Tekeli ve ilkin, 2010: 394). Ancak bu
proje daha sonra kanunlagmamaistir.

1938 yilinda demiryollarinin gelismesine paralel olarak karayollarina duyulan ihtiyag
artmistir.  Cilinkii demiryollarinin  erisemedigi bolgelere karayoluyla baglanti yapilmasi
bolgelerdeki tarim firiinlerinin merkezi bolgelere tasinmasi hususunda onemli ve gerekli
goriilmiistiir. Boyle bir ortamda savunma, ekonomik ve turizm oOncelikleri ile bir yol ag1
programi diizenlenmistir. Buna gore 22.000 km’lik bir yol ag1 diisiiniilmiistii. Yol aginin 7300
km’si devlet 14700 km’ye yakinini da iller aras1 yollar olusturuyordu. Ancak program daha
sonra ikinci diinya savasi yliziinden uygulanamamustir (Sen, 2003: 81).

Ikinci diinya savasmin getirdigi ekonomik sikintilar Bayimndirhik Bakanligi'nin

caligmalarin1 sekteye ugratmistir. Hem karayollart hem demiryollar1 caligmalar1 devam



etmekteydi ancak yapim i¢in kronik olan finansal yetersizlik bir de savasin getirdigi mali
yiiklimliiliikler dolayistyla artmistir (Sen, 2003: 82). Bunun yanina bir de ¢alisacak eleman
sikintis1 da eklenmistir.

Ihtiyaclar artik askeri durumlara gore belirlenmeye baslamistir. Bu yiizden is olarak
calisabilecek bir¢ok kisi askeri anlamda kullanilmaya baslamistir. Ayni zamanda biit¢enin
biiylik kism1 da askeri anlamda kullanilmistir. Bu durumlari hafifletmek adina bazi yasalar
cikartilmistir. Bu yasalardan biri 3780 sayili Milli Koruma Kanunu’nun 9.maddesi 10 Haziran
1940 tarihli kararname ile ¢ikarilan “’licretli is miikellefiyeti’” kanunu olmustur. Kanun, yol
yapiminda ziraatla ugrasmayan, Istanbul belediyesi sinirlarinda yerlesik olmayan ve ziraatla
ugragmasina ragmen yol ve insaat islerinde ¢aligmasi ziraattan ayrilmasina sebep olmayan
kisilerin {icretiyle senede 5 ay calistirilmasmi éngdren bir kanun olmustur (Tekeli ve Ilkin,
2010: 392).

Ayn1 yilin Eyliil ayinda ise gergek ve tiizel kisilerin sahip oldugu sondaj, artezyen, tas
kirma, karigtirma, beton karigtirma, kompresor gibi ekipman ve makinelerin valiliklere beyan
edilmesi ve bu vesileyle Milli Savunma Bakanligi’nin yol yapim islerinde kullanilabilecek bu
aletlerin degerleri neyse satin alabilmesi 6ngdriilmiistiir. Buna benzer bir yasa 1941 yili Mayis
ayinda ¢ikarilmistir. Bu yasaya gore ise kazma, kirek, varyoz, tokmak gibi aletlerinde beyan
edilmesi istenmistir. Bu uygulama baslangicindan 8 ay sonra ylriirlikten kaldirilmistir
(Bayindirlik ve Iskan Bakanligi, 1993: 177-178).

1942 yilinda savasin getirdigi kosullarla birlikte karayolu ihtiyact daha fazla
hissedilmistir. Daha 6nce tartisilan ve planlanan programlarda her mevsim ge¢it veren yol
ihtiyacinin farkinda olunmakla birlikte bu yollarin yapiminin hizli ger¢eklesmesi kanaatine
varilmustir. Bu fikir stabilize yol yapim tartigmalarim giindeme getirmistir (Alpan ve Oksliz,
2019: 156). O donemde Sose ve Kopriiler Reisligi’nde miihendis olarak caligmakta olan
Vecdi Diker iilkenin mevcut karayolu aginin stabilize yol yapim kullanilmadan hizli sekilde
gelistirilemeyecegini savunmustur (Bayindirlik ve Iskan Bakanlig1, 1993: 178). Bu tavsiyeyi
Sose ve Kopriiler Reisligi de benimsemis, bu donemden sonra makadam yol yapim teknigi
yerine stabilize malzeme ve tas yerine toprak kullanilmistir (Ozdemir, 2006: 78). Savasin
getirdigi maddi sikintilarla birlikte her ne kadar 1942 yilinda yapilmasi diisiiniilen 23.000
km’lik yol programi uygulanamasa da yeni yapim teknigi ile karayolu c¢aligsmalari farkl bir

boyut kazanmistir.



1.2.3. Ikinci Diinya Savasi Sonrasi Karayollari

Ikinci Diinya Savast sonrasi yenilenen yol yapim teknigiyle daha &nceden
yapilamayan bazi yollarin yapilmasiyla birlikte yol yapiminin ancak boyle bir teknigin
kullanim1 ve 1yi bir teskilatlanma ile yapilacagi anlasilmistir. Bunlar ve ek olarak maddi
sikintilar sebebiyle 25 Mart 1945°te iki miihendis, Vecdi Diker ve Vehbi Ekesan, arastirma
icin Amerika’ya gonderilmistir (As, 2006: 308). Bunun yaninda maddi sikintilari ¢6zmek
adina da Amerika ile goriisiillmeye c¢alisilmis ve nitekim bunlardan sonug¢ alinmistir. Bu
sonucla, ABD, Tirk-Yunan yardimi altinda Tiirkiye’ye 100 milyon dolarlik yardimda
bulunmustur. Bu yardim daha ¢ok SSCB ve komiinizm tehlikesine karsi askeri amaclar ve
tarimsal tirlinlerin nakliye ihtiyacin1 demiryollar ile karsilamak adina verilen bir yardim olsa
da daha sonraki ABD-TR iligkileri i¢in bir 6n ayak olmustur (Sen, 2003: 117-118).

Amerika, Ikinci Diinya Savasi sonrasi yikilan Avrupa’nin yeninden insasi igin
Tiirkiye’yi bir ara¢ olarak gormiistlir. Yikilmamis Tiirkiye Avrupa’ya tarim, gida ve maden
gibi {irlinleri ihrag edebilir diistincesi, ABD’li yetkililerde hakim goriisii yansitmistir. Ancak
oncelikle bu iirlinlerin {iretim yerlerinden tasima merkezlerine veya direkt olarak Avrupa’ya
taginmast gerekiyordu. Bunun icin yeterli altyapinin olmadigini géren ABD, Truman
Doktrini’nden sonra makinelesme, pazar erisimi ve tarimsal {irlinlerin alictya ulastirilmasinin
yolu agilarak iiretimin arttirilmasinin saglanmasi igin Marshall Plani’n1 devreye sokmustur
(Yucel, 2018: 25). Ancak baslarda, 1947 Eyliil ayinda, Tirkiye’ye gelen General Horace
Bride Truman Doktrini yardiminin ancak askeri ihtiyaglara yetecegini beyan etmistir. Daha
sonra ise Vecdi Diker ve heyetinin Amerika’daki lobicilik faaliyetleriyle karayollarina 6denek
ayrilmasi miimkiin olmustur. (Sen, 2003: 119).

Truman Doktrini ve Marshall yardimlariyla beraber artik bir ivme kazanan karayollari,
demiryollarina oranla daha ¢ok 6nemsenmis ve demiryollar1 ikinci plana atilmaya yavas yavas
baglamistir. Truman Doktrininden gelen para yardimindan 5 milyon dolarin karayolu 1slahat
caligmalarina aktarilmasi konusunda ABD’den de onay alininca bu 6denek ile Amerika’dan
yol yapiminda kullanilacak ekipmanlar alinmistir. 306 tasit ve 277 yol yapim makinesi
getirilmesi ile yol yapimida makineli doneme gegilmistir (As, 2006: 299). 5 milyon dolar ve
Marshall yardimlarindan gelen &deneklerin ayrildigi alanlar Tablo 1.2°de ve Tablo 1.3’te
gosterilmektedir. Tablo 1.3’te karayollarina ayrilan 6denegin diger modlara oranla az oldugu
goriilse de karayollarmma ayrilan 6denek sayesinde bu donemde karayoluyla Tiirkiye’de

tilkenin her tarafina erisme imkanina ulasilmistir (Cetin, Baris, ve Saroglu, 2011: 132-133).
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Tablo 1.2 Truman Doktrini Harcama Kalemleri

Ekipman Degeri ($)
Yapim Ekipmani 1.750.627,00
Motor arag ve parcalari 2.174.072,69

Teknik Hizmetler 560.412,79

Nakliyat 559.887.52
Toplam 5.000.000,00

Kaynak: (As, 2006: 313)

Tablo 1.3 1948-1952 Dénemi Marshall Yardimlar1 Odeneklerinin Ulagimdaki Dagilimi

Yillar Karayollar: ($) | Demiryollar ($) Denizyollari ($)
1948-1949 5.000.000 - -
1949-1950 10.000.000 4.474.000 9.414.810
1950-1951 3.500.000 19.127.830 19.539.000
1951-1952 - 18.172.430 10.713.160
TOPLAM 18.500.000 41.774.260 39.666.970

Kaynak: (As, 2006: 314)

1.2.4. Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin Kurulusundan Guniimiize Karayollar

Tiirkiye Cumbhuriyeti ve Amerika arasindaki yardim anlasmalar siirdiiriiliirken
Amerikali uzmanlar Tirkiye’de basarili bir yol aginin kurulabilmesi i¢in Sose ve Kopriiler
Reisligi’nin teskilat yapisinin yetersiz ve engelleyici oldugunu belirtmislerdir. O dénemde 9
yillik 23.000 km’lik bir yol ag1 kurulmasi admna ¢alisan Tiirkiye, boyle bir yol aginin
tamamlanabilmesi icin, Amerikan Yollar Idaresi Genel Miidiir Yardimcist H. E. Hilts’in
raporunda uygulanmasmin zorunlu oldugunu diisiindiigii teskilat degisimi i¢in caligmalara
baslamistir (Ozdemir, 2006: 172-173). Rapora gore bir Yollar Genel Miidiirliigii’niin
kurulmasi ve bu miidiirliigiin tiizel bir kisilik, Sayistay’dan bagimsizlik, tayin atama hakki
gibi Ozelliklerinin bulunmasi gerekli olmustur. Bu Ozellikler kamuoyunda elestirilse de
Karayollar1 Genel Miidiirliigii 11 Subat 1950 yilinda kuruldugunda bu 6zellikleri biinyesinde
barindirmistir. KGM’nin daha sonra diger kuruluslarin teskilatlanmasina ilham olusturacak
teskilat yapisinin kanunlasmasinda emegi gecen Vecdi Diker, kurumun ilk genel midiirii
olarak gorev almistir (As, 2006: 433).

Kurum, kurulmadan 6nce yapilmasi adina ¢alisilan 9 yillik yol programint biydk bir
basartyla tamamlamis ve yollar1 bakim altina almistir. Bununla birlikte demiryollarina %100

oraninda zam artisi, ililke i¢inde otomotiv sanayiinin gelismesi, kamyon ithalatinin serbest
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birakilmasi ile karayollar1 hizla gelismistir (Akgingor ve Demirel, 2004: 425). Karayollarinin
hizli bir degisimden gectigi bu donemden itibaren, otomobil, otobls, minibls, kamyon,
kamyonet sayilarinda ve karayollar1 yiik ve yolcu tasimacilifinda biiyiik bir artis egilimine
girmistir. Ayrica bu donemde OPEC kurumunun fiyat artisiyla beraber Ortadogu’da artan mal
akist trafigi sonrasi Tirkiye’de TIR tagimaciligt da gelismis ve sirketler kurulmaya
baslanmistir (Tekeli ve Ilkin, 2010: 144). Bu gelisimi yansitmas1 agisindan 1950 ve 1981
yillarinda otomobil, minibiis-otobills, kamyon kamyonet ve karayollar1 yiik tasima pay1

degisimleri Tablo 1.4’te verilmistir.

Tablo 1.4 1950 ve 1981 Yillar1 Arast Arag Sayilar1 ve Karayolu Yiik Tagima Pay1

Arac TUru 1950 1981
Otomobil 13.405 746.506
Minibis-Otobs 3.755 99.680
Kamyon-Kamyonet 15.404 341.713
Karayollar1 Yiik Tasima 9032,5 0683
Pay1

Kaynak: (Tekeli ve Ilkin, 2010: 443-444).

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra karayollar1 6zellikle Avrupa ve ABD’de gelismistir.
Tiirkiye de ABD yardimlariyla bu gelisim yoniine uyum saglamaya baslamis ve bu dénemden
itibaren neredeyse her ulasim planinda onceligi karayoluna vermistir. Yine de verilen 6neme
ve her donem artirilan 6denege ragmen karayollari 1960’11 yillarda AB iilkelerinden ve
ABD’den oldukca geride kalmistir. Ornegin 1960’l1 yillarda Bati Almanya’da toplam yol
uzunlugu 356.000 km iken Tiirkiye’de ayni donemde 60.623 km olarak gerceklesmistir
(Aynact, 2007: 14).

Bununla birlikte, Tirkiye i¢inde hizla gelisen karayollar1 ile karayolu ulagiminin tiim
ulagtirma modlar i¢indeki payr hizla artmis ve arada bir dengesizlik s6z konusu olmaya
baslamistir. Bu duruma bir denge getirmek ve karayollar1 trafiginin demiryollari, denizyollar
ve boru hatti yollarina paylastirilmasi adina 1983-1993 Ulastirma Ana Plani1 hazirlanmustir.
Bu planla 1980 yilinda %9,9 yiik tasimacilik pay1 olan demiryollarinin paymin 1993 yilina
gelindiginde %27,5’e, karayollarinin payinin ise aynt donemde %68,5’ten %36’ya getirilmesi
hedeflenmisti. Yine de bu senaryo gerceklesmemis ve karayollariin payr 9%83,9,
demiryollarinin pay1 ise %7,7 olarak gerceklesmistir (Akgungor ve Demirel, 2004: 425-426).
Boylece karayollarinin hizli gelisimi 1990’11 yillarin sonuna gelindiginde de devam etmistir.

[k sanayi donemlerinde iiretilen mallar demiryollar1 ile tasinmaktaydi. Otomobil 20.

yiizyila girildiginde duyulmaya baslanmisti ancak yiik tasiyabilmek i¢in uygun yol ya da arag
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mevcut degildi. Buna ragmen, ikinci diinya savagindan sonra, 1973 yilindaki petrol krizine
ragmen, otomobil sayisi hizla artmis ve buna uygun yollar dosenmistir. Dolayisiyla bu durum
karayolu yiik tasimaciligini da etkilemistir. Artan karayolu yiik tasimaciligt AB uyum
politikalarinda da kendine yer edinmistir. Bu baglamda 1956 yilinda CMR, 1975’te de TIR
sOzlesmeleri yiiriirliige girmistir.

2000’li yillarda artik Avrupa’da oldukca gelismis durumda olan karayolu, yiik
tasimacilik paylari arasinda kendini gOstermeye baslamistir. Bu artis, Ust makamlarca
demiryollarina verilmesi gerekilen onem diisiincesine ragmen gelismistir. Avrupa Ulkeleri
planli ekonomi giinlerinden itibaren her ne kadar demiryolu agirlikli bir ulasim politikasini
belirlemis olsalar da 1990’1 yillardan 2000°1i yillara dogru karayolu tasimaciligi, %19,4
artarak, demiryolu tasimaciligi ise %43,5 azalarak, diger tasimacilik modlar1 arasinda
agirligini yine gostermistir (European Comission, 2001: 13).

Tirkiye de Avrupali devletlerce yaratilmasi benimsenen bu ulasim yapisina, en biiytlik
ticaret ortaginin Avrupa oldugu ve bu bolge ile karayolu baglantisinin olmasi sebebi ile uygun
bir ulagim politikast belirleme durumunda olmustur. Dolayisiyla Tiirkiye hem aldigi dis
yardimlar hem de is birligi i¢inde oldugu iilkelerle ulasim politikasin1 uyumlu hale getirmesi
geregi icinde kalmistir (Avci, 2005: 92). Sonug olarak Tiirkiye Avrupa’daki ulagim sistemine
donemin sartlariyla birlikte uyum saglamistir. Nitekim ilerleyen basliklarda da goriilebilecegi
gibi AB igerisinde karayolu yiik tasimaciligini diizenleyen anlagmalarda Tirkiye de ortak

konumunda yer almistir.

1.3. Tiirkiye’de Uluslararas1 Karayolu Tasimaciiginda Anlagsmalar

Ikinci diinya savasindan itibaren hizla gelisen karayollar1 beraberinde bu alanda
diizenleme ihtiyact da dogurmustur. Nitekim ikinci diinya savasindan itibaren AET nin
olusumuyla karayollarinda gerekli uluslararasi diizenlemeler yapilmaya baglanmistir. Ornegin
ADR Konvansiyonu 1957 yilinda imzalanmistir. Olusturulan diizenlemeler birlik igindeki
tilkelerin karayolu tagima kurallarini bir es giidiimlii hale getirir nitelikte olmustur. BOylece
karayolu tagimaciliginda uluslararas1 kurallar biitiinii olugsmaya baslamistir. Tiirkiye’de bu
anlagsmalarin bazilarina istirak etmistir. Bu boliimde Tiirkiye’nin istirak ettigi uluslararasi

karayolu tagimacilig1 diizenlemelerine yer verilmistir.

1.3.1. CMR Konvansiyonu
CMR Konvansiyonu (Convention Marchandise Routier) (Karayoluyla Uluslararasi
Mal Tasimaciligi Sézlesmesine Iliskin Anlasma): CMR konvansiyonu uluslararasi karayolu

tasimaciliginda kosullarin standardizasyonu ile tastyicilarin sorumluluklarini belirler. 19
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Mayis 1956 yilinda Cenova’da imzalanmustir. Tirkiye ise sozlesmeye 1995 yilinda
katilmistir. CMR sozlesmesi, gonderici ve alict iilkelerin farkli oldugu ve bu iki iilkeden
birinin s6zlesmeye iiye olusu ile gegerli olur (Verheyen, 2016: 442). Ayrica yiikii tasiyan
aracin karayolu olmasi ve diger tasimacilik modlarinin kullanilmasi halinde de ytikiin aragtan
indirilmemesi sdzlesme hiikiimlerini gegerli kilar.

CMR Konvansiyonu tastyiciya tagima sirasinda ortaya cikan hasar, kayip ve
gecikmelerden dolay1 sorumluluk yiikler. Tasiyic1 ve génderici arasinda bir s6zlesme yapilmis
sayilir ve eger taraflarin sorumluluklar1 geleneksel hiikiimlere gore belirlenmemisse karayolu
tagimacisinin sorumlulugu CMR Anlasmasi tarafindan tayin edilir.

CMR Sozlesmesi’nin Tirkge terclime metninde TTK’nin 768 vd. maddesinde
kullanilan “’tasima senedi’’ yerine ‘’sevk mektubu’’ kullanimi tercih edilmistir. Ancak
TTK’nin 768/I maddesinde tasiyicinin talep edilmesi durumunda iki ayri1 niisha diizenlemesi
yiukiimliligi belirtilir ve 771. Maddede birinci niishanin sevk mektubu niteligi ikinci
niishanin ise tasiyici tarafindan imzalanarak gonderene teslim edilmesi ile tagima senedi
niteligi tagidigi goriiliir (Yesilova, 2005: 239).

Diger tasimacilik modlarina oranla hizla gelisen karayolu tasimaciligt CMR
sOzlesmesi sayesinde daha kolay siireglerle islemeye baslamistir. CMR, mallarin taginma
sOzlesmesi konusunda iilkeden iilkeye degisebilecek kosullari bertaraf etmis bunlari bir
standarda baglayarak uygulayicilara sunmustur. (Poliak, Tomicova, Cheu, Fedorko, ve
Poliakova, 2019: 132)

1.3.2. ADR Konvansiyonu

ADR Konvansiyonu (Accord Dangerous Routier) ya da tam adiyla (European
Agreement Concerning The International Carriage of Dangerous Goods by Road) yani
(Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Uluslararas1 Tasinmasina Iliskin Avrupa Anlasmasi). 30
Eyliil 1957 yilinda imzalanan anlagsma 29 Ocak 1968 yilinda yiiriirliige girmistir. Tiirkiye 22
Subat 2010 itibariyla anlagmanin katilimcilardan biri olmustur.

ADR Konvansiyonu, uluslararasi1 karayolu tasimalarda tehlikeli maddelerin
siiflandirilmasi, paketlenmesi, etiketlenmesi, tasinmasi gibi islemlerde metotlarin
olusturulmasiyla tagimanin saglikli bir sekilde bitirilmesini amaglayan s6zlesmedir.
Konvansiyon, tiim tasimacilik modlarinda tehlikeli maddelerin tasinmasi sirasinda, givenlikli
bir tasima i¢in yapilmasi gerekenler adina bir temel olusturur (Paraskevas ve Hatzigayos,
2016: 290). ADR anlagmasini, bir ana anlagma ve iki ek olusturmaktadir. Ana anlagsma liye

tilkeler arasindaki ikili yasal islemler ile ilgilenirken, ekler tehlikeli mallarin taginmasi
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kosullarini kapsar (Lukasik, Kusminska-Fijalkowska, ve Kozyra, 2017: 116). Tehlikeli madde

terimi EK A ve EK B’de yer alan yasaklanmig veya belirli kosullar1 altinda taginmasi

miimkiin kilinmis maddeleri ve nesneleri ifade eder. EK A bu maddelerin paketlenmesi ve

etiketlenmesi standartlarmi EK B ise tasimayi yapacak aracin yapisini, ekipmanlarini ve

tagimanin uygulama seklini igerir.

Tehlikeli madde tasimacilig1 yapan tasimacinm sorumluluklar su sekildedir;®

Tasimay1 taginacak madde veya nesnenin niteliginin gerektirdigi ve ADR ya da
Tasit Uygunluk Belgesi almis araglarla gerceklestirmek.

Tasimalarda sabit tank i¢in hacmi 1 m?®’ten sokiilebilir tank i¢in ise hacmi 3
m3’ten fazla portatif tank veya tank-konteyner ve CEKG gibi tagima araglari
kullanilirsa, tagima araglarinin bu tasimalarda ADR veya Tasit Uygunluk
Belgesine sahip olmasi.

Tasimacinin, tasimalarda bir onceki maddede belirtilen tasima birimlerinin
kullanilmasi1 halinde bu yiik tasima araglariin tank plakasini kontrol ederek
periyodik muayene ve bakimlarinin yapilmis olanlariyla tasimay1 yapmasi.
Tasimacilik yapilan ara¢ veya ambalaj ve paketlerde ADR’de belirtilen levha
ikaz ve isaretlerin dogru ve uygun olanlarin1 kullanmak.

Biitiin tagima araglarinda ve yiiklerde sizint1 olup olmadigin1 kontrol etmek.
Araclarin biinyesinde, ADR kapsaminda muafiyetli olan tagimalar haricinde,
yine ADR’de belirtilen koruyucu ekipmanlarin bulundurmak.

Yine Araglarin biinyesinde, ADR kapsaminda muafiyetli olan tagimalar
haricinde, ADR’de belirtilen minimum sayida yangin sondiirme aletlerini
bulundurmak.

Siirticlinlin yazili talimati okumasini ve talimatta yer alan gereklilikleri yerine
getirmesini saglamak.

Tasimada, birlikte yiiklemelerde ylikleme, ambalajlama sinirlarma dikkat
etmek.

Tasmilan tehlikeli maddenin sinifina uygun olan SRCS sertifikali siirticiiler
caligtirmak.

Bu yonetmelikte yer alan maddelerden birini veya birkac¢inin ihlali halinde
tasimanin baslamamasini saglamak.

Yine tagima esnasindai bir kural ihlali gerceklesirse, tasimayi problem

¢ozulunceye kadar durdurmak.

S https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2019/04/20190424-3.htm (erisim tarihi: 13.10.2020)
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e Yikleme ve bosaltma anlarinda, aracin veya tasima ve yiik birimlerinin
yakininda kolay yanabilme veya yakabilme 0&zelligine sahip madde ve
nesnelerin bulunmamasini saglamak, yine bunlarin yaninda sigara i¢ilmemesini
veya ¢akmak ve kibrit gibi maddelerin kullanilmamasini saglamak.

e Bos temizlenmemis tasima birimlerine ADR 5.4.1.1.6’¢ gore tasima evraki
dizenlemek.

e Yiklemelerde ADR B6lim 7.5.7 yiikleme kurallarina uyulmasini saglamak.

1.3.3. Tir Konvansiyonu

Temel amaci kendine tliye olan iilkeler arasinda karayolu tasimaciligr giimrik
kontrollerinde basitlestirme ve uyum olan TIR Konvansiyonu ¢alismalari, ilk olarak Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) ya da (BMAEK) himayesi altinda, ikinci
diinya savasi sonrasinda baslamistir. 1949 yilinda sonuglanan TIR Anlagmasmin ilk
zamanlarinda az sayida liye bulunmasina ragmen kisa siirede gerceklesen basar1 1959 yilinda
TIR Konvansiyonu goriigmelerinin baglamasina vesile oldu. Bundan 16 yil sonra ise TIR
Konvansiyonu, sistemin islemesinde pratik olgular degerlendirilerek, degisen glimrik ve
tasima gerekliliklerine yanit vermek admna ilk yenilenmesine gitmistir (UNECE, 2018: 1).
Boylece sozlesme 1975 yilinda imzalanmis ve 1978 yilinda yiiriirliige girmistir. Tiirkiye ise
bu sézlesmeye 16 Ocak 1985 tarihli 85/8993 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile katilmistir.

TIR Konvansiyonu, giimriik faaliyetlerinin tamamlanmasi ve giimrilk muayenesinin
gergeklestirilmesi i¢in yapilacak adimlari belirler (Bryukhov ve Kovalenko, 2018: 3). Bu
sayede, TIR Konvansiyonu, simnirlar arasi gegislerde yerine getirilmesi gereken maddi
kiilfetlerin ve yukiimliiliikklerin hem tasimay1 yapana ve mali tasitana hem de glimriik
idarelerine kiilfet olusturmayarak mallarin giimriikk miihrii altinda nakliyesini miimkiin
kilmay1 amaglar (Glimriik ve Ticaret Bakanligi, 2012: 13). Uluslararasi karayolu tagimaciligi
yapan firmalar TIR Sisteminin getirdigi kolayliklar ile smir gegislerini, idarelerin
kontrollerine azami 6l¢iide katilarak gerceklestirmektedir. Sistem bu sayede transit gegisleri
hizlandirarak uluslararasi ticaretin gelismesine de destek olmaktadir.

