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OZET

Karayolu tagimaciligl sistemini olusturan ogeleri ve iligkileri tamimak,
karsilagtirma ve degerlendirme yapmak igin ilk etapta Tiirkiye esas olmak iizere

genis bir perspektiften bakmak gereklidir.

Ulkemizde karayolu tasimaciligi bityitkk bir yiikii omuzlamaktadir. Diger
tagimacilik bigimlerine onem verilmemesi kapasite yoniinden yetersiz kalan
karayolu tasimaciligi sisteminin bozulmasimna ve sorunlarin dogmasina neden

olmustur.

Ancak, sistemin goriinmemesine ragmen en biiyilkk sorunu, karayolu
tasimacilifinin, ¢alisma mevzuatinin uygulanmasmi giiglestiren bir yapisinin
olmasidir. Bu nedenle, mevzuat hiikiimleri geregi gibi uygulanamamakta, ¢alisma

hayat1 agisindan sikintilar yasanmaktadir.

Tim bu sorunlarin ¢oziimii, ozellikle isgi-igveren iligkilerinin ideal
isleyisine kavusmasi igin tedbirler alinmalidir. Devlet politikalart yeniden goézden
gecirilmeli, sistem altyapist yeniden diizenlenmeli, tagimacilik sirketleri standart
bir yapiya kavusturulmalidir. Kisacas: sistem yeniden kurulmahidir. So6zii edilen

yeni sisteme ulasmak i¢in, egitime 6zel onem verilmeli, mevcut yasalarda ufak



caplt degisikliklerle ilk asama tamamlanmali, nihai hedef, tasimacilik kanunu

olmalidir.

Ayrica sistemin kendini koruyabilmesi i¢in etkin denetim, caydirici ceza

mekanizmast da mutlaka hayata gegirilmelidir.



ABSTRACT

It is necessary to look at a large perspective as a principle Turkey, at first,
to examine and compare, to know the relations and the elements containing the

system of the road transport business.

Our country, the road transportation has a great burden. It caused to take
out the problems and a being cancelled the system of the road transportation
which was insufficient as capacity because of it wasn’t attached importance to

the other transportation types.

However, the most important problem of the system, although it is not
seen, has a structure became difficult being applied of the labour subjects norms
for the road transportation. Therefore, the rules of subjects can not be applied and

it is lived in the troubles from the point of wiev of the labour life.

It must be taken measures to reach the ideal working the relations of the
labourer-employer especially, for the settlement of all of these problems. The
politics of state must be examined, the substructum of system must be arranged
again, and the managaments of the road transportation must be endowed a
standard structure. In summary, the system must be established again. It must be

attached importance privately to the education for the new system, the first stage



must be completed with the small changes in the present laws, and the aim must

be the law of transportation.

In addition, to above consideration, on effective control and the dissuasive
punishment mechanism must also be applied absolutely for the system can

protect itself.
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GIRIS

Karayolu tasimaciligimin hayatimizda ¢ok 6nemli bir yere sahip oldugunun
¢ogu kez farkina varamayiz. Kargo ile mal gonderirken, seyahat ederken, ev
naklederken, hatta sehiri¢i ulagimi igin taksiye veya minibiise bindigimizde bile,
farkinda olmadan kendimizi karayolu tasimacihigt sektoriiniin - kollarina

birakivermis oluruz.

Hal boyle olmasina ragmen bizler, bu sektoriin yap tagt olan ¢alisanlarm,
hangi sartlarda g¢alistigini, hizmet akitlerinin nasil olusturuldugunu, bu akitlerin
hangi sartlarda sona erdigini, yine toplu is iligkileri baglaminda orgiitlenme
ozgiirliigtiniin simirlarinin nasil belirlendigini, ayrica sosyal givenlik baglaminda
gerek is gitvenligl gerekse de sosyal sigorta giivenliginin olup olmadigimi pek

merak etmemekteyiz.

Gergekten karayolu tasimaciligr sektorii ¢alisanlarinin biiyiik kismi is ve
sosyal giivenlik mevzuatt agisindan giivencesiz ve denetimsizdir. Sektor
caliganlarimin  kiminin kendi aracinda, kiminin de bir baskasimin aracinda
calismasi nedeniyle standart bir yap: olusturulamamakta, bu da biiyiik sorunlara
yol agmaktadir. “Sofér kavramindan, esnaf mi yoksa ig¢i mi akla gelmelidir?”

sorusunun cevabi, sorunlarin hallinde dnemli bir kilometre tas1 olacaktir.



Iste kisaca izah etmeye ¢alistigimiz bu temel problemlerin kaynaginin
aranmasi ve ¢0ziim arastirmast bu g¢alismanin 6zinii olusturmaktadir. Temel
kavramlar ve genel sorunlar ilk bélimde sunulduktan sonra ikinci bolimde 6ze
inilerek is mevzuati esas olmak iizere uygulamalar irdelenmis, son boliimde de
ortaya ¢ikan sonuglar degerlendirilerek bazi gereklilikler ve ¢6ziim Onerilerine

yer verilmis bdylece rapor tamamlanmustir.
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Birinci Bolim
ULKEMIZDE KARAYOLU TASIMACILIGININ GENEL YAPISI

Tasimacilik, “mallart ve insanlart bir yerden bir yere gotiirmek igin
kullamlan yontemlerin timii™ diye tammlamir. Tasimacilik, insanlarin, mal ve
hizmetlerin bir yerden bir yere nakledilmesini gergeklestiren bir eylem olarak
karsimiza c¢iktigina gore, ticari agidan baktifimizda perspektifi biraz daha
genisletebilir, ve “her tiirli iktisadi faaliyetin her sathasinda katkisi olan bir

hizmet sektoriidiir.” diyebiliriz.

Tasimacilik kendi i¢inde boliimlere ayrilir. Yapilan bir ayirim; “toplu
tasimacilik ve 0zel tagmmacilik” seklindedir. Baska bir ayirim ise tagimacilify,

“yik tagimaciligl ve yolcu tasimaciligr” bigiminde simiflandirir.

Tasimaciligin farkli bigimlerdeki simiflandirmasint  gordiikten sonra,

tasimaciligin hangi yontemlerle yapildigini da inceleyelim. Bunlan da;

a) Karayolu tagimacilif

b) Denizyolu tagimacilig:

U «Tagimaaiik”, BUYUK LAROUSSE SOZLUK VE ANSIKLOPEDISI, Interpress Basin ve
Yayincilik A.S. C.XXII, Istanbul, 1993, 5.11288



¢) Demiryolu tasimacilig
d) Havayolu tasimaciligi

e) Boru hatlar tasgimaciligi’ olarak siralayabiliriz.

Biz bu yontemlerden karayolu tasmmaciligi ile ilgilenecek ve bu alt

sektorde ¢aliganlarin ¢alisma hayatinda karsilagtiklari problemlerin kaynagim

arastiracagiz.

Tasimaciligin tanimim ve degisik smmflandirma bigim ve yontemlerini
kisaca gérmiis bulunuyoruz. Tiim bu bilgilerden sonra karayolu tasimaciliginin
bir tanimni; “Karayollarinda mallarin ve insanlarin bir yerden bir yere
nakledilmes: eylemi ve bu eylemin gercgeklestirilebilmesi i¢in kullanilan

yontemlerin tiimii.” seklinde yapmak miimkiindiir.

&.1. ULKEMIZDE KARAYOLU TASIMACILIGI
I. KARAYOLU TASIMACILIGININ TARIHI GELISIM SURECI

Ulkemizde yapilan tasimacilifim bityik kismu 1950’1 yillara kadar
demiryolu ile gergeklestirilmistir. Bunun en basta gelen nedeni motorlu kara
tagitlarinin azlig1 ve karayollarinin o giinkii sartlar altinda yetersiz kalmas: 1di.
Zaten iilkemizde o yillarda demiryollarina 6nem veriliyor, tasimacilik denilince

akillara demiryolu geliyordu.

Demiryollarimiz ilk olarak imparatorlugun son yillarinda yapilmaya

baglandi. Ancak biiyiik kismu Cumhuriyet déneminde yapilmistir. Insa edilen

2 Latif CAKICL “Yeni Ekonomik Politikalar A¢isindan Ulastirmanin Sektirel Onceligi”, YENI
EKONOMIK POLITIKALAR KARSISINDA ULASTIRMA SEKTORUNUN SORUNLARI. Turizm,
Ekonomi, Bilimsel Arastirma ve Tamtma Merkezi (TEBIAT) Seminer Tebligleri, [stanbul, 1985, 5.29.



demiryollar1 1le kaynaklara ulagmak ve tarim alanlarindan yararlanmak

amaglanmisti.

Cumbhuriyet doneminde demiryolu agumin agulhik merkezi Dogu
Anadolu’ya kaydirilmig, boylelikle Anadolu tarihinde kuvvetli olmamakla birlikte
bir bitinlik saglanmig, erisilebilirlik onceki duruma oranla biiyiik 6lgiide

artmls‘ar.3

Bugiin itibariyle ana hatlar 8.400 km uzunlugundadir. Bu hatlara 1950°1i
yillardan beri fazla bir hat eklenmemigtir. Tali hatlarla birlikte Devlet
Demiryollarinin uzunlugu 10.290 km’ye ulasmaktadir.’

Ulkemizde ulasim agim etkin bir bi¢gimde olusturmak kolay degildir. Zira
tlkemizin 2/3°u4 daglarla kaplidir. Deniz seviyesinden ortalama yiksekligimiz
1.120 m’dir. Bu kisith sartlar altinda ulasim ag1 kurabilmek teknik agidan
zorlagsmaktadir. Koprii, tiinel gibi maliyet artirict yapilarla en ¢ok demiryolu
insasinda karsilasildigi i¢in demiryollarina verilen ¢nemin neden giin gegtikge

azaldig1 daha rahat anlagilmaktadir.

Iste bu gibi nedenler yiiziinden ilkemizde tagimacilik politikalart
1950’lerden sonra karayollar1 iizerine yogunlasmigtir. Karayolu yapim
maliyetlerinin  demiryolunun yapim maliyetlerinin altinda kalmasi bu

yogunlagmanin nedenleri arasinda gosterilebulir.

Son yillarda karayollar1 da nitelik degistirmeye baslamig, kaliteye verilen
onem artmistir. Bu nedenle otoyollarin yapimi hiz kazanmaktadir. Ancak

otoyollarmn ingasi sirasinda da yitksek maliyetlerle karsilasilmaktadir.

* [smet ERGUN, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulagtirma Sektorii, Ankara, 1985, s. 89.
* TUSIAD, A.T ve Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii, [stanbul, 1988, s.2.



Karayollarni Genel Midirligi’'nden aliman bilgilere gore otoyolun

maliyeti, ge¢tigl arazinin topografik yapisina bagh olarak degismektedir.

Kullanicilara, normal asfalt yola gore daha kisa siirede yiiksek standartta
seyahat imkani saglayan otoyol i¢in, gectigi arazinin yapisina bagh olarak her 1

km’de 4-8 milyon dolar arasinda harcama yapilmas1 gerekmektedir.’

Ulkemiz, imparatorluktan 13.800 km’si énemli 6lgiide onarim gerektiren
bozuk yollardan, 4.400 km’si de ham yollardan olusan 18.335 km karayolu
devralmustir.® Karayollarimizin mesafesi asil 1950°lerden sonra ulastirma
politikalarinda belirgin bi¢imde ortaya ¢ikan de@isim havasi akabinde artarak
bugiinkii seviyelerine ulagmugtir. 1996 itibariyle iilkemizdeki devlet ve il
yollarinin toplam uzunlugu 60.000 km’ye ulagsmistir. Bunun yaklagik % 83’i
asfalt yollardan olusmaktadir. 1993 sonu itibartyle 1.073 km olan otoyol
uzunlugu, 1994°te 1.143 km’ye ulasmigtir. 1995°te baglayan yatirmmlarin

tamamlanmast ile otoyol uzunlugunun 1.206 km’ye ulagmasi beklenmektedir.”

Son zamanlarda karayollarimizin tasimaciliktaki pay: gittikge artmaktadir.
Omegin karayollarimizin (tonxkm cinsinden) yik tagimaciligindaki payr 1960
yilinda % 30 iken, 1978 yilimda bu rakam % 61 olmustur.® Bugiin bu rakamin
1996 sonu itibariyle % 87 oldugu tahmin edilmektedir.

Bugiin itibariyle yitk tagimacihigumiz biuyik olgiide karayolu 1ile
gergeklestirilmektedir. Teknolojik gelisme, iz gibi faktorlerin etkili oldugu bu

sonug, elbette ki bilyitkk dengesizlik olusturmakta, ve ekonomiye zarari

5 TURKIYE GAZETESI, “1 m Otoyol, 8 Milyon Dolara Maloluyor” 24 Ocak 1996, s.7.
§ «[iirkiye”, BUYUK LAROUSSE..., C.XXIIL s.11830.

7 CAPITAL GUIDE 25, “Ulasim”, CAPITAL, C.IV, S.2, istanbul, 1996, 5.51.

% ERGUN. Tiirkiye’nin..., 5.96.



dokunmaktadir. Alternatif tagima bigimlerinin bu yiikii omuzlamas: igin cesitli

tedbirlerin alinmasi, tagimaciligimizda dengeyi saglayarak rahat bir yapimin

olusmasina neden olacaktir.
II. KARAYOLU TASIMACILIGININ ONEMI

Karayolu tasimaciligimizi ve karayollarimizi birlikte incelememizin
sebebi, bu ikilinin birbirinden ayrnilmaz bir bitiin oldugudur. Giiglii bir karayolu
tagimaciligy sektorii i¢in altyapi yeterli olmali dolayisiyla karayollarina 6zel 6nem

verilmelidir.

Ancak iilkemizde karayollarina gereken Onem tam anlamyla
verilememektedir. Ornegin dingil yilkii limitlerinin iizerinde yapilan agsini
yiikklemeler, yollartmizin 20 y1l olarak hesap edilen ekonomik ¢miirlerini énemli

oranda kisaltmaktadir.’

Ulkemizde yillardir karayolu tasimacilifn sektorine damgasini vurmus
olan Ulusoy Sirketler Toplulugu Yoénetim Kurulu Bagkani Yilmaz Ulusoy’a gore
karayollarimizin bugiinkii hali igler acisidir; “64.000 km karayolu 400 milyar
dolar maliyetlidir. Bu yollara bakmiyoruz. Oyle bir hale geldik ki yollarmiz
elden gidiyor. Yalniz mala degil, cana da geliyor. Bu yollar alternatifsiz yoldur.
Yolu kapaym ikinci bir yol yoktur. Tiirkiye’de insanlarmm % 95’1 otobiisle
tasimiyor. Gelin dstiimiize diigeni yapalim. Bu yollar1 kaybedersek bir daha geri

510
gelmez’

? [smet ERGUN, Ege Bolgesinde Ulagtirma Sektoriiniin Sorunlar, {zmir, 1994, s.10.

19 By ifadeler HBB Televizyonu’nda 22.10.1995te yayinlanan Masum TURKER’in y6nettigi,
“Giimriik Birligine Girerken Ulagtirma Sektorii” konulu PLATFORM isimli programda s6z alan
Ulusoy Sir ketler Toplulugu Yonetim Kurulu Bagkan1 Yilmaz Ulusoy’un konusmasindan
derfenmistir.



Karayollarimizin 6nemini ozellikle vurgulamamizin nedeni, kara
tasimacilifinin candamar olmasidir. Zira karayollarinin daha fazla avantaji vardir
ve bu avantajlar tasimacilikta karayollarinin segimini isabetli kilmaktadir. Bu
avantajlardan en onemlisi, iilkemizin stratejik bir konumda olmasi ve bir koprii

gorevi gormesidir.

Ayrica karayollarimizin ekonomiye olan katkisin1 da unutmamak gerekir.
Prof. Dr. Tansu Ciller’in karayolu tagimaciliginin 6nemi hususunda soyledikleri,
bu agidan olduk¢a dikkat ¢ekicidir; “Dogu Avrupa miithis bir olay. Yani bu
Tirkiye’yi Avrupa’ya gotiirecek bir olaydir. Karayolu tasimaciligi bu agidan
onemli. Dogu Avrupa denince benim aklimda surf karayolu tagimaciligt beliriyor.
Son derece dinamik, herkese giden, ulagan. Karayolu tasimacilifi, sadece
ekonomi igin degil, politik tercihleri igin de ¢ok dnemli.”" Ozellikle Sovyetler’in
dagilmasindan sonra serbest kalan iilkelerin pazarlarina girebilmek, karayolu

tagimaciligina bityitk doping olacaktir.

Tirkiye’'nin bu olusumlar karsisinda onemi gittikge artmaktadir. Bu
olusumlar Tirkiye’yi sadece Iran tramsit ticaretine baglh kalmaktan ¢ikaracak,
uzak dogu iilkeleriyle ticaretin artmasina paralel, yeniden canlanacak olan Ipek
Yolu iizerinde 6énemli bir merkez haline getirecektir. Ayrica petrol boru hatlarinin
Iskenderun, Ceyhan gibi merkezlere acilmasi, bununla birlikte GAP’in
tamamlanmasi yatinnmlari artiracak, ticaret hacmi genisleyen merkezlerimiz
ortaya ¢ikacaktir. Dolayisiyla bu gelisme karayolu tagimacilifinin omuzlarina

biiyiik bir yiik getirecektir.

" Tansu CILLER. “A.T’na Giris Fazla Zorland1” (Soylesi), UND’NIN SESI, .63, (Temmuz 1990).
{stanbul, 1990, 5.30.



&.2. KARAYOLU TASIMACILIGININ GERCEKLESTIRILME
BICIMLERI

Karayollarinda yilkk ve yolcu tagimacihigt iki ayn platformda

gergeklestirilmektedir; yurtigi ve uluslararas: yiik ve yolcu tasimacihigi.

I. KARAYOLU ILE YUK TASIMALARI

Biraz once de ifade ettigimiz gibi yik tasimalan yurtigi ve uluslararas:
tasimalar olmak {iizere kisimlandinlabilir. Yurti¢i tagimalarnn da sehiri¢i ve
sehirlerarast tagimalar olarak ayirmak miimkiindiir. Zira bu iki yapt birbirinden

oldukea farklidir.
1.Yurtici Karayolu Yiik Tagimacihgi

Ulkemizde sehirigindeki tagimalar yoresel farkliliklar gdstermektedir.
Gelismis bolgelerde tasimalar genellikle motorlu kara tasitlan ile yapilirken az
gelismis yorelerde motorlu kara tasitlarmin motorsuz kara tasitlarina orani

disiktiir.

Sehiri¢i tagimalarinda motorlu birgok arag kullamilmasina ragmen,
tasimalarin diizenli yapildigim soylemek giictiir. Zira tasimacilik yapmak isteyen
bir kimse tamamen serbest konumdadir ve bireysel olarak bu istegini rahatca
yerine getirebilmektedir. Cok nadiren sehirigi tagimalar bir sisteme baglanarak,
nakliye isletmesi vasfi ile tagimacilik yapilmaya caligilmis olsa bile genele

yayilan bir tarz olmadig i¢in fazla iizerinde durmuyoruz.



Bizim inceledigimiz ana husus, isgi-igveren iliskileri dairesindedir ve
onemli olan ¢alisma hayati normlarinin uygulanabilirligidir. Bu ag¢idan sehirigi

tasimalarinin bir standardinin olmadig: kesindir.

Sehirlerarasinda da yiik tagimaciligi, motorlu kara tasitlarinin bir ¢ogu ile
yapilabilmektedir. Ancak bizim i¢in 6nemli olan, yaygin ve kabul géren bir
tasima bigiminin hangisi oldugudur. Bunun ig¢in iilkemizde sehirlerarasi
tagimalara ancak, kamyon, kamyonet veya uluslararasi tagimalarda TIR olarak

adlandirilan ¢ekicilerle yapildiginda, organize diyebilmek miimkiindiir.

Bugiin iilkemiz ulasimina baktigimizda, sehirleraras: tasima yapan kamyon
sayisinin oldukga yitksek oldugunu gorityoruz. 1992 sonunda 287.000 kamyon
mevcut iken, bu sayt 1995 sonu itibariyle 327.500’e ulasmistir. Kamyonet sayisi
ise 370.000°dir."?

Yine de tlkemizde yurti¢i tasimalari son derece basibosluk igerisindedir.
Bu basibosluk, tasima icretlerine de yansimaktadir. Bu durumun belki de en
bityilkk nedeni, bu konuda halen daha bir yasal diizenlemenin mevcut

bulunmamasidir.
2. Uluslararasi Karayolu Yiik Tasimacihig:

Uluslararas: karayolu tagimaciligi, konu, kurum ve yapisi itibariyle gok
genis bir kavramdir. Tagimacilik sadece iilke sirlan igerisinde gergeklesmedigi
icin, transit, RO-RO, Izin belgesi, pasaport gibi g¢esitli kavramlarla
karsilasiimaktadir. Tiim bu kavramlar ve beraberinde gelen sorunlarin muhatabs,
kimi zaman nakliye isletmeleri, kimi zaman soforler, kimi zaman da devletler

olmaktadir.

2 CAPITAL GUIDE 25, “Tiirkiye’nin Son Gostergeleri”, CAPITAL, C.IV, S.2, [stanbul, 1996, 5.53.
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Karayolu tagima isletmeleri her gegen giin artan genis karayolu ag1
sayesinde evden eve (door to door) tagimaciliga en elverigli yolu segmekte, ve
tasimacilik yapmaktadirlar.”® Bu nedenledir ki tagima isletmeleri tagimacilikta en

onemli halkay: olustururlar.

Tasima filosu kuran, gerekli uygunluk belgelerini ve islemleri
tamamladiktan sonra, diger iilkelerle ihracat-ithalat baglantilari kuran veya tasima
baglantis1 saglayanlar, “Karayoluyla Uluslararasi Yolcu ve Esya Tasimalan
Hakkmdaki Yonetmelik”'* hikiimleri ¢ergevesinde uluslararast tagimacilik
yapabilirler. Bu yonetmeligin 3. maddesine gore tasimaci, yetki belgesine sahip

olmal1 ve tagimay1 bir menfaat karsilig1 yapmalidir.

Uluslararas1 tasimalarda en gii¢ ve rizikolu gorev soforlerindir. Yiiklerini
en olumsuz sartlar altinda bile yerine ulagtirmaya c¢alisanlar, kuskusuz bu
insanlardir. Ayrica gérev giizergahlarinda ¢ogu kez can ve mal giivenliklerinin
bulunmadig1 da bir gergektir. Buna ragmen emeklerinin tam karsiligini aldiklar

da pek soylenemez.

Uluslararas1 tagimacilik sektoriinde ¢aligan soforlerin biyiik kismu bir
isletmeye bagli olarak iggi-igveren iliskisi igerisinde ¢aligmaktadir. Yapilan bir
ankette 518 TIR soforiinden 487’si firmanin 6z mali olan araci kullanmaktadir.
Yine aym anket sonuglarina gore 510 siriciiniin 504’ halen bir firmada galigir

durumdadir.®®

3 Latif CAKICI, Konteynerlerle Kombine Tagimacilik, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi
Yayini, Ankara, 1978, s.151.

" R.G., T.20.08.1994, $.22027, s.3.

1S ULUSLARARASI NAKLI{YECILER DERNEGI (UND), “Siiriiciiler Anketi Ayrintih Dékiimii”,
UND’NIN SESI. S.66, Istanbul, 1990, s.10.
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KULLANILAN ARAC KiSi 2
KIMIN
Firma Oz Mah 487 94
Kiralik Arag 12 2.3
Kendi Mal1 5 1.7
Kullanmiyor 14 2
TOPLAM 518 100

TABLO-1: “Kullanilan Ara¢ Kimin?” Sorusuna Verilen Cevaplar
(Kaynak: UND, “Siiriiciiler...”, s.10.)

Rakamlardan da goriilebilecegi iizere Tirkiye’deki tasima araglarindaki
hizli artislarda, sosyal yapimin yanisira otomotiv tekellerinin uygulamaya
koyduklar kredili sattg piyasalarinin da rolii olmaktadir. Ayrica devletin ihracati
arttirmak i¢in nakliyeciligi tesvik etmesi, karayolu tagimaciligi sektoriinde biiyitk

bir istihdam potansiyeli ortaya ¢ikarmigtir.

Anilan iki siirecin birbirine eslik etmesi, 1ssiz, yarn 1gsiz  toplum
kesimlerinden, karayollarinda uluslararasi tasimacilik hizmetini sunarak agir arag

taksitlerini 6demek durumunda olan birgok tagiyicty1 ortaya ¢ikarmistir.

Uluslararas1 yilk tasimalarinin en Onemli unsurlart yalmizca nakliye
isletmeleri ve soforler degildir. Sigorta kavrami da bu noktada bir gereklilik
olarak karstmiza ¢ikar. Tagimacimn tagima sozlesmesinden dogan sorumlulugunu

teminat altina almasi ihtiyaci, sigorta ile ¢oziime kavusur. Karayolu



tasimaciliginda birgok risk sozkonusudur. Ozellikle trafik terdriiniin boyutlar

disiiniildigiinde riskin ne denli bityiik oldugu da ortaya ¢ikmaktadir.

Elbette ki olay sadece trafik kazalann ile smurli degildir. Yiikiin
kaybolmasi, g¢alinmasi, yanmasi, bozulmasi gibi birgok risk soézkonusudur.
Burada vurgulanmasi gereken, ulastirma sektorii sigortacihigmin genellikle
uluslararas1 olma 6zelligidir.'® Bizi bu asamada ilgilendiren sigortalar CMR ve

Green Card sigortalaridir.

Ulkeleraras: bir anlagma ile ortaya ¢ikan ve CMR Anlagmasi olarak bilinen
bu anlagma, Bati Avrupa’da ticaret ve yolcu trafiginin 6nemli bir kisminin
karayolundan gecmeye baslamasi tizerine ve uluslararasi karayolu tagimaciliginin
tek tip hukuk kurallarma baglanmast amaci ile 19.05.1956 tarihinde
imzalanmistir.)” Biitiin Avrupa ilkelerinin taraf oldugu bu konvansiyona, A.T.

kapilarim agindiran iilkemiz ancak 31.12.1993 tarihinde imza koyabilmistir.

Green Card sigortasi, zorunlu mali sorumluluk sigortasimin yurt diginda
gecerli olan bir seklidir. Yurt disina ¢ikan her arag sahibi gittig1 iilkede o iilkenin
mecburi mali mesuliyet sigorta poligesini yaptirmak zorundadir. Uluslararasi
standartlarda diizenlenen green card sertifikas: olan bir arag, o iilkelerde bagka bir
sigortaya ihtiya¢ duymadan seyahat eder."® Ancak iilkemizde zorunlu olan bu
sigortalardan bagka, daha genis riziko gergevesi olan istege bagh sigortalar da

yapilmasina ragmen bu avantajlardan yararlanma orami ¢ok diigiiktiir.

16 Mchmet YAZICI, “Ulastirma Sektoriinde Sigortacilik Sorunlan”, YENI EKONOMIK
SORUNLAR KARSISINDA ULASTIRMA SEKTORUNUN SORUNLARI. TEBIAT Seminer
Tebligleri, Istanbul, 1985, 5.152.

17 Engin ERDOGAN, “Uluslararasi Karayolu Tagimacih@: ve Tiirkiye”, ANADOLU UN. LIBF.
DER., C.VIL, S.2, (Kasum 1989), Eskisehir, 1989, 5.232.

18 Ayhan OZERSOY, “Yesilkart Sigortalar’”, TURKIYE GAZETESI, (Sigorta Késesi), 28.01.1996,
s.7
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CIZELGE-1: Branslara Gore Sigorta Dagilum
( Kaynak: UND, “Zorunlu Sigortalara Dogru”,
UND’NIN SESI, S.90, Istanbul, 1992, 5.25.)

CIZELGE-1"de tiim branslar i¢inde nakliye sigortasinin oraminin ne kadar
disiik kaldig: gorillmektedir.

Uluslararasi karayolu yiik tagimaciliginda en ¢ok kullanilan araglar TIR
olarak adlandirilan ¢ekicilerdir. Degisen ise sadece yontemlerdir. TIR’lar bazen
konteyner adi verilen zirhli tasima kaplar: tagirlar, bazen de RO-RO gemileri ile

taginurlar.

Transit International par la Route tiimcesinin kisaltmasi olan TIR, 1959°da
Cenevre’de imzalanan 1975°te yenilenen, 11 iilke (Avusturya, Portekiz, Isveg,
Bulgaristan, Finlandiya, Fransa, Macaristan, Malta, Isvigre, Tunus ve
Yugoslavya) tarafindan parafe edilen karayolu, denizyolu, suyolu, demiryolu,
havayolu ve konteyner kullanimma izin veren birlesik sozlesme anlamina

gelmektedir.
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Bu tamimlardan anlasilacag: iizere TIR, Oyle herkesin bildigi sekilde bir
arag degil, genel anlamda birlesik bir sozlesmedir. Bu sézlesmeye dayanilarak

yapilan tagimalar dort esas noktada toplanir. S6zlesme;

a) Bunu imzalayan tilkeler arasinda

b) Ik hareket edilen giimriikten varis yeri giimriigiine kadar

¢) Smnirlar arasinda herhangibir aktarma yapmaksizin

d) Kara tasitlar1 veya bunlar tarafindan tagimmmakta olan konteynerler

icinde, esya tasimasim kapsamaktadir."’

Ancak olduk¢a klasiklesen bu tagimacilik sistemi, yerini artik yeni
tasimacilik sistemlerine birakmaktadir. Zamanla mevcut sistem artan yogunluk
nedeniyle yetersiz kalmistir. Elbette ki tek neden artan yogunluk degildir.
Emniyet sorunlari, trafik, malin riskli olusu, formalitelerin azaltilmas: gibi birgok
neden mevcut sistemin diginda yeni arayiglara yol agmigtir. Boylelikle RO-RO ve
Konteyner Tagimalari ad: verilen sistemler ortaya ¢ikmistir. RO-RO (Rollon-
Rollof) yiklerin kendi hareketleriyle gemilere binip aym sekilde inmesini ifade
etmektedir.

Limanlar arasinda bir anlamda tagima koprisit olusturan RO-RO
gemileriyle yapilan seferlerden nakliyecilik sektoriiniin bir aract olan gekicilerin,
yiikleriyle birlikte gemilerle taginmasi, limanlarin tagima zincirindeki payini

asgariye indirmigtir.

Klasik mal tasimacihiinda iiretilen mallar ambalajlandiktan sonra insan
giicii ile depolanmakta, tagiyacak araca yiklenmekte, limana taginmakta, indi-

rilmekte, yine ayni sekilde yiiklenmekte, yani mal alicisina ulasana degin 10-15

Y Ekrem CIMILLI, “Uluslararasi Karayolu Ulasim”, E.1.T.1. A DER., C.XIII, S.1, (Ocak 1977),
Eskischir, 1977, 5.186.



nakil 1sleminden geg¢mektedir. Boyle bir durum tagmman mal agisindan zarar
dogurabilmektedir. Bu gibi olumsuzluklar bertaraf edebilmek igin konteyner
(tasima kab1) ile tagimacilik yapilmaya baslanmigtir. Boylelikle hem gondericiye

hem de alictya zaman ve masraf agisindan bityiik faydalar saglanmustir.

