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BAŞKAN’IN DEĞERLENDİRMESİ

ÖMER ÇETİN NUHOĞLU
UND YÖNETİM KURULU BAŞKANIDeğerli Dostlarım,

İhracatta tarihi bir rekora imza attığımız 2018 yılı, 
Türkiye ekonomisi üzerindeki baskıların arttığı, dünya 
ticareti üzerindeki korumacılıkların güçlendiği, ticaret 

savaşlarını başlatacak fi tilin ateşlendiği, AB’nin İngil-
tere’nin Brexit kararı ile kendini tekrar sorguladığı bir yıl 
oldu. Bir taraftan yeni ticaret yollarının devreye alındığı, 
diğer tarafta ek gümrük vergileri gibi uygulamalarla 
ticareti engelleyecek girişimlerin devreye alındığı 2018’de 
biz de ülke olarak çalkantılı bir yıl yaşadık. 

2018 yılı geleceği inşa etmek için önemli fırsatlar da 
sundu. Ticaret yeniden şekillenirken, endüstri 4.0 ile 
yapay zekaların ve akıllı fabrikaların hayatımıza girmeye 
başladığını gördük.  Blockchain gibi yeni teknolojiler te-
darik zincirini yeniden şekillendirmeye başladı. Teknolo-
jinin ekonomi üzerinde büyük bir güç oluşturduğunu ve 
tüm sektörlere hükmetmeye başladığını gördük. 

Bu değişim ve gelişime ayak uydurmak için ülkeler hızlı 
hareket etme yarışına başladılar. Bugüne kadar bürokras-
inin ağır hareket etmesi yüzünden geç karar veren, 
bakanlıklar arasındaki eşgüdüm eksikliğinden karar 
vermekte zorlanan bir ülke olarak bu hıza ayak uydur-
mak bizim için çok kolay olmadı. Ancak Cumhurbaşkan-
lığı sisteminin 2018 yılında başlaması hızlı karar alma ve 
uygulama noktasında ülkemizin elini güçlendirdi. Sektör 
olarak Ticaret Bakanlığı, Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı 
başta olmak üzere kol kola hareket edeceğimiz, sorunları 
birlikte konuşup çözüm üreteceğimiz bir döneme girdik. 
Bu sektörümüz, ekonomimiz ve nihayetinde ülkemiz için 
hayırlı olacaktır. 

2018 yılında yürürlüğe giren, kamudaki bürokrasiyi ve dış 
ticaret işlemlerindeki sorunları azaltmayı hedefl eyen Ti-
caretin Kolaylaştırılması Kurulu bünyesinde oluşturulan 
“Türkiye Strateji ve Eylem Belgesi” bu noktada sektöre 

büyük güç vermeye başladı. Cumhurbaşkanlığı eylem 
planları arasına da giren ve birçok konuda çalışma-
ların başlatıldığı Eylem Belgesinin olumlu etkilerini 
2019 yılında yakından hissedeceğiz. 2018 yılı sonunda 
Lojistik Performans Endeksinin Cumhurbaşkanlığı 
Programına girmesi ve temel performans göstergelerin-
den biri haline getirilmesi, lojistik sektörünün geleceği 
açısından önemli bir gelişme oldu. Bu iki gelişmenin 
etkisini lojistik performansımızın arttırılması konusun-
da göreceğiz.  

Sektörümüz açısından önem arz eden bir diğer konuda 
2018 yılında yayımlanan Karayolu Taşıma Yönetmeliği, 
1 Temmuz 2019’da yürürlüğe girmesi beklenen Taşıma 
İşleri Organizatörlüğü Yönetmeliği ve taslak halindeki 
Kombine Yük Taşımacılığı Yönetmeliği ile ulaştırma 
mevzuatındaki düzenleme ve değişiklikler oldu. Sek-
törün iş yapış modellerine uygun, maliyetleri minimize 
edecek ve bürokrasi anlamında rahatlatacak ulaştırma 
mevzuat değişikliklerinin düzenlenmesi konusundaki 
taleplerimizi 2019 yılında da sürdüreceğiz ve bu tale-
plerimizin bürokrasiyi azaltma niyetindeki hüküme-
timiz tarafından olumlu değerlendirileceği noktasında 
umutluyuz. 

Sektörümüz 2018’e büyük bir gelişme ile başladı. Avrupa 
Birliği Adalet Divanı’ndan kazanılmış Macaristan Geçiş 
ücreti davasının etkisi ile Macaristan transit geçiş 
ücretleri tamamen kaldırıldı. Yine İspanya, Romanya, 
Sırbistan’da önemli kota artışları sağladık. Bu kota 
artışlarına rağmen sektörümüz 2018 yılı içerisinde geçiş 
belgeleri nedeniyle büyük sorunlar yaşamaya devam 
etti. Sektörün önündeki engellerden vize sorunlarımız 
da devam etti. Sektöre yıllık maliyeti 7 milyon Euro’yu 
bulan vizeler aynı zamanda iş ve zaman kaybına da 
neden oldu. Vize süreleri yüzünden yılın bir ayını boş 

Saygı ve Sevgilerimle...

geçiren sürücülerimiz için vize başvurularında 20 farklı 
evrak istenmesi de ayrı bir zorluk olmaya devam etti.   

İyi başlayan 2018 yılı maalesef böyle devam etmedi 
ve yılın ikinci yarısında ekonomi daraldı. Bu daralma 
negatif yansımasıyla taşımacı fi rmalarımız zor duruma 
düştüler. Döviz kurundaki artış maliyetleri artırırken, 
ithalatta yaşanan daralmayla ortaya çıkan boş dönüş 
bu artan maliyetleri artık sektörün baş edemeyeceği 
seviyeye çıkardı. Ödeme dengesi bozulan sektör fi r-
malarımız yatırım gücünü kaybetme noktasına geldi. 
Firmalarımızın mevcut sermayeleri de erimeye başladı. 

Bu oluşan puslu durumdan yabancı plakalı araçlar yara-
rlanmaya başladılar. 2018 yılında Türk taşımacılarının 
toplam taşıma sayılarında büyük bir değişim yaşan-
mazken, yabancı taşımacılar sefer sayılarını artırdılar. 
Yabancı araçların pazar paylarını artırması Türk 
taşımacılarının yabancı araçlar ile olan rekabetinde 
ülkemiz mevzuat ve uygulamalarından kaynaklanan so-
runlar da etkili oldu. Milli ihracat stratejisinin temelini 
oluşturacak en büyük güç milli lojistik sektörüdür 
diyoruz. 
Lojistik sektörümüzün yaşadığı sorunlar, güm-
rüklerdeki beklemeler, maliyet artırıcı uygulamalar gibi 
farklı nedenlerin sonucu oluşan bu durumun kontrol 
altına alınması, milli fi rmaların ayakta kalması için 
mecburidir. 
 
Temel beklentinin ulaştırma ve gümrük mevzuatı 
açısından sektörü rahatlatacak adımların ivedilikle 
atılması olduğu görülmektedir. 2018 yılı sonunda 
hızlandırılan mevzuat çalışmalarının ve dış ticaret 
süreçlerini basitleştirecek uygulamaların 2019’da hayata 
geçirilmesi ile birlikte 2019 yılı gerek sektörümüz gerek 
ise ülkemiz açısından çok daha verimli bir yıl olabilece-

ktir. Şüphesiz ki burada esas görev kamu kurumlarımıza 
düşmekle birlikte, kamu performansının sektörümüz 
performansı doğrudan etkilediği unutulmaması gerek-
en noktalardan biridir. Taşımacılık sektörünü de içine 
alan dış ticaret işlemlerinde otomasyon sistemleri hali 
hazırda birçok işlemin elektronik ortamda yapılmasına 
imkan sağlarken, dış ticaret işlemlerinin kağıt ve insan 
odaklı devam ettirilmesi zaman ve maliyet kayıplarına 
sebep olmaktadır. 2019 yılında gerek kontrol ve denetim 
uygulamalarında insan faktörünü azaltmak ve sonradan 
kontrol altında uygulamalarını yaygınlaştırmak, gerek 
ise çağın gereği olarak dış ticaret işlemlerini otomasyon 
sistemleri üzerinden elektronik ortamda tamamlan-
masına imkan sağlamak ve kurumlar arası eşgüdümü 
otomasyon sistemlerinin entegrasyonu üzerinden 
kurgulamak, kamu kurumlarımızın temel hedefi  olmalı 
ve bu hedefl er ivedilikle hayata geçirilmelidir.

En büyük ikinci hizmet ihracatçısı olan taşımacılık 
sektörümüz, bugüne kadar devlet destekli teşvikler ve 
kredilere ulaşma konusunda büyük zorluklar yaşadı. 
Bu konuda dermek olarak verdiğimiz mücadelenin de 
etkisiyle bugün sektör fi rmalarımız Eximbank krediler-
inden daha fazla yararlanmaya başladılar. Önümüzdeki 
dönemde kredilerin genişletilmesi ve sektöre özel 
kredilerin verilmesi noktasında güzel haberler alacağız

500 bin kişinin ekmek yediği, 20 milyar dolarlık 
büyüklüğüyle ülke ekonomisine destek veren dev bir 
sektörüz. Her türlü koşulda ve zorlukta ülke ihra-
catını taşımaya devam eden sektörümüzün el üstünde 
tutulması gerekiyor. Bugün uluslararası karayolu 
taşımacılarımız 3 kıtada 70’ten fazla ülkeye yılda 1,6 
milyondan fazla sefer yapmaktadır. Altyapının geliştiril-
mesi, fi ziki ve teknik altyapının güçlendirilmesi ile bu 
sayı artacaktır.
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GİRİŞ

Her geçen gün artan küresel ticaret hacmi içinde 
ülkemiz payının yükseltilmesi ve ülkemizdeki ti-
caret erbaplarının küresel ekonomik pazar içinde 

daha fazla yer almasının sağlanması büyük önem 
taşımaktadır.

Bu amaç doğrultusunda kamu ve özel sektör olarak 
yapılan çalışmalar ülkemiz adına müspet sonuçlar or-
taya çıkarsa da, küresel ticaret içinde rekabet ettiğimiz 
diğer ülkelerdeki gelişmeler ülkemiz performansını 
ve uluslararası ticaretteki sıralamamızı önemli ölçüde 
etkilemektedir.

Bu nedenle, ülkemizin ekonomik kalkınmasına olan 
katkıların arttırılması, bürokrasinin azaltılarak ticari 
maliyetlerin düşürülmesi, ticaret erbabına şeffaflığa 
dayanan hızlı ve kaliteli dış ticaret hizmetinin sunul-
ması ve yabancı yatırımcıların ülkemizdeki yatırım-
larının artırılması amacıyla daha fazla çalışmak ve söz 
konusu iyileştirici faaliyetleri ivedi şekilde uygulamaya 
koymak birinci öncelik olmalıdır.

Başbakanlık Genelgesi ile kurulan ve Derneğimizin de 
üyeleri arasında yer aldığı Lojistik Koordinasyon Ku-
rulu ve Ticaretin Kolaylaştırılması Kurulu kapsamında 
gerek kamu gerek ise özel sektör tarafından yürütülen 
çalışmalar bahse konu iyileştirici hedeflere varılması 
ve ülkemizin 2023 yılı hedeflerine ulaşılabilmesi husu-
sunda önemli bir mekanizma haline gelmiştir.

Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü (OECD) 
tarafından yapılan araştırmaya göre, Ticaretin Kolay-
laştırılması Anlaşmasının DTÖ ülkelerince tam olarak 
uygulanmasının, küresel düzeyde ticari maliyetleri 
% 12,5 ila % 17,5 oranında düşüreceği, ülkemizin de 
içinde bulunduğu üst-orta gelir düzeyine sahip ülkel-
erde ise bu oranın % 14.6 olacağı tahmin edilmektedir. 
Dünya Ticaret Örgütü tarafından yapılan araştırmaya 
göre Anlaşma hükümlerinin tam anlamıyla uygulan-
ması halinde küresel ihracatın yıllık % 2.7, ihracattan 
elde edilen kazancın yaklaşık 1 trilyon ABD Doları 
olacağı tahmin edilmektedir. 

Anılan anlaşmanın tam olarak uygulanması ile birlikte 
ülkemiz adına elde edilecek fayda, şüphesiz ki kamu 
ve özel sektörün performansına ve işbirliğine bağlı 
olarak değişecektir. 

Yine, yapılacak iyileştirici çalışmalar kapsamında 
ülkemizin dış ticaret performansını arttırmak ve 
uluslararası endekslerde üst sıralara yükseltmek konu-
larında en büyük görev ülkemiz kamu kurumlarına 
düşmektedir. 

Bu doğrultuda, ülkemizin yatırım cazibesini arttıra-
cak, 2023 yılı hedeflerine erişilmesini hızlandıracak, 
ülkemizi üretim ve lojistik merkez haline getirilmesini 
sağlayacak önerilerimizin değerlendirilmesi hususunu 
arz ederiz.

Saygılarımızla, 
ULUSLARARASI NAKLİYECİLER DERNEĞİ

TAŞIMACILIK SEKTÖRÜNDE 
ULUSAL MEVZUAT VE 

ALT YAPI DÜZENLEMELERİ

1.BÖLÜM
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2003 yılına kadar bir Kanun kapsamına dahil olma-
yan taşımacılık faaliyetleri, Bakanlar Kurulu kararı 
kapsamında yayımlanan “Karayoluyla Uluslararası 
Yolcu ve Eşya Taşımaları Hakkında Yönetmelik” ile 
yürütülmüştür. 

Ülkemizde ilk olarak, karayoluyla yolcu ve eşya 
taşımacılığını kapsayan 4925 sayılı “Karayolu Taşı-
ma Kanunu” 10.07.2003 tarihinde yürürlüğe girmiş 
ve bunun uygulama hükümlerini içeren ilk “Karay-
olu Taşıma Yönetmeliği” de 25.02.2004 tarihinde 
yayımlanarak uygulanmaya başlamıştır. 2004 yılında 
yayımlanan Karayolu Taşıma Yönetmeliği ile ilk defa 
yurtiçi taşımacılık faaliyetleri de mevzuat hükümleri 
kapsamına alınmıştır. 

2004 yılından bu yana Karayolu Taşıma Yönetmeliği 
hükümlerinde bir çok değişiklik yapılmış olmakla 
birlikte sektör son olarak 31.12.2018 tarihinde yayım-
lanan versiyon hükümlerine tabi olarak faaliyetlerini 
yürütmektedir.

Karayolu Taşıma Yönetmeliği’nde, yolcu, kargo 
ve eşya taşımacılığı ana faaliyetleri çerçevesinde, 
taşımacılık, acentelik, organizatörlük, lojistik işlet-
meciliği, komisyonculuk, terminal işletmeciliği ve 
benzeri alanlarda faaliyetleri sürdürebilmek için faal-
iyet türüne göre 35 çeşit yetki belgesi tanımlanmıştır. 
Her bir faaliyet için tanımlanan yetki belgeleri mali 
şartlarla birlikte özel şartların yerine getirilmesi 
halinde alınabilmektedir. 
Ülkemizde, karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı  
(C2yetki belgesi) faaliyetinde bulunabilmenin şart-
ları bugün için 49.492 TL belge ücretinin yanı sıra 10 
birim özmal araç ile 400 ton taşıma kapasitesine sahip 
olunması şartına bağlıdır.  Ayrıca, her bir araç için 300 
TL taşıt kartı ücreti de mali şartlar arasındadır. 

2003 yılında yayınlanan Karayolu Taşıma Kanunu ve 
Kanuna bağlı olarak çıkarılan Karayolu Taşıma Yönet-
meliği düzenlemeleri, ülkemizde taşımacılık konusunda 
karşılaşılan sorunların çözülmesi hususunda güncel 
ihtiyaçları karşılamamakta yetersiz kalmakta, yüksek 

mali şartların yanı sıra idari para cezaları, uyarı cezaları ve 
haksız rekabete sebep olan düzenlemeler içermektedir. 

Sektörümüzün temel mevzuatı olan Karayolu Taşıma 
Kanunu ve Yönetmeliği’nin, normlar hiyerarşisine 
uygun olacak şekilde, ülkemizin taraf olduğu uluslar-
arası konvansiyonlara (CMR Konvansiyonu) ve Türk 
Ticaret Kanununa uygun hale getirilmesi gerektiği 
değerlendirilmektedir. Bu yönüyle bakıldığında, 
Taşıma Mevzuatına ilişkin yapılacak temel düzenle-
melerde öncelikle; ülke ekonomisine en yüksek fayda 
sağlayacak bir sektör oluşturulması hedeflenmeli, 
Kanun ve Yönetmelik maddeleri ile belirlenecek kural-
lar, uluslararası ölçekte uygulanabilir olmalı ve Türk 
taşımacılık sektörünün pazardaki rekabet gücünü 
artırıcı amaca hizmet etmeli ve ticareti kısıtlayıcı 
düzenlemelerden uzak, kaliteli hizmet sunumunu 
güvence altına alacak mesleğe giriş ve çalışma kural-
larını tanımlamalıdır.

1.1. Taşımacılık Sektörüne Yönelik Ulaştırma Mevzuatı Düzenlemeleri

1.1.1. Karayolu Taşımacılığı Yetki Belgesi Türleri ve İçerik Bilgileri

Karayolu Taşıma Yönetmeliği kapsamında belirle-
nen faaliyetler için yetki belgesi alma zorunluluğu 
bulunmaktadır ve yetki belgeleri 5 yıl için geçerli 
olmakla birlikte sürenin sonunda yenilenmesi 
gerekmektedir.  

Karayolu Taşıma Yönetmeliği kapsamına giren faaliyet-
lere ilişkin yetki belgesi türleri ve kapsamları aşağıdaki 
tabloda yer almaktadır. Mevcut yetki belge sayısının 
azaltılması ve kapsamlarının genişletilmesi gerektiği 
düşünülmektedir.
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Karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı, lojistik 
işletmeciliği ve organizatörlüğü yapmaya yetkili firma 
sayıları ve söz konusu firmalarda kayıtlı özmal araç 
sayılarının detayları aşağıdaki tabloda yer almaktadır. 
Belirtilen yetki belgelerinden, karayoluyla uluslarar-

ası eşya taşımacılığı (C2) ve lojistik işletmeciliği (L2) 
yetki belgesine sahip firmalar için belirli oranlarda 
sözleşmeli araç kaydına da mevzuat kapsamında izin 
verilmekte olup bahse konu tabloda sadece özmal araç 
sayıları verilmiştir. 

1.1.2. Karayolu Taşımacılığı Faaliyetinde Kullanılan Yetki Belgesi Sayıları, 
         Yetki Belgelerine Kayıtlı Özmal Çekici Sayısı ve Bölgelere Göre Dağılımı

Tablo: Karayolu Taşımacılığı Faaliyetinde Kullanılan Yetki Belgesi Sayıları ve Bölgelere Göre Dağılımı

Ülkemiz taşımacılık sektöründe çalışmakta olan 
sürücülere ilişkin verilere bakıldığında toplamda 280.000 
adet takograf kartı verilmiş sürücü bulunurken, bu rakam 
yurtiçi, yurtdışı yolcu ve eşya taşımacılığı faaliyetinde 
bulunan ağır vasıta şoförlerini kapsamaktadır. 

Sadece uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektöründe 
faaliyette bulunan sürücülere SRC 3 (uluslararası ve 
yurtiçi eşya taşımacılığına imkan veren mesleki yeterlilik 
belgesi) ve SRC 5 (uluslararası ve yurtiçi tehlikeli madde 
taşımacılığı mesleki yeterlilik belgesi) belgeleri düzen-
lenmektedir. SRC 3 belgesine sahip sürücü sayısına dair 
bilgilere erişim sağlanamamaktayken, SRC 5 belgesine 
sahip şoför bilgileri Tehlikeli Mal ve Kombine Taşımacılık 
Düzenleme Genel Müdürlüğü internet sayfasında yayın-
lanmaktadır. Buna göre, uluslararasında ve yurtiçinde te-
hlikeli madde taşımacılığı mesleki yeterlilik belgesi (SRC 5 
belgesi) sahibi şoför sayısı 54.679 kişidir. Bu şoförlerin hali 
hazırda SRC 3 belgesine sahip olduğu öngörüldüğünde 
sektörümüzdeki toplam şoför sayısının bu rakamın biraz 
daha üzerinde olduğu mütalaa edilmektedir.

Uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektöründe çalışan 
tır sürücülerine yönelik sorunlara bakıldığında en önemli 
sorunun yetersiz şoför sayısı ve şoför davaları olduğu 
görülmektedir.

Taşıma sektörünün hukuki süreçteki en büyük so-
runlarından biri yurtiçi-yurtdışı sürücülere ödenen 
harcırahların, ücrete ve dolayısı ile tazminatlara dahil 
edilmesi konusunda toplanmaktadır. Şoför davaları ile 
ilgili hukuki süreçlerde çok büyük sıkıntılar yaşanmakta 
ve firma aleyhine fahiş miktarda tazminatlara hükmedile-
bilmektedir. 

Yurtiçine/yurt dışına sefer yapan tır şoförlerine her sefere 
çıktıklarında ödenen harcırah-sefer başı ücretin, asli ücre-

tin bir parçası olup olmadığı, ek ödeme olarak değerlendi-
rilip değerlendirilemeyeceği ve kıdem tazminatı hesabın-
da dikkate alınması gerekip gerekmediği hususundaki 
Yargıtay Hukuk Daireleri arasındaki görüş ayrılıkları da 
sorunun çözümlenememesine sebebiyet vermektedir.  

Sektörümüz için büyük bir sorun teşkil eden sorunlardan 
biri de  sigorta primlerinin harcırah miktarı kadar eksik 
bildirildiğine ilişkin SGK Davalarında yaşanmaktadır. 
Dava kapsamında harcırahların Sigorta Primine esas 
olması yolunda bir karar vermeleri durumunda, bir 
sürücünün zamanaşımı süresi içerisindeki yıllık maliyeti, 
eksik sigorta primleri ve cezaları ile birlikte, sektörün 
altından kalkamayacağı mali bir yükün ortaya çıkma 
ihtimalini oluşturmaktadır.  

Bu durum şüphesiz ki ülkemizin en fazla döviz getiren 
ikinci hizmet ihracatçısı konumunda olan, en büyük 500 
hizmet ihracatçısı içinde 200 tane taşımacı bulunduran 
ve ilk 10 hizmet ihracatçısı firma içinde 2 tanesi yine 
taşımacı olan sektörümüze büyük zararlar verecek aynı 
zamanda ülke istihdamına, tır şoförlerinin kendilerine ve 
ülke ekonomisine büyük kayıplar yaşatacaktır. 

Taşımacılık sektörünün hukuki süreçteki en büyük 
sorunlarından şoför davalarına çözüm üretilebilmesi ve 
hali hazırda ekonomik yönden zor durumda olan sek-
törümüzün şoför davaları kaynaklı sorunlarının çözüm-
lenebilmesi için;  
• Yurtiçi-yurtdışı sürücülere ödenen harcırahların, ücrete 
ve dolayısı ile tazminatlara dahil edilmemesi, 
• Bu doğrultuda, harcırahların Sigorta Primine esas 
olmaması,
• Uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektöründe çalış-
ma barışını tesis edecek uygulamaların hayata geçirilmesi
Ülkemiz taşımacılık sektörünün, çalışanlarının ve ülke 
ekonomisinin yararına olacağı mütalaa edilmektedir. 

1.1.3. Karayolu Taşımacılığı Faaliyetlerinde Çalışan Sürücüler

1.2. Taşımacılık Sektörüne Yönelik Gümrük Mevzuatı Düzenlemeleri
Avrupa Birliği gümrük mevzuatını yeniden düzenley-
en ve “Birlik Gümrük Kodu” olarak adlandırılan Avru-
pa Parlamentosu ve Konseyi Tüzüğü, 1 Mayıs 2016 
tarihinde yürürlüğe girmiş durumdadır. Söz konusu 
Gümrük Kodu ile gümrük işlemlerinde standartlaş-
ma, prosedürlerin basitleştirilmesi, kolaylaştırılması 
ve tüm gümrük işlemlerinin elektronik ortamda 
tamamlanması ana hedefleri oluştururken, Gümrük 
Birliği’ni tesis eden 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararı 
doğrultusundaki Avrupa Birliği mevzuatına uyum 
yükümlülüğümüz doğrultusunda, Birlik Gümrük 
Kodu hükümlerini ülkemiz Gümrük Kanunu’na derç 

edilmesi ve Birlik hedeflerinin ülkemiz hedefleri 
haline getirilmesi ülkemizin temel gayesidir.

AB müktesebatına uyum yükümlülüğümüz kapsamın-
da Gümrük Kanunu ve bağlı mevzuatlar ile hayata 
geçirdiğimiz bazı proje ve uygulamaların AB’deki 
uygulamalardan farklı şekilde uygulamaya alınması 
ise ülkemiz gümrük uygulamalarındaki sorunların 
temelini oluşturmaktadır. 

Avrupa Birliği ülkelerindeki transit uygulamaları-
na bakıldığında, ihracat beyannamesi tescil edilen 
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yüklerin transit işlemleri taşımacı firma tarafından 
tercih edilen bir başka topluluk gümrük idaresinde 
tamamlanabilmekte, bu işlem için taşımacı fir-
manın yetkilendirilmiş yükümlü statüsüne sahip 
olma şartı aranmamaktadır. Ne var ki, ülkemizdeki 
transit rejimi kapsamındaki tercih edilecek bir 
gümrük idaresinde transit rejim işlemi başlata-
bilme kolaylığı AB uygulamalarının aksine olacak 
şekilde yetkilendirilmiş yükümlü statü şartına 
bağlanmıştır. Bu durum ise taşımacı firmaları 
operasyonel anlamda zorlarken, toplam sevki-
yat sürelerinin uzamasına sebebiyet vermekte ve 

hedeflenen ihracat rakamlarından uzaklaşılmasına 
neden olmaktadır. 

Nitekim, 2018 yılı toplamında İstanbul’daki güm-
rük idarelerinde gümrük işlemleri tamamlanmış ve 
Almanya varışlı araçların İstanbul-Kapıkule arasındaki 
mesafeyi kat etme süresine yönelik incelemelerde, bu 
sürenin ortalama 38,8 saat olduğu görülmüştür. Bu 
süreye transit rejimi kapsamındaki gümrük işlem süre-
lerinin de dahil edilmesi gerektiği düşünüldüğünde, 
ülkemizdeki transit rejimi uygulamalarının yeniden 
gözden geçirilmesi ihtiyacı bulunmaktadır.

İstanbul’daki gümrük işlemleri tamamlanmış ve çıkabilir statüye gelmiş 
ihracat beyannamelerini alan ve devamında transit rejimi kapsamında 
gümrük işlemlerini tamamlayan ve çıkış gümrük idaresine sevk edilen 
araçların sevkiyat sürelerine yönelik incelemelerde; 
2016 yılındaki İstanbul’daki gümrük idarelerinde yola çıkan tırların 
Kapıkule Sınır Kapısından çıkışına kadar ki 3 aylık seferleri üzerinden süre 
ortalaması 37 saat sürdüğü görülmüştür.

2018 yılına gelindiğinde, yine İstanbul’daki gümrük işlemleri tamamlanmış 
ve çıkabilir statüye gelmiş ihracat beyannamelerini alan ve devamında 
transit rejimi kapsamında gümrük işlemlerini tamamlayan ve çıkış gümrük 
idaresine sevk edilen araçların sevkiyat sürelerine yönelik incelemelerde; 
2018 yılı 12 aylık transit beyanname verisi üzerinden, İstanbul’daki gümrük 
idarelerinde yola çıkan tırların Kapıkule Sınır Kapısından çıkışına kadar ki 
seferleri üzerinden süre ortalaması 39 saat’e yükseldiği görülmüştür.
Aradan geçen süre zarfında, Kapıkule Sınır Kapısının günlük geçiş kapasi-
tesinin arttığı görülmesine karşın bekleme sürelerinin arttığı anlaşılmıştır. 
Yine Almanya’ya yapılan seferlerde de, sevkiyat sürelerinin uzadığı süre 
incelemelerinde görülmektedir.

21.05.2014 tarihli Resmi Gazete’de yayınlanarak 
yürürlüğe giren Gümrük İşlemlerinin Kolaylaştırılması 
Yönetmeliği ile uygulamaya alınan ve toplamda 407 
firmayı içinde barındıran yetkilendirilmiş yükümlü 
statüsü kapsamında 16 adet lojistik firmasının izinli 
gönderici yetkisine sahip olması ve ihracat beyan-
namesinin tescil edildiği gümrük idaresine gitmeden 
kendi tesislerinde transit rejimi kapsamındaki gümrük 
işlemlerini tamamlaması, gerek ilgili taşımacı firmalar 

açısından gerekse dış ticaret işlemleri açısından önemli bir 
fayda sağlasa da elde edilen mevcut faydanın an itibarıyla 
dış ticaretimiz ve özellikle ihracatımız açısından yeterli 
olduğunu varsaymak güçtür.

Yetkilendirilmiş yükümlü uygulamasının 
taşımacılık sektörü açısından getirdiği en büyük kolaylık, 
ihracat beyannamesinin tescil edildiği gümrük idaresine 
gitmeden taşımacı firmanın kendi tesislerinde transit 

Avrupa’ya açılan ve işlem hacmi açısından ülkem-
iz sınır kapıları arasında ön sıralarda yer alan 
Kapıkule Sınır Kapısı, yıllık geçiş sayısı ile ul-
uslararası karayolu eşya taşımacılığı sektöründe 
önemli bir yere sahiptir. İhracat yönünde tır çıkış 
kapasitesini her geçen yıl arttıran Sınır Kapısından 
ihracat yönündeki çıkışlar bir önceki yıla kıyasla 
%11 yükselerek 2018 yılı sonunda 303.409 adete 
yükselmiştir. 

Kapıkule Sınır Kapısından çıkışlarda Türk ve 
Yabancı plakalı araçların dağılımına bakıldığında, 
2018 yılı sonunda Türk taşımacılarının payının 
%59, yabancı plakalı araçların payının ise %41 
olduğu görülmektedir. 

Kapıkule Sınır Kapısının her yıl düzenli olarak 
kapasitesini artırmasına karşın, sınır kapısındaki 
bekleme sorunları da devam etmiştir. 2018 yılı 
ortalamalarına bakıldığında;

• 2018 yılı sonunda, haftaiçi-haftasonu ayrımı-
na gidilmeden ihracat yönünde ortalama çıkış 
sayısı 873, tır kuyruk ortalaması ise 11 kilo-
metre olmuştur.

* Kuyruk bilgileri GTİ park sahası dışındaki tırlar ile park sahası içindeki tırların toplamı

• İhracat çıkışlarının ağırlıklı olarak yapıldığı haftasonu 
üzerinden ortalamalar bakıldığında ise, haftasonu ortalama 
çıkış sayısı 891 adet, haftasonu ortalama tır kuyruğu 
ise 14,5 kilometre olduğu görülmüştür.

• İstanbul’da gümrük işlemi biten tırların Kapıkule’den 2018 
yılı çıkış süre ortalaması 39 saat olarak hesaplanmıştır. 
Bu süre içinde iç gümrük idaresindeki ihracatçı ve taşımacı 
gümrük işlem süreleri bulunmamaktadır.

2018 yılı sonunda 478.745 tırın çıkış yaptığı Batı Kara Sınır Kapılarında (Kapıkule, Hamzabeyli, İpsala) ilk sırada 
Kapıkule gelmektedir. 3 Kapının toplamında Türk araçlarının ihracat üzerinden payı %54 olurken, yabancı araçların 
payı ise %46 olmuştur. Hamzbeyli Sınır Kapısından çıkış yapan 107.220 araç içinde yabancı araçların payının %58 
ile Türk araçlarına göre daha fazla olduğu görülmektedir. İpsala’da ise oran %54 Türk araçları, %46 yabancı araçlar 
şeklindedir.
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rejimi kapsamında işlem gerçekleştirilebilmesidir. 
Ne var ki yetkilendirilmiş yükümlü kapsamındaki 
uygulamaları Avrupa Birliği’ndeki uygulamalar ile 
kıyaslandığımızda uygulama farklılıkları görülebil-
mektedir.

AB uygulamasındaki Yetkilendirilmiş Yükümlü 
Statüsü kategorilere ayrıştırılmıştır. Bunlar; 
(1) AEO Emniyet-Güvenlik, 
(2) AEO Gümrük Basitleştirmesi 
(3) AEO Füzyon (Full) olarak ilk iki kategorinin kom-
bine versiyonudur.

Ülkemizde; yalnızca üçüncü kategori bulunmaktadır. 
Sadece güvenlik ya da sadece basitleştirme açısından 
AEO uygulaması Türkiye’de mevcut değildir. 

Bu farklar temelinde AB Merkezi Gümrükleme 
Yetkisi şartları irdelendiğinde Merkezi Gümrükleme 
Yetkisi almanın şartları şu şekildedir;

1. Ekonomik iştigal alanı ile bağlantılı ciddi suç kaydı 
ve mükerrer gümrük ve vergi mevzuatı ihlali bulun-
mamak.
2. Gümrük kontrollerine elverişli ticari ve taşımacılık 
kaydı tutmak.
3. Mali yeterliliğe sahip olmak.
Dolayısıyla, işini hakkaniyetle yapan her dürüst işlet-
menin Merkezi Gümrükleme Yetkisi alma imkânı 
daha kolaydır. Ülkemizdeki gibi bilgi güvenliğini 
sağlamak için ISO 27001 belge şartı AB uygulama-
larında yer almamaktadır.

Merkezi Gümrükleme, Avrupa Birliği 
mevzuatına uyum zorunluluğu kapsamında 
ülkemiz Gümrük Kanununda yapılması planlanan 
değişikliklerin en önemlisi olacaktır. Merkezi Güm-
rükleme uygulaması ile birlikte ihracat ve ithalatta, 
beyannamenin sunulduğu ile eşyanın sunulduğu 
gümrük idareleri farklı idareler olabilecek, gümrük 
idareleri otomasyon sistemleri üzerinden ibraz 
edilen beyanname ve sunulan eşyaya ilişkin işlemler 
ile ilgili haberleşecek ve gümrük işlemlerinin çok 
daha hızlı ve efektif şekilde tamamlanması imkânı 
elde edilecektir.

Avrupa Birliğindeki “Merkezi Gümrükleme” 
uygulamasına bakıldığında, sadece bir ülke içinde 
geçerli olan uygulamadan yararlanmak isteyen 
taraflardan Yetkilendirilmiş Yükümlü Statüsü 
şartı aranmamaktadır. Bunun yerine, ciddi suç 
kaydı, belirli bir oranın üzerinde gümrük ve vergi 
mevzuatı ihlali bulunmaması, olası gümrük dene-
timine dair gerekli kayıtların tutulması ve son 
olarak da mali yeterliliğe sahip olunması aranan 
temel şartlar olurken, güvene dayalı bir sistem 

üzerinden inşa edilen uygulamalar, ülkelerin lojistik 
dostu ülkeler kategorisine yükselmesinde ve uluslar-
arası endekslerde yüksek sıralarda yer almalarında 
büyük rol oynamaktadır.

Ülkemiz taslak Gümrük Kanunu’na bakıldığında ise 
“Merkezi Gümrükleme” uygulaması yine Yetkilendirilmiş 
Yükümlü Statüsü firmalara tanınan bir hak olarak kalmış 
ve kapsamı daraltılarak, hem Avrupa Birliği uygulama-
larından uzaklaşılmış hem de elde edilebilecek fayda 
sınırlandırılmıştır.

2019 yılı ihracat hedeflerini yakalayabilmek ve bölgem-
izde lojistik bir üs olabilmek için Merkezi Gümrükleme 
uygulamasını hayata geçirmek ve uygulamadaki Yet-
kilendirilmiş Yükümlü Statü sahibi olma şartını kaldır-
mak öncelikli hedefler arasında yer almalıdır.

2018 yılına ait açıklanmış 168,1 milyar dolarlık ülkemiz 
ihracat rakamları incelendiğinde, bu rakamın %42’sine 
denk gelen 72,1 milyar dolarlık kısmın sadece İstanbul’da-
ki gümrük idarelerinde gerçekleştirildiği görülmektedir. 
Söz konusu 72,1 milyar dolarlık ihracat ile ilgili ihracat 
beyannamesi işlemlerinin ve devamındaki taşımacıya ait 
transit rejimi kapsamındaki gümrük işlemlerinin tama-
mının yukarıda bahsedilen Gümrük Kanunu hükümleri 
doğrultusunda, ihracat beyannamesinin tescil edildiği İs-
tanbul’daki gümrük idarelerinde gerçekleştirilmek zorun-
da kalınmış olması ise hâlihazırda yoğun olan ve kapa-
sitesinin üzerinde işlem hacmi ile çalışan İstanbul’daki 
gümrük idarelerindeki sorunları daha da ağırlaştırmakta, 
beraberinde gerek büyükşehir olmanın getirdiği deza-
vantajlar gerekse yoğun trafik gibi sebeplerle dış ticaret 
işlemlerinde ilave maliyet ve zaman kayıplarının önüne 
geçilememektedir. 

Belge ve maliyetler, dış ticaretimizde sorun 
yaratan diğer önemli hususlardır. Ülkemizdeki gümrük 
işlemlerine ilişkin diğer süreçler incelendiğinde mali-
yet yaratan uygulama ve belge bürokrasisi ülkemizdeki 
temel gümrük sorunlarını oluşturmaktadır. Taşıma 
yaptığımız ülkelerde olmamasına karşın, 7/24 çalışan 
sınır kapılarımızda halen fazla mesai tahsilatı yapılması 
ve bunun sadece Türk araçlarına uygulanması, iç gümrük 
idarelerindeki farklı ve yüksek tutarlardaki fazla mesai ve 
yolluk ücret uygulamaları, Türk taşımacılarının maliyet 
anlamında yaşadığı sorunların başında gelmektedir. Bu 
ücretlerin halen elektronik ortamda otomasyon sistem-
leri üzerinden 7/24 esasına göre yapılamaması da, ödeme 
kaynaklı sorunların aşılamamasına ve beraberinde zaman 
kayıpları oluşmasına neden olmaktadır.

Gümrük süreçlerinin elektronikleştirilmesi ve kâğıt or-
tamından çıkarılması yönündeki çalışmalara karşın halen 
birçok gümrük işleminin kâğıt ortamında yürütülmesi ve 
halen gümrük otomasyon sistemleri yerine ibraz edilen 

kâğıtlara güvenilmesi gümrük süreçlerinin uzam-
asına ve memur odaklı gümrük süreçlerinden uzak-
laşılamamasına neden olmaktadır.

Varış öncesi beyan modeli üzerinden eşya 
gelmeden ithalat yapılabilmesi dış ticaret süreçler-
ini önemli ölçüde basitleştirirken, ülkemizdeki 
deniz taşımaları üzerinden buna yönelik uygulama 
başlatılmış olması önemli bir gelişmedir. Bu uygula-
manın karayolu taşımacılığını da kapsayacak şekilde 
genişletilmesi ise ülkemiz dış ticaretinin hızlandırıl-
masına imkânı sağlayacaktır.

Eşgüdüm eksiklikleri ve otomasyon 
sistemlerindeki entegrasyon sorunları, 
Gümrük süreçlerini uzatan ve beraberinde dış ticar-
et süreçlerine zarar veren bir diğer husustur. Halen 
birçok farklı kurum ile ilgili dış ticaret işlemlerinde 
mükerrer veri girişleri mevcut iken kurumların birbirl-
eri ile çelişen mevzuat ve uygulamaları, birçok kuru-
mun sadece mesai saatleri içerisinde işlem yapmaları, 
“7/24 dış ticaret hizmeti” olanağının ortadan kaldırıl-
masına ve dış ticaret süreçlerinde verimsizliğe yol 
açmaktadır. 

Teminat sorunları, sektörün bir diğer maliyet 
yaratan problemini oluşturmaktadır. Özellikle Ticaret 
Bakanlığı bünyesindeki antrepo, yetkilendirilmiş 
yükümlü, ortak transit gibi uygulamalara yönelik 
teminat işlemlerinde ayrı ayrı teminat verme zorun-
luluğu firmalarımıza ilave maliyetler ve iş süreçleri 
olarak geri dönmektedir. Bir firma tarafından ver-
ilmiş teminatların tek çatı altında toplanması ve 
tek merkezden kontrol ve yönetim prosedürlerinin 
yürütülmesi dış ticaret süreçlerinde verim artışı 
yaratacaktır.  

İç ve sınır gümrük idarelerindeki kontrol sıklıkları, 
memur kaynaklı denetim ve kontrol uygulamaları ve 
buna bağlı olarak oluşan zaman ve maliyet kayıpları da 
gümrük süreçlerine zarar veren diğer hususlardır.

Gümrük mevzuatı kaynaklı cezalar, 
sektörde mağduriyet yaratan bir diğer sorundur. Özellikle 
çok rahat şekilde kesilen ve yurtdışında usulsüzlük olarak 
adlandırılmayan birçok işlem için uygulanan Gümrük 
Kanunu’nun 241’inci maddesi uygulamaları ve “belirgin 
şekilde farklılık” gibi her yöne çekilebilecek ve anlam-
landırılamayan mevzuat hükümleri kapsamında kesilen 
“gümrüklenmiş değer” şeklindeki fahiş cezalar sadece fir-
malara zarar vermekle kalmamakta, aynı zamanda lojistik 
performansımızı olumsuz yönde etkilemektedir.

Sınır kapısındaki beklemeler, gümrük 
süreçlerinde, Türk taşımacıların rekabet gücünü azaltan 
en önemli hususların başında gelmektedir. Gerek batıdaki 
gerek ise doğudaki sınır kapılarımızdaki uzun bekleme süre-
lerinin ortadan kaldırılamaması ve bunun teslim süreleri 
üzerindeki olumsuz etkileri ülkemizin lojistik cazibesini kay-
betmesine neden olmakta, uluslararası endekslerde ülkemiz 
sıralamasının gerilemesine sebep olmakta ve ülkemizin 
yatırım cazibesine zarar vermektedir. Sınır beklemeleri 
sebebiyle teslim süresi konusunda uzlaşılamamasının, 
ülkemize yapılacak yatırımların yurtdışına kaydırılması 
örnekleri bunun en açık örneklerini ortaya koymaktadır. 

Gümrük süreçlerini basitleştirmek için yurtdışındaki 
ülke uygulamalarının ülkemizde de hayata geçirilmesi, 
kurumlar arası eşgüdüm sorunlarının giderilmesi, belge 
sayılarının azaltılması ve maliyetlerin düşürülmesi, sınır 
beklemelerinin önüne geçilmesi ve dış ticaret süreçler-
indeki verimsizliği ortadan kaldıracak tedbirlerin hayata 
geçirilmesi önem arz etmektedir. 
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Sınır kapılarının kapasitelerinin arttırılması, sağlıklı 
bir altyapıya kavuşturulması ve dış ticaret işlemlerinin 
kesintisiz ve verimli şekilde yapılması amacıyla yürütülen 
modernizasyon projeleri ülkemiz ticaretinin hızlandırıl-
ması ve kolaylaştırılması açısından önem taşımaktadır. 
Söz konusu amaçlar doğrultusunda hayata geçirilen mod-
ernizasyon projelerine karşın sınır kapılarımızın gerek 

ihracat gerek ise ithalat yönündeki kapasite imkanları 
komşu ülke sınır kapılarının kapasiteleri ve performansı 
ile doğrudan bağlantılıdır. 
Ülkemizdeki modernizasyon projelerinin “Yap-İşlet-
Devret” modeli üzerinden hayata geçirildikleri görülmek-
tedir. Söz konusu model kapsamında hayata geçirilmiş 
projeler aşağıda yer almaktadır: 

1.3. Sınır Kapıları ve Modernizasyon Projelerine Genel Bakış
Şüphesiz ki gümrük idarelerinin modernizasyonu, hizmet 
binalarının ve sahalarının yenilenmesi ile sınırlı kalmamalı, 
x-ray ve tarama sistemleri gibi teknolojilerle modernize 
edilmesi, gümrük hizmetlerinin daha hızlı, etkin ve verimli 
sunulmasını sağlayacak tek durak gibi uygulamaları içerir 
şekilde hayata geçirilmektedir. 

