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OZET

ULUSLARARASI TASIMACILIKTA RiISKLERDEN KACINMA

Globallesme, ticareti yapilan mal, para veya belgelerin daha hizli sekilde transfer
edilmesinin gerekliliginin artirmistir. Uluslararasi ticaret hacminin artmasi ve buna baglh
olarak uluslararasi ticaretin ger¢eklesmesi i¢in gerekli olan tagimacilik sektorii de giin be
giin biiyiimektedir. Isin dogas1 geregi, uluslararas1 ticaret siireci cesitli riskler
icermektedir. Bu risklerden mal, 6deme ve piyasaya iligkin riskler kisaca ele alinmistir.
Bu tez calismasinda uluslararasi tasimacilikta bu riskler incelenmis ve alinmasi gereken
onlemler ile risklerden korunma yontemlerinin arastirilmasi amaglanmistir. Ulasim
riskleri nedeniyle olusabilecek aksakliklarin onlenmesi i¢in alinan onlemlerin ortaya
konulmasi hedeflenmistir. Uluslararasi tagimacilta karsilacak risklerden kaginmak i¢in
taginacak malzemelerin Ozelikle ve niteliklerine gore dogru tasima sistemilerinin
secilmesi, segilen sisteme gore tiim yonetmelik ve kurallara sadik kalinmasi, ayrica insan
faktorlinlin olusturabilecegi riskler dikkate alinarak calisanlarin egitilmesi, bilgi

sistemleri ayaginda gerekli giincel koruma alt yapilarinin saglanmasi 6nerilmistir.

Anahtar Kelimeler: Uluslararasi tasimacilik, risk, 6nlemler
Tarih: Nisan 2023
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ABSTRACT

AVOIDING RISKS IN INTERNATIONAL TRANSPORT

Globalization has increased the need for faster transfer of traded goods, money or
documents. The transportation sector, which is necessary for the increase in the volume
of international trade and accordingly the realization of international trade, is also
growing day by day. Due to the nature of the business, the international trade process
involves various risks. Among these risks, related to marketing and payment are briefly
discussed. In this thesis, these risks in international transportation were examined and it
was aimed to investigate the precautions to be taken and the methods of protection from
risks. It is aimed to reveal the measures taken to prevent disruptions that may occur due
to transportation risks. In order to avoid the risks to be faced in international
transportation, it is recommended to choose the right transportation systems according to
the properties and characteristics of the materials to be transported, to adhere to all
regulations and rules according to the selected system, to train the employees by taking
into account the risks that may be caused by the human factor, and to provide the

necessary up-to-date protection infrastructures in information systems.

Keywords: International transport, Risk, Precautions
Date: April, 2023
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KISALTMALAR

ADR: Accord Dangereux Routier

ARPA: Otomatik Radar Plotlama Aygitlarin1 kullanma
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BOTAS: Boru Hatlar1 ve Petrol Tagimacili§i Anonim Sirketi
CMR: Convention Marchandises Routiers

ECDIS: Elektronik Harita GOsterim

ERM: Makine Dairesi Kaynak Y onetimi

FMOLS: Full Modified Ordinary Least Square

IATA: Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi

IMO: Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

ISPS: Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu
LPI: Lojistik Performans Endeksi

MAIB: Ingiltere'nin Deniz Kazas1 Arastirma Subesi
MMA: Montreal, Maine & Atlantic Railway

MSC: Shipping Company

NTSB: Amerikan Ulusal Ulastirma Giivenligi Idaresi
RADAR: Radar Gozlem ve Plotlama
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1 GIRIS

Ticaret; Giimriik ve Dis Ticaret Terimleri Sozliiglinde 1999 yilinda yayinlanan yer aldigi hali
ile bir lilkenin hudutlari i¢inde, bedelinin alinmasi sarti ile mal veya hizmetlerin satilmasi olarak
tanimlanmaktadir. Tanimda da yer aldig1 gibi, kar maksadi ile {ilke sinirlari igerisinde yapilan
isleri kapsamaktadir. Daha yaygin bir kullanim ile mal ile paranin el degistirmesi anlamina
gelmektedir. Bu el degistirme esas amag ihtiyaglarin giderilmesi i¢in yapilan faaliyetler oldugu
bilinmektedir. Tiim ihtiyaclarin kendi sinirlari i¢inde karsilayacak kaynaklara sahip olmayan
iilkelerin siirlar1 disindan ihtiyaglarini temin etmeleri ise uluslararasi ticari faaliyetleri olarak
tanimlanmaktadir.

Uluslararasi ticaret faaliyetleri iginde olan iilkeler genelikle farkl kiiltiir, lisan, hukuksal yap1
ve kurallara sahiplerdir. Bu sebeple uluslararasi ticaret faaliyetlerinde bu farkli hukuk
sistemlerine, mevzuatlarina uyumlu sekilde hareket etmekleri gerekmektedir. Bu nedenle,
uluslararas: ticareti i¢ ticarete kiyasla karmagik ve farkli boyutlara sahip bir yapidir. Dolayisi
ile uluslararasi ticarette taraflar arasinda daha uzun siiregleri kapsayan bir yapisi bulunmaktadir.

Uluslararasi ticarette taraflar arasindaki mesafenin uzakligi yapilacak olan tasimacilik
islemlerinin farklilig1 diisiiniildiigiinde ic¢ ticarete oranla daha fazla risk unsuru igermekte
oldugu bilinmektedir. S6z konusu bu riskleri tanimlamak, dogru yonetmek ve gerekli tedbirleri
almak maddi zararlarin olugsmasini engelleyici diisiiniilmektedir. Bu calismada uluslararasi
tasimacilikta karsilagilan riskler degerlendirilmemis ve risklerden kaginilmasi i¢in oneriler

olusturulmasi hedeflenmistir.
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2 LITERATUR ARASTIRMASI

Bu boliimde uluslararasi ticaret faaliyetlerinde tasimaciligin 6nemi ve risklerden kaginma
konulu bilimsel ¢alismalar ¢alisilmistir ve 6zetlenmeye calisiimistir.

2008 yillindan Straube ve arkadaglari tarafindan yapilan ve uluslararasi ticarette lojistik
sistemlerini inceleyen ¢alismada, 2014 yillinda yapilan Diinya Ticaret Raporu (DTO) na gore
uluslararasi ticaret dnemli 6l¢iide artmakta oldugu, ABD ve Avrupa'dan yapilan ihracat artisinin
yiizdesinin Diinyanin geri kalaniyla birlikte 2010 Q1-2014 Q1 déneminde yaklasik %18 arttig1
belirtilmisitir. Ozellikle en hizl1 biiyiiyen bdlgelere arasinda %4,5 bilyiimeile Orta Dogu ve %4
biiylieme ile Asya’nin yer aldigi belirtilmisitir. Teknolojik ulasim ve iletisim sistemlerindeki
gelismeler ile ticaretin Oniiniin daha da a¢ildig1 vurgulanmistir. (Straube vd., 2008). Uluslararasi
ticaretin bityiime hiz1 ve tasimaciligin 6nemi konusuna agiklik getirmek maksadiyla tarafimdan

bu tez kapsaminda incelenmistir.

2010 yillinda Kofteci ve Gergek tarafindan yapilan, dogru tasima modelli ve stratejilerinin
sagladig1 avantajlar arastiran bir ¢alismada, tagima sistemi se¢iminin paketleme, {iretim ve
depolama gibi yapilar etkiledigi belirtilmistir. Ayrica tagima sistemlerinin saglayacagi avantaj
ve dejavantajlarin kesinlikle degerlendirilmesi gerektigi vurgulanmistir. (Kofteci ve Gergek,
2010: 5089). Tasimacilik sistemlerinin avantaj ve dezavantajlarina aciklik getirmek maksadiyla
tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.

Koger tarafindan 2018 yilinda yapilan uluslararasi tagimacilikta ortaya ¢ikan sorunlar ve
alinmasi gereken tedbirler konulu caligmada tasimacilikta bulunan risklere karsin 6nlemler
aliabilecegi ancak ne kadar 6nlem alinsada bazi riskler ile her zaman olacagi vurgulanmistir.
(Koger, 2018). Tasimacilik sistemlerinin barindirdigi risklerin degerlendirilmesi konusuna
aciklik getirmek maksadiyla tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.

2012 yilinda Taskin ve Durmaz tarafindan yapilan yayinda, lojistik faaliyetlerinin bir pargasi
olarak tanimlanan karayollar1 tasimaciligt her ne kadar hizli glivenli ekonomik olarak

degerlendirilirse de kazan sikliginin yiiksekligi, insan hata oraninin yiiksek olmasi gibi belirli
12



risklere sahip oldugu ortaya konmustur. (Taskin ve Durmaz, 2012:50). Karayolu tasimacilik
sistemlerinin kapsami konusuna netlik kazandirmak amaciyla tarafimdan bu tez kapsaminda

incelenmistir.

2014 yilinda Saygili tarafindan yapilan ¢aligmada karayolu tasimacilik maliyetleri ve
intermodal tagimacilik maliyetleri arasinda bir kiyaslama yapilmis ve intermodel tagimaciligi
daha ekonomik oldugu belirtilmistir. Ancak tiim yonleriyle ve risk analizi igeren ¢aligsmalara
ulagilamamugtir. (Saygili, 2014). Karayolu tagimacilik sistemleri ve intermodal tagimacilikta yer
alan riskler ve 6zelikleri konusuna netlik kazandirmak amaciyla tarafimdan bu tez kapsaminda

incelenmistir.

2020 yilinda Acar ve Cetinceli tarafindan iilkemizde uluslararasi ticaret faaliyetlerinin
tasima sistemleri incelemis ve sistemler kiyaslanmistir. Bu calismada 2003-2020 yillar
arasinda Lojistik Performans Endeksi (LPI) ve uluslararasi ticaret verileri karsilastirilmistir. Bu
calismanin sonuglarna gore kullanilan tagima sistemlerinin ve tasima maliyetleri iizerinde
dogrudan etkin oldugu, ihracat ve ithalat faaliyetlerinde tasima sistemlerinin biiyiik maliyet ve
zaman kaybi ile performansi negatif etkiledigini vurgulanmistir. (Acar ve Cetinceli, 2020).
Uluslararasi ticarette yer alan tagima sistemlerininin kiyaslanmasi konusuna netlik kazandirmak

amaciyla tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.

2021 yilinda Emeg tarafindan yapilan ¢alismada Tiirkiye’nin denizyolu ihracatini etkileyen
faktorleri incelemis ve 2013-2020 yillar1 arasinda {ilkemizde denizyolu ile gergeklestirilen
toplam ihracat degerlendirilmistir. Yapilan FMOLS analiz sonuglaria gore konteyner miktari,
tiretim endeksi ve petrol fiyatlar1 degiskenleri deniz yolu ihracatini uzun vadede pozitif yonle
anlamli etkilerken, déviz kuru ve Baltik Kuru Yiik Endeksi (BDI) degiskenlerinin negatif yonde
anlamli sekilde etkiledigi bildirilmistir. (Emeg, 2021). Dis ticaret ve denizyolu tasimaciligi

arasindaki iligkinin daha net anlasilmasi i¢in tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.
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2021 yilinda Usta ve Sar1 tarafindan yapilan ¢alismada denizyolu tasimacik sistemleri ile
ekonomik biliylime ve uluslararasi ticaret iliski degerlendirilmesi hedeflenmistir. 2010 ve 2019
yillarinda yer alan aylik veriler ile yapilan calismada ARDL sinir testi analizi uygulanmigtir.
Calislmanin sonucunda uzun dénemde ekonomik biiylime ve denizyolu ihracati arasinda
anlamli bir iligki oldugu tespit belirtilmistir. (Usta ve Sari, 2021). Denizyolu tagimacilik
sistemleri ve uluslararasi ticaret iliskisinin incelenmesi amaciyla tarafimdan bu tez kapsaminda
incelenmistir.

2014 yilinda Brida ve ekibi tarafindan Meksika’da, havayolu tasimaciliginin etkileri 1995-
2013 yillar1 arasindaki veriler kullanilarak. Calisma sonuglarina gére Meksika’da havayolu
tasimacilig1 ile ekonomik biiylime arasinda pozitif yonde anlamli bir iliski oldugu ortaya
vurgulanmigtir. (Brida, 2014). Havayolu tasimacilik sistemleri ve uluslararasi ticarette
katkilariin ve 6zeliklerinin anlagilmasi amaciyla tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.

2013 yilinda Pradhan ve Bagchi tarafindan Hindistanda yapilan karayolu tasimaciligi ve
demiryolu tasimaciliginin ekonomik biiylime ile iligkisini arastirmistir. Bu yayinda 1970-2010
yillarimi kapsayan donemde veriler kullanilmustir. Yapilan caligmanin sonucularina gore,
karayolu tagimaciligi ekonomik biiyiimeye dogru ¢ift yonlii, demiryolu tasimaciligindan ise tek
yonlii nedensellik iliskisi oldugu belirtilmisitir. (Pradhan ve Bagchi, 2013). Karayolu ve
demiryolu tasimacilik sistemleri ve uluslararasi ticaretteki Onemine arastirmak amaciyla
tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.

2018 yilinda Tag¢ tarafindan yapilan karayolu tasima sistemlerinde trafik kazalarinin
onlenmesinde akilli ulagim sistemlerinin etkisi arastirilmistir. Yapilan calismada meydana gelen
trafik kazalarindan kag¢milmasi ic¢in kullanilan akilli ulastima sistemlerinin karayolu
tasimaciliginda kayiplar1 engeleyerek, ekonomik anlamda da etkiye sahip oldugu bildirilmistir.
Ek olarak akilli ulagtima sistemlerinin trafik yonetiminde etkin ve giivenli oldugu
vurgulanmistir. (Tag, 2018). Karayolu tasima sistemlerinde risklerin azaltilmast i¢in Oneriler

olusturulmas1 amaci ile bu tez kapsaminda incelenmistir.
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2021 yilinda Jomthanachai ve ekibi tarafindan COVID-19 salgiminda uluslararsi ticarette
tedarik zincirini ve glivenlik aciklarini arastiran bir ¢alismada, COVID-19 salgininin kiiresel
ticaret tedarik zinciri tizerinde olumsuz bir etkisileri incelenmistir. Bu olumsuzluk arasinda
kiiresel tedarik zincirinin ana elemanlar1 olan iiretim, lojistik ve nakliye sektdriinde yasanan
kesintiye dikkat cekilmistir. Calismanin sonuglari, Pandemi nedeni ile Tayland'in komsu
tilkelerle karsilastirildiginda lojistik ve ulagim sistemlerinde ciddi aksamalar yasandig1 ortaya
konmaktadir. Bu ¢alismada COVID-19 salginina ragmen dayanikl bir kiiresel tedarik zinciri
olusturulmas i¢in ilgili stratejiler ortaya konulmustur. (Jomthanachai vd.,2021). Diinya ¢apinda
yasanan salginin uluslararasi ticarette ve 6zelikle tasimacilik konusundaki etkisinin anlagilmasi

amaciyla tarafimdan bu tez kapsaminda incelenmistir.
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3 ULUSLARARASI TICARET HAKKINDA GENEL
BILGILER

3.1 ULUSLARARASI TICARET

En basit anlamiyla uluslararasi ticaret bir malin veya hizmetin bedeli 6denmesi sartiyla iilke
siirlart disinda satilmasi veya alinmasi faaliyetlerini kapsamaktadir. Bir baska degisle neyse
uluslarasi ticaretin tilke sinirlart disinda para karsiligi mal veya hizmetin el degistirmesi olarak
tanimlanabilir. Ihtiya¢ duyulan belirli bir mal veya hizmet karsiliginda paranin el degistirmesi
ile alic1 ve satici taraflarin her ikisi de kazang saglamaktadir.

Ulkeler kendi yetersiz kaynaklarmi gelistirmek ve yasam Kkalitelerini arttirmak igin
uluslararasi ticaretin faydalanmaktalardir. Giiniimiizde globallesmenin artmasi ile beraber
uluslararast ticarette biliylimekte ve bu konuda {ilkeler arasi rekabet olduk¢a artis
gostermektedir.