II. KARAYOLU ILE YOLCU TASIMALARI

Yine bir onceki ayrimda oldugu gibi yolcu tagimalarimi da, yurtigi ve
uluslararast yolcu tagimalar: diye iki kisunda inceleyebiliriz. Tekrar belirtelim ki
bizi yontemlerden ziyade sektdr c¢alisanlarmin calisma bigim ve sartlarn

ilgilendirmektedir.
1. Yurtici Karayolu Yolcu Tasimacihig

Yurti¢i karayolu yolcu tagimalarin1 da sehirigi ve sehirlerarasi tagimalar
olmak iizere inceleyebiliriz. Sehirigi yolcu tasimalarnt kamu ve o6zel sektor
tarafindan gerceklestirilirken, sehirlerarasi yolcu tagimalarinin tamami 6zel sektor

tarafindan gerceklestirilmektedir.

Sehiri¢i tagimalarinda kullanilan araglar, taksi, minibiis ve otobiis olarak
géze ¢arpar. Ticari taksiler bireysel tagimanin en giizel 6rnegidir. Minibiis ve

otobiis ile yapilan tagimalar 1se toplu tagimacilik olarak nitelenir.

Bu asamada konumuz ile baglantili bir husus; gerek ticari taksilerde gerek
minibiis veya Ozel sektor tarafindan kullanilan halk otobiislerinde ¢aligan
kimselerin niteligidir. Acaba bu araglarda ara¢ sahibi mi, yoksa i3¢i miteliginde
bir baskast m1 ¢aligmaktadir? Arag sahibi esnaf olarak nitelenirse arag sahibi
olmayan fakat sozii edilen araglarda ¢alisanlarin sifati ne olacaktir? Eger arag

sahibinin disinda, belli bir iicret karsiliginda, ara¢ sahibine i gérme borcunu
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yerine getiren bir kimse s6z konusu ise bu kimsenin ¢alisma sartlar1 bizi direkt

ilgilendirmektedir.

Sehiri¢i yolcu tagimaciliginda dikkat edilecek nokta, belediyelerin ve zel
sektoriin, 1§¢1 kavramumin bilinmesi dogrultusundaki diisiince farkliligidir.
Kamunun gayriresmi 1s¢1 ¢alistirmasi, ¢alistirdigi kimseyi sosyal giivencelerden
mahrum birakmasi elbette ki digiinillemez. Zaten bu diisiince tarzi, kamu
¢alisanlarinin digerlerine nazaran daha fazla hak ve giivenceye sahip olmasi gibi

bir goriiniim ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulkemizde yolcu tagmmalanmin  bityilk kismumin  karayollarinda
gerceklestirildigini daha o6nce soylediklerimizden de gikarabiliriz. Ozellikle

schirlerarasi tagimalarin bityiik kismi karayollarinda ger¢eklesmektedir.

Bu yogunluk, sehirlerarasi karayolu yolcu tagimacilift sektérii i¢in ¢ok
biiyiik bir pazar anlamina gelmektedir. Bu tagima pazarindan pay alabilme ¢abasi,
wrili ufakln bir¢ok tasima isletmesinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. TABLO-
2, tasuma sistemlerine goére yolcu tasimalarmi ve sistemlerin paylarim

gostermektedir.

Karayollarinin paymin bu denli bilyilk olmasi dogal olarak sorunlarn da
beraberinde getirmektedir. Ancak sunu da belirtmek gerekir ki; tlkemizde
yerlesik bir tasimacilik sistemi mevcut degildir. Her ne kadar yonetmeliklerle
belli bir diizen kurulmak istense de yapilan diizenlemeler 6ze degil goriintitye

yonelik olmaktadir.

Sehirlerarast yolcu tagimalart da “Karayoluyla Sehirlerarasi Yolcu

Tasimalan Hakkindaki Yonetmelik”?” hitkiimlerine gére yapilmaktadir. Ancak bu

0 RG.T. 08.09.1994, $.22045
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yonetmelik, tagima isini yapanin, mal sahibi mi, yoksa tasimay1 sofor olarak
gerceklestirenin mi  olmasi gerektigi, hususunu ¢oziimleyemedigi siirece

sehirleraras: tagimalarda bir sistemden s6zetmek imkansizdir.

TASIMA SISTEMLERI

YILLAR | TOPLAM Karayollari Demiryollar Denizyollar: Havayollan
Yolcu Mik. | % | Yolcu Mik. { % | Yolcu Mik. | % |} Yolcu Mik. | % | Yolcu Mik. | %
1988 131.121.000 | 100 | 123.236.000 |94 6.708.000 5.1 | 186.000 0.1 991.000 0.8
1989 139.096.000 | 100 | 131 001.000 |942| 6.845.000 49 | 171.000 0.1 | 1.079.000 0.8
1990 142.736.000 | 100 } 134.991.000 |94.6 | 6.415.000 4.5 127.000 0.1 1.268.000 0.8
1991 138.014.000 | 100 | 131.029.000 |94.9 | 6.048.000 4.4 92.000 0.1 845.000 0.6

TABLO-2: Tasima Sistemlerine Gore Yolcu Tasimalary
(Kaynak: ULUSLARARASI ANADOLU VE TRAKYA OTOBUSCULER
DERNEGI, Karayolu Tasimacihig: 1le Tigili Genel ve Istatistiki
Bilgiler, Istanbul, 1994, 5.13.)

Séylenenleri 6zetleyecek olursak, karayolu yolcu tasimaciligy irili ufakh
bircok isletme tarafindan gergeklestirilmekte, bilet satan acenteler ve tasiyicilar
arasinda tasityicinin  yetki ve sorumlulugu ve gelir paylasimi yoniinden
diizensizlik olusmakta, bu sikintilar da calisanlar etkilemektedir. Caliganlarin
ara¢ sahibine mi, yoksa seyahat igletmesine mi bagli galigacag1 hususu, ¢6ziillmey1
bekleyen bir bagka husustur. Bu karmasa, calisma hayatin1 ilgilendiren

kavramlarin tespitini gii¢lestirmekte, mevzuat agisindan problem dogurmaktadar.
2. Uluslararasi Karayolu Yolcu Tagimacilig

Yurtdisina karayolu ile yolcu tagimaciligi yapmak isteyen gergek ve tiizel

kisilerin, sehirlerarasi tagimacilik yapmak igin gerekli yetki belgesi alma
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prosediiriine benzer bir yol izlemesi gerektigi, sehirlerarasi tasimalarla

uluslararasi tagimalarin benzer yanlari olarak gosterilebilir.

Sehirleraras1 ile uluslararast yolcu tagimalart arasindaki  fark
yonetmeliklerden dogmaktadir. Uluslararast yolcu tagimalari, “Karayoluyla
Uluslararas: Yolcu ve Esya Tagimalar1 Hakkindaki Yonetmelik” esaslarina goére

yapilmaktadir.”!

&.3. KARAYOLU TASIMALARINDA KARSILASILAN PROBLEMLER
[. ULUSLARARASI TASIMALAR ESNASINDA

Uluslararas: kara tagimalarinin yurti¢i tasimalarindan farkli 6zellikler
tasidigimi  biliyoruz. Yabanci iilkelerde karsilasilan problemler, giimriiklerde
karsilasilan, pasaport, vize, gecis belgesi ile ilgili sikintilar, yabanci ilkelere
yapilan tagimalarin gii¢ ve maliyetli olusu gibi bir¢ok problem mevcuttur ve bu

problemler dogal olarak, en ¢ok ¢alisanlar etkilemektedir.

Uluslararasi tagimacilarin en basta gelen sikintilart maliyetlerin yiiksekligi
ve yogun rekabetin getirdigi agir sartlardir. Ulkemiz tasimacilart dis iilkelere
oldukc¢a yiiksek maliyetlerle tagimacilik yapmaktadirlar. Uluslararas: tagimacilik
yapan isletme sayisindaki artig, (dzellikle 1980 sonrasi yapilan tegvikler
neticesinde) rekabeti getirmis, bu da tagima fiyatlarimin diigmesine ve yabanci
iilkeler i¢in diisiik navlun icretlerinin belirlenmesine ve sonugta bu zararin ihrag

tirtinlerinin Gizerinden giderilmek istenmesine yol agmigtir.

2! Bkz.. 14. No'lu Dipnot

19



Aymi problemler yolcu tasimaciliginda da yasanmaktadir. Birkag otobiis
sahibi olup uluslararasi tagimacilik pazarma rahatga girebilen kiigiikk ¢aplt
1isletmeler, 6zellikle olii sezonlarda fiyatlari anormal derecede kirarak daha ciddi,
munzam sefer yapan diger isletmeleri sarsmuglardir. Bu sekilde ¢alisan Tiirk

seyahat firmalariin, uluslararas: arenada rekabet edebilmesi zorlagmaktadar.

Karayolu tagimasinda s6z sahibi olan Avrupa iilkelerinin, ihracatimiz ve
uygulayicis1 olan tagmmacilifimizin rekabet giicinii kirmak i¢in aldiklan

tedbirlerin basinda ise gegis belgeleri gelmektedir.?

Gegis belgelerinin adedi hususunda oldukga cimri davranan Avrupa
tilkelerinin bu tutumu karsisinda araglarimiz giinlerce siur kapilarinda mahsur

kalabilmekte, bu da tagimaciliktaki itibarimizin zedelenmesine yol agmaktadir.

Son yillarda tagimacilarimiz en biiyiik sikintiyr Giircistan topraklarinda
yasamaya baglamislardir. Giircistan simirlan igerisinde giivenligi iistlenmis Rus
askerlerin, benim topragim diyen Giircii memurlarin ve benim de hakkim var
diyen Acara yetkililerin 6niinde ayr1 ayri sikinti ¢eken soforlerimiz, riigvet ve
haraccilarin elinden ancak isteklerini karsilamalart halinde kurtulabilmektedir-

23
ler.

Sinir gegiglerinde yasanan sikintilarin nedenlerini sdylece siralayabiliriz:

1) Dogu Avrupa iilkelerinin bloktan ayrilmalar ile baglayan ve S.S.C.B’nin

dagilmasi ile devam eden gelismeler neticesi, degisen sinirlar.

2 Saffet ULUSOY, “Kara Tagimaciinm Sorunlar”, YENI EKONOMIK POLITIKALAR
KARSISINDA ULASTIRMA SEKTORUNUN SORUNLARI, TEBIAT Seminer Tebligleri, Istanbul,
1985, s.41. . o

2 brahim Aydin SAHIN, “Sarp Kapis1 Dert Kapis1”, TURKIYE GAZETESI. (Ozel Haber),
05.04.1996, s.4.



i) Eski Yugoslavya’nin dagilmasinin meydana getirdigi kaos ve ¢ikan

savaslar sonucu, Balkanlardaki ulasim koridorunda ciddi bozulmalar **
111) Vergi ve giimrikk formaliteleri

iv) Ulasim 1iligkilerindeki giiglikler sonucu ortaya ¢ikan politik tansiyonun

yiiksekligi

v) Smr gegisleri ile ilgili higbir bilgisi olmayan siiriiciiler ve bunlarin

kullandig araglarin sayisinda son yillarda goriilen anormal artiglar.

vi) Yeni devletlerin kendi i¢ yapilanma sorunlarimin karayolu tasimacihigt
sektoriinde kendint gostermesi ve tagimacilik ile ilgili birlik ve organizasyonlara

uyum saglayamamalari.

Mevzuatlardaki ayriliklar, 6zel sektérde oldugu gibi kamu sektoriine de
pahaliya mal olmakta, dénetim ve idare i¢in insan kaynaklariyla mali kaynaklarin
israfina neden olmaktadir. Avrupa ulagtirmasi ve bunun ¢er¢evesindeki
sektorlerde bittiinlesme saglanamadign miiddetce Avrupa biitiinlesmesi bloke
olacaktir. Ulastirmanin serbestlestirilmesi bu konuda temel bir oncelik tegkil
etmektedir.”® Smir problemlerinin giderilmesi, konu ile ilgili tim devletlerin ortak

¢abasi haline gelmelidir.

2 UND, “Tagimacilik Sorgulaniyor”, UND NIN SESI, $.92, (Aralik 1992), Istanbul, 1992, s.8.

35 H. HEENE, “Avrupa Ekonomik Biitiinlesmesinin Araci Olarak Ulastirmada Pazar o
Organizasyonu”, AVRUPA TEK PAZARININ DINAMIK UNSURU: ULASTIRMA SEKTORU,
Iktisadi Kalkinma Vakfi Ya. No: 55, Istanbul, 1990, s.45.



II. YURTICI TASIMALARI ESNASINDA

Bu asamada o6zellikle siirlarimiz i¢indeki problemlere deginecek, bunlar

da, giizergah 1le ilgili problemler, ve sosyo-ekonomik problemler seklinde ayrn

bendler halinde irdeleyecegiz.

Giizergah problemleri derken, karayollarindan kaynaklanan sikintilar,

emniyet, barinma, beslenme gibi problemleri aklimiza getirmemiz gerekecektir.

Yiik ve yolcu tasimaciligiin gergeklestirilmesinde karayollarimizin payim
ve kapasitesini kargilastirmak, akilci sonuglara ulasabilmek igin atilacak en
onemli adimdir. Zira yollarimiz yeteri kadar korunamadigi i¢in bozulmakta,
deforme olmaktadir. Bozuk yollar ise hem maddi hem de manevi a¢idan bir ¢ok

kotii olaya sebebiyet vermektedir.

Teknik agidan, gerekli 6n arastirma, altyapi saglamlii ve tahliller iyi
yapilmadig: i¢in yolun yapilmasi esnasinda kurallara pek uyulmamakta, yollarin
hangi bolgelerde hangi 6zellikte olmas: gerektigine pek dikkat edilmemektedir.
Bu nedenledir ki yollarimiz mevsim sartlan karsisinda ¢ok ¢abuk bozulmaktadir.
Teknik kurallara uyulmadan yapilan yollarimiz, fazla tonajli araglar sayesinde

zaten kisa olan 0mriinii, 1yice kisa bir siirede tamamlamaktadir.

Karayollarinda giivenli seyahat edememek de onemli problemlerden
birisidir. Yolun yapisindan kaynaklanan giivenlik problemlerinin yanisira,
hirsizlik, gasp, yaralama, 6ldirme gibi hos olmayan vak’alar, karayollarinda
giivenlik problemlerinin oldugunu akla getirmektedir. Ornegin iitkemizi yillardir
etkileyen terorist eylemler 6zellikle 90’1 yillarin ilk yarsinda bazi hatlarda

ulasimi derinden etkilemigtir.

9]
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Gasp, soygun, oldirme gibt olaylarin 6zellikle son yillarda yogunlastig:
arag grubu olarak ticari taksiler goze ¢arpar. Toplumumuzdaki sosyo-ekonomik
sikintilardan otiri insanlarimizin sug iglemeye olan egilimlerinin arttiga bilimsel
aragtirmalar neticesinde ortaya ¢ikarilmigtir. Silah kullaniminin artmasi, 6zellikle
de ruhsatsiz silah kullaniminin artmasi, taksi soforlerinin miigteri niyetine

araclarina aldiklar1 insanlarin bu tip eylemlere kalkismalart ile dogru orantilidir.

Zaten Emniyet Genel Miidiirliigii, artan bu tip olaylar karsisinda 1996
Nisan aymdan bu yana ticari taksilerin ist kisimlarina isikli alarm sistemi

yerlestirilmesi projesi tizerinde ¢aligmalar yapmaktadar.

Bununla birlikte 6zellikle sehirlerarasi tasimalarda karsilasilan bir problem
de barinma ve beslenme hususunda ortaya ¢ikmaktadir. Konaklama iicretlerinin
yitksekliginden veya verilen hizmetin yetersizliginden dolayr araglarinin iginde
uyumak durumunda kalan soforler, daha ¢abuk yorulmakta, dikkatsiz arag

kullanmaktadirlar.

Ayrica sehirlerarasi yollarda hizmet veren ¢ofu tesiste yemek fiyatlan
normalin Ustindedir. Yemek fiyatlarindaki anormalligin sonucu soforler,
kazandiklarinin ¢ogunu yollarda titketmek zorunda kalmaktadirlar. Tiim bunlarin
yanisira, kaliteli hizmet veren, genele oranla az sayidaki tesisin haricinde hijyenik

sartlarin bulunmadigy bir gergektir.

Sonugta iicret yetersizliginden yiik kayiplarina kadar, tagiyicinin cebine
yanstyan her olumsuzluk birer ekonomik problemdir. Ornegin yanlig ve haksiz bir
uygulama olan, trafige ¢ikamama, soférler igin bityiik sorun olmaktadir. Ozellikle
bayramlardan onceki ve sonraki ginlerde yik tastyan agir araglarin yola
ctkamamasi, veya bazi hatlari kullanamamasi, soférlerimizi magdur etmektedir.

Bir TV programinda, bu uygulama séyle tenkit edilmektedir:



“Bayramlarda trafige g¢ikarilmayislari, demokratik ulkemizin demokratik
olmayan uygulamalanindan! Denize daha rahat gidelim, ¢ocuklarimiza yakin-
larimiza daha rahat kavusalim diye onlart yollardan alikoyuyoruz. Peki, onlarin

¢ocuklart yok mu? ‘Calisma hakki, ¢alisanin elinden alinir’ diye bir kural var m:

Tiirkiye’de?”%¢

Tagimacilar, vergilerin ¢ok oldugunu, bunlan 6demede gii¢litkk ¢ektiklerini,
piyasada haksiz rekabet sartlarimin olustugunu, ¢ogu kez is bulamadiklarini,
gecen yillara nazaran daha fazla kazanmalan gerektigini oysa siirekli gelen

akaryakit zamlarinin bu kazanci engelledigini de ifade etmektedirler.

Aym sorunlar diger tasimacilik bigimlerini gerceklestiren kisiler igin de
s6z konusudur. Hemen hemen tiim tasimacilar, akaryakit zamlarinin gelirlerim

erittiginden sikayetgidirler.

Karayolu tasimalarinda en g¢ok yasanan sikintilardan biri de yiiklerin
kaybolmasi veya g¢alimmasidir. Bunlarmm yanmisira soforlerin kagakgilik ve bu tip
olaylarda Onemli paylarinin olmasi tagimacilari rahatsiz etmektedir. Bir
isletmenin, tagimay1 tistlenen tasimaci ile tasima anlagmasi yaptiktan sonra, malin
nakli esnasinda ortadan kaybolmasi higbir nakliyecinin kargilagsmak istemedigi bir
durumdur. Zira ¢alinan malin tiim hukuki sorumlulugu nakliyeci firmalara ait
olmakta, bu sorumlulugu ise sigorta sirketleri paylasmaya yanasmadiklar1 i¢in

karayolu tagimaciligimiz yara almaktadir.

Son yillarda 6zellikle PKK teror orgitiiniin Bekaa Vadisi'nde yetigtirdigi
ve pazarladif en biiyitk gelir kaynagi olan uyusturucunun g¢ok bityiik bir kismi

* Tayfun TALIPOGLU nun ATV kanalinda 04.02.1996 tarihinde aksam kusaginda yayinlanan, “Bam
Teli” isimli programda yaptig tespitlerden derlenmistir.
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tilkemiz tizerinden Avrupa’ya nakledilmektedir. Sof6riin béyle bir ise alet olmasi
her ne kadar politik yatkinigindan kaynaklansa da, kazang yetersizliginden

dolay1 kanunsuz yollara saptigini gézardi etmemek gerekir.

Trafik kazalan 1se sadece tagimacilik sektorinii degil, toplumun tiim
kesimlerini olumsuz etkileyen sosyal olaylardir. Konunun boyutlarimi hergiin
gazetelerde, televizyonlarda agik segik gorityoruz. Insan hayatinin bu denli ucuz
oldugu ulkemizde, trafik kazalarinda bir yilda kaybettigimiz insan sayisi, son
onii¢ yildir basimiza sarilan terér belasi yiiziinden kaybettigimiz sayidan bile kat
kat fazladir. 1995 kaza istatistiklerine goére, 279.663 trafik kazasi meydana
gelmis, 6004 6lii, 114.319 yarah olmak iizere agir bir bilango ortaya ¢ikmustir.?’

Sosyal bir sorun olan, ve karayolu tagimacilik sektorinde de goriilen
sikintilardan birisi de egitim eksikligi ve olumsuz etkileridir. Okuma yazma
bilmeyenlerin bile para ile sahip olduklan ilkokul diplomasi, ehliyet almak igin
yeterli goriilityorsa, trafik kazalarinin temel nedenini sorugturmaya hig gerek

yoktur.

Memleketimizde sofor, “alayly” tabir edilen sekilde, herhangi bir egitime
tabi tutulmadan yetismektedir. Iste bu husus, iilke i¢inde oldugu kadar, hatta daha
bityiik sekilde yurtdiginda ortaya cikmaktadir.?®

Bu husus UND’nin yaptirdig1 bir ankette de agik¢a goriilebilmektedir. Bu
ankete gore, yurtdigina sefer yapan soforlerin 6grenim diizeylerinin diisiik oldugu

ortaya ¢ikmaktadir. TABLO-3 anket sonuglarim yansitmaktadir.

7 Bu bilgiler. Erzincan Emniyct Midirligii'ndeki 1995 yih kaza kayitlarindan alimmustir.

28 Orhan SERTEL. “Transit Tagimacilikta Tiirk Firmalarimn Sorunlar ve Coziim Yollar1”,
MILLETLERARASI KARAYOLU TASIMACILIGI VE TURKIYE (Seminer Tebligleri), Iktisadi
Arastirmalar Vakfi Yayinu, [stanbul, 1976, 5.246.



OGRENIM DURUMLARI Kisi %%

flkokul 346 66.79
Ortaokul 117 22.58
Lise 47 9.07
Yiiksek Ogrenim 8 1.54
TOPLAM 518 99.98

TABLO-3: Yurtdisina Sefer Yapan Sofdrlerin Ogrenim Diizeyleri
(Kaynak: U.N.D, “Siiriiciiler...”, s.19.)

Egitim eksikligi, genellikle medeni cesaret gosterememe, kavga ve
giiriiltitye  yatkin olma, yabanci dil bilmeme, gibi hususlarda kendini
gostermektedir. Hergeye ragmen bir soforiin mesleginde kendisi i¢in gerekli
olabilecek bilgileri 6grenmesi, genel bilgi ve kiiltiir seviyesini yiikseltmesi ve
sosyal davraniglarim uygun yoéringeye oturtabilmesi yani sosyallesebilmesi igin
seviyeli bir egitimin sart oldugunu soyleyebiliriz. Ancak boyle bir sey
gerceklestign taktirde, tek titk degil, genelde iyl yetismis siiriicillere sahip

olabilecegiz.

Bu konuda atilabilecek ilk adim, siiriicii belgesi almak isteyenlerin en az
lise mezunu olmalar1 sartimin getirilmesidir. Bundan sonraki asama ise, ozel
kullanim disinda, soforliigii bir meslek olarak icra edeceklerin, ve bu kullanimlar:
ticari amag tastyacaklarin, mutlaka mesleki egitimden gegmeleri sartinin
getirilmesidir. Soférliigi bir meslek olarak icra edecek olanlar, lise mezunu

olmalarinin yanisira en az bir yillik mesleki egitim programlarina tabi



tutulmahidirlar. Tabii ki bunun gergeklesmesi igin tagimacilik sisteminin kokten

yenilenmesi ve yepyeni bir anlayisin hakim olmasi gerekmektedir.

Ehliyetini ciddiyetsiz bir ortamda, sistemin eksikliklerinden yararlanarak
tesadiifen almug bir kisinin, satin alip direksiyonunun basina gegtigi araci ile
potansiyel bir tehlike arzetmesi, bugiinkii sartlarda gergeklesmeyecek birsey
degildir. Ve boylesi kisilerin az sayida olamayacagi da muhakkaktir. Sorun bu
kadar agik iken mazeret aramak, sugu yolun bozukluguna, asir1 hiza vs yiiklemek,

kolaya kagmak, yani gergegi aramamaktir.

Siiriicit  belgelerinin kisa dénemli kurslar sonunda verilmesini agik¢a
tarismaya ag¢maltyiz. Bu belgeyir almak isteyenlerin uzun bir egitim
programindan ge¢meleri zorunlulugunun mutlaka hayata gecirilmes: gerektigine

1naniyoruz.

Yollarimizda egitimli, bilingli, medeni, yol kiiltiiri olan ve sogukkanl
insanlarin ¢ogunlukta olmasimi saglayacak her turli girisim, egitimsizligi bir

sorun olmaktan ¢ikaracaktir.



Ikinci Boliim

KARA TASIMACILIGI ISKOLUNDA iS VE SOSYAL SIGORTA
MEVZUATI UYGULAMALARI VE AKSAKLIKLAR

&.1. IS MEVZUATI ACISINDAN DEGERLENDIRME

Giris bolimiinde ve daha onceki bolimlerde az da olsa degindigimiz gibi

kara tasimaciliginin bir gériinen, bir de gériinmeyen yiizii mevcuttur.

Yollarimizdaki milyonlarca aragtan bir kismu ticari amagla bir noktadan bir
noktaya ulasabilmek i¢in seyir halindedir. Bu hareket gerceklesirken,
karayollarimiz, ara¢ trafi§imiz, soférlerimiz, gorevlilerimiz, kisacasi konu ile

tlgili her kesimin kars: karsiya kaldig1 baz1 sikintilar s6zkonusudur.

Biz, simdiye kadar goriinen, bilinen, yasanan olaylari ve ¢ogu kimsenin
bildigi ogeleri global olarak incelemeye ¢aligttk. Kara tagimaciligimizin
unsurlarini, tasimacilik politikalarini ve yontemlerini, sektdr ¢alisanlarinin
karsilastiklart ekonomik, sosyal ve bir takim hukuki sikintilari incelerken tiim
bunlarin aysbergin istiinde kalan, bilinen hususlar oldugunu da aklimizdan

¢ikarmadik.
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Oysa ki daha evvel de soyledigimiz gibi, sektoriin yapitaglar1 olan,
igverenine bagimli olarak ¢alisanlarin, ¢aligma hayati ile ilgili bir takim sikintilar
mevcuttur. Ne var ki bu sikintilar pek fazla dile getirilmemektedir. Zira
caliganlar, seslerini duyuramamakta, daha dogrusu seslerini vyiikseltmekten
¢ekinmektedirler. Igte biz, aysbergin altinda kalan, sektoriin goriinmeyen yiizii
olarak niteleyebilecegimiz bu hususlari irdeleyerek somut sonuglar ¢ikarmaya

calisacagiz.

I. FERDI IS ILISKILERI ACISINDAN CALISMA SARTLARININ
INCELENMESI

Kara tasimacihginda Is Hukukunu ilgilendiren sorunlarm var oldugunu
soyleyebilmek ve tartigabilmek igin, yapilan isin Is Hukuku normlan gergevesine
alinmis olmasi geregi vardir. Yapilan is, Iy Kanunu hikiimlerine tabi midir? Ig
Kanunu hiikiimlerinin uygulanmas: imkan1 bulunuyor mu? gibi sorularin cevabi
“evet” ise ortaya ¢ikan sorunlarin hukuki dayanag: vardir ve yine hukuk kurallari

dahilinde ¢oziilebilecektir.

Bir i yapmanin, bir iste ¢alismanin temel dayanagi, Anayasamizin 49.
maddesinde ‘Calisma Hakki ve Odevi’ bashg: altinda hayat bulur. Bu maddeye
gore; “Caligma herkesin hakki ve odevidir. Devlet, ¢alisanlarin hayat seviyesini
yitkseltmek, c¢aligma hayatimi gelistirmek igin ¢alisanlar1 korumak, calismay:
desteklemek ve igsizligi onlemeye elverigli ekonomik bir ortam yaratmak i¢in

gerekli tedbirler alir.”

Anayasamizin 49. maddesi ve miiteakip maddelerinde (50, 51 ve 52.
maddeler) belirtilen ¢alisma ile ilgili hiikiimler, Ferdi I3 Hukuku ve Toplu Is



Hukuku diye adlandirdigimuz hukuk kuralllart biitinii igerisinde uygulanma
imkani1 bulur.

Toplum hayatinda, konusu insan faaliyett olan pek ¢ok iligkiden s6z
edebilmek olanag1 varsa da; I Hukuku, yalmz hizmet akdinden dogan ve bagimli
(tabi) hizmet yiikiimliiliigii i¢indeki insan iliskilerini konu alir.!

1475 sayith Is Kanunumuzun 2. maddesi, bu kanunun uygulama alanin:
soyle ¢izer; “Bu kanun, 5. maddedeki istisnalar diginda kalan biitiin igyerlerine,
bu igyerlerinin igverenleri ile igveren vekillerine ve is¢ilerine faaliyet konularina

bakilmaksizin uygulanir.”

1475 sayili Is Kanunu, bu maddeye gore tiim sanayi ve ticaret
faaliyetlerini kapsama almis olsa bile bir kisim istisnalar oldugu anlasimaktadir.
5. madde dikkatle incelenecek olursa, belirtilen hususlar arasinda ‘karada tasima
isleri” bulunmadigi gibi, 6. maddede sanayiden sayilacak 15 olarak
belirtilmektedir.?

O halde Is Kanunu'nun 5. maddesinde sayilan istisnalar ayri tutulmak
{izere igverenler, isveren vekilleri ve isciler hak ve yiikiimliilikleri bakimindan Ig

Hukukunun uygulama alani igerisindedirler.

Is Kanunumuzun 1. maddesine gore ig¢i; “Bir hizmet akdine dayanarak
herhengi bir iste iicret karsihigi c¢alisan kisi” olarak tanmmlanir. O halde is¢1
taniminn ¢ unsuru bulunmaktadir. Bu i¢ unsur bir arada bulunuyor ise,
calisanlar is¢i olarak nitelenebileceklerdir. Bu unsurlar; hizmet akdi, bir iste

¢alisma ve icrettir.

! Ercan GUVEN, Is Hukuku Dersleri, Eskisehir, 1991, s.3.
? Bkz., Is K. m.6/I-i
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Is Kanunumuz is¢i tammim yaptifi ve isgi sayilabilmek igin gerekli
unsurlart saydigr gibi, igveren, igveren vekili ve tageron gibi kavramlan da izah
etmekte, ve hem is¢ileri, hem de isveren ve vekillerini kapsami i¢ine almaktadir.
Bizi bu noktada ilgilendiren, gerek igveren, gerek igveren vekili, gerekse de

taseronun [s Kanunu kapsaminda olduklarmin bilinmesidir.

[s Kanununun 1. maddesinin 1. fikrasinda igyeri, “isin yapildign yer”
olarak genel anlamda tanimlanmakta 2. fikrada ise tamim genisletilmekte; “isin
nitelii ve yiiriitiimii bakimindan isyerine bagl bulunan yerlerle, dinlenme, ¢ocuk
emzirme, yemek, uyku, yikanma, muayene ve bakim, beden ve mesleki egitim
yerleri ve avlu gibi sair eklentiler ve araglar da igyerinden sayilir.” (Is K. m. 1/2)
ifadesi kullanidmaktadir.