Ne var ki, hayata geçirilen modernizasyon projelerinden en 
yüksek düzeyde verim alabilmek, ilgili sınır kapısında dış 
ticaret işlemleri ile ilgili işlem ifa eden kurumların per-
formansları ve iş modelleri ile direkt olarak bağlantılıdır. 
Türkiye’deki durum incelendiğinde gümrüklü alanlarda 
farklı altyapı sorunları ile karşılaşılmaktadır. Bu kapsamda;

Gümrük sahalarının inşasında, genel anlamıyla tüm güm-
rüklü sahalarda dış ticaret işlemlerinden sorumlu kurum-
lar ve özel sektör paydaş kuruluşlarının ihtiyaçlarını tespit 
etmeye ve gidermeye yönelik bir danışma mekanizması 
bulunmamakta, kurumlar arasında koordinasyon eksikliği 
yaşanmaktadır. Ticaretin Kolaylaştırılması Kurulu bünye-
sinde bu sorunu çözümlemek amacı ile “Danışma Kom-
isyonu” kurulmuş olsa da Komisyonun çalıştırılmaması, 
anılan sorunların devam etmesine sebebiyet vermektedir.

Yine, Kara Sınır Kapılarında komşu ülkelerin altyapılarıyla 
ve ülkemiz altyapısı arasında uyumsuzluklar bulunması da 
yaşanan sorunların bir diğeridir. Karşılıklı olarak altyapı 
kaynaklı sorunların aşılamaması sebebiyle uzun tır kuyruk-
ları ve buna bağlı zaman kayıpları oluşmaktadır. Kara sınır 
kapılarının yerleşim planlarındaki yerleşim yeri sorunları 
da saha içi tır trafiğini olumsuz yönde etkileyen bir diğer 
sorundur. 

Sınır kapılarında hizmet veren kurumlar arasındaki eş 
güdüm sorunları da sınır geçiş süreçlerine zarar veren en 
önemli etmenlerden biridir. Taşımacılık sektörü ile yakın 
ilişki içinde olan Tarım ve Orman Bakanlığı ile Ticaret 
Bakanlığı arasında sınır kapılarında 7/24 esasına göre çalış-
ma yapılması hususunda protokol imzalanmış durumda 
olmasına karşın 7/24 mesai konusunda sorunlar yaşanabil-
mektedir. Çevre ve Şehircilik Bakanlığı ise özellikle işlem 
hacmi yüksek olan ve sektörümüz tarafından sıklıkla kul-
lanılan Hamzabeyli Sınır Kapısında, Pazartesi, Çarşamba ve 
Cuma günlerinde, İpsala Sınır Kapısında ise sadece Salı ve 
Cuma günlerinde işlem ifa etmektedir. Bu da, kurumların 
eşgüdüm halinde çalışması ile ilgili sorunlara önemli bir 
örnek teşkil etmektedir.

İhracat teşviki kapsamında sınır kapılarında vergisiz 
akaryakıt satışı yapılan istasyonlarının yerlerinin de 
saha içi tır trafiğini olumsuz yönde etkilemesi de sınır 
kapılarında gözlemlenen bir diğer sorundur. Kapıkule 
Sınır Kapısında sıfır noktaya yakın noktada yer alan 
ve darboğaz oluşturan yakıt istasyonu, dar bir sahaya 
sahip Sarp Sınır Kapısında yine vergisiz yakıt satışı gibi 
örnekler, ihracat teşviki kapsamında yapılan vergisiz 

yakıt satışının sınır geçiş süreçleri üzerindeki olumsuz 
etkileri olarak gösterilmektedir. 

Sınır kapılarının modernizasyon projelerini hayata 
geçirirken, karşı ülke şartlarının ve saha fiziki durumunun 
dikkate alınması, darboğaz oluşturmayacak şekilde pro-
jelerin uygulamaya alınması, ilgili sınır kapısında hizmet 
verecek kurumların eşgüdüm halinde ve 7/24 çalışarak 
kesintiye sebebiyet vermeyecek şekilde işlem ifa etmesi, 
saha içi yerleşimlerinin tır trafiğini kesintiye uğratmaya-
cak şekilde kurgulanması önem arz etmektedir.
Yine izin verilen sınır kapılarındaki sıfır noktalarında 
satışı yapılan vergisiz akaryakıt ile ihracat teşvik uygu-
lamasının “vergi iade modeli” üzerinden kurgulanması 
ya da yakıt istasyonlarının tır trafiğini olumsuz etkile-
meyecek alanlara kaydırılması da sınır geçiş süreçlerini 
rahatlatacak tedbirlerden olacaktır.

İkili anlaşmalar gereği yabancı ülkelerden temin 
edilen ve uluslararası taşımalarda kullanılan geçiş bel-
gelerinin dağıtımı Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği 
(TOBB) tarafından yürütülmektedir. Geçiş belgesi 
dağıtımının, Geçiş Belgesi Dağıtım Esasları Yönerge-
si’ne uygun, etkin ve verimli olarak yapılabilmesi 
amacıyla Geçiş Belgesi Otomasyon Sistemi (GEBOS) 
2007 yılında faaliyete geçirilmiştir.

Karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı sektöründe 
faaliyet gösteren firmalar, taşıma yapacakları ülkeye 
ait geçiş belgelerini çıkış yapacakları sınır kapısında 
belge dağıtımını yapan Geçiş Belgesi Dağıtım Ofisler-
inden temin edebilmektedir. Kağıt ortamında belge 
ibrazı ile yürütülen geçiş belge tahsisi sektörde ilave iş 
yükü ve zaman kayıplarına sebebiyet vermektedir. 

Sınır kapılarında hizmet veren belge dağıtım ofisler-
inde geçiş belge tahsisi için talep edilen; vekaletname, 
ihracat beyannamesi, sağlık sertifikası, firma başvuru 
dilekçesi, TIR Karne/Transit Beyanname gibi evrakların 
elektronik ortama alınması ve GEBOS Sistemi üzerin-
den görülebilir hale getirilmesinin sağlanmasının sek-
töre hız kazandıracağı değerlendirilmektedir. Uygula-
manın hayata geçirilmesi, taşımacılara zaman tasarrufu 
kazandırırken dağıtım ofislerindeki personelin kağıt 
ortamında yürüttüğü arşiv, fotokopi vb. operasyonların 
da kolaylaştıracağı öngörülmektedir.

1.4. Taşımacılık Sektöründeki 
Otomasyon Sistemleri ve Sektöre 
Etkileri

Geçiş Belgesi Otomasyon Sistemi 
(GEBOS) 
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U-NET Otomasyon Sistemi
U-Net otomasyon sistemi; Ulaştırma ve Altyapı 
Bakanlığı’na bağlı Karayolu Düzenleme Genel 
Müdürlüğünün ve Tehlikeli Mal ve Kombine 
Taşımacılık Genel Müdürlüğünün, belgelendirme, 
eğitim, sertifikalandırma, denetim, araç muayene, 
tahsilat, sınır geçiş ve izin işlemleri ile ilgili tüm iş 
süreçlerinin otomatik yapıldığı  yazılım sistemidir. 
Sistem 15 Ocak 2006 tarihinde uygulamaya alınmış 
olup e-Devlet Kapısı üzerinden de hizmet vermekte-
dir. U-Net sistemi, Ticaret Bakanlığı, Emniyet Genel 
Müdürlüğü, Türkiye Odalar Borsalar Birliği, Sigorta 
Bilgi Merkezi, Adli Sicil, TÜVTÜRK Araç Muayene 
istasyonları, Yol Kenarı Denetim İstasyonları, Hazine 
ve Maliye Bakanlığı ve Merkezi Nüfus İdare Sistemi 
(Mernis) ile entegre bilgi paylaşımı süreçleri içeren bir 
sistemdir.

Ulaştırma (U-Net) Otomasyon Sistemi kayıt ve 
tescil işlemleri hali hazırda iç gümrük idarelerinde 
gerçekleştirilmektedir. İhracatçı tarafından tescil 
işlemleri tamamlanan gümrük beyannamesi akabinde 
beyanname verileri üzerinden taşımacı tarafından 
BİLGE sistemi üzerinde düzenlenen TIR Karnesi ya da 
NCTS Sistemi üzerinde düzenlenen Transit Beyan-
namesi tescil işlemlerinin devamında geldiği/gittiği 
ülke, plaka, taşıt ülkesi, ağırlık, sürücü, geçiş belgesi 
ya da UBAK bilgileri, U-Net otomasyon sistemine 
işlenmekte ve kayıt ve tescil işlemleri bu yolla tamam-
lanmaktadır. Sistem üzerindeki entegrasyon eksik-
likleri gümrük memurlarının mükerrer veri girişlerine 
sebebiyet verirken, iş süreçlerinde verimsizliğe yol 
açmaktadır. 
İhracat beyannamesi üzerindeki verilerin gerek 
taşımacı beyanına gerek ise U-Net otomasyon sistem-
ine otomatik olarak aktarımının sağlanması halinde 
ise iş süreçlerinde kolaylaştırılmaya gidilebilecek ve 
mükerrer veri girişinin önüne geçilerek verim sağlan-
acaktır. Yine ihracat beyannamesi üzerindeki verilere 
sınır kapılarındaki geçiş belge dağıtım süreçleri için 
gereksinim duyulduğu düşünüldüğünde bu verilerin 
GEBOS sistemine de aktarılmasının fayda sağlayacağı 
mütalaa edilmektedir.

Ulaştırma Takip Denetim Sistemi 
(U-ETDS) 
Yolcu, kargo ve yük taşıyan araçların çıkış yaptıkları 
noktadan izleyecekleri güzergaha, taşıdıkları yük mik-
tarından yolcu sayısına ve varacakları noktaya kadar 
detayların yola çıkmadan bildirilmesinin amaçlandığı 
Ulaştırma Takip Denetim Sistemi, Ulaştırma ve Alt-

yapı Bakanlığı tarafından hayata geçirilmiştir. Bakan-
lık bu sistem ile Karayollarındaki güvenlik açıklarının 
kapatılmasını, her türlü yolcu ve yükü kayıt altına 
almayı hedeflemektedir. 

Karayolu Taşıma Yönetmeliği kapsamında mevzuat 
düzenlemesi yapılan U-ETDS ile ilk defa Türkiye’de 
yolcu, kargo ve eşyaların hareketlerinin takibine 
ilişkin düzenleme hazırlanmış ve sistemin ilk aşaması 
yolcu taşımacılığı alanında hayata geçirilmiştir.

Karayoluyla uluslararası ve yurtiçi eşya taşımacılığı 
sektöründe faaliyet gösteren firmalar için yük bilgil-
erinin sisteme girme yükümlülüğü 31.12.2019 tari-
hinde başlayacaktır. Taşımacılık sektörü için sistemi 
biraz detaylandırmak gerekirse, taşımacılara eşyanın 
kabul edildiği saatten itibaren en geç 6 saat sonrası-
na kadar her türlü bilgiyi (taşımasını üstlendikleri 
eşyalara ait, gönderici ve alıcılara ilişkin; ad ve soyad, 
unvan, gerçek kişilerde T.C. kimlik numarasını, Türk 
vatandaşı değilse uyruğu, pasaport numarasını veya 
varsa yabancı kimlik numarasını tüzel kişiliklerde ver-
gi kimlik numarası ile adresini, fatura/e-fatura ve/veya 
irsaliye bilgilerini) işleme zorunluluğu getirilmekte 
ve sözkonusu zorunluluğun yerine getirilmemesi 
halindeki cezai yaptırımlar hüküm altına alınmak-
tadır. 

Ulaştırma Takip ve Denetim Sistemi, sadece Türk 
plakalı araçların ülkedeki yük trafiğini kontrol altına 
almayı hedeflemekte, ülkemizden her yıl ortalama 
300 bin ihracat taşıması yapan yabancı plakalı araçları 
sistem içerisine dahil etmemektedir. Yabancı plakalı 
araçların ülkemizden yaptıkları taşımaların veri 
girişlerinin yapılmaması ise, sistemin temel man-
tığı olarak amaçlanan “ülkedeki yük trafiğinin kon-
trolünün” yapılamayacağı sonucunu doğurmaktadır. 

Diğer yandan, ülkemize ithalat yönünde yapılan 
taşımaların da denetim mekanizması içerisine alın-
ması gerektiği değerlendirildiğinde; bu araçların veri 
girişi için Bakanlık tarafından oluşturulan U-ETDS 
sistemi ile Gümrük sistemi veri transferi entegra-
syonunun sağlanması gerektiği değerlendirilmek-
tedir. Kaldı ki limanlara gelen binlerce konteynerin 
yurtiçine taşınmasında da verilerin gümrükten alın-
ması Bakanlık için büyük kolaylık sağlayacaktır.

Bu itibarla, söz konusu sistemin taşımacılar tarafından 
veri girişi ile sağlanması yerine; gerek Türk gerek 
yabancı plakalı araçlar tarafından yapılan tüm yük 
trafiğinin U-ETDS sistemi ile Gümrük Sistemi veri 
transferi entegrasyonunun sağlanması yoluyla temini 
ve kontrolü öncelikli öneme sahiptir.  

TAŞIMACILIK SEKTÖRÜNDE 
ULUSLARARASI ANLAŞMALAR 

VE UYGULAMALARI

2.BÖLÜM
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2.1. İkili Karayolu 
Taşımacılık Anlaşmaları
Karayoluyla uluslararası taşımacılık faaliyetleri ikili ve 
çok taraflı uluslararası karayolu taşımacılığı anlaşma-
ları çerçevesinde yürütülmektedir. Türkiye, hali hazır-
da 59 ülke ile ikili uluslararası karayolu taşımacılığı 
anlaşmaları imzalamıştır. Anılan 59 ülke dışında, Çin, 
Özbekistan, Yemen, Mısır, Sudan ve Bosna Hersek ile 
Karayolu Taşımacılık Anlaşmaları imzalanmış olsa da 
söz konusu anlaşmaların onay süreci devam etmekte 
ve TBMM’de onaylanmak üzere beklemektedir.  

Ülkemizin 59 ülke ile imzalamış olduğu Karayo-
lu Taşıma Anlaşmaları ve TBMM’de onay sürecini 
bekleyen Anlaşmalar aşağıdaki tabloda gösterilmiştir. 
Anılan anlaşmalar ve bu anlaşmalara bağlı olarak 
imzalanan protokoller gereği ikili, transit, dönüş 
yükü ve üçüncü ülke taşımalarında geçiş izin belgeleri 
kullanılmaktadır. Bu terimlerden; ikili, akit taraflar 
arasında yapılan taşımaları; transit, akit taraflar üzer-
inden durulmaksızın yapılan taşımaları; dönüş yükü, 
yükünü diğer akit tarafın topraklarına boşalttıktan 
sonra kendi ülkesine dönüş yükü alarak yapılan 
taşımaları; üçüncü ülke taşımaları, diğer akit taraf-
tan yük alıp kendi ülkesi dışında bir ülkeye yapılan 
taşımaları veya kendi ülkesi dışında bir ülkeden diğer 
akit tarafa yapılan taşımaları ifade etmektedir.

İkili uluslararası karayolu taşımacılığı anlaşmaları 
metinlerinde genellikle uygulama alanı, tanımlar, 
yolcu taşımacılığı, pazara giriş, yük taşımacılığı, 
sigorta, kabotaj, gümrük ve sağlık kontrolü ile 
araçların teknik kontrolü konuları yer almaktadır. 
Ayrıca, bu anlaşmaların uygulanması ile ilgili tüm 
hususlar için karma komisyonlar teşkil edilmesi, bu 
komisyonların tarafların temsilcilerinden oluşması, 

karayolu taşımacılık sektörü temsilcilerinin komisyon 
toplantılarına çağrılabilecekleri, komisyonların yılda en 
az bir kere toplanacakları ve toplantının tarafların heyet 
başkanlarınca bir protokolün imzalanmasıyla sona ere-
ceği hükme bağlanmaktadır.

1- Çin Halk Cumhuriyeti ile İKTA 13 Mayıs 2017 tarihinde imzalanmıştır.
2- Umman Tadil Anlaşması imzalanmıştır.
3- Özbekistan ile yeni İKTA, 25 Kasım 2017 tarihinde Ankara’da imzalanmıştır.
4- Cezayir ile yeni anlaşma görüşmeleri devam etmektedir.
5- Hindistan, Katar, Libya ve BAE’ye Taslak İkili Karayolu Taşıma Anlaşması (İKTA) gönderilmiş olup, önümüzdeki dönemde görüşmelerin başlaması öngörülmektedir.
6- Rusya, Yunanistan, Sırbistan ve Macaristan ile mevcut anlaşmaların revize edilmesine yönelik çalışmalar devam etmektedir.

Çin ve Özbekistan ile imzalanan Karayo-
lu Taşıma Anlaşmalarının biran evvel onaylanması ve 
yürürlüğe girmesi ülkemiz ekonomisi ve taşımacılığı 
için kritik öneme sahiptir. 

Türkiye ile Çin arasında Uluslararası Karayolu Eşya 
Taşımacılığı Anlaşmasının imzalanması çok önemli 
bir gelişme olup anlaşmanın hayata geçirilmesi ile 
birlikte, ülkemizin transit konumuna dair avanta-
jları pekiştirilecek ve lojistik merkez olma yolunda 
sürdürülen çalışmalardaki önemli bir husus tamam-
lanmış olacaktır. Bahse konu Anlaşmanın hayata 
geçirilmesi öncelikli olarak Türk taşımacıları için 
önemli kazanımlar sağlayacak ve bu sayede özellikle 
Rusya, Kazakistan gibi birçok önemli BDT ülkes-
ine gerçekleştirilen ihracat taşımalarını yapan Türk 
araçlarının boş dönüş riski ortadan kalkacak ve Çin’in 
ihracat yükleri gerek ülkemize gerek ülkemiz üzerin-
den ardı ülkelere Türk araçları tarafından taşınabi-
lecektir. 

Ne var ki, ülkemiz ile Çin Halk Cumhuriyeti arasında 
hali hazırda başlatılamayan taşımacılık faaliyetlerine 
karşın, Çin ile taşımacılık anlaşmalarını tamamlayan 
birçok ülke ticari faaliyetlerin temelini oluşturan 
taşımacılık faaliyetlerini ve projelerini hayata geçirmiş 
ve taşımacılık konusunda önemli mesafeler kat etm-
eye başlamıştır.

Çin ile ülkemiz heyetleri arasında gerçekleştirilen 
müzakerelerde, anlaşma kapsamında kararlaştırılan 
geçiş belgelerinin ancak, Karayolu Taşıma An-

laşmasının Türk Parlamentosunda onaylandıktan 
sonra kullanılabileceği vurgulanmış olması sebebiyle, 
Türkiye-Çin Uluslararası Karayolu Eşya Taşımacılığı 
Anlaşmasının ivedi şekilde Meclisimizce onaylanması 
ve yürürlüğe girmesi önem arz etmektedir.

Meclisimizce onaylanması beklenen ve Türk 
taşımacıları açısından hayati derecede öneme sahip 
bir diğer Anlaşma da, Türkiye-Özbekistan Uluslararası 
Karayolu Eşya Taşımacılığı Anlaşmasıdır.

Ülkemiz ile Özbekistan arasında 25 Ekim 2017 tar-
ihinde imzalanan “Karayolu Taşıma Anlaşmasının” 
Meclisimizce onaylanması ve yürürlüğe konulması ile 
birlikte, Türkiye ile Özbekistan arasındaki karayolu 
taşımacılığı hızının artması ve maliyetlerin düşürülm-
esi sağlanacak, bu durum Özbekistan ve Türkiye 
ekonomilerinin dünya ekonomisine entegrasyonu 
sürecini hızlandıracak, Özbek ve Türk ürünlerinin 
dünya pazarlarına daha rekabetçi şartlarda ulaşmasına 
imkân sağlanacaktır. 

Özbekistan’a karayoluyla yapılan ihracat taşıma-
larımızda, bir önceki yıla göre %54 artış sağlanmıştır. 
Artan ticaret hacmine oranla temin edilen geçiş 
belgeleri yetersiz kalmakta ve her bir taşıma için 
ödenen geçiş belgesi ücreti taşımacıların maliyetlerini 
önemli miktarda artırmaktadır. Sadece 2018 yılında 
temin edilen ve kullanılan geçiş belgesi sayısı 21.000 
adet olup bu belgeler için Özbekistan’a ödenen geçiş 
ücreti 8.400.000 $ (21.000 geçiş belgesi x 400 $ geçiş 
ücreti)’dır.  
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Uluslararası taşımacılık yetki belgesi almış olan 
taşımacılarımızın yabancı ülkelere veya o ülkeler 
üzerinden yapacakları taşımalarda ilgili ülkenin iznine 
ihtiyaç duyulmaktadır.

Ülkeler ile imzalanan anlaşmalar ve bu anlaşmalar 
çerçevesinde gerçekleştirilen KUKK Toplantıları 
sonunda imzalanan protokoller kapsamında, 46 ülke 
ile geçiş belgesi teatisi yapılmaktadır. Uluslararası 
karayolu taşımacılığında kullanılacak bu geçiş belge-
leri, her senenin sonunda ilgili ülke Büyükelçilikleri 
kanalıyla teati edilmektedir. Bu belgeler iki ülke 
arasında / ilgili ülke üzerinden transit veya ilgili ülke 
ile 3. ülke arasındaki taşımalara imkan vermekte olup, 
anlaşmalara göre ücretli veya ücretsiz olabilmektedir.

Uluslararası Karayolu Taşıma Anlaşmaları ve bunlara 
bağlı olarak imzalanan Protokoller uyarınca yabancı 
ülkelerden temin edilen geçiş belgelerinin Türk 

taşımacılarına dağıtımı TOBB’a bağlı olarak faaliyette 
bulunan Deniz Ticaret Odaları, Ticaret ve Sanayi Oda-
ları, Ticaret Odaları ve Ticaret Borsalarına bağlı sınır 
kapılarındaki dağıtım büroları tarafından yapılmak-
tadır.

Ülkemiz taşımacılarına tahsis edilen Avusturya 
kabotaj, Azerbaycan, Beyaz Rusya tektip, Bulgaristan 
3.ülke, Çek Cum. (ikili hariç), Gürcistan, Fransa tektip, 
İspanya, İtalya tektip ve transit, Kazakistan, Kırgı-
zistan boş giriş-dönüş yükü, Lüksemburg, Macaristan 
ücretsiz (3.ülke hariç), Polonya/boş giriş-3.ülke, 
Özbekistan, Portekiz tektip, Romanya ücretsiz, Rusya, 
Slovenya 3.ülke, Sırbistan tektip, Ukrayna/boş giriş-3.
ülke, Tacikistan(3.ülke hariç) ve Yunanistan ücretsiz 
ikili geçiş belgelerinin kotası yetersiz sayıdadır.  Bu 
neden ile bu taşımalarda Geçiş Belgesine alterna-
tif olarak UBAK İzin Belgesi kullanılsa dahi ihtiyaç 
karşılanamamaktadır.

2.2. Geçiş Belgesi Sistemi ve 
Taşımacılık Sektörüne Yansımaları

Ülkelerimiz arasında imzalanan “Türkiye-Özbeki-
stan Uluslararası Karayolu Yolcu ve Eşya Taşımacılığı 
Anlaşmasının” onay sürecinin tamamlanması ve 
yürürlüğe konulması ile birlikte Türk taşımacılarının 
kullanımı için ücretsiz geçiş belgesi kotası belirlene-
bilecek ve böylelikle hali hazırda her bir geçiş belgesi 
ibrazında ödenen 400 $ geçiş ücreti kaldırılabilecektir.
 
Küresel üretimin hızla Asya ülkelerine yöneldiği 
günümüzde, Tarihi İpek Yolu güzergâhının yeniden 
canlandırılması faaliyetleri önem kazanmış ve bu 
bölgedeki ülkelerin birçoğu kendi coğrafi konum-
larını güçlendirecek yatırımlara ve anlaşmalara imza 
atmış ve bunların birçoğunu hali hazırda uygulamaya 
geçirmiş durumdadır. 

Bununla birlikte, Avrupa ile Asya arasındaki eşsiz 
coğrafi konumu ile büyük bir potansiyeli barındıran 
ülkemiz, bölgedeki dış ticaret faaliyetlerinden çok 
daha fazla pay alabilecek imkâna sahip durumdadır. 

Bu amaç doğrultusunda gerek dış ticaret hedeflerimiz 
gerek ise Türk taşımacılık sektörü için hayati derecede 
öneme sahip iki konu olan ve Meclisimizde halen 
onay bekleyen “Türkiye-Çin” ve “Türkiye-Özbekistan” 
Uluslararası Karayolu Eşya ve Yolcu Taşımacılığı An-
laşmalarının onay süreçlerinin ivedi şekilde tamam-
lanabilmesi hem taraf ülkeler hem de ticaretleri 
açısından büyük önem taşımaktadır.
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* Bu ülkeler ile her yıl KUKK toplantılarında kotalar belirlenmektedir. Kota sayıları 2018 yılına aittir.
**Çin Halk Cumhuriyeti ile yapılan Karayolu Taşıma Anlaşması henüz Meclis’imizde onaylanmadığı için geçiş belgeleri temin edilememiştir.
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2.3. UBAK Özel İzin Belgesi 
Sistemi ve Taşımacılık Sektörüne 
Yansımaları

1953 yılında Ulaştırma Bakanları Avrupa Konferansı 
(UBAK), uluslararası karayolu taşımacılığının kolay-
laştırılması ve ilgili pazarların entegre edilmesi arayışı ile 
kurulmuştur. 

Taşımacıların tek bir taşıt veya taşıt kombinasyonu ile 
Ulaştırma Bakanları Avrupa Konferansı (UBAK/CEMT) 
Kota Sistemine üye ülkeler arasındaki güzergahlar üze-
rinde, karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığına, söz 
konusu taşıtların UBAK Üyesi ülkelerden transit geçiş 
yapabilmesine ve yine UBAK üyesi olan ülkeler arasında 
üçüncü ülke taşımalarına imkan tanıyan izin belgeleridir.

1 Ocak 2009 tarihi itibarı ile UBAK Sistemine aşağıdaki 
Üye ülkeler taraf olmuştur;  
Almanya, Arnavutluk, Avusturya, Azerbaycan, Belçika, 
Beyaz Rusya, Bosna Hersek, Bulgaristan,  Çek Cum-
huriyeti, Danimarka, Ermenistan, Estonya, Finlandiya, 
Fransa, Gürcistan,  Hırvatistan, Hollanda, İngiltere, İr-
landa, İspanya, İsveç, İsviçre, İtalya, Letonya, Lihtenştayn, 

Litvanya, Lüksemburg, Macaristan, Makedonya, Malta, 
Moldova, Norveç, Polonya, Portekiz, Romanya, Rusya 
Federasyonu, Sırbistan-Karadağ, Slovakya, Slovenya, 
Türkiye, Ukrayna, Yunanistan.

UBAK Kota sisteminde Avusturya, İtalya, Macaristan, 
Rusya Federasyonu ve Yunanistan makamları tarafından 
UBAK Belge Kotalarına rezerv konulmakta ve söz konusu 
ülkelere UBAK belgesi ile yapılacak taşımalar sınır-
landırılmaktadır. Rezerv konulan ve ilgili ülkede geçersiz 
olan UBAK izin Belgeleri üzerinde kırmızı renkli kaşe ile 
“geçersiz” olduğu ibaresi yer almaktadır. 

UBAK Sisteminde Kalite Şartı Mart 2015 tarihinde 
Paris’te gerçekleştirilen Karayolu Çalışma Grubu To-
plantısında kabul edilmiştir. 

Kalite Şartının Taşımacı Şirketlere 
Yönelik Hükümleri
UBAK Çok Taraflı Kota Sistemi dahilinde uluslararası 
taşımacılık yapmak isteyen bir şirket aşağıdaki şartları 
karşıladığını kanıtlamak durumundadır:

1- Üye ülkenin ortaya koyduğu şartları yerine getir-
erek kurulma;
UBAK Çok-taraflı Kota Belgesini kullanarak uluslararası 
taşımacılık yapan veya yapmak isteyen bir şirketin;

a) kendi kontrolü altında olacak şekilde ilgili üye ülkede 
kurulan muhasebe kayıtlarının, personel bilgilerinin, 
sürücülerin sürüş ve dinlenme süreleri kayıtlarının ve ilgili 
yetkili otorite tarafından istenebilecek diğer tüm iş belgeler-
inin tutulduğu bir yönetim merkezine sahip, 

b) Üye ülke kurallarına göre tescil edilmiş kendisine ait veya 

sözleşmeyle kiralanmış bir veya birden fazla taşıta sahip;
c) (b) bendinde ifade edilen taşıtları verimli ve sürek-
li şekilde kullanmaya yönelik gerekli idari ekipman-
lara sahip, işi yürütmek için faaliyet merkezinde her 
türlü ekipman ve donanıma sahip olması gerekme-
ktedir.

2- Mesleki Saygınlık
UBAK Çok Taraflı Kota Belgesini kullanarak uluslararası 
taşımacılık yapan veya yapmak isteyen bir şirketin mesleki 
saygınlık şartını karşılayan en az bir taşıma işleri yöneticis-
ine sahip olması gerekmektedir Aşağıdaki şartları yerine 
getiren kişi mesleki saygınlık şartını yerine getirmiş sayılır:
a) ”Karayolu taşımacılık faaliyeti yürütmeye ehil değildir” 
hükmünü taşımıyor olmak

b) Uyuşturucu, insan kaçakçılığı konularında ve iş hukuku 
ile ticari hukukun düzenlediği alanlarda, karayolu trafiği 
alanında herhangi bir hüküm giymemiş olmak;

c) Mesleğe giriş izni, uluslararası karayolu taşımacılığı sek-
törüne giriş, mesleki yeterlilik ve sürekli eğitime tabi olma, 

hayvan taşımacılığı gibi özel konularla ilgili herhangi bir 
hüküm giymemiş olmak;
d) Aşağıda belirtilen konularda ciddi bir suç işlememiş 
veya hüküm giymemiş olmak:
i) Haftalık olarak 6 gün izin verilen toplam sürüş günü ile 
iki haftalık sürüş sürelerini 25% oranında aşmak, günlük 
çalışma/sürüş süresini mola vermeden 50% veya daha 
fazla oranda aşmak
ii) Takograf ve/veya hız sınırlayıcısı kullanmamak veya 
takograf cihazını manipüle etmeye yarayan ekipmanlar 
kullanmak;
iii) Geçerli bir yola elverişlilik sertifikası bulunmayan bir 
aracı kullanmak veya fren sistemi, direksiyonu, lastikleri, 
süspansiyonu ve şasisi karayolu güvenliği için risk oluştur-
an bir aracı sürmek;
iv) Yasaklanmış tehlikeli maddelerin taşımacılığını 
yapmak veya izin verilen rotanın dışında tehlikeli madde 
taşımacılığı yapmak veya çevreye ve insan yaşamına zararlı 
madde ihtiva eden bir malı taşıdığına dair herhangi bir 
bildirim yapmamak; 
v) Geçerli bir ehliyet olmadan taşımacılık yapmak;
vi) Sahte bir ehliyetle veya başkasına ait bir ehliyetle veya 
ilgili otoriteyi sahte belgelerle kandırarak elde edilmiş bir 
ehliyetle taşımacılık yapmak;
vii) Azami yüklü ağırlığı 12 tonu geçen bir aracı izin verilen 
azami yük limitini %20 oranında aşacak şekilde kullan-
mak, azami yüklü ağırlığı 12 tonun altında kalan bir aracı 
ağırlık limitini 25% oranında aşacak şekilde kullanmak,

Mesleki saygınlık şartı ilgili kişinin rehabilite edilmesiyle 
birlikte tekrar kazanılabilir.

3- Mesleki Yeterlilik
“Mesleki Yeterlilik” uluslararası karayolu taşımacılığı 
mesleğini verimli şekilde yapmaya dönük yeterli bilgi ve 
birikimine sahip olmayı içermektedir.   Mesleki yeterlilik 
için yazılı sınav zorunluluğu bulunmaktadır. Bu sınav sözlü 
sınavla da desteklenebilmektedir. Bu sınavlar karayolu 
operatörlerinin mesleki ve pratik bilgilerini teyit etmeye 
dönük olarak uygulanmaktadır. Üye ülkeler bu hükümlerin 
yürürlüğe girmesinden önce mesleğini icra eden kişileri 
bu sınavlardan muaf tutabilmekte veya kendi ülkesinde 
veya UBAK’a üye başka bir ülkede en az 10 yıl taşımacılık 
şirketinde bilfiil çalışan kişilerin sınavlardan muaf olması 
yönünde karar alabilmektedir. 

4- Mali Yeterlilik
Bir şirket yıllık bir otorite tarafından onaylanmış muhasebe 
kayıtlarında (Bilanço, kar-zarar bildirimi vs.)  ilk araç için 
9.000 Euro izleyen diğer araçlar için ise araç başına 5.000 Euro 
karşılık gelen bir teminata sahip olmalıdır. UBAK Karayolu 
Çalışma Grubu’nun onayına tabi olmak şartıyla farklı bir mali 
yeterlilik şartı da getirilebilir. 

Türkiye, Kalite Şartı’nın uygulanması için UBAK pazarında 
tam liberalizasyonun sağlanması gerektiği, rezervler ve kısıt-
lamalar kaldırılmadan Türkiye’nin Kalite Şartı ile yüksek kota 
artışlarını desteklemeyeceği, Kalite Şartı’nın tüm ülkeler için 
eşit pazar erişimi sağladığı sürece anlamlı olabileceği ve Kalite 
Şartı ile sistemde bulunan rezerv ve kısıtlamaların kaldırılması 
arasında doğrudan bir bağlantı olduğu yönündeki görüşlerini 
Ulaştırma Bakanları Avrupa Konferansı toplantılarında ülke 
görüşü olarak paylaşmaktadır. 
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Kaynak: Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü

Kaynak: Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü
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* İtalya 1996 yılında baz kotasının %39 olarak belirlemiştir. Sonraki yıllardaki  belge sayısındaki 
değişime oranla diğer ülkelere uyguladığı kota değişiklik göstermiştir.

** Macaristan, 2006 yılında her ülkenin baz kotasını esas almış ve 2006 yılından günümüze kadar bu 
oranlarda değişiklik yapmamıştır.

Ülkemize UBAK Belgesi ile en fazla boş giren ve yük alarak taşıma yapan araçlar Gürcistan, Bulgaristan, Makedonya 
ve Ukrayna menşeilidir. Geçiş belgesi ile yapılan boş girişlerde ise yıllık 19 bin ortalama ile toplamda 60 bine yakın 
sefer ile Romanya, Bulgaristan, Gürcistan araçları gelmektedir.
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2.4. Gümrük Birliği Modernizasyon 
Süreci ve Taşımacılık Sektörüne 
Etkileri

Gümrük Birliği Modernizasyonu,  Gümrük Birliği’nin 
işleyişinde var olan sorunların aşılması, Türkiye ile 
AB arasında ekonomik açıdan daha geniş bir ente-
grasyonun sağlanması amacıyla yapılan çalışmaları 
kapsamaktadır.

Gümrük Birliği, 1990 ve 2000’li yıllar boyunca ülkem-
iz ekonomisinin dünya ekonomisiyle daha entegre 
hale gelmesinde çok önemli bir rol oynamıştır. Ancak 
Gümrük Birliği’nin gelişen dünya şartlarına cevap 
vermesi konusunda yetersiz kalması ve Serbest Ticaret 
Anlaşmaları yüzünden daha parçalı hale gelen ülke 
ekonomileri, Gümrük Birliği Anlayışına zarar vermek-
tedir. Dünya genelinde ekonomik ortamın değişmesi 
ve AB ile Türkiye arasındaki ticaretin önemli oranda 
artmasıyla birlikte 1996 yılında uygulanmaya başla-
nan Gümrük Birliği, modern dünyadaki ticari ente-
grasyonun beraberinde getirdiği sorunlar karşısında 
gittikçe daha yetersiz kalmaya başlamıştır. 

Gümrük Birliği’nin bahse konu eksiklilerinin gideril-
mesi konusunda uzun zamandır sürdürülen üst düzey 
görüşmeler sonucu, 12 Mayıs 2015 tarihinde, Brük-
sel’de düzenlenen ortak basın toplantısında Gümrük 
Birliği’nin “modernleştirileceği” yolunda mutabakata 
varıldığının açıklanması ile Gümrük Birliği Moderni-
zasyonu yeni bir ivme kazanmıştır. 

Gerekli modernizasyonun sağlanması için iki önem-
li öncelik vardır. Bunlardan ilki, Avrupa ve Türkiye 
arasında Gümrük Birliği’nin gelişen ve değişen dünya 
ticaretine uygun hale getirilmesi, diğeri ise serbest 
dolaşımın sağlanması hususunda Türkiye’nin, karar 
verme mekanizmalarında aktif şekilde rol üstlen-
mesidir. Türkiye için ticaretinin %40’ından fazlasını 
temsil eden AB, en önemli ticari ortak konumundadır. 
Bununla birlikte, Türkiye’ye gelen Doğrudan Yabancı 
Yatırımın üçte ikisinin menşei de Avrupa Birliğidir. 

Karayolu taşımacılığında kota engeli Türkiye 
açısından kritik önemde ve çözülmesi zorunlu bir 
konudur. Kotalar malların serbest dolaşımı ilkesini 
benimsemiş olan Gümrük Birliği’nin kendi düzenle-
melerini uygulamaması anlamına gelmektedir. 

1995 yılında 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararıyla 
Türkiye ile AB arasında Gümrük Birliği kurulmuştur. 
Gümrük Birliği, sadece sanayi ürünlerini ve işlen-
miş tarım ürünlerini kapsamakta, geleneksel tarım 
ürünleri ve hizmetler ise kapsam dışı bulunmaktadır. 

İşlenmiş tarım ürünlerinde gümrük vergileri tespit 
edilirken, tarım payı ile sanayi payı ayrılmakta ve 
sadece sanayi payı vergi muafiyetine tabi tutulmak-
tadır. Gümrük Birliği’nin; hizmetler sektörü, tarım 
ürünleri ve kamu alımlarını da kapsayacak şekilde 
güncellenmesi hiç şüphesiz ki Türkiye ekonomisi 
üzerinde büyük bir ekonomik fayda sağlayacaktır. 
Dünya Bankası tarafından yayınlanan 2014 tarihli 
raporda bahsedildiği üzere, Türkiye ile AB arasındaki 
Gümrük Birliği süreci her iki taraf adına fayda sağlasa 
da kotalar ve vizeler gibi sınırlayıcı unsurlar sebebiyle 
etkisinin potansiyelin altında kaldığı ve malların ser-
best dolaşımına karşın malın taşınmasındaki taşıma 
hizmetlerine getirilen kısıtlamaların kaldırılması ve 
tam serbestleşmenin sağlanması halinde toplamda 
3,5 Milyar Euro olmak üzere, Gümrük Birliği’nden 
Türkiye’nin ilave 1,9 Milyar Euro, Avrupa Birliği’nin ise 
1,6 Milyar Euro ilave katkı sağlayacağı öngörülmüştür. 
Raporun yayınlandığı 2014 yılından bu yana tam 
serbestleştirmenin sağlanamamasının, 2018 yılı sonu-
na kadar ki süreçte toplam 16,3 Milyar Euro’luk bir 
kayba sebep olduğu öngörülmektedir. Diğer taraftan, 
Gümrük Birliğine taraf olduğumuz 1996 yılından bu 
yana tam serbestleştirmenin sağlanamamış olmasının 
yarattığı toplam kaybın ise 51 Milyar Euro olduğu 
hesaplanmaktadır.

Gümrük Birliği Modernizasyonu sağlandığında, AB ve 
Türkiye arasında kazan-kazan durumu oluşacak, Tür-
kiye ekonomik ve ticaret konularında Avrupa’ya çok 
daha entegre hale gelecektir. Gerekli düzenlemelerin 
yapılması sayesinde artacağı değerlendirilen ticaret 
hacminin Türkiye-AB arasındaki politik atmosferi de 
yumuşatacağı ve daha iyi komşuluk ilişkilerinin kurul-
masının kolaylaşacağı öngörülmektedir.  

ULUSLARARASI KARAYOLU 
TAŞIMACILIĞI VE ÜLKE 
EKONOMİSİNE ETKİLERİ 

3.BÖLÜM
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3.1. Türkiye Dış Ticaret 
Verilerinin Değerlendirilmesi

2009-2018 yılları arasında Türkiye’nin dış ticaret hacminin gelişimi aşağıdaki tabloda gösterilmiştir. 2015 ve 2016 
yıllarında makroekonomik ve politik sebeplerden düşen dış ticaret hacmi, 2017 yılında tekrar yükselişe geçmiştir. 
2018 yılında ise ülkemiz ihracatı bir önceki yıla oranla %7 oranında artış gösterirken aynı yıl gerçekleşen itha-
lat taşımaları yılın ikinci yarısında meydana gelen kurdaki dalgalanmaların etkisiyle bir önceki yıla oranla % 5 
düşüşle gerçekleşmiştir. 

Türkiye’nin ihracatı, 2016 yılında yüzde 0,9 gerileyerek 142,6 milyar dolar olarak gerçekleşmiş,  2016 yılındaki 
gerilemenin ardından 2017 yılında yeniden yükselmiş ve yüzde 10,2 artışla 157 milyar dolara ulaşmıştır. 2018 
yılında ise ihracatımız 168,1 milyar dolara ulaşmıştır.  Ülkemiz dış ticaretinin ülke gruplarına göre dağılım 
verileri incelendiğinde gerek ihracat gerek ise ithalat verilerinde Avrupa ülkelerinin en büyük paya sahip 
olduğu gözlemlenmektedir. 

3.2. Türkiye Dış Ticaretinin Taşıma 
Modlarına Göre Dağılımı

Türkiye’nin ihracat taşımaları, taşımacılık yolları itibari ile değerlendirildiğinde deniz yolu ve kara yolu ile ihracatın 
ağırlıklarını korudukları görülmektedir. 2015-2016 yılları arasında %46 oranında paya sahip olan denizyolunun, 
ihracat içindeki payı 2018 yılında %53 seviyesine çıkmıştır. 

Demiryolu ve boru hattı modlarının dış ticaretimizde çok düşük bir payı olmakla birlikte denizyolu, karayolu ve 
havayolu modları sırasıyla ülkenin ticaretini üstlenmiş durumdadır.
2018 yılında yapılan toplam ihracat taşımalarında, denizyolu taşımacılığının payı %53, karayolu taşımacılığının payı 
% 38 ve havayolu taşımacılığının payı % 8 olarak gerçekleşmiştir

Yakın zamanda Çin ile imzalanmış Karayolu Taşıma Anlaşmasının yürürlüğe girmesi ile birlikte Çin’e karayolu 
taşımacılığı başlayacaktır. Çin’in de ihracat rakamlarına dahil edilmesi ile birlikte karayolu anlaşması yapılmış ülkel-
er özelindeki toplam ihracat rakamı 132.2 Milyar $’a yükselmektedir. Çin’e yönelik karayolu taşımalarının başlaması 
ile birlikte mod ayrımında karayolunun payının önemli ölçüde artacağı öngörülmektedir.   
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3.3. Karayolu Taşıma İstatistikleri

Türk araçlar 2018 yılı toplamında bir önceki yılın 
aynı dönemine göre %1 düşüş ile 1.231.752 adet taşıma 
gerçekleştirmiştir. Yabancı araçlar ise 2018 yılı to-
plamında bir önceki yılın aynı dönemine göre %5 
büyüme ile 351.279 adet taşıma gerçekleştirmiştir.

