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Eşleştirme Projesi “Karayolu Taşımacılık Sektörüne Destek Projesi”
Değerlendirme raporu 2 – Bileşen 1
Giriş
Bu rapor, eşleştirme projesi planında yer alan 1. bileşendeki faaliyetleri kapsamakta ve ana hatlarıyla faaliyetleri anlatmaktadır. Detaylar ise çeşitli görev raporlarında ve üç aylık raporlarda (1 ve 2) yer almaktadır. 

Bu değerlendirme, görev raporları ile Yerleşik Eşleştirme Danışmanı (RTA) tarafından  karayolu taşımacılığı sektöründeki organizasyonların temsilcilerinden (çalışan-işveren) elde edilen bilgilere dayanılarak hazırlanmıştır.

Avrupa Komisyonu tarafından hazırlanan 2006 yılına ait İlerleme Raporu’nun 4.14. Taşımacılık Politikası Bölümü’nde, karayolu taşımacılığı ile ilgili olarak şu ifade yer almaktadır:
“Karayolu taşımacılığı alanında, özellikle mevzuata yönelik gelişmeler bakımından ilerleme kaydedildiği not edilebilir. Uluslararası filo, Topluluk müktesebatı gerekliliklerine çoğunlukla uygun şekilde ruhsatlandırılmıştır. Bununla birlikte, ulusal filonun ruhsatlandırılması tamamlanmamıştır.Ulusal ve uluslararası taşımacılık arasında önemli farklılıklar süregelmektedir. Bunlar genellikle mesleki yeterlilik ve mali yeterlilik kriterlerine ilişkindir. Vergiler ve geçiş ücretlerine dair mevzuatın daha uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir. Sosyal kurallar ve bunları uygulayan mevzuatın en son Topluluk müktesebatının son haliyle uyumlaştırılması gerekmektedir. Dijital takograf uygulamasına pratikte henüz başlanmamıştır. Hafif tonajlı otobüs ve hizmet taşıtlarında hız sınırlayıcı cihaz mecburiyeti uygulanmamaktadır. Danıştay’ın yürütmeyi durdurma kararı verdiği özelleştirilmiş araçların yola elverişlilik istasyonları konusunda gelişme sağlanmamıştır. Sayıları çok azdır. İdari kapasitenin güçlendirilmesi ve ayrıca tüm ilgili makamlar arasındaki işbirliğinin artırılmasına ihtiyaç duyulmaktadır. Bu alandaki hazırlıklar gelişmiş düzeydedir.” 

Faaliyet
1.1 Karayolu taşımacılığı mesleğine ve pazara giriş 
Kısa dönemli uzmanın (STE) çalışmalarından anlaşıldığı üzere, karayolu taşımacılığı konusundaki müktesebatın ilgili bölümleri Karayolu Taşıma Kanunu ve Yönetmeliği’ne aktarılmıştır.

Görev raporlarında ve ilk üç aylık raporda da belirtildiği üzere, mesleğe ve markete girişle ilgili müktesebat ile bu konudaki Türk Kanun ve Yönetmeliğinin daha uyumlu hale getirilmesi için bazı gelişmelerde bulunulması tavsiye edilmiştir.

Detaylı  olan lisans sistemi konusundaki çalışmalar, 2. bileşen sırasında yapılacaktır. Ayrıca bu sırada, yerli ve uluslararası taşımacılar arasındaki farklara da değinilecektir.

Mesleki yeterlilik sınavlarının düzenlenmesi konusundaki çalışmaların çoğu Ulaştırma Bakanlığı ve Milli Eğitim Bakanlığı’ndaki kıdemli memurlar tarafından yapılmaktadır. Ancak, bu çalışmanın- özel bir uzmanlık gerektiren konularda- profesyoneller tarafından yapılması daha iyi olacaktır.
Bu amaçla ve RTA’in de girişimiyle, mesleki eğitimin organizasyonunu ve sistemin geliştirilmesini hedefleyen SVET/MEGEP programıyla bir bağlantı kurulmuştur.