Kara tagima 1slerinin yiiriitiildigii igyerleri de tabii olarak araglar olacaktir.
Iste bizi ilgilendiren nokta burasidir. Isyerinde igin yiiriitiilmesi igin gerekli olan
sabit veya hareketli her tir ara¢ igyeri sayilacaktir. Nakliye isletmesinin ofisi,
deposu, terminali, araglari ve faaliyet konusu olan iste kullanilan her tiir arag ve
bagh igyerleri igyeri olarak kabul edilecek ve buralarda g¢alisanlar kanun

kapsaminda olacaklardir.

Sonugta, sofor olarak ¢alisan bir kimse, bir hizmet akdine dayanarak, iicret
karsilig1 ve kanunda tanimi verilen bir igverene bagimli olarak i gorityor ise bu
kisi is¢i olarak kabul edilecek, ¢aligtifi arag, igyerinden sayildif1 i¢in, isyerinin
kanun kapsamina girdigi giinden veya bildirim giiniine bakilmaksizin ise fiilen
baslamalarindan itibaren I3 Kanununun ihtiva ettigi tiim hikiimlere tabi

olacaklardir.
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1. Hizmet Akdinin Kurulmas: Esnasinda

Kara tagima igleri Iy Kanunu kapsaminda olmasina ragmen basiboslugun,
denetimsizligin en ¢ok goriildiigii, standart bir ¢alisma diizeninin olmadigt bir
iskolu olarak karsimiza gikmaktadir. Ayrica hizmet akdinin kurulmasindan sona
ermesine kadar Is Kanunu hiikiimlerinin en ¢ok ayaklar altina alindig
sektorlerden biridir. Bunun igindir ki kara tagimalarinda sorunlar, en bastan, yani
hizmet akdinin olusturulmamast gibi bir temel gerekliligin olmamasindan

kaynaklanir ve zincirleme olarak devam eder.

Calisanlar, hizmet akdi ile bir iste iicret karsilifinda ¢aligmalar1 halinde
is¢i olarak kabul edilirler ve Is Kanununun 2. maddesine gore kapsam igine

alinirlar.

Burada karsimiza g¢ikan soru, kara tagima islerinin siiresi bakimindan
niteligidir. Kara tagimalari denildigi zaman, siirekli yilk veya yolcu tasiyan
araglar ve calisanlan akla geliyorsa, siiresi belirsiz bir i s6z konusudur. O halde
kara tasima islerinin niteligi itibariyle siirekli 13 oldugunu, siirenin ise belirsiz

oldugunu kabul ediyoruz.

Ornegin bir yolcu tagima isletmesinde galisan sofor, igin niteligi itibariyle
isini siirekli ifa etmek durumundadir. Yani yapilan ig, niteligi itibariyle stirekli bir
istir ve soforin de belirli siireli degil, belirsiz siireli hizmet akdi 1ile galigmasi
gerekir. Bu durumda gehirlerarasi, uluslararasi hatta sehirigi nakliyeyi meslek
edinmis dzel veya tiizel kigilerin yaptig1 isi de siirekli i olarak nitelendirmemiz

dogru olacaktir.
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O halde kara tasima igleri genelde siirekli i oldugundan, ¢alisacaklarin bu
esas dahilinde ige alinmalar ve siirekli veya belirsiz siireli hizmet akdi yapilmas:

gereg1 vardir.

Is Kanunumuzun 9 maddesinde “belirli siiresi” bir y1l veya daha uzun
stireli hizmet akitlerinin, 10. maddesinde ise takim mukavelelerinin yazili olarak
yapilmasi mecburiyeti getirilmis, bunun diginda hizmet akdinin muteberligi i¢in

sekil sart1 aranmanustir.”

Bu durumda karsimiza kara tagima iglerinde caliganlarin, yani soforlerin
igverenleri ile yapacaklart hizmet akitlerinin yazilt yapilip yapilmayacag1 sorunu
ortaya cikar. Is Kanunumuz, hizmet akdinin viicuda getirilmesi yonii ile is¢iyi
koruyucu hitkiimler ifade eder. Hizmet akdinin yazili yapilmasi zorunlulugu
getirilmesinin en bilyilkk nedeni, akdin feshinde ig¢inin birtakim haklarin
isteyebilmesi agisindan korunmasidir. Belirli siiresi bir yildan fazla olan belirli
siireli hizmet akitlerinin yazili olarak yapilma gerekliligi, is¢inin korunmasi
arzusundan ileri gelmektedir. Cesitli haklarini elde edebilmede ve ozellikle de
feshin sona ermesinde isciyr aniden vyapilan fesihlerde koruyabilecegi
diisiincesiyle, elinde bir ispat sekli bulunmas i¢in akdin yazili yapilmasi geregi
ortaya ¢ikmustir. Bu agidan bakildiginda kara tasima islerinde galisanlarin, isin
icabr siirekli hizmet akdi ile caligmalart esastir. Bu durumda akdin yazili olmas:

zorunlulugu da bulunmamaktadir.

Giintimiizde karayolu tasimalarinda ¢aligma iliskileri agisindan yasanan
karmagikligin nedeni, bu alanda caligabilecek elemanin yeterli sayidan fazla

olmasidir, diyebiliriz. Bu saymn ¢oklugunu firsat bilen tasima isletmeleri,

> Emine Tuncay KAPLAN, “Hizmet Akdinin Feshi, Hukuki Niteligi, Sekli, Icerlgl ve Tiirleri”,
[SVEREN, C.XXV, S.8, (May1s 1987), s.6.



¢alisanlari, haksiz rekabet kosullarinin hakim oldugu bir ortamdan segerek, is¢ilik

giderlerini minimize etmek istemektedirler.

Is¢i caligtirmada izlenen yol gesitlidir. Arag sahibi, aracinda bizzat ¢alistig
gibi, yaninda ikinci sofér olarak bagka birini de tutmakta veya aracimi tamamen
soforlere birakmaktadir. Calisma 1liskisi kurulmasina ragmen yapilan anlagmanin
kanuni dayanag1 yokmus gibi bir gériinti ortaya ¢ikmaktadir.

Oysa ki hizmet akdinin karsilikli irade beyam ile kurulmus sayilacag:
agiktir. Hukuk kurallarina, kanuna, ahlak ve adaba, kamu diizenine ve kisilik
haklarina  aykir1  olmadikga  hizmet  akdinin  kosullar1  serbestge
kararlastirilabilmektedir. Kara tagima islerinde de sanilanin aksine, hizmet akdi
esas olarak mevcuttur. Zira hizmet akdinin yazili yapilma sart: bulunmayabilir.

Bu durumda ise hi¢ kimse, hizmet akdinin yapilmadigini ileri siiremez.

Bu noktada bilinmesi gereken, gaynresmi kosullarda kuruldugu sanilan
s6zli hizmet akitlerinin aslinda igverene kanunlar dahilinde borg ve
yitkkiimlilikler yiikledigidir. Yani ara¢ sahibi, avantajlarini kullanarak sosyal
haklarindan vazge¢meyi kabul eden, bir ig¢i bulsa ve kanunun 6ngordiigii sinirlar
diginda bir akit kurulsa bile, kurulan bu akit, hizmet akdi olarak kabul edilecek,
ancak hizmet akdinin kanunlara aykinn hikiimleri gegersiz sayilarak bu
maddelerin yerine kanunun 6ngérdiigii maddeler uygulanacak ve akit, gegerli hale

getirilecektir.

Hizmet akdi ancak, akdin hiikiimsiizliigih halinde gegersizdir. Ciinkii,
hizmet akdi kurulurken Borglar Kanununda belirtilen ve akdin hitkiim ifade
etmesi icin gerekli gegerlilik sartlarina sahip olmalidir. Hizmet akdi, kanunun
aradif1 sekle uygun degilse veya kanunla 6ngorillen emredici hitkiimlere aykir

ise hizmet akdi gegersizdir. Gegerli olabilmesi ise biraz once bahsettigimiz
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sekilde mimkiindiir. Ancak buna ragmen is¢i, igverenin emrinde is gormiisse

ticretin 6denmesi mecburiyeti vardir.

Goriildagi gibi bu asamada en bityilk sorun, esasen var olan hizmet
akdinin, yok bilinmesinden kaynaklanmaktadir. Hizmet akdinin gercekte var
oldugunun bilinmesi, isgiler yoniinden kanuni haklarini aramada avantaj

saglayacaktir.
2. Hizmet Akdinin Devami Esnasinda

Bir igyerinde belirli bir ¢aligma diizeninin bulunmasi fevkalade énemli bir
husustur. Bu bakimdan hukuk kurallar ile desteklenmis diizenlemeler, galisma
diizeninin kurulmasmna yonelik ¢aligmalardir. Bu noktada devlet, sosyal devlet
anlayisina dayanarak ¢aligma diizenini ve g¢aligma barisimi koruyacak énlemleri

almak i¢in bir takim normlar ile ¢aligma hayatina miidahalelerde bulunmaktadir.

Kara tagimalarindaki ¢aligma diizeninin de Is Kanunumuzdaki mecburi
hitkiimler sayesinde saglanmakta oldugu sanilmamalidir. Ciinkii, kara tasima
isleri kendi arasinda bile farkli o6zellikler gostermekte, standart bir ¢aligma
diizeninden s6z edilememektedir. Kimi zaman bir kamyona sahip olabilen bir
kimse sehirlerarast yilk tasirken, kimi zaman da aymi 1si arag sahibi adina, bir
baska kisi, yani 1g¢i niteligindeki sofér yapmaktadir. Toplumumuzda ise arag

sahibi olsun veya olmasin, bu kigiler i¢in tek bir isim diisiiniiltr; sofor!..

Oysa ki soforliik bir meslektir. Sofor, is¢idir, [s Kanununa tabi olarak
calismaktadir. Zaten teoride durum aynen bu gekildedir. [y mevzuatimiz, isci
niteligine haiz oldugu miiddet¢e soforii kapsami i¢ine alir. Aymi sekilde, yapilan ig
ve isin yerine getirildigi arag da kapsam igindedir. Buna ragmen kara

tasimalarinda ig¢i-igveren iliskilerinin garpikligi ve bu kavramlarnn tam olarak
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belirlenememesi, bu sektorde is mevzuatinin geregince uygulanamamasi gibi ig

barisina aykiri durumlar da beraberinde getirmektedir.

Bu c¢arpikliklar1 izah ederken de, nadiren rastlanan diizenli ¢alisma

yapisiu degil, gayri kanuni c¢alisan ve iilkemiz kara tagimacilimin genel

karakteristigini yansitan diizensiz yapiy1 baz aliyoruz.

Nigin bir standart yoktur? i3 Kanunu kapsami iginde olsa bile akil almaz
bir bagt bosluk sonucu kapsam disi kalan, diizensiz ve kanuna aykiri olarak
¢aligmak zorunda birakilan, soforler ve hatta igin yapilmasi sirasinda yardimei
diger isgiler (muavinler vs) neden boylesi giic durumlara diigmektedirler? gibi
sorular, agik¢a gostermektedir ki kara tagmma igleri I3 Kanunu kapsaminda

goriinseler bile ¢alisanlar1 gergek anlamda bu kanundan yararlanamamaktadirlar.
A. Genel Olarak Uygulanan Ucret Rejiminin Tartigilan Yonleri

Kara tagimalarmnda standart bir ¢alisma diizeninin olmamasi yiiziinden
ficret konusundaki sorunlarin tek noktadan kaynaklandigini séyleyemeyiz.
Calisma sekli ve kosullan1 birbirinden farkli olan sektor g¢alisanlarmin icret

rejimlerindeki diizensizligin kaynag da elbetteki farkli olacaktir.

Sehiri¢i tagimalarinda ig¢i-igveren iligkisine kamu igyerleri hari¢ pek sik
rastlanmamaktadir. Zira bu iligkinin tespiti ¢ok giictiir. Gerek ticari taksi ve
minibiislerde gerek daha biyiik 6lgekli araglarda, bir baskasinin aracinda cret
karsiligr galigan birisini tespit etmek gii¢ olmaktadir. Sigortasiz ve gayriresmi
calisan bu kimseler, giinlitk kazangtan belirli bir yiizde almaktadirlar. Esasinda
bir hizmet akdiyle ¢alismalarina ragmen soférler, Is Kanunu kapsaminda
olduklarinin bile farkinda olmadan, maddi ve manevi birgok haklarindan feragat

ederek calismaktadirlar. Calisma standartlart belli olmadif: igin denetim de
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yapilamamakta, kayit dis1 ekonominin tiim kurallar: higbir zorlukla karsilasmadan
islemektedir. Her araci gevirip, arag¢ sahibinin mi, yoksa bagumli is goren bir
kimsenin mi ¢alistiginin sorusturulmasinin ne kadar zor olacag: asikardir. “Ticari
araglanin direksiyonuna ara¢ sahibinden bagkasi gegemez.” diye bir kural
olmadifina gore denetimin altyapisi da bozuktur. Hangi kanuna gére kim, nasil
denetlenecektir? sorusu boslukta kaldigi miiddetce, veya bu araglarin ¢alisma ve
¢alisirma standardi belli edilmedik¢e, kanunsuz is¢i ¢ahstirilmas: da
engellenemeyecektir. Bu nedenledir ki, sehirigi tasimalarinda ¢alisan isgiler igin
belli bir iicret seviyesinden s6z edemedigimiz gibi, standart ¢alisma sartlarimin

var oldugunu da séyleyemiyoruz.

Sehirleraras: tasimalarda da farkli ¢aligma kosullari mevcut olmasma
ragmen asag1 yukan sorunlar aymidir. Sehirleraras: yiik tasimalarinda gorev alan
araclarin bityiik ¢ogunlugunda arag sahibi bizzat ¢alismaktadir. Isin dogrusu, arag
sayist agisindan doymus, 1§ imkanlart kisitlanmug bir piyasada arag sahipleri,
kazanglarimi ¢alistirdiklar1 soforler ile paylasmaya yanasmamaktadirlar. Ancak
¢aligtirsa bile aynen biraz 6nce soyledigimiz gibi, kimin arag sahibi, kimin ig¢i
oldugunun tespiti gii¢ oldugundan, is¢i-igveren iligkisi bulunmasina ragmen
kanuni gereklerin yerine getirilmesi imkansizlagmaktadir. Bu durum, en ¢ok
maddi ag¢idan is¢iyl sarsmakta, ciiz-i miktarlar karsilifi ¢alisabilecek issiz
yigmlart yiiziinden sigortasiz, ve giivencesiz olarak kotiiniin 1yisi gordiigii bu 1ste

mecburen ¢alismak zorunda kalmaktadir.

Sonugta ortaya bir gergek glkmaktadlr; standart olmayan ¢alisma bigimleri,
hem haksiz rekabete, hem toplum kesimleri arasinda iicret dengesizligine, hem de
calisma sartlarinda bozukluga neden olmakta, bundan da en ¢ok, kanumi haklarim

kullanma agisindan gii¢siiz durumda kalan kesimler zarar gormektedirler.
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Sehirleraras: yolcu tagimaciligl yapan seyahat igletmelerindeki ¢alisanlarin
da icret rejimleri tartigmaya agiktir. Arag sahiplerinin bir araya gelerek tiizel
kigilik olusturduklar1 bu tip isletmelerde ortaklarin sahip olduklann araglar
tizerinde tiizel kisilik olarak isletmenin tasarrufu s6z konusu olmamaktadir.
Dolayisiyla araglarinda ¢alisacak isgiyi tiizel kisilik yerine arag sahipleri bizzat
se¢mektedirler. Bu durumda seyahat isletmesi, gorintityii kurtarma amaci
tasimaktadir. Isletme olarak, sahip oldugu araglar iizerinde her tirlii tasarruf
yetkisi olmayan bir tiizel kigilik, bu sagliksiz yap: nedeniyle isletme i¢i statii

iligkilerini de diizenleyememektedir.

Birkag arag¢ sahibinin biraraya gelerek olusturduklar: tiizel kisiligin sekli
hususunda yasalar, zorlayici olmadigi igin, sirket yonetimine devredilmesi
gereken hak ve yetkiler, ara¢ sahiplerinde kalmakta, igveren pozisyonuna isletme
degil de ara¢ sahibi olarak sahislar girmektedir. Bu sekilde faaliyet gosteren
seyahat 1sletmelerinde arag¢ sahibi, sofor ile sefer basina iicret hususunda anlagma
yoluna gitmektedir. Kisa mesafe ulagtirmalarinda ¢ogu kez arag sahibi, tek olarak
sofore ihtiyag duymadan caligsa bile, uzun mesafe ulastirmalarinda ara¢ sahibi
bizzat ig gormesine ragmen ikinci sofore mutlaka ihtiyag duymakta ve en az bir
kisi ¢alistirmak zorunda kalmaktadir. Soforiin yanisira aragta, servis ve bagaj gibi
hizmetleri sunacak bir ¢aligana ihtiyag duyulmakta, boylece aragta en az bir veya

iki kisinin ¢aligtirilmast kaginilmaz hale gelmektedir.

Soforiin  iicreti sefer basmna kararlagtirlabildigi gibi, yazili olarak
yapilmasa bile sirekli hizmet akdinin esaslar1 dahilinde de belirlenebilir. Bunun
yanisira soforiin hasilattan yemesine gz yumulmakta, ¢esitli yol giderleri, iki
tarafin karsilikli anlagmasina bagl olarak tespit edilebilmektedir. Arag sahibi
tarafindan imkanlarn kisitlanan soférler, agiklarini kapatabilmek igin. kisa

mesafelerde yoldan yolcu toplama yoluna da gidebilmektedirler.
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Konuya normal bakis agisiyla yaklastigimiz zaman, haftalik nizami is
siirest dahilinde galisan bir soforiin aylik iicreti kendince yeterlidir ve her halde
asgari diizeyden yukandadir. Ancak hakedilenin altinda kalmasi sikayet
konusudur. Zira, hafta tatilinde, gece saatlerinde, fazladan ¢alisiimasi durumunda
iicret seviyesinin yilkselmesi kanundan dogan bir gerekliliktir. Is Kanunu
hitkiimleri ag¢isindan yaklasildiginda iicret konusundaki sikintinin, hakedilen
iicretin altinda kalmaktan kaynaklandig: farkedilecektir.

Bir de araglarda caligan yardimci pozisyonunda olan isgilerin, iicret
yoniinden magduriyetleri s6zkonusudur. Bu kimseler, ara¢ sahibine gore fazlalik
ve masraf olarak degerlendirilirler. Genellikle yasak olmasina ragmen ¢ocuklarin
muavin olarak calistinldigina sahit olunmaktadir. Yapilan is olarak olduk¢a zor
bir gérev astlenen bu kimseler, ¢ogu haklarindan mahrum olarak sadece karin
tokluguna caligsmaktadirlar. Bu zor ¢alisma bi¢imi hergiin gbzlerimizin Oniinde
cereyan eden bir trajedidir. Isverenler, karlarmi arttirabilmek igin, ne yazik ki
¢aliganlarin hakkini gaspetmekte, zemin bu tiir davraniglara olduk¢a miisait

oldugu i¢in de bu durum ¢aliganlart olumsuz etkilemektedir.
B. Is Siireleri Hususundaki Uygulamalar

Bu hususu incelerken kara tasima iglerinin, kanuna gore hangi islerden
oldugunun bilinmesi gereklidir. s siireleri, haftanin giinlerine béliinebilen iglerde
ve haftanin giinlerine bolimemeyen islerde olmak iizere ayr ayr diizenlenmigtir.
Kara tasima igleri de 15in dogas1 geregi haftanin giinlerine bolinemeyen iglerden

oldugu i¢in, i siiresi bu esaslara gore belirlenmistir.

Genel bakimdan is siiresi haftada en ¢ok 45 saattir. Bu siire haftada 6

isgiinii ¢aligilan iglerde ginde 7.5 saati gegmemek iizere ve cumartesi giinleri
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kismen veya tamamen tatil eden isyerlerinde haftanin ¢aligilan giinlerine esit

olgiide boliinerek uygulanir. (Is K. m.61/a)

Bazi isler, mahiyeti bakimindan, ¢aligma siiresinin haftalik is giinlerine
bolinmesi suretiyle viiriitilmesine olanak vermez.* Karayollarindaki tasima
isleri de mahiyeti bakimindan haftalik ig giinlerine bélinebilen iglerden degildir.
Bu tip iglerde is siiresi, bir haftadan daha genig olarak belirlenebilir. Is
Kanunumuzun 72. maddesinin (a) bendinde, bu tir isler i¢in is sireleri
uygulamasini  daha ayrtili  olarak  belirleyen tizikkler ¢ikarilmasi

ongorilmektedir.

Karayollarinda, demiryollarinda, deniz, g6l ve akarsularda hareket
halindeki tasitlarda yapilan ve Deniz-Is Kanununa tabi olmayan tagima islerinde
oldugu gibi 1 siresinin bir haftanin 1§ giinlerine boliinmesi suretiyle
yiiriitilmesine nitelikleri bakimindan olanak bulunmayan iglerde ¢aligma
donemine ve is siirelerine uygulanacak usuller, “Haftalik Is Giinlerine

Bolimmeyen Caligma Siireleri Tiizigii™ isimli tiiziikte gosterilmistir.

Bu tiziik kapsamma giren islerin yiiriitilecegl ¢aligma doénemi, isin
niteligine gore, bir ay1 gegmemek iizere igveren tarafindan saptanir. Ancak, isin
ozelligi bakimindan Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligi’nin iznine bagh

olarak bu siire, bir aydan fazla da kararlastirilabilir.( H.G.B.C.S.T. m.3)

Bir ¢alisma donemindeki ¢aligma siiresi, bu donem i¢indeki hafta
sayisinin, haftalik kanuni is siiresiyle garpimi sonunda bulunan miktari asamaz.
(H.G.B.C.S.T. m.4/1) Ornegin, ¢alisma dénemi bir ay olarak tespit edilmigse, bu

dénem igerisindeki dort haftada toplam 180 saat olan ig siiresi asilamayacaktir.

* GUVEN, Is..., s.72.
5 R.G..T.17.03.1973, S.14479
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(180 saat, haftalik 1 siiresi olan 45saat ve hafta sayis1 olan 4’iin ¢arpimi sonucu
elde edilmektedir.)

Caligma doneminin haftalara bélinemedigi hallerde, ¢aligma siiresi is giinii
iizerinden ve her 15 gimnii 7.5 saatlik i siiresi kabul olunmak suretiyle
hesaplanir.(H.G.B.C.S.T. m.4/2) Calisma déneminin haftalik periyotlar halinde
belirlenememesi durumunda ise, ©megin 10 ginlik c¢alisma doneminin
belirlenmesi halinde, her 15 giinii 7.5 saatlik is siiresi olarak kabul edilecek ve 75

saat (7.5x10) olan ¢aligma siiresi agilamayacaktir.

Kara tagima 1slerinde de bir galigma dénemi igerisindeki haftalik ig siiresi
45 saatten az veya ¢ok olarak saptanabilir. Ancak, o ¢aligma déneminde, ¢alisma

siiresinin bir 1§ haftasina diigen ortalamasi 45 saati gegemeyecektir.

Burada ifade edilmek istenen, haftalik is siiresinin 45 saat ile
simirlandirilmamasi1 halinde, bu kez de ortalama haftalik 1s siiresinin 45 saati
gegmeme zorunlulugunun ortaya ¢ikmasidir. Mesela, bir aylik ¢alisma doneminde
toplam olarak 180 saatlik galigma siiresi asilirsa, bu kez ortalama haftalik is siiresi
de 45 giinin istinde olacagl, dolayisiyla tiizilkk hitkkmiine aykin disiilecegi
muhakkaktir. Bir aylik ¢alisma doneminde haftalik ig siireleri, birinci hafta 50
saat, ikinci hafta 60 saat, Gigiincii hafta da 40 saat olarak belirlenirse, son hafta 30
saati asamayacaktir. Ozetle ifade edilirse, haftalik i giinlerine boliinemeyen
islerdeki bir haftalik ¢alisma, 45 saatin altinda veya istiinde olabilir. Ancak

doénem i¢indeki 1§ siiresinin bir haftaya diigen ortalamas: 45 saaten ¢ok olamaz.

Kara tasima iglerinde haftalik is siiresi tespit edilirken bu kriterler goz
oniinde bulundurulacaktir. Ayrica, ginlikk ig siireleri hususunda su kriterlere
uyulacaktir; giinlik is siiresi 12 saati, gece ¢aligma siiresi 7.5 saati, profesyonel

ve agir vasita ehliyetiyle tasit kullananlarin giinlik ¢aligma siiresi 9 saati

41



gegemez, 15 yasim doldurmamis ¢ocuklar, giinde 7.5 saaten ¢ok ¢alistirilamaz.
(H.G.B.C.S.T. m.5/a,b)

Bir i giinii 1gerisinde ig¢inin asil igini yapmaksizin geg¢irdigi bazi siireler,
giinliik 15 siiresinden sayilabilmektedir. Buna goére kara tagima islerinde oldukga
sik karsilagilan bir durum olan, igverenin asil isini yapmaksizin gegen siireler

hususunda da Is Kanunumuzda lafzi hiikiimler mevcuttur;

1) Is¢inin, iginde ve igverenin her an buyruguna hazir bir halde bulunmakla
beraber, ¢aligtirilmaksizin ve gikacak isi bekleyerek bos gegirdigi siireler. (Is K.
m.62/I-c)

ii) Is¢inin, igveren tarafindan baska bir yere génderilmesi veya igverenin
evinde ya da biirosunda yahut igverenle ilgili herhangi bir yerde mesgul edilmesi

suretiyle asil isini yapmaksizin gegirdigi sitreler. (Is K. m.62/I~¢)

Ozellikle uzun mesafelerde ¢alisan sofor ve yardimci personel, sefere
bagladiklar1 ¢ikis yerinden itibaren, varis yerine kadar ve hatta ilk ¢ikis yerine
geri doniinceye kadar gegen siirelerin tamaminda bilfiil ¢alisma yapmaktadirlar.
Bu sekilde g¢alisan isgilerin, kanun anlaminda gidis ve doniis esnasinda siirekli

gorevde bulunduklar muhakkaktir.

Omek vererek konuyu genisletirsek, uzun mesafeli goreve ¢ikmis bir
aracta calisan iki sofor, dorder saat degigmeli ara¢ kullansalar, ve iki saatlik ara
dinlenmesi siiresini de kullanmis olarak toplam 18 saat sonra varig yerine
gelseler, bu durumda kargimza gikacak soru; soforlerin, sekiz saat mi yoksa
onalt1 saat mi ara¢ kullandiklart olacaktir. Bizce her iki sofor de varg yerine
gidinceye kadar onaltisar saat ¢alismustir. Ciinkit Is Kanunumuzun biraz 6nce

saydigimiz hitkkiimleri uyarinca soférlerden birisi bizzat direksiyon baginda



¢aligmasa bile, i1gverenin talimati geregi belli bir miiddet sonra kendisi bilfiil
¢alisacagl i¢in, daha dogrusu isverenin buyruguna hazir halde bulunmakla
beraber, c¢aligmaksizin ¢ikacak isi beklerken bos gegirdigi siireler s6z konusu
oldugu i¢in, bu siireler ginliik 1§ siiresinden sayilacak, dolayistyla ara¢ kullanim

bilfiil gerceklesmese bile bu siire igerisinde galismus sayilacaktir.

Yine ayni sekilde geri doniis esnasinda ve geri doniisiin baslamasina kadar
asil 151 yapmaksizin gegirilen siireler de biraz evvelki esaslar dahilinde ginlik is
siiresinden sayilacaktir. Kisacasi, ¢ikis noktasindan yekrar ayni noktaya gelinceye
kadar gegen siirelerin hemen hemen tamami kanuni 1§ siirelerinden sayilacak ve
haftalik ya da bir aydan az olarak diizenlenmis bulunan g¢aligma doénemleri
boyunca yapilacak olan ¢aligma siirelerinin  hesabinda g6z Oniinde

bulundurulacaktir.

Tuzogiin 4. ve 5. madde hiikiimlerine dikkat edilecek olursa, haftalik
¢aligma siiresinin azami 45 saat veya ortalama 45 saat olarak smrlandinldigr ve
giinliik i siiresinin 12 saat, gece is siiresinin 7.5 saat, agir vasita ehliyeti ile arag
kullananlarmn da is siiresinin giinlikk 9 saat ile simrlandinldigt gorilmektedir. Is
siirelerinden kaynaklanan bir bagka sorun da bu sinirlamalar ile ilgili olmaktadir.
Bir an i¢in, is siiresinden sayilan hallerin mevcudiyetini unutalim ve bir 6nceki
bashkta inceledigimiz gereklilikleri yok sayalim. Boyle bir durumda bile ¢ogu
tasima igletmesinde, ginlitk g¢aligma siiresi kavraminin esamesine dahi

rastlanmamaktadir.

Calisma iligkileri diizensiz, yetki ve sorumluluklarin belirlenmedigi
isletmelerde, isgiler, ¢aligma siresi hususunda bir ¢ok haksiz uygulama ile
karsilasmaktadirlar. I siirelerinin diizensizligi, en 6nemlisi kanui smirlamalara
riayet edilmemesi, 6zellikle kara tagimaciligi sektoriinde bityiik problemlere yol

a¢gmaktadir. Ulkemiz cografi yoniiyle biiyilk bir ilke sayilabileceginden,
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sehirlerarasi mesafeler de haliyle uzun olabilmekte, uzun mesafelerde tasima
yapan araglarda calisanlar 24  saatin  biyik bolimini  yollarda
tamamlamaktadirlar. Bu durumda uzun mesafeler katedilirken soférlerin
belirlenen siirelere uyamayacaklart agiktir. Boyle bir durumda iki degil ii¢ sofor
gorevlendirilse bile, kanuni ¢aligma siirelerinin iizerine ¢ikilabilmektedir. Hele
hele denetimin neredeyse olmadig1 veya olsa bile birka¢ birim disinda
yapilmadigr bir sektorde, koti niyetli, wusulsiiz g¢alistrmanin  Oniine

gecilemeyecegini kabul etmek gerekir.

O halde sonugta, asilan kanuni is siireleri, donemsel calisma siiresi
sinirlamasini da ortadan kaldirmaktadir. Yapilan tagimalarin sireklilik 6zelligini
de g6z 6niine alirsak, ¢alisanlar, bir haftalik siire igerisinde en az bes giin ¢aligmig
olsalar bile, ¢aligtiklar1 siireler itibariyle haftalik ¢aligsma siiresi sinir1 olan 45
saati fazlasiyla agmaktadir. Calisma dénemi bir ay olarak tespit edilse bile, ilk 1ki
hafta sonunda bir aylik ¢aligma siiresi sinir1 olan 180 saatlik sinira ulagilmakta,
geride kalan iki hafta boyunca ayn1 tempoda yapilan ¢calisma, fazla ¢alisma olarak

karsimiza ¢ikmaktadar.