TIR konvansiyonu sinirlar aras1 gecislerde minimum miidahale ancak yiiksek giivenlik
ile karayolu tasimalarmin gergeklestirilmesini amaglar. Konvansiyon bu amagla tagimalari,
TIR Karnesi denilen belgenin kullanilmasi yoluyla diizenler. TIR konvansiyonu simnir
gecislerinde minimum engel ile maksimum giivenligi saglamak amaciyla 5 ilke ile ¢alisir
(Glimriik ve Ticaret Bakanligi, 2012: 15).

Bu ilkeler bir sekil ile gosterilebilir:
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Sekil 1.1 Tir Sistemi 5 ilke
Kaynak: (Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 2012: 15)

Guvenli Ara¢ ve Konteynerler: Guvenli Ara¢ ve Konteynerler ilkesi ile ara¢ ve
konteynerlerin igine erisimini engelleyecek sekilde miihiirlii olarak hareket etmesini
gerektirir.

Milletleraras1 Garanti Sistemi: Bu sistem glimriik gecislerinde risk altinda olan vergi
ve harglari uluslararasi bir zincire baglayarak garanti altina alir. Kefalet sistemi, ulusal kefiller
yoluyla, tagimalarin vergi ve harclarinin 6denmemesi durumunda 6demeyi garanti eder.
Ayrica Milletleraras1 Garanti Sistemi bu yolla garantinin ulusal degil uluslararas: kuruluslara
bagli oldugunu gosterir.

TIR Karnesi: TIR konvansiyonu sinirlar arasi gegislerde minimum miidahale ancak
yiiksek glivenlik ile karayolu tagimalarinin gergeklestirilmesini amaclar. Konvansiyon bu
amacla tasimalari, TIR karnesi denilen belgenin kullanilmasi yoluyla diizenler. Uluslararasi
giimriik evraki olan TIR karnesi TIR sisteminin yonetsel temelini olusturmakla birlikte
uluslararas1 garanti sistemini varligini ispat eden belgedir. Karne Sinir gecislerinde yonetsel
ve finansal maliyetlerin minimize edilmesini saglar (Paraskevas ve Hatzigayos, 2016: 302).
TIR karnesi uluslararas1 tek yetkili kurulus olan IRU (International Road Transport Union)
tarafindan dagitilir.

Giimriik Kontrollerinin Karsihkli Taninmasi: TIR sisteminin transit geg¢islerinin
hizlica halledilmesi ve bdylece ticaretin gelisimine katkisi, glimriik idarelerinin tir sistemi
altindaki mihiirlii bir ara¢ icin yaptig1 kontrollerin gecis yapilan iilkede tekrarlanmamasi

vesilesiyle gergeklesir. Bu, TIR sisteminin temel avantajidir.
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Kontrolli Giris: Belirli sartlar1 yerine getirerek (6rnegin; mali sartlar) TIR Karnesi
dagitimint iistlenecek ulusal kurum yine ayni ulusun yetkili makamlarin tarafindan belirlenir.

Bu ilke ile hileli islemlerin 6niine gegilmesi amaglanir (UNECE, 2018: 6-9).

1.3.4. AETR Konvansiyonu

AETR Konvansiyonu ya da tam adiyla (European Agreement concerning the Work of
Crews of Vehicles Engaged in International Road Transport), (Uluslararasi Karayolu
Tasimmaciligi Yapan Araglarin Miirettebatinin Calismalarma Iliskin Avrupa Anlasmasi) 5
Ocak 1975 yiiriirliige girmistir. Anlagsma, 3820/85 temel AB yonetmeligini 561/06 numarali
yonetmelikle uyumlu olarak uygulanir. Kurallar AB yonetmeligi 561/2006°da belirlenmistir
(Paraskevas ve Hatzigayos, 2016: 291). Tirkiye bu anlasmaya 16 Ocak 2001 yilinda
katilmistir. Konvansiyon, Avrupa’da stiriicii faaliyetlerini kontrol etme ve bu vesileyle adil
rekabet kosullari, karayolu giivenligi, siiriiciiler i¢in uygun sosyal standartlar gelistirme amaci
gutmektedir.

Konvansiyonun AB Yonetmeligi 561/2006 ile getirdigi baz1 sartlar ve yiikiimliilikler
sunlardir:

e Karayolu nakliye siiriiclisii olmak i¢cin kamyon veya uygunsa romork ya da yar1
romork siirebilme yas1 18°dir. Diger araglar i¢in bu yas 21’°dir ancak bazi
kosullarda iiye tilkelerin biri tarafindan taninan profesyonel yeterlik belgesinin
ibrazi ile bu sinir 18 olabilir.

e Yolcu tasimalar i¢in; 3.5 tonu asan yiik tasimalarinda en azindan 1 yil tecriibe,
en azindan bir yil tasima aracinin bulundugu bolgeden 50 km uzak yerlere
yapilan seyahatlerde yolcu hizmeti sunmus olma, ya da tiye iilkeler tarafindan
taninan profesyonel yeterlik belgesi bulundurma sartlarindan  birini
gerceklestirmesi durumunda 21 yas sinir olabilir.

e Giinliik siiriis siiresi 9 saattir ve bu siire ancak 10 saate kadar uzatilabilir.
Ancak bu uzatma haftada 2 defadan fazla yapilamaz.

e Haftalik siiriis siiresi 56 saati asamaz.

e Iki art arda haftada siiriis siiresi 90 saati gecemez.

e 4.5 saat siirligiin ardindan dinlenme periyoduna baslanmadig hallerde 45 dk
kesintisiz ara verilmesi zorunludur.

e Bu mola 4.5 saatlik siiriislerin igerisinde 15 ve 30’ar dakikalik seklinde de

kullanilabilir.

e Siiriicii glinliik ve haftalik dinlenme periyodlar: belirlemeli ve uygulamalidir.
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1.3.5. AB Uye Ulkeleri ile ikili Anlasmalar

Tiirkiye’'nin AB iiye {ilkeleri ile yaptig1 tasimalar ikili anlagsmalar ve kotalar
cercevesinde yapilir. Yapilan anlagmalara istinaden tagimalar, iilkeler arasi gecislerde
kullanilan ve her sene belirli kotalar dahilinde iiretilen gecis belgeleri ile gerceklestirilir.
Gegis belgeleri ikili, transit, doniis yiikii ve {i¢lincii iilke tasimalarinda kullanilir. ikili gegis
belgesi akit taraflar arasindaki tasimalari, transit gegis belgesi akit iilke listiinden gegis yapilan
tagimalari, doniis ylikii gegis belgesi yiikiinii akit lilkenin topraklarina bosalttiktan sonra yiik
alip sonrasinda kendi tilkesine yaptig1 tasimalari, ti¢iincii {ilke gegis belgesi ise dis bir akit
tilkeden alinip bagka bir dis akit {ilkeye yapilan tasimalari belirtir (UND, 2019: 20).

AB iiye iilkelerinin AB icinde kendi aralarinda yaptigi tasimalar serbestlesmistir.
Ancak AB iilkeleri ile ii¢lincii iilkeler arasinda yapilan tasimalarda bu durum séz konusu
degildir. AB tiiye devletleri tek tek iiglincii iilkelerle yapilan ikili anlagsmalarla aralarindaki
karayolu tasimacihig trafigini diizenler. Tiirkiye irlanda, Malta ve Giiney Kibris hari¢ olmak
tizere diger AB iilkeleriyle ikili anlagsmalara sahiptir. 2018 y1l1 baz1 6nemli gecis giizergahlari

ya da nihai varis noktalarina gore tasima kotalar1 soyledir:

Tablo 1.5 Bazi Ulkelere Gére Gegis Kotalar1 (2018)

ULKE KOTA
ALMANYA 170.050
AVUSTURYA 21.900
MACARISTAN 40.000
BULGARISTAN 300.600
ROMANYA 78.750
CEKYA 21.500
YUNANISTAN 55.000
POLONYA 14.000

Kaynak: (UND, 2019: 24-25)

1.3.6. ITF Cok Tarafl Kota Sistemi (UBAK/CEMT)

Ulastirma Bakanli Avrupa Konferanst (UBAK) 1953 yilinda uluslararas1 karayollar1
tasimaciliginda sinir gecislerindeki bazi prosediirleri belirleme, glimrilk mevzuatini {ilkeler
arast uyumlastirma ve bu vesileyle de iiye lilke pazarlarin1 entegre etme amaciyla
kurulmustur. UBAK’1n ¢ok tarafli tagima kotasi sistemi ise 1 Ocak 1974 tarihinde yiiriirliige
konulmustur.

Ikili anlasmalardan farkli olarak cok tarafli kota sistemi sayesinde UBAK, tasima
firmalarimin araglarinin bosaltma yaptig1 iilkeden veya bolgeden bos sekilde donme sayilarini

azaltmaya katki saglamaktadir (UND, 2014: 13). Tasimacilar belirlenen sartlar1 yerine
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getirdigi takdirde bir y1l gecerli olan yillik lisanslar ya da 30 giin gegerli olan aylik lisanslara
bagvurabilir. Tiirkiye’de bu lisanslar Ulagtirma ve Altyapi Bakanlig: tarafindan dagitilir.

UBAK Belgeleri gecgerli olduklari iilkelere gére dérde ayrilir.

Bunlar:

e Tiim iilkelerde gecerliligi bulunan UBAK belgeleri,

e Avusturya haricinde tum Ulkelerde gecerli olan UBAK belgeleri,

e Avusturya ve Yunanistan haricinden tim 0lkelerde gecerli olan UBAK
belgeleri,

e Avusturya, Yunanistan ve Italya haricinde tiim iilkelerde gecerli olan UBAK
belgeleridir (MEB, 2009: 11).

Bununla birlikte tagimacilik firmalar1 belirli bir giizergahtan gegerken mevcut ikili
gecis belgelerinde eksiklik yasamasi durumunda UBAK belgesine sahipse bu belge ile
gecisini yapabilmektedir. Ancak her iki belgeye de sahip olunmamasi halinde ya iicretli gegis
yoluyla ya da giizergah degisikligi ile tasimaya devam edilebilir. 2019 yilinda Tiirkiye tagima
firmalarina tahsis edilen UBAK belge sayilar1 soyledir:

Tablo 1.6 Turlerine Gére UBAK Belgesi Tahsisi (2019)

UBAK iZIN BELGESI TURLERI Belge Sayist Firma Sayist
Avusturya-Macaristan Gecerli UBAK Belgesi 96 71
Yunanistan Gecerli UBAK Belgesi 60 18
Rusya Gegerli UBAK Belgesi 160 46
italya Gegerli UBAK Belgesi 330 85
Macaristan Gecerli UBAK Belgesi 290 26
Macaristan Gegerli UBAK Belgesi 1164 289
5 Ulkede Gegersiz UBAK Belgesi 4224 565

Kaynak: (UND, 2019: 30)

1.4.  Uluslararas: Karayolu Tasimacihg1 Cikis Kapilari

Yapilan anlagmalara istinaden dagitilan gegis belgelerinin veya senelik ya da aylik
tahsis edilen UBAK belgesinin yetersiz olmasi durumunda, normalde, gidilen yol uzunlugu,
gilizergah sefer sliresi ve maliyet hesaplar ile giizergah secilirken tagimacilar giizergahlarini
degistirmek durumunda kalabilmektedirler. Ornegin; 2012 yilinda Tiirk tasimacilar tarafindan
130.000 Avusturya gegisi saglanmistir. Ancak 110.000 adet {retilen gecis belgesi sayisinin
yetersiz olmasi sebebiyle bazi tasimalar UBAK belgesi ile gerceklesmistir (ICF, 2014: 89).
Bu durum tasimaciligin maliyetli olmasina ve beklenen verimin elde edilememesine yol
acabilmektedir (Gurblzer, 2010: 143; Ataseven ve Tunahan, 2015:89). Clnki tasimacilar bu
gibi sorunlar1 agsmak icin giizergahlarini degistirebilmektedirler (Cengiz ve Kurtbag, 2015:
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21). Dolayisiyla Tiirkiye’de ¢ikis kapilarinin ve bunlara bagl rotalarin tasimacilar tarafindan
iyi bilinmesi ve degerlendirilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’de uluslararasi karayolu tasimacilig1 karayolu altyapisi ve ro-ro alt yapisi ile
iki ana kategoriye ayrilabilir. Bazen ro-ro ile yapilan tagimalar maliyet ve zaman agisindan
daha makul goriilebilir ve bu da tasimacty1 tagimasini ro-ro seferleri ile yapmaya tesvik
edebilir. Bu baglamda Tiirkiye’de batiya dogru en ¢ok kullanilan karayolu giizergahlari ve ro-
ro seferlerinin diizenlendigi hatlar su sekildedir (MEB, 2011: 15):

e Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Avusturya

e Bulgaristan-Yugoslavya (Sirbistan)-Macaristan-Avusturya

e Bulgaristan-Yugoslavya (Sirbistan)- Hirvatistan-Slovenya-Avusturya

e Bulgaristan-Yugoslavya (Sirbistan)-Hirvatistan-Slovenya-italya
Ro-ro seferleri:

e (Cesme-Trieste

e Haydarpasa-Trieste

e Samsun-Novorossisk

e Trabzon-Sochi

e Zonguldak-Ukrayna

Tiirkiye’de 2019 yilinda karayolu tasimaciligr ile cikis yapilan 25 giimriik noktasi
vardir. Bu noktalarin; 6 tanesi Ro-ro tagimaciligi ile batiya, 2 tanesi Ro-ro ile glineye, 3 tanesi
Roro ile Karadeniz’e, 1 tanesi Ro-ro ile hem giineye hem batiya ve son olarak da 1 tanesi Ro-
ro ile hem batiya hem de Karadeniz’e agilir. Karayolu aract ve karayolu altyapisi ile yapilan
tasimalarda ise; batida Hamzabeyli, Ipsala ve Kapikule; doguda Aktas, Dilucu, Esendere,
Gurbulak, Sarp ve Tirkgozu; ve son olarak da gineyde Cilveg6zi, Habur, Nusaybin ve
Onciipmnar giimriik noktalar1 kullanilir. Sekil 1.2 Tiirkiye’de karayollar ile cikis yapilabilen
hudut kapilarmi Sekil 1.3’te ise Tiirkiye’de ana ro-ro tasimacilifi gilizergahlari

gosterilmektedir.
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KARA HUDUT KAPILARI
Harita 1.1 Tirkiye'de Karayollart Hudut Kapilari
Kaynak:https://ticaret.gov.tr/gumruk-islemleri/gumruk-idareleri/hudut-kapilari/kara-hudut-kapilari (erigim

tarihi:20.10.2020).

Vit DMBaglantil Ro-Ro Hatlar
- S
Harita 1.2 Tiirkiye'de Roro Tagimaciligi Hatlari
Kaynak: (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2016, s. 376).

Bundan sonraki bélimde tasima sayilarina ve Onemlerine bakilarak bazi 6nemli
giimriik ¢ikis noktalar1 incelenmistir. Buna gore batida yer alan Hamzabeyli, Kapikule, Ipsala
sinir kapilari, dogu kara giizergahinda yer alan Sarp, Glrbulak ve Dilucu sinir kapilari, giiney
kara giizergah1 tasimasimin biiylik bir boliimiinii olusturan Habur smir kapisi, bati ro-ro

tasimaciliginda faaliyet gosteren Cesme, Pendik ve Yalova ro-ro ¢ikis kapilar1 ve hem giiney


https://ticaret.gov.tr/gumruk-islemleri/gumruk-idareleri/hudut-kapilari/kara-hudut-kapilari
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hem batiya ro-ro ile hizmet verilen Mersin ro-ro ¢ikis noktasi kara ve ro-ro tasimaciligi ¢ikis
kapilar1 olarak iki ayr1 baslik altinda incelenecektir. Yine guney ¢ikis kapilarindan olan

Cilvegozi smir kapisi ise yeterli veri bulunamamasindan incelenmeye alinmamastir.

1.4.1. Uluslararas1 Karayolu Tasimacihgi1 Kara-Cikis Kapilari

Hamzabeyli Smr Kapisi: Edirne ili smrlart icinde ve Tiirkiye’de D535
Bulgaristan’da 7 numarali karayollar1 iizerinde yer alan ve AB {iyesi Bulgaristan ile
Tiirkiye’yi birbirine baglayan Hamzabeyli sinir kapisi tesisleri toplam 500 bin ara¢ kapasitesi
ile 64.000 m2 agik alan, 2000 m?’lik ticari 1800 m?2’lik idari bina, tirlar igin 4 adet giris ve 4
adet ¢ikis peronu, 2 kantar ve 2 x-ray cihazina sahiptir.®

Hamzabeyli sinir kapisi Bulgaristan’a agilan bir bagka kapi olan Kapikule’nin
alternatifidir. 2019 yili UND verilerine goére Hamzabeyli’den 40.559 Kapikule’den 209.483
tasima gergeklestirilmistir. Kuzeye daha yakin olan Hamzabeyli 06zellikle Romanya
tasimalarinda tercih edilebilmektedir. UND 2019 verilerine gore Tiirk tasimacilari tarafindan
yapilan 40.559 tasimanin 14.615’i Romanya’ya yapilmistir. Bu rakam Kapikule icin
29.380’dir. Hamzabeyli ¢ikigh araglarin ihrag yaptigi diger 6nemli iilkeler ise; 5.339 Rusya,
3.553 Bulgaristan, 2.489 Polonya, 2.384 Almanya ve 1.948 Ukrayna’dur.

Kapikule Smir Kapisi: Edirne ili igerisindeki bir diger sinir kapist olan Kapikule
Tiirkiye’de D100 karayolunu Bulgaristan tarafindaki E80 karayoluna birlestirir. Istanbul’dan
baslayip Pehlivankdy civarlarindan itibaren kuzeybatiya yonelen sinir kapist Tiirkiye nin en
islek siir kapilarindan biridir (Bakirei, 2013: 387).

Mevcut haliyle yapisinda bir adet Tir bir adet yolcu bolimiinde 19.900 m?’lik alanh
iki ticari bina, bir adet yolcu bir adet Tir boliimiinde 7.500 m?’lik alanli iki idari bina, ii¢ ayr1
fiziki ara¢ kontrol birimleri ve x ray cihazi barindirmaktadir. Tir boliimiinde 5 adet giris 6
adet c¢ikis peronu ile hizmet vermektedir. Biitiin bu 6zelliklerinin yaninda modernizasyon
sonrast getirilen yeni sistemle siiriiciilerin aractan inmeden islemlerini halledebilecegi bir serit
olusturulmustur. Boylece siiriiciiler ayni serit {izerinden biitiin islerini halledebilmektedir
(Kugukaltan, 2012: 61).

Avrupa ile yapilan ticaret i¢in vazgeg¢ilmez bir sinir kapist olan Kapikule, 6zellikle
baz1 giizergahlara yapilan tagimalarin biiyiik oranmi kendine aliyor. Ornegin, UND 2019 yili
verilerine gore Tiirk tasimacilar tarafindan Almanya’ya yapilan 91.213 tagimanin 52.271°1,

Bulgaristan’a yapilan 23.630 tasimanin 19.520°si, Hollanda’ya yapilan 15.526 tasimanin

6 https://web.archive.org/web/20161021025254/http://www.gtias.com.tr/modul/index/menu/Hamzabeyli/48
(erigim tarihi:19.10.2020)



https://web.archive.org/web/20161021025254/http:/www.gtias.com.tr/modul/index/menu/Hamzabeyli/48
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10.956’s1, Romanya’ya yapilan 45.556 tasimanin 29.380°1i ve Macaristan’a yapilan 9.344
tasimanin 8.241°1 Kapikule sinir kapisindan yapilmstir.

Ipsala Simir Kapisi: Edirne’nin Ipsala ilgesinde yer alan Ipsala sinir kapis1 Tiirkiye’de
E84 karayolu ile Yunanistan’da E90 karayolunu birlestirir. Ipsala simir kapisi, 24.03.2006
tarihli 2006/11 sayili bagbakanlik genelgesinde, 01.05.2006 tarihinden itibaren sadece transit
islemlerinde kullanilmasi, ihracat ve ithalat iglemlerinin ise bir i¢ glimriik idaresinde
gergeklestirilmesi karar olunmustur.

Ipsala smir kapisi, Yunanistan’a daha yakin olmasina ragmen, giimriik islemlerinin bir
I¢ gumriik idaresinde yapilmast zorunlulugu getirmesinden, Yunanistan tagimalarinin
Kapikule smirindan yapilmasima yol acabilmistir. UND 2019 verilerine gére Ipsala smir
kapisindan yapilan tasimalarin biiyiik kismi1 Yunanistan’a yapilmistir. 2019 yilinda Ipsala
sinir kapisindan Tiirk tasimacilar tarafindan yapilan 34.589 tasimanin 18.648’1 Yunanistan’a
yapilmustir. Diger énemli tasimalarin ise 4.054’ii Ispanya’ya, 3.899’u Iitalya’ya, 1.809’u
Almanya’ya, 1.511°1 Makedonya’ya yapilmistir.

Giirbulak Smmir Kapisi: Girbulak sinir kapisi 7/6/1937 tarihli 3216 sayili kanunla
faaliyete girmistir. Agri’'nin Dogubayazit ilgesinde bulunan Giirbulak smir kapist E80
karayoluyla Giirbulak’1 32 numarali karayoluyla Iran Bazergan’a baglar. 137.500 m2’lik bir
alana sahip olan Giirbulak iran ve bélgedeki Tiirk topluluklari ile etkilesimin en biiyiik

kapisidir.”

Sinir ticaretinin yogun olarak yapildigi kapi, bu haliyle doguda karayolu
tasimaciligi i¢in vazgecilmez bir kapidir (Ongun, 2009: 47). Girbulak’tan ¢ikis yapilan
tasimalarin dnemli bir giizergahi Giirbulak-Iran-Tiirkmenistan-Kazakistan seklindedir.

UND 2019 verilerine gore Tirk tasimacilar tarafindan 2019 yilinda Giirbulak simir
kapisindan yapilan tasima sayis1 70.408°dir. Smir kapisinin bir diger ucundaki devlet olan
[ran 33.403 tasima sayis1 ile bu tagimalarm biiyiik bir béliimiinii kapsamaktadir. Onu hemen
17.912 tasima ile Ozbekistan takip eder. Tiirk tasimacilar tarafindan yapilan diger bazi dnemli
tasimalar ise 5.350 Tiirkmenistan, 2.505 Afganistan, 2.049 Suriye seklindedir.

Habur Smmir Kapisi: Sirnak Silopi’de bulunan sinir kapist Tiirkiye’de E90 Irak’ta 2
numarali karayolunu birbirine baglar. Ortadogu’yu Avrupa’ya baglar ve Ortadogu-Avrupa
ticaret bagimin en 6nemli kismini olusturur. 320 bin m?’lik alana insa edilen kapida 12 adet

giris 12 adet ¢ikis peronu bulunur.8UND 2019 verilerine gore 2019 yilinda Tiirk tasimacilari
tarafindan Habur sinir kapisindan yapilan 501.537 tasimanin 500.535°1 Irak’a yapilmistir.

7 http://www.dogubayazit.gov.tr/gurbulak-sinir-kapisi (erisim tarihi: 27.10.2020)
8 https://web.archive.org/web/20161021025414/http://www.gtias.com.tr/modul/index/menu/Habur/26 (erigim
tarihi:27.10.2020)



http://www.dogubayazit.gov.tr/gurbulak-sinir-kapisi
https://web.archive.org/web/20161021025414/http:/www.gtias.com.tr/modul/index/menu/Habur/26
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Sarp Smir Kapisi: Karadeniz kiyisinda Artvin’in Hopa ilgesinde E70 karayoluyla
Giircistan’a baglanir. Kimlikle gegisin saglanmasindan sonra artan yogunluk nedeni ile
yenileme c¢alismalarina baslanmis ve 2018 yilinda 45.000 m?’lik alanla yeniden hizmete
girmistir.?

Tiirkiye’nin Giiney Kafkasya’ya agilan 6nemli sinir kapilarindan olan Sarp sinir kapisi
Azerbaycan ve Giircistan’a yapilan tagimalarin ana noktasini olusturmaktadir. Und 2019
raporuna gore 2019 yilinda Tiirk tasimacilar tarafindan Gircistan’a yapilan 41.908 tasimanin
37.254°1 yine Tiirk tasimacilar tarafindan Azerbaycan’a yapilan 56.171 tagimanin 32.578’i
Sarp sinir kapisindan yapilmistir. Bu baglamda sdylenebilir ki Sarp sinir kapist Giircistan ve
Azerbaycan ile yapilan ticarette en onemli kapt konumundadir. Ayrica buradan ¢ikis yapan
araglar Rusya, Kazakistan, Ozbekistan ve Tiirkmenistan gibi iilkelere de kolaylikla gecis
yapabilmektedir. Nitekim yine bu kapidan 2019 yilinda Kazakistan’a 5.747, Tiirkmenistan’a
7.400 tasima yapilmistir.

Dilucu Smr Kapisi: Tiirkiye'nin  dogusunda Tiirkiye ile Nahgivan Ozerk
Cumbhuriyeti’ni birbirine baglayan karayolu Tiirkiye’de E99 karayolunu Nahgivan’da E002
karayoluna birlestirmektedir. 1992°de Nahgivan Ozerk Cumbhuriyeti ile ticari iliskiler
gelistirmek i¢in acgilan kapi, 36.857 m? alanda araclar i¢in 1 adet giris ve 1 adet ¢ikis peronu
ile ¢aligmaktadir (Tutar, ve digerleri, 2012: 23; Kapan ve Cosanar, 2020: 183).

Aslinda Igdir’da doguya agilan 3 sinir kapisi olmasina ragmen bu kapilardan sadece
Dilucu smir kapisi faaliyetlerini siirdiirmektedir (Kapan ve Cosanar, 2020: 192; Yulu, 2014, s.
23). Bu bakimdan karayolu yiik tasimaciliginda énemli bir konumdadir. Und 2019 verilerine
gore Dilucu smir kapisindan Azerbaycan’a 21.025, Iran’a 5.218 ve Ozbekistan’a 2.657 tasima
gerceklestirilmistir.