Ulaştırma Bakanlığı, Milli Eğitim Bakanlığı ve SVET/MEGEP Projesi yetkililerinin bulunduğu bir toplantıda, Ulaştırma Bakanlığı’nın bu konuda, yeni kurulmuş olan Türk Mesleki Eğitim Otoritesi’nden öncelikli olarak faydalanabilecği  kararı alınmıştır. Bunun gerçekleştirilmesi için önerilen  ise, Ulaştırma Bakanlığı’nın karayolu taşımacılık kuruluşları ve diğer ilgililerle birlikte bu konuda MYKK ile çalışmasıdır.
96/26 sayılı Direktif (98/76 sayılı Direktifle düzeltilmiştir) mesleki yeterlilik sınavları için gereken şartları içermektedir. Ancak bu şartlar, Karayolu Taşımacılığı Kanunu’nun bir bölümünü oluşturan mesleki yeterlilik konusundaki Yönetmeliğe tamamen aktarılmamıştır. Ayrıca, Yönetmelik Kara Ulaştırması Genel Müdürlüğü’nde görevli kıdemli yöneticilerin mesleki yeterlilik belgesi için gereken şartlardan  muaf olmasıyla ilgili bir hüküm de içermektedir.
Müktesebatla uyumlu olmamasının yanısıra, bu tür bir yaklaşım “KUGM’de kıdemli yönetici olmak kişinin başarılı bir taşımacılık operatörü olmasını sağlar” gibi bir anlam doğurmaktadır ki bu doğru olmayabilir.

Kanun ve Yönetmelik oldukça detaylıdır. Bu durum hem lisans sisteminin geniş kapsamlı olması hem de Ulaştırma Bakanlığınca “ikincil hizmetler”in (acente, nakliyat ambarı işletmeciliği, taşıma işleri komisyonculuğu, oto kiralama işletmeciliği vb.) de kapsama alması/idare etmesi isteğinin bir sonucudur ki Bakanlık, taşımacılık pazarının büyüklüğü ve kalitesi ile Türkiye’nin transit ülke olarak rolünü gözönünde bulundurarak,taşımacılıkla ilgili faaliyetlerin düzenlenmesi gerektiğini düşünmektedir.
Müktesebatta bu tip meslekler için herhangi bir direktif ya da tüzük bulunmamaktadır. 
Oto kiralama firmaları konusu kanuni kovuşturmalara yol açmıştır ki bunların sonunda davacı oto kiralama şirketleri lehine kararlar çıkmıştır. Ancak, diğer “ikincil” meslekler tarafından açılan benzer davalarda ise kararlar hükümetin lehine sonuçlanmıştır.
İkinci Yönlendirme Komitesi Toplantısında alınan karara göre , eşleştirme projesi kapsamında (ilgili müktesebat bu mesleklerle alakalı herhangi bir kural içermediğinden dolayı) bu konuda, Hollanda veya Almanya’daki bir lojistik merkezine inceleme gezisi düzenlenmesinden başka bir faaliyet gerçekleştirilmeyecektir
100 km’ye kadar olan şehiriçi ve şehirlerarası taşımacılıktan şimdilik- ve Ulaştırma Bakanlığı bu konuda bir yönetmelik çıkarana kadar- yerel ve bölgesel otoriteler sorumludur. Anılan otoriteler söz konusu taşımacılığı bir noktaya kadar Karayolu Taşımacılığına ilişkin Kanun ve Yönetmelikte öngörülen Lisanslandırma şartlarına göre yapmaktadırlar.
Ayrıca, Kanun yerel ve bölgesel otoritelerin faaliyet göstereceği herhangi bir çerçeve içermediğinden, merkezi hükümetin şu anda söz konusu otoriteleri yatırım yapmaları (örn.çevreyi koruyan ve herkese açık olan kamu taşımacılığına) için teşvik etmeye yönelik yasal araçları bulunmamaktadır.

Hem Kanun hem de Yönetmelik, Ulaştırma Bakanlığı’nın aşağıda belirtilen hususlarla ilgili karar alma kriterleri konusunda net değildir.

a)Operatörler tarafından uygulanması gereken asgari ve azami ücretler
b)Yetki belgesi ve taşımacılık hatları sayılarındaki kısıtlamalar

c)Bir operatörün eski taşıtlarının yenilenmesi için ne zaman ve hangi miktarda ödemeye hakkı olduğı

Bu son husus, 2. bileşenin 2. faaliyeti (2E) altında daha detaylı ele alınacaktır. 