Demek ki en iyimser ihtimalle bile ¢alisanlar, ¢aligma sirelert ile ilgili
siirlart agmak zorunda kalmaktadirlar. Bu durumda yapilmasi gereken, tagima
isletmelerinin yapisal diizenlerinin standart hale getirilmesidir. Ancak bu sekilde

¢alisma hayatina belli bir diizen getirilecek, olumsuzluklar azaltilabilecektir.

Fazla ¢alisma yapilmasi durumunda da ortaya bazi endigeler ¢ikmaktadir.
[s Kanunumuza goére fazla ¢aligma, giinliik galigma siiresinin iistiinde yapilan
calismalardir. Buna ilaveten, haftalik 45 saat olarak belirlenmus siirey1 de agan

calisma, fazla ¢alisma sayilacak, ve zamli iicrete hak kazanilacaktir.
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Is Kanunu hitkiimlerine gore degerlendirme yaptigimiz zaman, kara tagima
islerindeki fazla ¢aligma, giinlilk i siirelerinin iistiindeki siirelerde yapilan, buna
ilave olarak da haftalik is siiresinin iistiindeki siirelerde yapilan ¢alismalar olarak
ifade edilmelidir. Ancak, H.G.B.C.S.T. 10. maddesi, yapilan ¢alismanin fazla
¢alisma olarak degerlendirilebilme sartim sadece, ““...bir ¢alisma donemindeki
¢alisma sitresinin disinda yapilan ¢alismadir.” hitkmiine baglamaktadir. Yani kara
tasima islerinde fazla ¢alisma, sadece bir ¢alisma dénemindeki ¢alisma siiresinin

disindaki ¢aligma olarak kabul edilecektir.

Caligma siireleri donemsel olarak belirlense bile daha o6nce sozinii
ettigimiz giinliik caligma siirelerinin aslinda bilinenden daha fazla siireli
gerceklesmesi vyiiziinden, her halde fazla ¢aligma yapilabilmektedir. Ara
dinlenmelerini ve ginliikk dinlenme siirelerini giinlitk ¢alisma siiresine dahil
etmedigimiz halde ¢alisanlarin, “seyahat esnasinda fiilen caligmadig: siireler,
giinlilk 1 siirelerine dahil edilir” esasindan hareketle, fazla galisma yaptiklar

agiktir.

Caligsma diizeninin bozuk olmas: ve denetim eksikligi yiiziinden kanunsuz
calismanin tespit edilememesi sonucu, Tizikkte belirtilen, “Bir yil 1¢inde
yapilacak fazla ¢aligmalarin toplami 270 saati asamaz” (H.G.B.C.S.T. m.10/3)
hitkmii de boslukta kalmaktadir. Zira yapilan fazla caligmalar zaten Bolge
Caligma Miidurliga i1zni olmadan yapildig:r ig¢in resmi degildir. Bu da,

uygulamanin bagtan beri kanuna aykiri gelistigini gostermektedir.

Kara tasima isleri siireklilik arz ettigi i¢in ¢aligmalarin giindiiz saatleri ile
sintrlandirilmas: da miimkiin olmamaktadir. Uzun mesafe tagimalarinda istege
bagh bir durum ortaya g¢ikmamaktadir. Dolayisiyla isin bir bolimii gece
donemine rastlamakta, daha dogrusu isin nitelifi geregi gece ¢aligmasinn

yapilmas1 zorunlu hale gelmektedir. Ne var ki gece ¢alismalarinin bazi avantajlan
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olmasina ragmen (yollarin bos olmasi, ulastirilan yolcu veya yiikiin mesai saati
kavramma riayet edilerek varig noktasina ulagtinlmak istenmesi vs) gece
¢aligmalarinin  yorucu ve yipratict oldugu agikardir. Bu nedenledir ki Is
Kanunumuz bu ¢aligmalara bir takim sinirlamalar getirmistir. Bu sinirlamalar,

kisiler agisindan ve siire agisindan incelenebilir.

Is hayatinda “gece”, en geg saat 20:00 de baslayarak, en erken sabah 6:00
ya kadar gegen ve her halde en fazla 11 saat siiren giin donemidir. (Is K. m 65/1)
En ¢ok 11 saat olarak belirlenen gece doneminde yapilacak c¢alisma, 7.5 saati
gecemeyecektir. ( Is K. m.65/IlI) Iste bu hilkiim, gece ¢aligmalarna siire
yoniinden getirilen bir simirlama olarak kabul edilebilir. Ancak bu sinirlama baz
durumlarda yumusatilabilmektedir. Zorunlu olarak ve olaganiistii sebeplerle veya
79 sayili kanunun 6. maddesine gore fazla calismalarda, yahut, “Hazirlama,
Tamamlama ve Temizleme Isleri Tiiziigii’nde® ongoriilen durumlarda gece
donemine 1sabet eden =zaman i¢inde 7.5 saatlik c¢aligmanmn Gzerine

cikilabilecektir.” (Fazla Calisma Tiiziigi m.6)

Sire olarak getirilen simirlamalar konusunda ortaya ¢ikan sorun, bu
siurlarin asilmast olmaktadir. Uzun mesafe tagimalarinda ¢aligsanlarin 20:00 ile
6:00 saatleri arasindaki 11 saatlik siire igerisinde 7.5 saatten fazla arag
kullandiklarini denetleyen bir mekanizma olmadigr miiddetce, sézii edilen 7.5
saat sadece kagit lizerinde kalacak, ve en basta c¢alisamin yararn agisindan
diigtnilip yasa hitkmii olarak ifade bulan bu husus, pratikte fayda
saglayamayacaktir. Is Kanununda ve tiiziiklerde belirtilen siire smirlamalars,
Karayollann Trafik Kanununda da ayni sekilde mevecut oldugu igin bu konudaki
denetimlerin tiimi trafik zabitasinin iistiine kalmigtir. Oysa ki esas gorev, galisma

yasalan denetgilerinindir. Trafik zabitasi, durdurdugu aracin siiriiciisiiniin giinlitk

6 R.G.,T.12.03.1973, S.14474
T R.G., T.04.04.1973, S. 14497
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9 saatten fazla arag¢ kullandigini tespit ederse ceza kesmekte, ancak bu cezay: Is
Kanununu ihlalden degil, Karayollar1 Trafik Kanununu ihlalden kesmektedir.
Yoksa her durdurduguna, aracin kendisine mi1 ait oldugunu, yoksa is¢i olarak mi
¢alistigin1 sormak durumunda da degildir. Ayrica bir sofor, aralikli olarak
geceleyin 9 saat arag kullanmig olabilir. Bu durum Karayollan Trafik Kanununa
aykir1 olmasa bile bu kez Is Kanununa aykiri diismektedir. Bu da gosteriyor ki,
calisma siirelerini denetledigi kabul edilen trafik zabitasi, Is Kanunu ihlallerini
tespit edememekte, bu denetim karmasasi neticesinde galisanlar, siire sinirlarmi

asmak durumunda kalmaktadirlar.

Bu ihlaller sadece siireye iliskin getirilen smurlamalarin ihlali ile

kalmamakta, bunun yanisira kisilere yonelik simirlamalar da ihlal edilmektedir.

Gece calismalarinda kisilere yonelik smmrlamalar, Is Kanununun 69.
maddesinde diizenlenmistir. Buna gore sanayiye ait isglerde 18 yasim
doldurmamug erkek gocuklarin ve her yastaki kadinlarin gece ¢aligtirilmalar esas
itibariyle yasaktir. (Is K. m.69/1) Ayrica Haftalik Is Giinlerine Béliinemeyen
Calisma Siireleri Tiiziigi’ niin 5. maddesinde, 15 yasini doldurmamis ¢ocuklarin
da giinde 7.5 saatten ¢ok ¢alistirilamayacaklan ifade edilmektedir. Toparlayacak

olursak, kigiler yoniinden ii¢ sinirlama mevcuttur;

a) 18 yasindan kiigitk erkek c¢ocuklarin gece calistinlmalarinin yasak
olmasi,

b) Her yastaki kadinlarin gece galismalarinin yasak olmasi,

¢) 15 vyasindan kigikk erkek c¢ocuklarin giinde 7.5 saatten ¢ok

¢alistirilmalarmin yasak olmasi.

Kara tagima isletmelerinin bir ¢ogunda bu simirlamalara uyulmadigin

gorityoruz. Kural ihlalleri ise, denetimi gii¢ olan, ¢aligma iliskiler: sagliksiz kara
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tasima igletmelerinde siklikla yaganmaktadir. Ozellikle seyahat isletmelerinde
kisiler yoniinden getirilen bu sinirlamalar bazen ihlal edilebilmektedir. Omegin,
yolcu otobiislerinde muavin olarak 18 yasindan kiigiiklerin de ¢alistirildig: bilinen
bir gergektir. Isin niteligi geregi gece de galismak durumunda olan bu kimseler,
bu kez kanuna aykin ¢alisma pozisyonunda kalmaktadir. Yine ayni sekilde bazi
isletmeler, bayan hostes ¢alistirmakta, bu c¢aligmalar gece donemine rastladig:

takdirde de kural ihlali ortaya ¢ikmaktadir.

Ancak 15in 6zelligi icabi kadin is¢i caligtinlmas: gereken iglerde 18 yagim
doldurmus kadin iscilerin gece postalarinda ¢aligtirilmalarina kismen izin
verilebilmektedir. (Is K. m.69/2) Bu maddede ¢ikarilmasi 6n goriilen tiiziik,
“Kadm Is¢ilerin Sanayie Ait Islerde Gece Postalarinda Calistirilma Kosullan
Hakkindaki Tiiziik™® olmaktadir. Bu tiiziige gore 18 yasimi doldurmus kadin
is¢iler, beceriklilik, ¢cabukluk ve dikkat isteyen, siirekli olan ve fazla enerji ve

kuvvet harcanmasini gerektirmeyen islerde, gece postalarinda calistirilabilirler.

Ancak, Agir ve Tehlikeli Isler Tiziigiine bagl, agir ve tehlikeli islere ait
cetvelin, 95 sira numarasinda kayith, “insan ve esya tasimaya Ozgii tasit
araglarinda, pilotluk, kaptanlik, soforlik ve bu islerde yardimcilik...islerinde
kadin 1g¢ilerin gece postalarinda ¢alistinlmalar: yasaktir” (K.S.G.P.C.T. m.2/b)
hitkkmii, hostes olarak adlandirilan kadin personelin gece seferlerinde kesinlikle

calistirllamayacagim ortaya koymaktadir.

Son olarak da 15 yasim1 doldurmamus gocuklarin giinde 7.5 saatten fazla
¢alistirilamayacaklarina dair hikkim mevcuttur. (H.G.B.C.S.T. m.5/b) Bu hiikmiin
ihlaline de rastlanmakta, ancak, bu tiir ¢alistirmalarin 6niine gecilememektedir.
Bunun nedenini de yine, isveren statiisiiniin agikliga kavusturulamamasinda

buluyoruz. Isveren statiisiiniin agikliga kavusturulmasi, denetim mekanizmasimn

8 R.G..T. 22.08.1973. S.14633.
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oninit acacagl i¢in, kanuna uygun olmayan hallerin azalmasi sonucunu

getirecektir.

Kara tasima islerinde, ara dinlenmesi ve giinlik dinlenme olarak iki
sekilde dinlenme siiresi verilmesi zorunludur. Bu zorunluluk, is¢ilerin zorunlu
ihtiyaglarimi gidermek amacindan kaynaklanir. Isgilere 1475 sayili Is Kanununun
64. maddesindeki esaslara uygun olarak ara dinlenmesi verilir. Hareket halindeki
araglarda caligsan ig¢ilerin ara dinlenmeleri genel olarak duraklama yerlerinde
verilir. Kalkig-varig yerleri bulunmakla birlikte igin niteligi dolayisiyla bu
yerlerde ara dinlenmesi, tasit iginde verilir.(H.G.B.C.S.T. m.6)

Bu husustaki problemler, ara dinlenmelerinin verilip verilmemesinden
degil de, giinlitk dinlenme siirelerinin uygulanmamasindan kaynaklamr. “Is¢iler,
24 saatlik stire igerisinde araliksiz en az 8 saat dinlendirilmeden ¢aligtirilamaz.”
(H.G.B.C.S.T. m.7) lafz1, uygulamada riayet edilmeyen bir hiikiimdiir. Ozellikle,
varlg yerinden aym gin igerisinde geri doniig hareketi soz konusu oldugunda
caliganlar, ginlik 8 saatlik dinlenme siirelerini geregi gibi kullanamamaktadirlar.
Omegin, dogu illerimizden herhangi bir noktadan bat1 illerimizden birine hareket
eden arag, yolcuyu biraktiktan hemen birkag¢ saat sonra geri doniis i¢in hareket
etmektedir. Dolayisiyla g¢aliganlar, araliksiz 8 saat dinlenememektedirler. Bu
calisma bigimi, uzun mesafe ulastirmalarinin tipik goriintiisiidiir. Isletmeler, varig
noktasindaki araglarim bir giin sonra geri déniis seferine ¢ikarsalar, dinlenememe
sorunu ortadan kalkacaktir. Ancak giden aracin bir tam gin seferden
alikonulmasi, isletmelerin isine gelmeyen, maddi agidan zarar verici bir durum

ortaya ¢ikarmaktadir.

Bu konudaki ILO normlarim1 da gozden gecirerek ¢aligma siireleri

hususunu nihayetlendirelim.

49



Merkezi, Cenevre’de bulunan Uluslararasi Calisma Orgiitii, diger
ifadesiyle ILO (International Labour Organisation), karayolu tasimalarina iliskin
bir takim kararlar almig, bunlan da tavsiye karan veya sézlesme olarak deklare
etmistir. Bizim dikkatimizi g¢eken iki sozlesme ve bir tavsiye karari, kara

tagimalarini direkt ilgilendirmektedir.

Sozlesmelerden ilki, 67 no’lu sozlesmedir. [ILO’nun 8 Haziran 1939 tarihli
25. toplantisindan ¢ikan bu sozlesme, “Kara Tagimaciliginda Calisma Saatleri ve
Dinlenme Siireleri Uygulamalar1 Hakkindaki S6zlesme™ adi altinda bu konudaki
ilk hitkkiimleri ihtiva etmektedir.

Daha sonra ise 161 no’lu tavsiye karari ve 153 no’lu sozlesmeyi
gorityoruz. Her iki karar da ILO’nun 6 Haziran 1979 tarihli 65. toplantisinda
alinmus, ayni baslik ile “Kara Tasimaciliginda Calisma Saatleri ve Dinlenme
Siireleri Hakkindaki S6zlesme ve Tavsiye Kararlar’” ad: altinda diger hitkiimleri

ifade etmektedir.

[k bakista basliklar ayni gibi goriinse de, incelendiginde hepsinin degisik
amglarla, farkli uygulamalar getirdigini gormekteyiz. 67 sayili sozlesme, “Yiksek
kapasiteli kara tagima vasitalarmin striiciilerine, bunlara eslik edenlere ve bu
araglarla tagman yilk ve yolcular olmak iizere diger kisilere uygulanacaktir”. (67

no’lu $6z. m.1)’

Sozlesmenin baghigindan anlasildigr gibi, sdzlesme kapsamindaki kisilerin
calisma siireleri ve dinlenme periyotlar belirlenmektedir. Sozlesme hiikiimlerine
baktigimizda, haftalik ve giinliik ¢aligma siirelerinin sinirlandirildigini gérityoruz.

5. maddeye gore, haftalik galisma siiresinin 48 saat ile, 7. maddeye gore de

? INTERNATIONAL LABOUR ORGANISATION, International Labour Conventions and
Recommendations, Volume 1 (1919-1962), International Labour Office, Geneva, 1992, 5.296.
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¢alisma stiresinin giinlik 8 saat ile sirlandinldigini goriiyoruz. Bu limit
degerlerin agilabilmesi i¢in gerekli izni, yetkili mercilerin verebilecegi, bu iznin
ve haftalik ve giinlitkk maksimum ¢alisma siireleri gézoniinde bulundurularak her
siirenin iizerine ortalama hesap edilen siirenin eklenebilecegini, bu smirlar
asgtlmamak kaydiyla verilebilecegi belirtilmektedir. Sozlesmenin goze garpan
diger hiikiimleri de; dinlenme periyotlar1 ve ara¢ kullanma siirelerine iliskindir.
13. maddede normal siireli ¢aligmalarda ara dinlenmenin 15 dakika, normal
sireleri agsan hallerde orantih olarak bu siirelerin artabilecegi ifade edilmektedir.
14. maddede 1ise, stiriiciilerin araliksiz 5 saatten fazla ara¢ kullanamayacaklari
hikkmii bulunmaktadir. Dikkati ¢eken bir husus ise, giinliik dinlenme siiresi
noktasinda ortaya ¢ikmaktadir. 15. maddede 24 saat igerisinde 12 saat dinlenme
siresi verilmesi ongdrillmektedir. Ayrica hafta tatili konusu da ele alinarak,
hesaplanan ¢aligma siiresine gore, en az 1 giin olmak iizere hafta tatili dinlenmesi

verilmesi gerekliligi ifade edilmektedir.

Bu sozlesme ile, mevzuatimizi karsilastirdigimizda, calisma siireleri ve
dinlenme periyotlarinin asag1 yukari aym esaslarla belirlendigini ve benzer
rakamlarin kullanildigimi gorityoruz. Esasinda mevzuatimiz, bu konuda eksik
degildir. Bilahare ILO’nun 6ngordiigii esaslar, fazlasi ile uygulanmaktadir. Zaten
ILO, yetkili makamlara, kosullarin uygunlugu halinde esneklik tanimigtir. Ancak
[LO’nun ginlik dinlenme siiresi olarak Ongoérdiigii, en az 12 saatlik siire,
giiniimiiz gergekleri ile uyusmamaktadir. Bunu da, sézlesmenin 1939 yilinda

yapilmasina baglayabiliriz.

Bu konudaki diger sozlesme de ILO’nun 153 no’lu sézlesmesidir. Bu

sozlesme, onceki s6zlesmeye nazaran daha gelistirilmis ve giincellestirilmistir.
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Sozlesme, karayolu tagimalarinda icretle caliganlari (genel anlamda)
kapsamaktadir.'® Sozlesmede, giinliik ve haftalik ¢alisma siireleri, 6. maddede
belirlenmistir. Buna gére maksimum arag¢ kullanma siireleri ne giinde 9 saati, ne
de haftada 48 saati agsamayacaktir. (153 no’lu S6z. m.6/1) Yine, araliksiz arag

kullanma saati, 5 saat ile stnurlandirilmastir.

24 saatlik ¢alisma pertyodunda ise en az 10 saatlik kesintisiz giinliik
dinlenme siiresi 6ngoérillmiistiir. (153 no’lu S6z. m.8/1) Giinliikk ara dinlenmeleri
1se, ¢alisma siirelerine gore, periyodik araliklarla verilecektir. Kisacasi 153 no’lu
sozlesmede de bir oncekine gore, giinlik ve donmemlik ¢aligma ve dinlenme
siireleri yoninden ¢ok farkli bir durum arz etmemektedir. Asagi yukart aym
siireler1 esas alan, 161 no’lu tavsiye karari da 153 no’lu sbézlesme ile aym
dénemde ¢ikmis olup 153 no’lu sdzlesmeye gegisi kolaylastirict 6n diizenlemeleri

icermektedir.

Ulkemiz, 67 ve 153 no’lu sozlesmeler ile 161 no’lu tavsiyeye imza
atmamustir. Bunun nedeni, bu siirelerin zaten mevzuatta yer almasi olabilir. Zira
sozlesme maddelerinde Ongorillen sireler, kullandirilma  bigimleri ve
uygulamalar;, ILO’nun oOngordiigi esneklik dahilinde mevzuatimizda yer

almaktadir.

1992 yili itibariyle 67 sayili sozlesmeye 4 devlet, 153 sayili sozlesmeye
ise 7 devlet imza atmistir. Bu sonug, sozlesme kosullarmin, iilkelerin
mevzuatlarina uyumsuzluk oranmin yiksek oldugu intibaini uyandirsa da,

Tiirkiye dahil, 6zellikle gelismis Avrupa iilkeleri, mevzuatlarinda zaten var olan

10 INTERNATIONAL LABOUR ORGANISATION, International Labour Conventions and
Recommendations, Volume II (1963-1991), International Labour Office, Geneva, 1992, 5.1202.

' Hiseyin TANRIVERDI, Caliyma Hayatinin Uluslararasi Standartlan ve Tiirkiye Gergegi,
Hizmet-Is Sendikast Egitim Yayinlari, Ankara, 1992, Ek-1, s.4,ve 8.



hikimleri bir daha tescil etmek ihtiyact duymadifi i¢in imza sayisi, az

sayilabilecek bir seviyede kalmugtir.
C. Izin ve Tatiller Hususundaki Uygulamalar

Anayasamizin, ‘Dinlenme Hakk:’ bagligimi tasiyan 50. maddesinde,
“Dinlenme, ¢alisanlarin hakkidir. Ucretli hafta ve bayram tatili ile iicretli yillik
izin haklar1 ve sartlarni kanunla diizenlenir”, hitkkmii yer alir. Iste dayanagim
Anayasamizdandan alan, g¢alisanlarin dinlenmesini éngoren sartlar, Is Kanu-

numuzun ilgili maddelerinde diizenlenmistir.

Ancak, buna ragmen, kara tagima islerinde calisanlarin karsilastiklar
problemlerden birisi de fcretli izin ve tatillerin kullandirima bigimlerinin,
isverenin insiyatifinde gayrikanuni sartlarda diizenlenmesi veya bu haklarn

verilmemesi olmaktadir.

Sorun, kanundan kaynaklanmamaktadir. Dikkat edilmesi gereken nokta
budur. Elestirilerimiz, kanuna degil, ¢alisanlarin verilmis haklarindan geregi gibi
istifade edememesinin temelinde yatan nedenlere, statii iliskileri ve diizeni

belirlenmemis, ¢alisma bigimlerine yonelik olacaktir.

Tirkiye’de hafta tatili, 394 sayili Hafta Tatili Kanunu'? ile uygulanmaya
baslamistir. Bu kanuna goére, pazar ginleri igyerlerindeki ¢aligmalarin
durdurulmasi ve is¢ilerin, faaliyetin durdugu giin tatil yapmalar1 6ngériilmektedir.
Ancak faaliyetin durdurulmasi, tiim igyeleri igin gegerli degildir. Isin niteligi icabi
baz1 igyerlerinin agik kalmasi gerekmektedir. Hafta Tatili Kanununda hangi
isyerlerinin agik kalmasi gerektigi S. maddede sayilmaktadir. Bu igyerleri

arasinda yolcu tagima isletmeleri de sayilmaktadir. Bunun yamsira demiryollar

2 RG..T. 21.01.1924,S.54
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isletmesi ile liman ve iskelelerde yiikleme bogaltma iglerini yapan kuruluslar da

haftanin tiim giinler1 agik olabileceklerdir.

Calisma hayatinda fevkalade 6nem tasiyan su noktayr da belirtelim ki;
3870 sayil1 kanunla haftanin yedinci giinii de “sanayi isleri” nin faaliyetine imkan
taminmugtir. Bu durumda, sanayi islerinden sayilan kara tasima islerinde de
haftanin her giiniin ¢aliyma yapllabﬂecek, sadece yolcu tagima isletmeleri veya

demiryollar ile sinirlandirilan ¢aligma yasagi ortadan kalkmis olacaktir.

Kara tasima islerindeki caligma sekil ve sartlarmi diizenleyen Haftalik Is
Giinlerine Bolinemeyen Calisma Siireleri Tiiziigiinde de hafta tatiline iliskin
diizenlemeler mevcuttur. “Bu tiizilkk kapsamina giren islerde ¢alisan iscilere,
haftanin bir giliniinde 24 saatten az olmamak fiizere hafta tatili verilmesi

zorunludur.” (H.G.B.C.S.T. m.8)

Hafta tatilinde yapilan ¢aligma karsiliginda zamh iicret hakki dogmasina
ragmen, ozellikle kara tagima iglerinde ortaya bir uygulama eksikligi ¢ikmaktadur.
Ucretin verilme sekli, aylik veya bir siire esasina dayali olmadigr igin giindelik
icret hesap edilememekte, ortalama aylik iicretin bulunamamasi ise 15¢1y1 hafta

tatilinde galisma yapmasi durumunda zamli iicretten mahrum birakmaktadir.

Bununla birlikte tiuzikteki bir eksikligi ifade etmekte fayda vardir.
Uluslarararas: tagimalarda, ¢alisanlarin bazi zamanlarda kanunt 1§ siirelerini astig
asikardir, ancak ¢aligma saatleri, dinlenmeler, izinler ve hafta tatili gib1

hususlarda tiiziikte giiniin sartlarina uyguniuk bulunmamaktadir.

Yine bayram ve genel tatil ginlerinde isin durmasi ve isgilerin tatil

yapmasi gerekmektedir. Bu giinler, 2739 sayili Ulusal Bayram ve Genel Tatil
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Giinleri Hakkindaki Kanun® ile diizenlenmistir. Bu kanuna gore, 1s¢ilerin o giine

ait ticretleri bir is karsilig1 olmaksizin kendilerine ddenecektir.

Bu noktada dogan problem, 29 Ekimde g¢alistimasi hususunun toplu
sozlesmeler veya hizmet akdinde belirtilmemesi durumunda, isgiden ¢alisma
yapmasint isteme noktasinda dogmaktadir. Hizmet akdinde kararlastiriilmadig
halde, 1s¢iden galigmasini istemek dogru degildir. Hemen aklimiza , yazili hizmet
akdinin zorunlu olmadigi durumlarda 29 Ekimde ¢alisma yapilmasimnin
kararlagtirilip kararlastirilmadiginin ispat edilmesinin imkansizhigt gelmektedir.
Ayrica 29 Ekimde ¢aligilmas: halinde hak kazanilan zamli giindeligin 6denmesi

noktasinda da sikintilar mevcuttur.

[s Kanunumuzda yillik iicretli izin hakk: ve iicreti ile ilgili hitkkiimlere gore
calisanlarin bu haklarim1 kullanmalart en tabii sonugtur. Ancak, su andaki
sistemde, ¢ogu kuralin, ¢ogu isletmede geregi gibi uygulanamadifi g6z Oniine
alimrsa, yilik izin hakkmmin da tim esaslann ile kullandirilmadigi kanisina
rahatlikla varabiliriz. Goriigtiigiimiiz soforlerin cogu, galistiklart siire igerisinde
iicretler1 disinda bagka bir hak almadiklarini, dinlenmek istiyorlarsa igverenler ile
anlasarak bu sorunlarim ¢6zmeye g¢alistiklarini, isten atilmama garantisinin her

seyin oniinde geldigini ifade etmistir.

Calisma 1iligkilerinin bagindan beri bozukluk s6z konusu oldugu igin,
hizmet akdinin devam esnasinda kanun dis1 uygulamalarla karsilasmak ¢ok dogal
bir sonugtur. Oysa ki bu gesit problemlerle karst karsiya olan ¢alisanlarin kanun
kapsamu diginda kalmalar1 bile s6z konusu degildir. Arag sahibi, tek kisi de olsa,
tiizel kisi de olsa, mahiyetinde ¢alisan is¢isi ile belirli sireli hizmet akdi

yapmadik¢a, isin niteligi geregi siirekli olarak kabul edebilecegimiz bir igte

B R.G..T.OL0OG6.1935, S.3017
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hizmet akdi, s6z ile de kurulmus sayilacak, is¢i ise fiilen ige basladigi tarihten

itibaren kanuni haklarindan istifade etmeye baslayacaktir.

3. Hizmet Akdinin Son Bulmas: Esnasinda

Hizmet akitler1 dayanak olarak insami esas aldigina gore, bir hizmet
akdinin siiresi elbetteki sinirsiz olamaz. Hizmet akitleri de insanlar gibi dogar,
yagar ve sona ererler. Is Kanunumuz, taraflara belli sartlarin varligi halinde
hizmet akdini sona erdirme imkani vermigtir. Hizmet akitlerinde is¢inin igverene
bagimli olmasi ve igverenin sosyo-ekonomik durumunun daha kuvvetli olmasi, bu
akdin sona eris nedenlerinin diger sirekli borg iligkilerinin sona eris

nedenlerinden kismen farkli olmasin gerektirmistir.'*

Hizmet akdini sona erdiren sebepler, akdin belirli veya belirsiz siireli
olusuna gore degisir. Ancak bazi genel sebepler hizmet akdinin her tiiriine
uygulanabilir. s iliskisini sona erdiren en 6nemli sebep fesihtir.'”” Kara tagima
islerinde hizmet akitleri ¢ogunlukla genel sebeplerle sona ermektedir. Genel
sebeplerden birisi akdin hitkiimsiizligiidiir. Daha 6nce de ifade ettifimiz gibi
akdin gecerli olmast 1¢in bir takim sartlarin varligr aranmaktadir. Bu sartlardan
birisi, hizmet akdinin, kanunun aradifi sekil sartina uymasidir. Kara tasima
islerinde hizmet akitlerinin genelde yazili yapilmadigini, bu islerin ise nitelik
itibariyle siiresi belli olmayan islerden olmas: sebebiyle yazili akit gereginin
olmadigint dolayistyla s6zli akdin, kanunun aradii sekil sarti disinda
kalmadigimi belirtmistik. O halde akdin hiikimstizliginii ileri siirmek yanlg

olacaktir.

4 KAPLAN, “Hizmet...”, s.5.
15 KAPLAN. “Hizmet...”, s.5.
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Akdin hiikiimsiizligiinii doguran bir bagka husus, hizmet akitlerinin
kanunun amir hiikiimlerine aykirilik tegkil etmesidir. Kara tagima islerinde is
iligkisi sozlii olarak kurulurken taraflar fazla aynintiya girmemekte, hafta tatili,
yillik izi kullanimi, fazla galisma gibi hususlar i¢in bir diyalog kurulmamaktadr.
Dogal olarak akit kurulurken kanunlarin amir hitkiimlerine aykiriliklar iizerinde
karsiliklt anlagsma da soz konusu olmamakta, sonugta akdin hiikiimsiizligii 1¢in
herhangi bir aykirilik olusmamaktadir. S6yle ki , hizmet akitlerinde, siiresi belirli
ise, sozlesmenin siiresi ile iicret, 6deme sekli ve zamani, gibi hususlarin diginda,
mevzuatta Ongorillen diizenlemelere 1iliskin hususlarin yer almasinda bir
zorunluluk zaten yoktur. Ancak taraflar, hizmet akitlerine 6zel sartlar koyar ve bu
ozel sartlar, kanunun emredici hiikiimlerine aykiri olursa, o zaman hizmet akdi
hitkiimsiiz kalmaktadir. Kaldi ki belirttigimiz gibi, s6zlii olarak kurulan akitlerde

iicret disinda bagka hususlara genellikle yer verilmemektedir.

Akdin genel sebeplerle sona ermesinin bir nedeni de taraflarin karsilikls
anlasmasidir ki, bu durum kara taguma iglerinde en ¢ok karsilasilan fesith halidir.
Caliganlar, igvereni ile girdigi is iliskisinin tamamen nizami oldugunu, yok bildig1
halde hizmet akdinin esasen var oldugunu ve bu durumdan hareketle bazi kanuni
haklarinin mevcut bulundugunu biliyor olsalar i3 akdinin sona erdirilmesinde tek

tarafl1 usulsiiz fesihlere karsi da haklarini savunabileceklerdir.