1.4.2. Uluslararasi Karayolu Tasimacihig1 Ro-ro Cikis Kapilari

Pendik Limam Ro-ro Cikis Kapisi: Istanbul’un Pendik ilgesinde bulunan liman 1994
yilinda Italya’nin Trieste limam ile bir tasima ag1 kurulmasi amaciyla insa edilmistir
(Koldemir ve Kahraman, 2020: 1938). Pendik Ro-ro limani 103.000 m?’lik alanda iki farkli
hat iizerinde calismaktadir. Pendik-Trieste hatti haftada 4 giin hizmet vermekte ve bu
seferlerde persembe giinii de Bari limanma ugramaktadir. Ikinci hatti Bari liman
olusturmaktadir. Ayrica her iki limanda da intermodal tasimacilik hizmeti de verilmektedir.°

Pendik ro-ro limani Bati ro-ro tasimaciligin en yogun limanidir. UND 2019 yili

verilerine gore Pendik ro-ro limanindan Tirk tasimacilar tarafindan 50.702 arag tasima

% http://www.gtias.com.tr/tr/tamamlanan-proje-detay/sarp_sinir_kapisi_1#dt24 (erisim tarihi:28.10.2020)
10 http://www.dfds.com.tr/mevcut-hatlar/tr/62 (erisim tarihi:28.10.2020)
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yapmustir. Bu tasimalarin 10.776’s1 Italya’ya, 10.314’{i Fransa’ya, 10.087’si Ispanya’ya,
7.436’s1 Almanya’ya, 4.956’s1 da Birlesik Kralliga yapilmistir.

Yalova Limani Ro-ro Cikis Kapisi: Batiya agilan ror-o kapilarindan biri olan Yalova
Liman1 80 bin m? 500 treyler kapasiteli modern limanlardan biridir. 2017 yilinda agilan
Yalovo Roro Terminali Ekol firmasinin liman yatirnmlarmin ilkidir. UND 2019 verilerine
gore 2019 yili itibariyle Yalova’dan ¢ikan 25.429 tasimanin 5.591°1 Almanya’ya, 4.090°1
Ispanya’ya, 4.065’1 Fransa’ya, 3.866’s1 italya’ya yapilmistir.

Cesme Limanm1 Ro-ro Cikis Kapisi: Ozellestirme idaresi ve Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri A.S. 06.06.2003 tarihinde Cesme limanini Ulusoy Denizyollar Isletmeciligi A.S.’
ye devrettikten sonra Ulusoy A.S. dnceden 27.000 m? olan liman sahasini 85.000 m?’ye
genisletti. Mevcut haliyle Cesme limani, 330 metre uzunlugunda 1 adet kruvaziyer ve ro-ro
iskelesi, 215 metre uzunlugunda 1 adet ferry ve ro-ro iskelesi, 50 metre uzunlugunda da 1 adet
ferry boat iskelesine sahiptir.!!

UND 2019 verilerine gore 2019 yilinda Tiirk tasimacilar1 tarafindan Cesme
limanindan 31.934 tasima yapilmistir. Bu tasimalarin 12.456’s1 Almanya’ya, 6.239’u
Italya’ya 4.064’ii ise Fransa’ya gerceklestirilmistir.

Mersin Limani Ro-ro Cikis Kapisi: Akdeniz bolgesinde yerlesik olan Mersin Limant
Dogu Akdeniz’in en canli limanidir. Limanin, Gaziantep, Konya ve Kayseri gibi sehirlerle
demiryolu baglantis1 vardir. Kapasitesi, hinterlandi, modern tesisleri ile canli bir ticaret
merkezi (Balik, 2014: 43) olmasi1 Ozelligini bdolgesinde bulunan sanayi sehirleriyle
desteklemektedir. Mersin Limani’ndan Libya, Italya, Kibris limanlarina belirli periyodlarda
sirekli olarak roro seferleriyle ulasilabilmektedir. Und 2019 wverilerine goére Mersin
Limani’ndan 15.720 roro tasimasi gergeklesmistir. Bu tasimalarin 5.182°si Almanya, 4.783’1

ise Italya’yadur.

1 https://www.ulusoysealines.com/liman/ (erisim tarihi:30.10.2020)
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IKiNCI BOLUM
COVID 19 SURESINCE SECILMIi$ BAZI ULKELER ICIN GETIRILEN KISITLAR
ve GUMRUK UYGULAMALARI

Bu béliimde Covid 19 dolayisiyla uluslararasi karayolu tasimaciliginda baz iilkelerde
nasil uygulamalara gidildigi gosterilecektir. Covid 19’un giincel bir konu olmasi1 ve yasalarin
akademik literatiir yazininda pek yer almamasi dolayisiyla uygulamalar yazilirken kaynak
olarak BMAEK, UND, UTIKAD, IRU ve IRU’ya bagli, liye tilkelerde faaliyet gosteren ulusal
karayolu tasimacilar1 birlikleri ve iilkelerin ulastirma ya da ilgili bakanliklari tarafindan
yaymlanan veya duyurulan kararlar kullanilmigtir. Atif seklinin dipnot olmasi1 belgelerin bir
internet kaynag1 olarak yayimlanmasindan kaynaklidir. Bununla birlikte kaynakc¢a kisminda
belgelerin bagliklar1 ya da kararlarin resmi numaralar1 verilmistir. Secilen 10 Ulkenin segilme
sebebi ise Tiirkiye'nin komsu iilkeleri olmalari — Gurcistan, Azerbaycan, Irak, Iran,
Bulgaristan, Yunanistan- ya da 2019 yili itibariyle uluslararasi karayollar1 ile en ¢ok tagima
yapilan ilk 10 iilke arasinda yer almalar1 — Almanya, Romanya, Italya, Fransa- dolayisiyladir.

Tablo 2.1°de UND 2019 verilerine gore Tiirkiye’nin en ¢ok tasimacilik yaptigi gorulebilir.
Tablo 2.1 2019 Yilinda Tiirkiye’nin Komsu ve En Cok Tasima Yaptig1 Ulkeler

GITTiGi ULKE 2019 Tasima Sayilari 2019 Yih Tasimalarindaki
%’lik Pay1

IRAK 515.335 39,68
ALMANYA 91.191 7,02
IRAN 46.929 3,61
ROMANYA 45.561 3,51
ITALYA 38.075 2,93
GURCISTAN 41.978 3,23
AZERBAYCAN 35.564 2,74
FRANSA 30.233 2,33
YUNANISTAN 23.829 1,83
BULGARISTAN 23.639 1,82

Kaynak: UND, Ocak-Aralik 2019 Karayolu Tasimacilig1 Istatistik Tablolari.
Tabloya gore Tiirkiye’nin en ¢ok tagima yaptigi tilke komsu iilke olan Irak’tir. En gok
tasima yapilan tlkelerin icinden 6’smnin da komsu iilke oldugu goriilebilir. Diger 4 tilkeden

biri olan Romanya Almanya, Italya ve Fransa’ya gore nispeten daha geride bir ekonomi
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olmasma ragmen Tiirkiye ile tagimalarda dordiincii sirada yer almistir. Geriye kalan giiclii
ekonomilere sahip Almanya, Italya ve Fransa da Tiirkiye ile gii¢lii tastmacilik baglar1 olan
iilkeler arasina girmistir. Calismanin bu kisminda bu tablodaki siralama goéz Oniinde

bulundurularak Covid 19 déoneminde bu iilkelerde meydana gelen degisiklikler incelenecektir.

2.1.  Irak

Tiirkiye’nin  komsu iilkelerinden ve tasimacilik yogunlugunun yiiksek oldugu
ulkelerden biri olan Irak ile bu donemde viriisiin bulagsmasmi engellemek amaciyla
tasimacilikta yeni bir uygulamaya gecilmistir. Ticaret Bakanligi tarafindan duyurulan
“temassiz ticaret” isimli uygulama ile buradaki tasimacilik iglemleri Mart ayindan itibaren
islemeye baglamistir. Bu uygulamaya gére Habur sinir kapisindan giren Tiirk yiikleri ancak
Irak araglar1 ve soforleri ile iilke icindeki teslim noktasma gotiiriilebilecektir.> Boylece

buradaki tasimacilik akisi siirdiiriilmiistiir.

2.2. Almanya

Almanya’da karayolu tasimaciliginda Pazar ginleri ve resmi tatillerde kamyonlara
trafik yasagi uygulamasi vardir. Ancak bu sart, mart aylarinda, coronaviriis doneminde talebi
artan triinleri karsilayabilmek, depolar1 dolu tutmak ve viriisiin baz1 etkilerini bertaraf etmek
amaci ile belirli bir stire icin Bavyera, Kuzey Ren-Vestfalya daha sonra da Saksonya ve Asagi
Saksonya’da askiya alinmistir. 18 Mart 2020°den sonra diger eyaletler de bu esneme belirli
tirtinler i¢in devreye sokulmustur ancak bu esneme siireg igerisinde bazi eyaletler icin strekli
degisiklik gostermistir. 18 Mart 2020 tarihine gore ilk kez duyurulan eyaletler ve hafta sonu
stiris yasag1 gevsemesinin hangi {irlinleri kapsadigi Alman Federal Yiik Tagimaciligi, Lojistik
ve Imha Dernegi’nin sundugu Tablo 2.2’den gorilebilir.® Bu kisitlamalarin kaldirilmasi
uygulamasina Covid 19 donemince siklikla bagvurulmustur. Buradaki temel ama¢ AB ortak
politikasina da uygun bir sekilde tasimacilik akisinin siirdiiriilmesinin kolaylastiriimasi

olmustur.

12 hitps://ticaret.gov.tr/haberler/irak-ile-ticaret-temassiz-surduruluyor (erisim tarihi:23.05.2021)
13 https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Relieves%20Germany%2018.03.pdf (erisim
tarihi:3.11.2020)



https://ticaret.gov.tr/haberler/irak-ile-ticaret-temassiz-surduruluyor
https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Relieves%20Germany%2018.03.pdf

Tablo 2.2 Almanya, Eyaletlere gore hafta sonu siiriis yasagi istisnalari
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Eyalet

Uriin Grubu

DoOnem

Baden-Viirtemberg

Uriin grubu farketmeksizin

05.04.2020’ye kadar

Bavyera Uriin grubu farketmeksizin 29.03.2020’ye kadar

Berlin Kuru iiriinler, tibbi malzemeler ve bos 01.06.2020"ye kadar
araclar

Brandenburg d?“e“.“‘?.l ?mnler ve perakende satisa 30.05.2020’ye kadar
yénelik Griinler

Bremen Perakende satisa yonelik kuru tiriinler 30.05.2020°ye kadar
ve bos araglar

Hamburg Uriin grubu farketmeksizin ve bos 16.04.2020°ye kadar
araclar

Hesse Perakende satisa yonelik kuru tirtinler | 30.06.2020°ye kadar

Mecklenburg-Western Pomerania

Gida maddesi, tibbi malzemeler ve
hijyen tranleri

16.09.2020’ye kadar

Asagi Saksonya

Kuru Uriinler ve bog araclar

30.05.2020’ye kadar

Kuzey-Ren Vestfalya

Kuru Grinler

30.05.2020’ye kadar

Renanya-Palatina

Uriin grubu farketmeksizin ve bos
araclar

26.04.2020°ye kadar

Kuru {iriinler igin genel istisna, taginan
mallarin ¢ikis ve varig yerlerini

Saarland . X Bir sonraki bildirime kadar.
gosteren belgenin bulundurulmasi
sarttir.
Kuru firtinler, tibbi iirlinler ve bog

Saksonya araglar. Cikis ve varig yerine gosteren | 05.04.2020’ye kadar

belgenin bulundurulmasi sarttir.

Saksonya-Anhalt

Uriin grubu farketmeksizin

05.04.2020’ye kadar

Schleswig-Holstein

Kuru Griinler

30.05.2020°ye kadar

Turingiya

Gida maddesi, tibbi malzemeler ve
hijyen drlnleri ve bog araglar.

01.06.2020’ye kadar

https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Relieves%20Germany%2018.03.pdf

Kaynak:
(erigim tarihi:3.11.2020)

Tasimacilik faaliyetlerinin kolaylikla siirdiiriilmesi i¢in uygulanan bir bagka esneme

ise siiriis saatlerinde meydana gelmistir. AETR konvansiyonunun 6. Maddesine gore gunlik
stirlis siiresi 9 saattir. Kurala gore bu siire haftada ancak iki kere 10 saate kadar asilabilir.
Ancak virlis doneminde bu kural birgok Avrupa devletinde gevsetilmistir. Almanya da bdyle
bir uygulamaya basvurarak, 19 Mart 2020 tarihinden 17 Nisan 2020 tarihine kadar, bu agim
hakkinin haftada 5 kereye uzatildigin1 duyurmustur. Ayrica AETR konvansiyonunun 8.madde
ve 6.fikrasinin a bendine gore siiriicliniin sirali iki haftada iki haftalik dinlenme dénemi
gecirmesi kurali sirali iki haftada iki azaltilmis haftalik dinlenme dénemi gegirmesi imkani
taninarak gevsetilmistir. Ancak bu kural, siiriicliniin, sirali dort haftada sadece iki azaltilmis

haftalik dinlenme donemi gecirmesine diger iki haftalik donemde ise tam haftalik dinlenme


https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Relieves%20Germany%2018.03.pdf
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donemi gecirmesine imkan tanimaktadir.* Bu diizenlemenin gegerliligi daha sonra 31

Mayis’a kadar uzatilmistir.

23. iran

fran Yol ve Sehircilik Bakanlig1 26 Mart 2020°de Kapikdy-Razi sinirimi tasimalara
kapatmigtir. Bolgeden transit olarak gececek {iglincli iilke vatandaglarmin komsu iilke
tarafindan kabul edilmeyecegi kararlastirilmistir. Esendere-Sero ve Gurbulak-Bazargan
gecisleri Tiirk ve Iranli vatandaslar icin agikken diger vatandaslar icin ticari araglarin girisi
yasaklanmistir. 5 May1s 2020°de 6nceden Iran’a girmis ancak Covid 19 dolayisi ile alinan
yeni kararnameler sonrasit Glirbulak sinirinda takili kalan Tirk araglarin Tirkiye’ye girisine
izin verilmistir.®Mart ayinda iran, iran Saglik Bakanhig: tarafindan Covid 19 icin ¢ikarilan
Onerilere uyulmasi halinde, transit gegisler i¢in belirli bir giizergah zorunlulugu bulunmadan,
fran smir kapilarinin, agik oldugunu belirtmistir.'® Covid 19’un patlak vermesinden sonra 24
Subat’ta Iran’da artan vaka sayilar1 sonrasi kapatilan kapilarin, Kapikdy-Razi smir kapist
haricinde, Esendere-Sero i¢in sadece Tiirk plakali araglara ve Giirbulak-Bazargan sinir
kapilarmin ise 30 Haziran’dan iki hafta Oncesi itibari ile biitiin araglara agik oldugu
belirtilmistir. Ancak her iki kapida da yogunluk yasandigi ve Giirbulak sinir kapisinda

bekleme siiresinin 1 haftaya kadar ¢ikabildigi ifade edilmistir!’.

2.4. Romanya

19 Mart 2020 tarihinde Romanya, diger Avrupa devletlerinde oldugu gibi, karayolu
tasimaciligl faaliyetlerinin siirdiiriilebilmesinin kolaylastirilmas: i¢in Avrupa Komisyonu
tarafindan tavsiye edilen onlemlere uyarak, AETR siirlis saatlerinde 18 Mart ve 16 Nisan
tarthleri arasini kapsayan gegici diizenlemelere gitmistir. Diizenlemeye gore giinliik stiriis
saati 9 saatten 11 saate ve g¢ikarilmis, dinlenme siiresi ise 11 saatten 9 saate indirilmistir.
Ayrica giinliik siiriis siiresi aras1t mola 5,5 saat sonra 45 dakika olacak sekilde diizenlenmistir.
Bu donemde siriculerin hizlica gegis yapabilecegi rotalar ve gegis noktalarini gormesi adina

interaktif bir harita paylasilmigtir.18

14 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/eu-temporary-exemptions-covid19.pdf (erisim
tarihi:3.11.2020)

15 https://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/iran/bazargan-gurbulak-sinir-kapisinda-bekleyen-turk-
tirlarinin-turkiyeye-gecisi-ba (erisim tarihi:01.12.2020)

16 https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-
action?file=/flashinfo/Protocol%20for%20Protecting%20Individuals%20at%201ran%E2%80%995%20Points%2
00f%20Entry.pdf (erisim tarihi:01.12.2020)

7 https://www.utikad.org.tr/Ulke-Bazinda-Onlemler/%C4%B0ran (erisim tarihi:27.05.2021)

18 https://www.politiadefrontiera.ro/en/traficonline/?vt=2&dt=1 (erisim tarihi:14.12.2020)



https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/eu-temporary-exemptions-covid19.pdf
https://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/iran/bazargan-gurbulak-sinir-kapisinda-bekleyen-turk-tirlarinin-turkiyeye-gecisi-ba
https://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/iran/bazargan-gurbulak-sinir-kapisinda-bekleyen-turk-tirlarinin-turkiyeye-gecisi-ba
https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Protocol%20for%20Protecting%20Individuals%20at%20Iran%E2%80%99s%20Points%20of%20Entry.pdf
https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Protocol%20for%20Protecting%20Individuals%20at%20Iran%E2%80%99s%20Points%20of%20Entry.pdf
https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Protocol%20for%20Protecting%20Individuals%20at%20Iran%E2%80%99s%20Points%20of%20Entry.pdf
https://www.utikad.org.tr/Ulke-Bazinda-Onlemler/%C4%B0ran
https://www.politiadefrontiera.ro/en/traficonline/?vt=2&dt=1
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Romanya Icisleri Bakanligi, 23 Mart 2020 tarihinde, Avrupa Komisyonu’nun
uluslararasi karayolu tagimaciligi koridorunun olusturulmasi ve kesintisiz siirdiiriilmesi i¢in
verdigi tavsiyesine uyarak Romanya’dan gegis i¢in 5 farkli koridor belirlemistir. Sekil 2.2°de

gegis i¢in belirlenen noktalar gosterilmistir.

[CULOARE DE TRANZIT PENTRU TRANSPORT RUTIER

Harita 2.1 Romanya Yesil Koridoru Alternatif Rotalar1

Kaynak: https://www.mai.gov.ro/comunicat-de-presa-al-ministerului-afacerilor-interne-si-ministerulului-
transporturilor-infrastructurii-si-comunicatiilor-privind-asigurarea-unor-culoare-de-tranzit-pentru-transportul-de-
marfa/ (erisim tarihi:14.12.2020)

4 Nisan 2020°de yayimlanan Parga 1 284/4 numarali resmi gazete kararnamesiyle

Romanya Hiikiimeti karayolu tagimaciliginda yeni onlemler almistir. Buna gore agirligi 2,4
tonu asan ve iilkeyi transit gegen mal tagimacilig1 araglarinin siiriictileri epidemiyolojik beyan
doldurmak zorunda birakilmamistir. Ancak bu durumda olsa bile daha Once Ulastirma,
Altyap1 ve Iletisim Bakanligi tarafindan sunulmus olan koridorlardan gegilmesi sarti
konulmustur. Bunun yaninda transit siiresinin dinlenme siireleri de dahil olmak iizere 48 saati
agsmamasi istenmistir. Araglar transit gecerken de dinlenecekleri yerlerin belirlenmis park
alanlar1 disinda olmamasi kararlastirilmigtir.*®

9 Nisan 2020°de 8 numarali resmi gazete viriisiin yayilmasinin dnlenmesine yonelik
alinan kararlarla birlikte bazi tarimsal {irlinlerin ihracatina yasaklama getirilmistir. Yasak,
tahil, bugday, arpa, yulaf, misir, piring, soya fasulyesi, ay ¢icegi, seker kamig1 gibi iirlinleri
kapsamistir. Buna gore bu iriinlerin Avrupa dist iilkelere ihract yasaklanmistir. Avrupa
ulkelerine ise ancak ihra¢ edildigi iilkede kullanilmasi ya da Avrupa bolgesi iginde
kullanilmas: sartryla ihracatina izin verilmistir.?°

4 Nisan 2020’de Ulusal Yol Alt Yap: idaresi Birligi (UYAIB), Brasov-Ploiesti arasi
DNI E60 karayolu icin, agirligt 7,5 tonu asan araglarin siiriis yasaklarin1 16 Nisan 2020

19 https://rm.coe.int/16809e2911 (erisim tarihi:15.12.2020)
20 https://www.untrr.ro/userfiles/files/Military-Ordinance-no-8.pdf (erisim tarihi:15.12.2020)



https://www.mai.gov.ro/comunicat-de-presa-al-ministerului-afacerilor-interne-si-ministerulului-transporturilor-infrastructurii-si-comunicatiilor-privind-asigurarea-unor-culoare-de-tranzit-pentru-transportul-de-marfa/
https://www.mai.gov.ro/comunicat-de-presa-al-ministerului-afacerilor-interne-si-ministerulului-transporturilor-infrastructurii-si-comunicatiilor-privind-asigurarea-unor-culoare-de-tranzit-pentru-transportul-de-marfa/
https://www.mai.gov.ro/comunicat-de-presa-al-ministerului-afacerilor-interne-si-ministerulului-transporturilor-infrastructurii-si-comunicatiilor-privind-asigurarea-unor-culoare-de-tranzit-pentru-transportul-de-marfa/
https://rm.coe.int/16809e2911
https://www.untrr.ro/userfiles/files/Military-Ordinance-no-8.pdf
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tarihine kadar kaldirmistir.?! 16 Nisan 2020°de ise bu yasa 14 Mayis 2020’ye kadar uzatilmis
ve ek olarak A2 karayolu Biikres-Konstanta, DN7 karayolu Pitesti-Versem ve DN39 karayolu

Acigay-Mankalya aras1 da bu muaftan yararlanan yollar listesine eklenmistir.??

2.5. Gdrcistan
Giircistan Bagbakani 18 Mart 2020°de Covid 19’un yayilimin1 engellemek adina bazi
kisitlamalar getirmistir. Buna gore bazi istisnalar disinda tiim yabanci yolcularin iilkeye giris
ve c¢ikist yasaklanmistir. Bu kisitlamalarin 18 Mart 2020 24:00 itibari ile iki hafta gecerli
olacag1 belirtilmistir. Kisitlamalardan karayolu tasimacilar1 bazi sartlarla muaf tutulmustur.
DSO tarafindan daha once yiiksek riskli olarak belirlenen iilkelerden ge¢mis olan soforleri
kapsayan bu sartlara gore;
e Karayolu arac1 sorumlu giimriik personel esliginde dezenfekte edilebilecek
e Transit gecis durumunda eskort ile eslik edilebilecek
e Sinir noktasinda siiriicii degistirilebilecek
e Araci Giircistan siirina getiren siirticli eger yabanci iilke vatandasi ise ya geri
donecek ya da karantinaya alinacak
e Siiriisii devam ettirecek siirlicii Covid 19 tasidigina dair herhangi bir klinik
semptom gostermeyecek
e Gerekli gorillen durumlarda kamyonun veya cekicinin degismesi miimkiin
olabilecektir.?®
3 Nisan 2020 tarithinde Tiirkiye Cumhuriyeti Ticaret Bakanligi’nin internet sitesinden
yaptig1 duyuruya gore Giircistan hiikiimeti bu tarihten itibaren yabanci kayith araglar igin bir
dizi uygulamalar1 devreye sokulmustur. Buna gore yabanci uyruklu araglar tilkede gimrik
noktasindan ¢iktiktan sonra ancak belirlenen durma noktalarinda ya da giimriik kapilarinin
bekleme alanlarinda duracaklardir. Durma noktalarinda yakit ikmali, yol kullanim kart1 satin
alimi, hukuki zorunluluk sigortasi alma, kisisel ihtiyaglar gibi nedenlerden &tlru durulabilir.
Bunun disinda aracin yol lizerinde ariza yapmasi durumunda ilgili servise irtibata gecildikten
sonra siiriiciiniin ara¢ kabinini terk etmemesi gerekecektir. Ulkeden transit gececek tasima
araclan eger Kazgebi giimriik noktasindan ya da Kazgebi giimriik noktasina hareket etmiyorsa

ilkeyi 24 saat iginde terk etme yiikiimliiliigiindedirler. Bu siirelere giimriik noktalarinda

2 https://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/04-04-
2020-s-au-ridicat-restrictiile-de-tonaj-pe-dn1-e60-ploiesti--brasov.html#.X9iq8tj7RPY (erisim tarihi:15.12.2020)
2 hitps://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/16-04-
2020-cnair-masura-ridicarii-restrictiilor-de-circulatie-impuse-autovehiculelor-cu-mtma-mai-mare-sau-egala-cu-
7-5-tone-se-mentine-pana-in-data-de-14-05-2020.htm1#.X9]Cq9j7RPY (erisim tarihi:15.12.2020)

23 https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC/Georgia (erisim tarihi:02.12.2020)



https://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/04-04-2020-s-au-ridicat-restrictiile-de-tonaj-pe-dn1-e60-ploiesti--brasov.html#.X9iq8tj7RPY
https://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/04-04-2020-s-au-ridicat-restrictiile-de-tonaj-pe-dn1-e60-ploiesti--brasov.html#.X9iq8tj7RPY
https://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/16-04-2020-cnair-masura-ridicarii-restrictiilor-de-circulatie-impuse-autovehiculelor-cu-mtma-mai-mare-sau-egala-cu-7-5-tone-se-mentine-pana-in-data-de-14-05-2020.html#.X9jCq9j7RPY
https://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/16-04-2020-cnair-masura-ridicarii-restrictiilor-de-circulatie-impuse-autovehiculelor-cu-mtma-mai-mare-sau-egala-cu-7-5-tone-se-mentine-pana-in-data-de-14-05-2020.html#.X9jCq9j7RPY
https://www.untrr.ro/meniu-vertical/coronavirus/comunicate-de-presa-ale-autoritatilor-din-romania/16-04-2020-cnair-masura-ridicarii-restrictiilor-de-circulatie-impuse-autovehiculelor-cu-mtma-mai-mare-sau-egala-cu-7-5-tone-se-mentine-pana-in-data-de-14-05-2020.html#.X9jCq9j7RPY
https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC/Georgia
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giimriik islemleri i¢in bekleme siireleri dahil degildir. Kazgebi glimriik noktasindan ya da
noktasina veya ithalat tagimalarinda ise bu siire 48 saati agsmayacaktir. 27 Nisan 2020
tarithinde ise bu sartlara ek olarak transit geciste feribot yoluyla iilkenin terk edilmesi ve
ithalat durumunda ise tekrar Giircistan’dan ylikleme yapilmasi durumunda tilkeyi terk etmek
icin 7 giin siire verilmistir. Belirlenen 4 durma noktas1 sekil 4’te gosterilmistir.?*

e URBNISI - Kareli bolgesi, Urbnisi kdyii,

e TERCOLA - Terjola bolgesi, Siktarva koyd,

e GORI - Gori bolgesi, Tanishidi (Tiniskhidi) kéyt,

e ZESTAPONI - Zestaponi bolgesi, Argveta koyidiir. 2°
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Harité 2.2 Giircistan, Belirlenen Durma Noktalar1

Kaynak: https://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/gurcistan/tir-soforlerimiz-icin-onemli-uyari (erisim
tarihi:02.12.2020)

15 Haziran 2020 tarithinde Giircistan Uluslararas1 Karayolu Tasiyicilart Dernegi’nden

paylasilan dosyada Covid 19 yayilimini engellemek adina siiriiclilerin tabi olacagi yeni bir
rejim uygulanacagi duyurulmustur. Buna gore transit gegisleri hari¢ olmak {izere lilkeye
girecek yabanci veya Giircli uyruklu siiriiciiler ates testine tabi tutulacak ve siiriiciilerin
atesinin olmas1 durumunda gecislerine izin verilmeyecektir. Yine ayni sekilde siiriiciilerin
doniis yiikiiniin olmasi veya feribot ile lilkeyi terk etme durumunda 7 giin i¢inde {ilkeyi terk
etme zorunlulugu vardir. Ancak eger ara¢ yiikiinii bosalttiktan sonra direk iilkeyi terk

edecekse verilecek siire 96 saattir.2®

24 https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/georgia.jpg (erisim tarihi:02.12.2020)

25 hitps://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/qurcistan/tir-soforlerimiz-icin-onemli-uyari (erisim
tarihi:02.12.2020)

26 https://www.utikad.org.tr/Ulke-Bazinda-Onlemler/G%C3%BCrcistan (erisim tarihi: 03.12.2020)



https://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/gurcistan/tir-soforlerimiz-icin-onemli-uyari
https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/georgia.jpg
https://ticaret.gov.tr/blog/ulkelerden-ticari-haberler/gurcistan/tir-soforlerimiz-icin-onemli-uyari
https://www.utikad.org.tr/Ulke-Bazinda-Onlemler/G%C3%BCrcistan
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2.6. Azerbaycan

9 Nisan 2020°de Azerbaycan Hiikiimet’i her ne kadar biitiin sinir kapilarin karayolu
tasimaciligina agik oldugunu agiklamigsa da yer yer gecikmeler yasanmistir. Azerbaycan
onlem olarak bu tarihte sadece iran’dan ve Alat Limani’ndan gelen araglarm polis eskortu
esliginde yola devam etmesi kararini almistir. Ancak yolcu gecisi virlisiin yayilimini
engellemek adina bazi kisitlamalara maruz kalmistir. Ornegin; Azerbaycan ve iran smir1 29
Subat, Azerbaycan-Gurcistan ve Azerbaycan Tiirkiye sinir1 14 Mart, Azerbaycan-Rusya sinir1
ise 18 Mart tarihinde gecici olarak yolcu trafigine kapatilmistir. Ancak bir Azerbaycan
vatandast iilkesine geri donecegi durumda ya da belirtilen {ilke vatandaslarinin kendi
tilkelerine donmeleri bu yasagin uygulanmayacagi beyan edilmistir. Ayrica Azerbaycan,
komsu iilkelerinden biri olan Iran’dan gelen tagimalar icin, rémorkérlerin Iran cekicilerinden

Azerbaycan gekicilerine aktarilmasim kararlastirmistir.?’