Türk ve Yabancı araçlar 2018 yılı toplamında bir 
önceki yıla göre bir değişime uğramazken, toplamda 
1.583.031 adet ihracat taşıması gerçekleştirmiştir. İhra-
cat taşımalarının %78‘i Türk, %22’si ise Yabancı plakalı 
araçlar ile yapılmıştır.

İhracat taşımalarında, %48 oranında büyük bir paya 
sahip olan Irak ve Suriye hariç tutulur ise; Türk araçlar 
bir önceki yıla göre %1 artış yaşarken, yabancı araçlar 
%6 büyüme sağlamıştır. Suriye’ye yapılan taşımalarda 
%21 düşüş yaşanırken, Irak pazarında %1 artış kayded-
ilmiştir. Suriye’deki düşüş Ortadoğu ülkeleri toplamını 
etkilerken Ortadoğu’ya yapılan taşımalarda %5 düşüş 
gözlemlenmiştir.

Avrupa ülkelerine yapılan ihracat seferlerinde to-
plamda % 7 artış yaşanmıştır. Avrupa’nın genelinde 
yaşanan artış eğilimi özellikle komşu ülkelerde 
kendini hissettirmiş ve Romanya’ya %24, Yunanistan’a 
%16, Bulgaristan’a %34 oranında sefer artışı sağlan-
mıştır. Bunun haricinde Fransa, Polonya, Hollanda ve 

İspanya ülkelerine yapılan ihracat seferlerinde %8 artış 
kaydedilmiştir.

Avrupa haricindeki ülkelere yönelik ihracat seferleri 
incelendiğinde Azerbaycan’a Türk araçları ile yapılan 
taşımalarda % 11 artış sağlanırken Gürcistan’a yapılan 
taşımalarda % 5, İran’a yapılan taşımalarda ise % 25 
düşüş artış görülmüştür. Bununla birlikte Gürcistan’a 
yapılan taşımalarda Gürcü araçlarının payı % 10, İran’a 
yapılan taşımalarda ise İran araçlarının payı % 12 
artmıştır.

Türk araçlarının ihracat taşıması yaptığı ilk 10 ülke 
toplam pazar payının %77’sini, ilk 15 ülke %85’ini ve ilk 
20 ülke ise %90’dan fazlasını karşılamaktadır.

Türkmenistan’a yapılan taşımalarda %48 
oranında düşüş yaşanırken bu düşüşün temel 
sebebi, bölgede Türk müteahhitlerince üstle-
nilen inşaat projelerinin tamamlanmasıdır. 
Diğer yandan, Özbekistan’a yapılan ihracat 
taşımalarında %58 oranında artış kaydedilm-
iş olup bu artışın temel sebebi ülkede hayata 
geçirilen yeni projelere ilişkin lojistik ihti-
yaçların doğmuş olmasıdır. 

BDT ülkelerine yapılan taşımalarda önemli bir 
yere sahip olan Rusya Federasyonu’na baktığımız-
da 2018 yılında Türk taşımacıları tarafından yak-
laşık 13.000 sefer sayısına karşın yabancı plakalı 
araçlar tarafından gerçekleştirilen sefer sayısı da 
16.000 civarındadır. Rusya ile yaşanan siyasi kri-
zler öncesindeki yıllık 30.000 sefer sayısına 2018 
yılı itibariyle yaklaşılmış durumdadır. 

Rusya haricindeki BDT ülkelerine yapılan taşıma-
lar incelendiğinde, Ukrayna’ya %44, Moldova’ya 
ise %32 oranında artış yaşandığı görülmüştür. 
BDT ve Orta Asya ülkelerine 2018 yılında yapılan 
taşımalarda toplamında %2 düşüş yaşanmış olup 
bu düşüşün temel sebebinin Türkmenistan’a 
yapılan taşıma sayılarındaki düşüş olduğu değer-
lendirilmektedir. 
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İTHALAT TAŞIMALARI

2018 yılında Türkiye’ye yönelik yapılan ithalat sefer sayılarında toplamda %10 düşüş yaşanmıştır. İthalat sefer 
sayılarında geçen yıla oranla Türk araçların payında  % 9 ve yabancı araçların payında ise %10 oranında düşüş 
olmuştur. 2018 yılında ithalat taşımalarında Türk araçlarının payı % 67 iken yabancı araçların pazar payı %33 olarak 
gerçekleşmiştir. 

Türkiye’ye yönelik ithalat taşıması yapan yabancı araçların başında Bulgaristan gelmekle birlikte, Bulgaristan’ı, 
İran ve Romanya plakalı araçlar takip etmiştir. Tüm yabancı araçların Türkiye’ye yönelik ithal pazarındaki sefer 
sayılarında düşüş yaşanmasına rağmen İran plakalı araçların payı %21 oranında artmıştır.  
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2018 yılında Türk araçlarının ithalat taşımalarında yük aldığı ülkelere bakıldığında, ilk sırada 93.524 adet taşıma ile 
Almanya gelmektedir. İkinci sırada İtalya, üçüncü sırada Irak ve dördüncü sırada ise Fransa yer almaktadır. 
Türk araçlarının yükleme ülkelerine göre yaptığı ithalat taşımalarının detayı aşağıdaki tablo ile gösterilmiştir. 

TÜRK ARAÇLARINDA BOŞ DÖNÜŞ, YABANCI ARAÇLARDA BOŞ GİRİŞLERE GENEL BAKIŞ
Türkiye’ye boş dönüş yapan Türk araçları bir önceki yıla oranla %4 düşmüştür. Yabancı araçların ülkemize yöne-
lik boş giriş sayıları ise % 34 oranında artmıştır. 2018 yılında ihracat yönünde çıkış yapan 1.231.752 Türk aracının 
874.331 adedi boş dönmek zorunda kalmıştır. 

Ülkemize yük almak üzere boş giriş yapan yabancı araçların başında Gürcistan, Bulgaristan, Romanya gelirken 
bu ülkeleri Makedonya, Sırbistan, Ukrayna ve Moldova takip etmektedir. Boş giriş sayılarını ciddi oranda artıran 
ülkeler arasında %174 artış ile Sırbistan dikkat çekmektedir. Rusya ve Azerbaycan da boş girişlerini artıran ülkeler 
arasındadır. 

2018 yılı Ağustos ayı ile başlayan dönemde döviz kurunda yaşanan dalgalanmalar ile birlikte Türk araçlarının 
ithalat taşımalarında ciddi oranda düşüş yaşanmıştır. Döviz kurlarında yaşanan dalgalanmalar, özellikle Avrupa 
ülkelerinden boş dönüş sayılarının % 75 gibi ciddi bir orana yükselmesine sebep olmuştur. 

3.4. Taşımacılık Sektörünün 
Hizmet İhracatına Katkıları

Taşımacılık sektörü, ihracat ile kalkınan ülkemiz için 
stratejik bir öneme sahip olmakla birlikte, taşımacılık 
sektörünün güçlü olması, ihracatımızın ve ekono-
mimizin güçlü olması ile doğru orantılıdır.

Taşımacılık sektörü ülkemiz hizmet ihracatına 
Turizm sektöründen sonra ikinci en büyük katkıyı 
yaklaşık 15 Milyar Dolar ile sağlamaktadır. 
Ülkemizin 2023 yılı hizmet ihracatı hedefi 150 Milyar 
$ iken, sektörümüzün 2023 yılı hizmet ihracatı hedefi 
ise 60 Milyar $’dır.
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Dünyadaki hizmet sektörünün gelişimine bakıldığında, eşya ticaretin göre çok daha hızlı şekilde gelişen bir hizmet 
sektörü olduğu görülürken, 2007 yılından bu yana %60 oranında bir büyüme yaşandığı gözlemlenmektedir. 2017 
yılında dünya çağında hizmet ticaretinin 5.1 Trilyon Dolar olduğu hesaplanırken, eşya ticaretinin ise 17,3 Trilyon 
Dolar olduğu hesaplanmaktadır.

Toplam ihracat büyüme oranlarına göre hizmet ticareti sınıflandırıldığında taşıma hizmetlerinin büyüme oranı 
2007’den 2017’ye göre %1,7 artmıştır. Hizmetler ile eşya ticaretinin büyüme oranları kıyaslandığında ise eşya ti-
caretinin aynı tarih aralığında büyüme oranı %2,4 olurken, hizmet ticaretinin büyüme oranı ise %3,9 olmuştur.

KARAYOLU TAŞIMACILIK 
SEKTÖRÜNÜN DİĞER 

MODLARLA ETKİLEŞİMİ

4.BÖLÜM
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4.1. Ro-Ro Taşımacılığı ve 
Sektörel Etkisi

Türkiye’de, ilk Ro-Ro taşımacılığı 1977 yılında 
Mersin-İzmir-İtalya güzergahı ile başlamıştır. Karay-
olu taşımacılığının büyük paya sahip olduğu Avru-
pa ülkelerine yapılan taşımalarda, 1990’lı yılların 
başında meydana gelen Yugoslavya savaşı nedeniyle 
taşımacılık faaliyetlerinde yaşanan sorunların bypass 
edilebilmesi amacıyla Balkan bölgesine alternatif bir 
güzergah olarak Ro-Ro taşımacılığı önem kazanmıştır. 
Bahsedilen sebeple önem kazanmaya başlayan Ro-Ro 
taşımacılığı zaman içerisinde ülkemiz taşımacılık sek-
törü için önemli bir taşıma modeli haline gelmiştir. 

Karayolu taşımacılığına kıyasla maliyet ve süre dezavanta-
jına rağmen Ro-Ro taşımacılığı, ülkemiz sınır kapılarında 
yaşanan uzun süreli beklemeler nedeniyle önemini gün 
geçtikçe artıran bir taşıma modu olmuştur. 

Bugün itibariyle ülkemizden, İtalya (Trieste ve Bari), 
Fransa (Toulon ve Sete), Yunanistan (Patras ve Lavrio), 
Ukrayna (İllychevsk), Suudi Arabistan (Duba), Lübnan 
(Tripoli),  Haifa aktarmalı Ürdün, Tunus (Rades) ve 
Libya’ya (Benghazi) olmak üzere toplam 9 ülke ve 12 
limana düzenli Ro-Ro seferleri yapılmaktadır. 

4.2. Ro-La Taşımacılığı ve 
Sektörel Etkisi
Ülkemizde karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı 
sektörü tarafından kullanılan ve taşıma modları 
arasında tren taşımacılığı olarak yerini bulan Ro-La 
taşımacılığı; Karayolu taşımacılığı ile başlayan, karay-
olu taşıma araçlarının vagonlara bindirilerek uzun 
mesafenin demiryolu ile gerçekleştirildiği ve sonunda 
karayolu taşımacılığı ile biten kombine taşımacılık 
şeklidir. 
Karayolu taşımacılığı faaliyetinde bulunan firmaların, 

yükün teslim hızına bağlı olarak ve belirli bir mesafe 
için tercih edebildiği taşıma türü olarak kullanılmak-
tadır.

Ülkemiz araçlarının Ro-La taşımacılığındaki tecrübe-
leri ilk olarak Avusturya’nın kendi ülkesi üzerinden 
transit geçişlere getirdiği kısıtlamalar nedeniyle ve 
uyguladığı mod dayatmaları ile başlamıştır. Avustu-
rya’nın kendi ülkesi üzerinden transit geçişleri kısıt-

laması ve Türk taşımacılarına zorunlu olarak tren kul-
lanımını dayatması ile 1990’lı yıllardan bu yana Slovenya 
ve Macaristan’dan başlayan Ro-La hatları kullanılmak 
zorunda bırakılmıştır. 2012 yılı Aralık ayında Macaristan 
Ro-La işleticisi Hungarokombi, Macaristan güzergâhında 
Türk nakliyecisinin tek alternatifi olan Szeged-Wels Ro-
La hattını kapatmıştır. Böylece Türk nakliyecisi, Macar 
transit geçiş belgesine sahip olsa da Avusturya’dan geçe-
mediği için bu güzergâhı kullanamamaktadır. 

Avusturya tarafından Türk taşımacılarına dayatılan Ro-
La zorunluluğu; Avusturya’nın DTÖ ve Gümrük Birliği 
kurallarının ihlali, eş etkili vergi ve bir miktar kısıtlaması 
olarak değerlendirilmektedir. 

Bugün itibariyle, ülkemizde Halkalı ve Çerkezköy’den 
hareket eden 8 adet tren hattı bulunmakta olup bu hatlar 
ile Avusturya, Almanya, Macaristan, Hollanda, Polonya ve 
Bulgaristan’a ulaşım imkanı bulunmaktadır. 

Türk taşımacıları tarafından kullanılan tren hatları 
bahsedilen 8 adet tren hattı ile sınırlı olmamakla birlikte, 
Ro-Ro gemilerini kullanarak Trieste, Toulon ve Sete liman-
larına ulaşan Türk araçları Almanya, Avusturya, Fransa, 
Lüksemburg, Polonya ve Çek Cumhuriyetine seferleri olan 
Ro-La tren hatlarını alternatif olarak kullanabilmektedir.

1 gün 79 3

Ro-Ro taşımalarındaki mevcut duruma bakıldığında, 
Alsancak limanından Ro-Ro çıkışlarının kapatıl-
masının özellikle İtalya’nın Trieste limanı üzerinden 
Avrupa hattına çalışan firmalar için maliyet arttırıcı 
bir durum yarattığı görülmektedir.
Ülkemiz limanlarındaki kapasite sorunları sebebi-
yle liman sahalarının genişletilmesi ve ilave liman 

yatırımları önem arz ederken, Ro-Ro hizmeti veren 
limanların bu hizmetlere kapatılması operasyonel 
süreçlerde zorlukları beraberinde getirmektedir.
Yine, Ro-Ro taşımacılığında Türk taşımacılarının en 
fazla kullandığı Trieste limanının yetersiz kapasitesi 
de gerek ihracat gerek ise ithalat yönünde maliyet ve 
zaman kayıpları oluşturmaktadır.
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4.3. Kombine Yük Taşımacılığı ve 
Karayoluna Etkileri
Kombine Taşımacılık olarak ifade edilen taşımacılık 
türü, intermodal yük taşımacılığının bir türü olar-
ak tanımlanmakta ve taşımanın ilk ve/veya son 
kısmındaki karayolu taşımalarının kısa mesafelerde 
gerçekleştirilmesi ile taşımanın ana kısmının demiry-
olu, iç-suyolu veya kısa mesafeli denizyoluyla yapıl-
masını kapsamaktadır. 

Farklı taşımacılık türlerinin dengeli ve entegre bir 
şekilde kullanılmasını sağlayacak kombine taşımacılık 
girişimlerinin ülkemizde de uygulamaya alınması 
amacıyla Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı tarafından 
çalışmalar başlatılmış ve Türkiye’de kombine 
taşımacılığın geliştirilmesine yönelik Strateji Belge-
si hazırlanmıştır. Strateji Belgesinin amacı, “farklı 
taşımacılık türlerini dengeleyen, demiryolu, denizcilik 
ve lojistik alanında yatırım, yasal düzenlemeler ve 
iyileştirmeler gerektiren bütünsel bir taşımacılık sis-
temini tanımlamak ve gelişmesine zemin hazırlamak” 
olarak ifade edilmiştir. 

Ülkemizin bu doğrultuda ulaşmak istediği stratejik he-
defleri ise 4 ana başlıkta belirlenmiş olup bu başlıklar; 
Karayolu-Denizyolu ve Karayolu-Demiryolu kombine 
taşımacılığı faaliyetlerinin geliştirilmesi, taşımacılık 
ve lojistik master planlarının hazırlanması, kom-
bine taşımacılığın güçlendirilmesine yönelik hukuki 
çerçevenin oluşturulması ve kombine taşımacılık 
yönetim sistemleri ile gümrük işlemlerinin kolay-
laştırılmasıdır.

Bu doğrultuda, Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı 
tarafından Kombine Yük Taşımacılık Yönetmelik 
Taslağı yayımlanmış olup söz konusu Yönetmelik 
hükümleri; karayolu, demiryolu, denizyolu veya iç 
suyolu taşıma türlerinden en az ikisinin kullanıldığı 
taşıma zincirinde gerçekleştirilen kombine yük 
taşımacılığı faaliyetlerinde uygulanacaktır. Taslak 
Yönetmelik terminal kurulması ve işleticileri için yetki 
belgesi alma zorunluluğunun yanı sıra azami ağırlığı 3,5 
tonun üzerinde olan karayolu araçları için de Kombine 
Taşımacılık Sefer Belgesi düzenlenmesini hüküm altına 
almaktadır. Yönetmelik taslak haliyle “Sefer Belgesi” 
düzenleyecek karayolu araçlarına bir takım kazanım-
lar sağlayacak teşvik uygulamalarını da beraberinde 
getirmektedir. Söz konusu teşvikler, hafta sonu veya 

köprü geçişlerinde geçerli trafik kısıtlama ve yasak-
lamalarından muafiyet sağlanması, otoyollar ve erişme 
kontrolünün uygulandığı karayollarında geçerli olan 
geçiş ücreti tarifesi üzerinden indirimli yararlanma im-
kanı, motorlu taşıtlar vergisinin, sefer belgesi sayısına 
paralel olarak indirimli olarak ödenmesi ve gümrük 
işlemlerinin hızlandırılması amacıyla ilave kolaylaştırıcı 
tedbirlerin uygulanması şeklinde ilgili kurum/kuru-
luşların onayı şartı ile Yönetmeliği derç edilmiştir. 

AB ülkelerindeki uygulamalar incelendiğinde özel-
likle İtalya ve Avusturya’da kombine taşımacılığın 
desteklenmesi amacıyla bir takım teşvikler hayata 
geçirilmiştir. Örneğin İtalya’da,  Kısa Mesafeli Denizyo-
lu Taşımacılığını teşvik etmek amacıyla oluşturulan 
Marebonus sistemi, Avrupa Komisyonu tarafından 2017 
yılında onaylanmıştır. MareBonus Sistemi temel olarak 
gemi donatanları ve taşımacıları fonlamak amacıyla 
oluşturulmuş olup temel amacı; kamu finansal teşviki 
ile karayolundan, denizyoluna ve kısa mesafeli denizyo-
lu taşımacılığına daha fazla yükün kaydırılması ve AB 
ile İtalya kıyı limanları arasında bağlantıyı geliştirmek 
amacıyla yeni denizyolu hizmetlerinin oluşumunu 
sağlayarak mevcut denizyolu hizmetlerinin gelişimini 
teşvik etmektir.

Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı, Kombine Taşımacılık 
faaliyetleri ile ilgili mevzuat çalışmalarının yanı sıra 
ülkeler ile ikili Kombine Taşımacılık Anlaşmalarının 
imzalanması yönündeki çalışmalarını da eş zaman-
lı olarak sürdürmektedir. Uluslararası taşımacılığın 
ve ticaretin geliştirilmesi, belirli transit noktalarda 
süreçlerin kolaylaştırılması ve altyapının geliştirilebil-
mesi amacıyla, başta komşu ülkeler olmak üzere ticari 
münasebetlerimizin ileri düzeyde olduğu ülkelerle 
kombine taşımacılık anlaşmaları imzalanmakta ve 
bu anlaşmalar ile karayolu-denizyolu (Ro-Ro, Deniz 
Otoyolları), karayolu-demiryolu (Ro-La) intermodal 
taşımacılık hatları/zinciri oluşturmak için çalışmalar 
yürütülmesi hedeflenmektedir. 

Bu çalışmalar neticesinde, Azerbaycan, Türkmenistan, 
Gürcistan, Ukrayna, Özbekistan ve Belarus ile İkili 
Kombine Taşımacılık Anlaşmaları imzalanmış olup Çin, 
Rusya, Slovenya, Katar, Hindistan, Afganistan, Litvan-
ya, Moldova, Polonya, Romanya, Kırgızistan Ürdün, 
İran gibi ülkelerle de benzer anlaşmaların imzalanması 
amacıyla Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı tarafından ilgili 
ülke makamlarına öneriler iletilmiştir. 

ULUSLARARASI 
RAPORLARDA TÜRKİYE VE 

TAŞIMACILIK SEKTÖRÜ

5.BÖLÜM
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5.1. Doing Business 2019 
İş Ortamı Raporu ve Türkiye 

Doing Business 2019 Raporuna göre, dünya genelinde 
2017 ve 2018 Doing Business göstergeleri üzerinden 
en belirgin iyileşmeyi gösteren 10 ekonomi, Afgani-
stan, Cibuti, Çin, Azerbaycan, Hindistan, Togo, Kenya, 
Fildişi Sahili, Türkiye ve Ruanda’dır. 

İş Ortamı Raporu’ndaki veriler incelendiğinde, 
128 ülke tarafından 2 Temmuz 2017 – 1 Mayıs 2018 
tarihleri arasında 314 adet düzenleyici reform hayata 
geçirilmiştir. İş Ortamı Raporu kapsamında en iyi 
performansa sahip ilk 10 ülke; Yeni Zelanda, Singapur, 
Danimarka, Hong Kong ve Çin, Güney Kore, Gür-
cistan, Norveç, ABD, İngiltere, ve Makedonya’dır. 

Doing Business 2019 Raporuna göre, dünya genelinde 
2017 ve 2018 Doing Business göstergeleri üzerinden 
en belirgin iyileşmeyi gösteren 10 ekonomi, Afgani-
stan, Cibuti, Çin, Azerbaycan, Hindistan, Togo, Kenya, 
Fildişi Sahili, Türkiye ve Ruanda’dır. 

İş Ortamı Raporu’ndaki veriler incelendiğinde, 
128 ülke tarafından 2 Temmuz 2017 – 1 Mayıs 2018 
tarihleri arasında 314 adet düzenleyici reform haya-

ta geçirilmiştir. İş Ortamı Raporu kapsamında en iyi 
performansa sahip ilk 10 ülke; Yeni Zelanda, Singapur, 
Danimarka, Hong Kong ve Çin, Güney Kore, Gürcistan, 
Norveç, ABD, İngiltere, ve Makedonya’dır. 
2018 İş Ortamı Raporu’nda Türkiye ise 74,33 puan ile 
2018 yılı raporuna göre 17 basamak birden yükselerek 
43. sırada yer almaktadır.

Bir önceki rapor döneminde dış ticarette gerçekleştir-
ilen metodolojik değişikliklerden biri, ihracat ve ithalat 
aşamaları olmuştur.  İş Ortamı 2015  Raporu’nda ihracat 
ve ithalat aşamalarının süre ve maliyetleri “Gümrük 
Muayenesi ve Denetleme”, “Belge Hazırlama”, “İç 
Taşıma Hizmetleri” ve “Limanlar ve Terminal Nakliyesi” 
şeklindeki dört bileşene göre ölçülmekteyken İş Ortamı 
2017 ve İş Ortamı 2018 Raporlarında ihracat ve ithalat 
maliyetlerinin bileşenleri sınırdan geçişe uygunluğun 
sağlanmasını ifade eden “Sınır İşlemleri” ve gerekli 
belgelerin teminini ifade eden “Belge İşlemleri” şeklinde 
revize edilmiştir. 

Türkiye’nin karayolu taşımacılığında rekabet ettiği 
ülkeler ile olan kıyaslamasına bakıldığında; Avrupa 
ülkelerine göre özellikle “Sınırlar Arası Ticaret” başlığı 
altında geri kaldığı görülmektedir. Bunun temel sebe-
binin, Avrupa içindeki taşımacı firmalara yönelik geçiş 
serbestisi uygulaması olduğu gözlemlenmektedir. 

Bulgaristan’ın sınırlar arası ticaret değerlendirmesinde 
Sırbistan ve Romanya Kapıları dikkate alınmıştır. 
Ülkemiz ile olan sınır kapılarındaki beklemelerin değer-
lendirme kapsamına alınmaması ise Bulgaristan’ı üst 
sıralara taşınmasına imkan vermiştir. Romanya’ya olası 
bir Ro-Ro hattı ile direkt ülkemizden giriş yapılamaması 
ve Romanya’nın değerlendirmede sadece Macar sınırları 
üzerinden değerlendirilmiş olması da Romanya’yı tam 
puan alarak üst sıraya taşımıştır.
Türkiye, ihracatta ve ithalatta belgelerin elektronik or-
tamda işlenmesi ve kabulü konularında gelişme kaydet-
miştir. Tek pencere uygulaması, geliştirilmiş risk yöne-
tim sistemi ve ticareti kolaylaştıracak başkaca girişimler 
ile ihracat ve ithalatta harcanan zaman ve maliyetlerin 
azaltılmasını sağlamıştır. 

Sınır Ötesi Ticaret Gösterge Setinde Türkiye’nin İhracat Verileri

Sınır Ötesi Ticaret Gösterge Setinde Türkiye’nin İhracat Verileri incelendiğinde, Türkiye’de ihracatta sınır işlemleri 
16 saat, belgelerin hazırlanması 4  saat sürmekteyken; sınır işlemlerinin maliyeti 358 ABD Doları ve belgelerin hazırl-
anmasının maliyeti 55 ABD Dolarıdır.

Sınır Ötesi Ticaret Gösterge Setinde Türkiye’nin İthalat Verileri

İthalatta ise sınır işlemleri 11 saat, belgelerin hazırlanması 3 saat sürmekteyken; sınır işlemlerinin maliyeti 46 ABD 
Doları ve belgelerin hazırlanmasının maliyeti 80 ABD Dolarıdır. Bu rapora göre Türkiye’de ithalat ve ihracat için 
toplam 6 adet belge temin edilmesi gerekmektedir.
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5.2. Lojistik Performans Endeksi 
2018 ve Türkiye 

Dünya Bankası tarafından çeşitli kurum ve kuru-
luşların destekleriyle iki yılda bir gerçekleştirilen ve 
kapsamlı bir ankete dayanan Lojistik Performansı 
Endeksi’nde (LPI) Türkiye, 2016 yılında 34. sırada 
bulunuyorken 2018 yılı değerlendirmelerinde 13 sıra 
gerileyerek 47. sırada yer almaktadır. 

LPI puanlarına büyükten küçüğe göre sıralanan ülkeler 
5 gruba ayrılmış olup, ilk yüzdelik dilimde yer alan 
ülkeler “Lojistik dostu” ülkeler, ikinci dilimde yer alan 
ülkeler “istikrarlı performans sergileyenler”,

üçüncü ve dördüncü dilimde yer alan ülkeler “kısmen 
performans gösteren” ülkeler ve beşinci dilimde yer 
alan ülkeler “lojistik dostu olmayan” ülkeler olarak 
sınıflandırılmaktadır. 

Ülkemiz; Gümrükler kategorisinde 5. dilimde, Altyapı 
Kategorisinde 2. dilimde, Uluslararası Sevkiyat kate-
gorisinde 3. dilimde, Lojistik Yeterlilik Kategorisinde 
2. dilimde, Takip ve izleme Kategorisinde 2. dilimde ve 
Zamanlama kategorisinde 2. dilimde bulunmaktadır.  

Gerçekleştirilen son üç değerlendirme dikkate alındığında, Almanya’nın birinciliğini koruduğu görülürken Türki-
ye her sene bir önceki seneye kıyasla sıralama ve puan olarak düşüş yaşamaktadır. Diğer bir yandan, Türkiye’nin 
sektördeki rakipleri olan Bulgaristan geçen seneye göre 20 basamak, Romanya 12 basamak ve Sırbistan 11 basamak 
ilerleyerek bizlere yakalamaya çok yakın olup Polonya ise 5 basamak ilerleyerek Türkiye ile arasını açmaya başladığı 
görülmektedir. 

İçinde bulunduğu bölge 
olan “Avrupa ve Orta Asya” 
ile kıyaslandığında sadece 
“Altyapı” alanında aldığı 
puan ile önde olan Türki-
ye, içinde bulunduğu gelir 
düzeyi olan “Üst Orta Gelir 
Grubu” ile karşılaştırıldığın-
da tüm kriterlerde yüksek 
puan olarak üstünlüğünü 
kanıtlamaktadır. 

Ancak, Türkiye’nin puan 
değerleri İktisadi İşbirliği 
ve Gelişme Teşkilatı’nda 
(OECD) yer alan ülkel-
erden oluşan “Yüksek Gelir 
Grubunun” çok daha altında 
seyretmektedir. 

Türkiye’nin LPI kriterleri bazında aldığı puanlar 
üzerinden yer aldığı sınıflandırmaya bakıldığın-
da; “Gümrükler” başlığında 58’inci, “Uluslararası 
Sevkiyat” başlığında 53’üncü, “Lojistik Yeterlilik ve 
Kalite” başlığında 51’inci, “Zamanlama” başlığın-
da 44’üncü, “Takip ve İzleme” başlığında 42’inci ve 
“Altyapı” başlığında ise 33’üncü sırada yer almaktadır. 
Geçtiğimiz dönem ile kıyaslandığında en büyük düşüş 
“Gümrükler” ve “Uluslararası Sevkiyat” alanlarında 
gerçekleşmektedir.

Diğer Ülkeler
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2018 yılında gerçekleşen 
düşüşün ardından 
Türkiye’nin uluslararası 
taşımacılık pazarında yer 
alan rakip ülke puanları 
temel alınarak yapılan 
detaylı incelemelerde, 
Türkiye’nin toplam LPI 
puanının Bulgaristan’a 
kıyasla daha yüksek 
olmasına rağmen; Gümrük 
kriterinde   Bulgaristan’ın 
Türkiye’den daha ileri de 
olduğu görülmektedir.
Gümrük Performansı 
açısından Türkiye 
Lojistik Dostu Ülkelerin 
uzağındadır.

LPI Altyapı kriteri 
üzerinden yapılan 
değerlendirmelerde 
Türkiye’nin; Romanya, 
Bulgaristan, Rusya, 
Gürcistan ve İran gibi 
ülkelere göre daha iyi 
altyapı imkanlarına sahip 
olduğu görülmektedir.
Ne var ki, Türkiye yine 
altyapı kriterlerinde 
lojistik imkanları 
yüksek olan ülkelerin 
gerisinde kalmaktadır. 
Altyapı konusundaki 
düzenlemelerin 
hızlandırılmasına ihtiyaç 
duyulmaktadır.

LPI Uluslararası Sevkiyat  
kriteri üzerinden yapılan 
değerlendirmelerde 
Türkiye’nin; Romanya ve 
Bulgaristan dahil olmak 
üzere birçok Avrupa 
ülkesinin gerisinde olduğu 
görülmektedir. Özellikle 
Avrupa ülkelerinde Türk 
taşımacılarına uygulanan 
ve haksız rekabete sebep 
olan engellemelerin 
ve pahalılaştırıcı 
uygulamaların Türkiye’nin 
performansını olumsuz 
yönde etkilediği 
görülmektedir.

LPI Lojistik Yeterlilik ve 
Kalite kriteri üzerinden 

yapılan değerlendirmelerde 
Türkiye’nin; 2016 yılına 

kıyasla 15 puan gerileyerek 
51.ci sıraya düştüğü 

görülmektedir.  Romanya 
genel sıralamada altımızda 

olmasına rağmen lojistik 
yeterlilik ve kalite 

başlığında üzerimizde yer 
almaktadır. Genel olarak 

yine Avrupa’daki birçok ülke  
kriterde yine Türkiye’nin 

ilerisindedir. 

LPI Takip ve İzleme 
kriteri üzerinden yapılan 

değerlendirmelerde 
Türkiye; bir basamak 

yükselerek 43. sıradan 42. 
sıraya yükselmiştir. Ne 

var ki kriter kapsamında 
rakiplerine göre geride 

kalmaktadır.

LPI Zamanlama Puanı 
kriteri üzerinden yapılan 

değerlendirmelerde 
Türkiye; 4 sıra gerileyerek 

44. sıraya düşmüştür. 
Türkiye’nin kriterdeki 

gerileme sebebinin 
“Mod dayatmaları, 

Kota kısıtlamaları gibi 
engellerden kaynaklandığı 

değerlendirilmektedir.
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ULUSLARARASI 
TAŞIMACILIK 

SEKTÖRÜNDE REKABET

6.BÖLÜM

Burada kat edilen mesafelerin de artması etkili olmuştur, 
zira mesafe ihracatta 1.118 km’den 1.267 km’ye, ithalatta ise 
574 km’den 1.087km’ye yükselmektedir. Türkiye’ye yönelik 
yapılan ithalat taşımalarında ve Türkiye’den yapılan ihracat 
taşımalarında önde gelen ülkeler ile karşılaştırıldığında 
Türkiye daha uzun mesafe gitmesine rağmen karşılaştığı 
zorluklar gereği görece yavaş kalmaktadır. 

Lojistik Performansındaki söz konusu düşüş, ülkemizde 
lojistik maliyetlerin ve dolayısıyla üretim maliyetlerinin 
artması ile bir yandan iç piyasada enflasyonun olumsuz 
etkilenmesi, diğer yandan Türk ürünlerinin uluslararası 
rekabet gücünün zayıflaması anlamına gelmektedir.
 
2018 yılında Türkiye’nin LPI sıralamasındaki 
düşüşün temelinde yatan faktörlerin başında 

yurtdışında Türk taşımacılarına uygulanan haksız 
ve engelleyici kota kısıtlamaları, mod dayatmaları, 
taşımaları ve dolayısıyla ihracatımızı pahalılaştıran 
geçiş ücretleri gelirken, yurtiçindeki sınır kapı 
beklemeleri, dış ticaret işlemlerindeki belge sayısı 
ve ücretlerindeki fazlalık, yoğun bürokrasi ve 
kurumlar arasındaki eşgüdüm sorunları lojistik 
performansında bizleri geriye götüren diğer önemli 
hususlardır.

Cumhurbaşkanlığı 2019-2023 programı performans 
göstergesi kriterleri arasına giren Lojistik Performans 
Endeksindeki ülkemiz sıralamasına ilişkin hedef 2020 
yılında 30’uncu sıraya ve 2022 yılında ise 25’inci sıraya 
yükselmek olarak belirlenmiş ve buna yönelik eylem 
planları hazırlanmıştır.

Aşağıda yer verilen tablo ile eşyanın karayoluyla ithal ya da ihraç edilmesi için tahmin edilen teslim süreleri ve kat 
edilen mesafeleri ile ihracat ve ithalatta kullanılan evrak sayıları ile yüzde olarak incelenen taşıma sayıları (fiziki ve 
birden çok olmak üzere) gösterilmektedir. Söz konusu süre Türkiye için 2016 LPI’sine göre 2018 LPI’sinde artarak 
ihracatta ve ithalatta 6 gün olarak gerçekleşmektedir.
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6.1. Türk ve Yabancı Araçların 
Pazar Paylaşımına Genel Bakış

Türkiye’den yapılan ihracat ve Türkiye’ye yapılan itha-
lat taşıma sayılarına bölgesel olarak baktığımızda Türk 
ve Yabancı araçların Pazar payları ve ithalat-ihracat 
dengesinde taşımacılığın konumunu daha iyi analiz 
edebiliyoruz. 

Avrupa’ya yaptığımız ihracat taşımalarının 
%67’si Türk taşımacılar tarafından gerçekleştirilmek-
tedir. Bu taşımaların ise %39’u Ro-Ro ile yapılırken, 
%61’i Karayolu ile yapılmaktadır. Yabancı araçlar Avru-
pa’ya yapılan toplam ihracat taşımalarının %33’ünü 
karşılamaktadırlar. Yabancı araçlar ise yaptıkları 
taşımaların %96’sını Karayolu ile yapmaktadırlar. Bu 
göstermektedir ki Ro-Ro taşımasına göre hem zaman 
hem maliyet açısından daha avantajlı olan Karayolu 
kota sorunu yaşamayan Yabancı taşımacılarca tercih 
edilmemektedir. Elbette Avrupa’da sıklıkla kota so-
runu yaşayan Türk taşımacılar mecbur kaldıkları için 
Ro-Ro taşımalarını kullanmaktadırlar. Bu durum Türk 
taşımacılarının hem zaman hem de maliyet açısından 
yabancı taşımacılar ile rekabetini güçsüzleştirdiği gibi 
İhracat taşıma pazarında Yabancı taşımacılarının git-
tikçe sayılarını artırmaları anlamına da gelmektedir. 
Keza aynı durum ithalat yönünde de yaşanırken, geçiş 
belgesi sorunları sebebiyle Ro-Ro kullanım eğilimi 
ithalat yönünde daha fazladır. 

BDT ve Orta ülkelerine yaptığımız 
ithalat ve ihracat taşımalarımızda Türk ve Yabancı 
taşımacılar arasında benzer oranlar olduğu dikkat 
çekmektedir. Türk araçları ihracat yönünde taşıma-
ların %70’ini karşılarken, ithalat yönünde bu oran %71 
olmaktadır. İhracat yönünde 172.444 aracımız taşıma 
yapmasına karşın ithalat yönünde 47.555 adet taşıma 
gerçekleştiriyoruz, bu durum yaklaşık 120.000 adet 
aracımızın boş dönüş yaptığı anlamına gelmekte-
dir. İthalat yükü bulamadığı için Boş dönüş yapmak 
durumunda kalan Türk taşımacılar, Türkiye’ye ithalat 
yönünde yük bulan yabancı taşımacılara Pazar paylarını 

kaybetme riski yaşamaktadırlar. Bu durumun en belir-
gin örneği Orta doğu özelinde görülecek olan İran’da 
yaşanmaktadır. Çin ile ilişkilerini geliştiren Kazakistan, 
Kırgızistan, Rusya gibi ülkelerde benzer durumların 
ileride yaşanma ihtimali gerekli önlemler alınmadığı 
taktirde yüksektir.

Orta Doğu ülkelerine yaptığımız ihra-
cat ve ithalat taşımalarımızda, Türk araçları ihracat 
yönünde yapılanma sürecinde olduğu için Irak’a %99, 
Suriye’ye ise %100 olmak üzere karayolu ile yapılan 
taşımaların neredeyse tümü Türkiye tarafından karşıl-
anmaktadır. Bu ülkelerden ithalat yönünde ise %90 boş 
dönüş yapılmaktadır. 

Türk araçları ihracat yönünde İran’a %47, Diğer ülkeler 
ise %42 oranında paya sahiptir. İthalat taşımalarında ise 
İran’dan %14, Diğer ülkelerden ise %47 pay almaktadır. 

İran Türkiye ile yaptığı ticarette hem ihracat hem de 
ithalat yönünde taşımacılık Pazar payında öndedir. Tür-
kiye’ye gelecek olan yüklerde İran nakliyecisi kendi ülke 
araçlarına yük vermektedir. Türkiye’den İran’a gidecek 
yüklerde ise benzer durum söz konusu olmamaktadır. 

6.2. Ulusal Mevzuat Uygulamalarının 
Rekabete Etkileri 
2003 yılında yayınlanan Karayolu Taşıma Kanunu ve 
Kanuna bağlı olarak çıkarılan Karayolu Taşıma Yönet-
meliği düzenlemeleri, ülkemizde taşımacılık konusunda 
karşılaşılan sorunların çözülmesi hususunda güncel 
ihtiyaçları karşılamamaktadır. Özellikle Avrupa ülke-
lerindeki mevzuat hükümleri ile farklı uygulamalar ve 
Türk taşımacılarının rekabetini olumsuz yönde etkileyen 
düzenlemeler içeren Karayolu Taşıma Kanunu mevcut 
haliyle, Türk taşımacılarının maliyetini artıran idari para 
cezaları, uyarı cezaları ve haksız rekabete sebep olan 
düzenlemeler içermektedir. 

Karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı sektörünün 
faaliyetlerini kısıtlayan en önemli düzenlemelerin başın-
da, uluslararası “taşımacı” sıfatına sahip C2 yetki belgeler-
inin birbirleri ile ortak taşıma faaliyetine izin verilmemesi 
ve bu faaliyetin yapılabilmesi için 247.000 TL karşılığında 
temin edilebilen organizatörlük belgesi şartının aran-
masıdır. Bahse konu, organizatörlük faaliyeti yetki bel-
gesine sahip olunmaması halinde, taşınmaya hazır yükler 
yabancı plakalı araçlar tarafından taşınır hale gelmekte ve 
bu durum Türk taşımacılarının yabancı rakipleri karşısın-
da pazar gücünü kaybetmesine sebep olan uygulamaların 
başında gelmektedir. 

Genel olarak değerlendirildiğinde, Karayolu Taşıma 
Mevzuatı ile getirilen ağır mali şartlar, cezai uygulamalar 
ve operasyonel süreçlerde karşı karşıya kalınan bürokra-
tik engeller taşımacıların sektörden çıkmasına sebep 
olabilmektedir. Türk taşımacıları, bahse konu ağır şartlar 
nedeniyle yurtdışında yatırım yapmayı tercih etmekte, 
bu durum milli servetin yurtdışına gitmesine, istihdamın 
azalmasına ve vergi kayıplarının yaşanmasına neden 
olmaktadır. Bu haliyle değerlendirildiğinde, Türkiye’nin 
yatırım cazibesini artırmaya yönelik hükümet politikal-

arı yapılırken, Türk taşımacılarının yurt dışında yatırım 
yapmayı tercih etmesi maalesef ki üzücüdür. 

Sektörün temel mevzuatı olan Karayolu Taşıma 
Kanunu’nun, normlar hiyerarşisine uygun olacak şekilde, 
ülkemizin taraf olduğu uluslararası konvansiyonlara 
(CMR Konvansiyonu) ve Türk Ticaret Kanunu’na uygun 
hale getirilmesi; ülkemizin lojistik performansına olumlu 
yansıyacak, haksız rekabete sebep olan uygulamaların 
azaltılmasını sağlayacak ve Türk taşımacılarının bürokra-
tik yaptırımlardan kaçarak yurtdışında yatırım yapmasını 
engelleyerek önemli kazanımların elde edilmesini sağlay-
acaktır.
 
Türk taşımacılarının, yabancı rakipleri karşısındaki reka-
betini olumsuz yönde etkileyen en önemli konulardan bir 
diğeri ise yabancı plakalı araçların ülkemize veya ülkemiz 
üzerinden yaptıkları taşımalarındaki; geçiş ücreti, köprü, 
otoban ücretlerinin ve cezalarının tahsil edilememe-
sidir. Yabancı araçlara kesilen cezaların tahsilatına ilişkin 
mevzuat düzenlemeleri yapılmış ve hatta yayınlanmış 
olmasına karşın tahsil edilememektedir.(“Yabancı 
Plakalı Araçlara Verilen Trafik İdari Para Cezalarının 
Tahsiline İlişkin Yönetmelik” 13.02.2018 tarihli Resmi 
Gazete ile yürürlüğe girmiştir. “Ücretli Karayollarında 
Yabancı Plakalı Araçlara Ait Geçiş Ücretleri ve İdari Para 
Cezalarının Tahsiline İlişkin Yönetmelik” ise 17.02.2017 
tarihli Resmi Gazete ile yürürlüğe girmiştir.) 

Diğer yandan, Türkiye’ye/den taşıma yapan yabancı 
plakalı araçların taşıma evrakları, sigorta ve muayene bel-
gelerinin sınır kapıları ve gümrük idarelerinde kontrolü 
ve denetimi yapılmamakta; söz konusu araçlar geçersiz 
sigorta evrakı veya muayenesiz araçlarla ülkemize rahat-
lıkla taşıma yapmakta hatta ülkemizde hiçbir kontrole 
tabi olmadıkları için kabotaj kurallarını da rahatlıkla ihlal 
etmektedirler.
 