2011 yilinda giiltekin tarafindan yapilan yayinda da uluslararasi ticarette biiyiik paya ulagsmis
tilkeler diger iilkelere gore daha iistii insan giicii potansiyeline dogal kaynak zenginligine

gelismis teknolojilere sahip olan {ilkeler oldugu vurgulanmistir. (Giiltekin, 2011: 31).
3.2 ULUSLARARASI TICARET’IN TARIHI

Bilindigi gibi varolusun basindan beri insanoglu temel ihtiyaclarin1 karsilamakla
yiikiimliidiir. Ihtiyaclarin yetersiz oldugu durumda devreye giren ticaret Onceleri takas
yontemiyle baglamis ve ardindan paranin icadi ile geliserek para karsiligi ihtiyaglarin
karsilanmasi yontine dogru evrilmistir. Diinya {izerinde kaynaklarin ayni cografya iizerinde
toplanmis olarak bulunmamasi nedeniyle bu kaynaklar iilkeler arasinda da para karsilig: ile el

degistirmeye baglamstir.
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Sekil 3.1 de 16. yiizyildan giliniimiize kadar gecen zaman igerisinde uluslararasi ticaretin

kilometre taslar1 kronolojik siralar1 ile gosterilmistir.

1500 1600 1700 1800 1900 2000
Merkantiizm Mutlak tistiinlik
Kargilagtirmah Gist{inliik
Faktor donatimi -
{iriin Dénemleri -
Yeni teoremler wl
Ulusal rekabet iistiinligii -
Sekil 3.1 Uluslararasi Ticaretin Kilometre Taslar: (ipek, 2015, s.4.)
3.3 MERKANTALIZM

Ik sistematik uluslaras: ticaret teorisi olan Merkantilizm 16. yiizyilin sonunda Avrupa’da
ortaya ¢ikmis ve klasik iktisat ekoliiniin dogusuna kadar devam etmistir. Merkantilizm de
uluslararas: ticarette ki amag¢ degerli maden ve altin toplamaktir. Bu donemde devletlerin
ticarete olan etkisi oldukga kati ve ithalat kisithidir. Merkantalizm diisiincesine gore taraflar her
zaman karsilikli olarak avantaj kazanmis olmazlar ¢linkii diinyada yer alan degerli maden ve

altin kaynaklar1 sabittir.
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3.4 KLASIK IKTISADIN BASLAMASI VE MUTLAK

USTUNLUK TEORISI

Uluslararasi ticaret konusunda ilk bilimsel inceleme 1776 yilinda Adam Smith tarafindan
yapilan “uluslarin zenginligi” eseridir. Daha sonra bu teoriye bir ¢ok bilim insam1 katkida
bulunmustur. Bu bilim insanlar1 arasinda David Ricardo, John Stuart Mill, Alfred Marshall, Eli
Heckscher, Bertil Ohlin, John Maynard, Keynes, Jacob Viner ve Paul Samuelson gibi isimler
yer almaktadir. (Ipek, 2015: 4).

Adam Smith klasik iktisadin 6ncii ekolii olarak bilinmektedir. Klasik iktisat ekoliine gore
bireyler rasyoneldir kendi ¢ikarlarini maksimum seviyeye getirmeye calisir ve bencillerdir.
Burada anlatilmak istenen iiretici de tliketici de maksimum fayda saglamay1 amaglamaktadir.
Piyasada tam bir rekabet ortami sdzkonusudur ve devletin ekonomiye miidahalesi

bulunmamaktadir eger devlet miidahalede bulunursa bu denge olumsuz yonde etkilenecektir.

Devletin gorevi piyasadaki rekabeti korumaktir. Adam Smith’e goére bir lilke ucuza
iiretebilecegi malin liretimini yapmal1 pahaliya iiretebilecegi mallari ise diger tilkelerden ithal
etmelidir. Boylelikle ucuza iiretim yapan is¢iler devamli olarak ayni mali iirettiklerinden konu
tizerinde uzmanlasacaklardir. Diger taraftan pahaliya lretilen {riinlerin ithal edilmesi ile
maliyetten kar saglanacaktir sonug olarak bu ticarette her iki tarafta kazancl ¢ikmaktadir.

Adam Smith’in teorisi gelismekte olan {ilkelerle gelismis {ilkeler arasindaki ticareti
aciklayabilecek nitelikte olsa da gelismis lilkeler arasindaki ticareti agiklamak da oldukca
yetersiz kalmistir bu bakimdan uluslararasi ticaretin gercek anlamdaki tanimi ve agiklamasi

David Ricardo tarafindan yapilmistir. (Seyidoglu, 2007:18).
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3.5 KARSILASTIRMALI USTUNLUKLER TEORISi

Adam Smith sonra David Ricardo tarafindan 1817 yilinda “Karsilastirmali Ustiinliik Teorisi”
ortaya konmustur. Bu teori de mutlak iistiinliik ¢evresini eksik kaldig1 yonler elestirilmis ve
uluslararasi ticaret ifadesi gelistirilmistir. Mutlak istiinliik teorisinde yer alan ucuza iiretilen
malin liretimi konusunda bir iilkenin uzmanlagsmasi1 ve pahaliya iirettigi malzemeleri ya da
mallar1 disaridan temin etmesi elestirilmistir. Bir {ilkenin tiim mallar da daha az maliyetli
iiretebilecek bir mutlak {istiine sahip olmasi sonucunda uluslararasi ticaretin nasil
gerceklestirebilecegi sorusuna cevap verilenmektedir. Burda devreye karsilastirmali
istiinliikler teorisi devreye girmistir. Dezavantajli olan bir iilke daha az dezavantaji olan mal
tiretip ihra¢ ederse o malin iiretim ve ihracatini karsilastirmali iistiinliige sahip olacagi ortaya
konmustur. Bagka bir taraftan bir iilke mutlak dezavantajli oldugu diger malin iiretimini
durduracagi i¢in bu mali diger iilkelerden ithal edecektir. Burada anlatilmak istenen bir tilkenin
sahip oldugu tiretim potansiyelinde mallarin tiretim kolayliklarin1 kiyaslanmasi ve kolay
tiretilecek olan mallar acisindan {ilkenin digerlerine gore daha iistiin olmasi durumudur.

Hem karsilastirmali {istiinliikk ¢evresi hem de istlinliik ¢evresinde iiretilen mali karsilik
harcanan emekler degerlendirilmis ve kiyaslanmistir. (Ekodialog, 2011:23).

Bu toeri lizerinden yillar ge¢cmis olsada gecerliligini korumakta oldugu bilinmektedir.

Zamanla yapilan eklemeler ve digimler ile glinlimiize taginmustir.

3.6 ULUSLARARASI TICARET’IN YAPI TASLARI

Ihracat

Ihracat, bir iilkede iiretilen mal veya hizmetlerin diger iilkelere doviz karsiliginda satilmasi
faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir. Bu faaliyeti yiiriiten kisilere de "ihracat¢1" denir. Diger bir
deyisle ihracat “dis satiglar” olarak ifade edilebilir.

Kaplan tarafindan 2013 yilinda yayimnlanan yayinda ihracat, yiiriirlikteki tim mevzuata
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uygun olarak ihracat belgesi sahibi gercek veya tiizel kisiler tarafindan lretilen mal ve
hizmetlerin uluslararasi pazarda satilmasi ve doviz geliri elde edilmesi amaciyla yapilan ticari
faaliyetler olarak agiklanmaktadir. (Kaplan, 2013:4).

ithalat

Ulke sinirlar1 disinda iiretilen mal veya hizmetlerin, satilmasina iliskin faaliyetleri ithalat bu

299

faaliyetleri geroeklestiren kisiler ise ‘“‘ithalat¢i’”’olarak tanimlanmaktadir. Farkli bakis agisi ile
dis alim olarak da ifade edilebilir. Ulke smirlar1 disinda iiretilen mal ve hizmetlerin, kanun ya
da mevzuatlara uyumlu sekilde, ihracatci iilkelerden alinmasi ve karsiliginda tilkeye doviz
kazandirilmasi faaliyetlerinin biitlinii olarak ifade edilmektedir. (Yurdakul, 2014:14).

Kambiyo

Iktisat alaninda déviz olarakta kullanilan Kambiyo’nun szliikteki anlamu iki {ilke parasmin
degisimidir. Kambiyo yanlizca para ile ger¢eklesen bir islem olmadigi gibi, para degeri tim
evreaklar icin kullanilmaktadir Ornek olarak polige, ¢ek, bono gibi menkul kiymetleri kapsayan
kiymetli evraklar verilebilir.

Uluslararasi Ticaret Hukuku

Ticareti gerceklestiren ithalatgilar ile ihracatgilar arasinda yasanan sorunlarin ¢éziimlenmesi
icin baglatilan hukuk dali Uluslararasi Ticaret Hukuku olarak tanimlanmaktadir. Kapsami,
ticareti gerceklesen mal veya hizmetler i¢in yapilan uluslararasi ticari sdzlesmelerdir.
Uluslararas1 ticaret sozlesmeler, ticaretin yapildigi taraflar arasinda, hem ortak bir dil
olusturmak hemde taraflarin sorumluluklarin1i agik¢a belirtilmesini hedeflemektedir.
Sozlesmeler sonrasinda dogan magduriyetler, uluslararasi ticaret hukukunun alaninda
degerlendirilmektedir.

Risk Yonetimi

Ticaretin gerceklestigi her alanda riskte mevcuttur. Konu uluslararasi ticaret oldugunda alici
ile satici arasindaki mesafenin uzakligi, iilkelerin farkli mevzuatlara sahip olmalar1 gibi
etmenler risk ¢esitliliginin artirmaktadir. Bu agidan uluslararasi ticarette dogru riski yonetmeni
bir zorunluluk olarak goriilmektedir. Tabiki dogru yonetildigi biiyiik firsatlar sagladigi gibi

yanlig yonetildiginde ise biiyiik zararlara neden olabilen bir tehditler olusturmaktadir.
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4 ULUSLARARASI TICARET ve TASIMACILIK

Tagimacilik hem {ilke sinirlar igerisinde hemde diginda belirli bir malin ya da bireyin bir
yerden istenilen bir bagka yere ulastirilmasinin saglayan hizmetler biitiinii olarak ifade
edilmektedir. Bireylerin ve mallin taginmasi olmak {izere iki farkli sinifa ayrilmaktadir. Tabiki
uluslararasi ticarette malin ya da ylikiin tasimaciligi konusu ele alinmaktadir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu 2021 yilli Dis Ticaret Lojistigi verilerine gore, 2003- 2021 yillar1
arasinda yilda yaklagik 150 milyar dolar tutarindaki ulastirma ve altyapi yatirimi yapilmistir.
Yapilan bu harcamalarda hedefilenen, iiklemizi Asya ve Avrupa birbirine hizli ve kesintisiz
selikde baglayan lojistik iis haline getirmektir. (TUIK, 2021)

Sekil 4.1°de Ulkemizin dis ticaret verileri ve tasimacilik sistemleri ile gosterilmistir. Dis
ticaret verileri tagimacilik sistemleri kapsaminda incelendiginde, 2020 yilinda ihrag
tagimalarmin ilk sirasinda denizyolunun yer aldigi goriilmektedir. 169,5 milyar dolarlik
ihracatimizin % 59,6’s1 denizyolu ile yapildig1 goriilmektedir. ikinci sirada % 31,2 ile karayolu

ve ligiincil sirada % 7,5 ile havayolu sistemleri yer almaktadir.

ihracat
' Ocak-Aralik

Denizyolu 108.803 109.114 100.963 136.737 112.968 d
Genel icindeki Pay: (%) 61,4 60,3 59,6 772 53,7 52,3
Karayolu 52.222 54.462 52.964 39.129 37177 41.833
Genel igindeki Payi (%) 29,5 30,1 31,2 221 17,7 19,1
Havayolu 14.128 14.849 12.715 28.757 29.238 39.225
Genel icindeki Pay! (%) 8,0 82 7.5 16,2 13,9 17,9
Demiryolu 754 971 1.290 1.299 1.448 2.144
Genel Icindeki Payi (%) 0.4 05 08 07 07 1.0
Diger* 1.262 1.436 1.582 25.230 29.514 21.413
Genel Icindeki Pay: (%) 07 08 09 14,2 14,0 9.8

TOPLAM 177.169 180.833 169.514 231.152 210.345 219.425)

Sekil 4.1 Ulkemizin Dis Ticaret Verileri Tasimacihk Sistemleri (TUIK, 2021)

Tiirkiye Istatistik Kurumu 2021 yilli Dis Ticaret Lojistigi verilerine gore, 2020 yili itibariyle
219,5 milyar dolarlik ithalatimizin 114 milyar dolarlik kismi yani %352,3’i denizyolu ile
gerceklesmistir. [hracat tasimalarinin ise % 0,8’i, ithalat tasimalarmin ise %1°i demiryolu ile

gergeklestirilmistir.
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4.1 ULUSLARARASI TiCARET VE TASIMACILIK

Gilinilimiizde kiiresellesmenin de artmastyla uluslararasi ticaret faaliyetlerinde tasimacilik
one ¢ikmistir. Ticareti yapilmak istenenmadin hasar gormeden hizli bir sekilde tasinmasi
rekabetin rekabetin yiliksek oldugu pazarda oldukc¢a 6nem tasimaktadir.

2009 yilinda Cakirlar tarafindan yapilan yayinda lojistik faaliyetlerindeki en biiyiik payin
tasimacilik hizmetleri oldugu vurgulanmistir. Ayn1 zamanda uluslararasi ticarette iilkeler
arasindaki uzak mesafe ve cografi farkliliklar tasimaciligin dogru sekilde organize edilmesi
gerekliligini dogurmaktadir. Uluslararasi ticarette basar1 saglamanin anahtarlarindan biri uzman

tagimacilik islemleri oldugu belirtilmistir. (Cakirlar, 2009, s.26).

4.1.1 Tasiyicinin Cinsine Gore Tasimacihik

Tastyicinin tiiriine gére tasimacilik sistemleri karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, i¢
su yolu ve boru hatt1 tasimacilif1 olarak alt1 alt bashk altinda toplanmaktadir. Uluslararasi
ticareti gerceklestiren llkeler arasindaki mesafe tasinacak olan malin aciliyet durumu
tagimacilik tiiriinli segiminde 6nemli rol oynamaktadir. Bu hususlara ek olarak tabii ki maliyet
stire tasimacilik yapilacak kanalin tarife siklig1 ve giivenilirligi kriterleri degerlendirilmelidir.
Bu alt1 tagimacilik tiiriine iliskin maliyet kiz hizmet alanm1 sefer siklig1 ve giivenirlik bilgileri

Tablo 4.1°de yer almaktadir. (Kiigiik, 2016, 5.40)
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Tablo 4.1 Tasima Tiiriilerine iliskin Secim Kriterleri (Kiiciik, 2016, s.40)

Tagma Tird | \iivet | He H:’h“l’n" Sffae:'llf::lm LT::::;E
: Skigi | Giivenilirligi |
Karayolu Yiksek Hizh | Cok genis | Yiiksek Yitksek
Denizyolu | Cok disikk | Yavas Smurls Cok digiik Orta
Havayolu | Cok viiksek | Cok hizli |  Genis Yitksek Orta
Demiryolu Orta Orta Orta Diistik Cok Yiksek
i¢ suyolu Diisiik Yavas Smurh Diisik Orta
Boru Hatti Distik Yavas | Cok Smuli Orta Yiksek

4.1.1.1 Karayolu Ile Tasimacihk

Ingilizce metinlerde “door to door” o olarak ifade edilen genel anlam ile kapida teslimat
anlamini tasiyan ifade genellikle karayolu tasimaciligi i¢in kullanilmaktadir. Karayollar
tizerinde bulunan bir noktadan bir malin istenilen kapiya tasinmasi hizmetini icermektedir.
Hemen hemen her top ylikiin tasinmasina olanak vermektedir. Deniz yolu ya da demiryolu
araclarina gore daha kiiciik ya da daha esnek araglarin kullanilmasi karayolu tasimaciliginin
avantajlari arasinda yer almaktadir. (Avci, 2014:41).

Uluslararasi ticarette bir malin sevkiyati i¢in kara yollarinin kullanilmasinda, Convention
Marchandises Routiers (CMR) yiik tasima belgesine sahip olunmasi gerekmektedir. Bu
belgenin aliabilmesi i¢in ise CMR komisyonlar {iye iilkeler arasinda bulunulmasi
gerekmektedir.