Kara Ulaştırması Genel Müdür Yardımcısı Hüseyin YILMAZ’ın, RODER tarafından düzenli olarak yayınlanan bir dergiye verdiği röportajda, Ulaştırma Bakanlığı’nın Kanun’la yetki belgelerinin sayısını sınırlandırma niyetlerinin olmadığı ifade edilmektedir. Sayın Yılmaz, kriterleri (mesleki saygınlık, mali yeterlilik, mesleki yeterlilik) karşılayan herkesin mesleğe ve pazara girebilmesi gerektiğini söylemiştir.
Sayın Yılmaz’a göre, zaten mali yeterliliğin şartları geçilmesi güç bir engel (bariyer)  teşkil etmektedir.

Avrupa Komisyonu’nun 2006 yılı İlerleme Raporu’nda yer aldığı şekliye (paragraf 4.6, bölüm 6-şirket hukuku-sayfa 35); Ticaret Odaları, muhasebe ve denetleme şirketleri arasındaki farklılıklar nedeniyle mali yeterlilik kriterinin kontrollünün  kalitesi ile ilgili bazı şüpheler bulunmaktadır

Karmaşık bir Kanun, taşımacılık endüstrisine uyulması gereken tüm hükümleriyle ağır bir yük getirmektedir. Ayrıca, Bakanlık da Kanun ve Yönetmelikleri uygulamak ve kontrol etmek zorunda olduğu için ağır bir yük altındadır.
Hala nitelikli personel sıkıntısı olan Bakanlık ve hükümetin etkisine alışık olmayan bir ulusal taşımacılık sektörünün varlığı, istenmeyen durumlara yol açabilir. Bunun dışında, etkili ve verimli bir yasal sistem Türk vergi mükelleflerinin yararına olacaktır.

Ulaştırma Bakanlığı’nın Strateji Planı’ndan ve Kanun ile Yönetmeliğin hükümlerinden, Bakanlığın karayolu taşımacılık pazarında  küçük ve orta ölçekli işletmelerin değil, daha büyük şirketlerin faaliyet göstermesini tercih ettiği sonucuna varılabilir. Bunun nedeni, ulusal taşımacılık sektöründe kalite ve standartların düşük olması ve sektöre bireysel ve küçük firmaların hakim olmasıdır. Taşımacılık hizmetlerinin kalitesini geliştirmek için Bakanlık daha kurumsal yapıda olan şirketleri tercih etmektedir.
Türkiye’deki KOBİlerin gelişmesini teşvik etmek hükümet politikasında yer almaktadır. Ayrıca, Yönlendirme Komitesi’nde karar alındığı üzere, proje kapsamında Türkiye ekonomisi için KOBİlerin önemiyle ilgili bir çalıştay düzenlenmelidir.
Bakanlık, organizasyonlarda (özellikle UND ve RODER gibi büyük uluslararası taşımacılık operatörleri) çalışanlara danışmaktadır, ancak 2004 gap analizinde de yer aldığı gibi, bu organizasyonların tamamen tatminine yönelik değildir.

Ulaştırma Bakanlığı, sürücülerin bağlı olduğu organizasyonlara danışmadığı için, onların deneyimlerinden faydalanamamaktadır ki bu deneyimler karayolu taşımacılığı sektöründe net bir bakış açısı için çok önemlidir.

1.1 Sonuçlar:

Karayolu Taşımacılığı Kanuun ve/veya Yönetmeliği aşağıdaki hususlarda bazı düzeltmeler gerektirmektedir:
· Lastik tekerlekli traktörlerin muafiyeti
· 100 km’ye kadar olan yolcu taşımacılığında muafiyet, kentsel ve taşra otoritelerinin taşımacılara yetki belgesi vermesi arasındaki farklar 
· Taşımacılıkla ilgili suçlara yönelik  mesleki saygınlık kriteri 

· Ulaştırma Bakanlığı’nın kıdemli yöneticilerinin mesleki yeterlilik sertifikasından muaf olması
· Eşyaların Türkiye’ye denizyolu, demiryolu veya havayoluyla gelmesi ve 3.ülkelere varış noktasından motorlu araçlarla taşınması 
Yerel ve bölgesel otoritelerin taşımacılık politikası geliştirmelerini teşvik etmek amacıyla gereken ama olmayan yasal (ve diğer?) araçların (özellikle her açıdan kamu taşımacılık hizmetlerinin rolü ve kalitesi) yeniden düşünülmesi tavsiye edilmektedir.