Uluslararası taşımacılık faaliyetinde bulun tüm Tük 
araçları yaptıkları/yapacakları faaliyetlerde, tüm ülkelerde 
otoban, köprü, geçiş ücreti gibi ödemeleri yapmakta aksi 
takdirde yüksek cezai müeyyideler ile karşı karşıya kal-
makta ve hatta araçlara sürüş izni verilmemektedir. Yine, 
geçerli sigorta evrakı ve muayenesi olmayan araçların da 
trafikte seyri mümkün değildir.  

Ülkemizde bu yönde yayınlanan ilgili mevzuatların 
istisnasız uygulanması için gerekli olan teknik ve idari 
düzenlemenin biran evvel başlatılması ve yabancı plakalı 
araçların tüm denetimlerinin yapılması olmazsa olmaz 
öncelikler arasındadır. 

Ulusal mevzuat uygulamalarından kaynaklanan ve 
yabancı taşımacılar ile rekabetimizi olumsuz yönde 
etkileyen bir başka konu ise Türk taşımacılarının sigorta 
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maliyetlerinin AB Taşımacılarının maliyetlerinden yük-
sek olmasıdır. Ülkemiz dış ticaretini taşıyan ve karay-
oluyla uluslararası eşya taşımacılığı sektöründe faaliyet 
gösteren araçların sigorta maliyetleri yabancı rakipleri 
ile karşılaştırıldığında çok yüksek olup haksız rekabete 
sebep olmaktadır. Ülke menfaatlerini ve dolayısıyla Türk 
taşımacılarını olumsuz yönde etkileyen sigorta sorun-
larına ilişkin mevzuat düzenlemesi yapılması önem arz 
etmektedir.

Türk gümrüklerinde sadece Türk plakalı araçlardan 
tahsil edilen “fazla mesai ücreti” de Türk taşımalarını 
pahalılaştıran bir uygulama olarak sektörün sorunları 
arasında yerini almaktadır. İç Gümrük İdarelerinde mesai 
saati sonrasında gerçekleştirilen işlemlerde ödenen fazla 
mesai ücretleri ülke çapında gümrük idarelerine göre 
farklılık arz etmekte ve fahiş rakamlara ulaşabilmektedir. 

Sektörümüzün yabancı rakipleri ile rekabetini olumsuz 
yönde etkileyen, Türk taşımalarını ve dolayısıyla ihra-
catını pahalılaştıran ve bu tür durumlara sebebiyet veren 
ulusal mevzuat düzenlemelerinin biran evvel güncel 
ihtiyaçları karşılar hale getirilmesi, ülkemizde denetim 
mekanizmalarının yabancı araçları da kapsayacak şekilde 
hayata geçirilmesi, kurumlararası eşgüdüm sorunlarının 
çözümlenmesi ve ülke menfaatleri kapsamında korumacı 
politikaların işletilmesi önem arz etmektedir.

6.3. Türk Taşımacılık Sektörünün 
Yurtdışı Yatırım Sebepleri ve Yabancı 
Araçların Maliyet Avantajları
Türk taşımacılık sektörüne yönelik olarak gerek ulusal 
mevzuat hükümleri ile uygulanan yaptırımlar ve yüksek 
mali şartlar gerek ise taşımacılık faaliyeti gerçekleştirilen 
ülkelerdeki geçiş belgesi kota sorunları, mod dayatmaları, 
cezai yaptırımlar ve ülkelerin korumacı politika uygu-
lamaları nedeniyle, sektörün rekabet gücü gün geçtikçe 
azalmakta ve Türk taşımacılık sektörü ayakta kalma 
mücadelesini vermekte zorlanmaktadır. 

Ulusal mevzuat düzenlemelerinin güncel ihtiyaçları 
karşılar hale getirilememesi ve yabancı araçlara yönelik 
etkin denetimlerin yapılamaması nedeniyle birçok 
Türk taşımacısı pazardaki etkin rolünü ve rekabeti-
ni kaybetmiş ve bu taşımalar yabancı taşımacılar 
tarafından yapılır hale gelmiştir.  Tüm bu uygulama-
lar nedeniyle Türk taşımacıları, daha az mali şartlar 
ve hareket kabiliyetinde sağlanan serbestlik ilkeleri 
nedeniyle yurtdışında yatırım yapmayı ve taşımacılık 
faaliyetlerini yurtdışında firma kurarak yürütmeyi 
tercih eder hale gelmiştir.

Yurtdışında uluslararası taşımacılık faaliyeti 
gerçekleştirmek amacı ile firma kurmanın ülkemize göre 

belirli avantajları bulunmaktadır. Genel hatları ile bu avan-
tajları aşağıdaki şekilde özetleyebiliriz;

* Yetki Belgesi: Ülkemizde uluslararası taşımacılık 
faaliyeti gerçekleştirmek için yetki belgesine sahip olunma-
lıdır. Uluslararası taşımacılık faaliyeti yetki belgesi maliyeti 
49.492 (C2) – 247.000 (L2) TL arasında değişmektedir. 
AB ülkelerinde ise taşımacılık lisansı almanın maliyeti 
Türkiye’ye kıyasla %80 oranında daha düşük fiyatlarda iken 
Gürcistan gibi komşu ülkelerimiz de bu rakam sadece 100 
$ civarındadır.

* Yeterlilik: Ülkemizde uluslararası taşımacılık faaliyeti 
için özmal araç sahibi olma şartı aranmaktadır. Genel olar-
ak C2 yetki belgesi kapsamında yapılan bu faaliyetler için 
minimum 10 araç ile 400 ton taşıma kapasitesine sahip 
özmal araç zorunluluğu bulunmaktadır. Komşu ülkeler-
imizde ve AB ülkelerinde ise mimumum araç kapasitesi 
zorunluluğuna ilişkin herhangi bir kriter bulunmamak-
tadır. Tek araç sahibi firmaların da taşımacılık faaliyetine 
imkân tanınmaktadır.

* Kota Sorunu: Ülkemiz ihracat ile kalkınmayı seçmiştir. 
Ancak, ülkemiz ihracatının taşınabilmesi için ülkelerin izin 
verdiği ölçüde geçiş belgesi kota uygulaması bulunmak-
tadır ve bu kotalar ülke taşımaları için yetersiz kalmaktadır. 
Ülkemizin en önemli ticari ilişkisinin bulunduğu AB ülke-
lerine taşımalarda Türk taşımacıları için böyle bir sınırlama 
bulunurken, AB taşımacılarının geçiş belgesine ilişkin bir 
kısıtı bulunmamaktadır. Dolayısıyla AB ülkelerinde kurul-
muş olan şirketlerin geçiş belgesi kota sorunu da otomatik 
olarak ortadan kalmaktadır. 

* Geçiş Ücreti: Türk taşımacıları, Bulgaristan, Yunani-
stan ve Romanya gibi AB ülkelerinde geçiş ücreti ödemek 
zorunda iken AB ülkelerinde kayıtlı taşımacılık şirketleri 
AB topraklarında yaptıkları taşımalarda herhangi bir geçiş 
ücreti ödememektedir. 

* Otoyol ve Geçiş Ücreti: Türk taşımacıları gerek tüm 
Avrupa ülkelerinde gerekse Türkiye’de otoyol, köprü ve 
geçiş ücretlerini ödemekte iken yabancı plakalı araçlar 
ülkemizde otoyol ve köprü ve geçiş ücreti ödememekte ve 
herhangi bir cezai yaptırım ile karşı karşıya kalmamaktadır. 
Sonuç olarak, AB ülkelerinde kayıtlı taşımacılar için 
önemli derecede avantaj sağlayan bu durumlar Türk 
taşımacılarının dezavantajı olmakta ve AB taşımacıları ile 
eşit şartlarda rekabet edemeyen Türk taşımacıları da AB 
ülkelerinde firma kurma faaliyetlerini artırmaktadır. 

BÖLGESEL GELİŞMELERİN 
TAŞIMACILIK SEKTÖRÜNE 

YANSIMALARI

7.BÖLÜM
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7.1. Avrupa’da Bölgesel Gelişmeler

BÖLGEYE İHRACAT  : 88.554.185.642 $
BÖLGEDEN İTHALAT : 85.266.416.986 $

İHRACAT SEFER SAYISI 
Türk   : 409.133
Yabancı   : 202.320
Toplam   : 611.453

İTHALAT SEFER SAYISI
Türk   : 297.912
Yabancı   : 124.139
Toplam   : 422.051

BÖLGENİN ÖNEMİ VE TAŞIMA İSTATİSTİKLERİNE 
GENEL BAKIŞ

Türkiye, Avrupa Birliği’nin (AB) beşinci en büyük ticaret 
ortağı konumundadır. Ülkemizin dış ticaretinde ise 
Avrupa Birliği birinci sırada gelmektedir.

Avrupa ülkelerine ihracat yönündeki taşıma sayıları-
na bakıldığında Türk taşımacılarının payında 
%7’lik bir artış yaşandığı görülmektedir. AB ülkeleri 
taşımacılarının ülkemizden AB ülkelerine yaptığı 
taşımalar ise %4 oranında artmıştır. AB ülkelerine 
yapılan toplam ihracat taşımalarına bakıldığında ise 
bir önceki yıla kıyasla %1 oranında bir düşüş yaşandığı 
görülmektedir. 

Avrupa ülkelerinden yapılan toplam ithalat taşımaların-
da ise %9’luk düşüş yaşanmıştır. Türk taşımacılarının 
AB’den ithalat yönündeki taşıma sayılarına bakıldığında 
%4’lük bir düşüş yaşandığı görülmektedir. Yine ya-
bancı plakalı araçların AB’den ithalat yönündeki taşıma 
sayılarına bakıldığında ise %19 oranın düşüş yaşandığı 
görülmektedir. Bunun en önemli sebebi ise 2018 
yılı içerisindeki ülke ithalatımızda yaşanan düşüşün 
taşımacılık sektörüne olan yansımasıdır.

Söz konusu bölgeye ilişkin mevcut sorunların başında 
yetersiz kota sayıları, mod dayatmaları, transit geçiş 
ücretleri ve vize problemleri öncelikli olarak gelmektedir.

Diğer yandan, özellikle gelişmiş Batı Avrupa ülkelerinin 
taşımacılık faaliyetleri üzerinden Doğu Avrupa ülkeler-
ine yönelik kurduğu baskılar son dönemlerde kendini 
hissettirmeye başlamıştır. Uygulamaya alınan asgari 
ücret yasası, sürüş-dinlenme kurallarındaki araç içi din-
lenme yasağı ve son olarak hali hazırda görüşülmekte 
olan 3 sefer sonrasında aracın kendi ülkesine dönüşünü 
zorunlu kılan mobilite paketi, bu baskılara örnek teşkil 
etmekte ve bu uygulamalar Doğu Avrupa ülkelerinin 
protestolarına konu olmaktadır. 

Avrupa’da yer alan taşımacılık faaliyetlerinin nere-
deyse yarısını oluşturan karayolu taşımacılığı hem 
ekonomik hem de sosyal anlamda Avrupa Birliği için 
önem arz etmektedir. Avrupa Komisyonu tarafından 
üç aşamalı olarak oluşturulan Mobilite Paketleri’nden 
(Mobility Package) üçüncüsü “Ağır vasıta araçları için 
CO2 standartları, yük taşıma belgelerinin tüm mod-
larda dijitalleştirilmesini, gelişmiş araç teknolojilerinin 
kullanımını ve altyapı güvenliği yönetimini” kapsamak-
tadır. 2018 yılı Mayıs ayında yayınlanmış olan üçüncü 
paket Avrupa Birliği’nde yer alan taşımacılık kurallarını 
ve sektördeki davranışları değiştirecek en büyük etken 
olarak değerlendirilmektedir. Mobilite Paketi, Avrupa 
karayolu taşımacılığı sektöründeki belirli problemleri 
ele almak veya spesifik gelişmeleri desteklemek amacıy-
la hazırlanmıştır. Paketin amaçları arasında, üye ülkeler 
arasındaki karayolu faaliyet kurallarına uyum ve basitlik 
getirilmesi ile daha iyi ve daha tutarlı uygulamalar 
sayesinde sosyal adaleti ve adil rekabeti desteklemek, 
çevresel performansı iyileştirmek ve inovasyona teşvik 
etmek yer almaktadır. Avrupa Parlamentosu Ulaştırma 
Komisyonu 10 Ocak 2019 tarihinde yapılan oylama 
ile mobilite paketini kabul etmemiş olup bir sonraki 
oylama 2019 yılı Mayıs ayında yapılacaktır. Yapılacak 
yeni oylamada paketin yeniden reddedilmesi halinde 
mobilite paketleri yeniden düzenlenecektir.

Avrupa Komisyonu tarafından yayınlanan “White 
Paper” raporu; taşımacılık faaliyetlerinde çevresel 
duyarlılığı sağlamak, tek Avrupa sahası oluşturmak, 
taşımacılık faaliyetlerinin daha verimli ve sürdürüle-
bilir yapılmasına yardımcı olmak amacıyla bir yol 
haritası çizilmiş ve tek bir “Avrupa Ulaştırma Alanı”, 
navlun hareketlerinin kolaylaştırması, maliyetlerin 
düşürmesi ve taşımaların sürdürülebilirliğinin art-
tırması, havaalanlarının kapasitesinin ve kalitesinin 
arttırılması, darboğazların “Tek Avrupa Demiryolu 

Alanını” elde etmek için öncelikli olarak ele alın-
ması ve karayolu taşımacılığının daha verimli ve 
rekabetçi hale getirilmesi amaçlanmaktadır. Uzun 
soluklu ve sürdürülebilir taşımacılık yapılabilmesi, 
enerji tasarrufu sağlanması, yakıt tüketiminin azal-
masına bağlı olarak sera gazları salınımının azaltıl-
ması taşımacılıkla ilgili önemli çevresel politikalar 

olup bu doğrultuda, 300 km’nin üzerindeki karay-
olu eşya taşımacılığı faaliyetlerinin %30’nun 2030’a 
kadar demiryolu yada iç suyolu taşıma moduna 
kaydırılması, 2050 yılına kadar ise bu oranın %50’ye 
çıkarılması amaçlanmakta ve basitleştirilmiş, ver-
imli ve yeşil taşıma koridorlarının oluşturulması 
hedeflenmektedir. 

BÖLGEYE TAŞIMALARDA TAŞIMA MODLARINA GENEL BAKIŞ VE YORUM

Avrupa ülkeleri ile dış ticaretin taşıma modlarına göre dağılımına bakıldığında karayolu taşımacılığı %48 ile birinci 
sırada gelmektedir. İkinci sırada ise %43 ile denizyolu gelmektedir. İhracat özelindeki dağılıma bakıldığında ise en 
büyük taşıma payı % 47 ile karayolu ve denizyoluna aittir. Ro-Ro gemileri ile yapılan taşımaları da içeren dış ticaret 
faaliyetleri karayolu modu olarak değerlendirilmiştir. 

Özellikle son dönemlerde, kota, mod dayatması ve 
sınır geçiş problemleri gibi gerekçeler ile özellikle 
karayolu taşımacılığına hizmet eden Ro-Ro gemi-
lerinde konteyner taşıma operasyonlarının arttığı, 
demiryolu üzerinden taşıma faaliyetlerinin yükseldiği, 
ülkemiz başlangıçlı Ro-La hatlarının faaliyete geçtiği 
gözlemlenmektedir.

BÖLGEYE YAPILAN İHRACATTA VE BÖLGEDEN 
YAPILAN İTHALATTA BAŞLICA ÜRÜN GRUPLARI 
Ülkemizden Avrupa ülkelerine yapılan ihraç taşıma-
larına bakıldığında, en çok ihracatını gerçekleştird-
iğimiz sektör sanayi mamulleri iken ürün grubu 
otomotiv endüstrisidir. Özellikle Avrupa Birliği ülke-
lerinden Almanya, İtalya, Fransa ve Birleşik Krallık 
’a yapılan taşımalarda otomotiv endüstrisi büyük 
bir öneme sahiptir. Avrupa ülkelerine ihracatımızda 
diğer önemli ürünlerin başında hazır giyim ve kon-
feksiyon, kimyevi maddeler ve mamulleri ile elektrik 
ve elektronik ve hizmet grubu gelmektedir. Hazır 
giyim ve konfeksiyon ürün grubunda ise ülke liderleri 
Almanya ve İspanya olarak karşımıza çıkmakta olup 
onları Birleşik Krallık takip etmektedir. Geçen seneye 
kıyasla en büyük büyüme oranları ise İsveç’e ihraç 
edilen gemi ve yat ile İsviçre’ye ihraç edilen mücevher 

sektörlerinde gerçekleşmiştir. Karayoluyla taşınan 
diğer bir önemli ihracat kalemimiz ise çeliktir. Avrupa 
Birliği’nin kendi çelik sektörünü korumak amacıyla 
uygulamaya aldığı tedbirleri Temmuz 2021 tarihine 
kadar uzatması, ülkemizden AB ülkelerine karayolu ile 
yapılan çelik taşımalarının gelişmesini engelleyeceği 
öngörülmektedir.
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Avrupa’da İthalat yönünde yapılan taşıma-
lara bakıldığında, en yüksek oranda ithalatını 
gerçekleştirdiğimiz ürün grubu motorlu taşıtlara ait 
olmakla beraber bu alanda başta gelen ülkeler arasın-
da Almanya, İspanya, İtalya ve Fransa yer almaktadır. 
Takip eden ürün gruplarında ise demir, altın, petrol 
ve türevi yağlar ve ilaçlar öne çıkmaktadır. Ürünlerin 
tamamı incelendiğinde geçen seneye göre ithalatı en 
çok artanlar sırasıyla bakır ve çinko cevherleri ve kon-
santreleri olduğu gözlemlenmektedir. Diğer taraftan, 
genele bakıldığında en büyük düşüşün gözlemlendiği 
ürünler arasında deniz ve hava taşıtlarına verilen 
eşyalar ile altın kaplamalı gümüşler ve adi metaller yer 
almaktadır. Ülke ve ürün bazında incelendiğinde ise en 
büyük artış İspanya’dan ithal edilen arpada, en büyük 
düşüş ise yine İspanya’da ancak kendiliğinden hareketli 
demiryolu ve vagonlarında gerçekleşmektedir.

BÖLGEYE YAPILAN TAŞIMACILIĞI 
ETKİLEYEN UNSURLAR 
Türkiye ile Avrupa Birliği ülkeleri arasındaki karayolu 
taşımacılık sektörünün önündeki en önemli engeller 

*Mod bazında ek maliyet hesaplamasında karayolu masrafı 0,00 Euro olarak baz alınmıştır.

yetersiz kotalar, geçiş ücretleri, ilave maliyet yaratan 
mod dayatmaları ve vize sorunları gelmektedir. 
Avrupa’nın orta noktasındaki Avusturya’nın 21.000 
adetlik kota kısıtlaması, Türk taşımacıları için önemli 
bir darboğaz yaratmaktadır. Bahse konu kısıt sebebiyle 
Türk taşımacıları güzergâhlarını değiştirmek zorunda 
kalmakta ve daha pahalı ve daha uzun süre alan taşı-
ma modları üzerinden taşımalarını gerçekleştirmek 
durumunda kalmaktadır.

Kısıtlı miktardaki karayolu geçiş belge kotaları ile ilgili 
Avusturya haricindeki diğer sorunlu Avrupa ülke-
leri arasında, İtalya, Yunanistan, Macaristan, Çekya 
gelmektedir.

Avrupa ülkelerinde karşılaşılan bir diğer sorunda geçiş 
ücretleridir. 2017 yılı sonuna kadar Macaristan’da 
Türk taşımacılarının ödemek zorunda bırakıldığı 
ve 390 Euro’ya varan geçiş ücretleri Avrupa Birliği 
Adalet Divanında (ABAD) kazanılan dava ile ortadan 
kaldırılmış durumdadır. Avrupa Birliği Adalet Divanı 
tarafından verilen karar, Türk taşımacılarından alınan 
ve ihracatı pahalılaştıran ücretlerin “gümrük vergisi 
ile eş etkili vergi” anlamında geldiğini net bir şekilde 
ortaya koymakta ve bunun Gümrük Birliği kapsamın-
da yasaklandığı ifade etmektedir. Bu yönüyle Gümrük 
Birliği kapsamında üye ülkelerin taşımacılık üzer-
ine getirdiği her türlü ilave maliyet Gümrük Birliği 
açısından yasaklandığı ABAD tarafından da ortaya 
konulmuş ve bunun “gümrük vergisi ile eş etkili vergi” 
durumu yarattığının altı çizilmiştir.

Ne var ki, Macaristan ile aynı mahiyette ülke toprak-
larından geçmek için ödemek zorunda kalınan Bulgar-
istan’daki 86 Euro, Yunanistan’daki 100 Euro ve her 
ne kadar 2018 yılındaki kota artışı ile birlikte pratikte 
ödenmeye ancak varlığını koruyan Romanya’daki 
238 Euro’luk haksız geçiş ücretleri, Türk ihracatını 
pahalılaştıran uygulamalardır. 

Avrupa’da Türk taşımacılarını engelleyeni bir diğer 
unsurda vize kısıtlamalarıdır. 180 gün içindeki 90 
günlük kalış süre sınırı, birçok AB ülkesinden vize 
teminindeki farklı prosedürler ve farklı evrak talepleri, 
kalış süresi hesaplamalarındaki uygulama hataları, 
Türk taşımacılarını ve taşıdıkları ülkemiz ihracat 
yükleri üzerinden Türk ihracatçılarını engelleyen 
faktörlerdir.

7.2. BDT ve Orta Asya Ülkelerindeki 
Değişim ve Gelişmeler

BÖLGEYE İHRACAT  : 10.801.490.283 $
BÖLGEDEN İTHALAT : 28.222.947.064 $

İHRACAT SEFER SAYISI                
Türk   : 192.337
Yabancı                :   75.347
Toplam                 : 267.684

İTHALAT SEFER SAYISI  
Türk   :   47.575
Yabancı    :   19.650 
Toplam                 :   67.225

BÖLGENİN ÖNEMİ VE TAŞIMA İSTATİSTİKLERİNE 
GENEL BAKIŞ
Türkiye’nin en önemli ticaret ortaklarından biri de 
bir bütün olarak bakıldığında BDT ülkeleridir. Sovy-
etler Birliği’nin dağılmasından sonra ortaya çıkan 15 
bağımsız devletten 12’si bir araya gelerek “Bağımsız 
Devletler Topluluğu’nu” (BDT) kurmuştur. Bu ülkeler: 
Azerbaycan, Belarus, Ermenistan, Moldova, Kazakistan, 
Kırgızistan, Tacikistan, Gürcistan, Türkmenistan, 
Özbekistan, Rusya ve Ukrayna’dır. Bu topluluktan 
Türkmenistan 2005 yılında çıkmış, Gürcistan ise 2008 
Osetya Savaşı sonrasında, Ukrayna ise 2014’de Rusya’nın 
Kırım’ı ilhakı sonrasında topluluktan ayrılmıştır. Toplu-
luk şuan 9 ülkeden oluşmaktadır ve dünyadaki toplam 
doğal kaynakların %25’ine sahiptir. Türkiye’nin yakın 
Doğu komşusu olan BDT ülkeleriyle olan ticari hac-
mi çok önemlidir. 1992 yılında, Orta Asya ve Ka�asya 

Ülkelerinin bağımsızlıklarını kazanmalarının ardından 
300 milyon Doların altında olan Bölge ülkeleri ile dış 
ticaret hacmimiz aradan geçen zaman zarfında çok 
ciddi artarak 2018 yılında 40 Milyar Dolara yaklaşmıştır. 
Unutulmamalıdır ki ithalatımızın yüksek olmasının en 
önemli sebebi Rusya’dan ve Azerbaycan’dan Doğalgaz 
ithalatımızın olmasıdır. 

BÖLGEYE TAŞIMALARDA TAŞIMA MODLARINA 
GENEL BAKIŞ VE YORUM
BDT ve Orta Asya ülkelerine yapılan ihracatımızda 
en büyük taşıma payı ihracat yönünde % 72’lik oran 
ile karayolu taşımacılığında olup ithalat yönünde 
ise yüklerin büyük oranının deniz yolu ve konteyner 
taşımacılığı ile gerçekleştirildiği dikkat çekmektedir.  

İhracat yönünde sadece %22’lik payı olan denizyolu 
taşımacılığının, ithalat yönündeki payının % 70 oran-
larına çıkmasının temel sebebi, karayolu taşımacılığı ile 
taşınan ihracat yüklerine karşılık gelen ithalat yüklerin-
in denizyolu taşımacılığı ile gerçekleştirildiği anlamına 
gelmektedir. 

Gerek taşıma istatistikleri gerekse bölgeye yapılan 
dış ticaret istatistikleri incelendiğinde, karayolu 
taşımacılarının bölgedeki en önemli sorunu, dönüş 
yükü bulunamaması ve araçların boş dönüş yapmak 
durumunda kalmasıdır. Karayolu taşımacılarının 
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ithalat yönündeki %32’lik payının önemli bir bölümü 
Ukrayna’da alınabilen dönüş yüklerini kapsamaktadır. 
Rusya’nın Tataristan bölgesi de Türk taşımacıları için 
önemli bir ithalat pazarı potansiyeline sahip olmasına 
rağmen Rusya geçiş belgesi kotasının kısıtlı olması 
nedeniyle bu pazar potansiyeli değerlendirilememe-
ktedir.  Geçiş belgesi kotaları, gümrük ve sınır geçiş 
problemlerinin bölgede çözülmesi ticaretimize hız ve 
düşük maliyet sunan karayolu taşımacılığının gelişimi 
için önem arz etmektedir.

BÖLGEYE YAPILAN İHRACATTA VE BÖLGEDEN 
YAPILAN İTHALATTA BAŞLICA ÜRÜN GRUPLARI 
Ülkemizden BDT ülkelerine yapılan ihraç taşımaları-
na bakıldığında, en çok ihracatını gerçekleştirdiğimiz 
ürün grubu yaş sebze-meyvedir. Özellikle Rusya ve 
Belarus’ a yapılan taşımalarda yaş sebze-meyve hayati 
bir öneme sahiptir. BDT ülkelerine ihracatımızda 
diğer önemli ürünlerin başında tekstil, tekstil ham-
maddesi, hazır giyim ve konfeksiyon gelmektedir. 
Hazır giyim ve tekstil tüm BDT ülkelerine yapılan 
ihracat taşımalarımızın ilk 5 sırasında yer almaktadır. 
İnşaat sektöründe ise çelik, makine aksamları, elek-
trik-elektronik ürünleri ihracatı önemli yer tutmak-
tadır. Karayoluyla taşınan diğer bir önemli ihracat 
kalemimiz ise kimyevi madde ve mamulleridir.

İthalat yönünde karayoluyla ülkemize taşınan ve ihra-
catımızın ham maddesi de olarak kullanılan ürünlerin 
başında özellikle Ukrayna ve Rusya’dan kesilmiş ağaç, 
kimyevi maddeler, buğday, karayolu taşıtları için ak-
samlar ve çelik olurken, Kazakistan ve Kırgızistan’dan 
ise çoğunlukla metal ürünleri, pamuk ve buğday 
ülkemize ithalat yönünde taşınmaktadır.

BÖLGEYE YAPILAN TAŞIMACILIĞI 
ETKİLEYEN UNSURLAR 
Çin’in ticaret mallarını denizyoluna alternatif olacak 
karayolu bağlantılarıyla ve yeni güzergahlar üzerinden 
Avrupa ve diğer dünya ülkelerine ulaştırma yönündeki 
hedefleri için BDT ve Orta Asya Bölgesi kritik öneme 
sahiptir. 

Birçok ülke, Çin ile karayolu taşımacılığını 
geliştirmek üzere yeni projeler, stratejik ortaklıklar 
ve lojistik altyapı modelleri oluşturmaya çalışmak-
tadır. Bu nokta da Türkiye de Çin ile stratejik ortak-
lık yapmayı ve coğrafi konumunu da değerlendirerek 
bu pazardan pay almayı hedeflemektedir. Türkiye’nin 
içinde bulunduğu ve tarihi İpekyolu güzergahında 
Orta Koridor olarak adlandırılan “Türkiye-Gür-
cistan-Azerbaycan-(Hazar Denizi)-Kazakistan-Çin” 
güzergahının canlandırılması Türkiye için büyük 
önem taşımaktadır. 

Gelişen Çin-Rusya-Avrupa güzergâhına alternatif 
olarak gösterilen Orta Koridorda birçok ülkenin 

geçilecek olması sebebiyle, gümrük ve güzergâh mas-
rafları, sınır kapısı beklemeleri ve Hazar Denizindeki 
gemi ücretinin yüksekliği ile düzensiz gemi seferleri, 
ülkelerin münferit yaptırımları gibi olumsuzlukları 
değerlendiren lojistik uzmanları, Orta Koridorun 
konumunu diğer koridorlara göre zayıf bulmaktadır. 
Bu sebeple, güzergâh ülkelerinin Orta Koridoru 
geliştirmek için çabaları önem taşımaktadır.

Hali hazırda bölgeye yapılan taşımalarda ortak sorun 
ise sınır kapılarında yaşanan geçiş sorunlarıdır. Özel-
likle Rusya bölgesine direkt bir Ro-Ro hattının bulun-
maması, Azerbaycan-Rusya, Gürcistan-Rusya sınırının 
çok kısıtlı geçiş imkan vermesi, kış aylarında sınır 
kapısının kapanması, büyük bir ticari partner olarak 
görünen Rusya ile taşımacılığımızın ve ihracatımızın 
gelişmesini engellemektedir. Bölgede önemli bir tran-
sit geçiş noktası olan Ukrayna’nın sınır kapılarında 
yaşanan gümrük sorunları da Avrupa’ya alternatif bir 
transit güzergâhın oluşturulmasını önlemektedir. 

Rusya ile Kazakistan arasında sınır kontrol nokta-
larındaki sorunların kaldırılmasını sağlayan Avrasya 
Gümrük Birliği gibi oluşumlara benzer projelerin 
BDT ve Orta Asya ülkeleri arasında da oluşturulması 
sınır geçiş sorunlarının kaldırılması ve geçişlerin 
hızlandırılmasına büyük katkı sağlayacaktır. 

Bölge ülkeleri arasında özellikle Rusya ve Kazakistan 
taşımacılıkta korumacı politika izleyen ülkelerin 
başında gelmektedir. Rusya’ya ihracatımızı sağlayan 
geçiş belgesi kotaları ticaret hacmine göre düşük 
kalmaktadır. Ayrıca, Orta Koridor için büyük öneme 
sahip Kazakistan’dan temin edilen ve transit geçişleri 
sağlayan geçiş belgesi kotaları da Çin’den taşınması 
planlanan potansiyelin çok altında kalmaktadır. 

Siyasi ve politik gelişmeler ise hızla glob-
alleşen dünyada ve uluslararası konjonktürde 
taşımacılık faaliyetlerine en çabuk yansımaları olan 
konuların başında gelmektedir.  2015 yılında Türkiye 
ile Rusya arasında yaşanan siyasi sorunlar taşımacılık 
faaliyetlerinin tamamen durmasına ve iki ülke 
arasındaki vize serbestisinin kaldırılmasına sebep ol-
muştur. Türk Taşımacılık faaliyetlerini önemli ölçüde 
etkileyen krizlerden bir diğer ise Rusya ile Ukrayna 
arasında yaşanan siyasal gerginlik olmuştur. Türki-
ye’den bağımsız iki ülke arasında yaşanan olaylar Türk 
taşımalarının Kazakistan’a yapılan taşımalarının %50 
oranında düşmesine sebep olmuştur. 

Yukarıda ifade edildiği üzere ihracatımızın en önemli 
parçası olan uluslararası karayolu taşımacılığı havay-
olu ve denizyolu taşımacılık modlarına göre yaşanan 
siyasal gelişmelerde ana hedef olarak seçilmekte, bu 
durum bölgenin dış ticaretinin gelişmesini engelle-
mektedir.

7.3. Orta Doğu Ülkelerinde
Bölgesel Gelişmeler 

BÖLGEYE İHRACAT  :  31.575.188.923 $
BÖLGEDEN İTHALAT :  19.844.233.044 $ 

İHRACAT SEFER SAYISI
Türk    : 650.175
Yabancı    :  73.459
Toplam    : 723.634

İTHALAT SEFER SAYISI
Türk    :   66.274
Yabancı    :   61.785
Toplam    : 128.059

Bölgeyle ilgili OECD verileri incelendiğinde, Dünya 
petrol rezervinin %62’si, doğal gaz rezervinin %40’ı Or-
tadoğu’da, bunun da büyük bölümü Körfez bölgesinde 
bulunmaktadır. Ortadoğu Bölgesi’nde bulunan Suudi 
Arabistan, İran, Irak ve Birleşik Arap Emirlikleri büyük 
ihracatçılar olarak dünya petrol piyasası ve global 
ekonomik piyasada kritik öneme sahiptir.  

Avrupa ve Güney Asya arasındaki deniz yolu mesafesini 
büyük ölçüde azaltan Akdeniz ve Kızıldeniz arasında-
ki Süveyş Kanalı, faaliyete girmesinden itibaren başta 
Mısır olmak üzere bölgenin jeopolitik önemini arttıran 
bir etken olmuştur. İsrail’in Suveyş’e alternatif olarak 
Kızıldeniz kıyısındaki Elat ile Akdeniz’deki Tel Aviv 
arasında kara ve demiryolu ağı projesinin Asya-Avrupa 

ticaretinin geleceğini etkileyebileceği öngörülmektedir. 
Bu proje, bölge ticaretinde Suveyş Kanalına alternatif 
olabilecek ve tüm dengeleri değiştirebilecek öneme 
sahiptir. Ayrıca Basra Körfezi’nin devasa petrol üreti-
mini Dünya’ya açan kapı olan Hürmüz Boğazı bölgenin 
önemini arttıran bir diğer faktördür.

Orta Doğu Bölgesi özellikle Irak, Suriye ve İran başta 
olmak üzere en yoğun taşımacılık yaptığımız ülke-
lerin içerisinde olduğu önemli bir bölgedir. Türk 
araçları Ortadoğu ülkelerine 650.000’den fazla taşıma 
gerçekleştirmektedirler. 

BÖLGEYE TAŞIMALARDA TAŞIMA MODLARINA 
GENEL BAKIŞ VE YORUM 
İran, Irak ve Suriye gibi komşu ülkelere yapılan ihra-
catın neredeyse tamamı karayolu taşıma modu ile 
gerçekleştirilirken, Suudi Arabistan ve Körfez ülkelerine 
Suriye üzerinden karayolu ile taşımacılık gerçekleştir-
ilemediği için Denizyolu ve Havayolu taşımacılığının 
hakim olduğu görülmektedir.
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BÖLGEYE YAPILAN İHRACATTA VE BÖLGEDEN 
YAPILAN İTHALATTA BAŞLICA ÜRÜN GRUPLARI 
İhracat ve ithalat değerlerine bakıldığında, ihracatımızın 
ithalatımızdan daha fazla olduğu dikkat çekmektedir. Bu 
durum, dış ticaret açığı vermediğimiz ve dış ticaret fazlası 
vererek ülke ekonomisine çok önemli katkı sağladığımız 
anlamına gelmektedir. Bölgeye yapılan ihraç ürünlerine 
baktığımızda yoğunlukla gıda, giyim, ev eşyası ve yedek 
parça ürünlerinin taşımasının yapıldığı görülmektedir. 
Satın alınan ithalat ürünlerine bakıldığında ise yoğunluk-
la altın, petrol ve petrol ürünleri yer almaktadır.  

BÖLGEYE YAPILAN TAŞIMACILIĞI 
ETKİLEYEN UNSURLAR 
Transit geçiş koridorlarının yeterli olmaması Ortadoğu 
Bölgesinin ülkemiz ticareti açısından en önemli sorun-
larının başında gelmektedir. Ayrıca, genel olarak bölge 
ülkelerinde taşımacılık konularına ilişkin uluslararası 
standartların uygulanmaması ve uluslararası konvansi-
yonlara taraf olunmaması da öncelikli sorunlar arasında 
yerini almaktadır. 

Türkiye’nin ticareti açısından önemli bir partner konu-
munda olan Körfez İşbirliği ülkelerine, Irak ve Suriye’de 
yaşanan güvenlik nedenleriyle karayoluyla direkt ulaşım 
hâlihazırda mümkün değildir. Türk taşımacılarının 
Mısır’ı karayoluyla transit geçerek Körfez İşbirliği Ülkeler-
ine ulaşma imkanı da Mısır’ın anlaşmayı tek taraflı feshi 
ile son bulmuştur.
Halihazırda Süveyş kanalı geçilerek Ro-Ro taşımaları 

ile yapılabilen karayolu taşımacılığı faaliyetleri ise ciddi 
maliyet getirmekle birlikte bölgeye, karayoluyla ulaşım 
için tek güzergah konumundadır. Söz konusu hattın 
en büyük avantajı ihracatımızın en kısa sürede alıcısına 
ulaştırılmasıdır.

Sonuç olarak Körfez İşbirliği Ülkelerine karayoluyla 
yapılan ülkemiz ticareti sadece Süveyş Kanalı kullanılarak 
yapılabilmektedir. Suriye sınır kapısı kapanmadan önce 
Türk ve diğer ülke nakliyecilerinin karayolu moduyla 
sağladığı katkının canlandırılması için güvenli bir transit 
koridorun oluşturulması, bölge ve ülkemiz dış ticareti için 
önem arz etmektedir.

Ortadoğu’da özellikle BDT Ülkelerine ulaşımda ana tran-
sit güzergah olarak kullanılan İran da, korumacı politika 
güderek sınır kapılarında çağdaş gümrük kurallarını uy-
gulamamaktadır. İran’ın bu politikası ülkemiz ihracatının 
rekabet gücünü ve gelişimini olumsuz yönde etkilemek-
tedir. Diğer yandan, İran’a yönelik ambargo uygulamaları 
da gerek ikili gerek transit taşımalarımızı kısıtlamaktadır. 

Kuşak ve Yol inisiyatifinin önemli bir parçası olan Güney 
Koridoru Çin’den başlayarak İran ve Türkiye üzerinden 
AB ülkelerine ulaşmayı hedeflemektedir. Türkiye için 
büyük önem taşıyan Güney Koridorunun diğerlerine 
göre öncelikli hale getirilebilmesi için olmazsa olmaz 
düzenlemelerin başında İran ve Pakistan ulaşım kori-
dorları oluşturulmalı, güvenlik, hız ve maliyet avantajları 
sağlanmalıdır.

7.4. Afrika Ülkelerinde 
Bölgesel Gelişmeler 

BÖLGEYE İHRACAT  :  6.785.996.069 $
BÖLGEDEN İTHALAT :  2.745.891.604 $ 

İHRACAT SEFER SAYISI
Türk    : 133
Yabancı    : 2
Toplam    : 135

İTHALAT SEFER SAYISI
Türk    :   10
Yabancı    :    1
Toplam    :   11

Afrika, nüfus ve yüzölçümü bakımından dünyanın 2. 
Büyük kıtası olup, kıtalar arasında en fazla genç nüfusa 
sahip, birçok farklı etnik grup, dil ve kültüre ev sahipliği 
yapmaktadır. Dünyanın en zengin doğal kaynaklarına 
sahip kıtalardan biri olmasına rağmen bu kaynakları 
yeterince işletememektedir. Büyük bir ticaret potansi-
yeline sahip olmakla birlikte, henüz bu potansiyeli tam 
manasıyla kullanamamaktadır. 

Afrika, ülkemizle büyük miktarda ithalat ve ihracat 
yapabilme potansiyeline sahip olmasının yanında, hali 
hazırda ekonomik ilişkiler geliştirilmeye çalışılmaktadır. 
Afrika ülkeleri, ülkemizin 2023 ihracat hedefleri doğrul-
tusunda ve yeni pazarlara erişim noktasında en dikkat 
çekici bölgelerin başında gelmektedir. 

BÖLGEYE TAŞIMALARDA TAŞIMA MODLARINA 
GENEL BAKIŞ VE YORUM 
Afrika ülkelerine ticaretimizin %90’ı deniz yolu ile 
yapılmakta olup 2018 yılındaki toplam ihracat 7 Milyar 
$ olarak gerçekleşmiştir. Afrika bölgesinin dünyanın 
ikinci büyük kıtası olmasına rağmen ülkemizin ticaret 
hacmi yetersiz kalmaktadır. Türkiye’nin bölge ülke-
leriyle karayolu taşımacılık faaliyetlerinin istenilen 
seviyelere gelebilmesi için ana giriş limanı ülkesi belir-
lenmeli ve bu noktadan tüm bölge ülkelerine transit 
bağlantıların gerçekleştirilebilmesi sağlanmalıdır. 

Afrika Bölgesindeki bazı ülkelerle halen Karayolu 
Taşımacılık Anlaşmalarının imzalanmamış olması 
karayolu taşımacılığının geri planda kalmasına ve deniz 
yolu taşımacılığının öne çıkmasına sebep olmuştur. 
Bölge ülkelerinden Mısır ve Cezayir’e yapılan taşıma-
ların %97 oranında deniz yoluyla yapılması bu tespitin 
temel göstergesidir.  
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BÖLGEYE YAPILAN İHRACATTA VE BÖLGEDEN 
YAPILAN İTHALATTA BAŞLICA ÜRÜN GRUPLARI 
Afrika kıtası ile ülkemizin ticaret hacmi 2003 yılında 
5,47 milyar Dolar iken, bu rakam 2014 yılında 4 katlık 
bir artışla 23,4 milyar Doları aşmıştır. Bu rakam 2016 
yılında ise 16,7 milyar ABD Doları olarak kaydedilm-
iştir. SAA (Sahra Altı Afrika) ülkeleriyle 2003 yılında 
1,17 milyar olan ticaretimiz, 2014 yılında ise 8,4 milyar 
ABD Dolarına yükselmiştir. SAA ile ticaretimiz 2016 
yılında ise 5,8 milyar ABD Doları olarak gerçekleşmiştir. 
Ülkemizin Kıtadaki toplam yatırımlarının değerinin 6 
milyar ABD Dolarını aştığı tahmin edilmektedir. 
Ülkemizden Afrika’ya yapılan başlıca ihracat ürünleri; 
kimyevi madde ve mamuller, otomotiv endüstrisi 
parçaları, tekstil hammaddeleri ve ürünleri, çimento, 
demir gibi malzemelerdir. Afrika’dan yapılan ithalatta 
başlıca ürünler ise; değerli taş ve maden, deniz ürünleri, 
demir-çelik ürünleri, kimyasal ürünler, petrol ve petrol 
hammaddeleridir.

7.5. Çin ve Küresel Ticarete Etkileri

Amerika Birleşik Devletleri’nden sonra Çin, dünyanın 
en büyük ekonomisine sahip ikinci ülke konumundadır. 
2015 senesinde 10,8 trilyon dolarlık ekonomik faali-
yet ve yıllık yüzde 6,9’luk büyüme gerçekleştiren ülke, 
satın alma gücü paritesi açısından dünyanın en büyük 
ekonomisidir ancak 1,3 milyarlık nüfusu ile kişi başına 
düşen gayri safi yurtiçi hâsılanın yetersizliği göz önüne 
alındığında gelişmişlik düzeyinin bazı konularda istenilen 
noktaya ulaşamadığı görülmektedir. 