Ancak soférler de bu sartlar altinda ¢alismaya mecbur kalmaktadirlar.
Hizmet akdini kurarken bir takim kanuni haklarmi bile istemekten ¢ekinir
durumdadirlar. [s¢ilerin sigortal: olmak istemelerini, sendikali olmak istemelerini
veya Is Kanunu hikkiimlerinden yararlanmak istemelerini igverenleri duyar
duymaz isten atmak isteyebilirler. Patronun fedaisi soforii ofise ¢agirr, arabanin

anahtarini elinden alir, adamma gore ya bir kiifir ya da bir tokat ile is bagitim
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bozar.'® Boyle bir sonugla karsilasmak 1stemeyen soforler, her tiirli olumsuzluga

ragmen ¢alismak zorunda kalmaktadirlar.

Sozinii ettigimiz carpik ¢alisma diizeni igerisinde hizmet akdinin feshi
sirasinda bildirimli fesih pek uygulanmamaktadir. Zira igverenin isgisine en az iki
haftalik miihlet tanryip ardinda isten ¢ikarma yolunu segmesi pratikte izlenen bir
yol degildir. Boyle bir yol izlense bile feshin bildirimli fesih olabilmesi igin
bildirim Onellerine tam olarak uyulmasi, giinde en aziki saat ig arama izninin
verilmesi gibi kanuni prosediire uygunluk gerekmektedir ki bu uygulama soz
konusu olmadik¢a yapilan fesih, bildirimli fesih olmaktan ¢ikacak, taraflarin
karsilikli anlagmast ile ileriki bir tarihte sona eren bir i fesih olarak kabul

edilebilecektir.

Yine aym sekilde hizmet akdinin bildirimsiz feshi igin Is Kanunumuzun
16 ve 17. maddelerinde sayilan hallere uygunluk gerekmekte, bu hallerin varligi
halinde, yapilan fesih, bildirimsiz (derhal) fesih olarak nitelendirilebiimektedir.
Aksi halde biraz 6nce de belirttigimiz gibi, soforii yanma ¢agirip, anahtarlar
geriye almayla, hizmet akdi derhal feshedilmis olmamamakta, yine taraflarin
karsilikli anlagmastyla hizmet akdi, genel sebeplerle feshedilmis kabul
edilmektedir. Bu durumda usulsiiz kotii niyetli fesih gergeklesmis olsa bile,
sikayet yoluna gidilmedikge, bu fesih kanuni anlamda, “karsilikli anlagma ile

hizmet akdini sona erdirme” olarak nitelendirilecektir.

Hizmet akdinin yok sayildigi, ozellikle calisanlarin kanuni haklarim
bilmedigi, ozellikle kara tagimaciligi sektorinde sayica fazla olan bu gibi
isyerlerinde, akdin devami esnasindaki ¢aligmalarla birlikte akdin sona

erdirilmesi sirasinda uygulanan sekil de kanuna aykin olarak gergeklesmekte,

'S Hiseyin PALA. “Ulagtirma Sektoriinde Sendikal Tegkilatlanma ve insangiicii Sorunlar”,
TEBIAT Seminer Tebligleri, [stanbul. 1983, s.147.
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sonugta akdin sona erme sekli bize “taraflarin uzlagmasi” olarak yansimaktadir.
Boylelikle kidem tazminat1 gibi haklarin elde edilmesi, ancak is¢inin feshe kars
direnmesi ile miimkiin olabilmektedir. Eger kotii niyetli usulsiiz fesih s6z konusu
ise, kidem tazminatinin yanisira, Iy Kanunu 13/C geregi bildirim 6nellerinin iig

kat1 tutarinda ihbar tazminat: olarak adlandirilan tazminata da hak kazanilacaktir.

II. TOPLU IS ILISKILERI ACISINDAN CALISMA SARTLARININ
INCELENMESI

Kara tasima islerinde bireysel acidan oldugu kadar, toplu is iliskileri
agisindan da birtakim problemler mevcuttur. Ancak, bu sorunlar digerlerine gore
mutlak surette karsilagilan problemler degildir. Bir is iligkisi, en azindan bireysel
bazda kurulabilir, ig¢1 ve igveren, hizmet akdinin taraflart olarak karsi karstya
gelirler ve bireysel 15 1ligkisi kurabilirler. Toplu ig iliskisinden sozedebilmek igin
daha komple kavramlarin varlig aranir. (Sendika, toplu ig sézlesmesi gibi.) Bu
acidan bakacak olursak, ilk asamada organize bir toplulugun yani sendikanin
bulunmast gerekir. Daha sonra ise sendikalarin, karsilikli olarak 1is¢1 ve
igverenlerin hak ve tasarruflarini ortak paydada bulusturacak eylemleri s6zkonusu

olacaktir.

1. Sendikalar Kanunu Hiikiimleri ve Calisanlar

Soziini ettigimiz islerde toplu is iligkileri agisindan karsimiza c¢ikan
sorunlann tipik 6zelligi, toplu is iligkileri ile ilgili kavramlarin, bu igkolunda
calisanlarin bitiiniine yonelik politika iiretememesidir. Yani, kara tagima islerinde
calisanlarin 1lk asamada iki sorunlart bulunabilir; birincisi, toplu is iliskilert
sistemi dahilinde olduklari, sendika kurup toplu is iligkilerini diizenledikleri halde

karsilastiklar1 sorunlar, ikincisi ise, toplu ig iligkileri yerine bireysel is iliskisine
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girmek zorunda kalmalar, baska bir deyisle orgitlenememeleri sonucu

karsilagtiklar1 sorunlar.

2821 sayili Sendikalar Kanununun 2. maddesine gore sendika, “ig¢ilerin
veya i1gverenlerin ¢aligma iligkilerinde, ortak ekonomik ve sosyal hak ve
menfaatlerini korumak ve gelistirmek i¢in meydana getirdikleri tiizel kisilige
sahip kuruluslara denilir” Yine aym maddeye gore, “is¢i, hizmet akdine

dayanarak caligsanlara denilir.” (S.K. m.2)

Gorildigi gibi Sendikalar Kanunumuz hizmet akdinin bulunmasim,
calisanin 1s¢1 olarak kabulii igin yeterli gormiistir. Bunun sonucu is¢iler, bu

kanunda ongoriilen sendikalar1 kurabilecekler ve iiyesi olabileceklerdir.

Anayasada sendikalara {iye olma ve iiyelikten ayrilmanin tamamen serbest
oldugu, kimsenin sendikaya iiye olmaya veya olmamaya zorlanamayacagi,
herhangi bir iste ¢alisabilmek i¢in sendikaya iiye olma veya olmama sartinin ileri

stiriilemeyecegi kesin bir ifade ile belirtilmektedir. (A.Y. m.51)

Bu ifadeler Sendikalar Kanununda da yer almaktadir. “Sendikaya iiye

olmak serbesttir, hi¢ kimse sendikaya iiye olmaya veya olmamaya zorlanamaz.”
(S.K. m.22/1)

Iscilerin, kanunlara uygun olarak kurduklar sendikalara tiye olma hakk:
akla gelebilecek her tiirlii is¢inin degil, Sendikalar Kanununa gore 1s¢1 tanimina
giren ve 1s¢i sayilan kimselerin hakkidir.'” O halde bizim inceledigimiz sektor
¢alisanlar1, hizmet akdinin varlig1 halinde is¢i olarak kabul edilecekler ve 2821

say1li kanundan istifade edebileceklerdir.

7 ihsan ERKUL, Tiirk Is Hukuku (2821 Sayili Sendikalar Kanunu Cygulamasi). C.II. B.2,
Eskischir, 1991, s.59.
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Buna ragmen kara tagimacilii iskolunda sendikali is¢i sayisi, tiim
sektorler arasinda en diisikk yiizde orami ile dikkati ¢ekmektedir. Amilan islerin
Sendikalar Kanunu kapsami diginda kaldigina dair ileri siiriilebilecek tek bir
husus dahi olmadig1 halde, bu iskolundaki sendikali is¢i sayisinin ciddi bir
bigimde diisiik olmasinin nedenleri mutlaka, hep elestirdigimiz sagliksiz yapin

sonucudur.

Bazi1 iskollarinda sendikali iggilerin igkollarna gore daglhmmi
inceledifimiz zaman ilging sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Omegin milli savunma
iskolunda 654 isyerinde toplam is¢i sayist 39.641, sendikali is¢i sayisi ise 38.858
olarak gorinmektedir. Sendikalagma orani, % 98.02 ile diger iskollan arasinda en
yitksek degere ulagsmaktadir. Seker igkolunda bu oran % 92 .48, kagit iskolunda %
62,21, metal iskolunda % 70.98, demiryolu tagimaciligi iskolunda % 77.97 olarak
goze carparken, kara tasimaciligl iskolunda 15.083 isyerinde c¢alisan 59.290
isciden sadece 5934’ii sendikahdir. Boylelikle % 10 ile, sendikalasma oraninin
en digik oldugu iskolu, kara tagimaciligi iskolu olmaktadir.'® (Ocak 1992

verileri)

Sendikaya iiye olma hakkinin kanunlarda, hatta Anayasada giivence altina
alinmas1 bile bu igkolunda g¢aligsanlar igin yetersiz kalmaktadir. Sendikali olmak
isteyen 1ig¢l olsa bile, bu 1stegimi gergeklestirmek istedigi anda 1sim
kaybedebilmektedir. Sistemdeki bu yanlishigin kaynag elbette ki is mevzuati
degildir. Zaten kanunlar, bu konuda gerekli diizenlemelert zaten ihtiva
etmektedir. Asil problem, kara tasima isletmelerinin kurulus ve isleyis
kurallarimin standart olmamasidir. Bu iddiamin en buyik delili, biraz 6nce

sundugumuz rakamlarin vermek istedigi mesajdir. Ciinkii bu iskolunda sendikali

'8 CALISMA VE SOSYAL GUVENLIK BAKANLIGI, Calisma Hayat: Istatistikleri. Ankara. 1992,
5.82.
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olan % 10 oranmdaki is¢i, ya kamu is¢isidir, ya da isleyisi saglikli olan
igletmelerin 1g¢isidir.  Geriye kalan % 90’k kisim maalesef isgi-igveren

iligkilerinin resmiyete dokiilmedigi isyerlerinde ¢aliganlar olmaktadur.

Bu igkolunda zaten diisikk goriinen sendikalagsma oraninin, sektorde esas
¢alisan sayisin ortaya konmasi ile daha da diisecegi bir gergektir. Sigortasiz ve
gegict galistumamin yaygin oldugu bu sektérde yalmiz orgiitlenme olanagmin
degil, sosyal giivenlik sisteminin de islemedigi bilinmektedir. Bu nedenle
Tirkiye’de orgiitlenme imkani bulanlarin, tcretli ¢alisanlarin ancak kiigiik bir
boliminii  olusturdugunu soylemek gerekir. Orgiitlenme kapsami disinda
kalanlarin ise bityiik ¢ogunlukla, asgari iicret gibi ¢ok yetersiz iicretle ¢alistiklart

gercegini unutmamak gerekir."”
2. Sendikalarin Sektor Calisanlarina Olan Yaklasimlar:

1949 yilinda “Elektrik, Gaz ve Motorlu Tasit Iscileri” adi ile kurulan ve
1963 yilinda ismini degistirerek “Tiirkiye Motorlu Tasit Is¢ileri Sendikasi” olan,
tlkemizde kara tasimaciligi iskolunda faaliyet goOsteren tek sendika,

“TUMTIS tir.*°

Sektordeki sendikalasma oranimmin % 10 oldugunu biliyoruz. 1992
rakamlarma gore sektorde ig¢i niteliginde galiganlarin sayisinin 59.290 oldugu
disinilirse 1s¢1 niteliginde ¢aligtign halde gegici olarak calisanlar, hatta kayit dist
¢aliganlarla beraber bu saymin daha da artacagi muhakkaktir. Kaba bir hesapla,
1995 sonu itibariyle kamyon sayist 327.000, kamyonet sayis1 370.000, TIR sayis1
da 20.000, 650 yi agkin seyahat firmasinda ortalama 50 aracin oldugunu kabul

ederek otobiis sayisi en az 30.000 ve bir kat da ticari taksi ve minibiis olduguna

¥ Meryem KORAY, Endiistri Hligkileri, BASISEN Egitim ve Kiiltir Yayinlari No:22, Izmir, s.179.
20 PALA, “Ulastirma...”, s.146



gore, bu araglarda en az bir kisinin ¢alistifim diigiiniirsek, 700.000 kisinin bu
sektorde bilfiil ¢aligtif1 sonucuna rahatlikla ulagabiliriz. Arag sahibi olup ta kendi
aracinda galisanlan bu sayidan ayirirsak bile iki soforle ¢alisan araglari hesaba
kattigimiz zaman 15¢1 niteliginde galigan sayisinin en az 200.000 oldugunu iddia

etmek saniriz yanlis olmayacaktir.

Bu durumda resmi kayitlar ile giiniimiiz gergek rakamlar1 arasinda
ugurumlar vardir diyebiliriz. Bu igskolunda faaliyet gésteren tek sendika olan
TUMTIS’in iiye sayisinin 5900 lerde kalmasi, sistemdeki tikanikligin yamisira,
TUMTIS’in konuya olan duyarsizhigmi da gostermektedir. Kara tasima iskolunda

calisanlarin % 95°1 gercek anlamda sendika giivencesinden yoksundur.

Sistemli ve kanuni sinirlar igerisinde faaliyet gosteren birkag isletme ile,
¢ogu, sechirleraras1 otobiis terminalinde gorevli hatta tagima ist ile direkt ilgisi
olmayan kamu is¢ilerini toparlayip sendikacilik yaptigini zannederek, diger
calisanlan ise kaderlerine terketmek gergek sendikacilik amaglarindan uzak
davraniglardir. Bu elestiriyi yaparken elbetteki sistemsiz, kanunsuz ¢alisan
yuzbinlerin oOrgiitlenmesindeki zorluklari biliyoruz, ancak sendikalar, etkinligi
tartisilmaz demokratik kitle orgiitleridir. Iletisgim araglarni, hele hele giiniimiiz
pireyi deve yapan yaygaract medya esnafim ve boyali basimim kullanarak bu
sektordeki yanhsliklan, carpik calisma iliskilerini, sektdr ¢alisanlarinin ¢ogunun
sigortasiz, denetimsiz ve giivencesiz ¢aligtigimi kamuoyuna duyurmak, bunlarin
diizeltilmesi i¢in ¢oziim Onerileri gelistirmek ve 1ilgili mercilere iletip gerekli
baskiy1 kurmak, hatta bu amagla kamuoyu olusturmak 6zellikle TUMTIS igin zor

olmasa gerektir.
Ancak, 1983’te iiye sayis1 2141 olan (Ankara 4. s Mahkemesinin 984/39

no’lu kararina gére) TUMTIS, aradan gegen 10 yil sonunda iiye sayisinu, sektorde

artan is¢i sayisma nazaran ancak 5900 yapabilmigse, bundan sonrasi i¢in
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TUMTISin, politikalarin1 degistirerek ¢oziim iretecegini beklemek, yanliglik

olur kanaatindeyiz.

3. Toplu Is Sézlesmesi Grev ve Lokavt Kanunu A¢isindan Cahsanlarin

Durumunun Incelenmesi

Anayasanin 53. maddesinde, “isciler, ve isverenler, karsilikli olarak
ekonomik ve sosyal durumlarim ve galigma sartlarimi diizenlemek amaciyla toplu
ig sozlesmesi yapma hakkina sahiptirler.” (AY. m.53/1) denilmektedir.
Gorildiigii tizere, toplu 15 sézlesmesi, is¢iler ve igverenlerin Anayasa ile giivence
altma almmig hakkidir. Ancak bu noktada hangi isgilerin bu haktan
yararlanabilecegi sorusu karsimiza ¢ikmaktadir. Biz bu sorunun cevabini 2822
sayili Toplu Is Sozlesmesi Grev ve Lokavt Kanununda arayacagiz. Zira toplu is

sozlesmesinin yapilma esaslar1 bu kanunda yer almaktadir.

Rakamlara bakacak olursak, % 10’luk sendikalagma orani, toplu is
sozlesmesi hakkindan azami % 10’luk bir sektér calisaninin yararlanacagim
Ozetlemektedir. Geri kalanlarin ise, Orgiitlenme sikintilan yiiziinden bu haktan

yararlanamamalar karsilagilan en biiyiik problemlerden biridir.

Toplu is sozlesmesi bir 6zel hukuk sozlesmes: oldugu cihetle, bu
sozlesmeden sozlesmeyi yapanlar, yani taraf olarak imza atanlar faydalanir.*!
Bununla beraber gerek 2822, gerekse de 2821 sayili kanuna konulan bazi
hitkiimlerle toplu ig sozlesmesinden faydalanma alanimin bazi sartlar altinda
genigletildigi gorilir. Bu faydalanma imkani ii¢ sekilde gergeklesmektedir.
Bunlarm ilk ikisinde ig¢i, toplu is sozlesmesinin yapildif1 isyerinde g¢alisiyor ve

baz1 6zel sartlar mevcut ise yapilan sdzlesmeden yararlanabilmekte, ligiinciisiinde

2l {hgan ERKUL, Tiirk Is Hukuku (2822 Sayih Toplu Is Sézlesmesi Grev ve Lokavt Kanunu ve
Uygulamasi), C.III, B.2, Eskisehir, 1991, s.46.
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de is¢inin, toplu 1§ sozlesmesinin yapildigi igkolunda ¢alistyor olmast
gerekmektedir.

Bir sendikamin yaptig1 biitiin faaliyetlerden ilke olarak sadece iiyeleri
faydalanir. Buna ragmen sendika yetkili mercileri uygun goriirse sendikanin
faaliyetleri ile iyelerine saglamis oldugu hak ve menfaatlerden sendika iiyesi

olmayanlar da faydalanabileceklerdir. (S.K. m.36)

Orgiitlenme yoniinden bir ¢ok sikintinin yasandigr bu iskolunda kendi
ityesi olmayan bir kitle ile karsilasabilecek olan sendikalar, verecegi muvafakatla,
toplu is s6zlesmesi akdedemeyen is¢ilere sozlesmeden yararlanma firsati vererek

sosyal dengeleri kurmak zorundadirlar.

Bu konuda TUMTIS’e biiyiik gorevler diismektedir. Orgiitlenme firsati
bulamayan isgilere, hicbir menfaat gozetmeksizin akdettigi sozlesmeden
yararlanma firsati vererek sektordeki sendikalagma oraninin diigitk olmasi gibi bir
handikapt ortadan kaldirmali, dezavantajlann kanunlar dahilinde avantaja

¢evirebilmeli kisacas1 sistemi korumalidir.

Izlenecek bagka bir yol da dayamigsma aidati 6deyerek sozlesmeden
yararlanma imkamina kavugmak olabilir. Ancak bu kez yararlanma talebi igs¢iden
gelmektedir. Eger bir 6nceki paragrafta ifade ettigimiz “sendika muvafakati”
gerceklesmiyorsa, bu kez ig¢i dayanmigma aidati 6deyerek toplu 1§ s6zlesmesinden

faydalanabilecektir.

Kara tasima islerinde orgiitlenme problemlerinin genel karakteristigi bu
degildir. Yani ayni igyerinde ¢alisanlarin bir kismi sendikaya iiye olabiliyor ancak
digerleri olamiyor diye bir uygulama genellikle sozkonusu degildir. Asil sorun,

bir isyerinde ¢alisan is¢ilerin tamaminin sendikaya iiye olamamas: ve toplu 1§
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sozlesmesi akdedememesi halinde ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda ortada bir
toplu 1§ sozlesmesi olmadigr igin sendikamin muvafakati veya dayamisma

aidatindan da s6zedilemez. O halde ¢6ziim yollarimi genisletmek gerekecektir.

Sektorde igyeri diizeyinde toplu ig sézlesmesinin yapilamadignr yerler
sayica fazladir. Hatta % 90-95 lere varan sendikalagamama orami diisiiniilecek
olursa, toplu 1§ sozlesmesi yapilan isyerlerinin ne kadar az oldugu da ortaya
¢ikar. Isyeri diizeyinde toplu is sézlesmesinin bulunmamas: halinde ne sendikanin
kapsam genisletme istegl, ne de ig¢inin dayamigma aidati 6demek suretiyle

sozlesmeden yararlanmak istemesi sonug vermeyecektir.

Bu durumda tesmil miiessesesini ¢aligtirmak, mantikli bir yol olarak goze
carpar. Boylelikle toplu 1§ s6zlesmeleri kapsami disinda kalarak endiistri iliskileri
sistemune zarar veren bir kitle, sistem i¢ine dahil edilmis olacaktir. Toplu is
sozlesmelerinden yararlanamayanlarin, bu sozlesmeden yararlanmalarim
saglamak, sendikanin veya ig¢inin insiyatifinde oldugu gibi, bu insiyatifin
kullanilamadig: hallerde daha biiyiikk bir otoritenin diizenleyici olarak duruma
miidahalesi gereklidir. Kanun koyucu bu hususu gézoniinde bulundurarak, tesmil
miiessesesinl ongdrmiistiir. Devlet, boylelikle esit sartlarda yapilmayan rekabeti
esit hale getirmek igin tesmil miiessesesine bagvurarak, kanuni hakkin
kullanacaktir. O halde devlet, bu hakkimi kullanarak, bu igkolunda herhangi bir
igyeri igin akdedilmis olan toplu 15 sozlesmesimi emsal gostererek toplu is
sozlesmesi bulunmayan diger igyerlerine tesmil edebilir, yani diger igyerlerini de
bu sozlesme kapsamuna alabilir.?* Ozellikle bu iskolunda ¢alisanlarin haksiz
rekabet sartlar1 altinda standartsiz, bagibozuk bir bigimde ¢alistiklart diisiiniiliirse
devletin otoritesini  kullanmasi1 i¢in gerekli ortamin hazir oldugu da

farkedilecektir.

2 Bkz., TISGLK mll
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&.2. SOSYAL SIGORTA MEVZUATI ACISINDAN DEGERLENDIRME

Calisanlar, ¢aligma hayatlari boyunca is kazalari, meslek hastaliklar,
malullitk, hastalik gibi risklerle, analik gibi ¢aligmay1 bir miiddet kesintiye
ugratabilecek 6zel durumlarla, yashlik ve 6litm gibi kagmnilmaz sonuglarla hatta
igsiz kalma gibi ekonomik risklerle kars1 karsiya kalirlar. Bu riskler ve 6zel
durumlar kargisinda ¢alisanlarin ve bakmakla yiikiimlii oldugu kimselerin zarar

gorecegi siiphesizdir.

Iste bu zaran azaltmak amaciyla ¢ikarlan Sosyal Sigortalar Kanunu,
kapsam dahilindeki ¢alisanlara, kanunda yazili sartlarla maddi ve manevi yardim
saglamaktadir. Kara tagimacihign igkolunda c¢aliganlara, bu kanuna goére hak
ettikleri sosyal sigorta yardimlarindan yararlanma imkaninin verilmemesi, bu
sektorde sosyal sigorta uygulamalar1 agisindan karsilagilan en biiyiikk problem

olarak karsimiza gikar.

Daha once de belirttigimiz gibi, ¢alisma iligkilerinin sagliksiz isleyisi
nedeniyle, galiganlarin sigorta bildirimlerinin yapilmamasi, sigorta edimlerinden
yararlanmak i¢in gerekli katki paymn o6denmemesi veya eksik ddenmesi
bigiminde karsimiza ¢ikan uygulamalar, ¢caliganlarin zararina olacak sonuglar: da

beraberinde getirir.

I. SOSYAL SIGORTALAR KANUNUNUN UYGULAMA ALANININ
DARALMASI

Bir hizmet akdine dayanarak bir veya birkag isveren tarafindan
calistirilanlar bu kanuna gore sigortal: sayilirlar....... Bu kanunda belirtilen Sosyal

Sigorta yardimlarindan, sigortalilar ile bunlarin es ve gocuklan ve sigortalilarin
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olumlerinde bu kanuna gore hak sahibi olan kimseleri yararlamirlar.(S.S.K
m.2/1,3)

Goriildiigii gibi kanun, bir hizmet akdi ile igverene bagl olarak galigmayi,
sigortalilik igin yeterli saymugtir. Ilk planda karayolu tasimaciligi iskolunda
¢alisanlar da dahil olmak tizere bu maddeye goére calisan herkesin sigortali
sayldig: anlagilmaktadir. Ancak kanunun 3. maddesi, 2. maddeye goére ¢aligsa
bile herkesin sigortali sayilamayacagini, ve bu kanun hiikiimlerinin tamamindan
veya bir kismindan istifade edemeyecegi hitkmiinii igermektedir. Bu nedenle 3.
maddeyi incelemeden kara tagimalarinda ¢alisanlarin sigortali sayilip sayilmadig
hususunda bir karar veremiyoruz. Kanunun 3. maddesi incelendigi zaman bazi
¢alisanlarin tamamen, bazi ¢alisanlarin ise kismen kapsam dis1 birakildig
goriiliir. Bu maddede sayilan tam ve kismen istisna edilenler diginda, bir igverene
bagh olarak, hizmet akdi ile ve fticret karsilifinda ¢alisanlarin hepsi kanun
kapsamindadurlar. Anladigimiz kadanyla kara tasima islerinde c¢aliganlarin
tamamu; soforler, muavinler, hostesler, diger yardimci elemanlar, terminal, garaj,

yazihane ¢alisanlar1 vs bu kanun kapsamindadirlar.
1. Sigortalilar1 Bildirme Hususundaki Eksiklikler

Bu iskolundaki isyerlerinin bityiik cogunlugunda, I Kanunu hitkiimlerinin
hice sayildigim, ¢ok sagliksiz bir ¢aligma yapisinin bulundugunu artik biliyoruz.
Genel olarak igverenlerin iyiniyetinden sdzedemiyoruz, dolayisiyla sendikasiz,
ucuz ve kendi sartlarim1 kabul ederek ¢aligmayr kabul eden iscileri tercih eden
isverenler, elbetteki sigortali iggi galistirma gibi kendilerine mali agidan yiik

gordiikleri bir uygulamayi da istemeyeceklerdir.

Bu sektorde ¢aligma iligkilerinin bu derece yozlagmasinin nedeninin, ne

isverenin ne de ig¢inin statii iligkilerinin smrlarnin belli olmamasi oldugunu
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daha once de ifade etmistik. Bir arag¢ ele gegiren herkes pervasizca bu sektoriin
igine girebilmekte, aracinda ig¢i ¢alistirmakta, ancak buna ragmen kurulan isgi-
igveren iliskisint kanuni gergeve igerisine ¢ekmek istememektedir. Oysa ki Sosyal
Sigortalar Kanununa gore hizmet akdine dayanarak is¢i ¢alistiran gergek ve tiizel
kisiler “igveren” olarak ifade edilmektedir. Bunun yanisira sigortalilarin islerini
yaptiklann yer de “igyeri” olarak nitelenmekte ve isin niteligi ve yiiritiimii
bakimindan isyerine bagli bulunan yerlerle, sair eklenti ve araglar da isyerinden
sayilmaktadir. (S.S.K m.4 ve 5) Bu agik hiikiimlere ragmen kara tagimaciligi
iskolunda faaliyet gosteren, aslinda ¢ogu tek kisi isletmesi goériintimiinde olan
araglar, sahipleri tarafindan igyeri olarak kabul edilmedigi gibi isyeri bildirgesi de
vermemekte, kendilerini  de isveren olarak gormemektedirler. Zaten
kanunlannmizda bir bagkasina ait ticar1 kullanimli aragta soforlitkk yapilmasi
halinde soforiin is¢i, arag sahibinin de igveren oldugunu agik¢a ortaya koyan bir
hitkkiim olmadig1 i¢in arag sahipleri elbette ki kendilerini belli kaliplara

koymayacak serbest olmay1 tercth edeceklerdir.

Bu kanun anlaminda, tek araci olup ta kendisinin aracinda bedenen
calismasi, ayrica yanina yardimei sofor alarak bu kisiyi iicret karsiliginda kendine
tabi olarak c¢alistirmast halinde bu fiilin ¢alisma-¢alistirma iligkisi olarak kabulii
ve resmilestirilmesi boylelikle arag sahibinin mevcut kanunlardaki eksikliklerden
yararlanarak kendisine ¢ikis yolu bulmast ve kanun kapsamini daraltmasinin

oniine mutlak surette ge¢ilmelidir.

Oysa ki ¢alisanlar, ise alinmalartyla kendiliginden sigortali olurlar.
Sigortalilar ile bunlarmn igverenleri hakkinda sigorta hak ve yiikiimlilikleri
sigortalinin ise alindigr tarihten itibaren baglar. (S.S.K. m.6) Bu hilkme gore, 15¢1
sayis1 ne olursa olsun, bir igyerinde ¢alisanin ise almmasiyla birlikte sigortalilik

niteligi de kendiliginden baslamis sayilmaldir.
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Ne var ki, sigortalinin bildirilmemesi, ileride igin goriilmesi sirasinda
¢esitlt riskler ve 0zel durumlarla karsilagilmas: halinde problem ¢ikarmaktadir.
Ornegin bir is kazas ile kargilagilmas: halinde igveren, masraf az olursa karsilama
yoluna gitmekte, bazen de is¢iyi yeni ¢alistirmaya bagladigini 6ne siirerek sigorta
bildirgesi hazirlamakta bir aylik bildirim siiresinin agilmadig: iddiasi ile bildirgeyi
kuruma vermek zorunda kalmaktadwr. Boylece sigorta mantigindan

uzaklagilmakta, az prim ddenerek riskin karsilanmasi kuruma devredilmektedir.

1993 yili 15 kazasi istatistiklerine bakildigi zaman, “nakliyat” baslikli
faaliyet grubunda 4.368 15 kazasi, 11 meslek hastaligi vak’asi goriiyoruz.
Bunlarin sonucunda 142 daimi i goremezlik, 146 6liim gerceklesmistir. Genel
sonuglara bakildiginda, insaat igkolunda 17.535 is kazasi en fazla rakam olarak
dikkati ¢ekmektedir. Bunu 12.997 ig kazasi ile metalden esya imali, 9.599 is
kazasi ile komiir madenciligi, 8.409 is kazasi ile dokuma sanayii faaliyet gruplari

izlemektedir.®
2. Eksik Prim Odeme

Isverenlerin bagvurdugu yollardan birisi de, is¢ilik maliyetlerini ve vergi
miktarim azaltmak i¢in ¢alisana verdigi iicreti diigitk gostermek, boylelikle S.S.K
primlerini eksik ddemek olarak karsimiza gikar. Primlerin eksik 6denmesi iki
sekilde karsimiza ¢ikar, prim 6deme giin sayisin eksik gosterilmesi veya prime
esas kazancin diisiik gosterilmesi. Her iki sekilde de primler eksik 6denmekte,

sigortal, yapilan yardimlardan geregince yararlanamamaktadir.