Karayollar1 ile tehlikeli madde statiisiinde yer alan bir malin sevkiyati séz konusu ise
gergeklestirecek olan iilkelerin Accord Dangereux Routier (ADR) iiyesi olmas1 gerekmektedir.
Bu anlagsma Amerika Avrupa ve Kanada sinirlarin1 kapsamaktadir.

Sekil 4.2°de Uklemizde yer alana kara hudut kapilari gdsterilmisitir. Uluslararasi karayolu
tagimacilikta lilkemizin kara sinir1 bulunan Bulgaristan Giircistan, Irak, Iran, Nahg1van, Suriye

ve Yunanistan baglantilar1 bulunmaktadir.
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KARA HUDUIKAPILARI

Sekil 4.2 Uklemizde Yer Alana Kara Hudut Kapilar (TUIK,2021)

2021 yilinda yanmlanan TUIK tarafindan yaymlanan Dis Ticaret Lojistigi Istatistiklerine
gore, 2020 yil1 itibariyle karayolu ile en fazla uluslararasi tagima yapilan hudut kapimiz Habur
olmustur. 2020 yilinda Habur’dan 476.765 arag gegis yapmustir. Ikinci sirada ise 343.100 arag
gecisi ile Kapikule sinir kapisi yer almaktadir. Ugiincii olarak karayolu ile en fazla kullanilan
siir kapimiz 151.800 arag gegisi ile Sarp sinir kapisidir. Karayollu tagimaciliginin avantajlari

ve dezavantajlar1 Tablo 4.1°de 6zetlenmistir. (Koban ve Keser, 2015:166)

24



Tablo 4.2 Karayollu Tasimaciliginin Avantajlar1 Ve Dezavantajlar: (Koban ve Keser, 2015, s.166)

KARAYOLU TASIMACILIGI

Avantajlar

Dezavantajlan

Kamyon, kamyonet, tir gibi farkli boyutlarda yiik

Uluslararasi karayolu yiik tagimaciliginda yonetmelik,
yonetmelik ve giimriikk kapilarindaki beklemelerden
dolay1 s6z konusu esyanin sevkiyatinda gecikmeler ve
aksakliklar yasanabilmektedir. Bu tiir aksamalar ve
gecikmeler basta deniz ve hava ulasimi olmak iizere

diger ulagim tiirlerinde ortadan kalkmaktadir.

tasinmasina  sagladigt igin  esneklik imkam
saglamaktadir.
Migterilerinin ~ siirekli  degisen  ihtiyaclar1

dogrultusunda, her miisteriye 0Ozel tasimacilik

¢Oziimleri sunabilmektedir.

Ulasim aglarinin siklig1, sefer saatlerinin diizenli ve sik
olmasi ve ¢ok tercih edilen tasima modu olmasi ile
birlikte siklikla kullanilan yollardaki asinma maliyeti,

bakim ve onarim gibi ekstra maliyetler bulunmaktadir.

Transfersiz / aktarmasiz yiik tasimaciligina imkan
verir. Aktarmasiz tagima imkani mallarin farkli
araglara yiiklenmesinden dogacak olan
maliyetlerini ve tasima sirasinda olusabilecek olan

kayip veya hasarin 6niine gegcmektedir.

Bazi iilkelerin karayollarinda agir tonaj tasiyan
araglarin seyir esnasinda yetersiz altyapi nedeniyle
yolun hasar gérmesi gibi tehlikeleri barindirmaktadir.
Yol kaynakli kazalar biiyilk maddi kayiplara neden

olabilimektedir.

Farl1 hava kosullarindan oldukga az etkilenemesi

Cevre kirliligi acisindan karayolu tasimaciliginda
kullanilan araglarin ¢ogunlukla ¢evre dostu olmamast
ve yaydiklari istenmeyen gaz nedeni ile ¢evreci bir

tagima tiirii olmamamsi.

Hizmet alaninin genigliginin oldukca genis olmasi
ve kapidan kapiya teslimat yapilabilmesi karayolu
tasimaciligini diger tasima tiirlerinden ayiran en

iistiin 6zeligidir.
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4.1.1.2 Denizyolu Ile Tasimacihk

Bilinen en eski tagima tiirlerinden biri de denizyolu tasimaciligidir. Agir yiiklerin diisiik
maliyetle tasinmasina olanak saglamaktadir. Ancak hiz agisindan avantajli degildir. Ozellikle
uzakdogu iilkeleri ile gergeklestirilen uluslararasi ticarette ara¢ petrol konteynerlerinin
taginmasi i¢in tercih edilmektedir.

2014 yilinda avc tarafindan yayinlanan yayinda karayollar1 tasimacilig: ile kaza riskleri
kiyaslandiginda daha giivenilir bir tagimacilik sistemi oldugu vurgulanmis ve karayollar ile
birlikte kullanilmasi ile olusacak olan kombine tagimaciligi elverisli oldugu belirtilmistir. (Avet,
2014:45).

Ozellikle tehlikeli madde transferleri i¢in kullamlan bir tasimacilik tiirii olarak
goriilmektedir. Tehlikeli Maddelerin Denizyolu Tasmmasimna Iliskin Uluslararas1 Sézlesme
Kodlarinda (IMDG CODE)” tiim yiikiimliiliikkler belirtilmistir.

Denizyolu tagimaciligir yolcu ve yiik tasimaciligi bakimindan iki temel baglik altinda
degerlendirilmektedir. Kaputaj tasimaciligi ise bir lilkenin kendi sular1 igerisinde yolcu yahut
mal tagimaciligl anlaminda kullanilmaktadir.

Denizyolu tagimaciligi tiim diinyada oldugu gibi iiklemizde de gerek hacim gerekse taginan
mallarin degeri agisindan en yiiksek paya sahip tasimacilik sistemleri arasinda yer almaktadir.
2020 yilinda ihracatin %59,6’s1, ithalatin ise %52,3’i denizyoluyla gergeklestirilmistir.

(TUIK,2021)
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DENIZHUDUTKAPILARI

Sekil 4.3 Uklemizde Yer Alana Deniz Hudut Kapilar (TUIK,2021)

2021 yilinda yanimnlanan TUIK tarafindan yaymlanan Dis Ticaret Lojistigi Istatistiklerine

gore Denizyolu ile limanlarimizda yapilan tagima faaliyetleri tablo 4.3°de 6zetlenmistir.

Tablo 4.3 Denizyolu Ile Limanlarimizda Yapilan Tasima Faaliyetleri

LiMAN BASKANLIGI ADET TEU TON
AMBARLI 1.934.980 3.104.882 30.967.134
MERSIN 1.156.424 1.854.312 21.267.163
KOCAELI 1.083.759 1.715.193 16.854.346
TEKIRDAG 964.233 1.413.962 15.526.288
ALIAGA 759.706 1.132.480 10.325.286
GEMLIK 557.549 861.657 8.015.423
iISKENDERUN 416.101 680.120 6.984.780
izMmiR 373.895 541.679 5.311.298
ANTALYA 138.491 150.678 2.165.689
SAMSUN 45,709 67.426 706.465
iSTANBUL 27.683 43,237 274.711
BANDIRMA 17.488 18.220 251.641
TRABZON 4.645 5.783 94.450
MARMARA ADASI [1.319 1.319 17.521
KARABIGA 394 466 5.368
KARASU 18 41 229
YALOVA 187 375 195
iGNEADA 7 7 23
TOPLAM 7.482.588 11.591.838 118.768.010
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Denizyolu tasimaciliginin avantajlar1 ve dezavantajlar1 Tablo 4.2°de 6zetlenmistir. (Koban

ve Keser, 2015:166)

Tablo 4. 4 Denizyolu Tasimacihiginin Avantajlar1 Ve Dezavantajlar: (Koban ve Keser, 2015, 5.166)

DENIiZYOLU TASIMACILIGI

Avantajlari

Dezavantajlar

Agir ve fazla miktarlardaki mallarin taginmasinda

kolaylik saglamaktadir.

Deniz tagimacilifi, karayolu tagimaciligimin sundugu
en ¢ok tercih edilen kapidan kapiya teslim hizmetini

saglayamamaktadir.

Deniz, okyanus Otesi kitalar arasinda yiik

tasimaciliginda ilk ve en ¢ok tercih edilen tasima

sistemidir.

Sevkiyat siiresi bakimindan diger tasima cinslerine

gore en yavas olan tagima tiirli olmasi.

Diger tasima cinslerine gore en biiylik avantaji
genis hacimli agir tonajli yiiklerin tasinmasinda

diisiik maliyetli bir tagima cindidir.

Deniz tagimacilifi sisteminde basarili olmak igin
yikksek maliyetli altyapr yatirimlari gerekmektedir.

Alyapinin eksik olmasi biiyiik kayiplara neden olabilir.

Ulkeler arasindaki siyasi krizlerin en az etkilendigi
tasimacilik tilirii olmasi nedeniyle, siyasi risklerden

korunmak ig¢in ilk tercihtir.

Hava sartlarindan kaynakli durumlardan siklikla
etkilenen bir tagima sekli olmasi sebebi ile kotii hava

sartlarinda risk faktorii yiikselmektedir.

Gemilerin yiikleme yapmak i¢in yanastig

limanlarda liman kenti olusturmak, yeni istthdam

olanaklar1 yaratmak ve boylece iilke ekonomisine

katk1 saglamak gibi olumlu etkileri bulunmaktadir.

4.1.1.3 Havayolu ile Tasimacilik

Havayolu tasimaciligy, diger tiirlere gore hizli teslimat hizmetini saglayan, ancak maliyeti en
yiiksek olan tasima tiiri oldugu bilinmektedir. Genis hizmet alan1 ve ugus siklifinin yiiksek
olmasi, hafif, degerli ve acil yiiklerin tasinmasi i¢in hava tagimaciligini en ¢ok tercih edilen
tasima sekli haline getirmistir. Havayolu tasimaciligl, uzun mesafelerde yiik tasimaciligi icin
degil, yolcu tagimaciligi i¢in tercih edilmektedir. Ancak kiiresellesmenin etkisiyle hizli teslimat
oldukca 6nem kazanmis durundadir. Acil numunelerin ulastirilmasi, ilag transferleri, degerli
esyalarin taginmasi hizli olmasi gereken durumlarda havayolu tasimaciligi tercih edilmektadir.
Bunlarin yani sira dogal afetlerde, hasar géren bolgelere gida ve ilag sevkiyatinin yapilmasinda
da siklikla kullanilmaktadir. (Avcei, 2014, s.46).

Tarifeli hava tasimaciligt yapan firmalar, uluslararast havayolu tagimaciligini emniyetli,
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giivenli ve verimli bir sekilde gergeklestirmek igin belirli kriterleri yerine getirerek
"Uluslararas1 Hava Tagimacilig Birligi (IATA)" adli uluslararasi hava tagimaciligi dernegine
liye olmalar1 gerekmektedir. Havayolu tehlikeli yiik tagimaciligi, "IATA Tehlikeli Maddeler
Yonetmeligi (IATA-DGR)" olarak adlandirilan havayolu tehlikeli madde tagimacilig
yonetmeligine uygun olarak yapilmaktadir. Bu diizenlemeler, IATA sartlarin1 kabul eden iiye
devletlerin yan1 sira diinyanin hemen her yerinde gecerlidir.

2021 yilinda yanmlanan TUIK tarafindan yaymlanan Dis Ticaret Lojistigi Istatistiklerine
gore, Havalimanlarinda gergeklesen yiik trafigi istatistikleri Tablo 4.5’te gdsterilmisitir. Veriler
incelendiginde havayolu tasimaciliginin 6nemli dlciide arttig1 gézlemlenmektedir. Gegtigimiz
10 y1l i¢inde yiik tagima orani1 %102,4 artis gostermelktedir.

2019 yilinda dis hat yiik trafigi 3,25 milyon ton, kargo trafigi ise 1,45 milyon ton seviyesinde
gerceklesmistir. Ancak pandemic nedeni ile dis hat yiik transferleri %41 azalmis ve 1,9 milyon
ton seviyelerine diigmiis oldugu belirtilmistir. Ayni1 sekilde dis hat kargo yiikii ise %13 azalarak

1,2 milyon ton seviyelerine kadar diismiistiir. (TUIK,2021)

Tablo 4.5 Tiirkiye Havalimanlan Yiik Trafigi Istatistikleri

Son 10 Yilda
YILLAR 2017 2018 2019 2020 ;2_2_0_/ ;0{1; Ortalama
BIRIM 1) villik Degisim
Yiik Trafigi
(Ton) 3.481.211  3.855.231 4.090.168  2.403.959  -41,2% %0,7
- i¢ Hat 884.811 886.025 833.768 502.265 -39,8% -2,3%
- DI Hat 2.596.400 | 2.969.206 | 3.256.399 | 1.901.694 -41,6% 1,7%
Kargo Trafigi  1.256.224  1.388.623 1.522.404 1.324.310
- i¢ Hat 75.254 52.807 65.667 62.589 -4,7% -2,2%
- Dis Hat 1.180.969 | 1.335.815 | 1.456.737 | 1.261.722 -13,4% 10,6%
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Havayolu tasimaciliginin avantajlar1 ve dezavantajlar1 Tablo 4.3°de 6zetlenmistir. (Koban ve

Keser, 2015, 5.166)

Tablo 4.6 Havayolu Tasimaciliginin Avantajlar1 Ve Dezavantajlar1 (Koban ve Keser, 2015, 5.166)
HAVAYOLU TASIMACILIGI

Avantajlari Dezavantajlar

Havayolu tagimaciliginin en belirgin avantaji diger | Havayolu ile tasima diger cinslere gore pahali ve
tiirlere gore hizli transferlerin | yliksek maliyetlidir.

gergeklestirilebilmesidir.

Yiik ve yolcu tarnsferleri i¢in olduk¢a konforlu | Tasinan yiikiin geldigi havalimanlarinin, esyanin nihai
ulagim saglamaktadir. teslim noktasina olan wuzakligina baglh olarak
olusabilecek ekstra maliyetler gibi dezavantajlari

bulunmaktadir.

Havayolu tagimaciliginda giivenlik  oldukga | Diinyanin her yerinde havalimanlarinin bulunmamasi
onemlidir. Kiigiik bir hata bile felakete neden | ya da mevcut olanlarda kapasite yetersizligi havayolu
olabilir. Her hatanin 6nceden hesaplandigi bu | tasimaciliginin tercih edilmesini azaltan bir diger
taginamicik tiiri en glivenilir sistem olarak | faktordiir.

goriilmektedir.

Cok ¢abuk bozulabilen ve son kullanma tarihi hizli
gegebilen egyalarin  uzun mesafeler arasinda
taginmasmi  ve alicisina  zamaninda  teslim

edilmesini saglarmaktadir.

Kiigiik hacimli, acil yiiklerin hizli transferini

saglamaktadir.

4.1.1.4 Demiryolu Ile Tasimacilik

Demiryolu ile tasimacilik demir, komiir, bakir gibi yer alt1 kaynaklar1 ve orman tiriinleri gibi
genis hacimli ve tonaj1 yliksek malzemelerin uzun mesafelere transferinde kullanilan ve uygun
maliyetli, ¢cevre ile dost bir tasima tiirii olarak degerlendirilmektedir. (MEGEP, 2011, s. 4).
Ayrica sanayi makinelerinin ve askeri mithimmatin transfer edilmesinde siklikla
kullanilmaktadir. Cografi olarak denizyolu ile tasimaciligin gerceklestirilemedigi bolgelerde
demiryolu tagimacilig1 iyi bir alternatif olarak goriilmektedir.

Esyanin demiryolu ile taginmasini saglayan belgeye sevk mektubu denir. Bu belge,
"Convention Internationale Concernantle Transport Des Marchandises Par Chemins De Fer"

(CIM) uluslararast anlagmasmin hiikiimlerine uygun olarak diizenlenmistir. Tehlikeli
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maddelerin demiryolu ile tasinmasi uluslararasi s6zlesme (RID) hiikiimleri ile belirlenmektedir.
2021 yilinda yaninlanan TUIK tarafindan yayinlanan Dis Ticaret Lojistigi Istatistiklerine
gore, 2009-2020 yilllar1 arasindaki donemde iilkemizin uluslararasi ticaretinde demiryolu

tagimaciliginin payinin diger tiim tasima sistemlerine gore diisiik oldugu belirtilmistir.