Karayolu taşımacıları ve sürücü sınavlarının organizasyonuna Mesleki Eğitim Otoritesi’nin  (MYKK) de dahil olması, Ulaştırma Bakanlığı için faydalı olacaktır.
Taşımacılık firmalarının yönetimindeki değişiklikler ve mevcut sermayeler hakkında gerçek ve tam bilgi edinebilmek için, Ticaret Odalarının veritabanına erişim sağlanması tavsiye edilmektedir.

“Taşımacılık faaliyetlerinin sürekli ve etkili yönetiminin” Bakanlık genelgesi ile tanımlanması tavsiye edilmektedir.

Ayrıca, çıkacak olan bir Bakanlık kararında(genelgesinde) ücret tarifelerinin  hangi kriterlerle belirlendiği, pazarda izin verilen taşımacıların ve taşıtların sayısı, taşıtları trafikten çekildiği  zaman verilecek olan tazminat konularında netlik sağlanmalıdır. Anlaşıldığı kadarıyla bu husus “yapım aşamasındadır”.

Küçük ve orta ölçekli işletmelerin durumunun ve daha “kurumsal” firmaların tercih edilmesi sisteminin yeniden gözden geiçirilmesi tavsiye edilmektedir. Ayrıca, çalışan ve işverenler organizasyonları (Odaları) ile  iletişim konusu da gözden geçirilmesi gereken konulardan biridir.

Mali yeterlilikle ilgili kontroller hususunda, Türkiye’nin 2006 yılı İlerleme Raporu incelenmelidir.

1.2 Rekabet, devlet yardımı ve mali konular
Bu rapor yazıldığı sırada, devlet yardımları ile ilgili durum net değildi. Bu konuda, gelecek olan kısa dönemli uzman tarafından daha fazla analiz yapılması gerekmektedir. 2006 Türkiye İlerleme Raporunda da bahsedildiği gibi, Avrupa Komisyonu rekabetin ciddi şekilde zarar görmesinden korkmaktadır, çünkü bu konuda bir netlik ve devlet yardımlarını düzenlemekle görevli bir kurum ya da yasal bir çerçeve bulunmamaktadır.

Karayolu Taşıma Kanunu’nun 33. Maddesinde, “Ulaştırma Bakanlığı taşımacıların trafikten çekilen eski taşıtları için tazminat ödeyebilir.” hükmü yer almaktadır.
Ulaştırma Bakanlığı bunu devlet yardımı olarak düşünmemektedir, çünkü söz konusu tazminat taşımacıların yetki belgeleri ve lisansları için ödedikleri ücretlerden elde edilmektedir.
1.2 Sonuçlar
Genel anlamda devlet yardımlarının girdileri ve çıktıları konusunda, özelde ise bu konunun karayolu taşımacılığı ile ilgili kısmı konusunda daha fazla netlik gerekmektedir.
İlk bakışta Karayolu Taşımacılığı Kanunu’nun 33. Maddesine dayanılarak kurulan fon bir tür devlet yardımı olarak görünmektedir.

1.3 Sosyal Konular
Çalışma süreleri, sürüş ve dinlenme saatlerini düzenleyen Çalışma ve Sosyal Güvelik Bakanlığı’nın Çalışma Kanunu ve Çalışma Yönetmeliği ile İçişleri Bakanlığı’nın Karayolu Trafik Yönetmeliği, müktesebatla uyumlu bulunmuştur, ancak yine de bazı küçük düzeltmeler önerilmektedir.
Söz konusu tavsiyelerin uygulandığını veya uygulanacağını görmek için bu konu takip edilecektir.

Uygulama konusu özel dikkat gerektirmektedir ve bu konu 2. bileşende (faaliyet 2B) ele alınacaktır.