Çin 50’lerden sonra kalkınma hamlesine girişmiş ve 
ağır sanayiye odaklanarak ülke ekonomisini adım adım 
büyütmüştür. Çin devleti, ülkenin endüstriyel ve hizmet 
üretimini aşamalı olarak arttırarak ekonomiyi liber-
alleştirmiştir. Çin’in en önemli üretim ve gelir kaynakları 
arasında; sanayi, tarım, imalat, ilaç sektörü sayılabilir. 

Kuşak - Yol Projesi, Çin’in hayata geçirdiği, tüm 
dünyanın ticaret alanında ağırlık merkezini değiştireceği 
öngörülen önemli bir projedir. 65 ülkeyi kapsayan bu 
projede doğu ile batı arasında önemli bir köprü olması 
sebebiyle turizm, ulaşım ve lojistikle ilgili alanlarda Türki-
ye’nin önemi artmaktadır. 

Türkiye’nin alternatif ekonomi politikalarından yararla-
nabilmesi için Kuşak-Yol’un 5 tane strateji ayağı belirlen-
ebilir. Bunlar; Türkiye’nin bir altyapı ve yatırım Merkezi 
haline gelmesi, araştırma ve inovasyon konusunda çeşitli 
ülkelerle işbirliği sağlanması, Türkiye’nin bir lojistik üssü 
haline gelmesi, ihracat hedeflerini çeşitlendirmesi, Türki-
ye Çin’in farklı sektörlere grime potansiyelini arttırması 
olarak sıralanabilir.

Türkiye’nin Çin ile Entegrasyonunda 
Dış Ticaret Dağılımı  
Türkiye’nin ithalat ve ihracatı büyük oranda AB ile yaptığı 

BÖLGEYE YAPILAN TAŞIMACILIĞI 
ETKİLEYEN UNSURLAR 
Ülkemizin birçok Afrika ülkesiyle karayolu taşımacılık 
anlaşmasının olmaması, karayolu taşımacılığının gelişi-
mini olumsuz yönde etkilemektedir. Bunun yanı sıra, 
Afrika’ya yapılacak taşımaları olumsuz yönde etkileyen 
diğer unsurlar arasında karayolu güzergâhlarının yetersiz 
olması ve güvenlik sorunlarının yaşanması gelmektedir. 
Güvenlikli geçiş koridorlarının oluşturulması durumunda 
taşımacılık gerçekleştirilebilecek ve ülkelerimiz arasında 
dış ticaretin gelişimine fayda sağlanabilecektir. 
Hâlihazırda Tunus, Fas gibi Afrika ülkeleriyle Uluslarar-
ası Karayolu Taşımacılığı Anlaşması yapılmış olup az da 
olsa karayolu taşımacılığı gerçekleştirilebilmektedir. Bu 
ülkelere karayolu bağlantılı Ro-Ro gemileriyle yapılan 
taşımalarda gemi ücretlerinin yüksek maliyetleri karayolu 
taşımacılığının gelişimini engellemektedir. 2018 yılında 
ilk defa Türkiye ve Tunus arasında direkt bir Ro-Ro hattı 
faaliyete başlamış olup benzer Afrika limanları arasında 
ring sefer gerçekleştirecek Ro-Ro hatlarının kurulması da 
ülkemiz ve bölge arasında ticaretin artmasına ve karayolu 
taşımacılığının gelişimine olumlu katkı sağlayacaktır.

ticarete dayanmaktadır. Ancak Kuşak - Yol’un gelişimiyle 
birlikte Doğu ülkeleriyle ticaretin gelişmesi sonrası bu duru-
mun değişeceği ve Batı ülkeleri ile ticaret hacminin azalacağı 
öngörülmektedir. İlaveten, Türkiye’nin Çin, Hindistan ve 
Rusya ile ticaretinin de artacağı değerlendirilmektedir. 
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Yukarıdaki şekilde belirtilen verilerde, Kuşak – Yol Projesi kapsamında Asya Altyapı Yatırım Bankası kredileri ile 
birçok ülkede liman ve lojistik altyapı proje yatırımlarının gerçekleştirildiği görülmektedir. Türkiye’ye yapılan 
yatırımların, söz konusu büyük ölçekli proje yatırımları arasında yer almadığı anlaşılmaktadır.

Yukarıdaki yer alan haritada Güneydoğu Asya, Doğu Avrupa ve Pakistan’da planlanan ve devam eden altyapı proje-
lerinin ana üsleri gösterilmiştir. Tablodan anlaşılacağı üzere, Çin’in Kuşak – Yol Projesi kapsamında ana güzergâhlar, 
Doğu Avrupa ve Pakistan üzerinde yoğunlaşmaktadır. Ülkemizin coğrafi konumu, Avrupa ve Orta Doğu bölgesine 
yakınlığı ile kilit bir konumda olmasına rağmen söz konusu proje için yeterince tercih edilmemektedir. Türkiye’nin, 
Çin için önemli bir cazibe merkezi haline gelebilmesi, lojistik performansını artırması ve lojistik dostu ülkeler arası-
na girmesi ile mümkün olacaktır. İlgili tabloda, Kuşak-Yol projesine ait bazı maliyetler gösterilmiştir. Asya Koridor-
larını tekrar inşa eden Kuşak- Yol güzergahı ülkelerinde devam eden 150 projeden 100’ü maliyetlerini açıklamıştır.

Kuşak-Yol Bünyesinde Türkiye, Çin, İran ve Rusya’nın Vizyonları

Türkiye tarihi açıdan bakıldığında, Türkiye Avrupa ve Asya’yı birbirine bağlayıp, Rusya’yı etkisiz hale getirebilen 
bir konumdadır. Türkiye, Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu gibi altyapı projeleriyle bu coğrafi önemini arttırmaktadır. 2023 
vizyonuyla Türkiye, binlerce kilometrelik yeni demir yolları ve karayolları inşa etmeyi amaçlamaktadır. Türkiye’nin ulaşım 
ağlarını genişletmesi, Asya ve Avrupa ile bağlantılarını güçlendirecektir.  

Çin 2013 yılında ilan edilen ‘Kuşak-Yol’ girişimi, Avrasya kıtasını, Deniz İpek Yolu ve İpek Yolu Ekonomik Kuşağı 
daha entegre hale getirmek istemektedir. Çin Başkanı Jinping’in imzaladığı “Kuşak-Yol” girişimi, potansiyel kapas-
itesi ve projenin gerçekleşmesi için sürdürülen çabalar dolayısıyla dikkat çekicidir ancak bu proje için ucu açık bir 
süreç mevcuttur. Kapsamlı bir altyapı çalışması ve belirsiz coğrafi bir alanı kapsayan proje ile ekonomik ve kültürel 
bağlar kuvvetlendirilmek istenmektedir.
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İran yıllarca sürdürülen izolasyon politikalarından sonra İran kendisini doğu ile batı arasında bir köprü olarak konum-
landırmaktadır. Yaptırımların kaldırılması ve yatırımcıların tekrar İran’a dönmesiyle birlikte, İran önümüzdeki beş yıl bo-
yunca her yıl ülkeye 2.000 km yeni demiryolu ağı inşa etmeyi planlamaktadır. Kuzey-Güney Taşıma Koridoru bağlamında, 
Moskova-Mumbai arasında İran bir lojistik üs olmayı amaçlamaktadır. Ayrıca, Irak ve Afganistan ile doğu- batı bağlantıları 
da kurulacaktır. Orta Asya ile ticaret taşımacılığını kolaylaştırmak için İran, Aşkabat Anlaşması’na katılmıştır.

Rusya Bölgesel Ekonomik Entegrasyonun sağlanması açısından, Avrasya Ekonomik Birliği Rusya’nın en öncelikli 
dayanağıdır ve yetkililer bu durumun ‘Kuşak-Yol’ ile bağlantılı olarak kullanılabileceğini belirtmektedirler. Ekono-
mik ve politik gücünü arttırmaya çalışan Rusya, doğal gaz boru hatları vasıtasıyla Çin enerji piyasasına girmektedir. 
Rusya, güneyde İran, Azerbaycan ve Hindistan ile bağlantılarını kuvvetlendirmeye çalışmaktadır. Kuzeyde ise Rusya 
bazı ek projeler vasıtasıyla enerji çıkarlarını geliştirmek istemektedir.

Kaynak: 
Reconnecting 
Asia, https://
reconnectingasia.
csis.org/analysis/
competing-visions/

BÖLGEYE TAŞIMALARDA TAŞIMA 
MODLARINA GENEL BAKIŞ VE YORUM 
 
Türkiye ile Çin Halk Cumhuriyeti arasında imzalanan 
Karayolu Taşımacılık Anlaşmasının halihazırda Me-
cliste onay sürecini beklemesi nedeniyle ülkelerimiz 
arasında karayolu taşımacılık faaliyetleri gerçekleştir-
ilememektedir. Bu haliyle değerlendirildiğinde 
ülkemizin Çin’e yönelik taşımaları sadece deniz yolu 
ve hava yolu modlarıyla yapılabilmektedir. Ülkem-
izin Çin’e yönelik ihracatı %90 oranında denizyolu 
taşımacılığıyla ve % 10 oranında hava yolu taşımacılığı 
ile gerçekleştirilmektedir. 

Ülkemiz, Çin ile önemli bir ticaret hacmine sahiptir. 
Çin’e başlıca ihraç ürünlerimiz; zeytin, zeytinyağı, yaş 
sebze meyve, tütün, tekstil ürünleri ve hammaddeleri 
olarak sayılabilir. 

Çin’den ülkemize gelen başlıca ithal ürünler ise; 
telefon cihazları, ses, görüntü ve diğer bilgileri almaya 
yarayan cihazlar, aydınlatma cihazları, ışıklı panolar, 
bisiklet, oyuncak, karayolu taşıtları için aksam, parça 
ve aksesuarlar, deri ve kösele eşyalar sayılabilir. 

BÖLGEYE YAPILAN TAŞIMACILIĞI 
ETKİLEYEN UNSURLAR 
2017 yılında, ülkemiz ile Çin Halk Cumhuriyeti ar-
asında Karayolu Taşımacılık Anlaşması imzalanmış 
ancak henüz TBMM tarafından onaylanmamıştır. 
Anlaşmanın yürürlüğe girmesiyle birlikte; BDT ve 
Orta Asya ülkelerine yaptığımız ihraç taşımalardan 
boş dönmek zorunda kalan araçlarımız, Çin’den 
yük alarak dolu dönüş yapma şansına sahip ol-
acak ve bu durum ithalat taşımalarımıza olumlu 
yansıyacaktır. Aynı şekilde, Çin’in Urumçi bölges-
ine Türkiye’den ciddi anlamda yük trafiği oluşacağı 
düşünülmektedir. 

Hazar koridorunda talep edilen olumlu gelişme-
lerin sağlanmasıyla Orta Koridorun, Yeni İpek yolu 
güzergâhının en aktif kullanılan bölgelerinden biri 
olacağı öngörülmektedir.  Orta Koridorun talep edilen 
ölçüde tercih edilebilmesinin önündeki en önemli 
engellerden biri ise taşımacılık faaliyetlerini yerine 
getirmekte en önemli rolü üstlenen sürücülerin vize 
teminlerinde yaşanan zorluklardır. Söz konusu vize 
süreçlerinde yaşanan sorunlar, süreçlerin kolaylaştırıl-
masına yönelik görüşmeler ilk olarak Ağustos 2017 
tarihli mutabakatta yerini almıştır. 
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PROFESYONEL 
TIR SÜRÜCÜLERİNİN 

VİZE SORUNLARI

8.BÖLÜM
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8.1. Genel Değerlendirme
Ülkemiz dış ticaretinin can damarı olan uluslararası 
karayolu taşımacılık sektöründe faaliyet gösteren 
Türk sürücüleri, taşımakta oldukları ihracat, ithalat 
mallarını ilgili ülkelere teslim edebilmek için gerek 
Avrupa Birliği ülkeleri gerek BDT ve Türki Cumhuri-
yetleri gerekse de Ortadoğu ülkelerinin birçoğuna 
yaptıkları taşımalarda vize temin etmek zorundadır. 

Karayoluyla uluslararası taşımacılık faaliyetinde bulu-
nan 2.400’ü aşkın firma ve eşya taşımacılığı faaliyetin-
de kullanılan 65.000’i aşkın araç sayısı ile Türk filosu 
bugün Avrupa’nın en güçlü filolarından biri haline 
gelmiştir. Bu kapasitedeki firma sayısı ve araç filosu 
ile ülkemiz dış ticaretinin çok önemli bir bölümünün 
Türk uluslararası kara taşımacılığı sektörü tarafından 
sağlandığı göz önünde bulundurulduğunda sektörün 
önündeki en büyük tarife dışı engellerin başında 
sürücü vizeleri gelmektedir. 

Karayolu taşımacılığında YÜK, TIR ve SÜRÜCÜ 
ayrılmaz bir bütündür. Ülkemiz dış ticaret yükler-
inin taşınmasında, karayoluyla uluslararası eşya 
taşımacılığı sektörünün vize sürecinde yaşanan 
zorluklar, zaman kayıpları ve maliyetler ile sürücünün 
hareketi ve buna bağlı olarak ticareti sağlayan aracın 
ve dolayısıyla ticaret mallarının hareketi kısıtlanmak-
tadır. 
 
Türkiye, AB ile taraf olduğu Gümrük Birliği Anlaşması 
gereği malların serbest dolaşımı hakkına sahiptir. 
Malların serbest dolaşımı ise, mallar ile ayrılmaz bir 
bütün olan araç ve sürücünün serbest dolaşımı ile 
yakından ilgilidir. Dünya Bankası tarafından yayın-
lanan AB-Türkiye Gümrük Birliği Değerlendirme 
Raporu vize alım zorlukları ve kalış süresi kısıtlama-
larının Gümrük Birliği işleyişine zarar verdiği tespitini 
yapmıştır.

Ülkemizdeki genel işleyişte, Türk ihracat yüklerin-
in taşınabilmesi için sektörde faaliyet gösteren ve 
“Dış Ticaretimizi Taşıyan Profesyonel Sürücülerin” 
vize müracaatlarında davetiyenin yanı sıra her bir 
başvuruda 20 farklı evrak hazırlamakta, talep edilen 
evraklar aynı ülkenin Büyükelçiliği ve Konsoloslukları 
arasında farklılıklar göstermekte, yüksek vize ve aracı 
kurum ücretleri ödenmektedir. Tüm bu uygulamalar 
Türk ihracatçısının yüklerinin zamanında teslimini 
imkansız hale getirmekle birlikte Türk taşımacısının 
rekabetini de olumsuz yönde etkilemektedir. 

Ülkemiz hedeflerinin gerçekleştirilmesinde kritik 
öneme sahip, dış ticaretimizi olumsuz yönde etkileyen 
vize şartı ve beraberinde getirdiği zaman ve maliyet 

kayıplarının, vize muafiyeti sağlayacak anlaşmaların 
yapılması ile bertaraf edilmesi, sektörümüzün öncelikli 
beklentileri arasındadır.

8.2. Schengen Bölgesi Vize 
Uygulamaları ve Yaşanan Sorunlar

Schengen, 1995 yılında 6 ülkeden oluşan 1.204.000 
km² alanı kapsarken, günümüzde 26 ülkeden oluşan 
4.312.000 km² alanı kapsamaktadır. Bulgaristan, Rom-
anya ve Hırvatistan’ın da katılmasıyla bu alan 406.000 
km²  daha büyüyecektir.  

Sadece bir ülkeye turist olarak gidecek olan bir kişi 
için, Schengen bölgesine yeni ülkelerin eklenmesi 
90 gün sınırlaması sebebiyle bir kısıtlama olmazken, 
yaptığı iş gereği bu ülkelerin tümünü transit geçmekte 
olan sürücü vizelerinde kalış süresi sorunları nedeni-
yle iş yapılamaz hale gelmiştir.  

Türkiye AB ile taraf olduğu Gümrük Birliği An-
laşması gereği malların serbest dolaşımı hakkına 
sahiptir. Malların serbest dolaşımı ise, mallar ile 
ayrılmaz bir bütün olan araç ve sürücünün ser-
best dolaşımı ile yakından ilgilidir. Sürücüler için 
getirilen kısıtlamalar Gümrük Birliği sürecinin 
sağlıklı işleyişine zarar vermektedir. Dünya Bankası 
tarafından yayınlanan AB-Türkiye Gümrük Birliği 
Değerlendirme Raporu vize alım zorlukları ve kalış 
süresi kısıtlamalarının Gümrük Birliği işleyişine 
zarar verdiği tespitini yapmıştır.

Sürücüler Türkiye-Avrupa ekonomisi için çok önem-
li rol oynayan aktörlerdir. Türkiye’nin AB’ye olan 
İhracatının %50’si, Türkiye’de yerleşik AB Menşe’li 
şirketler tarafından yapılmaktadır. Bu ihracatın %29’u 

tek başına Alman Menşe’li firmalara, % 10’u sadece 
İtalyan Menşe’li firmalara aittir.

Türkiye’de üretilen İhraç ürünlerini AB ülkelerine 
taşıyan sürücüler, AB ülkeleri ihraç ürünlerini de Tür-
kiye’ye taşımaktadırlar. Türkiye, AB’ye yaptığı ihra-
catın 1.5 katını AB’den ithal etmektedir. Dolayısıyla, 
bu sürücülere vize verirken turist muamelesi yapmak 
ve Schengen bölgesinde dolaşım sürelerini sınırlamak 
ekonominin temel kurallarına aykırıdır. 

Schengen bölgesine dahil olan Avrupa ülkelerinden 
yapılan sürücü vize müracaatlarındaki sorunlar aşağı-
da kısaca özetlenmektedir.

Schengen ülkelerinden temin edilen sürücü vize-
leri genellikle 6 ay ve nadir olarak yıllık temin 
edilebilmektedir. 6 ay süreli vize ile oturum izni 90 
gün ve yıllık vize ile oturum izni 180 gün ile sınır-
landırılmıştır. Sürücülerimiz, yaptıkları işin niteliği 
gereği, zamanlarının büyük bölümünü Schen-
gen bölgesinde geçirmekte ve bahse konu süreler 
sürücüler için hiçbir şekilde yeterli olmamaktadır. 
Zira, 2014 yılı başından itibaren uygulamaya alınan 
yeni hesaplama sistemi ile de Schengen Bölgesindeki 
kalış sürelerine yeni kısıtlar eklenmiştir.

Schengen bölgesine dahil olmayan ülkelere yapılan 
taşımalarda Schengen bölgesini transit geçmek duru-
munda olan Türk sürücüleri için ilgili ülke vizesinin 
yanı sıra Schengen vizesine de ihtiyaç duyulmaktadır. 
Ancak, söz konusu sürücüler için Schengen bölges-
ine ilk giriş ülkesinden (Karadan yapılan taşımalarda 
Macaristan veya Slovenya; Ro-Ro ile yapılan taşıma-
larda İtalya veya Fransa)  yapılan vize müracaatları 
yükün ilgili ülkelere boşaltılmayacağı (taşınmadığı) 
gerekçesi ile kabul edilmemektedir. Örneğin, İngil-
tere’ye yapılacak taşımalarda Schengen bölgesini 
transit geçmek için ihtiyaç duyulan Schengen vizesi 
ilk giriş ülkelerinden temin edilememektedir. Hal 
böyle olunca, taşımacı şirketler farklı ülkelerden vize 
temin etme yollarını aramakta ve birçok sorun ile 
karşı karşıya kalmaktadır. 

Her Türk TIR sürücüsü, herhangi bir Schengen 
ülkesinden “hizmet sağlamak” amacıyla vize talebinde 
bulunduğunda 20 kalem standart evrak hazırlamak 
durumundadır. Türkiye’de bulunan Büyükelçilik ve/
veya Konsoloslukların sözkonusu 20 evrakın yanı sıra 
talep ettikleri ekstra evraklar da bulunabilmektedir. 
TIR sürücüleri söz konusu evrakları her başvuruda 
tekrar hazırlamak/sunmak durumunda kalmaktadır.

Bahse konu standart evrakların içerisinde “Schen-
gen alanına giriş ve/veya Schengen alanından geçiş 

yapacak olan kamyon/tır sürücüleri”nin Schengen 
vizesi alabilmeleri için “AB’deki bir şirketten davet 
mektubu ya da iş ortaklığı belgesi” talep edilmektedir.  

Türk ihracat ve ithalat yükünü, uluslararası kural-
lar gereği belirlenmiş resmi evraklar çerçevesinde 
taşımakta olan TIR sürücüleri teslim aldıkları yükleri, 
yine resmi evraklarda belirtilen adreslere teslim etmek 
amacıyla görevlerini yerine getirmektedirler. TIR 
sürücülerinin, meslekleri gereği iş ortaklığı belgelerin-
in bulunmayacağı ve davetiyeye ihtiyaç duyulacak bir 
göreve (toplantı, fuar katılımları vb.) icabet etmeye-
cekleri göz önünde bulundurulduğunda bu talebin 
karşılanmasının mümkün olmadığı aşikârdır.
 
Zira aynı sürücüler, Schengen Bölgesinden Avrupalı 
üreticilerin ithalat yüklerini de Türkiye’ye ve/veya 
diğer ülkelere taşımakta ve bu taşımalar için ayrıca bir 
davetiye şartı aranmamaktadır.

Sonuç olarak Davetiye seferliktir, Vize ise sürelidir. İlk 
seferinde davet mektubu gönderen müşterinin aynı 
sürücü tarafından bir yıl boyunca yapılacak seferlerle 
ilgili bir yükümlülüğünün bulunması imkansızdır. 
Bu nedenle, Profesyonel TIR Sürücüleri için birçok 
Schengen ülkesi vize başvuru evrakı arasında yer alan 
davetiye şartının kaldırılması büyük önem taşımak-
tadır. 

Tüm be detaylara ilave olarak, Schengen vize süre-
cinde karşı karşıya kalınan zorlaştırıcı uygulamalar 
arasında, bölgesel ayrım uygulamaları nedeniyle 
yaşanan sorunlar, aynı ülkenin Büyükelçilik/Konsolos-
luklarının vize prosedürlerindeki farklı uygulamaları, 
vize teminin gecikmesi nedeniyle yaşanan zaman ve 
maliyet kayıpları sektörün verimini olumsuz yönde 
etkileyen unsurlar arasında yerini almaktadır.
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8.3. BDT, Orta Doğu ve Orta Asya 
Ülkelerindeki Vize Uygulamaları ve 
Yaşanan Sorunlar

Türk taşımacılık sektörü Schengen Bölgesi dışındaki 
bazı BDT, Orta Doğu ve Orta Asya ülkelerine yaptığı 
taşımalarda da vize engeli ile karşı karşıya kalmak-
tadır.  

Türkmenistan bu ülkelerin başında gelmekte 
olup, vize temini öncesindeki güvenlik soruşturma-
ları, vize onay belgesi temin güçlükleri, limanlardaki 
bekleme sürelerinden kaynaklı zaman ve maliyet 
kayıplarının yanı sıra sınır dışı edilme uygulamaları, 
350 $’ı aşan vize maliyetleri ve 45 günü bulan vize 
temin süresi yaşanan temel problemlerdir.

Kazakistan ile Türkiye arasında 30 gün sürey-
le vize muafiyeti bulunmaktadır. Ancak, geniş bir 
coğrafyaya sahip Kazakistan’da yük teslim adresleri ve 
dönüş yükü operasyonları için belirlenen 30 günlük 
muafiyet yeterli değildir. Bahse konu duruma ek olar-
ak özellikle kış aylarında kötü hava koşulları sebebi-
yle araçlar ve sürücüler için uzun bekleme süreleri 
yaşanabilmektedir. 30 günlük vize kalış süresinin 60 
güne uzatılması için vize anlaşmasında iyileştirme 
sağlanması her iki ülke taşımacıları için fayda sağlaya-
cağı değerlendirilmektedir. 

Irak, vize sorunu yaşanan Orta Doğu ülkelerinin 
başında gelmekte olup Türkiye’nin Merkez Irak’a 
taşımaları sürücü vize engeli nedeniyle yapılamamak-
tadır. Irak hükümeti Merkez Irak’a yapılan taşımalar 
için vize talep etmekte ancak ülkemizdeki Irak dış 

temsilciliklerinden Türk sürücülerine vize verilmeme-
ktedir. Mevcut durumda, vize talep edilmeyen Kuzey 
Irak’a taşımalar yapılabilmekte ve Türk ihraç yükleri 
“Zaho, Kerkük, Süleymaniye” gibi aktarma noktalarında 
Irak plakalı araçlara aktarılarak teslim adresine gönder-
ilmektedir. 

Suudi Arabistan ise Türk sürücülerine yöne-
lik oldukça sıkı bir vize politikası izlemektedir. Sek-
törümüzün Suudi Arabistan vizesinin temininde karşı 
karşıya kaldığı sorunların başında, taşıma türüne bağlı 
(ikili veya transit) olarak vize verilmesi ve vize süreler-
inin yetersizliği gelmektedir. Uygulama bu haliyle ciddi 
sorunları beraberinde getirmekte olup, aynı pasaport 
için hem ikili hem transit taşımalarda kullanılabilecek 
vize temin edilememektedir. Suudi Arabistan’dan 
ikili taşımalar için temin edilen vizelerde, ülkede 
kalış süresinin 7 gün olarak uygulanması da Türk 
taşımacısının vize sürecinde yaşadığı sorunlar arasın-
dadır. Söz konusu uygulama, Suudi Arabistan’ın en uzak 
noktalarına ulaşımı engellediği gibi yüksek ceza ve hatta 
ülkeye girişi yasaklayan uygulamaları da beraberinde 
getirebilmektedir. 

Çin gerek ülkemiz gerek tüm dünya ülkeleri için ticar-
et potansiyeli ile büyük öneme sahip bir ülkedir. Tarih 
boyunca önemli ticaret yolu olan Tarihi İpek Yolu’nun 
yeniden canlandırılması ile 3 kıtayı birbirine bağlayan 
modern ticaret, ulaşım ve lojistik yolu hayata geçirilmiş 
olacaktır. Bu güzergahta kesintisiz ticaretin, hızlı ve 
güvenli karayolu taşımacılık faaliyetlerinin yürütülebil-
mesi için sürücü vizeleri konusu büyük önem taşımakta 
olup vize sürecinde iyileştirme sağlanması gereken 
konuların başında yer almaktadır. Bu vesileyle, Çin ile 
ülkemiz arasında vize muafiyeti anlaşmasının imzalan-
ması öncelikli öneme sahiptir. 

DEVLET TEŞVİKLERİ VE 
TAŞIMACILIK SEKTÖRÜNE 

YANSIMALARI

9.BÖLÜM
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9.1. Devlet Teşviklerinde Hizmet 
İhracatının Yeri ve Taşımacılık 
Sektörüne Yansımaları

Uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektörü, değer 
bazında Türkiye’nin ihracatının %40’ını taşımakta ve net 
hizmet ihracatı gelirleri bakımından turizmden sonra 
2.sırada gelmektedir. Sektör, cari açığa yılda ortalama 6-7 
milyar dolar döviz katkısı sağlayan stratejik öneme sahip-
tir. Devletin strateji belgelerinde ekonomik dönüşümün 
öncelikli sektörlerinden biri olarak değerlendirilen 
“lojistik” sektöründe büyük payı olan, 10 milyar doların 
üzerinde yatırım (filo, depo vb.) ve yan sektörlerle birlikte 
yaklaşık 500 bin kişinin istihdam edilmesi noktasında 
önemli katkılara imza atan uluslararası karayolu eşya 
taşımacılığı sektörü, ülkemizin 500 milyar dolar mal 
ihracatı ve 150 milyar dolar hizmet ihracatı hedeflerine 
ulaşmasında kilit bir önem taşımaktadır. 

Bu değer ve önemdeki bir sektörün mevcut performansı-
na bakıldığında, son 10 yılda 860 bin seferden yaklaşık 
1,5 milyon sefere ulaşmış olduğu görülse de, özellikle 
küresel kriz sonrası daralan pazarlar, döviz kurlarında-
ki dalgalanmalar ve sert rekabet ortamının getirdiği 
şartlar altında, ülkemizde faaliyet gösteren uluslararası 

karayolu taşımacılığı şirketlerinin pazar payının, ülkemiz 
ihraç yüklerini dış pazarlara taşıyan rakip ülke taşımacıları 
karşısında önemli oranda daralma yaşadığı tespitler arasın-
dadır. 

Yabancı rakipleri ile karşılaştırıldığında taşımacılık faal-
iyetlerini yerine getirme noktasında rakipleri ile rekabet 
etmeye çalışan Türk taşımacılık sektörünün, gerek ülke 
hedeflerinin gerçekleştirilmesi gerekse varlığını sürdürebil-
mesi için Devlet tarafından sağlanan destek ve teşviklerden 
faydalandırılması hayati önem taşımaktadır.

Hizmet ihracatında, döviz kazandırıcı sektörler 
sıralamasında 15 Milyar Dolar’ı aşan getirisi ile “Turizm 
Sektöründen” sonra ikinci sırada gelen “Lojistik Sek-
törü” , 2015/8 sayılı Döviz Kazandırıcı Hizmet Ticaretinin 
Desteklenmesi Hakkında Karardan aşağıdaki tablodan da 
görüleceği üzere en az yararlanan sektörlerden biridir.
*2018 Yılı Hizmet Sektörü Toplam Başvuru Sayısı: 2056
*2018 Yılı Lojistik Sektöründen Başvuru Sayısı: 12
Döviz getirici bir sektör olmasının yanında lojistik se-
ktörünün başarısı, mamul ihracatımızın uluslararası 
rekabetine büyük ölçüde katkı sağlamaktadır. Yaptığı iş 
itibari ile aralarında hiçbir fark olmaması sebebiyle Sağlık 
Turizmi, Film, Bilişim ve Eğitim Sektörleri için verilen tüm 
desteklerden faydalandırılmasının öncelikli öneme sahiptir
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9.2. Hizmet İhracatında Kredi 
İmkanları ve Taşımacılık 
Sektörüne Etkileri 

Türk Taşımacılık Sektörü öncelikle döviz kazandırıcı 
hizmetler kapsamına, geçtiğimiz yıldan itibaren de orta 
ve uzun vadeli Eximbank kredi programlarına alınmıştır. 
Bu kapsamda Türkiye’de yerleşik uluslararası nakliyat 
firmalarımız, uluslararası lojistik işletmeciliği yapan 
firmalarımız ve uluslararası taşıma işleri organizatörlüğü 
yapan firmalarımız kredi vadesi içerisinde yapacakları 
uluslararası kara, deniz, hava taşımacılık hizmetine 
mukabil gerçekleştirmeyi taahhüt ettikleri döviz gelirleri/ 
taşımacılık hizmeti bedelleri karşılığında faydalanmak-
tadırlar. 

Sektör olarak; Reeskont Kredisi, Uluslararası Nakliyat 
Pazarlama Kredisi, İhracata Yönelik İşletme Sermayesi 

Kredisi ve İhracata Yönelik Yatırım Kredisi imkanlarımız 
bulunmaktadır. Bunların içerisindeki Uluslararası Nakliyat 
Pazarlama Kredisi programı sektörümüze özgü bir pro-
gramdır.

Eximbank üzerinden finansa erişimdeki sürelerin daha da 
azaltılması önem arz etmektedir. 
Ayrıca teminat olarak banka teminat mektubu, yüksek 
komisyon oranları sebebiyle maliyetleri ciddi şekilde artır-
maktadır. Banka teminat mektubu haricinde yeni teminat 
seçeneklerinin oluşturulması önemli bir katkı yaratacaktır. 

Sektörün Nakliyat Pazarlama kredisi gibi kendi faal-
iyet yapısına uygun kredi programlarının artırılması 
hedeflenmektedir. Sevk Öncesi İhracat Kredisi’nden 
Sektörün yararlanması, bu kredi kapsamında yapılan 
taşımacılık sözleşmelerin sigorta kapsamına alınarak 
teminat kabul edilmesi Türk Taşımacılık Sektörünün 
gücünü artıracaktır.

TAŞIMACILIK 
SEKTÖRÜNDE 

YENİ TEKNOLOJİLER

10.BÖLÜM
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10.1. Yeni Nesil Teknolojilerin 
Özel Sektör ve Kamu Kurumlarına 
Yansımaları

Üretilen hizmetin düşük maliyet ve tam zamanında 
doğru noktaya ulaştırılması gerekliliği otomasyon sistem-
inin önemini ortaya çıkartmaktadır. Ürünlerin üretim 
aşamasından depoya gelişi, burada sınıflandırılması, 
mağazaya gönderilmesi, aracılar arasındaki para trans-
ferleri gibi süreçler; zaman, dikkat ve iş gücü gerektiren 
işlemlerdir. Otomasyon sistemine sahip olan işletmel-
erde, ürün depoya girişinden itibaren otomatik olarak 
izlenmekte, sınıflandırılmakta ve depolanmakta olup 
diğer bir yandan da ödeme kanalları tüm tedarik zinciri 
boyunca takip edilebilmektedir. Böylece hata yapma riski 
ve iş gücü ihtiyacı ortadan kalkarak, operasyonlar çok 
daha hızlı ve kısa bir sürede tamamlanmaktadır. 

Bütün bunlar otomasyon ve bilişim teknolojilerinin 
lojistik sektöründe mutlaka kullanılması gereken önemli 
bir ihtiyaç olduğunu göstermektedir. Aynı zamanda, 
mal hareketlerinin planlanması, sevkiyat, teslimat, mal 
bedellerinin tahsili, iade mallar, rota planlaması, araç 
takibi gibi pek çok alanda özel geliştirilmiş yazılımlar 
ve akıllı uygulamalar süreçleri kolaylaştırmaktadır. Bilgi 
teknolojilerine sahip işletmelerin operasyon maliyetleri 
düşmekte, müşteri memnuniyeti artmakta, rekabet gücü 
yükselmekte böylelikle zaman ve emek kaybı da önlen-
miş olmaktadır.

Lojistik dostu ülkelerdeki şirketlerin teknolojik uygu-
lamalarını örnek alarak, hizmetlerini çeşitlendiren ve 
uzmanlaştıran Türkiye lojistik sektörü, 2000’li yıllarda 
emekleme evresini tamamlayarak kendi ayakları üzer-
inde durmaya başlamıştır. Artık Türkiye lojistik alanda, 

10.1.1. Teknolojik Uygulamaların 
Lojistik Sektörü ve Ülke 
Ekonomisine Etkileri 

uluslararası şirketlerle iş birliği yapan, yurt dışında ofisler 
açan, hizmet kalitesini sürekli artıran, dinamik bir sektör 
haline gelmiş bulunmaktadır. Son 10 yıl içinde uluslara-
rası pazarlarda büyük gelişme gösteren lojistik sektörü, 
Türkiye ekonomisinin olumlu yönde gelişmesine katkı 
sağlamaktadır.

10.1.2. Ülkeler Arası Akıllı Sınır 
ve Kontrol Uygulamaları 

Bilişim Teknolojileri sınır yönetimini kökünden 
değiştirme potansiyeline sahiptir. Son zamanlarda sınır 
yetkilileri tarafından kullanılan ve öne çıkan teknolojik 
yenilikler arasında veri analizi, kimlik doğrulama, izleme 
ve gözetleme, uzaktan tespit uygulamaları yer almak-
tadır. Sadece bununla da kalmayarak dış ticaret alanında 
ortak bir dilin oluşturulmasının önemi gün geçtikçe art-
maktadır. Bu alanda faaliyet gösteren bütün kuruluşların 
gerekli altyapıyı oluşturarak ortak bir dil ve bakış açısı 
ile iletişim halinde olmasının yanı sıra ülke dışındaki 
kurum ve kuruluşlarla işbirliği içerisinde olması da sınır 
işlemleri adına büyük önem taşımaktadır. 

Eşya analizlerinin tek kurumdan yapılmasının plan-
landığı ülkemizde bir yandan da sınır geçişlerinde 
veri kaynağı olarak kullanılan geleneksel yöntemlerin 
haricinde hükümetlerin oluşturdukları risk profillerinin 
göz önüne alınması veya RFID ve X-ray gibi tespit edici 
yöntemler ile kontrollerin gerçekleştirilmesi gümrük 
işlemlerine hız kazandıracaktır. 

Gümrük idareleri tarafından gerçekleştirilen işlem-
lerin dijitalleşmesi ile Türk taşımacılarının yurtdışı 
pazarlarındaki rekabet gücünde artış sağlanması kaçınıl-
mazdır. Hızın ve güvenliğin tam olarak sağlanması 
adına teknolojik altyapı çalışmalarının ve veri güvenliği 
önlemlerinin sınır kapılarına varana kadar gerçekleşen 
tüm süreçlerde uygulanması önem arz etmektedir.

Lojistik dostu ülkeler incelendiğinde, Bürokratik 
süreçlerde kâğıt neredeyse ortadan kalkmış, işlemler 
mümkün olduğunca kolaylaştırılmış ve dijital ortama 
aktarılmakla birlikte Tek Pencere Sistemi’ne geçilmiştir. 
Sınır kapılarında faaliyet gösteren kurumlar arasında 
çok iyi çalışan network sistemleri kurulduğu ve ülkeler 
arasında bilgi ve para akışını yöneten bütünleşmiş sınır 
yönetimi sistemleri kullanılmaya başlandığı görülmekte-
dir. Söz konusu teknolojik düzenlemeler ülkelerin dijital 
dönüşüm süreçlerinde en büyük yardımcısıdır. Türki-
ye’de ise bu bağlamda Ticaret Bakanlığı; KOBİ’ler, kadın 
ve genç girişimciler, esnaf ve sanatkârların daha fazla 
katma değer üreterek kolaylıkla ihracat yapması için 
çalışmalarına hız vermiştir. Ticaret Bakanlığı, dünyanın 
farklı noktalarında açılan Türkiye Ticaret Merkezleri, 

e-ticarette güven damgası uygulaması, teknoloji ser-
aları, yerinde gümrükleme ve varış öncesi gümrükleme 
uygulamaları ile ticarete ve ticaret erbabına çok büyük 
kolaylıklar getirmeyi amaçlamaktadır.

Gelişmiş ülkeler düşük riskli yük taşıyan araçların sınır 
kapılarından hızlı geçişini sağlamak için yerel düzeyde 
yetkilendirmiş yükümlü uygulamalarını etkinleştirmiş 
ve verimliği artırmıştır. Elektronik ön bildirim ile düşük 
riskli ürün taşıyan firmalara sınırlardan hızlı geçiş imkânı 
sağlanmakla ve sınırlar sadece geçiş için kullanılmaya 
çalışılmaktadır. Gümrük işlemlerinin ise iç gümrüklerde 
gerçekleştirilmesine yönelik çalışmalar yapılmaktadır. 
Türkiye’de de benzer uygulamalar kurulmaya çalışılsa 
da verim sağlanamamıştır, Yetkilendirilmiş Yükümlü 
Statüsü vb. uygulamalarda iyileştirmelere ihtiyaç duyul-
maktadır.

Uluslararası düzeyde ise “Akıllı Sınır Kapıları” modelleri 
sınır komşusu ülke otoriteleri tarafından kurulmaktadır. 
Bir örneği Amerika ve Kanada arasında olan işbirliği 
modelinde, düşük riskli ürün gruplarının elektronik ön 
bildirim sistemi kullanılarak işlemleri onaylanmakta ve 
hızlı geçiş imkânına sahip olmaları sağlanmaktadır.

Araçların beklemesine sebep olmadan kontrol 
gerçekleştirebilen ve kullanıcısına zarar vermeyen X-Ray 
teknolojileri de geliştirilmeye çalışılan uygulamalar 
arasındadır. Teknoloji desteği ile sınır kapılarından 
geçişler ve sınır kapıları hacimlerinin sayısal analizleri 
ise yakından takip edilmekte, kimi ülkelerde ise sınır 
kapılarına yaklaşan araç yoğunluğu frekans sistemi ile 
takip edilerek, yoğunlaşacak sınır kapılarında personel 

10.1.3. Lojistik Sektörüne Yön 
Veren Yeni Teknolojiler ve Etkileri

Teknolojinin gelişmesi ile birlikte tedarik zincirinin ay-
rılmaz bir bileşeni ve maliyet kalemi olan taşımacılık se-
ktöründe değişikliklerin meydana gelmesi kaçınılmazdır. 
Sektörümüze yön veren teknolojiler, önümüzdeki yıllarda 
etkisini arttırarak sürdürecek ve büyük veri, nesnelerin 
interneti (IoT), otonom araçlar ve blok zincir (Block-
chain) gibi yeni teknolojileri bünyesine katacaktır. Söz 
konusu değişikliklere adapte olmak ve rakiplerimizden 
geri kalmamak adına gerçekleştirilen teknoloji ve altyapı 
yatırımları gittikçe daha büyük öneme sahip olmaktadır. 

Ülkemiz taşımacılık sektörü gerçekleştirilen yatırımlar ve 
uygulamaya konulan uyumlaştırma projeleri ile birlikte, 
diğer sektörlerin aksine yeni teknolojilere adaptasyon 
konusunda daha hazırlıklıdır.

artırımı ve diğer hazırlıklar ile yoğunlukları önleyecek 
eylemler gerçekleştirilmektedir. 

Önümüzdeki dönemde ülkemiz, sınır alanında çalışan 
ilgili makamlar arasında işbirliği ve koordinasyon meka-
nizmaları kuran Entegre Sınır Yönetimi Sistemi’nin (ESY) 
kurulmasına yönelik çalışmalarını sürdürmektedir. Geçiş 
noktalarındaki ekipmanlar, yerleştirilen modern izleme 
ve kontrol sistemlerinin geliştirilmesi yönündeki çalışma-
lar ülkemizin lojistik performansının artması adına hayati 
öneme sahiptir. 
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Teknolojik gelişmelerin uygulanabilirliğini ilk test 
eden kurumlar çoğunlukla lojistik şirketleri olmak-
tadır. Diğer bir taraftan lojistik firmalarının BT 
kullanımı henüz istenen oranlara ulaşmamış olsa da 
araç takip ve izleme sistemleri, mobil terminaller ve 
otomasyon uygulamaları giderek yaygınlaşmaktadır. 

Uluslararası taşımacılık sektörü büyük bir değişim ile 
karşı karşıya ve tüm değişimlerde olduğu gibi bu da 
hem riskleri hem de fırsatları beraberinde getirmekte-
dir. Yeni teknolojilerin sektörle bütünleşmesine ilişkin 
belirsizliklerin arasında büyük önceliğin veri güvenliği 
alanında olduğu göze çarpmakla birlikte bu belirsi-
zliğin çözümüne yönelik ise siber güvenlik ve blok 
zincir teknolojileri ortaya çıkmaktadır. Bu bağlamda 
UND, Ticaret Bakanlığı’nın desteklediği Blockchain 
Türkiye Platformu’nun (BCTR) Platin üyesi olmuştur. 
BCTR bünyesinde yürütülecek faaliyetlerle uluslarar-
ası taşımacılık maliyetlerinin düşürülmesi, dış ticaret 
işlemlerinin blockchain tabanlı platformlar üzerinden 
ve ilgili tüm kurumları kapsayacak şekilde yürütülm-
esi ve sınır geçiş süreçlerinin “akıllı sınırlar” başlığı 
altında yeniden düzenlenmesi ile zaman kayıplarının 
ortadan kaldırılması ve bu yolla verimliliğin artırıl-
ması hedeflenmektedir.

Yeni teknolojilerin oluşturacağı belirsizlikler in-
celendiğinde; veri güvenliği ve gizliliği ile ilgili ülkeler 
tarafından oluşturulacak düzenlemelerin kapsamı ve 
uygulamalardaki tutumları, uluslararası organların 
standardizasyonlarını sağlayıp sağlayamayacağı veya 
ülkelerin çoğunda uygun mevzuatların hazır ol-
maması gibi sorunlar başta gösterilebilir. 