Tablo 4.7 Ulkemizde Uluslararasi Ticarette Demiryolunun Pay:

ihracat ithalat
0,91% 1,43%
0,88% 1,55%
0,93% 1,57%
0,67% 1,21%
0.64% 0,83%
0.59% 0.59%
0.56% 0.65%
0.45% 0.80%
0,44% 0,56%
0,44% 0,62%
0,54% 0,69%
0,8% 1,0%

Demiryolu tagimaciliginin avantajlar1 ve dezavantajlar1 Tablo 4.4’de 6zetlenmistir. (Koban

ve Keser, 2015:166)

Tablo 4. 8 Demiryolu Tasimacihiginin Avantajlar1 Ve Dezavantajlar: (Koban ve Keser, 2015, 5.166)
DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Avantajlari Dezavantajlar:

Isletme maliyetlerinin diisiik olmas1 nedeniyle diger | Bazi iilkelerin demiryolu altyapilarinin yetersiz olmasi
tagima tiirlerine gore diisiik maliyetle hizmet | ulagimda sorunlara yol agmaktadir.

verebilmektedir.

Biiyiik adetli, genis hacimli ve agir malzemelerin | Her tiir yiik i¢in tagimaya elverigli degildir
tasinmasi i¢in denizyolu tasimaciligi gibi uygun bir

tagima tiiriidiir.

Diger tasima sistemlerine kiyasla daha gilivenli | Giiniimiizde karayolu tagimaciliginin sundugu en gok
ulasim hizmeti sunmaktadir. tercih edilen door to door teslim hizmetini

gergeklestirememektedir.

Cevreci bir tagima tiirii olarak goriilmektedir. Uretim bélgelerine yiik tasiyabilmesi igin bu bolgelere

gerekli alt yap1 yatirimlara ihtiyact duyulmaktadir.

Karayollarindaki trafik yiikiiniin hafiflermektedir.
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4.1.1.5 Boru Hatti ile Tasimacilik

Boru hatt1 ile tagimacilik dogal gaz, mazot, benzin gibi sivi ve gaz halindeki yakit
maddelerinin transferinde tercih edilen bir tasima cinsidir. Tasima i¢in hizmet verevek olan boru
hatlariin yer altinda ya da deniz tabaninin altindan biiyiik bir 6zenle insa edilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle boru hatt1 tesisleri kurulum maliyetleri oldukca yiiksektir. Ulke
kalkinmas1 agisindan olduk¢a Gnem tasiyan enerji kaynaklarinin giivenili sekilde sevkiyati,
boru hatt1 tagimacilifinin yaratmastir. (Tahirler, 2016:35).

Boru hatt1 tagimaciliginin avantajlari ve dezavantajlar1 Tablo 4.6’de 6zetlenmistir. (Koban

ve Keser, 2015:166)

Tablo 4. 9 Boru Hatti Tasimacihiimin Avantajlar: Ve Dezavantajlar: (Koban ve Keser, 2015:166)
BORU HATTI TASIMACILIGI

Avantajlari Dezavantajlar

Tasimaya uygun tiplerde oldukga biiyiikk hacimli | Kisitli bir hizmet alan1 bulunmaktadir.

sevkiyatlarini yapabilmektedir.

Tasima islemini borular i¢erisinde gergeklestirmesi, | Tesislesme maliyeti oldukga yiiksektir.

hava ya da yol sartlarindan etkilenmemesi.

4.1.1.6 i¢c Su Yolu Ile Tasimacilik

I¢ su yolu tasimaciliginda akarsular, nehirler, géller, kanallar gibi dogal zenginlikler tasima
yollu olarak kullanilmaktadir. Genelikle kereste, komiir gibi diisiik degere sahip ancak ve genis
hacimli mallarin tasinmasinda &n plana ¢ikmaktadir. Ozelikle Avrupa iilkelerinde bu sistemden
yararlanmaktadir. Avrupa’nin yani sira Amerika ve Rusya'da da yaygin olarak kullanimi
goriilmektedir. Oldukga cevreci bir tasima tiirli olmasinin yan1 sira demiryolu tagimaciligr ile

birlestiginde en ¢evreci ulagim sistemini olusturmaktadir. (Tahirler, 2016:38).
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4.1.2 Tasima Cinsine Gore Tasimacihik

Tasima tiirliine gore tagimacilik cinsleri 6zetle Unimodal / Tek yonlii ve Multimodal / Cok
yonlii olamk iizere iki grup altinda incelenmektedir. Bunlarin arasinda yer alan multimodal
tasima sistemleri ise kendi iginde Intermodal ve Kombine tasimaciliktir olmak iizere iki grup

altinda toplanmaktadir.

4.1.2.1 Unimodal Tasima Sistemleri

Unimodal tagimacilik bir malin transferi deniz, hava, kara ya da demiryolu tasima
sistemlerinden yanlizca birinin kullanildig1 sistemler olrak 6zetlenebilmektedir. Bu sistemde bir
veya daha fazla tagiyici aracin yer almasinda miimkiindiir. Siniflandirmada temel etmen transfer

stiresince tek tagima seklinin kulanilmasidir.

4.1.2.2 Multimodal Tasima Sistemleri

Belirli bir malin ya da malzemenin en az iki veya daha fazla tasima c¢esidi kullanilarak
transfer edildigi tasima sistemleri, multimodal sistemler olarak adlandirilmaktadir. Bu tagima
tirtinde farkli iki tasima sistemi arasinda bulunan ve mallarin aktarilmasini saglayan
noktalarinda (aktarma noktalar1) mallar bir tasima sistaminden diger tasima sistemine nakil

edilmektedir. Bu nakil ilgili araglara dogrudan ya da temasl olarak yapilabilmektedir.

4.1.2.3 Intermodal Tasima Sistemleri

Intermodal yapili tasgimacilik sistemlerinde ise, multimodal tasimacilikta oldugu gibi
mallarin tarnsferinde en az iki veya daha fazla tagima cinsi kullanmilmaktadir. Intermodal
sistemler ile multimodal sistemler arasindaki fark aktarma noktalarinda mallarin dogrudan ya

da temeasl1 olmasidir. Intermodal tasimacilikta, farkli tasima tiirleri arasinda yer alan aktarma
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noktalarinda sevkiyati yapilacak olan mallar, diger tagima sisteminin araglarina dogrudan
yiiklenmektedir. Bylece mallarin transferrin temas olmaksizin devam etmektedir. Bu sistemde
amag, mallar direk ilk yiiklendigi sekli ile aliciya teslim edilmesidir. Ozetle, multimodal tasima
sisteminde aktarma noktalara getirilen mallar ile yeniden yilikleme yapilas1 gerceklesiriken,
intermodal tagima sistemilerinde aktarma noktalarina mallarla dogrudan sevk edilmektedir.

(Fulser, 2015:6).

4.1.2.4 Kombine Tasima Sistemleri

Kombine tagimacilik sistemlerinde transferin biiylik kismi1 deniz ya da demiryolu ile
yapilmakta ancak sevkiyatin baslangi¢ ve bitis noktalarinda karayolu tasimaciligi yer
almaktadir. Bu ifadedende anlasilacagi kombime tagimacilik sistemlerinde en az iki ya da
ikiden fazla tagima sistemi kullanilmaktadir. Kombine tasimacilik ile multimodal sistemleri
arasindaki belirleyici faktor transfere baslangic ya da bitis noktalarinda karayolu

kullanilmasidir. (Fulser, 2015:6).
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5 ULUSLARARASI TICARET ve RISKLER

Risk, hayatin her alaninda istenmeyen sonuglara yol agcan gelisme olarak tanimlanmaktadir.
Bu nedenle yapilacak herhangi bir transferde vuku bulabilecek bu sorunlara karsin hazir olmak
ve gerekli diizenlemeri planlamak oldukca 6nemlidir. Konu uluslararasi ticaret oldugunda ise
ticareti gerceklestiren taraflar arasindaki mal ve para degisimi esnasinda olusabilecek sorunlar
artmaktadir. Artan bu risklere 6nceden hazir olmadigi ve gerekli Onlemlerin alinmadigi

durumlarda alic1 ve satic1 arasinda biiyiik mali kayiplar yasabilmektedir.

5.1 RISK KAVRAMI

Ozelikle son yillarda risk kavrami sektorler arasinda farklilik gostermektedir. Fakli
sektorlerde tehlike, kayip, hasar, zarar, potansiyel sorun veya yok olma olasilig1 olarak
kullanilmaktadir. Ancak risk yerine sektore gore farkli sekillerde kullanilan tiim bu kelimeler
aslinda beklenen durumdan farkli sekilde gerceklesmis bir sonuca varilmasi olarak

Ozetlenebilir. (Polat, 2007:30).

5.2 ULUSLARARASI TiCARETTE KARSILASILAN RiSK

CESITLERI

Sozlesmelerden Kaynaklanan Riskler, Mal, Odeme ve Piyasaya Iliskin Riskler, Odeme
Yontemlerinden Kaynaklanan Riskler, Piyasaya iligkin Riskler, Ulke Riski / Politik Risk ve
Tasima Riski olmak iizere yedi baslik altinda toplanmaktadir. Sekil 5.1°de Uluslararasi Ticarette

Karsilasilan Risk Cesitleri 6zetlenmistir.
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— Tican Risk — Fiyat Rula
e Transfer Riska — Déviz Kuru
Riska
— Mak Rusk —> Faiz Kuru
Rusk
Dékumantasyon
S Risk

Sekil 5.1 Uluslararasi Ticarette Riskler ve Simiflandirilmasi (Polat, 2007, s.154)

Ticaretin gerceklesmesi i¢in ulagim / tagima bir zarurettir. Bu nedenle mallarin transferini
kapsayan tagimacilik siiregi ticaretin 0zeliklede uluslararasi ticeratin en 6nemli konularindan
biridir ve onlem alinmasi gereken riskleri barindirmaktadir. Uluslararasi ve uzun mesafeler
arasinda yapilan ticari islemler neticesinde gerceklesen tasimacilik, yurt ici tasimacilik
faaliyetlerine gore daha c¢ok zarara ya da kayiba neden olabilecek riskler icermektedir. 2009
yilinda Caligkan tarafindan yapilan yayinda ortaya cikabilecek bu risklerden kacinmak ve
sonucunda taginmasi geresen mallarin uygun araclarin secilmesi, alim-satim sozlesmesi ile
belirtilen miktarlarda ve kalitede teslim edilmesinin temel unsur oldugu belirtilmistir.
(Caliskan, 2009:34).

Tasimacilik faaliyetleri sirasinda olusabilecek olasi bir sorun neticesinde, malin kaybina
neden olarak yiliksek tutarlarda maddi kayiba neden olabilir. Bunun disinda unutulmamasi
gereken bir diger konu ise transfer sirasinda yanlizca mallarin degil ¢alisanlarin can kaybina
sebep olabilecek daha biiyiik hasarlar ile karsilasilabilmektedir. Tiim bunlarin yan1 sira teslimat
stiresi tansferde onemli bir faktoriidiir. Transferi gerceklestirilecek olan malin sézlesmeda
belirlenen tarih ve zamanda aliciya teslim edilememesi durumunda 6zellikle ithalat¢i taraf igin

oldukga biiyiik 6nem tagimaktadir.
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Ozetlemek gerekirse uluslararasi ticarette igin gerceklestirilecek olan transfer siirecinin en
uygun tagima sisteminin se¢ilmesi, transferrin tam ve eksikz olarak gerceklesmesi, olasi risklere
karsin dnsemlerin alinmasi ve zamaninda teslimatin tamamlanmasi, lilkeler arasindaki cografi
rotanin dogru sekilde hesablamasi gerekmektedir. Tagima sistemlerinin se¢iminde maliyet-fiyat

analizi kullanilmalidir.
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6 ULUSLARARASI TICARETTE KULLANILAN
TASIMACILIK TURLERINDE OLUSAN RISKLER
VE TEDBIRLER

6.1 TASIMA TURLERINDE ORTAYA CIKAN RiSKLER

Ticari faaliyetlerde kullanilacak olan deniz, hava, demiryolu, karayolu, boru hatti,
multimodel ve intermodal tasimaciligin barindirdigi riskler detayli olarak aciklanmaya
calisilmistir. Tasima sistemleri arasinda yer alan kara, deniz, hava ve demiryolu tagimacilik

sistemleri tek baslarina veya birlestirilerek etkin sekilde kullanilabilmektedir.

6.1.1 Denizyolu Tasimacihiginda Riskler

Denizyolu ile gerceklestirilen tasimacilik faaliyatlari 6zellike agir yiiklerin uzun mesafelere
ucuz ve giivenli bir sekilde transferine imkan sunmaktadir. Sahip oldugu bu avantaj sayesinde
uluslararasi ticaret icin tasman mallarin %80'in den fazlasi denizyolu tagimaciligi ile
gerceklestirilmektedir. Ancak sagladigi giivenlik avantasina karsin, tasinacak olan mallarin
deniz araglarma yiiklenmesi konusunda yasanan organizasyonal eksiklikler ve kotii hava

kosullar1 gibi risk faktorlerinide icermektedir. (Koban ve Keser, 2015:96).
6.1.2 Havayolu Tasimacihiginda Riskler

Uluslararasi ticarette havayolu ile tagima sistemleri genelikle agirligi ve hacmi kiiciik, ancak
degerli olan mallar i¢in tasinmasi i¢in kullanilmaktadir. Kara, deniz ve demiryolu sistemlerine
gore maliyeti daha yliksek olan havayolu tagimaciligi, sahip oldugu hizli teslimat avantaji
nedeni ile Ozelikle uluslararasi ticarette One c¢ikan bir yiik tasimacilik sistemi olarak
goriilmektedir. Ancak dogasi geregi hi¢ hata olmamalidir, sifir hata hedeflenmelidir.

Transfer oncesinde, ugus sirasinda ugus ekibi tarafindan yapilabilecek en kiiciik hata bile
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istenmeyen biiylik kayiplara neden olacagindan tiim riskler en ince ayrintisina kadar
degerlendirilmelidir. Transferi gerceklestirecek olan hava araglarinin bakim ve kontrollerinin
aksamasi dogrudan oliimli kazalara yol agabilecek riskler igermektedir. Bu nedenle alinmasi
gereken 6nlemlere ve kurallara uyulmas: hayati dnem tasimaktadir. Ozelikle transferi yapilacak

olan mallarin igeriklerine gore paketlenmesi ve yiliklenmesinde tiim prosediirlere uyulmadir.

6.1.3 Demiryolu Tasimacihiginda Riskler:

Agir ve hacimli yiiklerin uzuk mesafeler arasinda diisiik maliyet ile tasinmasina olanak
tantyan demiryolu tasimaciliginin bu avanyajlarina ek olarak ¢evre dostu da oldugu
bilinmektedir. Tiim transfer sistemlerinde oldugu gibi tabiki riskleride bulunmaktadir.
Yasanacak olan her hangi bir aksaklik durumunda yasanacak olan olaylar cevreye biiyiik

zararlar verebilecek kazalara doniisebilmektedir.

6.1.4 Karayolu Tasimacihiginda Riskler:

Gilinlimiizde uluslararasi ticarette ve bilgi sistemleri teknolojilerinin gelismesiyle beraber
karayolu ile tagimacilik sistemleride ivmeli sekilde biiylimiis ve 6nem kazanmistir. Konu
karayolu tasimaciligi oldugunda trafik kazalar1 hem gelismis hemde gelismekte olan iilkeler
i¢cin can kaybina neden olabilen risk faktorleri arasinda yer almaktadir.

Trafik kazalarinda temelinde insan hatalari, araclarin yapisi ve ¢evre kosullarinin bulundugu
bilinmektedir. (Lajunnen, 1999:85). Ayrica yollarin yapisi, araglardaki eksiklik ve
yetersizlikler, siiriicii ve yayalarin trafik kurallarina uymamasi trafik kazalarinin en énemli
sebepleridir. Kazalarin 6nde gelen nedeni %90 oraninda insan faktoriidiir (Lewin, 1982).
Coskunoglu (1991) c¢alismalarinda siiriici hatalarinin yaklagik %70-80 oraninda, Sivak'in
(1997) ise %90 oraninda kazalara neden oldugunu 6ne stirmiistiir.