Isverenler primleri asgari ucret izerinden hesapladiklan igin sigorta
kollarinin finansmam giglesmekte, verilen hizmetler aksamakta, bu uygulamanin

verdigi zarar genele yansimaktadir.

23 SOSYAL SIGORTALAR KURUMU, istatistik Yilligi-1993, Ankara, 1994, 5.63.
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Esas kazang yerine, asgari iicretten hesaplanarak Odenen primlerin
sigortallya hak edis sirasinda verdigi zaranin giderilmesi, sistemdeki prim
kagaklarinin Onlenmesi hususunda simdiye kadar etkili tedbirlerin alinmamasi

yiiziinden gecikmekte, aksine giin gectikge artma egilimi gostermektedir.

Isverenlerin uygulamada yaptiklari bir eylem de, ¢alisiimis giin sayisimi az
gostererek, Odenecek primlerin orammi aza indirgemektir. Is¢i, bir aymn
tamaminda ¢alismis olsa bile, igveren daha az ¢alismus gostermekte, dénemsel
olarak belirlenen ¢aligma siireleri igerisinde giin sayisi olarak az galisilmig gibi
goriinse de haftalik ¢aligma siiresi tam olarak kullanildigi icin sonugta is¢inin

hakkindan ¢alinmis olmaktadir.

Calisilan giin sayisiin diigitk gosterilmesi, giinlik kazancin o giinlerle
carpimi neticesinde prime esas kazanci ortaya ¢ikaracagi i¢in, ¢alisilsa bile eksik
prim &denmektedir. Bu uygulama neticesinde sigortali, bazi sigorta kollarindan
yararlanabilmek i¢in gercekte daha fazla beklemek zorunda kalabilecektir. Prim
o6deme giin sayisinin bir ay igerisinde haksiz bir uygulama neticesi disik
gosterilmesi, bu hakedis siiresini doldurmak i¢in daha fazla bir siire galigmay1

gerektireceginden, is¢i hakettigi halde sigorta edimlerinden yararlanamayacaktir.
II. KARA TASIMACILIGI ISKOLUNDA IS KAZALARI

1. Sosyal Sigortalar Kanunu 11. Madde Agisindan Is Kazalarinin
Tahlili

Sosyal Sigortalar Kanunu 11. madde incelendigli zaman 1s kazasinin

taniminin yapildig1 goriliir. Madde taranacak olursa, her kazanin is kazasi olarak
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nitelenemeyecegi, bazi hal ve durumlarda meydana gelmesi ile is kazasi niteligine

kavusacag: anlasiimaktadir.

Buna gore is kazasi, “sigortalimin igyerinde bulundugu sirada, isveren
tarafindan yiirittillen bir is dolayisiyla, sigortalinin igveren tarafindan gorev ile
bagka bir yere gonderilmesi yiiziinden asil igini yapmaksizin gegen zamanlarda,
emzikli kadin sigortalinin gocufuna siit vermek igin ayrilan zamanlarda ve
sigortalilarin, igverence saglanan bir tasitla isin yapildigt yere toplu olarak
goturuliip getirilmeleri swrasinda meydana gelen ve sigortaltynr hemen veya
sonradan bedence ve ruhga arizaya ugratan olay” olarak tamimlanabilecektir.
(S.SKm.11)

Bu durumda tagimalar esnasinda meydana gelebilecek bir kazanin is kazasi
olarak degerlendirilip degerlendirilmeyecegi hususu akla gelebilir. Pek tabiidir ki
bu kanun kapsami igerisinde ¢aligan bir sigortalinin, kuruma bildirilsin veya
bildirilmesin karsilasacag1 bir kaza, ig kazasi sayilacaktir. Zira kaza aninda
sigortal1 igyerinde bulunmaktadir. (Araglar ve sair eklentiler isyerinden sayilir.)
Bu noktada ara¢ disinda iken meydana gelebilecek bir kazanin is kazasi olup
olmayacag1 sorusu sorulabilir. Mesela arag soforii aracimi park ettikten sonra
aracim1 dinlenmek ig¢in terketse, bu esnada bir kaza ile karsilagsa ayagt kayip
diisse veya baska bir ara¢ garpsa veyahut da ugradig: tesiste yedigi yemekten
zehirlense bu durumda i1s kazasi s6z konusu olacak mudir? Bizce tiim bu
saydiklarimiz is kazasi olarak nitelenebilecektir. Ciinkii, 11. maddenin ¢ bendine
gore “sigortalimin, igveren tarafindan gorev ile baska bir yere gonderilmesi
yiiziinden asil isini yapmaksizin gegen zamanlarda” meydana gelen kazalar da is
kazas1 olarak nitelenmekte, saydigimiz kazalar da bu halde meydana geldigi igin

is kazasi oldugu netlesmektedir.



Ancak bazi durumlarda meydana gelen kaza, 13 kazasi olarak
degerlendirilmeyebilir. Ornegin, ig¢inin igini bitirdikten sonra kaza yapmasi
halinde boyle bir sey sézkonusu olabilir. Goérev sona erdikten sonra igverenin
aracini teslim etmeden, aym arag ile asil is ile ilgisi olmayan herhangi bir yere
giden is¢inin ugrayacag: kaza her halde is kazas1 olarak degerlendirilmeyecektir.
Ancak bir 1stisna s6z konusu olabilir; ig¢1 kazaya aracin iginde mi yoksa disinda
m1 ugramistir? Eger aracin diginda bir kaza yapmis ise bunun is kazasi olarak
degerlendirilmesi pek miimkiin degildir. Omegin isini bitirdikten sonra
igvereninin araci ile gezintiye ¢ikan, ugradigi gazinoda saldirtya ugrayan is¢inin
bagina gelen bu olay 15 kazas1 olarak deger kazanmayacaktir. Ancak olay, aracin
icinde gergeklesirse yani aracin iginde bir saldirtya maruz kalirsa igverenin
insiyatifi veya olay yargiya intikal ederse takdir hakkini is¢1 lehine kullanan bir
hakimin kararina gore is kazasi olarak nitelenebilecektir. Fakat igveren tarafindan
gorevlendirilmedigi ve asi isini yapmadify bir zamanda meydana gelen kaza, is

kazasi olarak nitelendirilmemelidir kanaatindeyiz..
2. Kara Tasima Islerinde Is Kazalarinin Nedenleri

Is kazasi kavrami bize ¢ok genis bir perspektiften bakmay1 gerektirir. Is
ortamimin rahathil, uyumlu gevre, dinlenme ortami gibi diizenleyiciler, is
kazalarinin sayisal olarak azalmasinda ¢ok etkili faktorlerdir. Bu faktorler
karsilandig1 orandé is¢inin beden ve ruh saghg: giivence altina alinmuig olacaktir.
Gunimiizde is¢i saghigmin korunmast ve i giivenliginin saglanmasi agisindan
gelinen yetersiz nokta, tlkemizin sorunlarindan birisidir. ILO venlerine gore
diinyada her saniyede en az ii¢ kisi i3 kazasi sonucu hayatim kaybetmektedir.
Demek ki is kazasi denilince akla gelen bir sey de sakatlik veya olumdiir.
Ulkemiz, is kazalann neticesinde 6lim olaylarimin fazlahigi bakimindan 6n

siralarda yer almaktadir.
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1993 yilinda iilkemizde meydana gelen 109.563 is kazasi ve 1075 meslek
hastalign sonunda, 3943 daimi isgoremezlik, 1516 olim vak’asi ile
karsilasiimistir. > Diinyanin en gelismis iilkelerinde bile is kazalarinin 6nlenmesi
hususunda tam bir bagari saglanamamustir. Is kazalanmin % 2’sinin Oniine
gecilemeyen nedenlerden, % 20’sinin emniyetsiz i ortamindan, % 78’inin de
kisilerin emniyetsiz hareketlerinden ve gevre sartlarindan ileri geldigi bilindigine
gore kazalarin % 98!1 insan unsurundan kaynaklanmakta, insan unsurundan

kaynaklanan is kazalarmn temelinde de egitimsizlik yatmaktadir.?®

Endiistriyel ve teknolojik alanda saglanan hizl geligmeler, insanlara daha
cagdas ve rahat ¢alisma ortamu saglamaktadir. Ancak diger taraftan calisanlar
bunun karsiiginda gesitli kimyasal, fiziksel ve ruhsal risklerle kars: karsiya
kalmakta, is kazalarinin sayis1 da artmaktadir. Is kazalarma yol agan nedenleri

smiflandirma yoluna gidersek, soylebir siniflandirma yapabiliriz:

a) Insan ile ilgili faktorler

b) Isyeri ile ilgili faktorler
Insan ile ilgili faktorleri siralarsak:
1) Bilgisizlik, isin dogru yapilmamasi, is¢inin yaptigr 151, kullandiga

makinay, is ile ilgili ortaya ¢ikabilecek tehlikeleri gerektigi 6l¢iide bilmemesi.”’

Ornegin, soforiin, kullandig arag ile ilgili bilgilere sahip olamamasz.

2 SOSYAL SIGORTALAR KURUMU, Istatistik..., s.65

25 Kubilay ATASAYAR, “Once Is¢imiz ve Iy Giivenligi”, ISVEREN, C. XXV, $.7, (Nisan 1987), 5.2.

% Niivit GEREK, “Ig¢i Saghdn ve Is Giivenliginin Onemi, Karsilagilan Sorunlarin Nedenleri, Bu
Konuda Ahnmasi Gereken Onlemler”, ANADOLU UN. I.I.B.F DER., C.VII, S.1, (Haziran 1989),
Eskisehir, 1989, s.430.

¥ GEREK, “Isgi...”, 5.432.
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i1) Dikkatsizlik ve ihmal. Ozellikle arag kullanirken bir anlik dikkatsizlik
bityiik zararlara yol agar. Yolda bulunan bir ¢ukuru gézden kagirmak bile bu agir

sonucun ortaya ¢ikmasina yetebilir.

1i1) Emmiyetsiz ve bozuk araglarla ¢aligmak. Bugiin yollarimizda bakimsiz
bir¢ok ara¢ mevcuttur. Motoru bakimsiz, farlarnn arizali, fren tertibat bozuk bir

arac1 kullanmak 15 kazalarina agik davetiye ¢ikarmak demektir.

iv) Giuvenli olmayan bir hizda ¢aligmak. Bu faktér, kara tasimacilig

sektoriindeki 15 kazalarmin en bityiik sebebidir, diyebiliriz.
v) Is kazas1 ihtimalinin 6nemsenmemesi

vi) Diizensiz ¢aligma biciminin mevcut olmasi. Emniyetsiz yiikleme,

tertipsizlik gibi nedenlerle arag kullanimi zorlagmakta, i kazasi riski artmaktadir.

vi1) Psikolojik sorunlar da 15 kazalarina yol agan bir bagka insan kaynakli
etkendir. Is¢inin moral bozuklugu, dalginlifa yol agacagmdan is kazasi riski de
artmaktadir. Is kazasna ugramlmasi sirasinda makinalarin veya aletlerin
bozuklugu kolayca tespit edilebildigi halde is¢inin kaza sirasinda i¢inde

bulundugu durum kolayca tespit edilememektedir.?®
[s kazalarina yol agan ikinci faktor grubu da isyeri kaynakli nedenlerdir:
1) Isyerlerinin, arag¢ ve gereglerinin yanlig planlanmasi. Yani ergonomik

olmayan is ortami. Is kazalarmin, insan sagh@ini bozmasi ve onemli isgiicii

kayiplarma yol agmasi sebebiyle, ergonomik yaklasimi, insanci is diizenine

2 Adnan GULERMAN, “Calisma Psikolojisi Yoniinden is Kazalan”, ISVEREN, C. XXV, S.7,
(Nisan 1987), s.7.
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aykirt olan is kazalarini nlemede etkili bir arag olarak kabul edebiliriz.”” Ornegin
eski dizaynl araglarda en ¢ok rahatsiz edici ergonomik sorunlar, koltugun

rahatsizlik verici olmasi, kolay okunamayan gosterge paneli, olarak siralanabilir.

i) Yapilan 1se uygun malzeme temin edilmemesi, isyerinden kaynaklanan
bir sorun olarak kabul edilebilir. Kalorifer tertibatinin verimli olmamasi, frenlerin

araclarin giiciine gore ayarlanmamasi vs.

ii1) Asin giiriiltii ve 1s1 dengesizligi Bazi araglarda motor giiriiltiisiiniin
fazlaligi kabin iginde rahatsizlik vermekte, bu da soforiin performansini olumsuz

etkilemektedir.

iv) Asin titresim de is kazalarma yol acabilmektedir. Ozellikle eski
araglardaki vyetersizlikler, yoldaki en kiigikk bozuklugu direkt kullanana

yansitmakta, boylece titresim ve sarsinti, soforii olumsuz etkilemektedir.

Is kazalari nedeniyle is¢inin gegici ya da siirekli is géremez duruma
diismesi, uretim sonunda kazandigi gelirden mahrum kalmasi sonucunu
getirecektir. Kazalarm 6limle sonuglanmasi ise ig¢inin ailesinin karsilasabilecegi

en biiyiik tehlikedir.*

Sonugta iilkemiz kara tasmmacilii sektoriinde ¢alhisanlarin  biyiik
cogunlugu olumsuz is sartlarinda g¢aligmaktadir diyebiliriz. Buna ragmen
¢alisanlarin tiim olumsuzluklara boyun egmeleri, islerini kaybedecekleri korkusu
ile sessiz kalmalar1 pek yadirganmamalidir. Endiistri iligkileri sistemimiz heniiz
yetlesik bir yapiya kavugmamustir. Ozellikle de bu iskolunda ¢aligma iliskilerinin

standart olmayan yapisi yuziinden kanunsuzluk had safthadadir.

* Hisamettin ORNEK, “Is Kazalari Sorunu ve Ergonomi”, BASISEN DER., (Mayis 1993), 5.43.
30 Fiisun Altan TEKIN, “Is Giivenligi ve Onemi”, ANADOLU UN. [.I.B.F DER,, C.IX, S.1-2,
Eskischir, 1991, s.334.
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Uciincii Boliim

IS VE SOSYAL SIGORTA MEVZUATI ACISINDAN TASIMACILIK
SISTEMININ YENIDEN YAPILANMASINA YONELIK ONERILER

Simdiye kadar yaptifimiz degerlendirmeler neticemizde iilkemizde
gerceklestirilen kara tagimalarini uluslararast kara tasimalart ve yurtig¢i kara
tasimalan olmak tzere 1ki kategoriye ayirabiliriz. Sistem ve isleyis bakimindan
farkli 6zellikler tasiyan bu kategorilerin sorunlart farkli oldugu igin sorunlarin

¢oziimil de farkl1 olacaktir. Bunlar ayr1 ayri incelersek.

&.1. HUKUKI DUZENLEMELERIN UYGULANMASINI SAGLAYACAK
YAPISAL DEGISIKLIKLER

I. DEVLET POLITIKALARININ GOZDEN GECIRILMESI

Daha oOncede ifade ettigimiz gibi uluslararasi tagimalar, farkli terimlerin
kullanildig1, yurtigi tasimalardan farkli olarak bagka kurallarin gegerli oldugu bir
platfomda yapilan tagimalardir. Vize, pasaport, ge¢is belgesi, TIR karnesi vs. gibi
bir ¢ok terim, uluslararasi tagimalara 6zgiidir. Bu nedenledir ki, sistemde ticart

iliskiler ger¢evesinde galisan isletmeler bulundugu gibi, daha genis anlamda,
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lilkelerin dis ticaret politikalart ¢ergevesinde devlet birimleri de yer almaktadir.
Yani bir bakima devlet politikalar: dahilinde girigimciler, ticari iligkiler kurmakta,

bu iligkiler neticesinde sektor olarak kara tasimacilarina da gorev diismektedir.

O halde uluslararast kara tagimalarinin kaderi, devletlerin ticari
politikalarina baghdir. Gerek ithalat-ihracat amaglh tasimalarda, gerekse de transit
tagimalarda izlenen politikalar, bu sektorii yakindan ilgilendirmekte, bu sektore
verilen 6nem nispetinde devletler, uluslararasi arenada pazarlik giiclerini artirip

eksiltebilmektedirler.

Bu amagla A. T. iilkeleri biraraya gelerek tasimacilik politikalarini gézden
gecirmisler, kara tagimacilify sektoriine 6nem vererek, uluslararas: ticaret hacmini
artrmay1 hedeflemislerdir. Omegin topluluga bagh iilkelerin hudut kapilarinda
tekrar tekrar konrol yapilmasi uygulamasim kaldirarak biirokrasiyi en aza
indirgemisler ve tasimalara hiz kazandirmislardir. Bununla beraber iiye iilkelerin
hudut kapilarmin birbiri ile baglantis1 saglanarak, gi¢li ve hizli iletigim
kurulmustur. Sistem, tim ilkelerde standart hale getirilerek, mevzuat

farklihiklarindan dogan sikintilar giderilmek istenmistir

Iste lilkemizin de, gerek Avrupa’ya yo6nelik tagimalarda, gerekse Ortadogu
ve Asya’ya yonelik tasimacilik politikalarinda, ticaret hacmini arttirici, kara
tagimaciligl sektoriinii gelistirici diizenlemeler yapmasi, ¢aga ayak uyduracak

yenilikler getirmesi zaruri hale gelmistir.

Ulkemiz, sorunlarin ¢dziimii, sistemin geligmesi i¢in u yollan izleyerek

politikalarini belirlemelidir:
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1) Rekabet kosullarini esitlemek igin ozellikle A.T. iilkeleri ile ortak go-
rigsmeler yapmali, A.T. ilkelerinin birlikte olusturdugu diizenlemelere

katilabilmek i¢in ¢aba gostermelidir.

i) Kotalarin, uluslararasi kara tagimaciligimizin gelismesini engelleyen
bir faktér olmasini engellemek 1i¢in bu konuda uluslararasi girisimler

siklastiriimalidir.*

111) Vize sorununu g¢6zmek ig¢in yeni politik amaglar saptanmali, bu

dogrultuda girisimlerde bulunulmalidir.

iv) Kara tagimalarinda stire yoniinden avantaj saglayan ve uluslarars:
platformda giiglenme sonucunu doguracak yardimc: tagima bigimlerine ( RO-RO

gibi ) 6nem verilmelidir.

v) Avrupa iilkeleri kendi nakliyecilerini korumak i¢in yurtdiginda yapilan
tiim masraflan siibvanse ederek tasimaciligi tesvik etmektedir. Ulkemizde ise tam
tersine nakliyeciye daha fazla vergi, harg, resim ve benzeri masraflar ¢ikaril-
maktadir. Bu sorunun ¢6ziimii i¢in diger ilkelerin yaptig: gibi tagimacilig1 tegvik

edecek politikalar izlenmelidir.®

vi) A.T. tilkelerinin tiimi ile olmasa bile ideal iilkeler arasinda i¢ sinirlar
olmaksizin yeni giimriikk belgeleri olusturmak gerekmektedir.> En cazip olan
Romanya, Macaristan, Cek Cumhuriyeti, Giircistan, Azerbaycan gibi iilkeler

arasinda serbest bolge olusturmak, tasimacilarin en azindan bu bolge igerisinde

' ERDOGAN. “Uluslararasi...”, 5.238. _ _ _

* Saffet ULUSQY, “Tagimacilik Sorunlan”, UND’NIN SESI, S.62, (Haziran 1990), Istanbul, 1990,
s.13.

3 UND, “Tasimacilik...”, s.10.
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rahat ¢aligmasini saglamak, bunun yanisira ticaret hacmini de arttirmak iilkemizin

izleyeceg bir politika olabilecektir.

vil) Tagimacilik 1ile ilgili yasal diizenlemeleri daha once kendi aralarinda
yapmis olan bati iilkeleri ile uyumu saglayacak diizenlemeler, bir an once
yapilmalidir. Bu amagla, transit tasimalara katilan tim iilkelerin temsil edildigi
uluslararasi bir toplant: diizenlenmelidir. Bu toplant, 1lgili kurum ve kuruluglarin
kordinatorligiinde iilkemizde gergeklestirilmelidir. Baz iilkelerle darbogaz olarak
ortaya ¢ikan ve ikili goriigmelerle, protokollerle gézﬁmi'mé calisilan gegis
belgelerinin 1htiyag duyulan seviyeye ¢ikarilmasi i¢in kesin ¢oziim verici

girisimlerde bulunulmalidar.*

viil) Yurti¢i ve transit tagimalan diizenleyerek kontrol edecek olan tasi-

macilik kanununun ¢ikarilmasi, en basta izlenecek devlet politikas: olmalidir.

II. ULUSLARARASI VE YURTICI TASIMALARINDA YENI
SISTEM ANLAYISI

Uluslararasi Tasimalarda Yeni Sistem Anlayisi:

Uluslararas karayolu tasimalarinda ortaya ¢ikan tikanikliklari, sorunlar
¢6zmek i¢in tagimacilik sistemine yonelik ¢oziimler tretilmeli ve uygulan-

malidir.

Ulkemizdeki biirokratik engeller, soforlerimizin problemleri, alternatif
transit giizergahlarinin  gittikge onem kazanmasi, uluslararasi karayolu

tasimaciligimizin siirekli giindeminde olan sorunlardir. Bazilart kroniklegmis olan

* DEVLET PLANLAMA TESKILATI, Karayolu Ulastirmast, 6. Bes Yillik Kalkinma Plam Ozel
intisas Komisyonu Raporu, DPT Ya. No:2306, O.1.K. Ankara, 1993, s.159.
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bu sorunlarin giderilmesi igin sisteme yonelik kokli organizasyonel ¢oziimler

gereklidir. Bunlar;

1) Uluslararas: karayolu tasimaciiginda konteyner tagimacilign siklikla
bagvurulan bir yontemdir. Bu yontemin daha fazla kullanilmasmin saglanmasi ile
birlikte yiik kayiplarinin 6niine gegilebilecek, tagimalar daha giivenli, daha hizli
gerceklestirilebilecektir. Bu nedenledir ki konteyner tagimaciliginda kapasiteyi

artirict ¢oziimler aranmali, sistem bu tasima modeline adapte edilmelidir.

i1) Biitiin iktisadi olaylarda oldugu gibi zincirleme transit tagimaciliginda
da sermaye yatirimlan, gerekli olmakla beraber yeterli sayilmaz. Modem
tagimacilik yontemleri yaninda tagima birimleri arasinda organizasyon ve igbirligi

saglayacak olan personel de onemlidir. Bu personel iyi yetistirilmis olmalidir.®

111) Tasimaci firmalar bir birlik olusturmali, yikici rekebete girmeme-

lidirler.

1v) Tasimaci firmalar, aralarindaki iletigimi arttirmali, giiclii bir ag kurarak,

tagima araglarin ¢ok iyi takip etmelidirler. Boylece kagakgilik azaltilabilecektir.

v) Uluslararast Nakliyeciler Dernegi, tasrada baglanti birimleri agmals,
sorunlar daha yakindan takip edilmelidir. Boylelikle uzak yerlesim birimlerinde
karsilasilacak sorunlarn ¢éziimiinde UND’nin etkinligi artmis olacak giiglii bir

organizasyon kurulacaktir.

A.T. iilkelerinde karayolu tagimaciligi sistemine bakti§imiz zaman genel

bir standartlasma egilimi gérmekteyiz. her ne olursa olsun iiye devletler devamh

5 Rahmi OZKARA. “Ulasim, Yonetim ve Giivenlik A¢isindan Tiirkiye’de Karayolu Tagimacih@inn
Sorunlan”, Doktora Tezi, Erzurum, 1986, s.111.
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bir 15birligi arzusunda olduklar igin plan ve program igin biraraya gelebilmekte

bir hedef belirleyebilmektedirler.

Avrupa Toplulugu Komisyonuna bagli birimler bir altyapi projesinin
Avrupa ¢ikarlarn agisindan degerlendiriimesi i¢in kriterler koymuslardir. Bu

kriterler 1984 ve 1985 yillarina temdit edilen 1983 yillik planda yer almistir.

Bu deneyimden hareketle oncelikli hedefler, bir Avrupa sebekesinin
yaratilmast i¢in saptanmis olup, aymi sekilde bir finansman aygitinin tesisini de
teklif eden orta vadeli bir altyap1 programinin tanimi yapilmustir.

Bu orta vadeli programin hedefleri ¢ok énemli olup, s6yle sayilabilir:

1) Kara ve deniz koridorlarinda trafigin 1slahi

11) Kombine ulagtirmay: tesvik eden altyapilara 6zel bir dikkat sarfedilerek

tigtincii iilkelerden gecen transit trafik maliyetlerinin azaltilmasi,
11) Cevre bolgelerin Topluluk sebekesi ile biitiinlestirilmesi,

iv) Ozellikle hzli trenler aracihifi ile Topluluk bélgeleri arasindaki

ulastirma hatlarinin 1slahu.

Sonu¢ olarak bugiin, Avrupa Toplulugu’nun kendi istiine oturttugu
hareketliligin ve serbest dolasgimin somut kosullar1i olarak, altyapinin

diizenlenmesi gereklidir.®

% M.V. MACHITELLA, “Avrupa Ekonomik Birleymesinin Arac Olarak Ulastirmada Altyapr
Topluluk Politikas1”, AVRUPA TEK PAZARININ DINAMIK UNSURU: ULASTIRMA SEKTORU,
iktisadi Kalkinma Vakfi, Ya. No:35, Istanbul, 1988, s.51.



Tiirkiye’nin de bu diizenlemelere adapte olabilmesi i¢in, Gimrik Birligi
Anlagmas1 gibi sorunlara kalici ¢oziimler getirmeyen olusumlara degil, nihai

olarak Avrupa Toplulugu’'na asli iiye olarak katilmasi geregi vardir.

Sadece ilkemizde degil diinyada siirekli gelisen karayolu tasimaciligi
sektorii biraz once inceledigimiz gibi A.T ilkeleri nezdinde dikkate alinmis ve
altyap: tedbirleri digtiniilmeye baglanmigtir. Aayn1 hassasiyetin iilkemizde de
gosterilmesi gerekmektedir. Su asamada A.T. iilkeleri ile bu tedbirler hususunda
ortak hareket imkam bulunmasa bile, en azindan kendi ¢apimizda tedbirler

almali, kendi sistemimizi yeniliklere uygun hale getirmeliyiz.

Sisteme Yonelik Oneriler:

Konuya bu a¢idan baktigimizda, Tirkiye’de ne gibi altyapr tedbirleri

alinabilir? sorusunun cevabini aramaliy1z. Bu ¢6ziimler:

1) Uluslararast kara tasimacilifinda akla ilk gelen altyapr yatirimlari;
karayollart ve limanlardir. Bu birimlere 6nem verilmeli, karayollarimiz ve
limanlarimiz yitksek standartlara ulastinimalidir. Ozellikle transit gegisleri
saglayan giizargahlar yenilenmeli, otoyol haline getirilmelidir. Ankara-Adana
glizargahinin tamamu, Ankara-Giirbulak giizergahi, Trabzon-Erzurum giizergah,

ayrica Samsun-Sarp giizergahi otoyol haline getirilmelidir.

11) Uluslararast karayolu altyap: yatirimlarinin yenilenmesi, bakimi, ayrica
yeni yatinmlara gidilmesi maliyet agisindan ¢ok agir olabilir. Bu giizergahlara
ihtiyact olan ilkelerle biraraya gelinerek isbirligine gidilmeli, maliyet,

azaitllmaya caligilmalidir.
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1) Guizergahlar iizerindeki beslenme ve barinma sorunlarini giderici

tedbirler alinmaly, temiz ve konforlu tesislerin kurulmasi tesvik edilmelidir.

1v) Uluslararas: karayolu tasimaciliginda karayolunun yanisira demiryolu

da kullanilmalidir. Bu amagla karayolu-demiryolu isbirliginin yollart aranmalidir.
Soforlere Yonelik Oneriler:

Ozellikle sirdtesi tasimalarda birgok problemle karsi karsiya kalan

soforlerin, bu problemlerin giderilmesi ile birlikte, verimlilik artacaktir.

Soforleri olumsuz etkileyen sorunlar nasil ¢oziilebilecektir? Zira soforlerin
ekonomik, sosyal birgok acgidan sorunlari vardir. Bu konuda ¢6ziim 6nerilerimizi

siralayacak olursak:

1) Soforlerin, o6zellikle ilke disinda egitimsizliklerinden kaynaklanan
problemlerle karsilagmamalar i¢in, belirli bir siire ile egitim programlarina tabi

tutulmalar gerekmektedir.

11) Acaristan ve Giircistan topraklarinda yogunlasan gasp ve soygun gibi
istenmeyen durumlar ile karsilagan soforlerin, bu sorunlarina devlet el atmals,

ilgili devletlerle goriigmeler yaparak bu konuda acil tedbirler almalidir.

ii1) Soforlerin genellikle karsi karsitya kaldiklari bir sorun olan vize
problemlerinin giderilmesi igin, bu problemleri ¢ikaran iilkeler ile kargilikli
anlasmalar yaparak soforlerin statiisi kesin hatlarla belirlenmeli, vize

zorunlulugu soforler i¢in kaldirimalhdir.
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1v) Soférlerin en ¢ok yakindiklari, giimriiklerde bekleme sorununun
¢Ozillmesi igin konuya hassasiyet gosterilmeli, sorunlar yerinde tespit edilmeli,

daha 1sabetli ¢6ztimlemeler yapilmalidir.

v) Sofor kesimi, sektor iginde en zor goérevlerden birini istlenen, buna
ragmen ekonomik agidan tatmin olamayan bir kesimdir. Soférler, sosyal ve
ekonomik agidan giivenceye kavusturulmali bunun i¢in oncelikle devletin ilgili
birimleri, ardindan sendikalar, bununla birlikte bizzat igverenler gerekli

hassasiyeti gostermelidir.

vi) Soforler de, kendilerine emanet edilen araglarin degerini 1yi bilmeli,
igverenine olan 6zenle 15 gérme ve sadakat borcunu layikiyla yerine getirmelidir.
Can ve mal giivenliginin bulunmadig: giizergahlardan kaginmali, ucuz ve ihtiyaca
cevap veremeyen tesis ve park alanlarinda dinlenmeyerek, can ve mal

giivenliklerini korumalidirlar.

vii) Yillardir soforlerin bityiik bir sorunu olan iletisim eksikligini giderici
tedbirler alinmali, bir problem ile kargt karstya kalan sofor, bulundugu yeri bagl

bulundugu isletmeye veya merkeze bildirebilmelidir.