2.7. [talya

Mart ayindan itibaren sinirda saglik kontrolleri siirdiiren ve gecislerde bazi durumlarda
karantinaya alinmadan gecgebilmeyi saglayan bir belgenin doldurulmasii gerekli kilan
Italya’da 22 Mart 2020 tarihinde, 161.y1l 76 numarali resmi gazete yayimi iizerine, daha dnce
23 Subat’ta duyurulmus olan kisitlamalara ek olarak temel olmayan sirketlerin faaliyetlerini
25 Mart 2020 tarihine kadar verilen hazirlik siiresi sonrasi askiya alma karari ¢ikartilmistir.
Bu donemde tasimacilik yapan firmalarin is yaptigi tliccarlarin bu kategoride yer alip
almadigimmi kontrol etmeleri tavsiye edilmistir. Aksi halde tasimaci firmalar ytiklerini
bosaltacaklar1 noktalara ulastiklarinda kimseye ulasamama durumu ile karsilasabileceklerdir.

26 Mart 2020 tarihinde Italya Altyap: ve Ulastirma Bakanlig1 bir kararname ile agirlhig
7.5 tonu asan araclarin 29 Mart ve 5 Nisan tarihlerinde Pazar giinii trafik yasagimi kaldirmastir.
Ancak uluslararas1 tagimacilik yapan firmalar i¢in bu askiya alinmanin bir sonraki duyuruya
kadar devam edecegi belirtilmistir.?®

3 Nisan 2020 tarihinde Italya Ulastirma ve Altyapir Bakanhigi Saglhk Bakanligmin
tavsiyeleriyle birlikte aldigr 145 numarali kararname ile Covid 19 tedbirleri kapsaminda
Italya’da yerlesik olmayan uluslararasi tasimacilik yapan firmalarda galigan personeller igin
bazi talimatlan yiiriirliige koydu. Buna gére siiriiciiniin Italya’y1 transit olarak gegme siiresi 72
saattir, ancak 6zel bir durumda bu siire 48 saat daha uzatilabilir. Siiriiciiler girislerde Italya

yerel saglik orgiitiiniin (ASL) 6nleme departmanina bildirim yapmak ve online olarak sunulan

27 https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC/Azerbaijan (erisim tarihi:14.12.2020)
28 https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-
action?file=/flashinfo/Decree%20lifting%20HGV%20bans%20Italy 27.03.pdf (erisim tarihi:23.11.2020)



https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC/Azerbaijan
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34

6z beyan formunu doldurmak durumundadirlar. Italya’y: transit olarak gegen siiriiciilerin
bildirim kurallarina uymasi zorunludur ve Italya’da izinli kals siireleri 24 saattir. Bu siire 6zel
durumlarin beyan edilmesi halinde 12 saat daha uzatilabilir.

26 Nisan 2020’de Italya Basbakam tarafindan duyurulan Faz 2 kurallar1 neticesinde
daha Once faaliyetlerini askiya almalari istenen sektorler i¢in yeni talimatlar yiiriirliige
konulmustur. Buna gore kararnamenin ek 3 kisminda belirtilen ATECO listesinde faaliyet
siirdiiren firmalarin stoklarindaki {iriinlerin gonderimlerini 30 Nisan’a kadar tamamlamalari
ve yenilenen listeye gore listeden ¢ikan faaliyet gruplarindaki aktif firmalarin 27 Nisan’dan
itibaren faaliyetlerini yeniden baglatmalari uygun goriilmiistiir. Ayrica tasimacilik faaliyetleri
stirdiiriilirken miimkiinse stiriiciilerin aracta kalmalari, aragta olmadiklart durumda 1 metre
mesafe kuralina uymalari belirtilmis ve bosaltim veya yiikleme yapacak firmalarin ofislerine
girmenin yasak oldugu ifade edilmistir. %°

Italya hiikiimeti tarafindan zorunlu kilinan 6z beyan formu ilk duyuruldugundan
itibaren birka¢ defa sekil degisikligine ugramistir. Ancak 17 Mayis tarihli 126 seri numarali
resmi gazetede yayimlanan kararla Italya Basbakani tarafindan daha 6nce 26 Nisan’da
duyurulan diizenlemeler giincellenmis ve 6z beyan sadece bolgeler arasi tasimalarda zorunlu
kilinmistir. Bu da siiriiciilerin bu belgeyi Italya’ya girislerinde doldurma yiikiimliiliigiinii ve
yerel saglik otoritelerine bildirim yapma zorunlulugunu kaldirmistir.*® Ayrica italya Ulastirma
ve Altyap1 Bakanligi’nin 17 Mayis 2020 tarihli ve 207 numarali kararnamesiyle 2 Haziran’a
kadar Sicilya’ya yapilacak yiik tagimalarimin sadece Messina-Tremestieri limanindan
yapilacagr duyurulmustur. 21 Mayis’ta Italya Ulastirma ve Altyapt Bakanligi daha 6nce
duyurulmus olan Italya varish yiiklerde iilkeyi terk etme siiresinin 72 saat olmasi ve Italya
gecisli yiiklerde 24 saat zorunlulugu kaldirilmistir.

11 Kasim 2020°de italyan Ulastirma ve Lojistik Genel Konfedarasyonu CONFETRA,
10 Kasim 2020 tarihli 280 numaral1 Saglik Bakanlig1 kararnamesi ile kirmizi bolgeler i¢in 6z
beyan formunun doldurulmasmin ve llkeye girislerde ilgili saglik kurulusunun Onleme
departmanina bildirim yapilmasmin zorunlu oldugunu agiklamistir. Kirmizi bolgeler;
Lombardia, Piemonte, Calabria, Valle d’Aosta. Diger bolgeler igin ise saat 22:00 ile 05:00

aras1 0z beyan formu zorunlu kilinmustir.

29 http://www.governo.it/sites/new.governo.it/filessy DPCM_20200426.pdf (erisim tarihi:24.11.2020)
%0 https://www.iru.org/apps/cms-filesystem-action?file=/flashinfo/Italy DPCM%2017%20May.pdf (erisim
tarihi:24.11.2020)
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2.8. Fransa

21 Mart 2020 tarihinde Fransa, Ekolojik Gegis Bakanlig: tarafindan yayimlanan 8/70
numarali resmi dergisindeki kararnameye gore Covid 19’un karayolu tagimacilik sektoriindeki
etkilerini hafifletmek amaciyla kararnamenin yayimlandigi tarihten 30 giin siire i¢in gegerli
olarak, haftalik siiriis siiresinin 10 saate uzatildigini belirtmistir. Ayrica siiriiciilerin haftada iki
defay1 asmamak sartiyla 11 saat siiriis de yapabilecekleri eklenmistir. Bunun yani sira haftalik
stirlis siiresi 60 saate kadar iki haftalik siiriis siiresi ise 102 saate kadar genisletilmis ve hafta
sonu araglarm siiriis yasagi kaldirilmustir.3

23 Mart 2020 tarihinde toplanan Avrupa Komisyonu pandemi siirecinde tasimacilik ve
lojistik faaliyetlerin siirdiiriilmesinin zorunlulugunu kavramis ve bu nedenle transit gegislerde
bu donemde artan bekleme siirelerini minimize etmek ve karayolu ve diger tasimacilik
faaliyetlerin akisini hizlandirmak amaciyla bir rehber duyurmustur. Buna goére Trans-Avrupa
Tasimacilik Agi’nda mallarin sorunsuz akmasi igin iiye iilkelerin gegis noktalarindaki
bekleme siirelerini azaltma amaciyla bazi kolayliklar saglamasi Ongorilmistir. Bu
uygulamalarla ge¢is esnasindaki prosediirler minimize edilerek gegisin 15 dakikay1 agmamast
amaglanmistir. Bu nedenle, {iye devletlerin, siiriiciilerden, kimlik ve siiriicii ehliyeti disinda
online ortamda olusturulan ve komisyonun bu haberi duyurdugu dosyanin Ek 3’iinde
belirlenen dosyanin disinda bir belge talep etmemesi istenmistir.

Diger Avrupa devletlerinde oldugu gibi Fransa’da da Covid 19 siiresince bazi
donemlerde hafta sonu ve tatillerde siiriis yasaklar1 askiya alinmistir. Ancak Fransiz hiikiimeti
24 Nisan 2020’de hafta sonu ve resmi tatillerde siiriis yasaginin kaldirilmasimin devam
ettirilmemesi karar1 almistir. Yine de siire¢ icerisinde bazi donemlerde bu muafiyet ya biitiin
tasima araglarina ya da belirli iiriinlere saglanmistir. Ornegin; Fransiz hiikiimeti, 4 May1s
2020’de yayimladig1 dokiimanlarla, agirli§i 7.5 tonu asan araglar icin, 3,7,8,9 ve 10 Mayis
giinlerinde posta tasima araglarina ve 7,8,20 ve 21 Mayzs tarihlerinde ise gida iiriinleri, hijyen
ve tibbi iirlinler (ya da bunlarin ara mallari), ingaat malzemeleri tasiyan araglara muafiyet
sagladigini beyan etmistir.33,34
2.9.  Yunanistan

22 Mart 2020 tarihinde Yunan Devlet Baskan1 23 Mart 2020 saat 06:00’dan itibaren

ulusal karantinaya girilecegini aciklamistir. Insan hareketliligini azaltacak birgok kisitlamaya

31 hitps://www.fntr.fr/sites/default/files/2020-03/arrete-circulation-reconstitue.pdf (erisim tarihi:03.12.2020)
32 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/com20200685-green-lanes-upgrade_en.pdf
(erisim tarihi:03.12.2020)

33 https://www.legifrance.gouv.fr/loda/id/JORFTEXT000041842212/ (erisim tarihi:03.12.2020)

34 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000041842204/ (erisim tarihi:03.12.2020
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ragmen karayolu tasimacilig1 herhangi bir miidahaleye maruz kalmamistir. Bunun yaninda bir
Avrupa iilkesi olan Yunanistan Avrupa devletlerince uygulanan uygulamalar1 da takip etmis
ve Aetr Sozlesmesi’nde yer alan dinlenme ve siiriis siirelerinde 19 Mart ile 17 Nisan arasi i¢in
degisiklige gitmistir. Bu degisiklige gore giinliik siiriis siiresi 9 saatten 11 saate, haftalik en
cok siiriis siiresi 56 saatten 60 saate, giinlilk en az mola siiresi 5,5 saatten 45 dakikaya
¢ikarilmis, giinliik dinlenme stiresi 11 saatten 9 saate indirilmistir. Ayrica 6 giinliik siiriisten
sonra 24 saatlik dinlenme zorunlulugu da kaldirilmistir.®® 18 Nisan’a gelindiginde ise yeni bir
genelge ile bu diizenlemelere benzer olarak bazi gevsemeler 31 Mayis’a kadar gegerli
kilinmistir. Onceki siiriis saati gevsemesinden farkli olarak haftalik siiriis saati 56 saatten 58
saate ¢ikarilmig ek olarak ise iki hafta i¢in 90 saatlik siirlis kisidi 96 saate ¢ikarilmis ve 6
calisma gilinli sonras1 24 saatlik dinlenme sarti yerine 7 g¢aligma giinii sonrasi 24 saatlik
dinlenme diizenlemesine ge¢ilmistir. Ayrica haftalik dinlenme yerinin, aracin hareketsiz
olmasi kosuluyla, arag icinde olabilmesine de imkan tanmmistir.*

Yine, diger Avrupa devletlerinde oldugu gibi, uygulanan hafta sonu ve resmi tatillerde
kamyonlar i¢in uygulanan trafik yasaklarna Covid 19 doneminde baz1 toleranslar
saglanmistir. Bu toleranslardan birisi, 10 Nisan 2020 Yunan Resmi Gazetesinde yayimlanan
karara gore, 31 Mart 2020 tarihinde alinmis kararla, 16 Nisan-21 Nisan arasi ve 30 Nisan-3
Mayis arasi tiim kamyon siiriis yasaklarmin askiya alinmasidir.®’

2 Nisan 2020°de Yunan Devleti Yunanistan’a girecek yabanci uyruklu kisilerin
izolasyon durumlarina iligkin bir kararname yayimlamigtir. 2 Nisan-20 Nisan araliginda
gecerli olacak bu kararnamenin ikinci maddesine karayolu tagimacilari konu olmustur. Buna
gore, iilkeye giren karayolu tagimacilig siiriiclilerinin hi¢ beklemeksizin nihai varis yerlerine
gitmesi veya transit olarak iilkeyi terk etmesi ve nihai varis yeri Yunanistan olan siiriiciilerin
varis yerlerine vardiklar: andan itibaren 14 giinliik gecici karantina donemine alinmasi gerekli
kilinmistir. Ancak yeni bir tasimaya baslanacaginda karantinanin hemen sona erdirilebilmesi
miimkiin kilinmistir. Bu kurallar daha sonra 15 Mayis’a, 29 Mayis’ta ise 15 Haziran’a kadar
uzatilmis ve en son 2 Temmuz’da uygulamadan kaldirilmistir. Ancak 29 Mayis’tan itibaren

gecici izolasyon donemi 15 giinden 7 giine diisiiriilmiistiir.%®

35 https://www.yme.gr/nea-anakoinoseis/item/8104-taxografos-prosorini-eksairesi-tou-taxografou-apo-tis-
diatakseis-tou-kanonismoy-561-2006-logo-tis-trexousas-pandimias-tou-koronoioy (erisim tarihi:09.12.2020)
3 https://www.yme.gr/nea-anakoinoseis/item/8181-taxografos-prosorini-eksairesi-apo-diatakseis-tou-
kanonismoy-ek-561-2006-gia-to-diastima-apo-18-apriliou-2020-e0s-kai-31-maiou-2020-logo-pandimias-covid-
19 (erisim tarihi:03.12.2020)

37 https://ofae.gr/media/documents/2020/04/13/ARSE_ODIKON_ ELLADA_APRILIOS 2020.pdf (erisim
tarihi:09.12.2020)

38 https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC/Greece (erisim tarihi:09.12.2020)
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6 Agustos Yunan Resmi Gazetesinde yayimlanan karara gore Yunanistan 7 Agustos
saat 23:00’dan itibaren bir sonraki duyuruya kadar asagidaki giimriik kapi1 noktalarinda
calisma smir1 getirmistir. Buna gore asagida belirtilen giimriik noktalarinda 23:00 ile 07:00
arasinda yolcu ve yiik girisine izin verilmeyecegi belirtilmistir.

e Kakavia (Yunanistan-Arnavutluk)

e Krystallopigi (Yunanistan-Arnavutluk)
e Evzoni (Yunanistan-Moldova)

e Ormenio (Yunanistan-Bulgaristan)

e Nymfea (Yunanistan-Bulgaristan)

e Kipi/ipsala (Yunanistan-Turkiye

Bu karara gore 7/24 ¢alisan tek kapt Promachona (Yunanistan-Bulgaristan)
olmustur.**Ancak daha sonra bu kuraldan kamyon tasimalar1 muaf tutulmus 12 Ekim’den
itibaren 7/24 c¢alisma sistemine kamyonlar igin geri doniilmiistiir.*°Yalniz daha sonra
Krystallopigi sinir kapisinin 20 Kasim 2020°de OFAE internet sitesinde yapilan duyuru ile bir

sonraki agiklamaya kadar tamamen kapatildig1 belirtilmistir.*

2.10. Bulgaristan

18 Mart 2020 tarihinden itibaren Bulgaristan, bazi iilkelerden gelen yolcular igin
iilkeye giris yasag1 koymustur. Bulgar vatandaslari, Bulgaristan’da uzun ya da siirekli ikamet
izni olanlar, bunlarin bu yasaktan muaf tutulmustur. Listede belirlenen {ilkelerden gelen
Bulgar tir siirticiilerinin, yiikiinii bosalttiktan hemen sonra tekrar iilkeyi terk etmesi
durumunda, sadece lilkeyi terk edecegi vakte kadar karantinaya alinacagi, ancak lilkede
kalmast durumunda 14 giinliik karantinaya alinacagi kararlastirilmistir. Listede belirlenen
ulkelerden gelen veya onlarin vatandasi olan siiriiciiler ise yiikleme ve bosaltma islemi
yapabilmelerine izin verilmis ancak islem tamamlandiktan sonra derhal iilkeyi terk etmeleri
istenmistir. Ulkenin transit gecilmesi durumunda ise 24 saat icinde iilkenin terk edilmesi
yaninda Iran’dan gelen veya Iran’a kayith araglarin iilkeye girmesinin yasaklanmasi
kararlastirilmistir. Bunun siiriis saatlerinde de ge¢ici olarak giincellemelere gidilmis ve giinliik

siiris 9 saatten 11 saate cikarilmig, bu siirlis siiresi boyunca 5 bucuk saatten sonra 45

39 https://ofae.gr/media/documents/2020/08/07/land_BCP_GR.pdf (erisim tarihi:10.12.2020)

40 https://ofae.qgr/en/nea/press-releases/se-24wrh-bash-kai-pali-h-dieleysh-twn-emporeymatik/ (erisim
tarihi:10.12.2020)

41 https://ofae.gr/en/nea/driving-restrictions/kleistos-0-synoriakos-sta8mos-sthn-krystallophgh/ (erisim
tarihi:10.12.2020)
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dakikalik dinlenme periyodu seklinde ¢alisma sistemine girilmis ve haftalik diizenli dinlenme
siiresi 45 saatten 24 saate indirilmistir.*?

30 Mart tarihinden itibaren Bulgaristan’da trafiklerdeki kontrol sikilastirilmaya
baslanmistir. Bu tarihten itibaren Yunanistan’a agilan sinir kapisi olan Zlatograd-Thermes
siir kapist gecici olarak kapatilmigtir. Ayrica bir¢ok sehirde ve bolgesel merkezlerin giris ve
cikislarinda 6zel kontrol noktalar: tahsis edilmistir. Bu bolgelere is, saglik, akraba bakimi,
temel tlketim malzemesi ve ila¢ temini gibi nedenlerden seyahat edilebilecegi ve kamyon
soforlerinin de bu sinirlardan gegebilecegi ancak uzun siireler gecikmelere de maruz
kalabilecekleri belirtilmistir. Ancak daha sonra 7 Mayis’ta bu uygulama yiiriirliikten
kaldirilmistir.

6 Nisan 2020°de Bulgaristan Saglik Bakanligi, aldig1 kararla, AB {iyesi olmayan tiim
iilkelerin vatandaslarinin herhangi bir tasima araciyla iilkeye girigini yasaklamistir. Buna bazi
AB fiilkeleri de eklenmistir. Bunun yaninda karayolu tasimacilart bu uygulamadan muaf
tutulmus ve siiriiclilerin ne gibi seyler yapabilecegi de belirtilmistir. Buna gore siirticiiler
Bulgaristan’1 transit gecebilecek, kabin i¢inde rahatca kalabilecek, araci siirebilecek, ylikleme
ve bosaltma yapabilecek, Bulgaristan’1 terk edebilecektir. Ulkeyi transit olarak gececek
Bulgar olmayan siiriicliler i¢inse iilkeyi terk edecekleri rotalar Yol Altyap1 Ajansi tarafindan
belirlenmistir. Buna gore Ulusal Otoyol Idaresinin, iilkenin terk edilecegi tarih, saat ve sinir
kapisini belirten bir dokiiman siiriiciilere arz etmesi kararlastirilmistir.*®

Bulgaristan diger Avrupa devletlerinde oldugu gibi koronaviriis doneminde karayolu
tasimaciliginin sorunsuz akmasi i¢in gecisin 15 dakikadan uzun siirmedigi gegis noktalari
belirlemis ve interaktif harita olarak Yol Altyapt Ajansi tarafindan paylasilmistir. Bu gecis
noktalarinda siiriictilerden kimlik, ehliyet ve online ortamda olusturulacak bir belge haricinde
bir sey istenmemesine karar verilmistir. Paylasilan interaktif haritada ayrica siiriiciilerin
yararlanabilecegi yiyecek alanlari, tuvalet hizmetleri alanlar1 gibi degisik hizmetler de

gosterilmistir.**

42 https://www.mh.government.bg/media/filer_public/2020/03/17/rd-01-130_postaviane pod_karantina_-
koronavuris_na_pristigashchi_ot _merki.pdf (erisim tarihi:13.12.2020)

43 https://www.mh.government.bg/media/filer_public/2020/04/07/rd-01-183.pdf (erisim tarihi:13.12.2020)

4 http://www.api.bg/index.php/en/green-corridors (erisim tarihi: 13.12.2020)
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE KARAYOLU TASIMACILIGINDA KORONAVIRUS (COVID 19)
ETKILERI

3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

2019 Aralik ayinda Cin’in Wuhan kentinde ortaya ¢ikan Covid 19 (koronaviriis ya da
SARS-CoV-2) kisa siire icerisinde etkisini Cin’de ve sonrasinda diger iilkelerde gostermistir.
Giin gectikge viriisiin etkileri ve viriise bagl oliimler Asya, Avrupa ve sonunda da Amerika
kitasinda, kendini, artan bir sekilde gostermeye baslamustir. Virlis 11 Mart 2020 itibariyle
DSO tarafindan pandemi ilan edilmistir. Bu, aslinda diinya ticaretinin de bir kriz dénemine
girebilecegini gosteren bir durum olmustur. Nitekim bu tarihten sonra Ulkelerin virusin
yayilimin1 engellemek adina ticari hayati derinden etkileyebilecek tedbirler almaya
baslamasiyla birlikte birgok sektorde yavaslamalar meydana gelmistir (Akgact ve Cinaroglu,
2020: 448). Lojistik faaliyetlerin bir parcasini olusturan tagimaciligin tiirlerinden biri olan
karayolu tagimaciligi da bu tedbirlerden, yasaklamalardan ve sinirlamalardan en ¢ok etkilenen
alanlardan biri olmustur (Loske, 2020: 2). Bu dénemde karayolu tagimacilik sektorii, sinir
gecislerindeki kisitlamalar, siirlicii karantina uygulamalari, viriis ile azalan dig ticaretten
dogrudan, reel hayatta meydana gelen kisitlardan (meydana ¢ikma yasagi ve sosyal mesafe
kurali gibi) dolayli etkilenmistir. Ornegin, bdlgeler arasi gecislerdeki sinir kontrollerinin
artmasi ile olusan ara¢ kuyruklar1 sefer siiresini uzatmig, bu da navlun fiyatlarinin artmasina
sebep olmustur (Akcact ve Cinaroglu, 2020: 451). Bunun yaninda karayolu tagimacilik
sektorii, turizm, perakende, hizmet sektorlerine gore, tir soforlerinin 14 giinlilk karantina
kuralindan muaf tutulmalarindan dolay1 daha az etkilenmistir (Dorofeev, Kurganov, Fillipova,
ve Pashkova, 2020: 99). Bu degisiklikler karayolu tagimaciligi operasyonlarinda bir¢ok etkiler
yaratmistir. Bu baglamda arastirmanin kapsami sektérde meydana gelen degisikliklerin
firmalar Gzerinde idari ve operasyonel etkileri olmustur.