Dünyadaki büyük dönüşümü anlamak ve bu 
dönüşümü yakalayacak politikalar geliştirmek konu-
suna odaklanan Türkiye, ticareti daha modern, sade 
ve pratik bir hale getirmek için gerekli olan hukuki 
altyapıyı da oluşturmaya çalışmaktadır. Şimdiye kadar 
yapılan çalışmalar 2018 yılında Türkiye’yi İş Yapma 
Kolaylığı endeksinde 60. sıradan 43. sıraya yükseltti. 
‘Dış ticaret kolaylığı’ başlığı altında ise daha büyük 
bir başarı göze çarpmaktadır. Türkiye bu endekste 
2017 yılına göre 29 sıra yükselerek dünyada 42. sıraya 
gelmiş bulunmaktadır. Buna ek olarak, veri güven-
liğini sağlamak adına Türkiye dünyanın gerisinde 
kalmayarak Anayasada kişisel verilerin korunmasıyla 
ilgili detaylı düzenlemeler gerçekleştirmiş ve 7 Nisan 
2016 tarihi itibariyle Kişisel Verilerin Korunması 
Kanunu (KVKK) yürürlüğe girmiştir. 

Ancak, Türkiye’nin Lojistik Performans Endeksi’ne 
göre iki sene içerisinde 34. sıradan 2018 yılında 47. 
sıraya gerilemiş olması, iş yapma etkinliğini artırması 
ve dış ticaret alanındaki işlemleri iyileştirmesine 
rağmen lojistik işlemlerini kolaylaştırmadığı anlamına 

gelmektedir. Ülkemizin rekabet edebilirliğini aşağıya 
çeken unsurlar arasında öne çıkan bu duruma ilişkin 
acil çözümlerin geliştirilmesi önem arz etmektedir. 

Ülkemizin lojistik performans endeksindeki kıstasları 
değerlendirildiğinde, Dünya Bankası tarafından 
yapılan analizlere göre ülkemizin “gümrükler”, 
“uluslararası sevkiyat” ve “lojistik yeterlilik ve kalite” 
değerlendirmesi diğer ölçütlere göre zayıf durum-
dadır. Lojistik Performans Endeksinin eksik olduğu-
muzu işaret ettiği alanlarda teknolojiyi daha iyi kul-
lanarak ülkemizin rekabet gücünü arttırabileceğimiz 
açıktır.

Büyük perakende şirketlerinin lojistik faaliyetler-
ini geliştirmesi ve kendi ihtiyaçlarının yanı sıra 
taşımacılık sektöründe yer alan firmalara da rakip 
hale gelebileceği gündemde yer almaktadır. Şimdil-
ik sektörde yer alan nispeten daha ufak taşımacılık 
firmalarıyla çalışan devler zaman içerisinde taşıma 
trendlerini takip ederek süreçleri optimize hale 
getirmeyi planlamaktadır. Benzer şekilde, sektörde 
destek aldığımız teknoloji firmalarının da sundukları 
çözüm önerileri ile pazardaki paylarını arttıracağı 
olası ihtimaller arasında yer almaktadır. 

Sektöre yeni girecek oyuncuların ise teknolojik 
gelişmelerin (büyük veri analizi, yapay zeka, blok zincir, 
vb.) avantajlarını kullanarak pazarda önemli aktörler 
haline gelmesi beklenmektedir. Firmalar şimdiden tek-
liflerini daha çevik fiyatlara dayandırmaya başlamıştır. 
Ayrıca, tekliflerini çok daha hızlı ve şeffaf bir şekilde 
sunacak teknolojik altyapıya da sahip olacaktır.

10.1.4. Avrupa’nın Mobilite 
Paketi’ndeki Teknolojik Gelişmeler  
Avrupa’da yayınlanan Mobilite Paketi’nde güvenlik, 
çevrecilik ve rekabet gücü öne çıkan kavramlar arasın-
da yer almaktadır. Güvenlik alanında araç ve altyapıya 
odaklanılarak; akıllı hız yardımı, arka kamera ve 
sensör, sürücü güvenliği çözümleri (sürücü dikkat 
takip veya uyku uyarı sistemleri), yaya/bisikletli algıla-
ma sistemleri, akıllı takograf gibi kazaları ve yaralan-
ma/ölüm oranlarını azaltacak yönde geliştirilen araç 
donanımları öne çıkmaktadır. Şimdiden Mart 2018 
tarihi itibariyle yeni araç modellerinde “eCall” sistemi 
bulunması zorunlu olup acil durumlarda otomatik 
olarak ilgili hizmetlere uyarı iletilmektedir. Çevre 
düzenlemeleri adına ülkeler Paris İklim Anlaşması’nın 
hedeflerine ulaşmaya çalışmaktadır. Avrupa Birliği bu 
konudaki amaçlarını ve yönetmeliklerini birer yatırım, 

istihdam, büyüme ve inovasyon alanına dönüştürm-
eye çalışmaktadır. Türkiye’de enerji dönüşümünde 
öncü olan ülkeler arasında yer almalıdır.

Avrupa Komisyonu önerdiği paket ile karayolu 
taşımacılığında görev alan ağır kamyonların karbon-
dioksit tüketimlerini sınırlandırmaktadır. Bu noktada 
üreticilere büyük sorumluluk düşmektedir, sadece 
aracın kendisi için değil kullanılan tekerleklerin de bir 
yandan yakıt tüketimini ve güvenliği destekleyen ve 
düşük ses seviyelerine sahip olması önem arz etme-
ktedir. Diğer bir yandan, elektromobilite ve enerji 
depolanması adına sürdürülebilir batarya teknolojisi 
üzerinde yoğunlaşılmaktadır. Türkiye bu noktada 
rekabetçi, sürdürülebilir ve yenilikçi enerji kaynağı 
çözümleri ile öne çıkmalıdır. 

2022 yılına kadar tüm araçların internet ile 
bağlantısının sağlanması, 2019 yılı itibariyle hem 
kendi aralarında hem de çevreleri ile iletişim halinde 
olması ve de uydu sistemleri sayesinde dijital har-
italarının çıkarılması planlanmaktadır. Uzun yol 
taşımacılığında araçların operasyonel verimliliğinin 

10.2. Blockchain Teknolojisi ve 
Taşımacılık Sektörüne Yansımaları

artırılmasına yönelik, tam otonom araca giden yolda 
2020 yılında otomatik sürüş teknolojisi (Truck 
Platooning) ile araçların otobanlarda kullanılması 
hedeflenmektedir. Her ne kadar bir yandan insan hat-
aları azaltılmaya çalışılsa da otonom araçlar ile ilgili 
cevaplanamayan birçok soru işareti bulunmaktadır. 

Bir yandan müşteriler daha hızlı ve ucuz çözümler 
ararken, diğer bir yandan ise ülke politikaları gereği 
taşımacıların çevreye daha duyarlı olmaları beklen-
mektedir. Sadece bununla kalmayarak ülkeler ithalat 
ve ihracat süreçlerini daha yakından takip etmek 
istemekte ve teknolojideki gelişmeleri kendilerine 
uyarlamakla kalmayıp nakliyecileri de yeni oluştur-
dukları sistemlere entegre etmeye başlamıştır. Buna 
benzer birçok sorumluluğa sahip nakliyecilerin 
mevcut şartlara uyum sağlaması kaçınılmazdır. Bu 
nedenle, gelecek dönemde sektördeki mevcut firma-
lar rekabet gücünü artırmak için maddi kaynaklarını 
kullanarak teknoloji firmaları ile bir araya gelerek iş 
birlikleri yapacaklardır. Sadece teknoloji firmaları 
değil depo çözümleri gibi pazardaki yeni fırsatların da 
değerlendirilmesi söz konusu olacaktır.

Lojistik dünyasında Blockchain (blok zincir te-
knolojisi) sektörde önemli kayıplara neden olan bir 
takım verimsizliklere çözüm olarak ortaya çıkmıştır. 
ABD’nin ünlü finans kuruluşu Morgan Stanley’in 
araştırmasına göre, global lojistik sektöründe Block-

chain’in sunacağı gelir fırsatının 500 milyar dolara 
kadar çıkabileceği öngörülmektedir.  

Ticaret Bakanlığı’nın Blockchain teknolojilerinin 
geliştirilmesi, gümrük ve diğer dış ticaret süreçlerinin 
söz konusu yeni nesil teknolojiler üzerinden kurgu-
lanması hedefi doğrultusunda Blockchain Türkiye 
Platformu ile işbirliği mutabakat zaptı imzalanmış ve 
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Ticaret Bakanlığı Blockchain Türkiye Platformu’nun 
ilk kamu üyesi olmuştur.

Ticaret Bakanlığı tarafından yapılan ilk çalışmalarda, 
blockchain teknolojisinin kullanım alanlarına ilişkin 
doğrudan ihracat ve ithalat işlemlerinin hızlandır-
ması, test ve kabul işlemleri gibi ürünlerin gümrükte 
bekleme sürelerinin büyük ölçüde azaltılması amaçl-
anmaktadır. Ayrıca, Ticaret Bakanlığının blockchain 
teknolojilerinin kamu politikalarına entegrasyonu ile 
ilgili hedefleri,  Cumhurbaşkanımız Sayın Recep Tayy-
ip Erdoğan tarafından açıklanan ikinci 100 Günlük 
Eylem Planı içerisinde yer almıştır. 

Blockchain teknolojisinin mutlak bir oyun değiştirici 
olduğuna inanan UND, dijital değişim ve dönüşüm 
süreci kapsamında, Türkiye’de sürdürülebilir Block-
chain ekosistemi oluşturulması ve yeni dönem iş 
yapış biçimlerinin önündeki zorlukların giderilmesi 
amacıyla oluşturulan Ticaret Bakanlığı’nın destekle-
diği Blockchain Türkiye Platformu’nun (BCTR) Platin 
üyesi olmuştur. UND, yürüteceği faaliyetlerle  üyeler-
inin maliyetlerini düşürmeyi, dış ticaret işlemlerinin 
blockchain tabanlı platformlar üzerinden ve ilgili tüm 
kurumları kapsayacak şekilde yürütülmesini sağla-
mayı, sınır geçiş süreçlerinin “akıllı sınırlar” kap-
samında yeniden düzenlenmesini, zaman kayıplarının 
ortadan kaldırılmasını ve bu yolla verimliliğin artırıl-
masını, boş sefer sayılarının ise verimli analizlerle 
kontrol edilebilmesini hedeflemektedir.
 
UND, konsorsiyumlar kurarak, Blockchain teknolo-
jisinin sektördeki uygulayıcısı ve ekosistemin önemli 
oyuncusu olmayı amaçlarken bu konuda çalışmalar 
yürütmeyi de hedeflemektedir.
 
Blockchain Türkiye Platformunda UND’nin yanı sıra, 
Türk Hava Yolları, Pegasus, Eczacıbaşı, Turkcell, Koç 

Sistem, Deloitte, Microsoft, IBM, Garanti, Vakı�ank, 
Türkiye İş Bankası, Ford Otosan, EnerjiSa gibi çeşitli 
sektörden 50’ye yakın öncü firma bulunmakta ve 
Blockchain Türkiye Platformunun danışma kurulunda 
dünya çapında ünlü Türk akademisyenler ve konu-
sunda uzman kişiler yer almaktadır.

Lojistik Sektöründe Blokchain Teknolojisi 
Uygulamaları İle Birlikte;
 
*Global çapta ödemelerdeki günlük 140 milyar 
dolarlık maliyeti ve ortalama 42 gün olan bekleme 
süresinin azaltılabileceği,
*Hassas gönderilerin ortalama yüzde 8,5’inde meyda-
na gelen sıcaklık sapmaları anlık analizler ile kontrol 
edilebileceği,
*Türkiye menşeli kamyonların yıllık 1 milyona ulaşan 
boş sefer sayısı verimli analiz ile kontrol edilebileceği,
*Güvenli verilerle yanlış yorumlama ve manipülasyon 
engellenerek olası sorunların sıfırlanabileceği,
*Nesnelerin İnterneti (IoT) sensörleri sayesinde 
araçlardaki gönderilerin alan miktarı tespit edilerek 
güvenli belgelendirilme ile verimlilik artışının sağla-
nabileceği,
*Bir şirket ikinci el araç satın almak istediğinde, blok 
zinciri aracın geçmiş performansı ve bakım geçmişi 
hakkındaki bilgilerin doğrulanmasına yardımcı olabi-
leceği,
*Araçtan Araca (V2V) iletişimler uygulamasının blok 
zincirinde kullanılmasıyla yaratılan verilerin sakl-
anması ve doğrulanması sayesinde operasyonların 
kolaylaştırılabileceği,
*Araçlardaki yakıt verimliliği ve güvenlik, araçtan 
araca (V2V) iletişimi artıran uygulamalar saklanıp 
doğrulanarak operasyonların kolaylaştırılabileceği,
*Kodlanabilen akıllı sözleşmeler ile idari adım ve 
onayların ortadan kaldırılarak, maliyetlerin azaltılabi-
leceği, öngörülmektedir. 

TAŞIMACILIK 
SEKTÖRÜNDE 

EĞİTİM İHTİYAÇLARI

11.BÖLÜM
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11.1 Lojistik Eğitimine Genel Bakış 

Lojistik Eğitimlerine İlişkin Göstergeler: Ülkemizde 4 yıllık Lisans düzeyinde lojistik eğitimi veren 
okul sayısı 76 (yetmiş altı) adettir. Bu sayının 56 adedi fakülte, 20 adedi yüksekokul düzeyindedir.

FAKÜLTE (4 Yıllık)

YÜKSEKOKUL (4 Yıllık)

Yukarıdaki tablolardan da anlaşılacağı üzere, Türkiye genelinde 4 yıllık lisans düzeyinde eğitim veren 
76 adet okulda eğitim alan öğrenci sayısı: 30.099’dur. Açık öğretim öğrencileri çıkarıldığında 14.672 
öğrenci örgün öğretimde 4 yıllık lisans düzeyinde lojistik eğitimi almaktadır.    

Meslek Yüksekokulu (MYO / 2 Yıllık)

Hem 4 yıllık Lisans hem de 2 yıllık Meslek Yüksekokullarında okuyan öğrencilerin büyük çoğunluğu 
Açıköğretim öğrencisidir. Örgün öğretimde okuyan 2 yıllık meslek yüksekokulu öğrenci sayısı 21.971’dir. 

Fakülte ve Yüksekokul Öğretim Üyesi Sayıları
Yukarıdaki tabloda da ifade edildiği üzere, ülke genelinde eğitim faaliyeti gösteren 76 Lisans, 153 Meslek Yük-
sek Okulunda; 19 Profesör, 22 Doçent, 167 Doktor, 52 Öğretim Görevlisi ve 56 Araştırma Görevlisi ile Lojistik 
eğitimleri yürütülmektedir. 
Yukarıdaki verilerin tamamı SAÜ İşletme Fakültesi Uluslararası Ticaret Bölümü Öğretim Üyesi Doç. Dr. Ha-
kan TUNAHAN’ın 22-23 Kasım 2018 tarihinde düzenlenen Lojistik Kongresinde yaptığı sunumdan alınmıştır.

*Lojistik Bölümlerinde Sayısal Derslerin 
Arttırılması  
Lojistik bilimi (sektörü), adından da anlaşılacağı üzere 
özünde istatistik bilimidir. Dolayısıyla, gerek 2 yıllık ve 
gerekse 4 yıllık lojistik bölümlerinin eğitim müfredatında 
sayısal derslerin ağırlığını artırmak son derece önemlidir.
Bu itibarla, sektörün çatı kuruluşu Uluslararası Nakliye-
ciler Derneği olarak Yüksek Öğretim Kurumu ve ilişki 
içerisinde bulunduğumuz üniversitelerden de destek 
alarak müfredatın daha zengin hale getirilmesi hedeflen-
mektedir.   
    
* E-Öğrenme (Uzaktan Eğitim) 
Portali Oluşturulması 
Mesleki Yeterlilik Belgesi (SRC-ÜDY-ODY) olan fakat 
mekan ve ulaşım güçlükleri bakımından sınıf ortamın-
da bulunamayan sürücülere ve idari kadroya (ilk etapta 
sürücüler) yönelik farkındalık eğitimleri, güncel gelişme-
leri, mevzuatsal değişiklikleri uzaktan eğitim olanak-
larının sunulması.

Konuyla ilgili olarak, İstanbul Üniversitesi ve üyelerim-
izden Tur Transit firmasıyla birlikte çalışmalara başlamış 
bulunmaktayız. Yukarıda da ifade edildiği üzere, devamlı 
hareket halinde olan ve bir araya getirmekte zorluk 
çekilen sürücülere yönelik eğitim programları (sürüş ve 
dinlenme süreleri, takograf kullanımı, CMR hükümleri, 
sorumluluklar, yükleme ve boşaltma esnasında yasal 
sorumluluklar..vb.)  hedeflenmiştir.

Yöneticilere ve idari kadroya yönelik Lojistik Yönetimi, 
Tedarik Zinciri Yönetimi, Kriz Zamanında Stratejik 
Yönetimin Önemi, CMR, UBAK, AETR, ADR, ATP, 
Sözleşmeleri, İş Hukuku, Ticaret Hukuku, Gümrük, TIR 
ve Kaçakçılık Mevzuatı gibi sektörün şah damarı diye 
tabir edilen konular ile ilgili bilgilendirme eğitimlerinin 
uzaktan verilmesi. Ayrıca, Bakanlık onaylı SRC-ÜDY-
ODY-ADR (SRC 5) Eğitimlerinin de belirli bir oranda (en 
az %50’si) uzaktan eğitim modülü çerçevesinde imkan 
tanınması hedeflenmektedir. Bununla birlikte, üniversi-
teler ile yapılacak işbirlikleri ile Yüksek Lisans Program-
larının belirli bir zaman diliminin (en az % 50’si) uzaktan 
eğitim modülü sayesinde daha ulaşılabilir hale getirilmesi 
hedeflenmiştir.

11.2 Lojistik Mezunlarının 
Sektöre Entegrasyonu

Toplam 316 kişilik (19 Profesör, 22 Doçent, 167 Doktor, 
52 Öğretim Görevlisi ve 56 Araştırma Görevlisi) öğre-
tim görevlisi kadrosuyla yılda 14.672 öğrenci 4 yıllık 
lojistik fakültelerinden, 21.971 öğrenci de 2 yıllık lojis-
tik Meslek Yüksekokullarından olmak üzere toplamda 
36.643 öğrenci mezun olmaktadır.

Devlet ve vakıf üniversitelerinde örgün öğretimde 
okuyan 36.643 öğrenciye Açık öğretimde okuyan 
35.100 öğrenciyi de dahil edersek her yıl lojistik 
bölümlerinde 71.100 öğrenci eğitim almaktadır.

Sadece örgün öğretimde eğitim alan 36.643 öğrencinin 
ulaştırma hizmetlerinde faaliyet gösteren firmalarla 
yani sektörle ne kadarı ilişki içinde olup olmadığı, 
ne kadarı sektörde çalışıp çalışmadığı yönünde bir 
araştırma yapılsa muhtemelen sağlıklı bir cevap bul-
mak mümkün olmayacaktır. Tüm bu sorulara cevap 
bulabilmek ve lojistik sektörünün istihdam konusun-
da öncelikli tercihini lojistik öğrencilerinden yana 
yapabilmesi için sağlıklı bir bilgiye ihtiyaç duyulmak-
tadır. Bu itibarla, Derneğimiz İstanbul Üniversitesi 
ile birlikte oluşturacağı mezun portali sayesinde tüm 
Türkiye’de ki lojistik okullarında okuyan ve mezun 
olan öğrencileri tek bir çatı altında toplamayı hedefle-
mektedir.   

*Mezun Portali Oluşturulması  
Ulaştırma ve Lojistik Sektöründe yer alan ve faaliyet 
alanları, üreticiden son kullanıcıya kadar hizmet su-
nan firmaların lojistik alanında eğitim gören öğrencil-
ere olan ihtiyacının karşılanması.

Bu alanda eğitim veren Türkiye’de toplam 76 adet 
lisans seviyesinde üniversite vardır. 

İhracatta yaşanan artışla beraber lojistik firmalarında 
artan nitelikli işgücü ihtiyacı, eğitim ihtiyaçlarına 
yönelik analizler beraberinde firmalarla öğrenciler ar-
asında hızlı ve güvenilir bir entegrasyonu da zorunlu 
kılmaktadır. 

Bu bağlamda, sektörün taleplerini dikkate alan ve 
öncelikle staj olanaklarının öğrenci tarafından takip 
edilmesini ve bilgi edinmesini sağlayan bir sistem 
tasarlanması ve oluşturulması hedeflenmektedir. 

Bu sistemle, hem öğrencilerin hem de firmaların 
beklentilerini ve sektörün nitelikli işgücü ihtiyaçları 
analiz edilecek ve sektör üniversite ve öğrenci 
işbirliğinin arttırılması için web tabanlı bir platform 
oluşturulacaktır. Bu platform sayesinde,  taraflar 
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(öğrenci-mezun-sektör-dernek-üniversite) arasında 
bilgi paylaşımının daha hızlı olması sağlanacaktır. 
Uluslararası Nakliyeciler Derneği (UND) üyesi olarak 
faaliyet gösteren firmaların staj ve iş ilanlarının yayın-
lanacağı ve ulaştırma ve lojistik alanında eğitim veren 
Türkiye genelinde Ulaştırma ve Lojistik eğitimi veren 
fakülte ve bölümlerinin, öğrenci bilgilerinin top-
landığı hızlı ve güvenli bir sistem ağı tasarlanacaktır.

Tasarlanacak olan sistem ağı, web tabanlı olarak 
geliştirilecektir. Kişisel verilerin tarafların bilgisi 
dâhilinde paylaşıldığı, taraflar arası etkileşime izin 
veren bir platform özelliğine sahip olacak sistem ile 
sektörel istihdam ve istihdam beklentileri istatistikleri 
de oluşturulacaktır.

Bu proje ile sektörün çatı kuruluşu olan UND’den 
gelen stajyer ve mezun taleplerinin etkin ve hızlı 
olarak sisteme entegrasyonu ile bu alanda çalışan ya 
da çalışmak isteyen bireylerin özellikle bu alandan 
mezunların staj ve iş arama süreçlerinde verimliliğin 
arttırılması hedeflenmektedir. 

Bu alanda eğitim veren bütün kurulları içerisinde 
barındıracak olan platform Türkiye çapında iş arayışı 
olan bütün firmalara yönelik tasarlanacaktır. 

11.3 Lojistik Sektöründe Ticari Araç 
Kaptan İhtiyacı ve Eğitim İmkanları

Bilindiği üzere, taşımacılık ve lojistik sektörünün en 
önemli unsuru şofördür. Çalışma koşulları, firmanın ve 
ülkenin temsili, taşınan malın sahibi ve hizmet verilen 
kurumlara karşı sorumlulukların üst seviyede olması 
işini iyi yapan liyakat sahibi şoföre olan ihtiyacı daha da 
önemli hale getirmektedir. 
UND Eğitim Merkezi Milli Eğitim Bakanlığınca; ulusal ve 
uluslararası eşya taşımacılığı için SRC3/SRC4 ve tehlikeli 
madde taşımacılığı için gerekli olan SRC 5 sertifikalarının 
eğitimlerini vermekle yetkili bir eğitim kurumudur. 
Karayolu Taşıma Kanunu ve Yönetmelik hükümleri 
gereği SRC Belgesine ilave olarak Psikoteknik Test Belgesi 
ve araç başında uygulama eğitimleri de zorunlu hale 
gelmiştir. Şoför ihtiyacı göz önüne alındığında bu pro-
jenin hayata geçirilmesi Türkiye genelinde çok önemli bir 
SİNERJİ yaratacaktır. Yukarıdaki bilgiler ışığında; 
* SRC 3 ve SRC 4 Mesleki Yeterlilik Belgeleri için UND 
Eğitim Merkezi 
* SRC 5 (ADR) Belgesi için UND Eğitim Merkezi
* Psikoteknik Test Belgesi için işbirliği yapılacak bir test 
merkezi 
* Araç üzerinde uygulamalı eğitim için işbirliği yapılacak 
bir eğitim merkezi
* Temel seviyede İngilizce eğitimi için işbirliği yapılacak 

yabancı dil eğitim merkezi 
* Uygulamalı eğitimin içinde ilk adım (öğrenme) bilenler 
için de defansif ve ekonomik araç kullanımı eğitimleri 
vardır. 
Özetle; yetkinlikleri olan eğitimcileri ve eğitim kurumları 
UND ŞOFÖR AKADEMİSİ çatısı altında birleştirerek, to-
plamda 80-90 saatlik bir eğitim takvimi hazırlanarak, okul 
formatında devamlı olursa (hafta içi her gün) yaklaşık 1 
ayda, sadece hafta sonları olursa yaklaşık 3 ay gibi bir süre-
de eğitim programının tamamlanması hedeflenmektedir.

* Meslek Yüksekokulu Düzeyinde Ticari Araç 
Kaptanlığı Bölümü Açılması
Uluslararası nakliye firmalarının, yükün sahibi ihracatçı fir-
maların ve Türkiye’nin yurtdışındaki temsilcileri sürücüler-
dir. Hal böyle olunca, sürücülerin mesleki yeterliliklerinin 
yanında temsil kabiliyetlerinin ve yetkinliklerinin de üst 
seviyede olması son derece önemlidir. 

Temel düzeyde de olsa yabancı dil bilgisine, sürüş ve 
dinlenme süreleri mevzuatına, kanun ve yönetmeliklere, 
uluslararası sözleşmelere hakim bir sürücüye ihtiyaç duy-
mayan firma yoktur. Uluslararası firmaların en önemli so-
runu işini iyi yapan sürücü eksikliğidir. Uçakta pilot, gemi 
de kaptan, treylerde de şofördür en yetkili kişi. Dolayısıyla, 
gerek yurt içi ve gerekse yurtdışı ulaştırma hizmetlerinde 
çalışan şoförlerin tamamını kapsaması hedeflenen “Ticari 
Araç Kaptanlığı” bölümünün hayata geçirilmesi sadece 
kariyerinde şoförlük değil, aldığı eğitim ve oluşturulan 
altyapısı sayesinde ileriki zaman diliminde; filo yönetici, 
ulaşımdan sorumlu uzman, lojistik yöneticisi, tedarik zin-
ciri yöneticisi gibi iş akışıyla ilgili diğer bölümlerde de çok 
rahat çalışma imkanı bulabilecektir ticari araç kaptanlığı 
bölümün tercih eden öğrenciler.
  
Not : Müfredatta sayısal derslerin yoğunluğunun arttırıl-
ması ile ilgili İstanbul Üniversitesi ile Ticari Araç Kaptanlığı 
Bölümü (MYO) ile ilgili de Afyon Kocatepe Üniversitesi 
Sultandağı Meslek Yüksek Okulu ile temaslarımız devam 
ediyor. Görüşmelerden edinilen bilgiler derlenerek Yüksek 
Öğretim Kurumuna taleplerimiz iletilecektir.   

LOJİSTİK SORUNLARIN 
ÜLKE EKONOMİSİNE 

ETKİLERİ

12.BÖLÜM
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Bilindiği üzere, ülkemiz ekonomisinin en stratejik sek-
törleri arasında yer alan “ulaştırma ve lojistik” sektörünün 
küresel rekabette öne çıkacak düzeyde gelişmesini sağlam-
ak gerek dış ticaretimiz gerek ise lojistik performansımız 
açısından büyük önem taşımaktadır.

Lojistik performansının artırılması, buna ilişkin mevzuat 
altyapılarının ve dış ticaret süreçlerinin iyileştirilmesi ile 
doğrudan bağlantılıdır.

Her ne kadar, ülkemiz kamu kurumlarının yapmış olduğu 
süreç iyileştirici projeler ve bürokrasiyi azaltıcı çalışmalar 
var olsa da yeterli ve arzu edilen faydanın alınamaması 
ülkemiz uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektörünü 
rekabette geride kalmasına sebebiyet vermektedir. 

Yurtdışında karşılaşılan engelleyici kota kısıtlamaları, sefer 
sürelerini uzatan mod dayatmaları, pahalılaştırıcı geçiş 
ücretleri ve büyük bir engel teşkil eden vize sorunları Türk 
taşımacısının rakipleriyle olan ticari faaliyetlerinde geride 
kalmalarına neden olmaktadır.

Dünya bankası tarafından 2014 yılında yayınlanan 
AB-Türkiye Gümrük Birliği Değerlendirmesi Raporunda 
da yer aldığı üzere kota ve vize kısıtlamalarının Türkiye ile 
AB arasındaki ticaret üzerinde 3,5 milyar avroluk ilave bir 
kazancın sağlanamadığını göstermektedir. Bunun 1,9 Mi-
lyar avrosu ise sadece ülkemiz ihracatındaki gelir kaybını 
içermektedir.

Yapılan hesaplamalarda Gümrük Birliği’nin tesis edildiği 
1996 yılından bu yana söz konusu kısıtlamaların Türkiye 
ile AB arasında 51 milyar avroluk bir ticaret kaybı yaşandığı 
ortaya konulmaktadır.

Ülkemiz dış ticaret mevzuatındaki aşırı bürokrasi, gerek-
siz evrak yoğunluğu, sınır kapılarındaki yetersiz kapasite 
kaynaklı beklemeler, kamu kurumları arasındaki eş güdüm 
sorunları ve mevzuat uyumsuzlukları Türk taşımacılık 
sektörünün zaman ve maliyet kaybını arttıran öncelikli 
konuları teşkil etmektedir.

Sadece Avrupa’ya yapılan taşımalarda İstanbul’dan çıkış 
yapan bir aracın batı kara sınır kapılarından  ülkemiz güm-
rük bölgesini terk etmesi için ortalama 39 saat harcaması 
lojistik maliyetlerin yükselmesine ve taşıma faaliyetlerinin 
verimsizleşmesine neden olmaktadır.

Doing Business raporunda, Türkiye’nin ihracat süresi 
OECD yüksek gelir grubu ülkelerine göre yaklaşık %30 
daha fazla, ihracat maliyetleri ise yaklaşık %140 daha fazla 
olmaktadır. 

Uluslararası Nakliyeciler Derneği olarak gerek Ticaret 
Bakanlığı gerek ise Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı verileri 
kullanılarak yapılan çalışmalar ve ilgili otomasyon sistem-
leri üzerindeki veriler üzerinden yapılan detaylı analizlerde, 
mevcut sefer sürelerindeki kayıpların kaldırılması halinde 
2018 yılı sonunda yapılabilecek ilave sefer sayısının 608.290 
olacağı ve 1.231.752 adetlik Türk araçlarıyla yapılmış ihracat 
sefer sayısını 1.839.751 adete çıkabileceği görülmüştür.

Her bir Türk Tırında taşınan ortalama ihracat tutarı üzer-
inden yapılan değerlendirmelerde ise 23.5 Milyar Dolarlık 
ilave ihracatın gerçekleştirilemediği, bununla birlikte 
yaşanan süre kayıpları sebebiyle 1.4 Milyar Dolarlık ilave 
hizmet ihracatının da yapılamadığı sonucuna ulaşılmıştır. 
Çıkan sonuçlara göre

2018 yılında 168.1 Milyar Dolar olan ihracatımızın yaklaşık 
190 milyar $’ı geçebilme imkanı olmasına karşın mevcut 
lojistik sorunlar sebebiyle bunun gerçekleştirilememiş 
olması, ülkemiz ekonomisi adına büyük bir kayıptır.

Derneğimizin temsil ettiği uluslararası karayolu eşya 
taşımacılığının, dolayısıyla ülke ihracatımızın önündeki 
engellerin aşılması gerek ülkemizdeki mevzuat altyapısının 
iyileştirilmesi, gerek ise yurt dışındaki lojistik sorunlarının 
ortadan kaldırılması ile doğrudan bağlantılıdır.

12.1 Lojistik sektöründeki sorunların 
ihracata ve taşıma sayılarına etkisi

Sefer kayıplarının taşıma sayılarına etkisi

Lojistik sektöründeki zaman ve maliyet kayıplarına sebebiyet veren sorunlar ile taşıma faaliyetlerini sürdüren Türk 
araçları 2018 yılı sonunda toplamda 1 milyon 231 bin ihracat seferi gerçekleştirebilmiştir. Sefer sürelerindeki kayıpların 
ortadan kaldırıldığı ve optimum sürelerde sefer yapılabildiği bir senaryo da Türk araçlarının yapabileceği ilave ihracat 
sefer sayısı 608 bin 290 olacağı görülmektedir. Avrupa’ya yapılan 409 bin ihracat seferinin 629 bine, BDT ve Orta Asya 
ülkelerine yapılan 172 bin ihracat seferinin 258 bine, Ortadoğu ve Körfez Ülkelerine yapılan 650 bin ihracat seferinin ise 
950 bine çıkabileceği, yapılan değerlendirmelerde tespit edilmiştir. Toplamda ise Türk araçları ile yapılan 1 milyon 231 
bin ihracat seferinin 1 milyon 839 bin adede ulaşabileceği hesaplanmaktadır.
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Lojistik sektöründeki zaman odaklı sefer kayıplarının etkisi sadece toplam sefer sayılarında olmamakta, bu kayıplar 
ülkemiz ihracatı açısından da kayıplar oluşturmaktadır. 2018 yılı sonunda ülkemizin toplam ihracatı 168.1 milyar dolar 
olmuştur. Bu rakam içerisinde karayolu ile gerçekleştirilmiş ihracatın toplamı 61.2 milyar dolardır. Mevcut zaman 
kayıplarının ortadan kaldırıldığı ve optimum sürelerde yapılan taşıma faaliyetleri ile ortaya çıkacak ilave ihracat sefer 
imkanları ile birlikte toplamda 25.2 milyar dolarlık ilave ihracat gerçekleştirilebileceği görülmüştür. Böyle bir senaryo da 
2018 yılı sonunda sadece karayolu ile 86.4 milyar dolar ihracat gerçekleştirilebilecekken 25.2 milyar dolarlık bir kaybın 
yaşandığı tespit edilmiştir.

Sefer kayıplarının ihracatımıza etkisi

Avrupa’ya Karayolu ile gerçekleştirilen 41.8 milyar dolarlık ihracatın optimum sefer imkanları ile birlikte 59.9 milyar 
dolara, BDT ve Orta Asya ülkelerine yapılan 7.8 milyar dolarlık ihracatın 10.2 milyar dolara ve Ortadoğu ve Körfez ülke-
lerine yapılan 11.6 milyar dolarlık ihracatın ise 16.3 milyar dolara çıkabileceği hesaplanmaktadır.
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TEMEL STRATEJİ HEDEFLERİ VE TEMEL PERFORMANS GÖSTERGELERİ
10 ANA BAŞLIK ÇERÇEVESİNDE TEMEL HEDEFLER BELİRLEMİŞTİR:

1
Sınır ve İç Gümrüklerdeki 
Bekleme Sürelerinin ve 
Maliyetlerin Azaltılması / Altyapı 
İyileştirmesi / İyi Uygulamaların 
Yeknesaklaştırılması

Gümrük ve Sınır Kuruluşlarınca 
gerçekleştirilen Gümrük Süreçlerinin 
Verimliliğinin Sağlanması

HEDEF SIRASI TEMEL HEDEFLER HEDEF AÇIKLAMASI LPI* KRİTERLERİ BAZINDA
TEMEL PERFORMANS GÖSTERGELERİ (KPI)

Sınır Kapıları ve İç Gümrük İdarelerindeki 
gümrük süreçlerinin analiz edilmesi, 
çözüm önerilerinin oluşturulması, 
verimliliği arttıracak tedbirlerin alınması 
ve ilgili kurumlar nezdinde girişimlerde 
bulunularak sınır ve iç gümrük 
idarelerindeki gümrük prosedürlerinin 
basitleştirilmesi ve araç hareketinin 
hızlandırılması hedeflenmektedir.

2
Elektronik Gümrük İşlemlerinin 
Arttırılması ve Gümrük 
Geçiş Süreçlerini Hızlandırıcı 
Uygulamaların Sayısının 
Arttırılması

Gümrük ve Sınır Kuruluşlarınca 
gerçekleştirilen Gümrük Süreçlerinin 
Verimliliğinin Sağlanması

Gümrük geçişlerinin hızlandırılması 
ve elektronik uygulama sayısının 
arttırılması

3
Yabancı Plakalı araçlar ile 
Türk Taşımacılarının Rekabet 
Koşullarının Eşitlenmesi ve 
Haksız Rekabet Koşullarının 
Kaldırılmasının Sağlanması 

Uluslararası Sevkiyatlarda Rekabetçi 
Fiyatlarla Sevkiyat Kolaylığının 
Sağlanması

• Yabancı Araçların Denetimlerinin 
Etkinleştirilmesi amacıyla; Ulaştırma 
mevzuat kontrollerini ve araca ait 
teknik kontrolleri gerçekleştirebilecek 
ve kesilecek cezayı tahsil edebilecek 
“Ulaştırma Mobil Denetim Ekibinin” 
oluşturulması.
• Yabancı Araçların otoyol, köprü geçiş 
ücretleri ve trafik cezalarının tahsilatının 
yapılmasının sağlanması

4
Schengen Ülkelerinde Sürücü 
Vizelerinin kaldırılması ve/
veya uzun süreli vize temininin 
sağlanması

Varış Noktasına Zamanında 
Teslimin Sağlanması

Kuruluşunda 1.204.000 km² olan 
Schengen Bölgesinin 4.312.000 km²  
yükselmesi ile orantılı olarak; Schengen 
bölgesinde seyahat eden sürücüler için 
90/180 kuralı, 180/180 kalma süresine 
izin verecek şekilde genişletilmeli 
ve en az 1 YILLIK vize temin edilmesi 
amaçlanmaktadır. 

5
Sektörel Mevzuatın Güncel 
İhtiyaçları Karşılar Hale 
Getirilmesinin Sağlanması

Lojistik Hizmetlerde Taşımacılık ve 
Ticaret ile ilgili Altyapı Kalitesinin 
Sağlanması

Sektörün tabi olduğu Karayolu Taşıma 
Kanunu ve Yönetmeliği’nin, ülkemizin 
taraf olduğu uluslararası konvansiyonlara 
ve Türk Ticaret Kanunu’na uygun hale 
getirilmesi ile sektörümüzün karşı 
karşıya olduğu ticareti kısıtlayıcı hüküm 
ve düzenlemelerinin kaldırılmasının 
sağlanması hedeflenmektedir.

6
AB’ye İhraç malı taşıyan araçların 
malların serbest dolaşımı 
haklarından yararlanmasının 
sağlanması

Uluslararası Sevkiyatlarda Rekabetçi 
Fiyatlarla Sevkiyat Kolaylığının 
Sağlanması

Mod dayatması (Avusturya, Ro-La’da 
yaklaşık 400 Euro, Ro-Ro’da ise yaklaşık 
650 Euro ilave maliyet) nedeniyle 
pahalılaşan ülkemiz ihracat yükleri, 
zarara uğratılan ülkemiz ekonomisi 
ve ticaret erbabı açısından Kota 
meselesinin yeniden değerlendirilmesi ve 
uygulamanın “Gümrük Vergisi ile Eş Etkili 
Tedbir” unsuru üzerinden ele alınmasının 
sağlanması hedeflenmektedir. 

7
AB’de Uygulanan Geçiş 
Ücretlerinin ve Transit Geçiş 
Belgesi Kotalarının Kaldırılması

Lojistik Hizmetlerde Taşımacılık ve 
Ticaret ile ilgili Altyapı Kalitesinin 
Sağlanması

Gümrük Birliği kurallarına aykırı olarak 
AB üyesi ülkelerin ülkemiz uluslararası 
taşımacılık faaliyeti gerçekleştiren 
firmalara uyguladığı ücretlerin 
ve eş etkili önlem kapsamında 
uyguladığı transit kotaların kaldırılması 
amaçlanmaktadır.

8
Cumhurbaşkanlığı’nın 2019-2023 
programı performans göstergesi 
kriterleri arasına giren Lojistik 
Performans Endeksindeki 
ülkemiz sıralamasının 
2022 yılında 25’inci sıraya 
yükselmesinin sağlanması

Lojistik Hizmetlerde Taşımacılık ve 
Ticaret ile ilgili Altyapı Kalitesinin 
Sağlanması

2018 yılında Türkiye’nin LPI 
sıralamasındaki düşüşün temelinde 
yatan faktörlerin başında gelen; Türk 
taşımacılarına uygulanan haksız ve 
engelleyici kota kısıtlamaları, mod 
dayatmaları, taşımaları ve dolayısıyla 
ihracatımızı pahalılaştıran geçiş ücretleri, 
yurtiçindeki sınır kapı beklemeleri, dış 
ticaret işlemlerindeki belge sayısı ve 
ücretlerindeki fazlalık, yoğun bürokrasi 
ve kurumlar arasındaki eşgüdüm 
sorunlarının giderilmesi amaçlanmaktadır.

9
Yeni Pazarlara Ulaşım ve 
Mevcut Pazarlarda Karşılaşılan 
Taşımacılık Engellerinin 
Kaldırılmasının Sağlanması

Uluslararası Sevkiyatlarda Rekabetçi 
Fiyatlarla Sevkiyat Kolaylığının 
Sağlanması

Dış ticaret hedeflerimiz ve Türk taşımacılık 
sektörü için büyük öneme sahip “Türkiye-
Çin” ve “Türkiye-Özbekistan” Karayolu 
Taşıma Anlaşmalarının Meclis onayından 
geçmesi hızlıca sağlanmalıdır. 
Ülkemiz ihracatının karayoluyla 
ulaştırılabileceği tüm ülkeler ile 
anlaşmaların yapılması ve bu 
süreçlerin süratle gerçekleştirilmesi 
hedeflenmektedir. 

10
Orta Doğu ve Orta Asya 
Ülkelerinde “Sürücü vizelerinin 
kaldırılması” anlaşmalarının 
imzalanmasının sağlanması

Varış Noktasına Zamanında 
Teslimin Sağlanması

Öncelikli olarak, Türkmenistan, Rusya, Çin, 
Suudi Arabistan ve Merkez Irak ülkelerinin 
vize teminlerinde büyük zaman ve 
maliyet kayıplarına sebep olan ve anılan 
ülkeler ile ticaretimizi olumsuz yönde 
etkileyen vize süreçlerinin iyileştirilmesi 
amacıyla; bahse konu ülkeler ile vizelerin 
kaldırılması amaçlanmaktadır.

LPI: Lojistik Performans Endeksi
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13.1 TİCARET BAKANLIĞINDAN BEKLENTİLER
  TALEP                     SORUN                                                   ÇÖZÜM ÖNERİSİ

Merkezi Gümrüklemenin 
hayata geçirilmesi

İhracatla ilgili gümrük işlemleri tamamlanmış eşyalara dair 
taşımacılar tarafından gerçekleştirilen Transit Beyannamesi 
ya da TIR Karne tescil işlemleri ilgili eşyaya ait ihracat 
beyannamesinin tescilinin yapıldığı gümrük idaresinde 
gerçekleştirilmek zorundadır. Bu zorunluluk sebebiyle 
birden fazla gümrük idaresinden yapılan yüklemelerde, 
araçlar ilgili gümrük idarelerine tescil ve mühürleme 
işlemleri için ayrı ayrı gitmek ve büyük zaman kaybı 
yaşamak zorunda kalmaktadır.