2018 yillinda Keser ve arkadaglari tarafindan karayolu ulagiminin gelecek 20 yillik tahmini

icin karayollarinda altyap1 giderleri, otoyollarin uzunlugu, karayollarinda meydana gelen trafik
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kaza sayis1 gibi verilerden yola ¢ikarak istatistiksel bir tahminde bulunmustur. Tahminler
151g¢inda karayollar i¢in yapilan harcamalarin gelecekte artarak devam edecegi, yol gelirleri
konusunda oniimiizdeki donemlerde artis olacagi, ancak gerceklesecek olan artigin gectigimiz
10 yildan fazla olmayacag belirtilmisitr. Ek olarak gelecek 20 yillik domende karayollarinin
sayisinda artacagi ve trafik kazalarinin azalacagi vurgulanmistir. Gegtigimiz 10 yillik donemde
karayolu ile yiik tasimaciliginin verimli ve giivenli bir yol olarak degerlendirildigi, gelecektede
bu konuda yatirimlarin artacagi bulgusuna ulasilmistir. (Keser vd.,2018:55)

2008 yillinda Ergin ve Cekerol tarafindan intermodal yilik tasimaciligi sisteminin
Tiirkiye'deki uygulanabilirligi konusu arastirllmis ve intermodal tagimacilikta rotalarin
belirlenmesi incelenmistir. Ayrica iilkemizde hizli tiiketim mallariin dagitimi i¢in {iretim
alanlarindan tiikketim merkezlerine dagitimi igin “lojistik iis” olarak kullanilabilecek stratejik
noktalarin belirlenmesi hedeflenmisitir. Ozetle, karayolu tasimaciliginin bu noktalarin birbirine

baglanmasinda ve rotalarin belirlenmesinde 6nemli rol oynadig1 vurgulanmustir.

6.1.5 Boru Hatti Tasimacihiginda Riskler:

Ulkemizde mahal 1sitmada kalitesiz linyit komiirii kullanilmas: nedeniyle hava kirliligi
biiyiik boyutlara ulagmistir. Kaliteli komiir ithal edilmeside kesin bir ¢6zlim olamayacagindan,
151 kalitesi yiiksek olan aym1 zamanda hava kirliligine neden olmayan dogalgaz kullanimi
sorunun ¢dziimii icin oldukea iyi bir secenek olarak goriilmiistiir. Ik kez hava kirliliginin yogun
olarak yasandig1 Ankara ve Istanbul illerinde kullanilmaya baslanmistir. Tiirkiye’de petrol ve
dogal gazla ilgili faaliyetleri yiiriitmek amaciyla Boru Hatlar1 ve Petrol Tagimaciligi Anonim
Sirketi (BOTAS) kurulmustur. Kurulmasinin ardindan Bakanlar Kurulu karari ile kamu iktisadi

tesebbiisii statiisii verilmistir.. Ulkemizde ilk kez kullanilmaya baslanan dogalgazin iiretimi
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oldukea smirl oldugundan gerekli olan dogaz ihtiyacinin biiyiik boliimii Rusya, iran, Nijerya,
Cezayir, Azerbaycan ve Tlrkmenistan gibi lilkelerden ithal edilmektedir.

Enerji ihtiyacinin karsilanmasi i¢in ¢oklu boru hatti ile kaynak ¢esitliligi Avrupa Birligi
tarafindan artirmasi hedeflenmektedir. Tiirkiye’de dahil olmak iizere Ortadogu Diinya gaz ve
petrol rezervlerinin ¢ogunun bulundugu bir bolge olarak goriilmektedir. (Hiirriyet, 2009;19).

Tiirkiye; Orta Dogu, Karadeniz, Kafkaslar, Orta Asya ve Korfez Ulkelerine yakinlig
nedeniyle bolgenin enerji kaynaklarinin merkezinde bulunmaktadir. Bu nedenle enerji alaninda
yapilan ya da yapilmasi planlanan projelerde stratejik bir konuma sahiptir. Sekil 6.3’te
iilkemizin de dahil oldugu boru hatt1 tagimaciliginda kullanilan ve alt yapi1 c¢aligmalari

kurgulanan projeler belirtilmisitir.

R ’
Trans Hazar ?”l&m
Kazak Ganx

'l
Trums Hazar
Tiirkmen Gay

Sekil 6.1 Uluslararasi Boru Hatti Tasimacilig1 ve Tiirkiye (Aydemir, 201
Ancak yasanan terdr olaylar1 nedeniyle yeni boru hatlarinin yapimai tartisilan bir konu halini
almigtir. Teror olaylar1 yasanmadan once yapimina baslanan boru hatlariyla beraber Irak
tamamlanmas1 planlanan dogal gaz boru hattinin da petrol boru hattina doniistiiriilmesi
planlanmaktadir. Terdr olaylar1 nedeniyle petrol akisinda yasanan azalmalar diginda 2014 yili
sonlarina dogru Kerkiik-Ceyhan boru hattindan Ceyhan'a ulagan petrol giinde 300 bin varile
ulagmistir (Ayhan, 2015;11). Planlanan diger boru hatlarininda devreye alinmasi bu miktari

giinde 500 bin varile kadar artirabilecek bir alt yap1 bulunmaktadir. Normal sartlarda ¢ok daha
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fazla miktarda petrol boru hatlari ile tasinabileceken tam kapasite ile kullanilamamaktadir.

Diinyada boru hatti ile petrol taginmasin biiyiik kapasiteye ve dneme sahip olan Kerkiik
Ceyhan petrol boru hatt1 1976 yilinda hizmete acilmistir. 1984 yilinda tamamlanan 1.Tevsi
Projesi ile hattin kapasitesi yillik 46 milyon tona ulagmistir.

Aslinda kapasitesi 1,6 milyon varil olan boru hattinin kapasitesinin sadece % 50’si
kullanilmaktadir. Burada sevkiyattan daha 6nemli olan konu nakliyenin giivenli bir sekilde
gidecegi yere ulagsmasi olarak goriilmektedir.

Irak’tan ham petroliiniin transferinde en biiyiik sorun olan giivenlik Kuzey Irak petroliiniin
taginmasi sirasinda da ortaya ¢ikmustir. Kerkiik-Ceyhan boru hatti stirekli saldir1 ve sabotajlara
maruz kalirken, petrol akisindaki kesintiler kiiresel petrol piyasasini olumsuz etkilemektedir.
Tabiki bu nedenle fiyatlarda dalgalanmaya neden olmaktadir. Boru hattinin giivenliginin
saglanmasi ve tam kapasite ile isletilmesi diinya petrol piyasalarininda istikrarli kalmasini
saglayacaktir.  Petroliin tasinmasinda stratejik Oneme sahip bir iilkemiz yasanan bu

aksakliklardan olumsuz olarak etkilenmistir. (Avci, 2014;32).

Yasanan Korfez Krizi 6 y1l boyunca boru hattan petrol gegmemesine neden olarak yaklasik
2 milyar dolar gelir kaybina sebep olmustur. 2009 yilinda Ugurlu tarafindan Kerkiik-Ceyhan
boru hattinin yillik tasima kapasitesinin 70 milyon tonun iizerinde olmasina karsin petroliin
islenerek karayolu ile Irak'a tasindigi rota iizerindeki bolgelerin ciddi bir tehdit olusturdugu

belirtilmisitir. (Ugurlu, 2009;197-198).

6.1.6 Multimodal Tasimacihiginin Riskleri:

Uluslararasi ticaretin hizla gelismesi ve ticaret i¢in gerekli olan tasimacilik faaliyetleri icin
altyapr galismalarininda gelismesine neden olmustur. Ivmeli olarak biiyiiyen bir konteyner
tasimaciligi ve beraberinde multimodal tagimacilik sagladigi maliyet avantaji nedeni ile

uluslarin ¢evre politikalarini gelisimi ve limanlarin gelisimi agisindan oldukca dnemlidir.
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Multimodal tagimaciliga verilecek en i1yi ornek; konteynerlara yiiklenen mallarin tagima
birimi olan gemilere yiiklendiktan sonra aktarma noktasinda yiik treni hattlar1 ve vagonlar
halinde transfere devam edilerek aliciya ulastirilmasidir. Onemli olan konu kisa mesafeler i¢in
kara yolunun kullanilmasi ve transferrin biiyiik boliimiinde demiryolu ve deniz yolu ile tagima
yapilmasidir. Burada birden fazla tasima tiirii birlikte kullanilmaktadir. Bu tagima sistemi ile
ilgli tanimlara ve 6zelliklere ilk kez 1980 yilinda Birlesmis Milletler Multimodal Tagimacilik

sOzlesmesinde yer verilmistir. (UNCTAD, 2001)

Farkli tasima cinslerinin birlikte yer aldig1 bu sistem gonderici ve alicilar acisinda biiyiik
faydalar saglamakla birlikte bazi sorunlarida igermektedir. Birgok transfer sistemine yapilan
yatirrm ve modern teknolojinin kullanilmasi nedeniyle maliyatli alt yapi yatirimlar
gerekmektedir. Kisaca transferde kullanilacak olan araglar ve altyapi i¢in pahali yatirimlara
gereksinim duyulmaktadir. Coklu tagimacilik sistemleri ilk olarak gelismis ve sanayilesmis

tilkeler arasinda baslamis sonrasinda ise tiim diinyada yayginlagmistir.

Bu tiir tagimacilikta planlama yapilirkan kara, hava, deniz ve demiryollarinin uyumlu sekilde
kullanilmasina 6zen gosterilmelidir. Ornegin, limanlar yanlica kara ve deniz yolulari ile degil,
demiryolu, hava ve boru tasimacilig1 gibi diger sistemlerle de birbirine baglidir ve esit kullanim

tesvik edilmelidir.
6.1.7 Intermodel Tasimaciigimin Riskleri:

Ulkemizde ve Diinyada ulagim faaliyetlerinin artmasiyla birlikte ulasimin yaratmil oldugu
trafikte yasanan yogunluk, trafik kazalar1 ve ¢evre kirliligi gibi olumsuz etkiler belirgin hale
gelmektedir. Ekonomik, hizli, giivenli, ve c¢evreye duyarli ulasim sistemlerine ihtiyag
artmaktadir. Bu nedenle birden fazla tasima sisteminin bir arada kullanildigi intermodal

tagimacilik sistemleri gelistirilmeye baslanmistir.
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Az enerji gerektirmesi ve ¢evre dostu olmasi nedeniyle demiryolu tagimaciligi, karayolu
tagimaciliginin yol ag¢tig1 sorunlari azaltmak icin iyi bir alternatif olarak goriilmektedir. Bu
avantajlart ile intermodal demiryolu tasimaciligi son zamanlarda Diinyada ve iiklemizde
artmaktadir.

2013 yilinda Deveci ve Cavusoglu tarafindan yapilan ve intermodal demiryolu tasimaciligini
inceleyen calismada {ilkemiz igin firsatlarin ve tehditlerin belirlenmesi hedeflenmistir.
Tiirkiye'de intermodal demiryolu tagimaciliginin onilinde ¢ok Onemli firsatlarin oldugu
belirtilmis, ancak bazi risk ve tehditlerin oldugu vurgulanmistir. Ozetle intermodel
tagimaciliginin riskleri asagida belirtilmistir.

Tiirkiye'deki demiryolu uzunlugu yaygin ve tiim iilkeyi kapsayacak kadar kapsamli olmadigi
gibi ayrica liretim bdlgelerinede uzak oldugu bilinmektedir. Avrupa Birligi iilkelerinin demir
yolu uzunluklari incelendiginde ve iiklemiz ile kiyaslandiginda italya'da 2 kat, Polonya'da 3
kat, Fransa'da 4 kat ve Almanya'da ise 6 kat daha uzun demiryolu hatt1 bulundugu belirtilmisitir.
Ulkemizde kilometrekareye diisen demiryolu ag1 11 km iken Almanya'da 98 km, Belgika'da
115 km, Ingiltere'de 67 km dir.

Uluslararas1 ticareti gergeklestiren firmalar1 ihtiyaglart olan lokomotif ve vagonlarin
temininde zorlanmaktalardir. Ulkemizle kiyaslandiginda Cek Cumhuriyeti'nde yaklasik 4 Kat,
Romanya'da 4.5 kat ve Italya'da 6 kat daha fazla lokomotif bulunmaktadir. Ek olarak
Tiirkiye'deki vagonlarin yanlizca %15'1 6zel sektore aittir. Bu oranda bir artis olmadig: siirece
demiryolu tagimaciliginin ithalat¢1 ve ihracatg1 firmalar i¢in avantajli hale gelmesinin miimkiin
olmadig1 TUSIAD tarafindan belirtilmistir. (TUSIAD, 2012: 63).

Ulkemizde limanlar ile demiryollari arasindaki baglantilar oldukca zayif oldugu
bildirilmisitir. (Deveci, 2013; Zeybek ve Kaynak, 2008; Kasapoglu ve Cerit 2011; OECD,
2009).
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Intermodal tasimaciliginin iilke ekonomisi ve gevre iizerindeki olumlu etkileri bilinmektedir.
Ulkemizin, ulusal ve uluslararas1 tasimacilikta intermodal demiryolu tasimaciligi oranini
artiracak kaynak ve olanaklara sahip oldugu disiiniilmektedir. Bunun bir avantaj olarak
kullanilmast i¢gin TCDD altyap1 calismalarinda ve yatirimlarinda serbestlesme siirecine
girilmistir. Demiryolu organizasyonunun gelistirilmesi, limanlar1 ile olan baglantilarin
atririlmasi ve altyapi yatirimlari ile lilkemizde intermodal demiryolu tagimaciliginin gelismesi
hedeflenmektedir. Intermodal tagimacilikta aktarma noktasi olarak intermodal tasimaya imkan
verecek lojistik merkezlerin organize edilerek sanayi bolgelerinin ihtiyaci karsilanmalidir.
Tiirkiye'nin cografi konumunun transit tasimaciliktaki avantaji ve lojistik {is olma potansiyeline
sahip bir tkledir. Ancak ¢oklu tasimacilik sisteminin uluslararasi ulagim rotalarina dahil
edilmesi ve demiryolu altyapilarinin uluslararasi standartlarda gelistirilmesi gerekmektedir.

(Deveci, 2013).

6.1.8 Pandemi Donemi Riskleri:

Kiiresel koronaviriis hastaligr 2019 salgim1 (COVID-19), insanlar i¢in biiylik bir tehdit
olusturan ve olduk¢a bulasici bir solunum viriisiidiir. COVID-19 salgini hizla tim diinyada
yayildi ve birgok iilke wvirlisiin yayillmasini engellemek icin hareket kisitlamalarin
sikilagtirirken ekonomik faaliyetleri ve tedarik zincirlerini neredeyse durma noktasina
getirmistir.

COVID-19 salgininin baslamasindan sonra birgok arastirmaci COVID-19 tehditlerinin
etkisini azaltmaya yardimci olabilecek yontemler bulmak, dayaniklilik kapasitesini artirmak ve
tedarik zincirlerini giiglendirmek stratejiler gelistirmek amaci ile ¢alismalar yapmistir. Bu
donemde dagitim, lojistik ve altyapi risklerini aratiran yayinlar yapilmistir. (Sharma vd., 2020,

Ivanov & Das, 2020, Singh vd, 2020).
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Ozetle bu dénemde uluslararas: ticarette tasima faaliyetlerini kapsamda asagidaki oneriler

gelistirilmistir:

Gergeklesen riskin kayip ihtimali yerine kazang firsati olarak degerlendirilmesini
saglayacak degisimiler yapilmalidir. Ozellikle kriz zamanlarinda var olan pozisyon
korumasina yonelik degil ileriye yonelik adimlar atabilecek yoneticilerin
gorevlendirilmesi 6nerilmektedir.