TUIK verilerine gére 2019 yilinda Tiirkiye’de yapilan dis ticaretin %23,42si karayolu
tasimacilig ile gergeklestirilmistir. Sayisal olarak bu 91,6 milyar dolar1 ifade etmektedir.
2020 doneminde Mart’ta baslayan pandemi siireci ile hem ulusal hem de uluslararast anlamda
meydana gelen kisitlamalar sektdriin is yapma kapasitesini olumsuz etkilemistir. Nitekim yine
TUIK verilerine gore karayolu ile yapilan ihracatta 2020 yilinda mart, nisan, mayis aylarinda
sirastyla 2019 yilina gore %22, %38, %38’lik bir diisiis yasanmis haziran ayinda ise 2019
yilina gore %21’lik bir artigla diizelme gozlemlenmistir. Karayolu ile yapilan ithalatta ise mart

aymda 2019 yilina gore %8 artig, nisan ve mayis ayinda sirasiyla %28 ve %34 azalis ve son
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olarak haziran aymda %14 artis gerceklesmistir. Bu veriler, pandemi siirecinin belli
donemlerinde karayolu tasimaciliginin olumsuz etkilendigini ve tasimalarin bu etkiler ile
azaldigin1 yansitmaktadir.

Bu cercevede Tiirkiye’nin dis ticaretinde 6nemli bir yeri olan karayolu tasimacilig
sektoriiniin sorunlarini iyi anlamak ve ¢6zmeye ¢alismak dis ticareti artirici fikirler konusunda
olumlu bir etki gosterebilecek niteliktedir. Giiniimiizde kapidan kapiya yapilan tasimalarin
vazgecilmezi olan karayolu tasimaciliginin dis ticarette 6nemi biiyiiktiir. Aragtirma karayolu
tasimaciliglr sektoriinde pandemi siiresince meydana gelen yasal kisitlamalarin sektorde
yarattig1 degisikliklerin neler oldugunu gostermesi acisindan oOnemlidir. Bu sebeple
arastirmanin amact Tirkiye’de faaliyet gosteren karayolu tagimacilik firmalarinin Covid 19
siiresince meydana gelen yasal kisitlamalardan ve degisikliklerden nasil etkilendigini
irdelemektir. Arastirma ile smir gecislerinde yasanan bekleme siireleri, iilke gecislerinde
ibraz1 gerekli olan belge diizenlemelerindeki kisitlar, aracin ve siiriiciiniin yeterliligiyle ilgili
olan belgelerin temininde yasanan zorluklar, vize islemlerinin uzamasi problemleri, siiriicliye
uygulanan karantina uygulamalari, uzayan sefer siirelerinin maliyetleri ve navlunlara etkisi,
dis ticaretin tiiketimle birlikte azalmasi sonucu yiik bulma asamasinda karsilasilan zorluklar
sektorde faaliyet gosteren firmalarin uzman ydneticileriyle yapilan derinlemesine goriissme ile

degerlendirilmistir.

3.2. Arastirmanin Yontemi

Calismada nitel aragtirma yontemlerinden biri olan derinlemesine goriisme metodu
uygulanmistir. Derinlemesine goriisme, c¢ogunlukla agik ug¢lu soru sorulmasi ve detayli
cevaplarin alinmasi yoluyla arastirilacak konunun biitiin kapsamiyla irdelenmesine imkan
veren bir veri toplama teknigidir (Tekin ve Tekin, 2006: 101). Derinlemesine goriismede
katilimcilara bir duruma iliskin olarak deneyimleri, beklentileri, durumun siirecleri ve
sonuglariyla ilgili diisiinceleri sorulabilir. Boylece hem katilimcilarin durumla ilgili fikirleri
hem de yeni konularla ilgili bilgileri derinlemesine 6grenme imkan1 olusur (Boyce ve Neale,
2006: 3).

Derinlemesine goriisme yontemini kullanacak arastirmaci 6nce arastirma sorusunun ne
oldugunu kapsamli sekilde belirlemelidir. Bu, ayn1 zamanda, arastirma modelinin nitel veya
nicel arastirma ydntemlerinden hangisiyle kurulmasi sorusuna da ydn verir. Ornegin nicel
arastirmalarda amag¢ dnceden kategorileri keskin hatlariyla belirleyip tanimladiktan sonra bu
kategoriler arasindaki iligkiyi bulma veya test etme yoniindeyken nitel aragtirmalar bu

kategorileri ayirip tamimlar ve aragtirma siiresince bu tanimlarin degismesini bekler
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(McCracken, 1988: 16). Dolayisiyla derinlemesine goriisme yontemi de genel olarak
tiimevarimsal bir model gibi calisarak tanimlayici ve kesif tipi bir arastirma i¢in daha
uygundur (Johnson ve Rowlands, 2012: 101).

Derinlemesine goriisme kullanacak aragtirmaci genelde daha derin bilgi aradigindan
anket, odak grup calismalar1 veya resmi olmayan goriismelerden daha derin bilgiler elde eder
(Johnson ve Rowlands, 2012: 100). Arastirmaci, goriismeyi yaptig1 kisiden aldigi cevaplari
kategorize eder ve bu cevaplardan bazen yeni sorular olusturabilir. Iste tam da bu 6zelligiyle
derinlemesine goriisme esnek ve kesfedici yapidadir (Tekin ve Tekin, 2006: 103).

Derinlemesine goriisme modelli c¢aligmalarda goriismeler nadiren g¢alismanin tek
kaynagini olusturur. Cogu zaman derinlemesine goriisme, iizerinde g¢alisilan grubun bir
liyesinin aragtirilan konuyla ilgili yasadigi deneyimleri, daha farkli kaynaklardan, 6rnegin;
gbzlem, gayri resmi goOriisme veya saha arastirmasi vb. verilerle birlikte degerlendirir
(Johnson ve Rowlands, 2012: 100). Calismada da bu baglamda sektordeki yasal uygulamalar
ve degisiklikler ikinci baslikta bazi iilkeler Ozelinde verilmistir. Burada yer alan
degisikliklerin tasiyic1 firmalarin faaliyetlerine nasil etkiledigi derinlemesine goriisme
yontemiyle incelenmistir. Boylece derinlemesine goriismenin yonteminin derin anlamda fayda
saglayan ozelligiyle ¢alismada karayolu tasiyict firmalarin bu dénemde nasil sorunlar yasadigi
incelenmistir.

Calismanin 6rneklemi segilirken Tiirkiye’nin UND’ye gore tglnci en ¢ok tasimacilik
firmasina sahip ve farkli bolgelere tasimacilik yapilan illerden biri olan Hatay ili secilmistir.
Burada Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi’ne iiye olan firmalara ulasilmaya c¢alisilmistir.
Goriismelerin tamami “yz ylze” gergeklestirilmistir. Calismaya katilan katilimcilar harf
usulline gore “A, B, C, D, E, G, H, K, L, M, N, I”” firmalar1 olarak kodlanmistir. Toplanan ses
kayitlar1 once desifre edilmis sonra da kategorilestirilmistir. Burada desifre edilmis bilgiler
literatlirle beraber incelenerek bulgular ortaya konulmaya calisilmistir. Sonu¢ kisminda ise

bulgular 6zetlenmis, yeni ¢ikarimlar degerlendirilmis ve bazi 6nerilerde bulunulmustur.

3.3.  Bulgular
3.3.1. Karayolu Tasimacihig Yiik Piyasalari ile Tlgili Bulgular

Karayolu tasimaciliginin faaliyetini siirdiirebilmesi i¢in bir ticari degisimin olmasi
zorunludur. Bu ticari degisimin karayolu tasimaciligindaki hacimde veya bu mod ile taginan
yiiklerin iceriginde bir degisiklik yaratip yaratmadigini incelemek i¢in 6ncesinde ticaretteki
degisimlere bakmak ve degisiklikleri kriz ¢ergevesinde degerlendirmek gerekir. Kriz

donemlerinde insanlar ve dolayisiyla {ilkeler tiiketim sekillerinde degisikliklere gidebilirler.
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Cilinkii krizler, insanlarin i¢inde bulunduklari ve etkilendikleri baglami degistirir (Sheth, 2020:
280). Covid 19 doneminde de bdyle bir degisimin iilkeler tarafindan beklenmis olmasi normal
kabul edilebilir. Ornegin bir iilke kendi halkinin gida ihtiyacinin tehlikeye girecegi konusunda
endise duyabilir (Kerr, 2020: 228). Boylece iilkeler yasanmasi i¢in zorunlu olan mallar
konusunda (gida, ilag, koruyucu malzeme vs.) daha tutucu davranirlar.

Covid 19’un da ilk etkileri tlilkelerin buna benzer yaklagimlar géstermesine sebep oldu.
Ornegin AB 2020 yilinm ilk ¢eyreginde koruyucu ekipmanlarin ihracatini izne tabii tuttu ve
diger baska tilkeler de dahil olmak tiizere ticarette bazi kisitlamalarla karsilasildi (Carreno,
Dolle, Medina, ve Brandenburger, 2020: 402; Gruszczynski, 2020: 339). Ancak uluslararasi
ekonominin uzmanlagsma teorisinin de varlig1 diisiiniiliirse her iilkenin tarim veya bir bagka
sektorde ithalata bir sekilde bagimli oldugu goriilebilir. Bununla birlikte kriz dénemlerinde
tilketim davranislarindaki degisiklikler de bir mala veya mal grubuna olan talebi artirabilir.
Sheth (2020: 281), bu durumu istifcilik olarak degerlendirmistir. Buradaki davranis sekli gida
ve gida gibi temel iriinlerin satin alimina etki eder. Nitekim Covid 19’un ilk zamanlarinda
panik alimlari ile gida sektoriinde faaliyet gosteren kurumlar tedarik zincirlerini yeniden
organize etmek durumunda kalmistir (Hobbs, 2020: 171). Yine de bazen Avrupa’da
marketlerin raflarinin bos kaldig1 goézlemlenmistir (Galanakis, 2020: 4). Sonug olarak,
ithalatin zorunlu oldugu hallere ek olarak belirli mal gruplarina olan ani artan talep, tasima
yapacak firmalar i¢in de bir talep anlamina gelebilir. Bu baglamda, calismada yapilan
goriismelerde elde edilen cevaplara gore B firmasi, viriisiin ilk donemlerinde yiik piyasasini,
“Bizler yas meyve sebze tasimaciligi yapiyoruz. Dogrusunu isterseniz ben buradaki taleplerin
azaldigin1 sezmedim.” seklinde degerlenmistir.

K firmas1 ise yas sebze ve meyve tasimacilifinda iilkelerin gida konusundaki
hassasiyetlerinden dolay1 kisitlamalar ile karsilagsmadiklarini, “Covid 19 doneminde bizim
agirlikl olarak tagidigimiz yas sebze ve meyve tasimaciligina ise kisitlama olmadi. Ulkeler bu
donemde bunlar viriis dolayisiyla daha 6onemsedi. Hastalikla miicadele i¢in gidanin 6nemi
dolayisiyla bunlar pek kisitlanmadi.” seklinde belirtmistir.

Gunumuz ekonomik diinyasinda bir iilkenin dikkat edecegi konulardan biri halkinin
gida ihtiyacinin karsilanip karsilanmadigidir. Elbette normal zamanlarda bir iilkenin gida akist
kithk tehlikelerine karst daha savunmali durumdadir. Viriis donemlerinde ise iilkeler
beklenildigi gibi gida kithiginin yasanmamasi adina gerekli tedbirleri alirlar. Bu tedbirlerin
arasinda da gida tedarik zincirlerinin birbirine entegre edilmesinin ve sistemli ¢aligmasinin
saglanmasi yer alir (S. Gray, 2020: 240). Tedarik zincirlerinin dizgun isleyisinde ise zincir

yonetiminin tagimacilik faaliyetini gergeklestiren modlarin énemi biiyiiktiir. Bununla birlikte
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kriz donemlerinde gida mallarina ulasmanin kesintiye ugrayacagi korkusu zincir
faaliyetlerinin diizgiin islememesine sebep olabilir. Nitekim, 6rnegin E firmasi, bu dénemde
virlis dolayistyla artan bir korkunun oldugunu ve bunun yiik konusunda avantajlar yarattigini
“Orta Dogu icin ithalat yiik piyasasi olumlu anlamda degisimler yasadi. Su anda biitiin
ulkelerde yik bulabiliyoruz. Her ulkenin insani biraz korkmus durumda. Bu da bize doniis
yiikii bulduruyor.” sdyleyerek beyan etmistir.

Bununla birlikte bu korku gida mallarina olan talebi artirmistir. A firmasi korkunun
kaynaginin sinirlarin kapatilmasi olabilecegini ifade edip bu donemde tasimalardaki taleplerin
arttigim belirtmistir. Bu baglamda, A firmasmin degerlendirmesi “Ilk dénemlerde ihracat ve
ithalatta asir1 talep geldi. Bazi tilkeler ne yapacaklarini sasirdig: icin mesela; sinir kapilariin
kapatilacaklarimi diistindiikleri i¢in belki de ilk iki ii¢ aylik dénemde talep artti.” seklinde
olmustur.

Firmalarin bu yorumlarindan yola ¢ikilarak korku dolayisiyla kisa donemde artan
talebin hissedildigi sdylenebilir. Ek olarak, kriz donemlerinde ortaya cikabilecek bir baska
tiketim davranist da mevcuttur. Buna gore, kriz donemlerinde insan cebindeki parayi
harcarken daha once kisisel mallara olan talebini bir siireligine erteleyebilir (Sheth, 2020: 281;
Cranfield, 2020: 153). Bu durum kriz dénemlerinde siirdiiriilebilirligi saglamak adina tercih
edilebilecek bir durumdur. Ulkeler de bdyle bir siirdiiriilebilirligi saglamak adma gegerli
adimlar atabilirler. Ulkelerin Covid 19 déneminde benzer bir tutumla temel olmayan mallarin
tiretim fabrikalarin1 gegici suretle kapatmasi buna 6rnek verilebilir (Gruszczynski, 2020: 338).
Fabrikalarin gecici suretle kapatilmasi ticarette bir diisiise sebebiyet verebilir. M firmasi
fabrikalarin kapatilmasi ile ilgili durumu “Covidin ilk dénemlerinde ithalatta biraz zayiflama
yasandi. Tiim firmalar biraz zorluk g¢ekti. Baz1 firmalar Covid’in ilk basladigi zamanlarda
Avrupa’dan  Tirkiye’ye araclarmi  bos c¢ekmek durumunda kaldilar.”  seklinde
degerlendirmistir.

Bu demecten de anlagilabilece§i gibi sanayilesmis Avrupa temel olmayan sanayi
uretim tesislerini bu stirecte kapatabilmis veya kisitlayabilmistir. Temel olmayan isletmelerin
kapanmasinin birgok hizmet sektoriine olumsuz anlamda etkisi olmustur (Williams ve
Kayaoglu, 2020: 916). Tasinacak malin olmamasi karayolu firmalarinin bir anlamda islerinin
azalacagi anlamina gelebilecek niteliktedir. Ornegin Kolombiya igin yapilan g¢alismada
karayolu tasimaciligindaki diisiisiin temel olmayan iiriinlerin akisindaki azalis ile baglantili
olabilecegi ileri stiriilmiistiir (Arellana, Marquez, ve Cantillo, 2020: 12). Bununla birlikte yas
sebze ve meyve tasimast yapan firmalarin yiiklerinde ise korku baglaminda artan talep

dolayisiyla bir artisin beklenmesi normal kabul edilebilir. Ciinkii yas sebze ve meyve
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tirtinlerinin {iretimi ve tasinmast bu donemde diger iiriinlere nazaran daha iyi bir durumda
kalmistir. Benzer bir ifadeye I firmasinin verdigi yanitta da ulasilmistir. Buna gore
Tirkiye’den giden tasimalarda yas sebze ve meyve tasimaciligina talep artarken AB’de
fabrikalarin kapatilmasi dolayisiyla ithalat yiikleri azalmistir. I firmasi bu durumu, “Viriisten
sonra benim gorlisiim yiikler artt1. Tiirkiye’den Avrupa’ya ¢ok fazla sebze gitti. Tagidigimiz
mallar ayn1 kaldi ama artti. Ancak dontis yiikii bulmak sikint1 oldu. Fabrikalar kapandi orada
is¢i de calismiyordu dolayisiyla yiik bulamadik dontiste.” seklinde degerlendirmistir.

Ancak Avrupa’da temel olmayan mallarin iiretimindeki kapanma Tirkiye’de bir
politika olarak yer edinmemistir. Yine de sektorde faaliyet gosteren firmalarin ¢alisanlarinda
bir Covid 19 vakasinin yasanmasi halinde fabrikanin kapatilabilmesi miimkiin olmustur.
Bunun yaninda pandemi dolayisiyla iiretim firmalarinin tam kapasiteyle ¢aligmamasi da
tiretim konusunda bir diisiise sebep olabilmistir (Kayabasi, 2020: 15). H firmasi da bu konuya
deginmis ve kisitli ¢alismadan dolayr tiretimin azaldigini, “Sanayiler ¢alismadi dolayisiyla
tiretim olmadi. Bir fabrikada 200 c¢alistyorsa bu say1 kisitlandi. Avrupa’da da Tiirkiye’de de
gecerli bu durum ya kisith kapasiteyle calistyor ya da gelenler daha az calisiyor. Tiirkiye bu
durumda daha iyiydi tabii ki.” seklinde ifade etmistir.

Fabrikalarda kisitli galisma olgularina literatiirde de deginilmistir. Ornegin Yu, Xiao
ve Li (2020: 2391) calismalarinda g¢alisan kesimin Covid 19’un bulasma riskinden dolay1
caligmay1 istememesinin tiretim fabrikalarinda ¢alisacak personelin bulunmamasina sebep
olabildigini belirtmislerdir. Bir iilkede iretim firmalarinin ¢alisamamasi veya kismen
caligmasi1 bolgeden tasmacak yiikiin azalmasina sebebiyet verir. Nitekim Covid 19 donem
donem bu tarz sikintilara sebep vermistir. Firmalar tagiyacak iiriin bulamadiklarindan baska
iilkelerden yiik arayisina girebilmiglerdir. Ornegin D firmas1 bu donemde yik bulamama

dolayistyla farkli iilkelere gegebildigini su sekilde ifade etmistir:
“Ithal edilecek iiriinlerde ¢ogu zaman yasaklarin olmasi ya da iiretimin olmamas1 sebebiyle baska tiiccar
veya iilke arayisina girdik. Ornegin ben geri doniis yiikiinii Rusya veya Belarus iilkelerinden alirken

viriis dolay1styla Polonya ya da Slovakya gibi farkl1 iilkelere girmek durumunda kaldim.”.

Butin bunlardan yola ¢ikarak tiiketim sekillerindeki degisiklik, tiiketicilerin
paralarinin biliylik bir kismini temel {iriinlere harcama istegi, temel olmayan mallarin
tretimindeki aksakliklar Covid 19°un gida iirlinlerine olan etkisinin diger temel olmayan
urinlere goére daha dar kapsamli oldugunu gosterir niteliktedir. Dolayisiyla yukarida
bahsedilen olgularin ve iki davranis seklinin gida tagimalarinda karayolu yiik tagimaciligina
etkisinin olumlu oldugu goriilebilir. S. Gray (2020: 242),’de karayolu tasimaciliginin gida

Urlnleri i¢in Covid 19 déneminde tedarik zinciri bozulmalarina daha 1yi yanit verebilecek bir
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konumda oldugunu belirtmistir. Bu da tasinacak {iiriin grubundaki bu tarz bir degisimin
karayolu ile taginabilecek iiriin sayisini1 olumlu anlamda degistirecegi anlamina gelebilir.
Bunun yaninda, Covid 19 krizinin yiik tasimacilig1 tizerindeki etkilerini degerlendiren
calismalarinda, Ho, Xing, Wu, ve Lee (2021, s. 6), yukaridaki tiiketim davranis sekillerinin
yaninda kriz donemlerinde yakit maliyetinin diismesinin de karayolu yiik tasimaciliini
olumlu anlamda etkiledigini yaptiklar1 analitik ¢calismalarinda gosterdiler. Bu donemde yakit
maliyetlerindeki diisiis sokaga c¢ikma gibi uygulamalardan talepte azalma yoluyla ortaya
cikmustir (Elleby, Dominguez, Adenauer, ve Genovese, 2020: 1068). Bu degisim, maliyetlerle
ilgili karayolu tagimaciliginin etkilenebilecegi bagka alanlarin da oldugunu gostermektedir.
Ornegin diger tasimacilik modlarinda artan veya azalan maliyetlerin karayolu yiik
tasimaciligin nasil etkiledigi de incelenmesi gereken bir konudur. Ornegin bu dénemde bas
gosteren konteyner bulma zorlugunun lojistik teslimatlarda gecikmelere sebep olabilecegi
ongoriilmiistiir (S. Gray, 2020: 243). Yapilan goriismelerde de bdyle bir olgunun sezgilendigi
goriilmiistiir. C firmas1 bu donemde deniz tasimaciligindaki yiiklerin donem dénem
karayoluna kayabildigini sOyle ifade etmistir:
“Covid 19 doneminden simdiye kadar sanki biraz artis oldu. Ama sOylemek isterim ki buradaki
bahsettigim artis 10 tasima yaparken 20 tasima yapmaya basladik seklinde degildi. Benim kanaatimce
bazi miisteriler gemiye verdikleri mallar1 karayoluna vermeyi tercih ettiler. Denizyolu fazla kapasite

bulamadigindan veya bunla ilgili bagka bir problem dolayisiyla miisteriler iiriinlerini karayoluna

aktardilar.”.

Karayolu tasimaciliginin bu anlamda avantajli olmasmin sebeplerini agiklayan
calismalar da vardir. Kapidan kapiya tagimanin sadece kendisi ile miimkiin olmasi ve 1s1
kontroliiniin tagima boyunca hi¢ kirilmamasi adina karayolu tagimaciliginin diger tasimacilik
modlara gore avantajlar1 vardir (Ipekci ve Tanyas, 2021: 52). Dolayisiyla, gida mallart
Ozelinde bakilirsa, uzun mesafelerde sogutuculu konteyner tagimaciligina nazaran iilkemizde
daha avantajli durumda olan karayolu tagimaciliginin artan gida ticaretiyle daha fazla talep

edilmis olmas1 6n gordlebilir bir durumdur.

3.3.2. Yollardaki ve Giimriik Noktalarindaki Problemler ile Tlgili Bulgular
Yukarida da bahsedildigi gibi Covid’in ilk donemlerinde 6zellikle gida mallarina artan
bir talepten s6z edilebilir. Ancak bahsedilen dénemlerde TUIK verilerine bakildiginda

karayolu tagimaciliginda 6nemli bir gerilemenin oldugu goriilmektedir.
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Aylar -irl:)rzlca;]/Bin $ Denizyolu/Bin $ | Demiryolu/Bin $ | Karayolu/Bin$ | Havayolu/Bin $
Ocak 14 701 517 8891 438 91 308 4531 596 1 059 487
Subat 14 608 402 8 506 360 83 875 4583 234 1219711
Mart 13353475 8 506 746 118 943 3748 500 936 845
Nisan 8 978 485 5 566 883 118 087 2748777 497 330
Mayis 9957 690 5 664 162 74 265 3138763 1009 379
Haziran 13 460 884 7812 902 99 201 4 374 669 1106 489
Temmuz 14 891 633 8724 197 118 782 4900 067 1055 001
Agustos 12 457 236 7116 524 102 407 4172 265 966 521
Eylul 15 991 535 9432591 128 926 5143 922 1009 515
Ekim 17 319 636 10 170 367 123 053 5 404 882 1508 956
Kasim 16 090 693 9 631 356 109 785 5017 604 1097 878
Aralik 17 846 755 10 895 014 119 501 5372162 1265799

Kaynak: https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=Dis-Ticaret-104 (erisim tarihi: 11.05.2021)

Tablo 3.2 Modlara Gore Ithalat

Aylar -il;(l)nglli:r/]Bin $ Denizyolu/Bin $ | Demiryolu/Bin$ | Karayolu/Bin $ | Havayolu/Bin $
Ocak 19 214 406 9719 592 160 321 2938 631 3293 222
Subat 17 643 984 9025 409 186 945 3309 347 2622481
Mart 18 822 163 9766 216 187 745 3503 009 3055773
Nisan 13559 440 8323439 120 216 2265921 1794 322
Mayis 13393 635 7774 588 146 890 2220753 2399 840
Haziran 16 318 147 8707 363 204 132 2978781 3543 375
Temmuz 17717775 9 355 096 171 094 3 247 366 3 265 152
Agustos 18 756 947 8 972 356 125 081 3125 145 5285 440
Eylal 20 846 245 10141024 205 249 4024 787 4631 862
Ekim 19713734 10126 474 201 954 4 409 792 2793 096
Kasim 21 142 356 10 934 600 221196 5 064 263 3137 652
Arahik 22 385541 11991 684 214 041 4794 576 3437 448

Kaynak: https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=Dis-Ticaret-104 (erisim tarihi: 11.05.2021)

Tasimacilik modlarina gore ihracat rakamlarina bakildiginda 6zellikle Nisan ayinda

kuvvetli bir diislisiin yasandig1 goriilebilir. Buradaki diisiis demiryolu hari¢ diger biitiin

tagimacilik modlarini etkilemistir. Karayolu tasimaciligi ise Nisan aymdan bir ay once de

kuvvetli bir diisiis yasamustir. Ithalatta ise benzer bir diisiis yine Nisan ayinda gerceklesmis ve

en ¢ok etkilenenler arasinda havayolu tasimaciligi ve karayolu tasimaciligi bas sirada yer

almigtir. Oysa goriismecilerin demeglerine gore ilk donemlerde artan bir talep s6z konusu idi.

Ik dénemlerde artan talebe ragmen bu diisiisiin ger¢eklesmesinin sebepleri iginde bu

donemde Tiirkiye’ye gelen siiriiciilere 14 giinliilk karantina uygulamasinda s6z edilebilir.