Bu konuda 1996 yilinin ortalarina dogru UND, gerekli girisimlerde
bulunmaya baglamigtir. 1996 haziran sonu itibariyle 500 Turk TIR aracinda
EUTELRACS sisteminin kullanilacagini, bu haberlesme sistemi sayesinde
kullamilan aracin nerede ve ne durumda oldugunu merkezden takip
edebileceklerini, UND Bagkan1 Saffet Ulusoy, sistemi tanitici toplantida ifade

etmistir.
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Bu sistem halen ABD’de 151 bin, Avrupa’da 50 bin aracta
kullanilmaktadir. Tiirkiye’de sistemin arag basina maliyeti ise, 8.500 mark olarak

hesaplanmaktadir.”

viil) Soférler trafik kurallarina uymali, kendileri ve araglan i¢in giivenli

hiz stmrim asmamahidirlar.

ix) Teror olaylarn1 nedeniyle ulagimi aksayan giizergahlarda gerekli
tedbirler alinmali, ¢ok dnemli baglantilan saglayan transit giizergahlar, hem Tiirk

hem de yabanc siiriiciiler agisindan giivenli hale getirilmelidir.
Nakliye Sirketlerine Iliskin Oneriler:

Hukuki eksiklik ve bosluklardan yararlanarak, kurumsal yapisini dahi
esasli temellere oturtmadan kurulan isletmeler, haksiz rekabete girerek, hem
gereksiz yere tagima licretlerini diigiirmekte, hem de bu eylemi, daha haksiz bir

eylem ile; ¢alisanlarin ficretinden kisarak gergeklestirmektedirler.

1) Uluslararas1 tasimacilik yapan isletmeler, uluslararasi arenada kendi-
lerini dezavantajli duruma koyan, kisa vadede karli, uzun vadede yikici olan,

haksiz rekabet ortamina girmemelidirler.

i1) Isletmeler, yasalarla konulan kurallan ¢ignememeli, yasal bosluklardan
yararlanarak, avantaj saglamak yerine bu aksakliklar1 gidermek igin ¢aba

gostermelidirler.

ii1) Isletmeler, galisanlarin problemleriyle ilgilenmeli, sosyal ve ekonomik

sorunlar1 yerinde inceleyerek, aktif tedbirleri almalidirlar.

7 Selahattin TERCAN, “Tiirk TIR’ larina Uydu Giivenligi”, TURKIYE GAZETESI, 17.16.1996, s.7.
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iv) Isletmeler, teknolojik imkanlar1 kullanabilme yetenekleri ¢ercevesinde
ara¢ filolarmi genglestirmeli, tim Avrupa’da kullanilmasi zorunlu hale gelen
katalitik konvektorlii (yesil motorlu) ara¢ sayilarini artirarak, ileriki yillarda
tamamen bu araglardan kurulu bir filo hedeflemelidirler. Ayrica siiriiciilere, daha

rahat kullanimli ve ergonomik araglarda galigma imkam saglanmalidir.

v) Isletmeler, UND ile baglantilarini koparmamali, dilek, istek ve giri-
simlerini bu organizasyon vasitasiyla yapmalidirlar. “Birlikten kuvvet dogar”

atasozii, 6zellikle bu sektorde ¢ok gecerlidir.

vi) Tagimacilik, bilgi, uzmanlik ve organizasyon isidir. Tagimaciligimizin
firma bazinda ve genel anlamda gelismesi i¢in uluslararasi ticaret ve tasimacilig
iyi bilen, diinya piyasalarindaki gelismeleri iyl takip edebilen elemanlar

yetistirilmelidir.®

vii) Isletmeler, sadece iilkemizde degil, tasimalarini yogun olarak gergek-
lestirdikleri iilkelerde de irtibat biirosu agmali, soforlerini bu iilkelerde yalmz

birakmamali, denetleyerek, magdur etmemelidirler.

viii) Biyilk igletmeler biraraya gelerek modermn ve tim ihtiyaglan
karsilayici TIR parklart yapmalidirlar. Tagimaciliktaki sorunlarin giderilmesi,

basta biiyiik igletmelerin biraraya gelerek ¢oziim tiretmeleri ile miimkiindiir.”

8 OZKARA, “Ulagim...” s.11.
? OZKARA, “Ulagim...” s.11
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Yurti¢i Tasimalarinda Yeni Sistem Anlayisi:

Daha onceki bolimlerde yurtigi tagimalarinin, uluslararasi tasimalara
nazaran daha diizensiz gergeklestirildigini ifade etmistik. Yurti¢i tasumalarda bu
diizensizligin nedenini, tasimaciik yapmak isteyenlerin belli sartlara uyma
zorunlulugunun bulunmayist olarak gostermistik. Ancak iilkemizde eline bir
kamyon ve otobiis gegirenin bireysel olarak tagimacilik yapmaya kalkistigi bir
gercektir. Iste bu esneklik, yurti¢i tagimalarinda ileriki asamalarda da sorun
¢ikarmaktadir. Isveren sifati tescillenmedigi i¢in, bu kimselerin is¢i ¢alistirmalar:
esnasinda statiisiizlikkten dolay:r problemler dogmaktadir. Tasima bi¢iminin
standart olmamas: sonucu Tiirkiye’nin neresine gidilirse gidilsin ayr1 kurallar,

ayr c¢alisma bigimi, ayr ticretler ve tarifelere rastlanmaktadir.

Onceki boliimlerde de izah etmeye galisigimiz sorunlarin giderilmesi igin
tim yurtici tagimalarinda benzer tedbirlerin almmasi sézkonusudur. Bu
tedbirlerin ilki, yurtigi tasimacilik sisteminin silbastan yapilandirilmasi olacaktir.
Ikinci grup tedbirler de sistemi ilgilendiren birimlerde yeni diizenlemelere

gitmektir.

Bu hususta ilk dnce tasimacilik politikalarinda degisiklik, ardindan sisteme

yonelik somut tedbirlerin alinmasi gerekmektedir.

Tagimacilik rejiminin esit rekabet sartlarinda diizenlenebilmesi i¢in kara
tagimalar tek alternatif olma konumundan g¢ikarilmalidir. Devlet politikalarindaki
en bilyiik degisiklik bu yonde yapimali, demiryollarina hassasiyet

gosterilmelidir.
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Bunun yaninda mevcut durum da gozden gegirilmeli, sistemin aksakliklar
tesbit edilerek 1zlenecek politikalar buna gore belirlenmelidir. Tim bu

ifadelerimizin 15181nda genel bir degerlendirme yapacak olursak;

1) Karayollarimin yamsira demiryolarina 6zel Onem verilmelidir.
Demiryolu agmin genisletilmesi i¢in g¢aligmalara baglanmali, yikk ve yolcu
tasimalarm demiryollarina kaydiracak olan hizli tren seferleri konulmali, bunlar

oniimiizdeki birka¢ yilin hedefi olmalidir.

i1) Karayolu tasimalarinda kargilasilan sikintilar etraflica incelenmeli,

¢ozim getirecek tedbirlerin kararli bir bigimde uygulanmasi hedeflenmelidir.

1) Kara tagmmaciligl sektoriine yonelik izlenen politikalarin, giiniimiizde
artan yolculuk ve basibos diizen karsisinda iflas ettigi ortadadir. Bu nedenledir ki
hukuki diizenlemeler gézden gecirilmeli, ardindan sistemi siki denetleyecek bir

mekanizma olusturulmalidir.

iv) Sehirigi yolcu ulastirmalarinda, tilkenin her yerinde ayni sistem gegerlt

olmali, standardizasyona 6nem verilmelidir.

v) Karayolu tagimaciligina olan ilginin gittikge artmasi sonucu ortaya
¢ikan diizensizlikler, bu sektoriin ihtiyacini kargilayacak gerekli egitim hizmetinin
verilmesi ile bertaraf edilebilir. Kara tagimaciligi sektorii, artik 1y1 yetigmis
elemenlann sektore adapte olmalar ile birlikte kaliteli hizmet verebileceginden,

devletin egitim politikalart bu yonde diizenlenmelidir.
Kisacasi devletin, ulastirma politikalarinin yanisira, egitim politikalarinda

da, sistemin eksik yonlerini giderecek bigimde yeniden diizenleme yapmasi

gerekmektedir.
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Ulkemizin ¢ogu yerlesim biriminde verilen sehirigi  ulastirma
hizmetlerinde bityiik benzerlikler vardir. O halde 6nerilen ¢6ziimler geneli

kapsayacak, asag: yakar: ayni nispette uygulanma imkani bulacaktir.

Sehiri¢i ulagtirmalar ticari taksi, minibiis ve otobiislerle yapilmakta,
otobiis ulastirmalarim yerel yonetimler ger¢eklestirmekte, minibiis ulastirmalan il
trafik komisyonunun belirledigi servis hatlarinda, yerel yonetimlerin tahsis ettigi
say1 ¢ercevesinde ve denetimi altinda, minbiis sahipleri tarafindan
gerceklestirilmekte, son olarak ticari taksi ulagtirmalar: ise serbest veya duraga
bagl taksi esnafinca gerceklestirilmektedir. Bu gekil ve smirlamalar iilkemizin
cogu yerlesim biriminde asag1 yukari benzer 6zellikler gostermesine ragmen,
tasima sekilleri kendi aralarinda benzerlik gostermektedir. Buna ilaveten sehirigi
yiik tasimalari da s6z konusu olmakta, bu tagimalar 6zel veya ftiizel kisiler

tarafindan gergeklestirilmektedir.

Goruldigi gibi sehirigi  tagimalarinda, standart olmayan bir rejim
sozkonusudur. Ozellikle de, ¢alisma iliskilerinde kendini gosteren bu diizensizlik,
resmi gibi goriinse de aslinda resmi olmayan iligkilerin ortaya ¢ikmasina neden

olmaktadar.

Bu yiizden sehiri¢i tagimalarinda standart bir galisma bigimi olusturarak,

diizeni saglamak, bir ¢ok sorunun da halledilmesi sonucunu getirecektir.
Ticari Taksi Tastmalarina Iligkin Oneriler:
Ticari taksilerin su andaki caligma sistemlerine yonelik ¢odziimlemeler

yapilabilecegi gibi uyguladiklart sistemin diginda yeni sistem Onerileri de

miimkiindir.
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1) Soforlerin en ¢ok yakindiklari konulardan birisi, akaryakit zamlan
karsisinda fiyat tarifelerinin yetersiz kalmasidir. Bu sorununun giderilmesi
gerekmektedir. Fiyat tarifelerini akaryakit zammina endekslemeleri sonucunda,

muhtemelen ¢ok yiiksek olacak olan tagima iicretleri, ticari taksilerin gelirlerini

olumsuz etkileyecektir.

11) Her yerlesim birimi i¢in belirli bir kontenjanin olmasi, bu sayidan fazla
ticari taksiye ¢aligma izninin verilmemesi geregi vardir. Cogu yerde bu kural
uygulanmasina ragmen “korsan” calisma Onlenememekte, bu durum c¢alisma

belgesi olan ticari taksiler aleyhine haksiz rekabet kosullar1 dogurmaktadir.

11) Taksi duraklarinin ticari isletme yani tiizel kisi olarak tescil edilmesi
geregine inanityoruz. Bu sekilde kazang esit olarak paylasilabilecek, aym esit
paylasma arag vergisi ve gelir vergisi gibi hususlarda da s6zkonusu olacagindan,

standardizasyon saglanmis olacaktir.

iv) Taksi duraklarina bagl olarak calisanlar ile serbest calisanlar esit

sartlarda ¢alismadig1 i¢in, aym iste farkli sonuglar alinmaktadir. Tiim taksilerin

aymi sartlarda ¢aligmas1 saglanmalidir.

v) Taksi soforlerinin can ve mal giivenlikleri son birkag yildir 1yiden ryiye
tehlikeye girmektedir. Ozellikle biiyitk sehirlerde yasanan gasp ve soygun hatta
taksicilerin oldiiriilmeleri gibi vak’alar, taksi soforlerini tehdit edici bir unsurdur.
Bu durumun giderilmesi igin yardim istenecek durumlarda, bir merkez ile iletisim
kurulmasin saglayan sistemin araglarn tiimiine yerlestirilmesi, acil durumlarda
soforlerin gitvenliklerini saglayabilecektir. Hatta 1997 baslarinda sofér mahalline
kursun gegirmez kabin yerlestirilmesi iizerinde ¢aligmalar yapilmaktadir. Bu

uygulama siiphesiz, istenmeyen olaylar 6nlemede etkili olacaktir.
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vi) Taksi duraklarn verimli olabilecekleri noktalara konulmali, hizmet
istendiginde en kisa siirede ulasilmali, kaliteli hizmet gibi unsurlar tiim ticari

taksilerin amaglan haline getirilmeli, sistem kaliteye yonelik diizenlenmelidir.

vii) Arag¢ sahibinin, arabasinda sofor ¢aligtirmak istemesi durumunda
girilen 1§ iligkilerimin dayanag: bulunmali, bu iliskilerin kanun kapsaminda
degerlendirilmest 1¢in igveren nitelii kazanabilmesi amaciyla hukuki altyap:

olusturulmalidir.
Ticari Taksi Isletmeleri IcinYeni Sistem Anlayisi:

1) Ticari taksi duraklari, taksici esnafin1 biraraya getirmekte, taksi duragi
bir isletme goriinimiinde olamamaktadir. Standart ¢alisma kosullari i¢in tiim taksi
sofdrlerinin birleserek tiizel kisilik olugturmalart ve bu ¢aligma seklini 6zel sektor
tesebbiisii goriintimii altinda, rekebet kosullarina uyarak yerine getirmeleri geregi
vardir. Bu durumda “sofor esnafi” terimi ortadan kalkacak ve “taksi isletmecisi”

terimi yerlesecektir.

1) Sofor, esnaf degildir. Sofor, bir nevi ig¢idir. O halde bu smurlarn
¢izildigi bir ortam olusturulmalidir. Devlet, su anda ¢alisan ticari taksilerin
biraraya gelerek tiizel kisilik olusturmalarini kisa vadede tesvik etmeli, uzun

vadede sistemi bu temeller ustiine kurmalidir.

iil) En az 100 veya 200 araghk bir filo olusturuldugu takdirde
kurulabilecek bir igletme, Tirk Ticaret Kanunumuzun O6ngérdiigii sirket
bicimlerinden birine uygun olmali, ara¢ sahipleri araglarm tiizel kisilige

devrederek, isletmenin asli ortagi konumuna gegmelidirler. Bu durumda bedeni



hizmet arz1 suretiyle sirketin ortag: olabilecegi gibi, aragta ¢alisma isi sofore, bir

diger ifadeyle is¢iye devredilebilecektir.

1v) Su anda bu degisikliklerin yapilmasi miimkiin goriilmemesine ragmen,
bu sisteme kademeli gec¢is miimkiindiir. Cikarilacak diizenlemelerle belirli bir
stre igerisinde bu sisteme gegis ongorillmeli, bundan sonra her taksi sahibi olanin

sisteme katilarak, karlilig1 diigsiirmesi engellenmelidir.

Kisacas1 boyle bir sistemde, taksi hizmeti bireysel olarak degil kurumsal
olarak verilecek, serbest ekonomi sinirlan i¢inde piyasanin kabul edecegi kadar
taksi bulunacak, basibos calisma, diger ifadeyle korsan taksicilik engel-
lenebilecektir. Caligma bigimi standart hale gelecek, 1s¢i-igveren iligkisi resmiyete

dokilecektir.

Sehirici Toplu Tasimalarina Iliskin Oneriler:

Minibiis tagimalart de taksi tasimalarma benzemektedir. Burada farkh
olarak, belirlenmig bir servis hatti s6zkonusudur. Minibiis soforleri de esnaf
pozisyonunda, bir duraga ve bir hatta bagh olarak g¢aligmaktadirlar. Coziim
onerileri asagi yukari bir o6nceki baslhkta sundugumuz oOnerilerle benzerlik

gostermektedir.

1) Ara¢ sahibi, aracinda sofor ¢aligtirmak zorunda olursa, bu iligkinin
dayanag olmaldir. Isgi-igveren iligkisi kurulacagindan, yasal dayanag olmayan

bir iliski, ¢alisan agisindan olumsuz sonuglar dogurabilecektir.
ii) Ortaya ¢ikan ve ¢ikmasi muhtemel sorunlart onlemek i¢in, minibiis

tasimalarinda da mevcut sistem yeniden kurulmalidir. Arag¢ sahipleri biraraya

gelerek tiizel kisilik kazanmalidirlar.
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Bu durumda araglar belli bir hatta kilitlenip kalmayacaktir, Karliligx diisiik
hatlar ile verimli hatlarda yapilan caligmalar bir sira takip edecegi igin araglar
kazanglarim esitlemis olacaklardir. Ayrica ¢aligma iligkiler: standart hale gelecek,

is¢i-igveren iligkisi kanuni dayanak bulacaktir.

111) Burada da sisteme kademeli bir gegis olabilecektir. Belli bir siire
sonunda arag sayisi, iilke gereklerine gore en az 100 veya 150 olan, tiizel kigilik
kazanmig veya aym ara¢ filosuna sahip adi sirket konumunda hizmet veren

isletmeler, piyasada dengeli bir ¢aligma bigimi kurmus olacaktir.

iv) Isci-igveren iligkilerinin netlik kazanmasi i¢in, tek arag isletmesi
goriniimii yok edilmelidir. Boyle bir uygulamada biraz 6nce ifade ettigimiz gibi
kademeli gegis ile mimkiindiir ve birka¢ yil alabilir .Bu gecis siirecinde
¢alisanlarin magdur olmamasi i¢in tedbirler alinmali, 15¢1 niteliginde g¢alisanlar
tespit edilerek, bu kisiler hakkinda kanun hikiimlerinin uygulanmasi

saglanmalidir.

Sonug olarak sdyleyebilecegimiz; ¢alisanlar yoniinden en giivenli ¢alisma
sekli, kamu igvereni olarak belediyelerin personeli sifatiyla sifatiyla yapilan
calismalar olmaktadir. Su andaki sistemde, 6zel sektor igletmesi seklinde bir
hizmet verilmedigi igin ¢alisanlarin statiisii de belirsiz olmakta, dolayisyla tek
kiginin sahip oldugu aragta yapilan galigma, kamu sektoriine oranla giivencesiz,

hatta hukuksuz bir ¢aligma olmaktadir.

Caligsma iligkilerinin netlestirilebilmesi igin, ¢alisanlarin soyo-ekonomik ve
hukuki haklarinin kaybolmasini engelleyen yeni sistem arayiglart baslamalidir. Su
anda, belediyelerin bu hizmeti tek kisilik ara¢ isletmelerine devretmesi sorunu

cozmeyecek, caliganlar agisindan hukuksuzluga davetiye ¢ikaracaktir.
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Sehiri¢i Yiik Tasimalarina Iliskin Oneriler:

Sehirigi yiik tagimaciliginin ¢ok diizensiz bir yapisimin oldugu, her tiirlii
arag ile, sabit olmayan fiyat tarifeleri iizerinden tasima yapildigini biliyoruz. Bu
diizensizligin kaldirilmasi, tagimacilik faaliyetlerinin, belli sayida ve tasimalarin
niteliine gore farkli ¢esitlerde ara¢ filosuna sahip isletmeler tarafindan
gerceklestirilmesi ile miimkiindiir. O halde gehiri¢i yiik tasgimalarinda, mevcut
sistemin daha dogrusu sistemsizligin yerini diizenli faaliyetler almali, kaliteli
hizmet verilmeli, hem tagimaci, hem g¢alisan, hem de miister1 kazangli ¢ikmalidir.

Bu konuda atilabilecek adimlari siralayalim:

1) Sehiriginde tagima rejimini bozan, haksiz rekabete yol agan at arabacilig
yasaklanmalidir. At arabasi ancak koylerde kullanilabilecek bir aragtir. Ideal bir

tasimacilik sisteminde at arabalarinin yeri yoktur.

11) Yilk nakliyesine uygun bir ara¢ bulanin piyasada tek basina caligmasi
engellenmelidir. Bu sekildeki c¢aligmalar, piyasadaki diizensiligin temel

nedenlerinden biridir.

111) Piyasada tek basina faaliyet gosteren arag sahiplerinin biraraya gelmesi

saglanmali, 11k agamada tasiyicilar kooperatifleri olusturulmalidir.
vi) Tastyict kooperatiflerinin kurulmasimnin ardindan, piyasada tek basina

gosterilmek istenen faaliyetler onlenmeli, tagimacilik yapabilmek i¢in belli

niteliklerde ve farkli ¢esitlerde arag filosuna sahip olma sart1 getirilmelidir.
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Sehirlerarast Yiik Tasimalarina Yonelik Oneriler:

Sehirleraras: tagimalarda da sistem agisinda problemler yasanmaktadir.
Ancak problemler, yolcu ve yik tagimalarina gore farklihiklar gostermektedir.
Ozellikle yikk tagimalarinda daha fazla problem yasanmasi, bu tasimalar
diizenleyen bir yonetmeligin dahi bulunmamasindan ileri gelmektedir. Buna
karsilik gehirleraras: yolcu tagimalarini diizenleyen yonetmelik bulunsa bile, bu
kez de yonetmeligin eksikliginden kaynaklanan nedenlerle, bu tagimalarda da
sikintilar bas gostermektedir. Bu baglikta ise, sorunlara yol agan sistemin revize
edilmest yoniinde yapilabilecek diizenlemelerin neler olabilecegini incelemeye

calisacagiz.

Sehirleraras: yiik tagimalarmin diizenli ve standart yapilabilmesi, bir¢ok
sorunu ortadan kaldiracaktir. Bu amagla tasimalarin standart hale nasil
getirilebilecegi distinillmelidir. Bugiinkii mevcut sistemin, 6zellikle endiistri
iliskileri sistemimiz agisindan sorunlarla dolu oldugu agikardir. Oncelikle meveut
durumda 1yilestirmeler yapilmali, nihai hedef, sistemi degistirmek olmalidir.

Bunun igin:

1) Oncelikle tagima iicretlerinde standart saglanmali, mesafe x ton basina

iicret alinmali1 ve tilkenin her yerinde gecerli bir fiyat tarifesi olmalidir.

i1) Araglarda, arag sahibine bagimli hizmet akdi ve bir iicret karsiliginda

yapilan ¢aligmalar tespit edilmeli, kanuni normlara uymalar1 saglanmalidur.

iii) Her il veya birka¢ ili kapsayan bolgelere yonelik olmak iizere,

tasimacilarin bir kooperatif gatis1 altinda biraraya toplanmalar: saglanmalidir.

96



1v) Bugiine kadar faaliyet gosteren ve bundan sonra kurulacak olan
kooperatiflere oniimiizdeki senelerde tiizel kigilik kazandinlmasi geregi vardar.
Bu kooperatifler birka¢ sene daha sadece is dagitim, ihaleye girmek, tagiyicilan
organize etmek gibi gorevleri yerine getirebilecekler, daha sonra kademeli olarak

sirketlesme yoluna gideceklerdir.

v) Kademeli sistem degisikliginin ardindan, tek kisilik serbest ¢aligmalara
kesinlikle miisaade edilmeyecek, tasima igini, arag filosu olusturabilen 6zel veya
tiizel kisiler yerine getirebileceklerdir. Yani, 6rnegine uluslararast tasumalarda
rastladigumiz igletme bigimi, gehirleraras: tagimalarda da mevcut olmali, tagimalar

organize bir bigimde gergeklestirilmelidir

vi) Yurtici kargo isletmelerinin tesvik edilmesi ile birlikte, sistem

degisikligi hizlandirilmalidar.
Sehirlerarasi Yolcu Tasimalarina lligkin Oneriler:

Ulkemizde sehirlerarasi yolcu tagimalarinda diizenli bir sistem varmig gibi
goriinse de, problemsiz bir sistemin varlifindan sézedemeyiz. Zira ortaya ne gibi
sorunlarin  ¢iktiim daha onceki incelemelerimizden de biliyoruz. Yolcu
tagimalanimizin % 95’im1 iistlenen seyahat igletmeleri, saglikli bir yap1
olusturmadiklar: i¢in, 6zelllikle c¢alisma iligkilerinde problemlerin dogmasina
neden olabilmektedirler. Diger tasimalarda sistemin yeni bastan yapilandirilmasi
goriigiinii tagtyorduk, yolcu tagimalarinda ise mevcut sistemin degistirilmesini
degil sadece diizenlenmesini savunuyoruz. Zira, sehirleraras: yolcu tagimalarina
iliskin bir y6énetmelik zaten mevcuttur ve bu yonetmelik hitkiimlerine gore yetki
belgesi olmadan ¢aligma yapmak miimkin degildir. Ancak yo6netmeligin
eksiklikleri nedeniyle, bu alandaki tagimalarda da ¢aligma iligkilerinde bozukluk

ve standart olmayan uygulamalar s6zkonusu olmaktadir.
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Bu nedenledir ki sisteme yonelik koklii degisiklikler yerine, gergeklesmesi
daha kolay birkag degisiklikle sorunlar ¢ozillebilecektir, inancindayiz. Bu

Oneriler1 siralarsak:

1) Karayoluyla $ehirlerarasi Yolcu Tagimalar1 Hakkindaki Yonetmeligin
eksiklikleri giderilmeli, yetki belgesi verilme sartlart yeniden diizenlenmelidir.

i1) Otobiis sahiplerinin araglarim1 firmanin emrine verdikleri andan
itibaren, aragta ig¢1 calistirma hususundaki yetkilerini de isletmeye devretmeleri
geregl vardir. Arag tizerindeki alim-satim digindaki tiim tasarruflar, anlagma
siiresince seyahat igletmesine ait olmali, yetki ve sorumluluklar tek merkezde

toplanmalidir.

111) Calisanlarin kanundan dogan haklarmn muhatabi, arag¢ sahibi degil,
seyahat igletmesi olmalidur.

iv) Yolcu tagima sozlesmelerinde belirtilen hususlara titizlikle uyulmasi
saglanmali, firma i¢i denetim, firma yetkililerince yerine getirilmeli, isletmeler

dis denetime tabi tutulabilmelidirler.

v) Ulkemiz kosullarinda firma sayis1 ¢ok oldugu igin verimsiz bir ¢aligma
diizeni bulunmaktadir. Otobiislerin bos gitmelerini  6nleyecek tedbirler
alinmalidir. Bunun i¢in ilk etapta seyahat isletmesinin merkez subesinin
bulundugu yerlesim yerinin demografik yapisina gore, faaliyette bulunabilecek
firma sayist belirlenmelidir. Ikinci etapta saymn agilmasi durumunda firmalarin
birleserek araglarimi daha verimli kullanmalan saglanmalidir. Son olarak da arag
sayis1 150 veya 200 den az olmamak iizere kurulabilecek isletmelerin

disindakilere yetki belgesi verilmemesi, yani uzun vadede seyahat igletmesi
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sayisinin  azaltilmasi  yoluna gidilmelidir. Hedef, ilkemizdeki verimsiz
tagimaciligl engellemektir. Seyahat igletmesi kurabilmek igin agir sartlar
getirilirse, her otobiis sahibinin bu ige girerek kaliteyi diigiirmesi de engellenecek,

verimli ve kaliteli tagima gergeklestirilebilecektir.

vi) Seyahat isletmeleri ve seyahat acentalarina iligkin yeni diizenlemeler
getirilmeli, bilet satis acentalarimin tekeline ve estirdigi terér havasina son
verilmelidir. Her igletmenin, bilet satigii kendi biinyesinde olusturacagi
birimlerde yapmasi, fiyat konusundaki farkli uygulamalara da son verecektir.
Kisacasi bilet satis acentalarna ¢eki diizen verlmeli, terminal giriginde yasanan

¢igirtkan kesmekesligi son bulmalidir.

Goriildagi gibi mevcut sistemde ilk agamada birkag ufak operasyonun
ardindan sistemin saglam temellere monte edilmesi geregi vardir. Diizenli, kaliteli
bir tagimacilik sistemi i¢in diizenli hizmet veren iligkileri seffaf ve
denetlenebilen, ¢aligma-¢alistirma yetki ve sorumluluklann kesin g¢izgilerle
belirlenmis olan seyahat isletmelerine ihtiya¢ vardir. Mevcut sistemin revize

edilerek ideal sisteme entegrasyonu mutlak surette gergeklestirilmelidir.

I1I. EGITIM EKSIKLIGINI GIDERECEK TEDBIRLER

Karayolu tagimalan genel olarak diigiiniildiigiinde, karsimiza ¢ok kompleks
bir sistem, kisacast bambagka bir diinya g¢ikar. Bu kompleks yapinin bir mozayigi
olmak i¢in, ¢ok iyi bilgi ve tecriibe sahibi olmak gereklidir. Su andaki sisteme
eleman yetistirmek ve bunu sisteme adapte edebilmek igin kisa ve uzun vadeli
egitim programlarina ihtiyag vardir. Kisa vadeli programlar, su anda sistemin bir

pargast haline gelmis soférlere uygulanmalidir. Anlatmak istedigimizi siralarsak;
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i) Ilk once siiriicii kurslarmna ceki diizen verilmeli, etkinlikleri ve

sorumluluklar arttiriimalidir.

i1) Siiriicii kurslarinda verilen ders sayis1 ve siiresi arttirilmalidir. Her dersi
vermeye yetkili, konusunun uzmani olarak yiiksek §grenim mezunu ve pedagojik
formasyona sahip 6gretmenlerin istihdam edilmesi zorunlu hale getirilmelidir.
Direksiyon dersinin saati uzatilmali direksiyon sinavina ciddi ehemmiyet

verilmehdir.

ii1) Mevcut sistemde ¢aligan soforlerin tiimii kademeli olarak yeni bagtan
egitim progamlarindan gecirilmelidir. Bu orta vadeli bir ¢6ziim olarak

diistinilebilir.

iv) Bununla birlikte kamu ve o6zel kuruluglarin biinyelerinde gorevli
stiriiciilerin de egitimlerine 6nem verilmeli, orta vadede gegerli olmak iizere

egitim programlarina tabi tutulmalidirlar.

v) Uzun vadeli olarak ise, meslek liselerinde goforlikk bolimii agilmal,
buradan mezun olanlarin sofér ihtiyaci duyulan igletmelerde gérevlendirilmeleri
saglanmalidir. Soforliigii meslek edinecek olanlarm bu programi bitirmeleri
sonucu, soférlikk yapabilmelerine imkin taninmasi ile birlikte, uzun vadede
ilkokul ve ortaokul mezunlarinin yamsira soforlik boliimiinde okumayan lise

mezunlar soforliigit meslek edinemeyeceklerdir.

vi) Ozel aracim kullanacak olanlarin, yani soférliigii meslek edinmeyerek
sadece kendi 6zel aracimi kullanmak isteyenlerin en az lise mesunu olmalar sart1
getirilmeli, boylece genel anlamda siiriiciilerin egitim diizeyinin yiiksek tutulmasi
saglanmahdir. Ancak yine de 6zel aracim kullanmak i¢in ehliyet alanlarin siki

egitime tabi tutulmalar ve ileride soforlitk meslegini icra etmemelerini saglamak
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geregi vardir. Kisacasi sistem ve kurallar siki sekilde denetlenmeli, sistemi bozan

uygulamalara izin verilmemelidir.

vii) Karayolu tasimalarinda, altyapr birimlerinde ve y6netim birimlerinde
¢alismak iizere uzman personel yetistirilmesi de uzun vadeli bir egitim program
olarak distiniilmelidir. Bunun ig¢in iniversiteler devreye sokulmah, ulagim
sektoriiniin 1htiyaci olan uzman personel yetigtirilmesi i¢in gerekli c¢alismalar
hemen baglatilmalidir. Bu konuda Kiitahya Dumlupmar Universitesi’ne bagl

olarak kurulan Ulagtirmacilik Yitksek Okulu, ilerisi igin giizel bir baslangictir.