Maalesef, sürücülerin eğitimi bu Eşleştirme Projesinde  yer almamaktadır.
1.3 Sonuçlar
Bu faaliyet tamamlanmış sayılabilir. Hem İçişleri Bakanlığı hem de Çalışma ve Sosyal Güvenlik Bakanlığı’nın, kısa dönemli uzmanlar tarafından çalışma süreleri, şoförlük ve dinlenme süreleriyle ilgili düzenlemelerinde yapılan düzeltmeleri yapmaları tavsiye edilmektedir. Bunun 2007’de takip edilmesi gerekmektedir.

1.4 Teknoloji ve Güvenlik
Sanayi ve Ticaret Bakanlığı’nın, taşıtların tip onaylarıyla ilgili mevzuatı müktesebatla uyumlu görünmektedir.
Kısa dönemli uzmanlardaki önemli bir değişiklik yüzünden bu faaliyet kapsamındaki çalışmalar biraz ertelenmiştir.

1.4 Sonuçlar
Müktesebatın ilgili kısımlarına uyum gayet uygun bir şekilde yapılmıştır. Kısa dönemli uzmanlar gelene kadar daha fazla bir sonuçtan bahsetmek mümkün görünmemektedir.

1.5 Tehlikeli Eşya
Tehlikeli eşyaları taşınması konusunda taslak bir yönetmelik hazırlanmış ve kısa dönemli uzmanlar tarafından incelenmiştir.

Tehlikeli malların taşınmasının düzenlenmesi konusu tüm taşımacılık modları için aynı amaçları taşıdığından, bu konudaki görüşmeler RTA’nın girişimiyle; demiryolu ve deniz yolundan temsilcileri de içermektedir.

Hayvanların ve atıkların taşınması konularındaki faaliyetler henüz başlamamıştır. Görevlendirilen kısa dönemli uzmanın ani rahatsızlığı nedeniyle bu çalıma ertelenmiştir. 

1.5 Sonuçlar
Tehlikeli malların karayoluyla taşınması konusunda taslak bir yönetmelik hazırlanarak, ilerleme kaydedilmiştir. 

Hayvanların ve atıkların taşınması konusunda henüz kısa dönemli uzman görevlendirilmediği için, bir ilerleme kaydedilememiştir. Ayrıca, atıkların taşınmasına ilişkin  böyle bir çalışmaya ihtiyaç olup olmadığı, başka bir eşleştirme projesi kapsamındaki çalışmaların sonucuna göre belirlenecektir (Çevre Bakanlığı’nın Çalışması).

1.6  Sınır kontrolleri ve transit
Kısa dönemli uzmanın çalışmalarından anlaşıldığı kadarıyla; Türk Gümrük Kanunu ve Karayolu Taşıma Kanunu ile Karayolu Taşıma Yönetmeliği, transit sistemlerle ilgili müktesabata aykırı hükümler içermemektedir.

1.1.No.lu  faaliyetin altında yer alan kendi hesabına taşımacılık konusundaki, özellikle bu tür taşımacılık için TIR karnesi zorunluluğu ile  ilgili olarak, yaklaşımın geliştirilmesi gerekmektedir. Bu konu takip edilmiş ve faaliyet 1.1 altında çözümlenmiştir. 
Sınır kapılarına ziyaretlerin gerçekleştirilmesinin resmin tamamını görmek açısından, gerekli olduğu düşünülmektedir ve bu ziyaretler 2. bileşen altında (faaliyet 2B) gerçekleştirilecektir.

1.6 Sonuçlar
Bu faaliyetin tamamlandığı söylenebilir. Kendi hesabına taşımacılık kapsamında        3. ülkelere yapılan taşımacılık için gerekli olan dökümanlar konusu çözülmüştür.

2B faaliyeti altında daha fazla çalışma yapılacaktır.

1.7  İstatistiki veri
Verilerin toplanması ve dağıtılması konusunun eksik olduğu görünmektedir. TÜİK ve Ulaştırma Bakanlığı arasındaki koordinasyon geliştirilebilir.