Karantina uygulamasinin ekonominin her sektoriine olumsuz anlamda etki edebilecegini ifade


https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=Dis-Ticaret-104
https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=Dis-Ticaret-104
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eden ¢aligmalar da vardir. Arabaci ve Yicel (2020: 92), calismalarinda karantina doneminin
uzun slirmesi halinde ekonomik faaliyetlerde bir aksama olacagindan tiim sektorlerin
etkilenecegini ifade etmislerdir. Duran ve Acar (2020: 55), karantina uygulamalarinin tiim
sektorlerde tliretim hacminde olumsuz anlamda bir degisim yaratacagini belirtmislerdir.
Karayolu tagimacilik sektorinde de bu karantina uygulamalar1 goriilmiistiir. Buna gore
Tiirkiye’ye gelen soforler 14 giin boyunca ev karantinasi gegirecek karart alinmistir (Geng ve
Kaya, 2021: 166). Uygulamanin sefer sayilarina olumsuz anlamda etkisi olmustur (Yazici,
2020: 396). Goriismelerde de benzer fikirlere ulasilmistir. A firmasi 14 giinlilk karantina
uygulamasinda soforiin karantina siiresinin dolmasinin beklenmesinden dolay1 tagimalarda
gecikmeler yasandigini sdyle ifade etmistir:

“Bizim llkemiz ise 6zellikle ilk donemde soforiin 14 giinliik karantina doneminde sikintilar yasatti.

Ozellikle kapikule sinir kapisinda tikanmalar yasandi. Yani giren sofor iilkeye giriyor ama ¢ikamiyordu.

Yani mal ihra¢ edemiyorduk veya gecikmeler oluyordu. Ornegin; soforiin 5 giinii var ve biz ise

malimiz1 5 giin bekletmek durumunda kalryorduk. Hizli sevkiyat yapamiyorduk.”.

Yine aym1 konuyla ilgili B firmasi bu donemde glimriik kapilarinda problemler
yasadiklarim1 ve bu noktalarda yasanan yigilmalarin tasima sayilarinda bir azalisla

sonuclandigini soyle ifade etmistir:
“Yogun olarak, bizim kendi iilkemizin ¢ikis giimriiklerinde sikintilar yasadik. Bunun en basta geleni
kapikuledir. Orada yigilmalar yasadik. Dig ticaret rakamlarina baktiginiz zaman ihracatin arttigi

sOylenir. Bu miimkiindiir, ancak ilk zamanlarda tagimalarimiz azalmist1.”.

14 giinliik karantina uygulamasinin karayolu tagimacilik sektoriine olumsuz etki ettigi
yorumuna G, H, K, M, I firmalar1 da katilmislardir. Genel olarak karantina uygulamasinin
negatif etkilerinden kaginmak i¢in firmalar iilke icindeki siiriiclilerinin araglar1 alip komple
iilke disindaki siiriiciiler ile degisimini saglayarak ¢oziime basvurmuslardir. Bu uygulamanin
yapilmadig1 operasyonlarda mecburen firmalar araclarini yatiya ¢ekmislerdir. Bu da araglarin
atil kapasitede kalmasma dolayisiyla talebin karsilanamamasia sebep olmustur. G firmasi
¢ozlim i¢in bagvurulan uygulamay1 ve dezavantajlarini, “15 giinliik stiriicii karantinasi da ayr1
bir durumdu. Bu donemde iilkeye giren sofériin tekrar sefere cikabilmesi icin 15 giin
beklemesi gerekiyor. Bu dénemde bir ara¢c ayda sadece bir sefer yapabiliyordu. Nereye
giderse gitsin bir seferden fazla tasimacilik yapmiyordu.” seklinde degerlendirmistir.

(Coziim yaklasiminin olumlu oldugu goriilse de uygulama normal olarak gecikmelere
sebebiyet verebilmistir. Cilinkii diger olgularla birlikte diisiintildiiglinde operasyonlarin bu
denli degisimi mevcuttaki siiriicii kriziyle degerlendirildiginde tasimalarin yavaslamasina da
sebep olmustur. Dolayisiyla strlclniin karantinaya alinmast durumunda yeni bir suricu
bulunmasi gerektiginden toplam teslimat surelerinde operasyonel anlamda gecikmeler

yasanabilmistir. Nitekim, goriisme yapilan firmalardan biri olan H firmasi 15 giinlik
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karantina siiresinin araglarin yatili pozisyona cekilmesine sebep oldugunu, “Siiriiciilere
getirilen kisitlamalar daha seri calismamizi etkiledi. Bugiin bir soforii 15 giinliikk sefere
gonderip 15 glnlik evinde yatirtyorsun. Bu durumda da aracin da yatili kalmasi gerekiyor.
Yiik var ancak araba yatmak durumunda kaldi.” seklinde ifade etmistir.

Bununla birlikte bu ¢6ziimii uygulamak i¢in bile bazi sikintilarla karsilagilmistir.
Bilindigi gibi donem donem getirilen tam kapanmalar ucak, otobus seferlerinin iptal
edilmesine sebep olmustur. Yani {ilkeler viriisiin yayilimin1 engellemek adina seyahat
kisitlamalarina da bagvurmustur (Macit ve Macit, 2020: 102). Firmalar siiriiciilerini aracin
oldugu noktaya gotiirmek ve araci teslim edecek soforii evine gotlirebilmek icin 6zel izinler
alarak Ozel araglar kullanmak durumunda kalmiglardir. Bu durum hem maliyetlere hem
teslimat surelerinde gecikmelere sebebiyet verebilmistir. K firmasi seyahat kisitlamalarindan

dolay1 karsilastig1 problemleri su sekilde ¢cozmeye calistiklarini ifade etmislerdir:

“Bununla birlikte Tiirkiye’de 14 giinliik karantina uygulamalar1 vardi. Yani Tiirkiye’ye giren siiriicti 14
giin kalip ancak tekrar sefere ¢ikabiliyordu. Soforleri yollarda degistirmeye basladik, buradan ugak veya

otobiis olmadigi igin gerekli yerlere biz kendimiz taksi ile 6zel olarak gotiirdiik.”.

Bunun yaninda karantina uygulamasinin aniden uygulamaya koyulmasi ile firmalar
operasyonlarinda ani degisikliklere gitmek durumunda kalmislardir. Sinir kapisina giden
stiriciiler seferini yeni bitirdiklerini dolayisiyla da 14 giinliik karantinaya ge¢cmeleri
gerektigini O6grendiklerinde sefere ¢ikamamislardir. Firmalar ise yeni siiriicli ayarlamak ve
strtcuyii  bolgeye ulastirmak durumunda kalmiglardir. Burada yasanan operasyonel
gecikmeler dolayisiyla da araglar zaman maliyetine maruz kalmislardir. Ozellikle yas sebze
ve meyve tasiyan sogutuculu araclar i¢in zamanin 6nemi diisiiniildiiglinde firmalar elde
ettikleri navlunlarindan ¢ok kiigtik bir kar oraniyla ¢alismak durumunda kalmislardir. I firmasi

bu donemde yasanan olaylar1 sdyle 6rneklendirmistir:
“Tiirkiye’ye giren soforler i¢in bir karantina uygulamasi vardi. Tiirkiye’ye girince 14 giinliikk karantina
uygulaniyordu. Ornegin yine yiiklerimizden birinde bu sorunu yasadik. Ulkeye giren soforiimiiziin bir
daha ¢ikamayacagin sdylediler. Bizim aracimiz da sebze ve meyve yiikli. Sahsen ben o anda buradan
yola ¢iktim ve Edirne’ye gittim. Arabay1 ben Bulgaristan’a kadar gotiirdiim. Orada ise gelen baska bir

araba ile geldim. Yani bende vize olmasayd: yiikiimiiz 6 7 giin belki de beklemek zorunda olacakt1.”.

Sirekli degiskenlik gosteren bu uygulamalar dolayisiyla tlkelerin yaklasimlarinin da
incelenmesi gerekir. Ozellikle bu dénemde AB tlkeleri, karayolu tasimacilik faaliyetlerinin
kolaylastirilmasi adma -mallarin akisinin saglanmasi icin getirilen diizenleme®- gerekli

adimlan atmigtir. Ancak AB, yapisi itibariyle i¢ pazarinda iiye devletlere ayn1 yiikiimliilikleri

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=uriserv:0J.CI.2020.086.01.0001.01.ENG&toc=0J:C:2020:0861: TOC%3E (erigim
tarihi:24.04.2021)



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.CI.2020.086.01.0001.01.ENG&toc=OJ:C:2020:086I:TOC%3E
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.CI.2020.086.01.0001.01.ENG&toc=OJ:C:2020:086I:TOC%3E
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getirecek dlizenlemeleri yaptiktan sonra, Von Der Leyen, yerel halki korumak adina istisnai
diizenlemelere gidilebilecegini ancak bu diizenlemelerin sadece ortak hareket edildigi takdirde
sonuca ulasacagmi belirtmistir.*® Ancak ortak hareketin viriisle miicadelede giiclii bir koz
olacagini ifade eden bu agiklamaya ragmen sonbaharin ilk donemlerinde bolgede farkli ve
birbirleriyle uyumsuz uygulamalar gozlemlenmistir (Paul, 2020: 239; Timmis ve Brissow,

2020: 89). A firmasi degiskenlik gosteren bu uygulamalara kargin sunlar ifade etmistir:

“Tabi daha 6nce bu konuda bir tecriibe olmadig: i¢in iilkeler de ne yapacagini bilemedi. Alinan kararlar
cok degisti ve iilkeden iilkeye cok degisiklikler vardi. Bazi iilkeler tagimaciligi komple serbest
birakirken bazi iilkeler sinir kapilarimi kapatti. Biz birkag iilkeyi dolastigimiz igin iilke iilke farkli
sikintilar yagadik.”.

Uluslararas1 karayolu tasimaciligi yapan firmalar bir¢ok iilkeden gegctiklerinden her
tilkenin kurallarina uymak zorundadirlar. Bu dénemde AB iginde bir es gldumlaluk tercihine
ragmen politikalardaki bolgesel degisiklikler karayolu firmalarinin birden fazla farkh
planlama yapmasina sebep olabilmistir. Karayolu tasimaciligi siire¢ kolaylastirma cabalari
tilkelerin karayolu tasimaciligi isleyis sistemi hakkinda bilgisizligi ve farkindaliksizlig
dolayisiyla olumsuz anlamda gelismis ve yabanci siiriiciilerin {ilkeler i¢cinde kalmasina ve
teslimat gecikmelerine sebebiyet verebilmistir (CEPAL, 2020). Yukaridaki goriisiin de
yansittig1 gibi bir iilkeden gecildiginde seferin tamamlanmadigi ve kolaylastirma cabalarinin
biitiin iilkelere yayilmas1 gerektigi firmalar tarafindan ifade edilmistir.

Ayrica bu, siirdiiriilebilir bir tagimanin saglanmasi igin de gereklidir. Strdurulebilir bir
tasima islemi karayolu tagimaciligi firmalarinin rekabet avantaji yaratabilecegi alanlardan
biridir. Siirdiiriilebilir tasima islemi navlundan iyi karlar elde etmenin ancak bunu
gerceklestirirken miisteri ihtiyaglarina gore dogru teslimatin yapilmasinin bir sonucudur.
Literatiirde de dogru bir rota planlamasinin maliyet minimizasyonuna katki sagladig: ifade
edilmistir (Drexl, 2012: 48). Ciinkii dogru rota planlamasi ile toplam mesafe kisaltilabilir ve
planlamaya uygun bir sekilde operasyonlar gergeklestirilebilir. Dolayisiyla Covid 19’un
siirlarda yarattigi sorunlarin firmalarin rotalarini degistirmek durumunda birakmasi uygun
bir teslimat siirecini aksatabilecek bir unsur olmustur. B firmasimin goriisene gore de bu
donemde, bazi durumlarda, normalde gecilen iilkelerden vazgecilip rota degisikligine
gidilebildigi goriilmiistiir. Konuyla ilgili, B firmasimin gortsii, “Her iilkenin kendine gore
getirmis oldugu onlemler oldu. Bir iilkeden gegemediginiz zaman mecbur olarak {ilkeyi
bypass etmek durumunda kalirsiniz. Bu nedenle de bazen farkli iilkelerden ge¢mek

durumunda kaldik.” seklindedir.

46 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_20_468 (erisim tarihi:24.04.2021)
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Bununla birlikte sinirlardaki test uygulamalar1 da gecikmelerin boyutunu daha ileri bir
seviyeye tagimistir. Yani, sinirlardaki artan kontroller buralarda ara¢ kuyruklarinin olusmasina
ve dolayisiyla da gecikmelere sebebiyet verebilmistir. Tabii ki belirtilmesi gerekir ki her sinir
kapisinda ayn1 uygulama ger¢eklesmemistir. Goriismelerde de bu duruma parmak basilmis ve
tilkeden tilkeye degisen kurallarin bazi noktalarda darbogaz yarattigi olgusuna ulasilmistir. C
firmas1 bu durumu bir &rnekle “Her iilke kendine has kurallar koydu. Ornegin, Italya,
stirticiileri viriis testi olmadan {iilkeye almadi. Irak Tiirk arabalarina yasak koydu. Soforlerin
oraya girmesi kesinlikle yasaklandi. Su anda da bu uygulamayz siirdiiren tilkeler var.” diyerek
ifade etmistir.

Yine de her iilkenin viriisii farkli diizeylerde yasadigi g6z oniinde bulundurulursa
farkli uygulamalarin varligt normal goériilebilir. Bunun yani sira iilkelerin bu konudaki
tecriibesizligi de gbéz Oniinde bulundurulmahidir. Barua (2020: 11), benzer olguyu,
pandemiden  kaynakli  gerilemenin  diizeltilmesinin  politika  yapicilarin  tecriibe
yoksunlugundan 6tiirii zor oldugunu belirterek ifade etmistir. Iste bu durum mallarin akis igin
de gegerlidir. Ornegin A firmasina gore politik ¢dziim yollarnin aranmasmin firmalar
tarafindan bir rahatlikla sonuclanmasina ragmen bu donemde iilkelerin tecriibesizligi
dolayistyla tagimacilikta gerilemeler yasanmistir. A firmasinin konuyla ilgili degerlendirmesi
sOyledir:

“Hatta hizlandirmak i¢in, 6rnegin AB iilkelerinde, ellerinden geleni yaptilar. O konuda bir rahatlama

yasadik. Ancak soylemeliyim ki, tasimaciligin artmast gerektigi donemde kisitlamalar sebebiyle

ozellikle ilk ii¢ aylik slirede zayiflamalar yasandi. O donemde tam anlamiyla iilkeler ne yapacagini

bilemedi, yani hazirliksiz yakalandilar.”.

Burada bahsedilen tecriibesizlik degisken politikalarin yasanmasina sebebiyet
verebilmistir. Dolayisiyla kanunlarin veya yeni diizenlemelerin 6nceki deneyimden -boyle bir
deneyim olmadig1 i¢in- yararlanilarak degil deneme yoluyla yapildigi goriilebilir. Bu
donemde devletler bir yandan ekonominin dnceki dengesine ulagmasini bir yandan da viriisiin
yayillimint engellemeyi amaglayan politikalar yapmaya calismalarina ragmen bunlarin
basartya ulasip ulagmayacagi konusunda emin degildiler (Kerr, 2020: 226). Degisken
politikalar da normal olarak sektorlerde faaliyet veren firmalar1 etkilemistir. L firmasinin
verdigi asagidaki demegte de bir 6rnegi goriilebilir. Buna gore faaliyet gosterilen iilkede ayni
amagla yapilmis iki farkli uygulama gergeklesmistir. Her iki uygulama da firmanin goriisiine
gore problemleri olan uygulamalardir. Bu baglamda testlerin yapilma mecburiyeti bir yana
nasil ve ne zaman istenildigi de bir problem konusu olmustur. Ornekte belirtilen hiikiimet

bunun icin kendi iilkesinde test hizmeti veren kuruluslarla buna ¢6ziim sunmaya caligsmistir.
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Ancak burada yapilan testlerin de ekstra maliyeti firmalarin operasyonlarinda yeni bir kalem

acmustir. L firmasimin goriisti soyledir:

“Siiriicii testlerini deneme yanilma yoluyla yapiyorlar. Mesela Liibnan hiikiimeti bundan sonra her gelen
sofor igin 24 saati gegmemis per testi getirecek sarti koydu. Geminin kalktigi giin teste bagvursan
tamam ertesi glin oradasin. Ama Tiirkiye bir gilinde test vermiyor. Dolayisiyla Liibnan’da testi
yaptirtyorsun ve Liibnan’da test icin 120 dolar istiyor. Bu da ek maliyet oluyor. Simdi ise bu durumun
boyle yiiriimeyecegini anlayip kaldirdilar. Sonra ise arabalar gelecek soforler gelmeyecek dediler sonra

onu da kaldirdilar. Yani deneme yanilma yoluyla yapiyorlar islemleri.”.

Bu dengesizlik ve Covid 19 ile beraber gelen beklenmedik olaylar 6rglsu zihinlere
“siyah kugu” teorisini getirir. Nissam Taleb’in tanimlamalarina gore teori, siklikla, daha dnce
yasanmamis ve yasanmasi da muhtemel gériinmeyen olayin yasanmasi anlamina vurgu yapar
(Mueller ve Stewart, 2016: 1320). Cranfield (2020: 151), Covid 19’u beklenmedik bir olay
olmasi agisindan “siyah kugu” teorisine benzetmistir. Ancak ona gore Covid 19, gecmiste
yasadigimiz 2009-2009 finansal krizi, 9/11 saldirilar1 veya 2003 Sars viriisii gibi siyah kugu
olaylarindan, yiiksek bulasiciligi sebebiyle ve biitiin ekonomide kapatmalara ve ticari bir
kesintiye sebep oldugundan dolay1 farklidir. Dolayisiyla viriisiin bu o&zellikleri degisen
tepkilere yani politikalara sebep verebilmistir. Cilinkii {lkelerin virlise kars1 tepkileri
zamanlama, hazirliklilik, saglik sistemleri ve toplumsal yap1 gibi degiskenlere gore farklilik
gostermistir (Dascalu, 2020: 1). Nitekim yukarida da belirtildigi gibi AB’nin uyumluluk
cagrilarma ragmen lilkeler Covid 19 déneminde kendi tilkelerinin kurumsal baskilari ile kendi
baslarina ¢6ziimler sundular (Paul, 2020: 248). B firmasi siirekli degisen diizenlemelerle ilgili

sunlar1 ifade etmistir:

“Bu siire¢ dyle bir siire¢ ki, ben 40 yila yakin bu sektoriin i¢indeyim ama bu kadar aksiligin meydana
gelecegini asla tahmin edemezdim. Yani Ingiltere’den Kazakistan’a yiikleyen bir araci diisiiniirsek,
batin bu yolculukta Kazakistan’a kadar neyle karsilasacagimizi gercekten tahmin edemeyecek
durumlarda kaldik. Su iilkeden veya su sinirdan gecebilecek miyim, suralarda bana sikint1 ¢ikaracaklar
mi, acaba sunlart da isterler mi gibi bir¢ok konuyu diisiiniir olduk. Planlama konusunda c¢ok

sikintilarimiz oldu.”.

Planlama her isletme ve sektor icin oldugu gibi tasimacilik sektorii icin de dnemlidir.
Planlamanin dogru yapilmasi firmanin faaliyetlerini siirdiirebilmesi adina firma yoneticileri
tarafindan gercgeklestirilmesi gereken gerekli bir tahmin mekanizmasidir (Ersoy, 2010: 3).
Bunun yaninda planlamanin dogruya en yakin yapilabilmesi i¢in uygun bir ortamin olmasi
gereklidir. Covid 19’un getirdigi belirsizlik ise degisken politikalariyla bu ortami1 yok etmistir.
Dolayistyla yukaridaki goriisiin de degindigi gibi degisken ve uyumsuz politikalar karsisinda

planlama yapmanin zorlugu karayolu tagimacilik firmalarini zor durumda birakmustir.
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Bununla birlikte planlama dogru bir bilgi akisini gerektirir. Ancak bu dénemde Covid
19 ani degisen politikalara sebep verebilmis ve firmalar degisikliklere gergeklestigi yerde
hazirliksiz yakalanabilmiglerdir. Buralarda meydana gelen degisiklikler 6nceden olagan
olarak yapilan islere ek bir iletisimin gerekliligini yaratmustir. iletisim icin ise Ingilizce
gereklidir. Ozellikle uluslararasi is diinyasmnin ortak dili olan Ingilizce degisikliklere uyum
saglayabilmek ve gerekli kimselerle dogru iletisimi kurmak i¢in ¢ok dnemlidir. K firmas1 bu
donemde sektoriin Covid 19 dolayisiyla stirekli degisimlere maruz kaldigim1 ve bilgi

iletisiminde zorlanildigini sdyle ifade etmistir:

“Her iilke 6zel izin veya belge istiyor. Malumunuz siiriiciilerimiz de yeterli seviyede yabanci dile sahip
degil. Onlar da kisitli bilgileriyle iletisim kurmaya calistyorlar geri kalanini ise ofis galigsanlart
halletmeye ¢alistyor. Ancak buna ragmen gogu sirket yetkilisi Ingilizce bilmiyordur. Dolayisiyla

yetersiz bir bilgi oluyor bu durumda.” .

Gumriik noktalariyla ilgili odaklanilmasi gereken bir baska konu ise Covid 19
donemince smir gegislerinin kapatilmasi veya burada yasanan gecikmelerdir. Giimriik
gecislerindeki bekleme siireleri, tir firmalarmmin farkli rota se¢imi veya uygun planlama
yapimi i¢in, giimriik operatorlerinin ise hangi zamanlarda yogunlugun yasandiginin ve bu
vesileyle ne kadar aracin ne kadar siirede gecebileceginin garantisini verebilmesi ig¢in
ilgilendigi bir konudur (McCord, ve digerleri, 2010: 81). Yani bu noktalarda olusabilecek
gecikmeler tir firmalarinin tasimalarin1 dogrudan etkileyebilecek 6zellige sahiptir. Bununla
birlikte smirlarin kapatilmasinin temel nedeni viriisiin insan etkilesimiyle bulagmasi ve
soforlerin de bu etkilesimin bir pargasi olmasindandir. Nitekim bu dénemde tir siiriiciileri
diinya capinda virlisii tasiyabilecek yiiksek riskli grup olarak tanimlanmistir (Malinga,
Wiysonge, Ndwandwe, Okeibunor, ve Talisuna, 2021: 2). Dolayisiyla bu olgu bir sekilde,
iilkeler arasinda, virlislii olabilecek insanlarin hareketini kisitlama istegi ile getirilen
politikalar sonucu, tir siiriiciileri i¢in sinir gegislerinde siirtiinmeyi artirmistir (Kerr, 2020:
226). Bu yiizden Ornegin AB’nin Covid 19’un yayilimmni yavaslatmak igin kisilerin sinirlar
aras1 ulagimini yasaklamasi ile hem yolcu hem yiik tagimaciliginda yavaslamalar yani sinur
gecislerinde gecikmeler yasanmistir (Loske, 2020: 5). Benzer olguyu Arellana, Marquez, ve
Cantillo (2020: 12) da ulusal sinirlarin kapatilmast sonucu Kolombiya’da yiik trafiginde
azalma oldugunu belirterek ifade etmislerdir. Aslinda AB tarafindan, yukarida da belirtildigi
tizere, bu konuda sinir gecislerinde piirtizsiiz gecisi saglamak i¢in “yesil koridor” uygulamasi
baslatilmisti. Ancak goriismelerde ulasilan demecglerde konuyla ilgili kolayliklar konusunda
olumsuz degerlendirmelere rastlanmistir. A firmasi uygulamayla ilgili su degerlendirmede

bulunmustur:
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“Evet, ilk baglarda tagimacilik sektoriine koridor tahsis edilmesi gibi yardimlar yagandi. Ama sonucta
bir iilkede hizli olunuyor bir iilkede ise duraksiyorsun daha kotii oluyor. Yani olumlu seyler yasandigi
gibi olumsuzlar da ayn1 zamanda yasandi. Dolayisiyla toplamda degerlendirdiginizde olumlu bir durum

s6z konusu degildi.”.

Yukarida da bahsedilen birbiriyle uyumsuz politikalarin sinir gecislerinde es
glidiimstizliigli dogurdugu goriilebilmektedir. A firmast bu noktada bir smirda yapilan
kolaylagtirmalardan elde edilen zaman ve maliyet karinin bir diger sinir noktasinda bertaraf
edildigini ileri siirmiistiir. Dolayisiyla bu donemde operasyonel siireclerde istenilen verime
ulasilmamustir.

Ozetle, politika yapicilarin bu konuda yasadigi bir deneyim olmadigindan yapilan
uygulamalarin bagarisizliklarla karsilasabildigi goriilmektedir. Boyle kriz zamanlarinda ortaya
cikan belirsizlik ortami koordinesizlige ve dolayisiyla da catigmalara ve gecikmelere
sebebiyet verebilecek tarzdadir (Carter ve May, 2020: 265). Boyle kriz dénemlerinde politika
yapicilarin basarisiz uygulamalarinin krizlerin karmasikligi ve belirsizligi ile iliskili oldugu
belirtilmistir (Boin, 2009: 372). Dolayisiyla karayolu tasimaciligi i¢in de boyle bir krize karsi
hazirsizlik yakalanmanin maliyetleri olmustur. D firmasi yapilan uygulamalarin bu baglamda

olumlu bir etki yapmadigini sdyle ifade etmistir:
“Pandemi doneminde Oncekine gore, ne yapsalar, siire¢ uzadi. Yapilan uygulamalar siireci olumlu
etkiledi diyemeyiz. Maalesef sektoriimiizde her zaman once yasaklar alinir, kisitlamalar koyulur sonra
bizlerin haberi olur. Bu sebeple arkada yigilmalarin yagsanmasi normal. Yani bu bahsedilen

rahatlatmalarin hicbiri dnceki dénemlerde calistigimiz gibi calismamizi saglamadt.”.