Gümrük mevzuatında yapılacak değişiklik ile birlikte;
• İhracat beyannamelerinin ve ilgili evraklarını ihracat 
gümrük idaresine (Gözetim Gümrük İdaresi) sunulması,
• İhraç eşyasının/eşyalarının taşımacı tarafından tercih 
edilecek bir başka gümrük idaresine (Takdim Gümrük 
İdaresi) sunulması,
• Gözetim ve Takdim Gümrük İdarelerinin elektronik 
ortamda haberleşerek, kontrol ve tescil süreçlerini 
tamamlamaları 
ile merkezi gümrükleme ile ilgili iş akış süreçleri 
tamamlanabileceği mütalaa edilmektedir.

İşlem hacmi yoğun olan 
gümrük idarelerinde hizmet 
veren kurumların tamamının 
7/24 vardiya usulüne 
göre çalışma yapmasının 
sağlanması

Özellikle işlem hacmi yoğun olan gümrük idarelerinde 
kurumlar arasındaki eşgüdüm sorunları sebebiyle dış 
ticaret işlemleri aksayabilmektedir. 

İşlem kapasitesi yoğun olan Muratbey, Erenköy 
Gümrük İdareleri ve Kapıkule, Mersin ve belirlenecek 
diğer sınır kapılarında hizmet veren tüm kurumların 
7/24 vardiya sistemine geçmesi ile anılan talebin 
karşılanacağı mütalaa edilmektedir.
Çevre Bakanlığının kontrolüne tabi yüklere yönelik 
sınır geçiş prosedürlerinin ilgili kapılarda 7/24 
tamamlanmasının sağlanması önem taşımaktadır.

Yetkilendirilmiş Yükümlü 
Statüsüne dair uygulama-
ların iyileştirilmesi

Yetkilendirilmiş Yükümlü Statüsü uygulamaya girmesine 
karşın halen istenilen firma sayısına erişilememekte ve 
Statünün uygulanması konusunda sorunlar yaşanmaktadır.

Yetkilendirilmiş Yükümlü uygulamasının iyileştirilmesi için;
• Sınır kapılarından öncelikli geçiş imkânının Statü sahibi 
firmalara tanınması,
• Yetkilendirilmiş yükümlü statüsünün diğer kamu 
kurumlarınca tanınması amacı ile kapsamının 
genişletilmesi,
• Yerinde gümrükleme izni kapsamında ihracatçı 
depolarından yüklemesi yapılan araçların yüklemeyi yapan 
ihracatçı tarafından mühürlenmesi, 
ile uygulamadaki sorunlara çözüm 
üretilebileceği düşünülmektedir. 

Kapıkule Sınır Kapısındaki 
beklemelerin giderilmesi

Sınır kapısında yaşanan uzun bekleme süreleri, 
sevkiyatlarda gecikmelere ve müşteri kayıplarına 
sebebiyet vermekte, Türkiye’nin transit üs olma 
çabalarına zarar vermektedir.

• Kapıkule Sınır Kapısı gümrüklü sahasındaki akaryakıt 
satış istasyonunun TIR Parkı içine alınması,
• Bulgaristan ile ortak sınır geçiş süreçlerinin 
uygulamaya alınması,
• Kapıkule-Kapitan Andreevo Sınır Kapısı tampon 
bölgedeki geçiş peron sayısının arttırılması ve düzenli 
açık tutulması,
• İthalat yönünde Kapıkule Sınır Kapısının kapasitesini 
artıracak çalışmaların yapılması,
• TIR sahasının genişletilmesi ve saha içindeki altyapı 
eksikliklerinin giderilmesi,
• Gümrüklü saha içinde denetim uygulamalarının 
yapılabileceği, yüklerin depolanabileceği soğuk hava 
deposu kurulması,
• Tampon bölgenin 2 hattan 5 hata çıkarılması ve düz 
bir hat üzerinden Bulgaristan’a çıkış yapılacak şekilde 
sahanın revize edilmesi,
ile bekleme sorunda önemli iyileştirme sağlanacağı 
öngörülmektedir.

Sevkiyat sürelerinin ve gümrük 
işlem sürelerinin raporlan-
masını sağlayacak otomasyon 
sisteminin hayata geçirilmesi

Ticaret Bakanlığı tarafından hayata geçirilen GET-APP 
programı ile tüm gümrük süreçleri ve sevkiyat süreleri 
raporlanabilmektedir. Ne var ki, hali hazırda raporlama 
yetkisi sadece ihracatçı firmalara verilmiş, taşımacı 
firmalara kendi beyanname iş süreçleri ve sevkiyat süre 
bilgisi görme yetkisi tanınmamıştır.

GET-APP programının taşımacı firmaların kullanımına 
açılması önem arz etmektedir.

Dereköy Sınır Kapısının 
TIR trafiğine açılması

Batı kara kapılarından çıkışlarda kapasite yetersiz olması 
sebebiyle beklemeler yaşanmaktadır. Dereköy Sınır 
Kapısının TIR trafiğine kapalı olması ise kapasite sorunun 
aşılması önünde engel teşkil etmektedir.

Dereköy Sınır Kapısının altyapı ihtiyaçlarının 
giderilmesi ve Bulgaristan ile yapılacak ortak 
çalışmalar ile Dereköy Sınır Kapısının ve Bulgaristan 
tarafının TIR trafiğine açılmasının sağlanması 
ile kapasite sorununa çözüm üretileceği 
düşünülmektedir.

İhracat ürünü taşıyan TIR’lara 
verilen vergisiz yakıt satışı yapılan 
kapılara Habur, Haydarpaşa ve 
Taşucu sınır kapılarının eklenmesi,

Habur, Haydarpaşa ve Taşucu Sınır Kapılarından çıkış yapan 
taşımacı firmaların taşıdığı ihracat eşyaları 900 litrelik teşvik 
uygulamasından yararlandırılamamaktadır. 

İhracat ürünü taşıyan TIR’lara verilen vergisiz yakıt 
satışı yapılan kapılara Habur, Haydarpaşa ve Taşucu 
sınır kapılarının eklenmesi talep edilmektedir.

Mükerrer veri girişlerini yarattığı 
işlem yükünün kaldırılması

Aynı eşyaya ilişkin farklı kurumlara ya da aynı kuruma 
ait farklı işlemlerde yapılan mükerrer veri girişleri dış 
ticaret işlemlerinde zaman kayıplarına neden olmakta ve 
süreçlerde verimsizlik yaratmaktadır.

Mükerrer veri girişinin önüne geçebilmek ve gümrük işlem 
sürelerini kısaltabilmek maksadı ile;
• İhracatçı tarafından gerçekleştirilen ihracat beyanname 
tescili sırasında taşımacının vergi numarasını sisteme 
işlemek kaydı ile ihracat beyanname verilerinin ilgili 
taşımacının kendi kullandığı arayüze transferine imkan 
sağlanması,
• İthalat taşımalarında girişi yapılan ve ülkemiz sınır gümrük 
idarelerine sunulan verilerin, ithalat süreci ile ilgili devam 
eden işlemlerde kullanılması için ilgili taraflara otomatik 
aktarımının sağlanması
Talep edilmektedir. 

Sınır kapılarında hizmet veren ve 
yüke dair kontrol süreci işleten 
tüm kurumların Elektronik Ön 
Bildirim Sistemine geçişinin 
sağlanması

Ülkemize ithalat yönünde yapılan taşımalarda taşınan yüke ait 
bilgiler elektronik ortamda ön bildirim yolu ile sınır giriş idaresine 
gönderimi sadece Ticaret Bakanlığı bünyesinde yapılabilirken, 
diğer kamu kurumlarında elektronik ortamda ön bildirim 
uygulaması bulunmamaktadır.
Bu sebeple, mükerrer veri girişleri oluşmakta, zaman kayıpları 
oluşmakta ve iş süreçlerinde büyük verimsizlikler oluşmaktadır.

İthalat yönünde yapılan taşımalarda taşınan yüke ait 
verilerin Ticaret Bakanlığına yapılan ön bildirimleri 
üzerinden diğer kamu kurumlarına iletilmesi ve 
mükerrer veri girişlerinin engellenmesi önem arz 
etmektedir.

Fazla Mesai ve Yolluk ücretler-
indeki ücret tutarı ve uygulama 
farklılıklarının giderilmesi, 

Gümrük İdareleri arasındaki Fazla Mesai ve Yolluk 
Ücret uygulamalarındaki farklılıklar, mevzuat dışı ücret 
uygulamaları ve yüksek ücret talepleri maliyetleri 
yükseltmektedir.

• İşlem hacmi yoğun gümrük idarelerinde vardiya 
sistemine geçilmesi, kalan gümrük idarelerinde 
ise fazla mesai ödemelerinin ve diğer dış ticaret 
ödemelerinin oluşturulacak tek elektronik ödeme 
sistemi üzerinden tamamlanması,
• Yolluk ödemelerinin, harcırah kanunu üzerinden ve 
devlet bütçesinden yapılması
önem arz etmektedir. 

Sınır kapılarındaki yabancı 
araçlardan alınmamasına karşın Türk 
araçlarından alınan Fazla Mesai ücret 
uygulamasının kaldırılması,

Sınır Kapılarında yabancı taşımacıdan alınmayan 
fakat sadece Türk tırlarından alınan Fazla Mesai Ücreti 
hem ilave maliyet hem de haksız rekabet unsuru 
yaratmaktadır.

Yapılacak mevzuat düzenlemesi sınır kapılarında Türk 
araçlarından alınan fazla mesai ücretlerinin kaldırılması 
ve bu maliyetin devlet bütçesinden karşılanması talep 
edilmektedir.

Transit Beyannamesinden alınan 
Damga Vergisi tahsilatlarının 
sonlandırılması

Gümrük Yönetmeliği’nin “Beyanname yerine kullanılan 
belgeler” başlıklı 131 inci maddesinde yer alan hükümler 
kapsamında TIR Karnesi ile yapılan işlemlerden damga 
vergisi alınmamasına karşın aynı amaç doğrultusunda 
kullanılan Transit Beyannamelerinden Damga Vergisi tahsil 
edilmektedir. 

• “TR” rejim kodlu tüm transit beyannamelerinden, 
• Serbest bölgelerden çıkarılan eşyaya açılan tüm 
transit beyannamelerinden, 
• İhracat eşyasının taşınması için açılmış T1 ve TR rejim 
kodlu transit beyannamelerinin yükümlüsünce talebi 
veya gümrük idaresince herhangi bir nedenle iptali 
hallerinde,
• Döviz kazandırıcı işleme konu olmayan bedelsiz boş 
ambalaj maddelerinin taşınması için açılan T1 ve TR 
rejim kodlu transit beyannamelerinden,
Damga Vergisi tahsil edilmeyecek şekilde mevzuat 
düzenlemesine gidilmesi önem arz etmektedir.

Bir ticaret erbabından tek bir tem-
inat alınması ve dış ticaret işlem-
lerinin bu teminat kapsamında 
yürütülmesinin sağlanması

Faklı işlemler ile ilgili birden fazla teminat verilmesi ilave 
iş yükü ve maliyet oluşmasına neden olmaktadır.

Ticaret Bakanlığı sorumluluğundaki antrepo, transit 
beyanname, yetkilendirilmiş yükümlü gibi farklı 
konularda bir ticaret erbabından tek bir teminat 
alınması ve birden fazla teminat uygulamasının 
sonlandırılması talep edilmektedir.
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Eximbank kredi imkânlarının 
geliştirilmesi 

Taşımacılık sektörüne yönelik Eximbank kredilerinin sektör 
ihtiyaçları doğrultusunda geliştirilmesi ve genişletilmesine 
ihtiyaç duyulmaktadır.

• Banka teminat mektubu haricinde teminat 
seçeneklerinin oluşturulması,
• Taşımacılık sözleşmelerinin alacak sigortası 
kapsamında alınarak sevk öncesi teminatsız kredi 
imkânlarının sağlanması,
• Sektöre özgü kredi programlarının geliştirilmesi,

Bir antreponun birden fazla 
gümrük idaresinde işlem 
gören eşya için hizmet 
verebilir hale getirilmesi

Bir antreponun sadece bir gümrük idaresine bağlı olarak 
hizmet vermesi, ülke çapında hizmet veren çok sayıda atış 
kapasiteli antrepo oluşmasına neden olmaktadır.

Gümrük işlemlerinin tamamının elektronik ortamda 
takip edilebildiği ve bir idarede gümrük işlemleri 
tamamlanmış bir eşyanın diğer gümrük idarelerinden 
de görülebileceği gerçeği kapsamında bir idarede 
gümrük işlemleri gerçekleştirilmiş bir eşyanın farklı 
illerdeki antrepolarda depolanabilmesine imkan 
tanınması önem arz etmektedir.

Tek Pencere ve Tek Durak 
Uygulamalarının yaygın-
laştırılması

Taşımacılık sektöründeki gümrük işlemleri ile ilgili firma 
kurumlar arasında tescil-onay süreçleri ile ilgili dolaşmakta 
ve zaman kaybı yaşanmaktadır. 
Gümrük idarelerinde de farklı birimler arasında evrak takibi 
de iş süreçlerini zorlaştırmaktadır.

Gümrük idarelerinde tek durak modeline geçilmesi ve 
gümrük işlemlerinin Tek Pencere sistemi üzerinden 
yürütülmesinin sağlanması önem arz etmektedir.

Sınır kapılarından giriş yapan 
yabancı araçların sigorta, 
muayene vb. evraklarının 
kontrolünün yapılması önem 
taşımaktadır.

Türkiye’de/den taşıma yapan yabancı plakalı 
araçların taşıma evraklarının sınır kapıları ve gümrük 
idarelerinde geçerli sigorta ve muayene gibi belgelerinin 
denetlenmemekte ve bu durum haksız rekabet ve trafik 
açısından risk oluşturmaktadır.

Sınır kapılarından giriş yapan yabancı araçların 
sigorta, muayene vb. evraklarının kontrolüne yönelik 
Ticaret ve Ulaştırma Bakanlıklarınca tedbir alınması ve 
uygulamanın hayata geçirilmesi önem taşımaktadır.

13.2 ULAŞTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIĞINDAN BEKLENTİLER
           BEKLENTİ      SORUN                                      ÇÖZÜM ÖNERİSİ

Karayolu Taşıma 
Kanunu’nun, normlar hiyer-
arşisine uygun olacak şekil-
de, ülkemizin taraf olduğu 
uluslararası konvansiyonlara 
ve Türk Ticaret Kanunu’na 
uygun hale getirilmesi 
sağlanmalıdır. 

Karayolu Taşıma Kanunu Güncel 
İhtiyaçları karşılamamakta ve Türk 
taşımacılık sektörünü rakipleri 
karşısında zayıflatmaktadır.

Kanun’da, ticareti kısıtlayıcı, yabancı 
taşımacıların tabi olmadığı, Türk 
taşımacılarının maliyetini artıran idari 
para cezaları ve uyarı cezaları ve haksız 
rekabeti tetikleyen düzenlemeler 
bulunmaktadır. 

Yapılacak Mevzuat Değişikliği ile; 
• Taşıt Kartı Bulundurma Zorunluluğunun kaldırılması,
• Mesleki yeterlilik belgesi muafiyet sürelerinin kaldırılması,
• Kabotaj ihlallerinde “gönderici” ve “yükleyiciye” yönelik cezai müeyyidelerin 
belirlenmesi,
• Yabancı araçların kabotaj ihlallerine ilişkin İdari Para Cezası miktarlarının AB ile 
uyumlu olacak şekilde yükseltilmesi,
• Gönderenin sorumluluğuna ilişkin yaptırım/cezai müeyyidelerin belirlenmesi 
• Bakanlık tarafından tespit edilen kurallara riayet etmeyen sürücülerin SRC 
belgelerinin askıya alınması
hususları önem arz etmektedir

“Ortak Taşıma” faaliyetleri 
kapsamında “Alt Taşımacı” 
Kullanma hakkı için; 
ülkemizin taraf olduğu 
CMR Konvansiyonu ve 
TTK hükümlerinin işlerliği 
sağlanmalıdır. 

Karayolu Taşıma Yönetmeliği 
“uluslararası eşya taşımacılarının 
kendi aralarında “ortak taşıma” 
yapmalarını engellemekte ve bu 
uygulama Türk taşımacılarının 
yabancı taşımacılar ile rekabetini 
olumsuz yönde etkilemekte 
ve sektörün rekabet gücünü 
zayıflatmaktadır. 

Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı tarafından yapılacak Yönetmelik 
Değişikliğiyle;
• Ülkemizin taraf olduğu Uluslararası mevzuatların izin verdiği ancak 
Yönetmelik ile kısıtlanan; C2 Yetki Belgesi Sahiplerinin R2 Yetki Belgesine 
İhtiyaç Duyulmaksızın Kendi Aralarında Ortak Taşıma Yapabilme 
Faaliyetlerine İzin verilmesi,
• Taşımacıya, “teslim alma ile teslim etme   arasında makul süre 
taahhüdü” verme zorunluğunun, 
• Taşımacının “eşyanın kaybı, zayii, hasarı, çalınması vb.” 
sorumluluklarının,
• Taşımacının, “mecburi durumlarda farklı güzergah izleme veya yüklerin 
geri taşınması” durumlarına ilişkin sorumluluklarının,
Ülkemizin taraf olduğu CMR Konvansiyonu ve TTK Hükümleri 
çerçevesinde işletilmesi sağlanmalıdır.

Kurumlararası veri transferi 
(gümrük ve ulaştırma 
sistemleri entegrasyonu) 
sağlanmalıdır. 

Karayolu Taşıma Yönetmeliği yetki belgesi sahibine;
•“Taşımacıların taşıdıkları eşyalara ait gönderici ve alıcılara ilişkin 
her türlü bilgiyi (kimlik bilgileri, pasaport, vergi kimlik bilgileri vb.) 
kaydetme zorunluluğu,
• “U-ETDS (ulaştırma elektronik takip denetim sistemi) sistemine bilgi 
işleme/iletme zorunluluğu”,
• “plaka bilgisi, rengi, şasi numarası veya taşıt cinsine” ilişkin 
değişiklikleri bildirme zorunluluğu,
gibi birçok veri giriş zorunluluğu/yükümlülüğü getirmektedir. 

Taşımacıya operasyonel yük getiren veri giriş 
sorunları ve mevzuat uygulamalarının giderilmesi için;
• Taşımacıya ek sorumluluk, iş yükü getiren 
uygulamaların ve cezai yaptırımların kaldırılması,
• U-ETDS sistemine taşımacı tarafından girilmesi 
gereken tüm verilerin Gümrük ve/veya U-Net 
Sisteminden veya entegrasyonlarından otomatik 
olarak transfer edilmesi, 
sağlanmalıdır.

Karayoluyla uluslararası eşya 
taşımacılığı sektörünün tek bir Yö-
netmelik kapsamında  (Türkiye’nin 
taraf olduğu uluslararası anlaşma 
ve sözleşmeler (CMR Konvansiyonu) 
ve ülkemizde uygulanmakta olan 
üst Kanun (Türk Ticaret Kanunu) 
hükümleri ile) yeknesak bir düzen-
leme içermesi sağlanmalıdır 

Tehlikeli Mal ve Kombine Taşımacılık Genel Müdürlüğü tarafından 
“Taşıma İşleri Organizatörlüğü Yönetmeliği” yayımlanmıştır.
Karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı faaliyetinde bulunan firmalar, 
Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü yetkisindeki “Karayolu Taşıma 
Yönetmeliği” kapsamında faaliyetlerini yürütmektedir. Hal böyle olunca;
•Sektörümüzde faaliyet gösteren uluslararası taşımacılar yaptıkları iş 
gereği her iki Yönetmelik kapsamında faaliyette bulunmak durumunda 
kalacak, 
Sektör iki ayrı genel müdürlük ve bu genel müdürlüklere bağlı 
Yönetmelik kurallarına uyum sağlamaya çalışacak ve bu durum, 
operasyonel faaliyetleri kısıtlayıcı ilave iş yükü ve cezai uygulamalar 
olarak sektöre yansıyacaktır.

• Karayoluyla uluslararası eşya taşımacılığı 
sektörünün tek bir Yönetmelik altında faaliyette 
bulunması sağlanmalıdır.
• Bu Yönetmeliğin, Türk taşımacılarının yabancı 
taşımacılar ile rekabetini olumsuz yönde 
etkilemeyecek, cezai yaptırımlardan uzak, 
faaliyetlerini kısıtlamayacak düzenlemeler içermesi 
sağlanmalıdır.
Ayrıca bu Yönetmelik, Türkiye’nin taraf olduğu 
uluslararası anlaşma ve sözleşmeler (CMR 
Konvansiyonu) ve ülkemizde uygulanmakta olan üst 
Kanun (Türk Ticaret Kanunu) hükümleri ile yeknesak 
bir düzenleme içermesi sağlanmalıdır.

Ağır ve Havaleli Yük Taşımacılığı 
alanında yaşanan mevzuat eksik-
liklerinin giderilmesi ve sorunların 
çözümlenebilmesi amacıyla ayrı bir 
mevzuat düzenlemesinin yürürlüğe 
girmesi sağlanmalıdır.

Ağır ve Havaleli Yük Taşımacılığındaki mevzuat ve uygulama 
eksiklikleri ve mevcut mevzuattaki güncelliğini yitirmiş 
uygulamalar sebebiyle bu tip taşımalar ülkemiz dışındaki 
ülkelere kaymaktadır. 

Yeni mevzuat ile birlikte;   
• Gece sürüş kısıtlamalarının kaldırılması,
• Harç bedelinin yapılacak seferin km’ne göre 
tahsilinin sağlanması,
• Uzun dönemli özel izin belgesi tahsisi yapılmasının 
sağlanması,
• Yavuz Sultan Selim Köprüsünden geçişlerde 
kullanılan ve ilk boğaz köprüsü döneminde yapılan 
hesaplamalara dayanan 54 tonluk sınırın arttırılması,
önem arz etmektedir.

Avrupa’daki geçiş ücretleri ABAD 
kararı ile hukuksuz bulunmuş 
ve Macaristan’da bu ücretler 
kaldırılmıştır.
Türk taşımacısına ve ihracatçılarına 
büyük maddi tasarruf sağlay-
acak olmasına karşın diğer AB 
ülkelerinde geçiş ücreti tahsilatı 
sürmektedir.
İlaveten, yurtdışında Türk 
taşımacısına uygulanan sınırlayıcı 
kota kısıtlamaları Türk taşımacısı 
ve Türk ihracatı önünde engel 
oluşturmaktadır. 

Bulgaristan’daki 86 Euro, Yunanistan’daki 100 Euro, Romanya’daki 238 
Euro, İran, Özbekistan ve Türkmenistan’daki km başına ödenen haksız 
geçiş ücretlerinin Türk taşımacılarını ve dolayısı ile Türk ihraç ürünlerini 
pahalılaştırmaktadır. 
Bunun yanında; Avusturya(21.000), İtalya (6.000 Transit), Fransa 
(30.000), Romanya (36.000 Transit), İspanya (9500), Rusya (9.000 İkili), 
Kazakistan (2.000 Transit), Beyaz Rusya’daki (4.000) yetersiz geçiş belge 
kotaları, Türk taşımacısını ve taşıdığı Türk ihraç ürünlerinin sevkiyatlarının 
engellemekte ve rekabette geriye düşmemize neden olmaktadır.
Kotalar sebebiyle Ro-Ro ve Ro-La gibi daha maliyetli taşıma modlarına 
kayan Türk taşıtlarının katlandığı ilave masrafların “gümrük vergisi ile eş 
etkili vergi” unsuru yaratmaktadır.

Kota ve geçiş ücreti sorunlarının çözümlenebilmesi 
için;

• İlgili ülkeler nezdinde lobi çalışmalarının yapılması, 
• Kota ve geçiş ücreti kısıtlamalarının kamu 
kurumlarının ana gündem maddesi haline 
getirilmesi,
• Avrupa Komisyonu nezdinde düzenli lobi 
faaliyetlerinin Daimi Temsilcilik üzerinden 
yürütülmesi ve ortak etkinlik planlanması
• Bulgaristan, Romanya ve Yunanistan’daki geçiş 
ücretlerinin kaldırılması için ilgili ülkelere yazılı olarak 
müracaat edilmesi, sağlanmalıdır.

Yabancı araçların 3. Ülke 
taşımalarındaki usulsü-
zlüklerin ortadan kaldırılması 
ve otomasyon sistemleri 
üzerinden yapılacak 
denetimler ile yeknesaklık 
sağlanmalıdır. 

Özellikle yabancı plakalı araçların 3. Ülke taşımalarına dair 
denetimlerindeki eksiklikler sebebiyle Türk taşımacıları aleyhine 
haksız rekabet durumu oluşmaktadır.
Otomasyon sistemlerinden yeterince faydalanılamaması 
sebebiyle de etkin denetim konusunda önemli derecede 
zafiyet yaşanmaktadır.

Yaşanan denetim sorunlarının çözümlenebilmesi için;
• Ulaştırma sektöründe faaliyet gösteren yabancı 
plakalı araçların yetkisiz 3. ülke taşımaları yapmalarının 
engellenmesi bakımından sınır kapıları ve gümrük 
idarelerindeki denetimlerini etkinleştirebilmek maksadı 
ile geçiş belge denetimlerinin gümrük ve ulaştırma 
otomasyon sistemleri üzerinden otomatik olarak 
yapılabilir hale getirilmesi ve insan odaklı denetimden 
uzaklaşılması önem arz etmektedir (bu bağlamda, 
ihracat beyannamesinin 17 no.lu hanesindeki alıcı ülke 
kaydına göre işlem yapılması, transit statüdeki eşyada 
ise mahreç ülke bilgisi ve alıcı ülke hanesi üzerinden 
karar alınması önerimiz bulunmaktadır). 
• Dış ticaret işlemlerinde kullanılan tüm otomasyon 
sistemleri arasında veri transferi yapılabilmesinin 
sağlanması, önem arz etmektedir.
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Avrupa örneklerinde (BAG-Ul-
aştırma Polisi) olduğu gibi 
ulaştırma sektöründe faaliyet 
gösteren araçların yol üzeri 
etkin denetimlerinin sağlanması 
amacıyla “Ulaştırma Mobil 
Denetim Ekibi” Sisteminin hayata 
geçirilmesi sağlanmalıdır.

Yol Kenarı Denetim İstasyonlarında yapılan ve 
sadece boyut ve ağırlık kontrolü ile sınırlı olan 
denetimler, araçtan kaynaklanan yol üzerindeki olası 
güvenlik risklerini ortadan kaldırmak için yetersiz 
kalmakta, bunun dışında mevzuat dışı ticari faaliyet 
gösteren Türk ve yabancı firmaların faaliyetleri 
engellenememekte ve kayıt dışı ve haksız rekabet 
yaratan taşıma operasyonları yürütülmektedir.

Mevzuat düzenlemeleriyle; 

• Yol Kenarı Denetim İstasyonlarının yeniden Karayolu 
Düzenleme Genel Müdürlüğü bünyesine alınması,

• Ulaştırma mevzuat kontrollerini ve araca ait teknik 
kontrolleri gerçekleştirebilecek ve kesilecek cezayı 
tahsil edebilecek “Ulaştırma Mobil Denetim Ekibinin” 
oluşturulması önem arz etmektedir.

Geçiş Belge tahsisinde talep 
edilen evrakların  “elektronik 
ortama alınması” sağlanmalı 
ve Yönerge kapsamındaki ceza 
düzenlemeleri hafifletilmelidir.

Kağıt ortamında belge ibrazı ile yürütülen geçiş belge 
tahsisi ilave iş yükü ve zaman kayıplarına sebebiyet 
vermektedir.

Sınır kapılarında hizmet veren belge dağıtım ofislerinde 
geçiş belge tahsisi için talep edilen; 

• Vekaletname, 
• İhracat beyannamesi,
• Sağlık sertifikası,
• Firma başvuru dilekçesi,
• TIR Karne/Transit Beyanname,

Gibi evrakların elektronik ortama alınması ve GEBOS 
Sistemi üzerinden görülebilir hale getirilmesinin 
sağlanmalıdır.
Bu uygulamanın hayata geçirilmesi ile birlikte, 
taşımacılara zaman tasarrufu sağlanacak ve dağıtım 
ofislerindeki personelin kağıt ortamında yürüttüğü arşiv, 
fotokopi vb. operasyonlar kolaylaşacaktır. 

İlaveten, Yönerge kapsamındaki ceza düzenlemeleri 
hafifletilmelidir.

UBAK İzin Belgesine ilişkin 
ülkemiz stratejileri gözden 
geçirilmelidir.

Ülkemize tahsis edilen 620 adetlik kota üzerinden 2018 
yılında 6324 adet temin edilmiş UBAK İzin Belgeleri ile 
2018 yılı toplamında Türk araçları ile 79.036 adet taşıma 
yapılmıştır. Aynı dönemde yabancı araçlar ile UBAK belgesi 
kullanılarak yapılan ihracat taşıma sayısı ise 102.671 adettir. 
İthalat taşımalarına bakıldığında ise Türk araçlarının UBAK’lı 
seferleri 55.028, yabancı araçların UBAK’lı seferleri ise 
55.899 adettir.
UBAK Belgesi ile boş giren ve yük alan yabancı araçlara 
bakıldığında rakam 51.876 adet olurken, Türk araçlarının 
boş dönüşleri 21.034 adettir.
UBAK Sistemi incelendiğinde ülkelerin İtalya ve 
Macaristan’ın her ülkeye ayrı kota üzerinden UBAK belgesi 
imkânı tanıdığı ve bu iki ülkenin sistemden belge alan 
ülkeler arasında farklılaştırmaya gittiği görülmektedir.

Neredeyse her aracın bir adet UBAK belgesi bulunan 
yabancı ülke filolarının ülkemiz taşımacılarına olan etkileri 
değerlendirildiğinde UBAK belgelerinin ve UBAK sisteminin 
mevcut hali ile ülkemiz taşımacılarının aleyhine bir 
durumlar oluşturabildiği gözlemlenmektedir.

Kota sorununu aşmak ve bazı ülkelerde geçiş ücreti 
ödememek için kullanılan UBAK Sisteminin ve bu sistem 
içindeki ülkemiz politikalarının, sektörümüzün menfaatine 
olacak şekilde yeniden değerlendirilmesinde fayda 
görülmektedir.

Sektöründe faaliyet gösteren 
firmalarda çalıştırılan TIR 
araçlarının, Fenni Muayene ve 
Yola Elverişlilik Muayenesini 
de kapsayacak şekilde tek bir 
muayene yapılması sağlan-
malıdır.

Karayolu ile uluslararası yük taşımacılığı sektöründe 
faaliyet gösteren firmalarda çalıştırılan TIR araçları yıllık 
olarak “Fenni Muayenenin” yanı sıra “Yola Elverişlilik 
Muayenesi” de yaptırmak zorundadır.  Fakat bu 
muayeneler için en erken 10-15 gün sonraya randevu 
alınabilmektedir. 

Sektörde çalıştırılan her bir aracın, her iki muayene için yıllık 
maliyeti toplam 798,27 TL’dir (Fenni Muayene 532,18 TL ve 
Yola Elverişlilik Muayenesi 266,09 TL).

Her iki muayene için ayrı ayrı süreç takip edilmesinin 
önlenebilmesi ve muayene işlemleri ile ilgili devam eden 
süreçlerin verimliliğini arttırabilmesi amacıyla;
• Belirlenecek bir fiyat ile tek bir muayene dahilinde her iki 
muayene içinde geçerli olacak dokümanın tanzimi, 
• Sıfır araçlara randevu alımlarında yola elverişlilik 
muayenesi için fenni muayene şartında olduğu gibi bir 
yıllık muafiyet tanınması, 
• Randevu alımlarındaki bekleme sürelerini ortadan 
kaldırabilmek için sadece sektörümüzü kapsayacak 
şekilde araç sayısı fazla olan illerimizde Pazar günlerinde 
nöbetçi TÜVTÜRK muayene istasyonları bulundurulması,
hususları önem arz etmektedir.

13.3 HAZİNE VE MALİYE BAKANLIĞINDAN BEKLENTİLER
           BEKLENTİ      SORUN                                      ÇÖZÜM ÖNERİSİ

Yabancı plakalı araçlara 
gerçekleştirdikleri 
usulsüzlükler (otoyol geçiş 
cezaları, trafik mevzuatı 
ihlalleri vb.) kapsamında 
kesilen cezaların tahsilatının 
yapılması sağlanmalıdır.

Yabancı araçlara kesilen ve otoyol geçiş 
cezaları ve trafik mevzuat ihlallerinden 
doğan cezalar ilgili mevzuat yayınlanmış 
olmasına karşın tahsil edilememektedir.

(“Yabancı Plakalı Araçlara Verilen Trafik 
İdari Para Cezalarının Tahsiline İlişkin 
Yönetmelik” 13.02.2018 tarihli Resmi 
Gazete ile yürürlüğe girmiştir.
 “Ücretli Karayollarında Yabancı Plakalı 
Araçlara Ait Geçiş Ücretleri ve İdari Para 
Cezalarının Tahsiline İlişkin Yönetmelik” 
ise 17.02.2017 tarihli Resmi Gazete ile 
yürürlüğe girmiştir.)

Bu yönde yayınlanan ilgili mevzuatların istisnasız uygulanması için gerekli olan 
teknik ve idari düzenlemenin hayata geçirilmesi önem arz etmektedir. 
İlaveten anılan tahsilatların ÖNCELİKLİ OLARAK gümrük işlemlerinin başladığı 
İç Gümrük İdarelerinde yapılması önem arz eden bir diğer husustur. 

Sektörün Sigorta 
Sorunlarının Çözümlen-
mesi ve Maliyetlerinin AB 
Taşımacılarının Maliyetleri 
ile Eşitlenmesinin Sağlan-
ması 

Ülkemiz dış ticaretini taşıyan ve 
karayoluyla uluslararası eşya 
taşımacılığı sektöründe faaliyet gösteren 
araçların sigorta maliyetleri yabancı 
rakipleri ile karşılaştırıldığında çok 
yüksek olup haksız rekabete sebep 
olmaktadır. Ülke menfaatlerini ve 
ülkemize yapılacak yatırım kararlarını 
olumsuz yönde etkilediği düşünülen 
uygulama için düzenleme yapılması 
önem arz etmektedir.

1) Karayoluyla Uluslararası Eşya Taşımacılığı Sektöründe Faaliyet Gösteren 
Araçlar İçin Zorunlu Trafik ve Yeşil Kart Sigortalarında “365 Gün Risk” Varsayımı 
İle Primlendirme Yapılmasının Önüne Geçilmesi amacıyla;
a) Uluslararası taşımacılık yapan her TIR aracı için gerek Yurtiçi Zorunlu Mali 
Sorumluluk Sigortasının gerekse yurtdışı taşımalar için Yeşilkart Sigortasının; 
araçların yurtiçinde/yurtdışında bulunduğu (risk barındıran) süreleri 
kapsayacak şekilde ve AB örneklerinde olduğu gibi tek teminat ve tek poliçe ile 
yapılması veya
b) Yılsonlarında, sektörün yurt dışında kaldığı süreler dikkate alınarak, poliçe 
yenileme dönemlerinde yurtdışında kaldığı gün sayısının yeni poliçeye ilave 
edilmesi sağlanmalıdır.
2) 11.07.2017 tarihinde yayımlanan Karayolları Motorlu Araçlar Zorunlu Mali 
Sorumluluk Sigortasında Tarife Uygulama Esasları Hakkında Yönetmelikte 
Değişiklik Yapılmasına Dair Yönetmelik Eki “Riskli Sigortalılar Havuzu Çalışma 
Esasları”ndan (yurtiçinde faaliyet gösteren ve hasar frekansı çok yüksek 
olan damper, çekici, beton mikseri vb. araç türlerinin yer aldığı); Türkiye’de 
uluslararası taşımacılık yetki belgesine sahip firmalarda çalışan “çekici” cinsi 
araçların çıkarılması sağlanmalıdır.

İhracata verilen 900 litrelik teş-
vik uygulaması kapsamında 
vergisiz akaryakıt satışı yapma 
hakkı verilen Karasu ve Yalova 
limanlarından yakıt satış 
izinlerinin verilmesi

İhracata verilen 900 litrelik teşvik 
uygulaması kapsamında vergisiz 
akaryakıt satışı yapma hakkı verilen 
Karasu ve Yalova limanlarından 
yakıt satışına dair izin süreçlerinin 
tamamlanamamaktadır.

İhracata verilen 900 litrelik teşvik uygulaması kapsamında vergisiz akaryakıt 
satışı yapma hakkı verilen Karasu ve Yalova limanlarından yakıt satış izin 
müracaatlarına dair idari prosedürlerin tamamlanması ve yakıt satışına izin 
verilmesi önem arz etmektedir.

Vergisiz yakıt satışı yapılan 
sınır kapılarındaki yakıt fiyat-
larındaki yüksek farklılıkların 
giderilmesi ve satış istasyonu 
yerleşimi kaynaklı operasy-
onel sorunların giderilmesi 

Vergisiz yakıt satışı yapılan sınır kapılarındaki 
yakıt fiyatlarında çok büyük farklılıklar 
bulunmakta, kimi kapılardaki satış fiyatları 
yurtiçinden indirimli alınan vergili yakıt 
fiyatının (KDV iadesi sonrasında) üzerine 
çıkabilmektedir. 
Ayrıca, yakıt satış istasyonu yerleşimi saha içi 
trafiğini olumsuz etkileyebilmektedir.

• Vergisiz yakıt satışı yapılan sınır kapılarındaki yakıt fiyatlarının ve ilgili kuralları 
belirleyen EPDK yönetmeliğindeki akaryakıt edinim fiyatı üzerinden %8 kar 
uygulamasının ilgili tüm sınır kapılarında yeknesak şekilde uygulamasının 
sağlanması ve yaktı satış fiyatlarındaki fahiş farklılıkların giderilmesi.

• Yakıt satış istasyonu yerleşimlerinin TIR trafiğini engellemeyecek alanlara 
kaydırılması, önem arz etmektedir.

Türk Taşımacılarının 
Yurtdışında KDV’ye Konu 
Harcamalarının İadelerinin 
Ülkeler Bazında Teminin 
Sağlanması

Sektörümüzün En Önemli Maliyet Kalemi 
Akaryakıttır. 
Türk taşımacıları yapılan anlaşmalar 
çerçevesinde 14 ülkeden (Avusturya, Fransa, 
Belçika, Hollanda, Lüksemburg, İngiltere, İrlanda, 
Danimarka, İsveç, Norveç, Finlandiya, Slovenya, 
Romanya, Sırbistan) yaptıkları harcamaların 
KDV iadelerini temin edebilmektedir. Ancak, 
bu ülkeler dışındaki güzergahları kullanarak 
dış ticaret yüklerini teslim etmek isteyen 
taşımacılar KDV iadelerini temin edemedikleri 
için alternatif güzergahları kullanamamaktadır.

KDV’ye konu olan harcamaların iadelerinin temini ülkemiz ekonomisinin yanı 
sıra yabancı taşımacılar ile rekabet içerisinde bulunan Türk taşımacılık sektörü 
için büyük öneme sahiptir.
KDV İadeleri Konusunda Ülkemiz ile “Karşılıklı Teyitleşme” Olmayan Öncelikli 
Öneme Sahip Ülkeler;  Bulgaristan, Almanya, Macaristan, Slovakya, Çek 
Cumhuriyeti, Sırbistan (Anlaşma olmakla beraber kritik öneme sahip otoban 
ödemeleri kapsam dışında bırakılmıştır), Hırvatistan, Polonya, Portekiz, İspanya, 
İsviçre, Bosna-Hersek, Yunanistan, Ukrayna, Rusya.
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BEKLENTİLER

ÜLKELERE VE 
BÖLGELERE GÖRE

13.4 DIŞİŞLERİ BAKANLIĞINDAN BEKLENTİLER
           BEKLENTİ             SORUN                                           ÇÖZÜM ÖNERİSİ

Dış Ticaretimizi Taşıyan Türk 
Sürücülerinin; AB Ekono-
misindeki önemli rolleri 
ve risk taşımayan bir grup 
olmamaları sebebiyle Turist 
ve iş adamı statüsü dışında 
“ACİL, ÖNCELİKLİ” grup olarak 
değerlendirilmesi ve Schengen 
Bölgesindeki vize kısıtlaması 
kaldırılmalıdır.

• Batıya olan dış ticaretimizi taşıyan 25 BİN sürücümüzün 
Schengen Vize ihtiyacı bulunmaktadır.
• 26 ülkeyi kapsayan ve genişleyen Schengen Bölgesindeki 
180 gün içindeki 90 günlük kalış süresi yetmemektedir.
• Schengen bölgesi üzerinden yapılan taşımalarda, 
Schengen Bölgesi terk edilse dahi, bölge dışındaki kalış 
süreleri “SCHENGEN 180/90 GÜNLÜK KALIŞ SÜRESİNE” dahil 
edilmektedir.
• Schengen Bölgesi kalış süre hesaplamalarında, geçmiş 
dönemdeki vizelere ait kalış süreleri de hesaba dahil 
edilmekte ve her yeni vize idari bir karar olmasına rağmen 
bir önceki döneme ait vize için 180/90 gün kuralına uymuş 
ve yeni vize almış sürücüler cezalandırılmaktadır.
• Schengen vize müracaatlarında her vize için 20 FARKLI 
EVRAK talep edilmektedir. 
• Vize başvurularında DAVETİYE ve CMR (taşıma evrakı) ibraz 
şartı aranmaktadır.
• Aynı ülkelerin farklı illerdeki Büyükelçilik/konsolosluklarına 
ait vize prosedürlerinde farklılıklar yaşanmaktadır.

Schengen Vizelerinde;
• Türk sürücüleri, AB Ekonomisindeki önemli
rolleri ve risk taşımayan bir grup olmamaları sebebiyle Turist ve iş adamı 
statüsü dışında “ACİL, ÖNCELİKLİ” grup olarak değerlendirilmeli ve Schengen 
Bölgesindeki vize kısıtlaması kaldırılmalıdır. Bu süreç tamamlanıncaya kadar;
• Schengen bölgesinde seyahat eden sürücüler için 90/180 kuralı, 180/180 
kalma süresine izin verecek şekilde genişletilmeli ve en az 1 YILLIK vize temin 
edilmesi sağlanmalıdır. 
• Türk sürücülerinin vize başvuru evrakları ortak bir sisteme kaydedilmeli ve 
her başvurudaki mükerrer doküman süreci işletilmemeli, müracaatlardaki 
doküman sayısı azaltılmalıdır.
• Schengen Vize müracaatlarında “DAVETİYE” ve “CMR - TAŞIMA EVRAKI” talep 
edilmemelidir.
• AB’nin diğer ülkelerle (Rusya vb.) imzalamış olduğu anlaşmalarda olduğu 
gibi vize ücretlerinde indirim yapılmalıdır.
• Türkiye’de yerleşik farklı AB ülkesi temsilciliklerinin farklı Schengen Vize 
Prosedürlerinin ortadan kaldırılmasının sağlanması önem arz etmektedir.

13.5 ADALET BAKANLIĞINDAN BEKLENTİLER
           TALEP                            SORUN                                           ÇÖZÜM ÖNERİSİ

Sektördeki çalışma barışına 
zarar veren sürücü davalarına 
ilişkin sorunların giderilmesi

Sektördeki taşımacı firmalara belirli avukatların 
yönlendirmeleri ile açılan tazminat davaları sektörde büyük 
mağduriyetler oluşturmakta ve yargılama süreçlerinde 
sektör gerçekleri ile örtüşmeyen kararlar verilebilmektedir.