Operasyonel risklerin en aza ¢ekilmesi i¢in ara¢ bakimlari tam ve eksiksiz olarak
yapilalidir. Ayrica insan hatalarina neden olabilecek yorgunluk, asir1 is yiikii gibi
etmenlere kars1 yeterli sayida personelin gorevlendirlmesi 6nerilmektedir.
Olusabilecek ekonomik riskleri azalta bilmek i¢in pandemi gibi kriz donemlerinde
biiyiime hedeflerini karsilaya bilecek stratejik aksiyonlar alinmali, yaratici
yatirimlara odaklanilmalidir.

Tiim diinyada oldugun gibi Covid-19 déneminde olduk¢a 6n plana ¢ikan korunma
yontemleri i¢in miimkiin olan tiim Onlemler alinmali, gerekli ve uygulanabilir

durumlarda uzaktan ¢alisma diizenine geg¢ilmelidir.
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6.2 ULUSLARARASI TASIMACILIKTA YASANAN KAZA

ORNEKLERININ DEGERLENDIRILMESI

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma ve alt yapt Bakanligma bagl “Ulasim Emniyeti Inceleme
Merkezi” tarafindan 2020, 2021 ve 2022 yillar1 olmak iizere son ii¢ yilla ait kaza inceleme
raporlar1 degerlendirlmistir. Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi Baskanlig1 tarafindan
Demiryolu, Denizyolu ve havayolu tagimacili ile ilgili kazalar degerlendirlmis, ancak karayolu
kazalari birimi heniiz kurulum asamasindadir.

Son ii¢ y1l icinde 11 demiryolu, 11 deniz yolu ve 16 havayolu kaza rapor incelendiginde bu
kazalar arasinda uluslararasi ticaret ile ilgili olanlar secilmis ve alinmas1 gereken 6nlemlere
katki saglamasi amaci ile incelenmistir. Kaza raporlari arasinda 11 demiryolu kazasindan 1’1,
11 deniz yolu kazasindan 5’1 uluslararasi ticaret ile ilgili bulunmus ve detayli olarak
incelemmistir. 16 havayolu kazasindan ise hig biri uluslararasi ticaret ile ilgli degildir. Genelikle
egitim almakta olan 6grenci pilotlar tarafindan kiigiik hava araclarini kapsayan kazalar meydana
gelmistir. Tablo 6.1°de Ulagim Emniyeti inceleme Merkezi Kaza Raporlar1 (2020, 2021, 2022)

listelenmis ve konu ile ilgili olanlar isaretlenmistir.

Tablo 6.1 Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi Kaza Raporlari (2020, 2021, 2022

Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi Kaza Raporlari (2020, 2021, 2022)
Demiryolu Kazalar:

SIRA KAZA TAR KAZA TURU KAZA YERI RAPOR TARIHI VE NUMARASI
1 3.0ca20  DERAY ANKARA, MARSANDIZ 14 TEMMUZ 2020 33(DMY-3/2020)
2 2.5ub.20 HEMZEMIN GEGIT MERSIN, TASKENT 14 EYLUL 2020 36(DMY-4/2020)

3  16.Sub.20 DERAY KAHRAMANMARAS, NARLI 22 SUBAT 2021 3(R-02/2021)

4 13.Haz20 CARPISMA MALATYA, BATTALGAZI 11 OCAK 2021 2(R-01/2021)

5 7.Eki.20 CARPISMA YOZGAT, YERKOY 14 HAZIRAN 2021 12 (R-04/2021)
6  8.Eki.20 CARPISMA KOCAELI, KORFEZ 24 MAYIS 2021 9 (R-03/2021)

7  14.Sub.21  DIGER iZMIR, BICEROVA 16 AGUSTOS 2021 17 (R-05/2021)
8  14.Nis2l  CARPISMA ADANA, POZANTI 25 EKIM 2021 26 (R-06/2021)

9  8Eyl2l CARPISMA ISTANBUL, TERSANE 21 MART 2022 4(R-01/2022)

10 17.0ca22  HEMZEMIN GECIT OSMANIYE, OSMANIYE 22 AGUSTOS 2022 15(R-02/2022)
11 5Mar22  DERAY SIVAS, CUREK 26 ARALIK 2022 22(R-03/2022)

Denizyolu Kazalari

SIRA KAZA TAR Gemi Ad1 KAZA TURU RAPOR TARIHi VE NUMARASI

1 10.03.2020 UND ATILIM Yiiksekten Diisme 12/07/2021 // (14/DNZ-4/2021)
2 15.09.2020 AKERKO Is Kazasi 20/09/2021 // (25/DNZ-7/2021)
3 3.102020 SERVET ANA Denize Adam Diismesi 20/07/2022//(13/D-05/2022)
4 3.11.2020 BABA SELAVI Batma 20/12/2021 // (31/D-8/2021)
5 11.11.2020 EPHESOS /POLATBEY 1 Catisma 21/03/2022//(05D-01/2022)
6  11.02.2021 GALLIPOLI SEAWAYS Yangin 26/12/2022//(23/D-08/2022)
7  31.03.2021 M/V NORDIC HARBIN Is Kazasi 17/10/2022//(19/D-07/2022)
8  3.07.2021 VOLKAN X5 Batma 22/08/2022//(16/D-06/2022)
9  15.08.2021 MOZi-07, RAINBOW-07, Yangin 18/04/2022//(08/D-02/2022)
10 8.09.2021 ESRAC Is Kazasi 16/05/2022//(09/D-03/2022)
11 9022022 M/VOLMA Is Kazasi 16/01/2023//(1/D-01/2023)
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Havayolu Kazalar:

SIRA KAZA TAR KAZA YERI KAZA TURU RAPOR TARIHi VE NUMARA
1 24.12.2015 ISTANBUL ATATURK HAVALIMANI CiDDi OLAY 22.08.2022//17(HKR-09/2022)
2 7.01.2020 SABIHA GOKCEN HAVALIMANI CiDDi OLAY 12.07.2021 // 15(HKR-7/2021)
3 27.02.2020 ISTANBUL HAVALIMANI CiDDi OLAY 18.04.2022//07(HKR-05/2022)
4 26.022021 KOCA SEYIT HAVALIMANI CiDDi OLAY 24.11.2021 // 24(HKR-13/2021)
5  6.042021 HEZARFEN HAVAALANI CiDDI OLAY 16.08.2021 // 21(HKR-10/2021)
6  15.04.2021 BURSA YENISEHIR HAVALIMANI KAZA 21.03.2022//(HKR-03/2022)

7 5.06.2021  TEKIRDAG CORLU ATATURK HAVALIMANI  CiDDIi OLAY 18.01.2022//(HKR-01/2022

8  29.06.2021 BURSA KAZA 25.10.2021//27(HKR-14/2021)
9  4.07.2021 ISPARTA KAZA 25.10.2021//28(HKR-15/2021)
10 29.10.2021 TEKIiRDAG CORLU ATATURK HAVALIMANI  CiDDI OLAY 16.05.2022/10(HKR-06/2022)
11 13.11.2021 NEVSEHIR KAPADOKYA HAVALIMANI CiDDi OLAY 28.02.2022//(HKR-02/2022)
12 22122021 POLATLI ORHAN UNSAL HAVA PARKI KAZA 13.06.2022//11(HKR-07/2022)
13 22.03.2022 AYDIN CILDIR HAVALIMANI CiDDI OLAY 20.07.2022//14(HKR-08/2022)
14 19.04.2022 PAMUKKALE KAZA 26.12.2022//24(HKR-13/2022)
15  22.042022 KAPADOKYA HAVALIMANI CiDDI OLAY 19.09.2022//18(HKR-10/2022)
16  1.06.2022  KTO KARATAY iNi$ SERiDi KAZA 22.11.2022//21(HKR-12/2022)

Uluslararas1 tagimacilikta ile iligskili bulunan ve degerlendirilen kazalar Tablo 6.2

Ozetlenmistir.

Tablo 6.2 Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi Tarafindan incelenen Uluslararas: Ticaret

Kapsamindaki Kaza Raporlar

KAZA . KAZA TURU / TASIMACILIK RAPOR TARIHi VE
o KAZA YERI L
TARIHI TURU NUMARA
CUREK Raydan 26 ARALIK 2022
5.Mar.22 Demiryolu
Cikma (R-03/2022)
Denize Adam Diismesi / 20/07/2022
3.10.2020 SERVET ANA
Denizyolu (13/D-05/2022)
EPHESOS / 21/03/2022
11.11.2020 Catigsma / Denizyolu
POLATBEY 1 (05D-01/2022)
GALLIPOLI 26/12/2022
11.02.2021 Yangin / Denizyolu
SEAWAYS (23/D-08/2022)
M/V NORDIC . 17/10/2022
31.03.2021 Is Kazas1 / Denizyolu
HARBIN (19/D-07/2022)
. 16/05/2022
8.09.2021 ESRAC Is Kazas1 / Denizyolu
(09/D-03/2022)
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6.2.1 Cirek Raydan Cikma Kazasi

Olayin Aciklamasi:

5 Mart 2022 tarihinde Sivas Iline bagh Divrigi Ilgesinde, sefer yapan 63605 numarali yiik
treninin 13, 14, 15, 16, 17 ve 18 inci vagonlar1 Ciirek Sayding B yonii 3. yolun dogusundan
¢ikis yaparken 06D ve 02 makaslar iizerinde saat 18:50 kaza yapmistir. Kaza neticesinde can
kaybi ve yaralanma olmamis, 2 adet makas kullanilamaz hale gelmis, 1 katener diregi kirilmais,
katener hatt1 hasar gérmiis, 14 {incii siradaki vagon yan yatmistir. Kaza nedeniyle altyapida ve
araglarda yaklasik olarak 2.400.000 tl maddi zarar meydana gelmistir.

Kaza Nedenleri:

OMSAN Lojistik firmasma ait uluslararasin ticaret maksadi ile madenlerin tasinmasi
sirasinda meydana gelen bu kazada asir1 ylikleme olmadigi rapor edilmistir. Kazanin trenyolu

alt yap1 eksikleri nedeni ile meydana geldigi vurgulanmistir.

13 lincii sirada ilk deray eden vagon 81756641617-5
14 lincu sirada 31756652244-5
15 inci sirada 3175 6651756 -9

Sekil 6.2 Ciirek Kazasi Goriintiisii

Alinmasi Gereken Tedbirler:

Demiryolu yiik tagimaciifinda DAI tarafindan ilave denetim gerekliligi hakkinda
degerlendirme yapilmasi, Demiryolu hatlarinin bakiminin eksik isgiicli il ylriitiilmesinin

emniyete etkisi degerlendirilmesi Onerilmistir. Ayrica OMSAN Lojistik tarafindan yiikleme
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faaliyetlerine iliskin standart operasyon ve risk degerlendirme prosediirlerinin olusturulmasi
onerilmektedir. Bdylece Organizasyonel yapilari, sorumluluklari, emniyet politikalar1 ve
prosediirlerini de kapsayacak bigimde, emniyetin koordineli ve saglikl1 bir sekilde yiiriitiilmesi
saglanir. Tehlike ve risk belirleme siiregleri, risk degerlendirme, risk kontrol ve risk azaltic
Onlem siiregleri, risk yonetimi sonucunda emniyet yonetim sisteminin siirekli iyilestirilmesi
saglanabilecektir. Riskler izlenebilir, dlciilebilir ve kontrol altina aliabilir hale gelecegi

bilinmektedir.

6.2.2 Servet Ana Kazasi

Olayin Aciklamasi:

2 Ekim 2020 tarihinde, ABS (American Brau of Shipping) sirket tarafindan isletilen M/V
Servet Ana (29.000 MT Cimento) ve M/V Bakii gemileri kendi aralarinda miirettebat ve
malzeme degisimi i¢in Liberya sahilleri a¢iginda demirlemislerdir. 03.10.2020 tarihinde saat
24.00 sularinda M/V Servet Ana gemisinden M/V Bakii gemisine personel ve malzeme transfer
etmek amaciyla kullanilan kurtarma botunun denize indirildigi sirada gelen ters bir dalgayla
alabora olmasi sonucu, botta bulunan 4 ¢alisan denize diismiistiir. Kurtarma botunun devrilmesi

sonucu botta bulanan Miihendis denize diiserek hayatin1 kaybetmistir.

Sekil 6.3 Servet Ana Gemisi
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=| 1.Sancak iskele emniyet
oA pimlerinin fora edilmesi.

SEEN B L
3-Kanca Emniyet piminin 4- Personelin yerlerine oturup
ayriimasi. kaportanin kapanmasi.

Sekil 6.4 Servet Ana Gemisi Kurtarma Botu Goriintiisii

Kaza Nedenleri:

Kazaya sebep veren durumlar arasinda;

e (Gemiden gemiye personel degisimi ve malzeme tasinmasi isleminde profesyonel bir
ulagim aract yerine geminin kurtarma botu kullanilmasi. (Bu kullanimin uluslararasi
tanim ve degerlendirmelerde yeri bulunmamaktadir.) Kurtarma botu kullanim amaci
disinda kullanilmastir.

e Operasyonla ilgili yeterli hazirlik yapilmamasi

e Kurtarma botu denize indirilirken emniyet amagli carmih ve/veya kurtarma ag ile
bordasinda donatimlarin yapilmamis olmasi, ayrica 1sildak ve aldis, botun indirildigi

mahalde hazir bulundurulmamasi yer almaktadir.
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Alinmasi Gereken Tedbirler:

Kazanan kaginmak i¢in yapilabilecekler;

e Gemilerde gorev yapan personelin Emniyetli Yonetim Sistemi kapsaminda gorev
tanimlarinin listesinde belirtilen gorevlerin bilincinde olunmasi i¢in gemide yapilan
egitimlerin gerekirse video kayitlarinin alinmasi ve sirket biinyesinde rutin
araliklarla degerlendirilmesi,

e Risk degerlendirmesi yapilirken personel yorgunluklarinin dikkate alinarak gece

saatlerinde operasyondan miimkiin mertebe kaginilmasi,

6.2.3 Ephesos Kazasi

Olayin Aciklamasi:

Yunan bayraklt EPHESOS isimli tanker, BOTAS limanindan yiikledigi 139164,4 MT ham
petrol yiikiinii Dung Quat/Vietnam limanina tasimak iizere 11 Kasim 2020 giinii saat 01:18°de
limandan hareket etmistir. M/T EPHESOS, Karatas limaninin 15 mil agiklarinda seyir halinde
bulunan Tiirk bayrakli POLATBEY 1 isimli balik avlama gemisi ile saat 05.46’de itibariyle
catismistir.

Kaza neticesinde, POLATBEY 1 isimli balik avlama gemisi alabora olurken gemide bulunan
5 kisi hayatin1 kaybetmistir. EPHESOS isimli tankerde ¢atisma nedeniyle hasar meydana
gelmemistir.

Kaza Nedenleri:

Yapilan kaza incelemesi sonucu, Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (DCOT) kurallarina
gore catismay1r Onlemek icin her iki gemide de uygun manevralarin yapilmadigi ortaya
cikmistir. Ayrica kaza oncesinde, EPHESOS tankerinde seyir vardiyasinda gorevli Vardiya

Zabitinin, Kaptan daimi emirlerine uymadig1 anlagilmistir.
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Sekil 6.5 EPHESOS Isimli Tanker

—

Sekil 6.6 Kaza Sonras1 Balik¢i Gemisi

Kazaya sebep veren durumlar arasinda;

e Tankerin kopriiiistiinde bir Vardiya Zabitinin yan sira bir de gdzcii bulunmaktadir.
Vardiya Zabiti balik¢1 gemilerini yeterli mesafede gormiis ve manevra yapmak icin
yeterli zamana sahip olmamasi

e (Catismadan kaginmak i¢in kii¢lik rota degisiklikleri yapilmasi nedeniyle Tanker ve
balik¢1 gemisi birbirlerine tehlikeli sekilde yakinlagsmis ve catisma gerceklesmistir.
Zamaninda ve etkili manevra yapmak i¢in harekete gecilmemesi, tankerin ¢atigsmay1
Onlemek tizere yapilan gozciiliikte elde ettigi zaman avantajinin kayboldugunu

ortaya koymaktadir.
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Alinmasi Gereken Tedbirler:

Kazanan kaginmak i¢in yapilabilecekler;

e Andriaki Ship Co Ltd. tarafindan; Kopri iistii seyir vardiyasi ekibince her zaman
DCOT kurallarma ve Kaptanin Daimi Emirlerine uyulmasina yénelik ilave egitim ve
i¢ denetimlerin yapilmasi,

e Benzer kazalari en aza indirmek veya 6nlemek amaciyla raporun ve GTH Uygulama

Talimatinin balik¢ilik sektoriindeki tiyelerinize duyurulmasi,

6.2.4 Gallipoli Kazas:

Olayin Aciklamasi:

Gallipili Seaways adli Ro-Ro gemisi 7 Subat 2021 tarahinde Italya Trieste limanindan
hareket ederik 10 Subat 2021 tarihinde Istanbul Pendik Ro-Ro limanina yanasmistir. Arag
yiikleme islemi ve gerekli prosediirlerin tamamlansimin ardindan 11 Subat 2021 tarihinde italya
limanina dogru haraket etmistir. Hareketi sirasinda Bozcaada’nin giineyinde geminin kapali
mahal ana arag¢ giivertesinde bulunan elektrik ile ¢alisan otobiiste yangin ¢ikmistir. Yangin
neticesinde 7 ara¢ tamamen yanmig ve gemide maddi hasar meydana gelmistir. Yanginin

giivertede bulunan otobiisiin elektriksel donanimindan kaynaklandig: bildirilmistir.