Covid 19 sebebiyle is hayatinda meydana gelen aksama glimriik kapilarinda da
hissedilmistir. Bu donemde giimriik kapilarinda daha az ¢alisan personelle karsilasilabilmistir.
Bunun sonucunda da buradaki personel eksikligi simir kapilarinda yigilmalara sebebiyet
verebilmistir. Gen¢ ve Kaya (2021: 171) da ¢alismalarinda benzer olguya ulasip giimriik
noktalarindaki ek kontrollerin randevulu c¢alisma sistemine gegisle sonuglandigini ifade
etmislerdir. Dolayisiyla bu donemde sinir kapilarindaki ek kontroller ve daha kismi ¢alisma,
kapilarda kuyruklar olusmasina sebep olabilmistir. B firmasi da benzer bir izlenimi yasadigin
“Bizim siriiciilerimizde yasadigimiz eksiklik. Glimriik kapilarindaki personelde de ayni
sekilde tezahiir etmisti. Yani bir kapt normalde 5 peronla calisirken 2 3 perona diistii.
Dolayisiyla yigilmalar elbette s6z konusu olmustur.” seklinde belirtmistir.

Kapilardaki personel bakimindan yasanan bu aksakligin yani sira mobilite halindeki
stiriciilere uygulanan test ve izin prosediirleri de karayolu tagimacilig1 i¢in bir sorun teskil
etmistir. Siirekli hareket halinde olduklarindan bulastirict olarak degerlendirilen siiriiciilerin
kapilarda test gibi uygulamalardan gecmesi gerekti. Bu durum aslinda siiriictilerin seferlerini

tamamlayana dek birden cok kisi ile temasa ge¢cmesi bakimindan normaldir. Siiriiciiler



54

gumruk personeli, polis, diger siiriicliler, bosaltma yerlerindeki ilgililer ile siirekli temas
halinde oldugundan viriisii tasiyan kisinin siirekli test edilmesi ya da aracini stirekli
dezenfekteli tutmasinin beklenmesi normal kabul edilebilir. AB’nin sinir gegislerinde
puriizleri miimkiin oldugu kadar azaltmaya ¢alisma c¢abalarina ragmen bu tarz uygulamalara
bu donemde rastlanmigtir. Yazic1 (2020: 398)da c¢alisgmasinda bu konunun dezenfekte
islemlerinin hizlandirilmast i¢in gereken teknolojik donanimin saglanmasi yoluyla
hizlandirilmas1 gerektigi tavsiyesinde bulunmustur. K firmasinin yorumuna da bakildiginda
test, saglik ve glivenlik 6nlemlerinin gecikmeler yarattig1 goriilebilir. K firmasinin yorumu su

sekildedir:

“Su an giivenlik ve saglik dnlemleri dolayisiyla, 6rnegin testlerin alinmasi, izinlerin alinmasi, bir de
gemiye binislerde dezenfekte olaylarinin olmasi gibi durumlar gecikmeler yasatti. Yani bir Ingiltere
seferi daha 4 5 giin gegebildi. Tabii ki simdi durum daha iyi ama ilk donemlerde daha fazla bile

gecikmeler yasand1.”.

Tasimacilik akisinin siirdiiriilmesi adina baska coziimlerle de sektdre yardim etmek
kurumlar tarafindan amaglanmis ve hayata gegirilmistir. Ornegin ticaretin siirdiiriilmesi adina
“temassiz ticaret” uygulamasi baglatilmistir. Bu uygulama ile bu islemler i¢in 6zel olarak
tahsis edilmis GTIye ait tir parklarinda siiriiciiler, rémork konteyner veya siiriicii degistirerek
tasimaciliglr ve dolayisiyla da ticareti siirdliirmiislerdir. Hatta bu uygulama ile 2020 Nisan
aymda onceki gecis istatistiklerine ulasilmistir (Yazici, 2020: 397). B firmasi da uygulamanin

tasimacilik akisina olumlu etkilerinden sunlar1 belirterek bahsetmistir:

“Temassiz ticaret, Ornegin; Irak ve Iran iilkesi kapilarim kapatti. Buralardan da ¢ok ciddi kayiplar

yasadik. Irak kapry1 kapatinca, Ticaret Bakanlig: ile Und is birligi yaparak, Irak tarafindan siiriiciiler

tahsis edildi UND tarihinde ¢ok onemli bir projeydi. Tamamen tikanmaya giden yolu bu proje
sayesinden acabildik. Tabi yine de belirli aksakliklar yasandi bu bolge de. Proje ile hatt1 isler hale
getirildi.”.

Bununla birlikte firmalar bu uygulamanin kendileri igin bir risk olusturduklarini ifade
etmislerdir. Hem tirlarin hem yiiklerin degeri ¢ok yiiksek oldugundan araclari teslim ederek
aslinda bir riske girdiklerini ve bu riskin onlar i¢in bdlgeye yapilan tasimalarda bir endise
kaynagi olusturdugunu belirtmislerdir. Yine, goriismelerde konuyla ilgili endiselerini hakli

gosteren bazi Orneklere de rastlandigi belirtilmistir. B firmasi1 yasadigi ornegi su sekilde

anlatmistir:
“Aragla birlikte aracin igindeki yiikler de ¢ok kiymetli olabiliyor. Belki bir narenciye yiikii ¢ok degerli
olmayabilir, ancak giin oluyor bazen telefon tasiyoruz. Bu telefonu yiikleyen aracimizin igindeki yiikiin
maliyeti 3 milyon Euro’ya tekabiil ediyor. Boyle bir yiikii hi¢ bilmediginiz bir sofore aragla beraber

teslim ediyor ve yiikiin dogru sekilde bosaltilip aracin sag salim size gelmesini bekliyorsunuz.”.



55

3.3.3. Siiriis Siireleri ve Siiriis Yasaklaru ile ilgili Bulgular

TIR s6zlesmesinde belirtildigi ve yukarida da bahsedildigi iizere, sozlesmeye taraf
olan tlkelerin tir siiriiciileri giinliik, haftalik ve aylik periyotlarda siirlis stiresi kisitlamalarina
veya hafta sonu Avrupa’nin bazi bolgelerinde siiriis yasagi kisitlamalarina uygun davranmak
durumundadirlar. Siirlis siireleri esasinda AETR konvansiyonunun rekabeti ve karayolu
giivenligini saglamasi baglaminda uyguladigi esaslara baghdir. Karayolu giivenligi hususu
sirlis  stirelerindeki dengesizliklerin uykusuzluk olarak geri doneceginden kaynaklanir.
Sdracilerin uykusuzluk problemlerinin kazaya sebebiyet verdigini, Lauber ve Kayten (1988:
503) calismaslarinda belirtmis ve gerekli diizenlemelerin, bu konuda galisan arastirmacilar
tarafindan, tesvik edilebilecegini eklemislerdir. Karayolu giivenligi hususunun yaninda bir de
stiriis stiresindeki dengesizliklerin firmalar aras1 rekabet dengesizligi yaratabilecegi hususu da
AB iiye devletleri tarafindan goz Oniinde bulundurulmustur. AB devletlerindeki is giicii
piyasalarinin birbirlerinden farkli yapiya sahip olmasi karayolu tagimacilik firmalarinin haksiz
rekabet ve sosyal damping uygulamasina bagvurmasina sebep verebilecek tarzdadir (Sitran ve
Pastori, 2013: 17). Yani buradaki bir politika eksikligi fazla siiriis siirelerine ve dolayisiyla
yollarda giivensizlige ve bolgede haksiz rekabete sebebiyet verebilecek durumdadir.
Gergekten de fazla siiriis siireleri konusunda siiriiciilerin daha fazla kazanma diisiincesiyle
tesvik edilebilecegi bulgularina daha onceki ¢alismalarda rastlanmistir (Mahajan, Velaga,
Kumar, Choudhary, ve Choudhary, 2019: 378; Belzer ve Sedo, 2017: 74). SOziin kisas1 bu iki
husus AETR konvansiyonunda belirtilen siire ve siiriis kisitlamalarinin dayanagini olusturur.
Buna ragmen Covid 19 siliresince donem donem bu siirlis siireleri ve hafta sonu siiriis
yasaklarinda, 6zellikle viriis doneminde 6nem arz edebilecek iirlinlerin tagimasinin piiriizsiiz
gerceklestirilmesi adina, yukarida bahsedildigi gibi, bazi kolayliklar saglanmistir. Caligmada

getirilen kolayliklar konusunda sorulan soruya M firmasi su yanitlart vermistir:
“Bu konudaki rahatlatmalar tabii ki isimize yaradi. Hizli sefer atiyorsun para kazaniyorsun. Soforler
sikinttya diigmiiyor ¢iinki soforlerin en biiyiik korkusu tako korkusu. Ama bu tolerans 2 ay siirdii 2
aydan sonra tekrar eski diizene oturttular. Sofore gereken bilgiler verildi. Glimriik kapilarinda soforlere

eski sisteme doniildiigi belirtildi.”.

Bununla birlikte buradaki gevsemeler esasinda genel sefer siiresi konusunda pek bir
degisiklik yaratmamistir. Yukarida da bahsedildigi gibi iilkeler aras1 degisken uygulamalari
bir sekilde sinir gecislerinde yavaglamaya sebebiyet verebilmistir. Bu da bir sinir kapisindaki
olumlu durumu nétr hale cevirebilmistir. A firmas1 da bu yorumu dile getirmis ve iilkeler
arast uyumsuz politikalarin genel sefer siiresinin oldugu gibi kaldigin1 veya baz1 durumlarda

arttigini soyle ifade etmistir:
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“Bu durumun bize olumlu yansimalart aldi. Bildiginiz gibi ara¢ Cuma giinii Almanya’dan ¢ikti§inda
Cumartesi glinii Macaristan’da ya da Avusturya’da yatryorduk. Yani gecis siiresi 3 giin olan yerleri 1
1.5 gilinde gegebiliyorduk. Ama daha once de dedigim gibi Bulgaristan gibi Ulkelerde de bekleme
siireleri yiiksek oldugu icin toplamda sefer siireleri pek etkilenmedi ve hatta bazi durumlarda sefer
stirelerimiz artt1. Avusturya, Macaristan, Almanya, Slovenya gibi iilkelerde ¢ok giizel esnemeler oldu.

Ama Bulgaristan’da ise bir darbogaza takili kaldik.”.

Yine de gida tedarik zinciri tasimacilifi 6zelinde bakildiginda ek gecikmelerin
yasanmamasi ve tagimacilik akisinin siirdiiriilmesi adina getirilen kolaylastiric1 uygulamalarin
ise yaradigr alanlar da olmustur. Gida tedarik zincirinin giimriilk noktalarindaki bekleme
stirelerine ek olarak yolda bekleme durumuyla karsilagacak bir 6zellikte degildir. Dolayistyla
burada yasanan gevsemeler gida tasimaciligini olumlu anlamda etkilemistir. B firmasi da bu
durumdan bahsetmistir. Buna goére bu donemde bazi iilkelerde viriisiin yayilmasini
engellemek adina getirilen uygulamalarla iilkeye giren araglarin en kisa siirede iilkeyi terk
etmesi istenmistir. Bu da hem iilkede viriisiin yayilimint engellemeye calisanlara hem de
tasimacilik isleriyle ugrasanlara avantaj yaratmistir. B firmasmin degerlendirmesi su

sekildedir:

“Covid’in ilk donemlerinde mesela, Romanya, Macaristan, Slovakya, Polonya, Almanya’da lojistik

sektoriine ve ozellikli gida tasimaciligi yapanlara siire konusundaki kisitlamalar1 kaldirdilar. Ilk

gilinlerde mesela siiriicimiiz Romanya topraklarina girdiyse ona higbir yerde durmadan Romanya
smirini terk etmesi tavsiye edildi. Siire denetimlerini kaldirdilar, bu da bizim igimize yaradi tabi. Sefer
stiremizi ve tagima maliyetimizi de diistirdii diyebilirim.”.

Bununla birlikte N firmas1 bu durumdan bahsederken aslinda genel siiriis siirelerindeki
kontrollerin azalmasina ragmen kurallara uyulmasmin avantajli oldugunu vurgulamistir. Bu
konuya kanunsal yonden bakan N firmasinin bu yorumu giivenlik agisindan da
degerlendirilebilir. Siiriis siirelerine uyum basta kaza riskini azalttig1 i¢in siiriiclilerin dikkat
etmesi gereken bir konudur. N firmasinin degerlendirmesi sdyledir:

“Covid zamaninda Avrupa’da kontrol durumlari biraz azaldi. Daha 6nce karsilagtigimiz ¢ok siki

kontroller biraz zayifladi. Ama onun diginda hafta sonu yasaklariyla ilgili esneme bir degisim yapmadi.

Bu esneklikler bizim isimizi pek rahatlattt diyemem sonugta kanun varsa o kanuna uymak lazim. Ama

s@yleyebilirim kontrollerin biraz hafifletilmesi daha iyi oldu. Onu farkettik yani. Daha 6nce en ufak bir

hatay1 affetmeyen yerlerde kontrollerin olmadigini gérmekteyiz.”.

3.3.4. Tir Siiriiciisii Bulma Zorlugu ile Ilgili Bulgular

Gilinlimiiz tasimacilik diinyasinda tir siirticlisti kithigr literatiirde de siklikla ele alinan
ve gecmisten giiniimiize mevcudiyetini koruyan bir konudur (Ji-Hyland ve Allen, 2020: 2).
Birgok tilkede siirticii kitligina rastlanilmistir dolayisityla konunun etkisi global diizeydedir

(Mittal, Udayakumar, Raghuram, ve Bajaj, 2018: 76). Yapilan goriismelerde siiriicii
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kithgindan tilkemizde de mustarip olundugu goriilebilir. B firmas: siiriicii kitligimin uzun
donemlerdir iilkede yasandigini ve yeni siiriiclinin yetismedigini “Siiriicii sorunu bizim ig¢in
blyuk bir handikap. Yeni nesil uluslararas: siiriicii olma konusunda hevesli degiller. Gegmiste
oldugu gibi artik piyasadan stiriicli yetismiyor. Dolayisiyla bu konuda gergekten sikintiliy1 bir
durumday1z.” seklinde ifade etmistir.

Buna benzer sekilde L firmasi da siiriicli sikintisinin énceden de mevcut oldugunu
ifade etmis ve Ozellikle nitelikli siiriicii bulmanin  zorlugunu eklemistir. Firma bu
degerlendirmeyi “Tiirkiye’de zaten boyle bir sikintt vardi. Nitelikli sofor bulmak zaten
zordu.” seklindeki demecinde belirtmistir.

Literatiirdeki ¢alismalarda siiriicii kitlig1 bir¢ok farkli etkene dayandirilabilmektedir.
Costello (2017: 10), siiriicii kithgr problemini yas, cinsiyet, yasam tarzi, daha farkli is
alternatifleri ve yonetmelikler olarak 5 ana sebebe dayandirmistir. Yas problemi Covid 19’un
da etki alanina girebilecek bir etmendir. Lemke, Apostolopoulos, ve Sénmez (2020: 660) de
calismalarinda Covid 19’un hastaliklilik ve oliim riskinin yas sebebiyle siiriiclileri riske
attigin1 belirtmislerdir. Dolayisiyla burada belirtilen yas problemi, Covid 19’un yas1 yiksek
olan insanlar {izerindeki etkisi dolayisiyla siiriiciileri ilgilendiren bir konudur. Goriismelerde
bu konuya dair demeglere rastlanilmistir. A firmasi siiriicii kadrosunun ¢ogunun 60 yas iistii
kisilerden olustugunu dolayisiyla viriise bagli sefere ¢ikmama isteklerinin yogun olabildigini
veya tedbir amacl kendilerinin bdyle bir karari aldiklarin1 “Siiriicti kadromuzun %30’u
emekli, 60 yas iistii kisilerden olusuyor. Covid’ de 60 yas istii riskli gruba giriyor. Onlar
gitmek istemiyor veya gitmek istesede biz temkinli davranabiliyorduk.” diyerek belirtmistir

Yine B firmas1 da siiriicii kadrolarinin emekli olmaya yakin kisilerden olustugunu
ifade etmistir. ilerleyen yillarda da belki de bu demografik verinin tastyici firmalar igin bir
srticu bulamama krizi dolayisiyla sefer yapmalarini engelleyebilecegini “Hatta giiniimiizde
emekli olmaya yaklasmis olan bir siirli sof6riimiiz var. 3 5 yil icinde emeklilige ayrilanlar ile
belki de araglarim siiriiciisii olmadigindan sefere ¢ikamayacak. Umarim bu sikintiy1 bir
sekilde asariz.” seklinde ifade etmistir.

Siirtictilerle ilgili bir bagka problem ise nitelikli eleman bulma zorlugudur. LeMay ve
Taylor, (1989: 48), calismalarinda siirticiilerde nitelikli eleman sayisinin diistiigiinii ifade
etmislerdir. Min ve Lambert (2002: 10) ¢alismalarinda siiriicii krizinde etkenlerden birinin
nitelikli eleman bulma zorlugu oldugunu ifade etmislerdir. Daha yakin ¢alismalardan birinde
ise firmalarin bir¢ok kriter baglaminda siiriiciileri degerlendirdigi ve degerlendirilen kriterler
karsilandig1 takdirde siiriiciilerin bir aday olabilecegi belirtilmistir. Bu da siiriicli krizinin

etkisini derinlestirmektedir (Costello, 2017: 3). Ek olarak nitelikli surticu surdarulebilir bir
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tasimacilik faaliyetinin gerceklestirilmesi i¢in de gereklidir. Dubey ve Gunasekaran (2015:
131) bu durumun g6z Oniinde bulundurulmasi gerektigini belirtmis ve baskilar altinda
siirdiiriilebilir bir tasimaciligin gerceklestirilmesi i¢in gerekli olan siiriicii egitimlerini
eklemistir. Nitelikli siiriici bulmak zorlugunu Covid 19 baglaminda B firmasi1 asagidaki

sekilde degerlendirmistir:

“Bizim araglarimizin maliyeti yiiksek, bu is de uzmanlik isteyen bir yiik. Ornegin; bazen yiikiin
sogutulmasi veya 1sitilmasi gerekiyor. Buradan yola ¢ikan bir gida buradayken sogutulmasi gerekirken,
Moskova’da bu iiriinlerin 1sitilmasi gerekiyor. Dolayistyla bu konuda uzmanlik gerekiyor. Yani her
Oniiniize gelene al su aract Rusya’ya gotiir diyemezsin. Biitiin bunlar1 diisinmek durumundasin. Daha
once hafriyat kamyonu siirlictiliigli yapmis birini getirip, nasil olsa daha once tir siiriictiliigii yapmis

diyerek frigorifik arag verirseniz yiikiinilize de araciniza da zarar verirsiniz.”.

B firmasinin temel olarak vurguladigi iki nokta olan aracin maliyeti ve ylikiin
uzmanlik gerektiren bir yiik olmasinin firmalar igin 6rnegin sogutuculu tasima yapabilecek
uzmanliga ve tecrlibeye sahip siirlicii elemani bulmak konusunda sikinti1 yaratabilecegi
yorumuna ek olarak N firmasi, asagidaki demecinde, farkli iilkelere yapilan tagimalarin da

farkli uzmanliklar gerektirebilecegini sOyle ifade etmistir:
“Sofér bulmak konusu gergekten bu zamanlarda bir problem. Altin1 da ¢izmek isterim yeterli kapasiteye
sahip yani benim isime yarayacak ve ihtiyacim olan donanima sahipse uygun bir sofor olur. Ornegin
ben sogutuculu yiik tasiyorum Avrupa’ya tasiyorum. Yani birka¢ kaleme uyan soférler bulundugu
zaman sofor ihtiyaci karsilanmis olur. Ama benim galistigim bolgeye calistigim sekilde galistigim

araglara uyumsuz bir soférse onu degerlendirmeye alamayiz.”.

Goriildugi gibi striict krizi tek basma ayri bir konu olsa da Covid 19 ile etkilesime
girdiginde farkli bir duruma biirtinmiistiir. Goriismelere gore yas1 ilerlemis olan siiriicii sayisi
azimsanmayacak sayidadir. Bu durum Covid 19’un yasi ilerlemis olan kisilere etkisinin daha
fazla olmasindan dolay:1 yash siiriiciilerin bir siire piyasadan g¢ekilmesine sebep olmustur.
Tecriibe ve yasin dogru orantili olmas: ve firmalarin yeterli kapasiteye sahip surdculeri
calistiramamalar1 dolayisiyla mecburen nispeten daha gen¢ ve muhtemelen daha yeteneksiz
ve tecrlbesiz surlctlere yonelinmek durumunda kalinmistir. Oysa yukaridaki iki demegte de
goriildiigii gibi firmalar iyi bir operasyonun ancak yeterli kapasiteye sahip bir sofor tarafindan
gergeklestirilebilegini ifade etmislerdir.

Covid 19’un artan mobilitede yiiksek bulasicilik riski tasidigr yukarida da
belirtilmistir. Tir siiriiclilerinin bu baglamda bir kaygi i¢inde bulunmasi normal kabul
edilebilir. Gergekten de tir siiriiciileri etkilesimleri yiiksek olduklar1 i¢in Covid 19’a maruz
kalma agisindan riskli gruptadirlar (Lemke, Apostolopoulos, ve Sonmez, 2020: 660). Oyledir
ki tir siirliciilerinde saglik problemleriyle ilgili kaygi durumlarina bagka ¢alismalarda yer

verilmistir. Ornegin, Shattell, Apostolopoulos, Collins, Sonmez, ve Fehrenbacher (2012: 438),



59

tir stirtictileriyle yaptiklari ¢alismalarinda katilimcilarin %14.5’unun anksiyete yasadiklar
bulgusuna ulasmislardir. Ancak yapilan ¢aligmada viriise bagli anksiyete {izerine bir sonug
elde edilmemistir. Yine de yukarida da bahsedildigi gibi siirliciiler hareket halinde
oldugundan viriise yakalanma riski yiiksek gruba girer ve bu da riskin tetikleyebilecegi bir
anksiyete durumunu ortaya ¢ikarabilir. Goriismelerde durumla ilgili yorumlara rastlanmastir.
B firmas1 Covid’in hizli gelisiminin sok etkisi yarattigini ve siiriiciilerin korkmasina sebep

oldugunu soyle ifade etmistir:
“Ozellikle ilk {i¢ ayda Covid’in tavan yapmas1 beklenenin ¢ok daha iizerinde sok etkisi yaratt1 toplum
icerisinde. Sirtcu korkabildi, ya da rahatsizlanabildi, ya da yakinlarindan biri rahatsizlanabildigi igin
gitmeyi tercih etmeyebildi. Ornegin 50 araciniz oldugunu diisiiniin 30 siiriiciiniiz gitmek istemedigi igin
evinde oturuyor. Oysa sizin hem yiikiiniiz hem araciniz hazir. Yine de siiriicii olmadig: igin sefere

¢ikamiyorsunuz. Bu siire¢ hala devam ediyor. Ama ge¢cmige gore simdi daha iyi yerlerdeyiz.”.

B firmasinin siiriiciiniin korkmasi dolayisiyla bazi araclarini yatiya ¢ekmesi demecine
C firmasinin da demecinde rastlanilmigtir. C firmasi bu konuyu “Soforlerden yana sikintimiz
vardi. Soforler korkularindan dolay1 gitmeyi tercih etmediler. Bir is almisiz ve yapacagiz diye
taahhiit vermisiz. Ancak sofOriiniiz ¢alismak istemiyor. Bir yandan sofOriiniizii
zorlayamiyorsunuz bir yandan da igini yapmak durumundasin.” diye ifade ederek belirtmistir.

B ve C firmalarinin yorumlarina benzer yorumlar: D, K, L, M firmalar1 da belirtmis ve
ozellikle viriisiin ilk doénemlerindeki artan endiseyle siiriiciilerin sefere ¢ikmamayi tercih
ettiklerini ifade etmiglerdir. Siiriiciilerin sefere ¢ikmamay1 tercih etmesinin karayolu
tasimaciligina etkilerinin birka¢ farkli perspektifte degerlendirilmesi miimkiindiir. B ve C
firmasimnin yorumlarindan da anlasildi§i gibi soforlerin ¢ikmamasiyla birlikte firmalar
araglarini yatili duruma ¢ekmek durumunda kalmiglardir. Bu da piyasada 6rnegin zaten tagima
taahhiidii verilmis ytiklerin taginmasi konusunda bir gecikmeye sebebiyet verebilmistir. Bir
karayolu firmasi i¢in bu akla gelen bu ilk etki aslinda miisteri ve tasiyici iligkisini zedeleyecek
niteliktedir. Yuklerin sofér bulamama sebebiyle gecikmeli teslimati ya da yiik taahhiidiinii
alamama miisterinin bir bagka tastyici firmayla anlagmas1 anlamina gelebilir. Ozellikle belirli
hat iizerinde g¢alisan firmalarin belirli misterilerin giivenini kaybetmesi o hat {izerindeki
etkinligini azaltici bir etkiye sahip olabilir.

Siiriiciilerin sefere ¢ikmamasi ise piyasada yiikleri gonderecek aracglarin bulunmasini
zorlagtirabilmistir. Yukarida bu donemde artan talepten bahsedilmistir. Ancak goriisme
yapilan firmalardan K ve L firmast arzdaki sikintilarin bir talep fazlaligina sebep oldugunu
yani esasinda talepte blyiikk degisiklikler olmadigim1 ifade etmislerdir. Bu da navlun

bedellerinde bir artisa sebebiyet verebilmistir. L firmasinin konuyla ilgili goriisti soyledir:
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“Soforler caligmaz oldu. Kronik hastaligi olanlar da ben bir iki ay ¢alismayacagim dediler. Dogal olarak
piyasadan araclar ¢ekildi. Arag ¢ekilince de arz talep birbirini karsilamaz oldu. 3000 dolar olan navlun

4000 5000 dolarlara ¢ikti. Bu da ihracatgry1 etkiledi ve dogal olarak da Tiirkiye ekonomisini etkiledi.”.