Sektördeki çalışma barışına zarar veren sürücü davalarına ilişkin sorunların 
giderecek mevzuat düzenlemelerinin hayata geçirilmesi ve bu doğrultuda;
• Yurtiçi-yurtdışı sürücülere ödenen harcırahların, ücrete ve dolayısı ile 
tazminatlara dahil edilmemesi, 
• Bu doğrultuda, harcırahların Sigorta Primine esas olmaması,
• Uluslararası karayolu eşya taşımacılığı sektöründe çalışma barışını tesis 
etmek amacıyla arabuluculuk uygulamasının yaygınlaştırılması 
önem arz etmektedir.

Dışişleri Bakanlığı tarafından 
yapılacak çalışma ile Orta 
Doğu ve Orta Asya Ülke-
lerinde “Sürücü vizelerinin 
kaldırılması” anlaşmalarının 
imzalanması sağlanmalıdır.

Öncelikli olarak, Türkmenistan, Rusya, Çin, 
Suudi Arabistan ve Merkez Irak ülkelerinin 
vize teminlerinde büyük zaman ve maliyet 
kayıplarına sebep olan süreçler yaşanmak-
tadır. Vize süreçlerinde yaşanan sorunlar, 
anılan ülkeler ile ticaretimizi olumsuz yönde 
etkilemektedir.

Asya ve Doğu Ülkelerinde öncelikli olarak; 
Türkmenistan,  Rusya Federasyonu, Çin, Suudi Arabistan ve 
Merkez Irak vizelerinin kaldırılması büyük öneme sahiptir.

13.6 TARIM VE ORMAN BAKANLIĞINDAN BEKLENTİLER
           TALEP                            SORUN                                           ÇÖZÜM ÖNERİSİ

Kapıkule’deki dezenfeksiyon 
uygulamasının kaldırılması ve uy-
gulamanın devam ettiği hallerde 
ise Tarım Bakanlığı resmi tarife 
olan 39 TL + KDV’lik ücret tahsil 
edilmesi önem arz etmektedir.

Sınır kapılarındaki dezenfeksiyon uygulamalarında yetki Tarım ve 
Hayvancılık Bakanlığında olmasına karşın Mülki İdare Amirlikleri 
tarafından uygulama tesis edilebilmekte ve 2006/11 sayılı 
Başbakanlık Genelgesine aykırı şekilde ilave ücretler alınmakta 
ve Tarım Bakanlığı resmi tarifesi 39 TL+KDV  TL olmasına rağmen 
Kapıkule’de 115 TL dezenfeksiyon ücreti alınmaktadır.

Tarım Bakanlığına ödenen 39 TL + KDV’lik dezenfeksiyon ücreti 
dışında ilave bir ücret tahsilatı alınmaması talep edilmektedir.

Sınır kapılarına getirilen Tarım Bakanlığı 
kontrolüne tabi yükler ile ilgili ön 
beyan işlemlerinin tüm yükler için 
zorunlu hale getirilmesi ve ithalatçıya 
yönelik bu beyanı sunma zorunluluğu 
uygulamasının devreye alınması

Tarım Bakanlığı kontrolüne tabi yükler ile ilgili sınır geçiş süreçleri 
araç sınır kapısına vardığında başlatılmakta ve olası eksik evrak 
ya da hatalı düzenlenmiş evrak olduğunda bu sorun aracın 
sınır kapısına varışında fark edilmektedir ve araç sınır kapısında 
beklemek zorunda kalmaktadır.

Ticaret Bakanlığında hali hazırda var olan Transit Beyanname 
verilerinin Tarım Bakanlığı yetkilileri ile paylaşılması ile sorunun 
çözümleneceği düşünülmektedir.
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AVRUPA ÜLKELERİ
13.7 ÜLKELERE VE BÖLGELERE YÖNELİK BEKLENTİLER

  ÜLKE                     SORUN                                        ÖNERİ / TALEP

BULGARİSTAN
Türk taşımacılarının Bulgaristan topraklarına ve toprakları 
üzerinden transit taşımalarındaki en büyük problemlerden 
bir her yönde ödenen 43 Euro’luk ve toplamda 86 Euro’luk 
geçiş ücretleridir. Bu ücretler ABAD kararı ile yasaklanmış 
olmasına rağmen tahsil edilmektedir.

Yine Bulgaristan sınır kapılarındaki beklemelerde Türk 
taşımacılarının ve ihracatının önünde engel teşkil 
etmektedir.

Bulgaristan’daki 20 Euro’luk Dezenfeksiyon ücreti ve 
Tarım yükleri için geçerli olan ve hamaliye masrafları 
ile birlikte 700-800 Euro’yu bulan ücretler ülkemiz 
ihracatını pahalılaştırmaktadır. Ülkemizde yapılmasına 
karşın Bulgaristan girişinde de mükerrer şekilde yapılan 
laboratuvar tahlilleri de yaşanan bir diğer sorundur.  

Bulgaristan’daki 86 Euro’luk ücretin kaldırılması için 
Bulgaristan üst düzey makamları nezdinde girişimde 
bulunulması ve konunun Cumhurbaşkanlığınca takip 
edilmesi önem arz etmektedir. 
20 Euro’luk Dezenfeksiyon ücretinin kaldırılması için 
girişimlerin sürdürülmesi ve her iki ülkede dezenfeksiyon 
işlemini gerektirecek bir hastalık var ise ücretlerinin 
kaldırılması, hastalık yok ise de dezenfeksiyon 
uygulamalarının kaldırılması önem taşımaktadır.
Bulgaristan’daki mükerrer laboratuvar tahlil uygulamaları 
ve buna bağlı hamaliye masraflarının kaldırılması ve bu 
konuda girişimlerin sürdürülmesi önem arz eden bir diğer 
husustur.
Yine Bulgaristan’daki bekleme sürelerinin önüne geçilmesi 
amacıyla iki ülke olarak tedbir alınması önem taşıyan bir 
diğer sorundur. 

Türk taşımacılarının Romanya’daki temel sorunlarından biri 
238 Euro’luk geçiş ücreti iken 2018 yılında transit kotanın 
55.000 adede çıkması ve kotanın yeterli seviyeye gelmesi 
ile ücret ödenmemeye başlamıştır.
Yine Türk taşımacılarının Bulgaristan’daki beklemeleri ve 
ilave maliyetlerini ortadan kaldırabilmek için Romanya’nın 
Köstence limanına direkt bir Ro-Ro hattının açılması önem 
taşımaktadır. 

• Romanya’ya direkt erişim imkânı sağlayacak olan 
Köstence Ro-Ro hattını açılması için iki ülke yetkili 
makamlarının çalışmalarının hızlandırılması, olası destek/
teşvik uygulamalarının Ro-Ro hattını destekleyecek şekilde 
verilebilmesi,

• Romanya’daki 238 Euro’luk ücretli transit geçişlerin 
kaldırılması ve transitin serbestleştirilmesi
önem taşımaktadır. 

Yunanistan girişlerindeki 200 litrelik yakıt sınırlaması 
Türk taşımacıları açısından mağduriyet yaşatmaktadır. 
Yunanistan’ın Kipi Sınır Kapısındaki yakıt miktarı 
kontrollerinde yöntem olarak doğruluğu tartışılır 
uygulamalar tatbik edilmekte, olası fazlalıklarda ise hem 
yalan beyan cezası hem de fazla yakıtın vergisi tahsil 
edilmektedir.
Kipi Sınır Kapısının yetersiz kapasitesi de Yunanistan üzeri 
taşımaları kısıtlayan ve beklemeleri meydana getiren 
önemli bir sorundur.
Yunanistan’daki gerek 10.000’i ücretli, 10.000’i ücretsiz 
olmak üzere toplamda 20.000 adetlik ikili gerek ise 
35.000 adetlik ücretli transit geçiş belge kotalarının 
yetersizliği Türk taşımacılarının temel sorunlarındır. 
Ücretli belgelerden sefer başına 100 Euro alınması da 
taşımalarımızı ve ihracatımızı pahalılaştırmaktadır.  

Yunanistan’daki 200 litrelik yakıt sınırlamasının 
kaldırılması adına üst düzey girişimlerde bulunulması 
önem arz etmektedir.
Yine İpsala Sınır Kapısının modernizasyon projesi 
hayata geçirilecek olmakla birlikte Kipi sınır kapısında 
da eş zamanlı şekilde kapasite artırımına gidilmesi 
önem arz etmektedir.
Yunanistan’daki 100 Euro’luk haksız geçiş ücretlerinin 
kaldırılması için üst düzeyde girişimde bulunulması 
önem arz etmektedir.
Diğer taraftan geçiş belge kotasının arttırılması için 
girişimlerin sürdürülmesi önem taşımaktadır. 

Türk taşımacılarının Macaristan’da karşılaştığı en önemli 
sorun 36.000 adetlik transit ve 3.000 adetlik ikili geçiş 
belge kota miktarının yetersizliğidir. Yetersiz kota miktarı 
sebebiyle Türk araçlarınca yapılan taşımalar dururken, 
yükler yabancı araçlara kaymakta ve ülke ekonomisi 
açısından döviz kaybı oluşmaktadır.

Macaristan’daki geçiş belge kotasının arttırılması 
için üst düzey girişimlerin sürdürülmesi önem arz 
etmektedir.

ROMANYA

YUNANİSTAN

MACARİSTAN

Türk taşımacılarına verilen 21.000 adetlik transit geçiş belge kotası 
yetersiz olup, ardı ülkelere yapılan taşımalar mecburi olarak Ro-La 
trenlerine, Ro-Ro gemilerine ya da farklı güzergâhlara kaymakta ve 
ilave maliyetler ile zaman kayıpları oluşmaktadır.
Ro-La trenlerindeki iptaller, gecikmeler Türk taşımacısının sefer 
sürelerini uzatırken, birçok taşımacının Avusturya güzergâhında 
karayolu ile taşıma yapmasına karşın Türk araçlarının engellenmesi 
ayrımcı uygulamalar yaratmaktadır. 
Kota konusundaki sorunlar Avrupa Birliği Adalet Divanına (ABAD) 
kadar taşınırken, ABAD konunun Gümrük Birliği’nin modernizasyonu 
çerçevesinde “Hizmetlerin Serbest Dolaşımı” başlığı altında 
görüşülmesi gerektiğini ve mevcut uygulamanın Gümrük Birliği 
açısından sorun teşkil etmediğini ifade eden bir karara imza atmıştır. 
Ne var ki, mod dayatmasının Ro-La’da yaklaşık 400 Euro, Ro-Ro’da 
ise yaklaşık 650 Euro’luk ilave maliyete sebebiyet vermesi, Kota 
meselesinin “Gümrük Vergisi ile Eş Etkili Tedbir” unsuru üzerinden 
yeniden değerlendirilmesini zaruri kılmaktadır. 

Avusturya’daki mod dayatmasının Ro-La’da 
yaklaşık 400 Euro, Ro-Ro’da ise yaklaşık 650 
Euro’luk ilave maliyete sebebiyet vermesi sebebiyle 
pahalılaşan ülkemiz ihracat yükleri, zarara uğratılan 
ülkemiz ekonomisi ve ticaret erbabı açısından 
Kota meselesinin yeniden değerlendirilmesi ve 
uygulamanın “Gümrük Vergisi ile Eş Etkili Tedbir” 
unsuru üzerinden yeniden ele alınması önem arz 
etmektedir.

Yine, sefer iptalleri gibi gerekçeler ile yavaşlatılan 
ülkemiz taşımacılarının ve durdurulan ihracat 
yüklerinin mağduriyetlerinin giderilmesi için benzer 
gerekçelerdeki tren sefer iptallerinde araca Avusturya 
geçiş belgesi verilmesinin sağlanması önem arz 
etmektedir.  

Türk taşımacılarının Sırbistan’daki otoyol ödemelerine ilişkin KDV 
iadeleri alınamamaktadır. 
Yine, Sırbistan’da yaşanan en büyük sorunlardan biri de kaçak 
göçmen sıkıntılarıdır. Hırvatistan’a girişlerde olası göçmen 
vakasında 4.000 Euro’luk ceza ödemeleri karşılaşılmaktadır.

Türk taşımacılarının Sırbistan’daki otoyol 
iadelerindeki KDV iadelerinin alınabilmesi için 
ülkemiz kurumlarınca gerekli girişimler yapılmalıdır. 

Sırbistan’daki kaçak göçmen sorunlarının önüne 
geçebilmek için Hırvatistan ile olan sınır kapısında 
önlemlerin arttırılması ve sıfır noktasında yapılacak 
kontroller ile cezaların önüne geçilmesi için girişimler 
önem taşımaktadır.

Türk taşımacıları;
• Arnavutluk’a girişte 200 litre yakıt sınırlamasına tabi olmaktadır.
• Arnavutluk sınırlarında aşırı X-Ray uygulamaları ve buna bağlı araç 
başı 25 Euro maliyet oluşmaktadır.
• Arnavutluk transit geçişlerinde Türk araçlarına 8 saat transit süre sınır 
konulmakta ve aşıldığı durumlarda cezai işlem uygulanmaktadır.

Türk taşımacılarına karşı haksız uygulamaların 
kaldırılması için mütekabiliyet uygulamasına 
başlatılmalı, gerçekleştirilecek ilk KUKK toplantısı 
öncesinde bahse konu mütekabiliyet uygulaması 
hayata geçirilmeli ve 200 litre yakıt sınırlaması, aşırı 
kontrol uygulamaları ve 8 saatlik transit süre sınırının 
kaldırılması için lobi faaliyetleri yürütülmelidir.

Sırbistan’daki Hırvatistan’a girişlerde araç içinde yakalanan 
kaçak göçmenler sebebiyle taşımacı firmalara 4.000 Euro’luk 
cezai işlem uygulanmaktadır.

Sırbistan güzergâhı üzerinden Hırvatistan’a girişlerde 
tampon bölgede araç kontrolü yapılarak olası sorunlarda 
aracın Hırvatistan topraklarına girmeden Sırbistan’a geri 
döndürülmesinin sağlanması önem arz etmektedir. 
Bu konuda Hırvatistan yetkili makamları nezdinde 
girişimlerin yapılması gerekmektedir.

AVUSTURYA

SIRBİSTAN

ARNAVUTLUK

HIRVATİSTAN

Türk taşımacıları Slovenya’da Avusturya’yı aşamadığı için Ro-La 
trenlerine binmek zorunda kalmakta ve bu durum ilave maliyet 
ve zaman kayıplarına sebebiyet vermektedir. 

Yine Slovenya’daki takograf kontrollerinde güzergâh üzerindeki 
ülkelerin ceza uygulamadığı ihlaller cezai işleme tabi 
tutulmaktadır. 

Slovenya’daki takograf cezalarındaki ufak ihlallere cezai 
işlem uygulanmaması için girişimde bulunulması önem 
arz etmektedir. 
Avusturya geçiş belge kotası tükendiği durumlarda 
Ro-La trenine binme ve Avusturya’yı tren ile geçme 
zorunluluğuna dair uygulama ile ilgili de ayrıca girişimleri 
sürdürülmesi önem arz etmektedir.

SLOVENYA

Türk taşımacılarının Çekya’da karşılaştığı en büyük sorun 10.000 
adetlik Transit geçiş belge kotasıdır. Söz konusu kota miktarının 
yetersizliği sebebiyle Türk taşımacısı Çekya’yı alternatif 
güzergah olarak kullanamamaktadır.

Yine Çekya’daki KDV iadelerinin alınamaması da Türk 
taşımacılarının bir diğer sorunudur.

Çekya’daki yetersiz sayıdaki 10.000 adetlik kotanın 
arttırılması için girişimlerin sürdürülmesi önem arz 
etmektedir. 

Yine Çekya’da KDV iadelerinin alınabilmesi için iki ülke 
makamlarının gerekli anlaşma prosedürlerinin yerine 
getirmesi Türk taşımacıları açısından önem arz eden bir 
diğer meseledir.

ÇEKYA
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Polonya’da Türk araçlarının yaşadığı en önemli sorun 10.000 adetlik 
transit kota miktarının yetersizliğidir. 

Polonya’daki 10.000 adetlik transit kota miktarının 
arttırılması konusundaki girişimlerin sürdürülmesi 
önem arz etmektedir.

Türk taşımacıları tarafından yılda yaklaşık 100.000 adetlik taşıma 
yapılan Almanya’daki son dönemde karşılaşılmış en önemli 
sorun Almanya Vize temin sorunları olmuştur. 

Yine Almanya’ya yapılan 100.000 adetlik seferlerde güzergâh 
üzerindeki taşıma engelleri Türk taşımacısının Almanya 
taşımalarını ve dolayısı ile Türk ihracat ürünlerini olumsuz yönde 
etkilemektedir. 

Almanya’ya yapılan taşımalar önündeki güzergah 
sorunlarının giderilmesi için Almanya’daki ilgili 
kurumlar ile ortak mücadelenin tesis edilmesi ve bu 
konuda üst düzey çalışma başlatılması önem arz 
etmektedir.

İtalya’daki 35.000 adetlik ikili/transit, 6.000 adetlik Transit geçiş belge 
kotalarının yetersizliği Türk taşımacıları açısından sorun teşkil etmektedir. 

İtalya’dan vize temininde yaşanan sorunlarda Türk taşımacılarının 
önündeki engellerden birini oluşturmaktadır.

İtalya’daki kota sorunun aşılması amacıyla üst düzey 
girişimlerin sürdürülmesi önem arz etmektedir.

Yine İtalya vize teminindeki sorunların aşılması 
için de ülkemiz kurumlarının girişimlerine ihtiyaç 
bulunmaktadır.

Türk taşımacıların Fransa’da yaşadığı en büyük sorun 
Fransız limanlarına gönderilen Türk ihracat ürünü yüklü 
römorkların yine Türk çekiciler ile limandan kabotaj gerekçesi 
ile alınamaması ve gerek Fransa içine gerek ise Fransa ardı 
ülkelere yapılacak bahse konu taşımaların sadece UBAK belgesi 
ile yapılmasına izin verilmesidir. 

Yine Fransa’ya limanlardan girişlerde 200 litre sınırlaması da 
Türk taşımacılarının yaşadığı bir diğer sorundur. 

Fransa’daki kabotaj uygulamasının kaldırılması ve 
özellikle Fransa ardı ülkelere limandan römork çekme 
operasyonlarının geçiş belgeleri ile yapılmasına izin 
verilmesi önem arz etmektedir. 

Yine Fransa’daki 200 litrelik yakıt sınırlamasının 
kaldırılması için üst düzey girişimlerin devam ettirilmesi 
de önem arz eden bir diğer husustur.

POLONYA

ALMANYA

İTALYA

FRANSA

Kosova’nın TIR Sistemine taraf olmaması bölgeye yapılan 
taşımalarda operasyonel iş yükü ve maliyet yaratmaktadır.

Kosova’nın TIR Sistemine taraf olması yönünde 
lobi faaliyetleri yürütülmeli, konu ilgili uluslararası 
toplantılarda gündem yapılmalıdır.

KOSOVA

BAĞIMSIZ DEVLETLER TOPLULUĞU
VE ORTA ASYA ÜLKELERİ

ÜLKELERE VE BÖLGELERE YÖNELİK BEKLENTİLER
  ÜLKE                     SORUN                                        ÖNERİ / TALEP

RUSYA 8.000+1.000 adetlik Rusya geçiş belge kotası sebebiyle taşıma 
sayısı arttırılamamakta, tır sürücü vize sorunu sebebiyle taşımacı 
firmalarımız hem ilave vize maliyetleri hem de iş kayıpları ile 
karşı karşıya kalmaktadır.

Direkt olarak Ro-Ro hattının olmaması sebebiyle bölgedeki 
ülkeler üzerinden Rusya’ya yapılan taşımalarda ilave maliyet 
ve zaman kayıpları oluşmaktadır. Özellikle Gürcistan üzerinden 
Rusya’ya yapılan taşımalarda kış şartları ve düşük kapasite 
sevkiyatları engellemekte ve 5 güne varacak boyutta zaman 
kayıpları yaşanabilmektedir. Olası kontrollerde ise Rusya 
tarafında 1.000 Dolar’a yakın kontrol ve hamaliye masrafları 
doğabilmektedir. 

Rusya’nın Ukrayna ile olan siyasi krizleri sebebiyle yine Türk 
taşımacıları Ukrayna üzeri transit geçişlerde engellemeler ile 
karşı karşıya kalınmaktadır. Rusya’nın, Ukrayna üzerinden Türk 
ihracatının transit geçmesine izin vermemesi sebebiyle rekabet 
gücümüz azalmış, ihracatımız düşmüştür.

Rusya şoför vize sorununun aşılması amacıyla ülkemiz 
kamu kurumları nezdinde girişimler sürdürülmeli, vizenin 
yarattığı ekonomik kayıplar ile ilgili kamuoyu oluşturulmalı, 
vizeler kaldırılmalıdır.

Kota sorunun aşılması amacıyla konunun 
Cumhurbaşkanlığına aktarılması, lobi faaliyetlerinin devamı 
ve kotanın 20.000 adede çıkarılması, liberilizasyon için 
Karayolu Anlaşmasının revize edilmesi önem taşımaktadır.

Rusya’ya direkt Ro-Ro hattı kurulması için kamu kurumları 
ve özel sektör arasında çalışma grubu tesis edilmeli ve 
uygun liman ile hattı açabilecek firmalara dair çalışma 
yapılmalıdır.

Rusya ile Gürcistan arasındaki sınır kapısının kapasitesinin 
geliştirilmesi için her iki ülke kurumları nezdinde girişimde 
bulunulmalıdır. 

Alternatif bir güzergah olmaması sebebi ile, Türk araçlarının 
Ukrayna ve Rusya üzerinden transit geçmesine Rus 
Makamlarının izin vermesi önem arz etmekle birlikte, 
uygulamada araç takip sistemleri ile araçların takibinin 
yapılabileceği mütalaa edilmektedir.

Ukrayna’nın Ortak Transit Sistemine taraf olmaması 
sebebiyle gümrük işlem maliyetleri yükselmekte ve iş 
süreçleri zorlaşmaktadır.
Ukrayna üzerinden AB ülkelerine yapılan taşımalarda sınır 
kapılarının düşük kapasitesi taşımalarda zaman kayıplarına 
neden olmakta ve bu sebeple Ukrayna alternatif bir 
güzergâh olarak kullanılamamaktadır.
Ukrayna limanlarındaki yüksek liman ücretleri Ro-Ro taşıma 
maliyetlerini yükseltmekte ve bu sebeple gemi navlunları 
artmaktadır. Bu da Türk taşımacılarını maddi olarak 
zorlamaktadır. 

Ukrayna üzeri taşımalarda maliyetleri azaltabilmek için 
Ukrayna’nın Ortak Transit Sistemine taraf olması önem 
taşımaktadır. Taraf olma imkanlarının yokluğunda 
ülkemiz teminat sağlayıcılarının Ukrayna’da asıl 
sorumlu olarak transit beyanname hizmet vermesinin 
önünün açılması önem arz eden bir diğer meseledir.

Yine Ukrayna liman masrafları ve yüksek işlem 
ücretleri de Türk taşımacıları açısından mağduriyet 
yaratan bir diğer etken olurken, bu konuda yüksek 
düzeyli girişimlerin sürdürülmesi önem arz etmektedir.

Belarus topraklarında kalış süresi 1 yıllık sürede 
sadece 90 gün ile sınırlandırılmıştır. Bu durumda Türk 
taşımacılarının Belarus üzeri seferlerinde sorun teşkil 
etmekte ve Avrupa’daki 1 yıllık süredeki 180 günlük kalış 
süresi örneği değerlendirildiğinde yetersiz kalmaktadır.
Belarus’un Ortak Transit Sistemine taraf olmaması 
yine Türk taşımacılarının seferleri önünde engel teşkil 
edebilmekte, prosedür anlamında zaman kayıplarına 
sebebiyet verebilmektedir.

Belarus makamları nezdinde bir yıllık süredeki 90 
günlük kalış süre sınırının 180 güne çıkartılması 
sağlanmalıdır. 

UKRAYNA

BELARUS
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Gürcistan’dan Türk taşımacıların transit taşımalarında 200 Lari geçiş 
ücreti alınmaktadır. Taşıma UBAK belgesi ile yapılsa dahi bu ücret 
tahsil edilmeye devam etmektedir. 
Gürcistan Sınır Kapılarında ve tır park alanlarında “İlk Gelen İlk Çıkar” 
kuralı işletilmemekte ve Gürcü araçlarına öncelik tanınmaktadır.
Gürcistan’daki gabari dışı taşımalarda refakat uygulamalarından 
490 – 2850 Dolar aralığında ücret alınmakta ve taşımalar 
pahalılaştırılmaktadır.
Yine Gürcistan’daki ufak ihlallerde yüksek cezai işlemler 
uygulanmaktadır. 
Transit geçişlerdeki aşırı kontrol uygulamaları zaman zaman ortaya 
çıkabilmekte ve yüke verilen zarar ile birlikte oluşan ilave maliyet 
mağduriyet yaratmakta, zaman kayıplarına sebep olmaktadır. 

Gürcistan’daki transit geçiş ücretinin kaldırılması için 
ilgili tüm kurumların desteği sağlanmalıdır.  
Gerek sınır gerek ise park alanlarında mevcut sıra 
sistemi her araç için adaletli şekilde çalıştırılmalı ve 
Gürcistan’daki Ticaret Ataşeliklerince saha ziyaretleri ile 
konu takip edilmelidir.
Gabari dışı taşımalardaki refakat ücretinin ülkemiz 
örneklerinde olduğu gibi makul seviyelere indirilmesi 
önem taşımaktadır. 
Yine, Gürcistan’daki ufak ihlallere uygulanan ağır 
yaptırımların ortadan kaldırılması için de kamu 
kurumlarımız ile girişimlerin arttırılması sağlanmalı, 
mütekabiliyet uygulamaları gündemde tutulmalıdır.

Azerbaycan’a yapılan her bir taşımada ortalama 120-130 $ ücret 
(yol vergisi, şehir içi giriş ve terminal kullanım) ödenmektedir. 

Türk araçları için maksimum 37 ton yük ile taşımalara izin 
verilmektedir. Söz konusu tonajın üzerindeki (38-40 ton 
aralığında) Türk araçlarından 155 $ ücret tahsil edilmekte olup 
bu durum Türk taşımalarını pahalı hale getirmektedir. 

Hazar güzergahında önemli bir transit ülke konumunda olan 
Azerbaycan’da ödenen gemi ücreti yüksek ve gemi seferleri 
düzensiz olarak işletilmektedir. Bu durum ise Hazar güzergahı 
kullanılarak yapılacak taşımaların zaman ve maliyet kayıplarına 
neden olmaktadır.

Azerbaycan araçlarının Türkiye’de herhangi bir geçiş 
ücreti ve yol vergisine tabi olmadıkları göz önünde 
bulundurularak, Türk araçlarına uygulanan geçiş 
ücretlerinin kaldırılması yönünde girişimler yapılmalıdır.

Azerbaycan’daki tonaj şartlarının AB ve diğer ülkelerde 
olduğu şekilde revize edilmesi ve söz konusu limitlerde 
olan araçlardan ücret alınmamasının sağlanması 
yönünde girişimlerde bulunulmalıdır. 

Hazar güzergâhının canlandırılması ve Türk 
taşımacılarının Orta Aysa ülkelerine taşımalarında tercih 
edilebilir bir güzergâh haline gelebilmesi için Azerbaycan 
tarafından işletilen Ro-Ro maliyetlerinin düşürülmesi, 
geçiş ücretlerinin makul seviyelere indirilmesi ve tarifeli 
Ro-Ro seferlerinin başlatılması sağlanmalıdır.

GÜRCİSTAN

AZERBAYCAN

Hazar denizi Ro-Ro geçişlerindeki yetersiz kapasite ve yüksek 
maliyetler ülke ihracatı ve taşımacılık sektörü açısından kayıp 
yaşatmaktadır.

Hazar Denizine kıyısı olan ülkeler arasında taşımacılık alanında 
bir işbirliği tesis edilememesi ve doğu-batı ekseninde bir 
taşıma koridoru oluşturulamaması sektörümüzün maliyetlerini 
yükseltmekte ve ülkemizin transit güzergah olma yolundaki 
çabalarına zarar vermektedir. 

Hazar’ın stratejik önemi, Hazar Denizi Ro-Ro taşımacılığı 
potansiyeli ve Hazar geçişlerindeki maliyetleri içeren 
bir raporun hazırlanması ve raporun ilgili kurumlar ile 
paylaşılarak kamuoyu oluşturulması sağlanmalıdır.

Hazar Denizine kıyısı olan ülkeler arasında taşımacılık 
alanında bir işbirliği tesis edilmesi için ülkemiz kamu 
kurumlarının öncülük etmesi ve bu amaç doğrultusunda 
ilgili ülkelerin katılımı sağlayacağı üst düzey bölgesel 
komisyon tesis edilmesi sağlanmalıdır.

HAZAR

Türk taşımacılarına uygulanan vize kısıtlaması taşımacılık sektörü ve 
ülkemiz ihracatı önünde engel teşkil etmektedir.
Türkmenistan vize temini öncesindeki güvenlik soruşturmaları, vize 
onay belgesi temin güçlükleri, limanlardaki bekleme sürelerinden 
kaynaklı zaman ve maliyet kayıplarının yanı sıra sınır dışı edilme 
uygulamaları, 350 $’ı aşan vize maliyetleri ve 45 günü bulan vize 
temin süresi yaşanan temel problemlerdir.
Türkmenistan’dan Hazar üzeri Ro-Ro seferlerindeki yüksek gemi 
navlunları ve düzensiz gemi seferleri Türk taşımacıları önünde engel 
teşkil etmektedir.
Türk araçlarının Türkmenistan üzerinden geçişlerindeki geçiş ücretleri 
ve akaryakıt fiyat farkı uygulamaları Türk taşımacılarını ve dolayısı ile 
ülkemiz ihracatını pahalılaştırmaktadır.
Ülkenin korumacı politikaları çerçevesinde Türkmenistan’ı transit 
geçen Türk araçları uzun süreli beklemelere maruz kalabilmektedir. 
Ayrıca, İran-Türkmenistan sınırında günlük araç geçişi limiti konulmuş 
durumdadır. Bu durumda Türkmen ya da İran araçlarına kendi 
ülkelerinde öncelik tanınmasına neden olmakta ve Türk araçları 
mağdur edilmektedir. 

Türkmenistan’daki vize kısıtının kaldırılmasına köklü 
çözüm üretilmesi amacıyla Cumhurbaşkanlığı 
seviyesinde girişim başlatılmalıdır.

Hazar güzergâhının canlandırılması ve Türk 
taşımacılarının Orta Aysa ülkelerine taşımalarda tercih 
edilebilir bir güzergâh haline gelebilmesi için Hazar Ro-
Ro maliyetlerinin düşürülmesi, geçiş ücretlerinin makul 
seviyelere indirilmesi ve tarifeli Ro-Ro seferlerinin 
başlatılması gerekmektedir.

Türkmenistan’ın önemli bir transit güzergah olması 
ve önümüzdeki dönemde Çin pazarının açılması ile 
birlikte önemini daha da arttıracağı düşünüldüğünde 
sınır kapıları beklemeleri ve geçiş ücretleri gibi maliyeti 
arttıran uygulamaların kaldırılması sağlanmalı, bu 
yönde kamu kurumlarının girişimleri arttırılmalıdır. 

TÜRKMENİSTAN

Özbekistan’ın 2018 yılı için 18.000 adetlik ikili-transit geçiş belge kotası 
iki ülke arasındaki ticareti karşılamayacak seviyededir. Belge temin 
sürelerinde de zaman kayıpları yaşanabilmekte, ticari faaliyetler 
durabilmektedir. 
Özbekistan taşımalarındaki 400 Dolar’lık geçiş ücreti, Türk 
taşımacılarını ve ülkemiz ihracatını pahalılaştırmaktadır. Geçişlerden 
ücret alınmaması Uluslararası Karayolu Anlaşmasının Meclisimizden 
geçmesine bağlıdır. 
Özbekistan İkili Uluslararası Karayolu Taşıma Anlaşmasının Meclisimiz 
onayında halen geçmemiştir.
Özbekistan’ın Fergana, Namangan ve Andican bölgesine yapılan 
taşımalarda Özbek araçlarına kullandırılan Perival güzergahı 
üzerinden Türk taşıtlarının seferlerine izin verilmemektedir. 

Özbekistan İkili Uluslararası Karayolu Taşıma 
Anlaşmasının Meclisimiz onayında geçmesi için 
Cumhurbaşkanlığı, Dışişleri Bakanlığı ve Ulaştırma ve 
Altyapı Bakanlığı nezdinde girişimler yapılmalı ve bu 
konuda kamuoyu oluşturulmalıdır.
Özbekistan ücretsiz geçiş belge kotalarının ticareti 
karşılayacak sayıya çıkartılması önem taşımaktadır. 
Özbekistan’ın Fergana, Namangan ve Andican 
bölgesine yapılan taşımalarda Özbek araçlarına 
kullandırılan Perival güzergahı üzerinden Türk 
taşıtlarının seferlerine izin verilmesi sağlanmalıdır.

Kazakistan’daki 30 günlük vize muafiyet süresi ve geçiş 
belgelerinin giriş tarihinden itibaren 30 günlük geçerli olması, iki 
ülke arasındaki taşıma ve ticarete olumsuz etki yapmaktadır.
Bakü-Aktau arasında çalışan geminin yüksek navlun fiyatı ve 
düzensiz seferleri Türk taşımacılarının seferlerinde gecikmelere 
ve ilave maliyetlere neden olmakta, ülkemiz ihracatı ve dış 
ticareti olumsuz yönde etkilenmektedir.
Çin hattının açılması ile birlikte Kazakistan’daki 2.000 adetlik 
yetersiz Transit Geçiş Belge kotası Çin taşımaları önünde büyük 
engel teşkil edecektir.

Kazakistan’daki 30 günlük süre sınırı arttırılmalı, 
Bakü-Aktau arasındaki Ro-Ro seferlerinni fiyatları 
düşürülerek düzenli hale getirilmelidir. 

Yine Çin hattının açılması sonrasında yaşanacak 
transit belge kotası sorununun aşılması için 
şimdiden 2.000 adetlik transit kota miktarının 
arttırılması için üst düzey girişimler yürütülmelidir.

ÖZBEKİSTAN

KAZAKİSTAN

ORTA DOĞU VE KÖRFEZ ÜLKELERİ
ÜLKELERE VE BÖLGELERE YÖNELİK BEKLENTİLER

  ÜLKE                     SORUN                                        ÖNERİ / TALEP

İRAN İran ile ülkemiz arasında imzalanmış 15 Ocak 2015 tarihli Karayolu 
Taşımacılık Anlaşmasının uygulanmamakta, yakıt fiyat farkı 
uygulaması devam ettirilmektedir.
İran’ın sınır kapılarında Türk araçlarının aleyhine olacak şekilde 
İran araçlarına geçiş önceliği tanınmaktadır. 
İran araçlarının usulsüz taşımalarının önüne geçilememekte ve 
Türk taşımacılarının rekabet gücü zayıflamaktadır.
İran’dan dönüş yükü almak isteyen Türk araçları bürokratik 
engeller ile karşılaşmakta ve dönüş yükü alamamaktadır.
İran, İran araçlarından alınmamasına karşın Türk araçlarından 
istisnasız fazla mesai ücreti ve X-Ray ücreti almakta ve bu yolla 
Türk taşımacılarını pahalılaştırmaktadır.

İran ile ülkemiz arasında imzalanmış 15 Ocak 2015 tarihli 
Karayolu Taşımacılık Anlaşmasının şartlarının istisnasız 
şekilde yapılması için ilgili kurumlar nezdinde girişimlerin 
sürdürülmesi, ülkemiz mütekabiliyet uygulamaları ile 
ilgili Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı nezdinde girişimlerde 
bulunulmalıdır.
İran araçlarının usulsüz taşımalarının önüne geçilmesi 
amacıyla otomasyon sistemleri üzerinden tedbir alınması 
sağlanmalıdır.
İran sınırlarında “İlk Gelen İlk Çıkar” kuralının tesis edilmesi 
önem taşımaktadır. 
İran’dan dönüş yükü alınmasına izin verilmesi, bürokratik 
engellerin kaldırılması aksi halde ise mütekabiliyet ile 
benzer uygulamanın ülkemizde tesis edilmesi önem arz 
etmektedir.
İran’daki fazla mesai ücretinin kaldırılması ve X-Ray kontrol 
uygulamalarının tüm dünyada olduğu gibi ücretsiz şekilde 
yapılması sağlanmalıdır.

IRAK Habur dışında alternatif bir sınır kapısının olmaması Irak 
taşımaları açısından sorun yaşatmaktadır.

Irak; Suudi Arabistan ve körfez ülkelerine ulaşım açısından önemli 
bir transit ülke olmasına karşın güvenlik gerekçeleri ve vize kısıtı 
sebebiyle transit olarak geçilememektedir.

Irak’a yapılan taşımalarda alternatif sınır kapısı açılması 
sağlanmalı ve bu konuda Irak makamları ile ülkemiz 
makamları arasında görüşme ve girişimler arttırılmalıdır.

Yine merkez Irak’a yapılacak taşımalar ve ardı ülkelere 
yapılabilecek olası taşımalar önündeki vize engelinin 
kaldırılması da önem taşımaktadır.
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KUZEY AFRİKA VE 
SAHRA ALTI AFRİKA ÜLKELERİ

Suudi Arabistan ve diğer körfez ülkelerine yönelik taşımalarda 
geçmişte en önemli transit ülke konumundayken, bugün itibari ile 
güvenlik gerekçesi kullanılamamaktadır.

Suriye ile yapılan taşımalarda güvenlik zafiyetlerinin 
giderilmesi beklenmektedir.

Suriye Sınır Kapısının kapanması ile geçmişte yoğun olan 
taşıma sayıları düşmüştür. İsrail üzerinden Ro-Ro seferleri ile 
taşımalar yapılabilmesine karşın yüksek liman masrafları, işlem 
ücretleri taşımaları pahalılaştırmakta ve Türk taşımacısı önünde 
engel teşkil etmektedir.

Ürdün’e yapılan Ro-Ro seferlerinde karşılaşılan yüksek 
ücret engellerinin aşılması için ülkemiz makamlarınca 
girişimleri yürütülmesi önem arz etmektedir.

SURİYE

ÜRDÜN

Suudi Arabistan’ın TIR sistemine taraf olmaması 
sebebiyle taşımalar alternatif transit sistemleri üzerinden 
gerçekleştirilmekte ve ilave maliyetler doğmaktadır.

Süveyş kanalı üzerinden geçişlerdeki yüksek ücretler yine 
Ro-Ro sefer ücretlerini pahalılaştırmakta ve ekonomik kayıp 
yaşatmaktadır.

Yine Suudi Arabistan’ın vize uygulamalarında, taşıma türüne 
bağlı ikili veya transit şeklinde ve yetersiz sürelerde vize 
verilmektedir. Devam eden seferler için transit ya da ikili 
yerine tümü için geçerli vize temin edilmemesi taşımalarımızı 
engellemektedir. 

Ülkede kalış süresinin 7 gün ile sınırlandırılmış olması da Türk 
taşımacılarının önündeki temel sorunlardan biri olup, aşıldığı 
hallerde cezai işlemler ile karşılaşılmaktadır.

Suudi Arabistan’daki vize sorununun giderilmesi için 
üst düzey girişimlerin sürdürülmesi, kalış süre sınırının 
arttırılması için üst düzey girişimlerin sürdürülmesi önem 
arz etmektedir.

SUUDİ ARABİSTAN

İran ile Katar arasında düzenli bir Ro-Ro seferinin olmaması sebebiyle 
Türk taşımacılarının Katar’a ulaşımında sorun yaşanmaktadır.

İran’ın Katar’a yapılan seferlerde akaryakıt fiyat farkı talep etmesi 
de Katar taşımalarını ve dolayısı ile ülkemiz ihracat ürünlerini 
pahalılaştırmaktadır.

İran’ın Katar’a yapılan taşımalarda akaryakıt fiyat farkı 
talep edilmesinin önüne geçilmeli ve Ro-Ro seferlerinin 
düzenli hale getirilmesi için girişimlerde bulunulması 
ve Katar’ın uluslararası konvansiyonlara taraf olmasının 
sağlanması için lobi faaliyetleri yürütülmesi önem arz 
etmektedir.

KATAR

Çin İkili Uluslararası Karayolu Taşıma Anlaşmasının Meclisimiz 
onayında geçmemesi sebebiyle Çin’e yapılacak karayolu taşımaları 
başlatılamamaktadır.

Çin’e yapılacak taşımalarda, Khorgoz bölgesinde vize muafiyeti 
olmasına karşın, Çin’in genelinde vize talebi sorun yaratmaktadır. 
Vize ücretlerinin yüksekliği ve alım prosedürlerindeki bürokrasi vize 
sorununu daha da büyütmektedir.

Çin taşımalarının başlaması önündeki en büyük engel 
olan Karayolu Anlaşmasının ivedi şekilde Meclis 
onayından geçmesi için ilgili kurumlar nezdinde 
girişimde bulunulmalıdır.

Çin’in Khorgoz bölgesine taşımacı ve ticaret erbabı 
ziyareti planlanmalı ve kamu desteği sağlanmalıdır.

Çin’e yapılacak taşımalar önündeki engellerden biri 
olan vize sorununun açılması için tır sürücülerine vize 
muafiyeti getirilmesi için üst düzey görüşmelerin 
başlatılmasında fayda görülmektedir.

ÇİN

ÜLKELERE VE BÖLGELERE YÖNELİK BEKLENTİLER
  ÜLKE                     SORUN                                        ÖNERİ / TALEP

KUZEY AFRİKA VE 
SAHRA ALTI AFRİKA 

Kuzey Afrika ülkeleri ve sahra altı Afrika ülkeleri ile karayolu 
taşımacılığı faaliyetleri ikili Uluslararası Anlaşmaların 
imzalanmamış oluşu, Türk taşımacılarının Afrika’ya erişime 
imkân vermemektedir. 

Sahra-altı Afrika ülkeleriyle olan ticarette Türk karayolu 
taşımacıları için yeni bir pazar yaratmak amacıyla;  

4500 Km’lik Trans Sahra Kara Yolu Koridorundaki Cezayir, 
Nijer, Nijerya, Chad, Mali ülkelerine taşıma operasyonlarının 
geliştirilmesi için ikili karayolu anlaşmalarının imzalanması 
sağlanmalı,

Bölgedeki ülkelerde ticaret heyetleri ile taşıma pazarı 
genişletilmelidir.

Ülkemiz ile Cezayir arasında imzalanmış bir Uluslararası 
Karayolu Taşıma Anlaşması bulunmamaktadır. Bu durum, 
olası taşımaların önünde engel teşkil etmektedir.

Yine Cezayir’in TIR Sistemine taraf olmasına karşın 
uygulamaması da olası taşımalar önünde maliyet arttırıcı 
bir unsur olarak durmaktadır.

Cezayir ile uluslararası karayolu anlaşması 
imzalanmalı ve ülkeye yapılacak olası seferler için 
mevzuat altyapısı tamamlanmalıdır. 

Mısır’a ya da Mısır toprakları üzerinden transit taşımalar 
yapılamamaktadır. 

Mısır’ın TIR Sistemine taraf olmaması da, ilerleyen 
dönemlerde yapılması muhtemel seferler önündeki 
maliyet arttırıcı bir unsur olarak durmaktadır.

Mısır ile yeni bir karayolu anlaşması imzalanmalı, 
Mısır’ın TIR sistemine taraf olması yönünde ilgili 
kurumlar aracılığı ile baskı kurulmalıdır.

CEZAYİR

MISIR
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