Sekil 6.7 Gallipoli Adh Ro-Ro Gemisi
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Sekil 6.8 Gallipoli Kazasida Yanan Elektrikli Otobiis

Kaza Nedenleri:

Kazaya sebep veren durumlar arasinda;
e Yanginin ¢ikt1g1 otobiisiin koruma sistemlerinin devreye girmemistir.
e Ilk on dakika i¢inde yangm sondiirme sistemleri devreye girmesine ragmen yangin
sondiiriilememistir.
e Uretici ve tasiyan firma tarafindan araclarin tasinmasi ve depolanmas ile ilgili olarak
risklerin kabul edilebilir seviyeve indirilmesi i¢in risk degerlendirmeleri
yapilmamustir.

Alinmasi Gereken Tedbirler:

Kazanan kaginmak i¢in yapilabilecekler;
e Risk degerlendirmelerin zamaninda yapilmasit ve olast kaza risklerinin en aza
indirilmesi
e Bu kaza ¢ikis nedeni ve sonuglart géz Oniine alindiginda, uluslararasit limanlar
arasinda ara¢ ylklemesi yapilmasi konusunda kritik oneme sahiptir. Elektrikli

araclarin tasinmasi sirasinda akiilerin ¢ikartilmasi, elektrik sistemlerinin kapatilmasi
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gibi 6nlemler yonetmeliklere eklenmesi,

6.2.4 Nordic Kazasi

Olayin Aciklamasi:

Bureau Veritas firmasina ait Nordic gemisi 31.03.2021 tarihinde Ege Giibre Limaninda
pertokok yiikiing tahliye etmek i¢in yanasmistir. Liman alt igverev firmasi yetkililerine ambar
kapaklarin1 gosterirken stajer 3 metre yliksekten diigmiistiir. Kaza sonrasi yapilan tibbi

miidahaleye ragman hayatin1 keybetmistir.

Sekil 6.9 Nordic Gemisi

Sekil  6.10 Stajerin Diistiigii Ambar Kapag:

Kaza Nedenleri:

Kazaya sebep veren durumlar arasinda;

e Gemide gorevli olan usta gemiciler olmasina ragmen isin stajere verilmesi ve bu
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sirada denetlenmiyor olmasi,

Alinmasi Gereken Tedbirler:

Kazanan kaginmak i¢in yapilabilecekler;
e Gemierde yapilacak yiikkleme bosaltma islemleri icin yapilacak olan isle ilgili
bilgilerndirme ve farkindalik saglanmasi, is giivenligi egitimlerinin diizenli olarak

verilmesi ve kurallara uyulmasi

6.2.5 Esra C Kazasi

Olayin Aciklamasi:

RINA firmasina ait ESRA C isimli gemi, Cin limanlarindan ytikledigi karbon anot, rulo sac,
celik levha ve kontrplak yiiklerinin tahliye edilecegi ilk liman olan izmit Beldeport limanima
03.09.2021 giinli yanagsmistir. Karbon anot yiikiiniin tahliyesi devam ederken, 08.09.2021
tarthinde ambardaki bir sira yiik devrilmis ve o sirada ¢elik levhanin sapanini ¢6zen liman is¢isi
devrilen yiikiin altinda kalarak hayatin1 kaybetmistir.

Yapilan kaza incelemesi sonucu, tahliye islemi yapilirken yiik {initelerinin istif seviyesinin
tolere edilebilir seviyenin iizerinde birakilmasi ve yiik {nitelerinin boyutlarinin standart
olmamasindan kaynaklanan denge problemlerinin yeterince dikkate alinmamasinin kazaya
etken faktdr oldugu, bununla birlikte, isin yapilis bi¢iminin etkin bir gézlem ve karar alma
mekanizmas1 olmadan ilerleyisinin kazanin olusumuna giden siireci etkiledigi sonuglarina

ulasilmustir.
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Sekil  6.11 ESRA C Gemisi

Sekil  6.12 ESRA C Gemisi Yiikleme Alam
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Kaza Nedenleri:

Kazaya sebep veren durumlar arasinda;

Tahliye islemi yapilirken yiik {initelerinin istif seviyesinin tolere edilebilir seviyenin
tizerinde birakilmast ve yilik {nitelerinin boyutlarinin standart olmamasinda
kaynaklanan denge problemlerinin yeterince dikkate alinmamasi sonucu kaza
meydana gelmistir.

Tahliyenin yapilis bi¢iminin etkin bir gézlem ve karar alma mekanizmasi olmadan

ilerleyisi

Alinmasi Gereken Tedbirler:

Kazanan kaginmak i¢in yapilabilecekler;

Gemi personeli, liman personeli, ¢evre ve ylik emniyeti ile 6zellikle yapilacak ise
Ozgiin riskler de dikkate alinarak, ylikleme/tahliye operasyonlari1 planlanmadan 6nce
-egitimler de dahil olmak {izere- Yiiklenici Temsilcisi ile birlikte risklerin
degerlendirilmesi i¢in etkin tedbirlerin alinmasi

Yiikleme/tahliye operasyonlari baslatilmadan once Gemi Temsilcisi ile birlikte
yapilacak ise iliskin riskler belirlenirken, yiik yiiksekligi tolerans: basta olmak {izere

riskleri azaltici/Onleyici tedbirlerin alinarak uygulanmasi i¢in prosediir belirlenmesi
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6.2.6 Diger Kaza Ornekleri

6.2.6.1 Msc Napoli Kazasi

Korede Mediterranean Shipping Company'ye (MSC) ait konteyner gemisi "MSC Napoli"nin

yasadig1 kazay1 6rnek olarak gosterilebilr.

Sekil  6.13 MSC Napoli Konteyner Gemisi Kaza Sahnesi Goriintiisii

63 bin tonluk yiik tastyan "MSC Napoli" adli konteyner gemisi, Ingiltere'nin yaklasik 40 mil
giineyindeki Ingiliz Kanali'nda Belgika'nin Antwerp kentinden Portekiz'in Sines limanima
ulagmak tizere 18 Ocak 2007 tarihinde yola ¢iktimistir.

Acik denizde karsilastigi siddetli bir firtina sonucunda iki yaninda catlaklar olustu ve
geminin makine dairesini su basmisti. Sonug olarak firtina gemiyi yatik olarak siiriikledi ve
karaya oturmasina neden oldu. Gemide gorev alan 26 miirettebat kazadan kurtuldu. Ancak kaza
sonucunda gemide biiyiik hasar olustu ve en 6nemlisi yaklasik 2500 konteynerin bir kismi sular
altinda kaldi. (Deniz Haber, 2007).

Yagsanan bu kazanin sonrasinda Ingiltere'nin Deniz Kazas1 Arastirma Subesi (MAIB) ne bagh
gorev yapan, Deniz Kazas1 Arastirma Subesi (MAIB), kazayla ilgili sorusturmasina bagladi.
MSC Napoli konteyner gemisinin giivertesinde kurtulmus yaklagik 660 konteyner inceledi.
Yapilan inceleme sonucunda yaklasik 150 konteynerin, nakliyecinin beyan ettigi agirliktan en
az 3 ton daha agir belirlendi. (Ottonello, 2016:17).

Acik sekilde anlasilagi tizere, konteynerin fiili briit agirligint dogru olarak beyan etme

yaptirimi olmamasi nedeni ile agirligindan tonlarca fazla konteynerlar gemiye yliklenmis ve bu
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hatal1 yiikleme bilgisi nedeni ile transferi riske atmistir. Bir de yasanan kotii hava kosullart ile
durumun birlesmesi ile kazanin meydana gelmesi kaginilmaz hale gelmistir.

Uluslararasi deniz tagimaciliginda gelecekte yillarda ayni tiir kazalarin da yasanmasi, igin
onlem alinmasi gerekmistir. Onlem olarak Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Can Giivenligi
Sozlesmesine konteynerlerin Dogrulanmis Briit Agirliklarinin (DBA) hesaplanmasini ve
raporlanmasini maddesi eklenmis ve zorunlu hale getirilmisitir. 1 Temmuz 2016 tarihini itibari
ile gemiye yiiklemeden Once konteynerlarin tarilacagi agikca belirtilmistir. (Dis Ticaret,
2016:21).

2023 yilina girdigimiz su donemlarde bile deniz korsanligi devam etmektedir. Bu konuya
ornek olarak 23 Ocak 2021 de gerceklesen isletmecisinin ve miirettebatinin Tiirk oldugu
konteyner gemisi Mozart’a yapilan korsan saldirist verilebilir. Saldir1 sonunda gemide gmrevli

olan 19 ¢alisanin 15’1 kagmay1 basarirken, 1 kisi hayatin1 kaybetmistir.

Sekil  6.14 Korsan saldirisina ugrayan Mozart gemisi (Deniz Haber, 2021)

Tiirk gemisi Mozart’in da korsan saldirisina ugradigi Gine Korfezi’'nde 2020 yilinda 2019’a
gore %40 artis oldugu bildirilmistir. Uluslararasi Denizcilik Biirosu (BIM) tarafindan
yayimlanan "Gemilere Yonelik Korsan Saldir1 ve Silahlt Soygun" Raporuna goére 2019’un ilk
9 ayinda 119 olay rapor edilirken aym1 donemde 2020 yili i¢in 132 saldir1 rapor edilmis.

Raporlanan 14 ayr saldiridan fidye icin kacgirilan toplam 85 gemiadaminin 80 tanesi Nijerya,
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Benin, Gabon, Ekvator Ginesi ve Gana’dan alinmus.

Ayrica 2020 yilinda Birlesmis Milletler Ticaret Ve Kalkinma Konferans1 (UNCTAD)
tarafindan yayinlanan Deniz Tasimaciligi 2021 incelemesinde, COVID-19 krizi sirasinda deniz
tasimaciliginda artan siber saldirilar, seyahat kisitlamalari, sosyal mesafe Onlemleri ve
ekonomik durgunluk dahil olmak iizere sirketlerin kendilerini yeterince koruyamamalari
nedeniyle durumun kétiilestigi, gemiler ve limanlarin daha iyi baglanmasi ve bilgi teknolojisi
aglarma daha fazla entegre olmasiyla birlikte, siber giivenlik dnlemlerinin uygulanmasi ve
gii¢lendirilmesi temel dncelikler haline gelidigi vurgulanmigtir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
(IMO)’niin yeni kararlari, isletlemerin siber saldir1 risklerinine karsin giivenlik sistemleri
kurmaya tesvik etmektedir. Bu kosulu saglamayan isletmelerin mallarina Devlet otoritesi
tarafindan elkonulmaktadir. Ayrica giiniimiizde elektronik ticaretin ve her diizeyde sanal
etkilesimlerin artmasi nedeni ile siber giivenlik konusununun giderek daha da 6nem kazanacagi
bildirlilmistir. Siber saldirilar tedarik zincirleri ve sunulan hizmet tizerinde felg edici etkiler

yaratma potansiyeline sahip oldugu belirtilmistir. (UNCTAD, 2020)

6.2.6.2 Valujet Kazasi

Amerika kokenli hava yolu sirketi olan Valujet'in yasadig1 kaza havayolu tasimacilindaki
risklere ornek teskil etmektedir.

ValuJet-592 yolcu ucagr 11 Mayis 1996 giinii Miami'den Atlanta'ya dogru hareket
etmektedir. Kargo ambarinda ¢ikan yangin nedeniyle kalkisindan yaklasik 10 dakika sonra
Florida Everglades'te diismiistiir ve ucaktaki 110 kisi yasamini yitirmistir. (NTSB, 1997:1).

Kazadan sonra Amerika Ulastirma Giivenligi Kurulu (NTSB) sorusturma baslatmis ve
yanginin neden ¢iktigini aragtirmigtir.

Yapilan bu aragtima neticesinde ValuJet 592°de yaklasik 1800 kg yiik tasidig1 ve bunlarin
arasinda yolcu bagajilarinin, posta ve ucak malzemelerinin oldugu belirlenmistir. ValuJet
havayolunun bakim sirketi olan Sabretech firmasi tarafindan hazirlanan belgede ugak

malzemeleri olarak ifade edilen kargolar arasinda yer alan 5 “bos” koli, yaklasik 140 adet
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oksijen jeneratori, 1 adet burun janti bulundugu ifade edilmistir (NTSB, 1997:1-2).

Ancak kaza yerinde yapilan incelemeler neticesinde, beyanda bos olarak ifade edilen 5
kolide kimyasal madde bulundugu, bu kimyasalin oksijen jeneratorleri ile etkinlesmesi
neticesinde yanginin ¢iktigina dair bulgulara ulasilmistir. (NTSB, 1997: 44). Yapilan hatali
beyan ve listeleme neticesinde kazanin kaginilmaz hale geldigi diisiiniilmektedir.

Kaza sonrasinda 1997 yilinda Valu Jet sirketinin ¢calisma hayatina son verilmistir. Sabretech
firmasina 500 bin dolar para cezasi verilmis, ancak 1999 yilinda cezay1 6deyemeden iflasini
ilan etmistir. Ornek gosterilen bu trajik kaza tiim diinyada genis yanki uyandirmustir. Yolcu
ucaklarinda yiik tagimaciligi nedeni ile ortaya ¢ikabilecek risklerin 6niine ge¢ilmesi icin bir dizi
Onlemlerin alinmasini tetiklemistir.

Sonug olarak FAA, yolcu ucaklarina yangini algilama ve sondiirme sistemlerinin kurulmast
zorunlu hale getirilmisitir. Ek olarak 2008 yilindan itibaren kimyasal oksijen jeneratdrlerinin

yanlizca kargo ugaklari ile taginmasi zorunlu hale getirimistir.

6.2.6.3 Montreal Maine Atlantic Kazasi

5 Temmuz 2013'te 111 tank vagonunda milyonlarca litre petrol tasimakta olan Montreal
Maine Atlantic (MMA) sirketinin yiik trenininde yasanan kaza bu duruma oOrnek teskil
etmektedir. Siiriicli degisimi i¢in Nantes kasabasinda durdugu sirada, yiik treninin frenlerinin
bosalmasi nedeni ile tren hizla raydan ¢ikmis ve yaklasik 60 vagonda olusan hasar neticesinde
6 milyon litre petrol yayilmistir. Yasanan bu kaza sonucunda yaklasik 50 kisiyi hayatini
kaybetmistir. Kaza neticesinde meydana gelen yangin yaklasik 2000 ev hasar gérmiis hata sehir

merkezinde oldukc¢a genis ¢apli bir kazaya sebep olmustur.
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Sekil  6.15 Montreal, Maine & Atletic Railways Tren Kazas1 (TSB, 2014:1)

6.2.6.4 Siiveys Kanah Kazasi (23 Mart 2021)

23 Mart 2021 tarihinde Ever Given adli konteyner gemisinin Stiveys Kanali'nda kum firtinasi
ve kotii hava kosullart nedeniyle karaya oturmasi Siiveys kanali bir hafta boyunca kapali
kalmasina neden olmustur. Giinde ortalama 50 geminin gectigi ve Diinya ¢apinda ticaretin %13
'inlin meydana geldigi Stiveys kanalind, Lloyd's List tahminine gore her giin 9 milyar dolar ve

her saat 400 milyon dolarlik mallaalrin geciktigi tahmin edilmektedir. (Meade, 2021).