Biitiin bunlara ek olarak, Tirkiye’de siirlicii bulma zorlugu nedenlerine siiriiciilerin
vize almada yasadiklar1 sikintilar eklenebilir. Giiniimiizde AB iiyesi bir {ilkenin siiriiciisii
bolge iginde serbestge siirlis hakkina sahip iken, Tirk siiriiciiler normal kosullarda bile AB
iiye devletlerine girislerde vize uygulamalarina tabii olmakta ve siiriiciilerin vize siiregleri agir
islemektedir (Cengiz ve Kurtbag, 2015: 13). Covid 19 déneminde ise sosyal hayatta virusin
yayillimimi engellemek adina uygulanilan kapanma politikalar1 konsolosluklarin da gegici
surette kapanmasina sebep olabilmistir (Vo ve Tran, 2021: 2). Tiirkiye’de de bu durum gegerli
olmus ve zaten agir isleyen siiregler diizensiz calisma veya tam kapatilma gibi sebeplerle
oldukga yavaslamistir (Yazici, 2020: 396). Agir isleyen vize siiregleri de dolayisiyla siiriicii
krizine yol acabilmistir. Firmalar da konuyla ilgili siireglerin siiriicii bulmak konusunda bir

krize sebebiyet verdigini ifade ettiler. A firmasinin konuyla ilgili goriisii s0yle olmustur:

“Ulkelerin ¢ogu konsolosluklarmi kapatti1 veya askiya aldigi i¢in yaklasik 1.5 2 ayhk donemde hig
vize alamadik. Schengen vizesi alamadigimiz i¢in de mevcut soforlerimizin vizeleriyle devam etmeye
calistik. Orada da kapasitemizde bir diislis yasandi. Simdi ise bir sikint1 yok ancak bazi dénemlerde

gecikmeler ¢ok belirgindi. Yani bir haftada ¢ikan vize 3 haftada 4 haftada ¢ikabiliyordu ancak.”.

Gorlisme yapilan biitiin firmalar vizeler konusunda derinlesen bir krizden soz ettiler.
Vize konusunda miiracaat edilecek konsolosluklarin kapatildigi literatiirde de degerlendirilmis
ve Ozellikle Tiirkiye’de bu durumun oOnceden yavas isleyen vize silire¢ krizini daha
derinlestirdigi bulgusuna ulagilmigtir. Vizelerin ge¢ verilmesi ile de ¢alisma kapasitesi negatif
etkiye maruz kalmis ve firmalar diisiik kapasiteyle calismak durumunda kalmislardir. Ayni
yorumu B, C, K firmalar1 da ¢alisma kapasitelerinin diistiigiinii, araglarin yatili kalabildigini
ya da is kayiplar1 yasayabildiklerini ifade ederek belirtmislerdir. Bununla birlikte C firmasi,
vizeler konusunda Onceden de bdyle bir tutumun oldugu ifade etmis ve bati iilkelerinin

Tiirkiye’ye kars1 olumsuz tutumlarindan da bahsetmistir. C firmasinin goriisii soyledir:

“Sigorta ve muayene konusunda pek bir sikint1 yasadigimizi sdyleyemem. Ama vize konusu sadece bu
iki yil degil senelerden beri siiregelmekte. Tabii virlis doneminde bu ikiye katladi. Maalesef bati
iilkelerinin Tiirkiye’ye karst olumsuz tutumlar1 var. Bizim soforlerimize vizeleri zamaninda verseler

siiriicii konusunda sikinti yasamay1z.”.

Vize aliminda yasanan problemlerle derinlesen siirlicii kithigiyla firmalar basa
¢ikabilmek i¢in bu donemde siiriicli kadrosunu artirmak durumunda kalabilmislerdir. Boyle
bir artigin, isler normala dondiigiinde fazla personel anlamina gelebileceginden, firmalar
acisinda verimli bir ise alim olmayacagi sOylenebilir. Bu donemde yeni siiriiciilerin ise

alinmasiyla da hem ¢alisan hem c¢aligsmayan siiriiciiniin maaslarinin ve sigortalarinin 6denmesi
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s0z konusu oldugu i¢in de firmalar fazladan maliyetle karsilasmiglardir. M firmasi vizelerle

ilgil karsilagilan problemleri soyle degerlendirmistir:

“Vize aliminda biiyiik problemler yasadik. Bazen bir ayda vizelerimiz ¢ikmiyor. Siiriiciilerimizin
basvurusunu yolladigimizda konsolosluklar kapali olabiliyor, sistem yavasg isleyebiliyor. Soforiin vizesi
onceden iki ii¢ giin dnceden alinabilirken bu dénemde 1 hafta, 10 giin veya 15 giine ¢ikabildi. Su anda
randevu usulii ¢alisiliyor ve bazen 20 25 gilinde ancak randevu cikabiliyor. Yine randevudan sonra
ancak 1 hafta veya 10 glinde vize ¢ikabiliyor. Bu yiizden sof6rlerimizi artirdik. Arag sayimizin yaklagik
iki kati stiriicii aldik. Bu da bize bir kiilfet oluyor. Ciinkii her siiriiciiniin sigortasinin ddenmesi

gerekiyor.”.

3.3.5. Soguk Zincir Tasimacihg ile Tlgili Bulgular

Covid 19 dolayisiyla giimriik kapilarinda olusan problemler burada gecikmelere
sebebiyet verebilmistir. Ornegin, Karli ve Tanyas (2020: 181), calismalarinda giimriik
noktalarinda tir kuyruklarinin olustugunu ifade etmislerdir. Ayni konuya, Yazict (2020: 396)
da deginmis ve sinirlarda araglarin uzun siire bekledigini belirtmistir. Yapilan goériismelerde
de benzer ifadelere rastlanilmis ve yasanan gecikmelerin hem teslimat siirelerini artirdigi hem
de sogutucu tagimacilik yapan firmalarin maliyetini artirdig1 bulgusuna ulagilmistir. G firmasi
sogutuculu tasimanin giimriik noktalarinda karsilagtigi problemleri “Bunun yaninda kapilarda
da problemler yasadik. Gerek glimriiklerdeki kuyruk gerekse siiriicii bulmaktaki sikintilar bizi
zora soktu. Biz de thermokingli yani yas sebze ve meyve tagimaciligi yaptigimizdan siirekli
hareket etmemiz gerekiyor.” seklinde degerlendirmistir.

Yine miilakat yontemiyle lojistik sektoriinden topladiklar1 bilgilerle yaptiklari
caligmalarinda Geng ve Kaya (2021: 170) da sinir gegislerinde gecikmeler yasandigini ifade
etmis ve hatta bu gecikmelerin teslimat siirelerine etki ettigini eklemislerdir. Teslimat
siirelerindeki gecikmelerle karsilagildigina goriismelerde de rastlanmistir. Bu durum 6zellikle
bozulabilecek mallarin tasinmasinda problem yaratabilecek niteliktedir. Uriinlerin bekleme
stiresi arttikca hem aracin maliyeti hem de bozulma riski artmaktadir. D firmasi1 da bu riski
verdigi ifadesinde soyle degerlendirmistir:

“Gumriik kapilarinda yasadigimiz sikintilardan, bazi seferlerimizi 16, 17 gun bitirmemiz gerekirken 26,

27 gilinde bitirdigimizden bahsederdim. Bunun yaninda virlis déneminde riskli gruba girebilecek

irinleri alma konusunda siki davrandigimizi sdyleyebilirim. Ciinkii biliyorsunuz viriisin ilk

donemlerinde kapilarda olusan kuyruklarda bekleme siiresi arttikca o derecede mal da riske giriyordu.”.

Bir¢ok iilke bu donemde uluslararasi giris ¢ikislarda ek kontroller uygulamaya
baslamistir. Ornegin belirlene bdlgelerde dezenfekte uygulamalari gibi ek kontroller
getirilebilmistir (Gen¢ ve Kaya, 2021: 398). Buradaki artan kontroller gecikmelere ve tir

kuyruklarina sebebiyet verebilmistir. K firmasi1 da benzer bir yorumu soyle ifade etmistir:
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“Tabii ki artan prosediirler gecikmeler yasatabiliyor. Su an giivenlik ve saglik onlemleri dolayisiyla,
ornegin testlerin alinmasi, izinlerin alinmast, bir de gemiye binislerde dezenfekte olaylarinin olmasi gibi
durumlar gecikmeler yasatt1. Yani bir Ingiltere seferi daha 4 5 giin gecebildi. Tabii ki simdi durum daha

iyi ama ilk dénemlerde daha fazla bile gecikmeler yagandi.”.

Sonug¢ olarak giimriik noktalarindaki siki kontroller buralarda bir ara¢ kuyrugu
olusmasma sebebiyet verebilmistir. Bundan dolayr da araglarin teslimat siirelerinde
gecikmeler yasanabilmistir. Buna ek olarak giimriik noktalarinda veya gemiye binislerde pcr
testi ya da dezenfektan uygulamalar1 da buralardaki gecikmeleri derinlestirmistir. Teslimat
sirelerinin, AB tarafindan ¢alisilan tasimaciligi kolaylastirma ¢abalarina ragmen, bu
uygulamalar dolayisiyla artmasi tasimacilik firmalarina kolaylik saglayacak yeni diizenleme

ihtiyaclaria vurgu yapar nitelikte olmustur.
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SONUGC

2019’un Aralik ayinda patlak veren Covid 19 viriisii ile tiim sektorlerde donem donem
tam veya smirli kapatmalar karayolu tasimacilig1 sektoriinde de etkisini hissettirmistir. TUIK
verilerine gore Tiirkiye’de dis ticarette kullanim1 bakimindan ikinci sirada yer alan karayolu
tagimaciligr virtsiin etkilerine bagli olarak azalma yasamis ve sektdr calisanlari
kisitlamalardan olumsuz etkilenmistir. Calismada karayolu tasimaciliginda faaliyet gosteren
firma uzmanlartyla derinlemesine gorlisme yoOntemiyle gorisiilmiis ve karayolu
tasimaciliginin bu donemde nasil olaylarla karsilastig1 ve ne gibi olumsuzluklarin yasandigi
hakkinda yorumlar1 dinlenmistir.

Calismada sorulan sorular literatiir, gilincel resmi haber kaynaklari, karayolu
tasimaciligr sektorlii dinamikleri gbz Oniine alinarak hazirlanmistir. Genel olarak sorular
giimriik noktalarindaki problemler, siirlis siiresi kisitlamalar1 veya kolaylastirmalar ile ilgili
problemler, AB’nin karayolu ulastirma politikas1 baglaminda yaptig1 degisiklikler, tiiketici
davranisindaki degisiklikler, tir siiriiciisii problemleri, soguk hava tagimaciligi ile ilgili
konular iizerine odaklanmuistir.

Yiik piyasasini degerlendirirken, firmalar genel olarak tiiketicilerin korku durumunda
sergiledigi tliketim davraniglarina vurgu yapmistir. Buna gore viriisiin ilk doénemlerinde
ozellikle meyve ve sebze tagima taleplerinde bir artis meydana gelmistir. Literatiirde de bu
konuya krizler gergevesinde deginilmis ve kriz donemlerinde insanlarin istif¢ilik ya da
tercihsel olarak temel olan mallar1 satin aldiklar1 ifade edilmistir. Bu davranis sekli iilkeler
arasinda da gecerli olmus ve ilk donemde temel olmayan drunlerin Uretim yerleri gegici olarak
kapatilmis veya viriis dolayisiyla kapatilmaya gidebilmisti. Tagimaci firmalarin 6zellikle
temel olmayan mallarda donem donem tagima taleplerinin azlig1 konusunda yorumlar1 da
bunu ifade etmistir. Ek olarak fabrikalarin kapanmasi dolayisiyla da tagimaci firmalar yiik
bulmak i¢in bagka iilkelerden yiik aramak durumunda kalabilmislerdir.

Temel olmayan fabrikalarin kapatilmasinin karayolu tasimacilik sektdriine olumsuz
yansidigina hem goriismelerde hem de literatiirde benzer calismalarda goriilmiistiir.
Kolombiya’da yapilan calismada temel olmayan mallarin tiretim aksakliginin karayolu yiik
tasimaciligr taleplerinde bir aksaklik yarattifi gozlemlenmistir. Gorligmelerde ise AB
iilkelerinde yiik bulunamadigi i¢in iilkelere zaman zaman bos doniilebildigi ifade edilmistir.
Bu mallarin ihracat ayaginda ise Tiirkiye’de boyle bir yasagin olmadigi ifade edilmis ancak
yine de virlise bagli daha kisith calisma durumlariyla da karsilagilabilinmistir. Her iki

durumda da temel olmayan mallarin tagima talebi bir kisitla karsilagmistir.
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Ek olarak diger tasimacilik modlari ile karayolu tasimaciligi arasindaki avantajlara
bagl olarak yasanan degisimler de mevcuttur. Literatiirde bazi ¢calismalarda diisen akaryakit
fiyatlarinin karayolu yiik tasimaciligina olumlu etki ettigi sonucuna ulasilmistir. Bununla
birlikte diger tasimacilik modlarinda yasanan konteyner krizi gibi problemler karayolu yuk
tasimaciligina gegisi destekleyebilmistir. Gida tagimaciliginda ise ozellikle AB ile yapilan
tagimalarda avantajli konumda olan karayolu tasgimaciligi talepte olumlu bir degisim
yasamistir. Literatiirde de sogutuculu tasimalarda karayolu tagimaciliginin avantajlarina yer
verilmistir.

Yiik piyasasini ilgilendiren bir bagka konu ise viriis doneminde virlise bagli olarak
talep goren temizlik ve saglik malzemeleridir. Bu donemde AB ve diger lilkeler de 6zellikle
bu mallara olan talebi karsilayabilmek ve halklarinin saglik tehdidine karsi koyabilmek igin
bu malzemelerin tagimalarini kolaylastirmaya ¢alismislardir. Dolayisiyla AB iilkeleri firmalari
bu donemde bu mallarin ithalatin1 yogun sekilde talep edebilmistir.

Karayolu tasimaciliginda virlise bagli olarak etkilenen bir diger alan ise giimriik
noktalar1 ve burada yapilan iglemlerdir. Glimriik noktalarinda goriigmelerde akla gelen ilk
problem virsiin erken dénemlerinde uygulanan strlcinin tlkeye girmesi halinde 14 ginlik
karantina siiresini geg¢irmesi zorunlulugudur. Bu konuda ulasilan demeglerde 14 giinliik
karantina siiresi dolayistyla firmalarin tasima seferleri azalmistir. Gelen siiriiciilerin bir daha
sefere ¢ikabilmesi igin 14 giinliik karantina uygulamasina maruz kalmasi sonrasi yeni striici
bulamayan firmalar araglarini bekletmek durumunda kalmislardir. Bu uygulama firmalarin
etkin calisamamasina ve talebe karsilik verememesine sebep olmustur. Bundan yola ¢ikarak
da bazi firmalar bu donemde algilanan artan talebin aslinda gercek olmadigini arzdaki
problemlerden kaynaklandigini ifade etmislerdir. Literatiirde de benzer sonuglarin yasandigi
gOriilmiistiir.

14 giinliik karantina siirecinin arzdaki degisimi esasinda sefere ¢ikacak siiriicii
bulamamaktan kaynaklanmistir. Arzdaki degisim virlisten dolayr korku ile siiriiciilerin
gitmeyi tercih etmemesi ve 14 giinliik karantina uygulamalar1 gibi sebeplerle olumsuz yonde
gelismistir. Bu donemde tiiketim sekillerinden kaynakli artan talep arzdaki aksamalar
dolayisiyla iyi degerlendirilememistir. Tam kapanmaya maruz kalmamak icin getirilen bu
uygulama, sehayat kisitlamalar1 ile aracin bulundugu bolgeye siiriiciiniin ulagamamasi
dolayisiyla da olumsuz etkilenmistir. Bu durumda da firmalar geciken teslimat siireleriyle bas
basa kalabilmislerdir.

Bir diger konu ise iilkeler arasindaki uyumsuz politikalardir. Giimriik noktalarinda

degisen uygulamalar buradaki tasimacilik islemlerinin gergeklestirilmesinde sorunlar
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yaratmistir. Test uygulamalari, temassiz ticaret uygulamalari, istenen belgelerde degisiklik,
ara¢ dezenfekte prosediirleri, giimriik personelinin ¢alisma sekli gibi konular bu konulardan
bazilaridir. Nitekim gorlismelere gore firmalar her iilke farkli bir siire¢ igine girmis ve
operasyonel planlamalarda siirekli degisiklikler yapmak zorunda kalmislardir. Ancak bu
degisen uygulamalar giin gectikce gelismis ve bir diizene oturmaya baslamistir. Burada
yasanan tecriibelerin yeni krizlere daha hazirlikli olunmasi baglaminda yarar saglayacagi
sOylenebilir.

Gumriik noktalarindaki problemler politika yapicilar tarafindan yeni uygulamalarla
asilmaya calisilmigtir. Bu uygulamalardan biri temassiz ticaret uygulamasidir. Yukarida da
deginildigi lizere uygulama bazi sorunlar1 barindirmaktadir. Firmalarin giiven problemi bu
sorunlarin en Onemlilerindendir. Araglarin yiiksek degerli yiikler tasimasi firmalarin bu
uygulamaya siipheli gozle bakmasina sebep olmustur. Burada diisiiniilmesi gereken uygulama
belki de arag¢ takip uygulamalar ile siirliciiniin aragtan hi¢ inmeyecegi sekilde son teslim
noktasina ulagsmasini saglamak olabilir. Yine de temassiz ticaret uygulamasi stiriiciileri
komple kabul etmeyen iilkelerde tikanan yollar1 agmay1 basarabilmistir. Bu da uygulamanin
basarisini yansitmistir.

Firmalarin, iilkelerden gecerken ilgilenmesi bir diger konu olan siirlis yasaklar1 veya
kisitlamalardir. AETR so6zlesmesinde belirtilen siiriis kisitlamalarinin resmi olarak gevsemesi
yukarida da verilmistir. Bu gevsemenin yaninda bu donemde siiriis siireleri AB trafik
denetleyicileri tarafindan tolere edilebilmis ve kontrol g6z ardi edilebilmistir. Bu uygulama
her Ulkenin, iilkesine teslimat yapmayacak aracin iilkeden hemen ¢ikmasini istemesi ile es
gudimli bir uygulamadir. Ek olarak bu déonemde kamusal ve sosyal alanda da getirilen yeni
calisma uygulamar1 ile zaten tasit yollarinda bir azalma goriilmiis ve burada siiriis
siirelerinden kaynaklanan riskler dogal olarak diismiistiir. Dolayisiyla siirlis siirelerindeki
kontrol uygulamalarinin esnekligi normal kabul edilebilir. Bu uygulama ile firmalar kapilarda
yasadig1 ekstra gecikmeleri bir nevi yollarda telafi etmislerdir. Boylece teslimat surelerinde
abartil1 bir gecikmeyle karsilagilmamaistir.

Viriis doneminin karayolu tagimaciligini olumsuz etkiledigi en 6nemli konulardan biri
ise tir siirliclisi bulma sorunlaridir. Bu konu virlis baglamimda 5 farkli sekilde
degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler,

e Viriis dolayisiyla konsolosluklarin kapatilmasi veya kisitli ¢calismasi ile vize
basvurularina geg¢ ya da hi¢ yanit alinamamast,
e Viriisten Once de vizelerin verilmesinde konsolosluklarin siipheyle

yaklagmasina ek olarak bu donemde artan kontrollu degerlendirmeler,
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e Viriisten dolay: siiriiciilerin, 6zellikle viriisiin bulagicilik riski yaslilar arasinda
yiksek oldugundan yasl stiriiciilerin, sefere ¢ikmay1 istememesi,

e Zaten, mevcut piyasaya yeni sofor girisinin az olusuna ek olarak bu olgularin
problemleri derinlestirmesi,

e 14 gilinlik karantina gibi uygulamalarin siiriiciilerin kisith calismasina sebep
olmasi seklinde viicut bulmustur.

Biitiin bu olgular tagimacilik firmalarinin dogru ve planli is yapmasini engellemis ve
taleplere zamaninda yanit verememesine sebep olmustur. Bunun yaninda tir siiriiciisi
kithginin, yukaridaki 5 madde degerlendirildiginde, viriisten ayr1 sekilde de degerlendirilmesi
gereken bir konu oldugu sdylenebilir. B firmasmin bir dnerisine benzer olarak tir siirticlisii
bulma sikintisi, iilkede bu meslek konusunda egitimlerin ve reklamlar ve tanitict
uygulamalarla tesviklerin artirilmasi yoluyla asilabilir. Aksi takdirde gelecekte bu noktada
karsilasilacak problemler daha biiyiik sonuglar dogurabilecek niteliktedir.

Calismada degerlendirilen bir diger konu ise goriismelerde siklikla deginilen yas sebze
ve meyve tasimaciligini olusturan soguk zincir tasimalaridir. Bu donemde talepsel anlamda en
olumlu bir goriiniim arz etmesi gereken bu alan soguk zincir tagimalarini yeterince goz
oniinde bulundurmamis politikalar ve uygulamalar dolayisiyla olumsuz etkilenmistir.
Ulkelerin kriz ddnemlerinde gida gibi iiriinlerin tedarigine ne kadar 6nem verildigi
diistiniiliirse lilkemizin ve diger iilkelerin bu alanda tagimacilik yapan firmalarin isteklerine
onem vermesi ve Onceliklendirmesi gerektigi goriilebilir. Kapilardaki bekleme siireleri, 14
giinliik karantina uygulamalari, gereksiz kontrol uygulamalar1 gibi faaliyetlerin bu alanda is
yapan firmalarin tasimalarinin daha maliyetli ve gecikmeli olmasina sebebiyet verebilmistir.
AB’nin 6zellikle yesil koridor gibi birbirleriyle uyumlu politikalarina ragmen bu doénemde
teslimat siireleri gecikmelere ugramistir. Bu da ne iilkelerin, ne tasitanin, ne de tasiyanin
isteyecegi problemler arasina girmistir.

Hem literatir hem c¢aligmanin bulgular1 degerlendirildiginde kriz ddneminde
ulkemizin karayolu tasimacilik sektoriinin hazirliksiz yakalandigi gozlemlenmistir. Getirilen
uygulamalar da bazen ek problemlere sebep olabilmis veya asil problemi ¢6zmek konusunda
pek yardim edemeyebilmistir. Bu durumda edinilen tecriibeler 1s1ginda alinabilecek bazi
onlemler s6z konusu olabilir. Bu 6nlemler su sekilde siralanabilir:

e Yiik piyasalarinda ani dalgalanmalar karsisinda tedarik zincirleri daha iyi
entegre edilmeli,

e Thracat ve Ithalat kisitlamalarindan kaginilmals,
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e Uretim konusundaki aksaliklar giderilmeli ve engelleme koyulmamaya
calisiimals,

e Siiriiciilerin testleri daha planli sekilde yapilmali,

e Siiriiciiler as1 konusunda onceliklendirilmeli,

e Agilama islemleri i¢in gerekirse giimriik noktalarinda planlamalar yapilmali,

e Negatif test sonucu c¢ikan siiriiciiler karantinaya alinmamali ve iilkelerde
durdurulmamali, bunun yerine transit gegisler hizlandirilmali,

e Ulkeler aras1 esgiidiimlii politikalar olusturulmali,

e Siiriicii egitimlerine Oonem verilmeli, istthdam konusunda gerekli adimlar
atilmali,

e Giimriik peronlarinda calisma oranit her zaman %100’e yakin olmali, bunun
yerine daha az temas gerektiren ¢alisma sekilleri uygulanmali,

e Karayolu tasimaciligi i¢in acil durum merkezleri kurulmali,

e Karayolu tasima politikalar1 planlanirken ortaya daha proaktif bir tutum
konulmalidir.

Son olarak, bu calisma karayollar1 6zelinde yapilan bir ¢aligmadir. Benzer bir ¢alisma
diinya ticaretinin en biiyiik boliimiinii olusturan denizyolu ya da demiryolu, havayolu, suyolu
tasimalar1 igin de yapilabilir. Bu alanlarda yapilacak derinlemesine bir arastirma literatiirde
bos kalan bir alan1 doldurabilir. Benzer sekilde, bu alanlarda yapilacak c¢aligmalarla elde

edilecek daha derin bilgiler, politika yapicilara yol gosterici olabilir.
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EK-1 DERINLEMESINE GORUSME SORULARI

1. Firmanizin karayolu tasimaciligi sektoriine yonelik faaliyetleri ve gelisimi hakkinda bilgi

verir misiniz?

2. Covid 19 nedeniyle alinan 6nlemler, kisitlamalar karayolu tagimaciligina nasil yansidi, bize

deneyimlerinizden bahseder misiniz?

3. Covid 19 nedeniyle giimriik kapilarindan gegislerde onceki tasimalariniza gore farkli bir

deneyim yasadiniz mi1? Evet ise nasil deneyimlerle karsilastiginizi agiklar misiniz?

4. Covid 19 nedeniyle giimriik veya smnir gegislerinde devletler tarafindan gegislerin
kolaylastirilmas1 ve sefer siiresinin kisaltilmasi icin (tasimacilik akisinin siirdiiriilmesi adina
belirli giimriikk noktalarmin tahsis edilmesi veya siiriiciilerden sadece belirli belgelerin

istenilmesi gibi...) getirilen kolayliklar sefer siirenizde nasil degisiklikler meydana getirdi?

5. Covid 19 nedeniyle karayolu yiik piyasasinda degisim yasandi mi1? Evet ise yasadiginiz

deneyimleri paylasabilir misiniz?

6. Covid 19 nedeniyle taginilan mallarin igeriginde bir degisiklik oldu mu? Evet ise bize

deneyimlediginiz degisikliklerden bahseder misiniz?

7. Covid 19 nedeniyle yiik bulmak icin ¢alistiginiz iilkeler haricinde baska tilkelerle ¢alismak

durumunda kaldiniz m1? Kaldiysaniz, burada yasadigimiz deneyimleri agiklar misiniz?

8. Covid 19 nedeniyle, araclarinizi rotalarken onceden kullandiginiz rotalar1 degistirmek

zorunda kaldiniz m1? Evet ise bu durum sefer maliyetlerinizi ve siirelerinizi nasil etkiledi?

9. Covid 19 nedeniyle tasimacilik operasyonlarimiz bir aksaklikla (yiikleme bosaltma
yerlerinin, zamanmin degisimi veya bu yerlerde muhatap olunacak bir yetkili bulabilme
zorlugu, hareket kisitlamalar1 vb.) kars1 karsiya kaldi mi1? Eger kaldiysaniz operasyonlariizin

stiresinde veya maliyetlerinde ne gibi degisiklikler yasadiniz?

10. Covid 19 nedeniyle siiriicii bulmak konusunda sikinti yasadiniz mi1? Yasadiysaniz bu

sorunu nasil degerlendirdiniz?

11. Siiriicii sikintis1 yasadiysaniz bu durum sefer maliyetlerinizi veya siireclerinizi nasil

etkiledi?

12. Firma olarak ara¢ sigortalar1 ve muayeneleri, siiriicii vizeleri gibi belgelerin yenilenmesi
konusunda sikintilarla karsilastiniz m1? Karsilagtiysaniz bu belgelerin teminindeki zorluk

operasyonlarinizi nasil etkiledi? Bize deneyimlerinizden bahseder misiniz?
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