Tiim bu 6nlemlerin alinmas: ile birlikte, siiriicii ve sofér kavramlari netlik
kazanacak. Her ofor siiriicii olmasina karsin her siiriicii sofor olamayacaktir. Zira
soforlitk bir meslektir, 13¢1 niteliginde karayolu tagimalarinda yapilan ¢aligmalara
verilen isimdir. Soforliigiin bir okulu olacak, karacahil insanlarin tesadiifen
yollarimizda estirdigi terdr son bulacaktir. Bunun yanisira lise veya yiiksekokul
mezunu olsa bile, soférlilkk yetenegi bulunmayan kimseler de kolaylika siiriicii
belgesi alamayacaklar, boylece uzun vadede karayollarimiz isin ehli kisilerin
hakimiyetine girecek, hizmet kalitesinin artmasina ters orantil1 olarak basta trafik

kazalar1 olmak iizere diger olumsuzluklar azalacak hatta kismen yok olacaktir.
&2. HUKUKI DUZENLEMELERE ILISKIN ONERILER

Kara tagimalarinda ortaya ¢ikan sorunlarin giderilmesi igin 6ngoriilen tiim
tedbirlerin yanisira, sorun ¢ikaran mevzuat hiikiimlerinin sorun ¢oziimleyici bir
bigimde diizenlenmesi veya bir sorun karsisinda eksik kalan mevzuata, yem
hiikiimler eklenmesi suretiyle hukuki tedbirler de alinabilecektir. Ayrica bu
hiikiimlerin uygulanmasini saglamak igin etkin denetim ve ceza sisteminin varhigi

gerekmektedir.
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I. YURURLUKTEKI HUKUKI DUZENLEMELERE ILISKIN
ONERILER

Karayolu tagimalann hakkmdaki diizenlemeler birgok kanunda yeralmis
oldugu igin mevzuat ¢ok dagimktir. Ana hususlar Tirk Ticaret Kanunu ve
Borglar Kanununda yer almakta, daha sonra ¢ikarilan yonetmeliklerde, ana
hususlar ¢ergevesinde detaya inilmektedir. Sorunlar bazen ikilem ¢ikaran
hiikiimlerden, bazen de giiniimiiz kosullarinda kanun hiikiimlerinin yetersiz
kalmas1 veya soruna ¢6ziim yerine ¢Oziimsiizlik getirmesi noktasmndan

kaynaklanmaktadir.
1. Mevzuattaki Bosluklarin Doldurulmasi, Eksiklerin Giderilmesi

Eksiklikleri ve sorunlari gidermek igin yapilabilecek diizenlemeleri

siralayacak olursak;

1) Tiirk Ticaret Kanunu, tagima isletmelerinin kurulus ve isleyis yapilarinin
sekli hususunda herhangi bir hiikim igermemektedir. Bu durum, c¢alisma
iligkilerinde standartsizliga yol agmaktadir. Kanunda, karada tagima faaliyetinde
bulunabilmek i¢in kurulacak olan tiizel kisiligin yapist veya isletme yapisinin
sekli hiikkiim altina alinmali, tek kisinin bagimsiz olarak tasima faaliyetinde

bulunabilmesi yasaklanmalidir.

i1) Uluslararas1 tagimalarda tasima s6zlesmesinin kurulmasi ve sekil

sartlann yonetmelikte agik¢a belirtilmelidir.
i) Tek kisilik sofor esnafi terimi, yonetmelikte engelleyici hiikiim

olmadi@ i¢in uygulama imkani1 bulmaktadir. Bu da ¢aligma diizeninin standardim

bozmaktadir. Bu nedenle en az 200 araghk bir filoya sahip olunmas: ve tiizel
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kigilik olugturulmasi halinde yetki belgesi verilmeli, iggi-igveren iligkileri boylece

diizene sokulmalidir.

1v) Uluslararas: tagima yetki belgesi alabilmek i¢in en az 200 araghk filoya
sahip olunmasi ve tiizel kisik kazanilmasi sartlarinin getirilmesi geregi vardir. En
az arag say1sl, sektor gereklerine gére de tespit edilebilir, ancak giiglii tagimacilik

isteniyorsa 200 araglik filo, en alt sir olmalidir.

v) Karayoluyla Uluslararasi Yolcu ve Egsya Tasimalarn Hakkindaki
Yonetmelikte yetki belgesi alma sartlann agirlastirilmalidir. Zimmet, ihtilas,
irtikap, sahtecilik, riigvet, hirsizlik, hileli iflas gibi suglar isleyenlerin uluslararasi

tasimacilik yapamayacaklarini 6ngéren diizenlemeler ¢ikarilmalidir.

Tagimalarda yeni sistem anlayigmin hakim olmasi ile birlikte bu
kanunlarda degisiklik ihtiyaci 1yice kendini hissettirecektir. Ancak sistem
anlayisinin degismesi beklenmeden, eksiklikler giderilmeli, hi¢ olmazsa kismen

diizen saglanmalidir.
2. Mevzuatta Ihtiyaglara Gore Gerekli Degisikliklerin Yapilmasi

1) Borglar Kanunu 390. madde hiikmii gegerliligini kaybetmistir. Tagtyict
tagima igini bizzat yerine getirmeyebilir. Bu durumda i1 bizzat ifa, tasiyicidan
beklenmemeli, buna paralel olarak, tastyicinin 151 bizzat ifa etmemesi durumunda,
isini  devrettigi kisi ile birlikte miiteselsil sorumluluk sartlarinin  yeniden

diizenlenmesi gereklidir.
ii) Calisma ve galigtrma diizeni yeniden belirlenmeli, ara¢ sahibi ve ig¢1

kavramlar1, uluslararas1 tagimalarda ¢ok onemli unsurlar oldugundan, ¢alisma

iliskilerinin sekli hususu yonetmelikte agik¢a diizenlenmelidir.
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i) T.T.K’nun 762. maddesindeki tagiyici tanimlamasi, tagimay1 yapanin
niteligini ve tagimanin gergeklestirilis bigimlerini belirsizlikte birakmaktadir. Bu
eksikligin giderilmesi ve maddenin tagryicinin taniminin daha net ve giiniimiiz
tasimacilik rejimine uygun, hatta daha once de 6nerdigimiz sistem degisikligini

gergeklestirecek bigimde diizenlenmesi geregi vardir.

1v) Karayoluyla Sehirlerarasi Yolcu Tagimalart Hakkindaki Yonetmelikte
de diizenlemeler yapilmali, yetki belgesi sartlar: yeniden gézden gegirilmelidir. 1)

bendinde belirttigimiz suglan igleyenlere yetki belgesi verilmemelidir.

v) Sehirlerarasi yolcu tagimalarinda kurumsal yap: ve gii¢lii organizasyonu
saglayici tedbirler, yeni sistem arayislarina temel tegkil etmek iizere ilk agamada

yonetmelikler dahilinde uygulanmalidir.

vi) Mevcut yonetmeligin uygulanamayan hiikiimleri de vardir. Ornegin
¢alisanlarin i mevzuati kapsaminda oldugu belirtilmesine ragmen, calisanlar is
giivencesiz ve sigortasiz calistirilmak istenmekte ve c¢ogu yerde basarnli
olunmaktadir. Yénetmeligin uygulanamayan hiikiimlerinin tespiti ve giniimiiz

kosullarina uygun yeni diizenlemelere gidilmesi zorunlu hale gelmisgtir.
II. YENI HUKUKI DUZENLEMELERIN GEREKLILIGI VE DENETIMI
1. Temel Bir Tagimacihik Kanunu Cikarilmasi Geregi
Daha o6nce de ifade ettigimiz gibi kara tagimalarimi diizenleyen mevzuat
¢ok dagmiktir. Bazi diizenlemeler eksik, bazilar1 da bagka bir kanunundaki

diizenleme ile ¢eligkilidir. Tium bunlarin yam sira mevcut sistemin bozuk oldugu

goriilmektedir. Sorunlar giderici, yeni tedbirler alici yonetmeliklerle tasimalarin
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diizene girmeyecegi, sorunlan kokten ¢6ziicii olamayacag agikardir. O halde tiim
tagimalar igeren, tagimacilik terimlerinin hepsini tamimlayan, birbiri ile olan
iligkilerini diizenleyen, ¢alisma big¢imini, dilzenini tiim tagima sekilleri igin ayr1
ayn belirleyen, tek kisi isletmesine izin vermeyen, genig kapsamli bir tagimacilik
kanunu ¢ikarilmalidir. Bu kanunda bulunmasi zaruri 6zellikleri ve gerekleri
siralarsak:

i) Cikarillacak kanun, mevzuattaki dagumuk diizenlemeleri biraraya

getirmelidir.

i1) Tagima igletmelerinin yapisi, ¢alisma ve ¢aligtirma iligkileri standart

hale getirilmelidir.

iii) Orgiitlenmenin 6niindeki engeller kaldirilmali, ¢alisma barigt

saglanmali, mevzuat giincellestirilmelidir.

iv) Hukuki sorumluluk halleri yeterince agik ve hakkaniyet sinirlarn
dahilinde belirlenmeli, zararmn bir tarafa yiiklenmesi gibi olumsuzluklar yeni

kanunla giderilmelidir.

v) Tagmmacilik kanunu, konu 1ile ilgili tiim tanimlar1 yeterince

agiklayabilmelidir.

vi) Kanun, yeni sistem anlayigina gore diizenlenmis ilgili diger yasalarla
da koordineli olmalidir. Mevcut sistem anlayis1 devam ettirilecek olursa, ne kadar
kanun cikarnilirsa ¢ikarilsin, yeni tagpimacilik kanunu koklii bir degisiklik

getirmedigi i¢in, sorunlar sadece adres degistirmis olacaktir.
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Vi) Kanunun uygulanmasi denetlenmeli, denetimi yetkili olan birimlerin

yetki ve sorumluluklan ayri ayr belirlenmelidir.

Sonug olarak yeni sistem anlayisi ile ¢ikarilacak bir tagimacilik kanunu,

hem mevzuati toparlayacak, hem de sorunlara koklii ¢6ziim getirecektir.

2.Denetim

Simdiye kadar sorunlar ve bu sorunlarin giderilmesi i¢in yapilmast gereken
diizenlemeler hakkinda bilgi verdik, onerilerde bulunduk. Sonugta, tagimacilik
sektoriinde endiistri 1ligkileri sisteminin uygulanmasi imkanim verecek olan
yepyeni bir anlayis ¢ergevesinde diizenlenecek “tagimacilik kanunu” ¢ikanilmas:

gerektigi sonucuna vardik.

Ancak bir gercek var ki, onu da en sona biraktik. Bu gercek; “kanun
¢ikarma ile sorunun ¢oziillmedigi, kanunlarin uygulanabilirlikleri oranda sorunlar
¢ozdikleri gercegi’dir. Bundan hareketle, mevcut sistemin dahi, tam olarak

uygulanmasi durumunda sorunlarin bir kisminin ¢oziilebilecegini sdyleyebiliriz.

Sehirlerarasi tagimalar1 gerceklestiren isletmelerin  gergek anlamda
denetlenmedigini biliyoruz. O halde bu isletmeler, mevcut kanunlar dahilinde

denetlenmeli en azindan eksikler giderilmelidir.

Ne yazik ki, yapilan tagima isleri sadece Karayollar1 Trafik Kanunu.
hitkiimleri gergevesinde denetlenmekte, gozle gorillen ve sonug almaya yonelik
bu tek denetleme, trafik zabitasmnca gergeklestirilmektedir. Yine de bu kanun

anlamindaki denetlemelerde eksiklikler bulunmaktadir.
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Denetim faaliyetini iyiylestirmek amaciyla baglatilan uygulamalarin gogu
amacma ulasamamustir. Omegin, polise para cezalarnin pesin tahsil yetkisi
verilmig, elektronik takograf uygulamasma gegilmis, ceza puami uygulamasma
baglanmustir.’® Bu uygulamalar bagarili olmus ancak alkol muayenelerinin kaza
yerinde yapilmas: yaygimlastinlamamigtir. Ayrica otobiislerin sivil goérevlilerce

denetimi 6ngoriilmiis, saglikli sonug alinamamustir.

Bizce en biiyiik eksikliklerden birisi, trafik zabitasindan baska higbir
birimin karayollarinda yapilan faaliyetleri denetlemede etkili olamamasidir. Is ve
sigorta miifettislerinin kara tagima igkolundaki ¢aligmalari denetlemesi,
eksiklikler: tespit ederek gerekli miidahaleleri yapmas: gerekmektedir. Bununla
birlikte tasimalar1 diizenleyen yonetmelikler denetlenmedigi i¢in bu hiikiimler
bile uygulamada askida kalmaktadir.

Bu hususta acilen yapilmasi gereken, denetim birimlerinin etkin olarak
¢alismasini saglamaktir. Ardindan cezalarin caydiricilign giindeme gelebilir.
Sistemsiz 1s¢1 galigtiran igveren, karsisinda komik cezalar buldugu igin ceza ile
fayda analizi yapmakta, sonugta sugu iglemenin daha avantajli olduguna kanaat
getirmektedir. Cezalarin caydirici olmasi, siki denetim miiessesesi ile birlikte

yiiriirse sistem saglikli bir yapiya kavusabilecektir.
3. Tesvik ve Ikna Icin Sivil Orgiitlerin Etkisi

Oncelikle soforlerin olusturduklan birliklerin sorunlara gereken Onemi
gostermesi  gerekmektedir. Sof6rlerin  orgiitlenmelerinin  dniindeki  engeller:
kaldiracak hukuki diizenlemelerin ¢ikarilmasmnda bu birliklerin biiyiik etkisi
olacaktir. Ancak ilkemizdeki tiim soférlerin birlegsmesinin imkansizlig: ortadadir.
Bu kadar biiyitkk bir kitleyr aymi amaglar etrafinda toplamak ¢ok giigtir. Bu

19 Aji Auf BIR, “Trafik Giivenligi ve iletisim Kampanyalan”, Eskisehir, 1994, s.5.
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nedenle sektordeki calisanlar orgitlenememektedirler. Nitelikli sofér sayisim

ihtiyaca gore belirlemek zaruridir.

Sendikalar, endiistri iligkileri sistemimizin en onemli pargalanidir. Bir
anlagmazlik veya goriiy aligverisi swrasinda muhatap almurlar. Karayolu
tagtmacihigt i kolunda halen kurulu tek sendika olan TUMTIS’e bu konuda

onemli gorevler diismektedir.

I[s mevzuati dahilindeki tiim soférler bu sendikaya iiye olma imkanina
sahip olsalar da iilkemizdeki sofor sayist ile TUMTIS e iiye olanlarin sayist
arasinda biyiik farklar vardir. Bu is kolunda %10 hatta daha az olan
sendikalasma oram, TUMTIS’e hatta biiyilkk konfederasyonlara en o6nemlisi

igverenlerimize bir eksigi hatirlatmaktadir.

Orgiitlenme hakki isteyen galisanlar, sendikalasma hakkinin oldugu bir
sektérde bu hakki kullanamayanlan gorditkkge %10 luk oram: demokrasinin bir

teminatt olarak herhalde gérmiiyorlardir.

Demek ki, sadece TUMTIS’e degil orgiitlenmis tim kesimlere gorev
diismektedir. Sendikacilik hareketi, kamu igyerlerinde yepilan iicret sendikacilig
ile 6zdeslesmemelidir. Sadece kamu calisanlarina yoénelen, zorlugu nedeniyle
0zel sektor calisanlarimi gérmezden gelen sendikalar, iicret sendikaciligindan
vazgegmek zorundadirlar. Sendikacilifi, 1 Mayis’ta kanli miting diizenleyerek
gerceklestirdigini sanan zihniyetler, %10’luk sendikalagma oranima sahip bir i
kolunun tek sendikast olmaktan dolayi sikint1 duymalidirlar.

Orgiitlenme sikintilar elbetteki olacaktir. Nitekim higbir igkolunda %100

‘lik sendikalagma orani bulunmamaktadir. Ancak yiizde %10 bir oran, bu konuda
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epey bir eksiklik oldugunu gostermektedir. TUMTIS’e diigen gorevier epey

fazladir, bunlar bagliklar halinde siralarsak:

1) Karayolu tagimalarinin standart ¢aligma diizenine kavusturulmasi igin,
ilgili kuruluglarla, yasama yiiriitme ve organlan ile koordineli ¢aligma yapmals,

gerekli diizenlemelerin bir an 6nce yapilmasi saglanmalidar.

i1) Is¢i niteliginde galisan soforlerin biliglendirilmesi i¢in yasanan sorunlar
kamuoyuna agiklanmali, yetkililerin dikkati gekilmelidir. Bu kampanyay: basta
TUMTIS ve sofér odalan yiiriitmelidir. Boylelikle soforler, is¢i-isveren iliskisi ile
calisiyor olmalari halinde, elde edecekleri haklardan haberdar olacak ve hizmet

akdi kurulurken bazi isteklerde diretebileceklerdir.

ii1) Sistem degisikliginin mecbur hale geldigini TUMTIS artik kavramal,
baskit gruplari ve medya kullamlarak, mevcut sistemi baski sistemi haline

getirmek isteyen 1gverenlerin, belli sekil ve standartlara uymalart saglanmalidir.

1v) Uzun vadede karayolu tagimacilig igkolunda sendikalagsma orami en az

% 90 olarak hedeflenmeli, bu hedefe ulasmak i¢in kanuni her yol denenmelidir.

Ulastirma, Igisleri, Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanliklar1 bu konuda
ilgili birimlerini derhal gérevlendirmeli, konuya acil ¢6ziim getirme ¢aligmalarina
baslamalidirlar. Kanunlara aykinn durumlarin tespiti ve engellenmesi yoniindeki
girisimler, konuya duyarlilifin ilk adimi olabilir. Bunun yanisira sistemin kendini

koruyabilmesi i¢in kanun-denetim-miieyyide tigliisiiniin uyumu da saglanmalidir.
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SONUC

Is¢i-igveren iligkilerini diizenleyen “endiistri iliskileri sistemi” kurallarinin

kara tagimaciligi sektoriinde tam olarak uygulanamamasi, bu sektérde, gériinen ve ..

en ¢ok dile getirilen yapisal sorunlarn diginda, goériinmeyen, daha dogrusu
gozard1 edilen i ve sosyal giivenlik mevzuati ile ilgili sorunlar1 beraberinde
getirmektedir. Hi¢ unutulmamalidir ki hangi sektér olursa olsun, sorunlarinin
¢oziimii esnasinda aragtirilmasi gereken yegane konu, endiistri iligkileri sistemi
ogelerinin layikiyla uygulanip uygulanmadigi konusudur. Sistemin yapitaglan
olan ¢aliganlarin tiim sorunlan giderilmedikge girilen is iligkisinden verim almak

imkansizdir.

Tagimacilik sistemimizdeki sorunlari kolaylikla ¢oziime kavusturamama-
muzin bir nedeni, tagimacilik rejimimizin ¢ok diizensiz bir yapiya sahip olmasidir.
Oyle ki, ne yurti¢i, ne de yurtdig1 tagimalarinda benzer ¢aligma sekilleri mevcut
degildir. Sistem standart olmadig1 igin tasima sekilleri kendi iginde bile farkli

ozellikler gostermektedir.

Sehirigi yik tagimalarinda ¢aligma bigimi genellikle bireyseldir ve standart
bir sekilden yoksundur. Sehirleraras: yiik tagimalarinda ise bigim standartlara
biraz yakindir. Ancak bireysel ¢aligmanin yogunlugu veya organize olamama gibi

bir goriintii ortaya ¢ikar. Uluslararas1 tagimalarda ise ortaya farkli kavramlar
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¢iktifn igin tasimalarin gerceklestirilme bigimi digerlerine nazaran daha
standarttir. Yolcu tagimalarinda ise yerlesik bir sistem mevcut degildir. Ozellikle
toplu tagimalarda farkli bi¢im ve araglar sézkonusu oldugu igin sistem ve is
iligkileri belli bir diizene girmemektedir. Tiim bu uyumsuzluklar, kara tagimacilig

sektoriinde sosyo-ekonomik ve hukuki bir takim sorunlar ortaya ¢ikarir.

Ancak, bizim varmak istedifimiz asil nokta, i ve sosyal giivenlik
mevzuatinin uygulamna51 esnasinda karsilagilan problemlerin, ¢alisma hayatina
yanstyan olumsuz etkileridir. Ozellikle i mevzuati baglaminda ferdi ve toplu is
iligkiler1 sisteminin uygulama alam daralmakta, hukuki diizenlemelerden
yararlanamama ve orgiitlenememe gibi endiistri iligkileri sistemine ters diisen
uygulamalar ortaya ¢ikmaktadir. Kara tagima igleri i3 mevzuati dahilinde
olduguna gore, c¢aliganlarm % 90’min oOrgiitlenememesi, endiistri iligkileri
sisteminden ziyade kara tasimaciligl sisteminde ciddi dejenerasyon oldugunu

gostermektedir.

Tiim bu sorunlar, kara tasimacilig1 sektoriindeki tiim igletmeler igin elbette
ki gecerli olmayabilir. Sorunlarin ortaya ¢ikisinin ana nedeni, standart olmayan,
suistimale agik yapidir. Elestiriler, bu sagliksiz yap igerisinde kanuni bogluklar
degerlendirerek isciler aleyhine bir durum olugturan igverenlerin, bu gekilde
calismalarin1 engelleyecek bir diizenin bulunmamasina yoneliktir. Yapisal
bozuklugun yanisira, kamuoyunun ilgisizligi buna ilave olarak sendikalarin
duyarsizign sorunlarin  hasiraltt edilmesine sebep olmakta, sonugta kara
tasimacilign sektorii; sofor, isgi, esnaf, isleten kavramlanmmn igige gegtigi,
diizensiz iliskileri ve % 10°u bile ge¢meyen sendikalagma oram ile ¢ok Snemli

problemlerin varligini haykirmaktadir.

Sorunlarin ¢6ziimii, ilk basta devlet politikalarinin gozden gegirilmesi ile

miimkiindiir. Sorunlart giderici altyap: tedbirleri uygulamaya konulmali, ayrim
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yapilmaksizin tiim ¢aligma iligkileri standart hale getirilmelidir. Bu diizenleme
bigimine, “yeni sistem anlayis1” adin1 veriyor, ¢oziimiin 6ziinii teskil ettiine

inantyoruz.

Ikinci bir adim, egitim hususunda atilmalidir. Bunun yamisira mevcut
yasalarda eklenti ve degisiklikler ile birlikte gegis asamasi tamamlanmali nihai

hedef olan tagimacilik kanununa ulagilmalidir.

Ancak, yasa ¢ikarma ile sorunlarin ¢ozilmedigi de bir gergektir. Mevcut
yasalarin bile tam anlamiyla uygulanamadig: bilinen bir husustur. O halde, “yeni
sistem anlayis1” mevcut olsa bile, ilk once sistem kendi kendini koruyacak yapida
olmali, bu da etkin denetim ve caydirici ceza mekanizmasinin isleyis giicii ile
dogru orantili diizenlenmelidir. Bu hususta sivil kuruluglara 6zellikle sendikalara

bityiik gorevler diigmektedir.

112



KAYNAKCA

ATASAYAR Kubilay : “Once Iscimiz ve Is Giivenligi”,

ISVEREN, C. XXV, S.7, Istanbul, 1987.

BIR Ali Atif : Trafik Giivenligi ve Tletisim
Kampanyalan, Eskisehir, 1994.

CIMILLI Ekrem ; “Uluslararasi1 Karayolu Ulasi”,
E.ITIADER., CXIII, S.1, Eskisehir,
1977.

CAKICI Latif : Konteynerlerle Kombine Tasimacilik,

Ankara Un. S.B.F Yaymi, Ankara, 1978.

CAKICI Latif : “Yeni Ekonomik Politikalar Acisindan
Ulastirmanin Sektorel Onceligi”, YENI
EKONOMIK POLITIKALAR KARSISIN-
DA ULASTIRMA SEKTORUNUN SO-
RUNLARI, TEBIAT Seminer Tebligleri,
Istanbul, 1985.



CILLER Tansu

ERDOGAN Engin

ERGUN Ismet

ERGUN Ismet

ERKUL Thsan

ERKUL fhsan

ERKUL Thsan

GEREK Nivit

“A.T’na Giris Fazla Zorland1” (Soylesi),
UND’NIN SESI, S.63, Istanbul, 1990.

“Uluslararasi1 Karayolu Tagimacihig ve
Tiirkiye”, ANADOLU UN., I.I.B.F DER.,
C.VII, S.2, Eskisehir, 1989.

Ege Bolgesinde Ulastirma Sektoriiniin

Sorunlari, Izmir, 1994

Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda

Ulastirma Sektorii, Ankara, 1985.

Arastirma Raporlarinda Sekil ve Tertip
Meselesi, Istanbul, 1989.

Tiirk Is Hukuku (2821 Sayih Sendikalar
Kanunu ve Uygulamasi), C.II, B.2,
Eskisehir, 1991.

Tiirk Is Hukuku (2822 Sayih Toplu is
Sz lesmesi Grev ve Lokavt Kanunu ve

Uygulamasi), C.II, B.2, Eskigehir, 1991.

“Isci Saghg ve Is Giivenliginin Onemi,
Karsilagilan Sorunlarin Nedeni, Bu
Konuda Alinmasi Gereken Onlemler”,
ANADOLU U,, I.I1B.F. DER, C.VII, S.1,
Eskigehir, 1989.



GULERMAN Adnan

GUVEN Ercan

HEENE H.

KAPLAN Emine Tuncay

KOCAHANOGLU O. Selim

KORAY Meryem

MACHITELLA M.V.

ORNEK Hiisamettin

“Calisma Psikolojisi Yoniinden Is
Kazalarr”, ISVEREN, C. XXV, S.7,
Istanbul, 1987.

Is Hukuku Dersleri, Eskisehir, 1991,

“Avrupa Ekonomik Birlesmesinin Araci
Olarak Pazar Organizasyonu”, AVRUPA
TEK PAZARININ DINAMIK UNSURU:
ULASTIRMA SEKTORU, iktisadi Kalkin-
ma Vakfi Ya. No. 55, Istanbul, 1988.

“Hizmet Akdinin Feshi, Hukuki Niteligi,
Sekli, Icerigi ve Tiirleri”, [SVEREN,
C.XXV, S.8, Istanbul, 1987.

Is Mevzuat: Ile Tlgili Tiiziikler ve
Yonetmelikler, Istanbul, 1991.

Endiistri Iliskileri, BASISEN Egitim ve
Kiiltiir Yayinlar1 No:22, {zmir, 1992.

“Avrupa Ekonomik Birlesmesinin Araci
Olarak Pazar Ulastirmada Altyap
Topluluk Politikas1”, AVRUPA TEK
PAZARININ DINAMIK UNSURU:
ULASTIRMA SEKTORU, Iktisadi
Kalkinma Vakfi Ya. No. 55, Istanbul, 1988.

“Is Kazalar1 Sorunu ve Ergonomi”,

BASISEN, (May1s 1993), Istanbul, 1993.



OZERSOY Ayhan

OZKARA Rahmi

PALA Hiiseyin

SERTEL Orhan

SAHIN Ibrahim Aydin

TALIPOGLU Tayfun

TANRIVERDI Hiiseyin

“Yesilkart Sigortalar’”, TURKIYE GAZE-
TESI, 28.01.1996.

“Ulasim, Yonetim ve Giivenlik Acisindan
Tiirkiye’de Karayolu Tasimacih@imin So-

runlar”, Doktora Tezi, Erzurum, 1986.

“Ulastirma Sektoriinde Sendikal Tegkilat-
lanma ve Insangiicii Sorunlarr”, YENI
EKONOMIK POLITIKALAR KARSISIN-
DA ULASTIRMA SEKTORUNUN SO-
RUNLARI, TEBIAT Seminer Tebligleri,
Istanbul, 1985.

“Transit Tasimacilikta Tiirk Firmalarimn
Sorunlar1 ve Coziim Yollar1”, MILLET-
LERARASI KARAYOLU TASIMACILIGI
VE TURKIYE (Seminer Tebligleri), Iktisadi
Arastirmalar Vakfi Yaym, Istanbul, 1976.

“Sarp Kapisi Dert Kapis1” (Ozel Haber),
TURKIYE GAZETESI, 05.04.1996.

“Bam Teli”, ATV Televizyonu, 04.02.1996,
(Aksam Kusag1 Belgesel Programi)

Calisma Hayatinin Uluslararasi Standart-
lar1 ve Tiirkiye Gergegi, Hizmet-Is
Sendikas1 Egitim Yayini, Ankara, 1992.



TEKIN Fiisun Altan

TERCAN Selahattin

ULUSOY Saffet

ULUSOY Saffet

YAZICI Mehmet

“Is Giivenligi ve Onemi”, ANADOLU UN.
[1B.F. DER,, CIX, S.1-2, Eskisehir, 1991.

“Tiirk TIR’larma Uydu Giivenligi”,
TURKIYE GAZETESI, 17.06.1996.

“Kara Tagimaciiginin Sorunlar1”, YENI
EKONOMIK POLITIKALAR KARSISIN-
DA ULASTIRMA SEKTORUNUN SO-
RUNLARI, TEBIAT Seminer Tebligleri,
Istanbul, 1985.

“Tasimacilik Sorunlar’”, UND’NIN
SESI, S.62, Istanbul, 1990.

“Ulastirma Sektoériinde Sigortacihik
Sorunlar”, YENI EKONOMIK POLITI-
KALAR KARSISINDA ULASTIRMA
SEKTORUNUN SORUNLARI, TEBIAT
Seminer Tebligleri, Istanbul, 1985.

A.T ve Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii,
TUSIAD, Istanbul, 1988.

Biiyiik Larousse Sozliik ve Ansiklopedisi,
LIBRAIRIE LAROUSSE, Interpress Basin
ve Yay. A.S, Istanbul, 1993



Cahsma Hayati Istatistikleri, CALISMA
VE SOSYAL GUVENLIK BAKANLIGL,
Ankara, 1992.

International Labour Conventions And
Recommendations, INTERNATIONAL
LABOUR ORGANISATION, Volume I-II,
(1919-1991), International Labour Office,
Geneva, 1992.

Istatistik Yilig1-1993, SOSYAL
SIGORTALAR KURUMU, Ankara, 1994. -

Karayolu Tasimacihg Ile Ilgili Genel ve
Istatistiki Bilgiler, ULUSLARARASI
ANADOLU VE TRAKYA
OTOBUSCULER DERNEGI, istanbul,
1994.

Karayolu Ulastirmasi, 6. Bes Yillik Kal-
kinma Plami Ozel Thtisas Komisyonu
Raporu, DEVLET PLANLAMA
TESKILATI, Ya. No. 2306-0.1.K 413,
Ankara, 1992.

“Siiriiciiler Anketi Ayrintili Dokiimii”,
UND, UND’NIN SESI, S.66, Istanbul,
1990.

“Tasimacihk Sorgulaniyor”, UND,
UND’NIN SESI, S.92, istanbul, 1992.