Sekil  6.16 23 Mart 2021 Siiveys Kanali'n1 engelleyen Ever Given
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Panama bandirali 200 bin ton agirligindaki geminin Cin'den Rotterdam limanina dogru
hareket halinde ederken sabah 08.40'ta karaya oturdugu belirtilmektedir. 2018 yilinda insa
edilen Ever Given gemisi, Evergreen Marine sirketi tarafindan igletilmektedir. Sirket tarafindan
geminin siddetli riizgar nedeniyle yoOniiniin saptiginin ve karaya oturdugunun tahmin
edilmektedir.

Siiveys Kanal Idaresi, alt1 giin siiren ¢alismalarm ardindan 29 Mart tarihinde dev yiik
gemisini ylizdiirme ¢alismalarinin basariyla sonuglandigini ve kanalin, deniz trafigine agildigini
aciklamisti. Bu kriz nedeni ile Misir'in giinliik olarak 12-14 milyon dolar zarara ugradigi tahmin
edilmektedir. Ever Given'n kiiresel ticarete verdigi giinliik zararin ise 10 milyar dolar civarinda

oldugu belirtilmistir.

6.2.6.5 Korsanlarca Kacirilinan “Horizon 1”

Aden Korfezinde i¢inde 23 kisilik miirettebatl: ile kagirilan Tiirk Bayraklt MV Horizon 1
isimli kuru yiik gemisi fidyelerin 6denmesiyle serbest birakilmistir. Suudi Arabistan'dan
Urdiin'e siilfiir yiikii gétiirdiigii sirada Aden Korfezi'nde deniz haydutlarmin saldirisina ugradig
bildirilen "Horizon-1" gemisi Horizon Denizcilik I¢ ve Dis Ticaret A.S tarafindan
isletilmektedir.

"Horizon-1" adli 33 bin tonluk Tiirk bayrakli kuru ylik gemisinin Suudi Arabistan'da
yiikleme yaparak, Urdiin Akabe Limani’na hareket halindeyken saat 08.20 sularinda Yemen'in
75 mil aciginda 3 Somali kokenli korsani tarafindan kagirilmistir. Korsanlar gemiye ¢ikarak 23
Tirk personeli etkisiz hale getirdigini ve geminin kontroliinii ele gecirmislerdir.
(http://en.timeturk.com, 2009)

Somalili korsanlar Tiirk gemisini 3 ay sonar terk etmislerdir. Ulagtirma Bakanligi'ndan konu
ile ilgili yapilan yazili agiklamada, "8 Temmuzda Aden Korfezi'nde deniz haydutlar: tarafindan
kagirilan ve 11 Temmuzda Somali'nin Eyl Limani'na demirletilen Horizon 1 adli Tiirk gemisi
ile ilgili sorun, gemi donataninin yaptig1 girisimler ve diger ¢aligmalar sonucunda ¢oziilmiistiir"
aciklamasinda bulunmustur.

Korsanlar tarafindan 8 Temmuz 2009 tarihinde Aden Korfezi'nde kacirilan Horizon-1

gemisinin yoneticileri ile korsanlar arasinda sonunda anlagmaya varilmis. Sirket ve korsanlar
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arasindaki anlagmaya gore sirket fidyeyi 6demeyi kabul ettmistir. Fidye ddenmesiyle serbest

brrakilmstir.

HORIZON 1

ISTANBIR

Sekil  6.17 Harizon 1 Gemisi

6.3 TASIMACILIK RISKLERINE KARSI ALINMASI

GEREKEN ONLEMLER

Uluslararas1 tasimacilikta risklerin en aza indirilmesi i¢in Onerilen tadbirler, personel,

isletmeler, ve tasima aracglar1 olmak {izere siniflanarak belirtilmistir.
6.3.1 Personellere Yonelik Alinmasi Gereken Onlemler

Lojistik sektoriinde hizmet veren firmalarin nakliye, paketleme ve ylikleme siireclerinde
yetkili tiim caliganlara sorumlu oldugu alanlar1 eksiksiz ve hatasiz yliriitmeleri i¢in gorev

tanimlar1 dogrultusunda gerekli egitimler verilmelidir. Ayrica tehlikeli madde transferlerini
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gerceklestiren sirketlerde gorev yapan tiim ¢alisanlarinin yetkili kurumlardan gerekli egitim ve
belgeleri almis olmasi gerekmektedir.

Uluslararasi Gemi Adamlar1 Sozlesmesi 1978 yillinasa Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
biinyesinde ger¢eklestirilen uluslararasi bir konferans neticesinde kabul edilmistir. S6zlesme’de
devletlerin yerine getirmekle yiikiimlii olduklar1 gemi adamlarinin egitim, belgelendirme ve
vardiyalart hakkinda uluslararasi standartlar belirlenmistir. Bunun ig¢in taraf devletler,
Sozlesme’nin biitiin ve etkili bir sekilde uygulanmasini saglamak iizere gerekli kanun,
yonetmelik gibi tiim yasal ve idari diizenlemeleri yapmakla yiikiimli kilimmistir. Tirkiye,
1992°den bu yana So6zlesme’nin tarafidir. Elektronik Harita Gosterim (ECDIS), Kopriiiistii
Kaynaklar1 Yonetimi (BRM), Makine Dairesi Kaynak Yonetimi (ERM), Radar Gozlem ve
Plotlama (RADAR) ile Otomatik Radar Plotlama Aygitlarin1 kullanma egitimleri (ARPA)
sertifikalarinin Gemi adamlarinda bulunmasi zorunlu sertifikalar arasinda yer almaktadir.

Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu (ISPS Code), Deniz Giivenlik Komitesi
ve Deniz Giivenlik Calisma Grubu’nun; yolcularin, miirettebatin ve geminin giivenligini tehdit
eden terrist hareketlerin Onlenmesine yonelik islemlerin ve Onlemleri kapsamaktadir. Bu
Kod’un amaci, giivenlik tehditlerini tespit etmek, uluslararasi ticarette kulanilan gemileri ve
liman tesislerini etkileyen gilivenlik tehditlerini dnleyici dnlemler almak amaci ile Taraf
Devletler, Devlet kuruluslari, yerel makamlar ve denizcilik ve liman endiistrileri arasindaki
isbirligini kapsayan uluslararasi bir yapi tesis etmektir.

ADR (Tehlikeli Mallarin Karayolu ile Uluslararas1 Tasimaciligima Iliskin Avrupa Anlasmas)
, tehlikeli maddelerin, insan sagligina ve ¢evreye zarar vermeden, giivenli ve diizenli sekilde
kamuya agik karayolu ile tasinamasini saglayan bir yonergedir, Bu yonerge, tasima faaliyetinde
yer alan  gonderenlerin, alicilarin, dolduranlarin, yiikleyenlerin, bosaltanlarin,
ambalajlayanlarin, tasimacilarin ve tehlikeli madde tasiyan her tiirli aracin operatér ve
stiriiclilerinin  sorumluluk, yiikiimliilik ve g¢alisma kosullarin1 da belirler. Bu yonetmelik

kapsaminda alinan belgelere ve sertifikalara ADR belgesi ad1 verilmektedir.

Transferi saglanacak her yeni malzeme i¢in taginmasi sirasinda olusabilecek yeni riskler goz

67



oniinde bulundurulmali gerekli egitimler, yenilikleri kapsayacak sekilde belirli araliklarla tekrar
edilmelidir. Transferi saglayacak olan firma calisanlar1 ve yoneticileri malzemelerin herhangi
bir engele takilmadan transferini saglamak i¢in s6z konusu mal veya mallarin tasima belgelerini

eksiksiz ve tam bir sekilde hazirlanmasini saglamak zorundadir.

6.3.2 Firmalar Yonelik Alinmasi Gereken Onlemler

Lojistik firmalarinin tarafindan islemleri kolaylastiracak ve karisikliklar1 en aza indirecek,
yapilan islemlerde zamandan tasarruf edilmesini saglayacak yazilim sistemleri se¢ilmelidir. Bu
konu aslinda tagsima risklerin 6nlenmesi oldukca dnem tasimaktadir.

Uluslararasi tagimacilik i¢in kullanilacak rota ve bu rota {izerinde bulunan giimriik noktalari,
depolanma detaylar1, vergi bilgileri gibi konularda detayli bilgiye sahip olmak gerekli
belgelerin diizenlenmesi olduk¢a 6nemlidir. Uluslararasi tasimacilik i¢in gerekli olan belge ve

raporlara genel itibari ile asagidaki 6rneklenmistir.

CMR Belgesi Ithalat ve Ihracat Belgeleri

Nakliyeci Makbuzu Kongimentolar

Arag Karneleri Mense Belgeleri

Paket Posta Mektuplar1 Lojistik Yapilacak Ulkenin Kurallarma Uyumluluk
Teselliim Belgeleri Gosterildigini Ispatlayan Belgeler

Guimriik Belgeleri

Taraflar Aras1 Sozlesmeler

Uluslararas1 tagimacilikta bazi {irtin kisitlamalar1 bulunmak olup her malin transfer
miimkiin olmamaktadir. Ozellikle gevreye zarar verebilecek olan mallarin taginmas igin

bir¢ok kural bulunmaktadir. Uluslararasi standartlar tarafindan belirlenen bu kurallara
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uyulmadan mallarin tasinmasi halinde birgok cezai yaptirim uygulanmaktadir. Bu mallar

kisaca asagida yer almaktadir.

e Alkol ve alkol iiriinleri

e Zechirli ve kimyasal maddeler (genel adlandirma olarak tehlikeli maddeler)
e Karbon piller

e Uyusturucular

e Keskin ve zarar verme amagch olarak kullanilabilecek nesneler

Gelisen teknolojiler ve her gegcen giin artan ulasim imkéanlari, uluslararasi tagimacilik
yontemlerinin de gelisimini saglamaktadir. Diinyanin bir ucundan baska bir ucuna ticaret
yapmay1 kolaylastiran bu lojistik tiirii ile iretimini yaptiginiz mallari neredeyse diinyanin
istediginiz bolgesine (norm ve sdzlesmelere bagl kalarak) transfer edilebilmektedir.

Bu konudaki yeni gelismelerin takibi hem islerin siirekliliginde herhangi bir kesinti
yagsanmasini onler hem de yeni yollar ve yeni segenekler ile maliyetleri diisiiriicti bir etki
yaratabilir. Bunun i¢in uluslararasin ticaret yapan firmalarin tagimacilik islemlerini takip

etmeleri be giincel veriler hakkinda bilgi sahibi olmalar1 gerekmektedir.

Son olarak, teknolojinin gelismesiyle birlikte isletmelerin her tiirlii bilgilerinin ¢alinma

riskine (siber saldirilar vb) karsin bilgi yonetim sistemlerine koruma sistemleri (anti-viriis

bv.) kurmasi ve siber saldirilar ile ilgili tiim kullanicilarina egitimler verilmelidir.
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6.3.3 Tastma Araclar1 Yonelik Alinmas1 Gereken Onlemler

Araclarin kullanilacagi alanlar kapsaminda gorev ¢ikis ve doniis bakimlari diizenli
olarak yapilmali ve ilgili trafige her zaman ulasabilmeleri i¢in haftalik, aylik ve yillik
bakim programlarina ara verilmemelidir.

Transferi saglayacak olan araglarinin gérevden 6nce detayl bir kontrolden gegerek
hizmete alinmasi, standartlarin her gérevden dnce check list ile kontrol edilmesi risklerin
Onceden tespit edilmesi anlaminda oldukga onemlidir.

Ayrica araglarin belirli donemlerde temizlik ve bakimlarinin saglanmasi, donemsel

testlere tabi tutulmalar1 gerekmektedir.
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7 SONUC VE ONERILER

flgili tezde wuluslararas1 ticarette kullamilan tasimacilik sistemleri avantaj ve

dezavantajlari ile degerlendirilmis, sahip olduklari riskler ve risklerden kaginmaya ilisken

Onlemler ifade edilmeye calisilmistir. Uluslararasi tagimacilikta riskler 6rneklendirilmis

ve bu risklerden kaginilmasi i¢in alinacak olan onlemler; persone, isletme ve araglar

olmak iizere smiflandirilmasi hedeflenmistir. Kriterleri yerine getirecek ve kontrol

edecek olan insan faktoriiniin olusturabilecegi riskler dikkate alindiginda, uluslararasin

tagimacilik faaliyetlerinde olusabilecek olan risklere karsin 6nlem alinmasini zor oldugu

anlagilmistir.

Tasima tiirinlin transfer edilecek mallara gore uygun ve dogru se¢imi maddi
kayiplarin 6niime gecilmesi konusunda 6nem tagimaktadir.

Secilen tasima sistemini kapsaminda gerekli kurallar ve mevzuatlara oldukca
dikkat edilmelidir.

Pandemi gibi kriz durumlarinda esnek ve yaratict hamlelere her zaman hazir
olabilmek ve gerektiginde hizlica degisimlere ayak uygurmak gerektigi
unutulmamalidir.

Teknolojik gelismeler takip edilmeli trafik kazalarinin azaltilmasi igin
kullanilan akilli ulagim sistemleri gibi uygulamalar arastirilmali ve analiz
edilmeli ve gerektiginde kullanilmalidir.

Calisma alan1 kapsaminda daha 6nce gergeklesen olumsuz olaylardan dersler
cikarararak, bunlar1 6nleyecek aksiyonlar planlanmalidir.

Lojistik sektoriinde hizmet veren firmalarin nakliye, paketleme ve yiikleme
stireclerinde gorev alan tiim personele sorumlu oldugu alanda gorev tanimlari
dogrultusunda gerekli egitimler tam ve eksiksiz olarak verilmelidir.

Lojistik firmalarinin tarafindan islemleri kolaylastiracak ve karigikliklar1 en
aza indirecek, yapilan islemlerde zamandan tasarruf edilmesini saglayacak

yazilim sistemleri se¢ilmelidir.
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e Teknolojinin gelismesiyle birlikte isletmelerin her tiirlii bilgilerinin ¢alinma
riskine (siber saldirilar vb) karsin bilgi yonetim sistemlerine koruma sistemleri
(anti-viriis bv.) kurmasi ve siber saldirilar ile ilgili tiim kullanicilarina egitimler
verilmelidir.

e Araglarin kullanilacagi alanlar kapsaminda gorev ¢ikis ve donilis bakimlari
diizenli olarak yapilmali ve ilgili trafige her zaman ulasabilmeleri i¢in haftalik,
aylik ve yillik bakim programlarina ara verilmemelidir.

e Transferi saglayacak olan araglarinin gérevden once detayli bir kontrolden
gecerek hizmete alinmasi, standartlarin her gérevden 6nce check list ile kontrol
edilmesi risklerin dnceden tespit edilmesi anlaminda olduk¢a dnemlidir. Ayrica
araglarin belirli donemlerde temizlik ve bakimlarinin saglanmasi, donemsel
testlere tabi tutulmalar1 gerekmektedir.

Ozetle, testler ve arastirmalar 15131nda tasimacilikta bazi risklere karsi bazi 6nlemler
almabilirken; Bunlarin bir kisminin tespit edilmesi ve 6nlem alinmasinin ancak o
bilinmeyen riskin ortaya ¢ikmasi ve olumsuz sonug gosterilmesi ile gerceklesebilecegi
tespit edilmistir. Bu nedenle nakliyede risklerden tamamen kaginmak miimkiin degildir.
Ancak s6z konusu risklerin yonetilmesi, yetkili kuruluslar tarafindan verilen egitim,
denetim, konulan kurallar ve tasima faaliyetlerinde bulunan sirketlere ve bunlarin
personeline uygulanan yaptirimlar ile miimkiindir.

Konu ile ilgili “Uluslararas1 Tasimacilikta Kullanilan Sevk Belgeleri ve Nedenleri”,
“Uluslararas1 Tasimacilikta Gergeklesen Kazalarin Ulkeler Arasi Kiyaslanmas1” ve
“Tasimacilik Tiiriine Goére Kaza Oranlarinin Incelenmesi” gibi konularda yapilacak

calismalar ile arastirmalar gelistirilebilir.
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