1.7 Sonuçlar
Gerçek ve doğrulanmış sonuçlara ancak kısa dönemli uzmanın daha sonraki çalışmaları sonucunda ulaşılabilir. 
1.8 Yola elverişlilik testleri ve yol kenarı denetimleri 
Yola elverişlilik testleri konusundaki kurallar, Türk mevzuatına uygun bir şekilde aktarılmış gibi görünmektedir. Gerekli organizasyonların kurulmasında eşleştirme projesinin daha fazla destek sağlaması gerekecektir.
Yol kenarı teknik denetimleri 2. bileşen altında (faaliyet 2B) daha fazla ele alınacaktır.
1.8 Sonuçlar
Yola elverişlilik testleri ile ilgili  müktesebata uyum sağlanmasında bir sorun olmadığı görülmüştür.

Periyodik denetimlerin her yönünün, politika geliştirme ve denetim gibi, bir tek Bakanlığın sorumluluğunda olması tavsiye edilmektedir.
Taşıtlar için teknik gereklilikler ve ekipmanların şartları ile bunların sertifikalandırılması konularının daha kesin bir hale getirilmesi düşünülmelidir.
İcracı/uygulayıcı organizasyonun kontrolü hakkında daha net olunması düşünülmelidir. Periyodik denetimlerin düzgün bir şekilde yapılması için gereken kontrollere daha fazla önem verilmelidir.
Teknik denetimcilerin her yıl zorunlu olarak sınava girmeleri ve her aracın birden fazla denetimci tarafnıdan denetlenmesi konuları düşünülmelidir.
Diğer
Proje Sözleşmesi Ek 1’de, 16. sayfadaki dipnottan da anlaşılacağı üzere, aşağıda yer alan müktesebat konuları ancak Türkiye’nin AB’ye üyeliği durumunda yapması gerekenlerle ilgili olduğundan, bu proje kapsamında ele alınmayacaktır:
-Kabotaj –3118/93 ve 12/98 sayılı Tüzükler
-Sürücüsüz araçların kiralanması –84/647 sayılı Direktif
-Ek 1’de bahsedilmemesine rağmen, aynı durum 3916/90 sayılı Tüzük (karayolu taşımacılığında kriz mekanizması) için de geçerlidir.  

Sürücü ehliyeti (91/439) ve sürücü eğitimi (2003/59) ile ilgili kurallar ve kamu hizmeti sözleşmeleri (1191/69)  ile uygulanacak tarifeler (4058/89) henüz 1. bileşen altında ele alınmamıştır.
Sözleşmede Proje dilinin İngilizce olacağı belirtilmesine rağmen, bu bazı Bakanlıklar için zor olmaktadır. Ayrıca, yine bazı bakanlıkların projeye katılımı ve hazırlık düzeyleri her zaman istenildiği gibi düzgün değildir.
Genel Sonuçlar:
a) Genel olarak, ilgili müktesebatın Türk mevzuatına aktarılması büyük oranda  uygun bir şekilde gerçekleştirilmiştir. Projeye müdahil çeşitli bakanlıklar, bu konuda çok büyük miktarda ve kaliteli iş çıkarmışlardır.  Ancak, özelde, Ulaştırma Bakanlığı Karayolu Taşıma Kanunu ve/veya Yönetmeliğinde bazı düzeltmeler yapmalıdır.
b) Türkiye, bu eşleştirme projesinin sonuçlarıyla; organizasyon ve iletişimde kullanılan  uzmanlıktan faydalanma imkanı bulacaktır.
c) Görev raporlarında ve diğer raporlarda özel olarak değinilmediği için yukarıda da değinilmeyen konulardan biri,  Ulaştırma Bakanlığının şu anda  yetki belgesi ve izin belgeleri düzenleme gibi  idari görevlerden dolayı aşırı yüklendiği ve bu nedenle  karayolu taşımacılık politikalarını geliştirmek için yeterli zaman ve kapasiteyi ayıramadığıdır. Bu politikalar; karayolu taşımacılığının, Türkiye’nin ekonomik ve sosyal hayatındaki rolü ve amacı ile bu amacı gerçekleştirmek için Ulaştırma Bakanlığının rolüne ilişkin  somut bir görüş  içerebilmelidir.  
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