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OZET

Tiirkiye sinirlar igerisinde gergeklestirilen yurt ici yiik tagimacilig, karayolu agirliklidir.
Diger tasima tiirlerinin kullanimi1 karayollarina gore oldukga diisiik gerceklesmektedir.
Biiyiik oranda karayolu kullanimi yiliksek maliyet ve yakit tiiketimi olusturmaktadir. Bu
olumsuz etkileri minimum seviyeye diisiirmek i¢in Intermodal tagimacilik kullanilmali ve
tesvik edilmelidir.

Bu calismada Van Golii bolgesinde gergeklestirilen intermodal tagimacilik kapsaminda i¢
suyolu, denizyolu ve demiryolu tasima modu incelenerek basta toplam tasima maliyeti
olmak {iizere tasima siiresi ve yakit tiiketimi degiskenleri ile karayolu tagima modu
karsilastirilmaktadir. Bu karsilastirmanin ekonomik agidan analizi amaglanmaktadir. Bu
ama¢ dogrultusunda &rnek olay calisma ile belirli bir miktar yiikiin, Istanbul’dan farkli
tasima modlar1 kullanilarak Van ilinin iran smir kapisi olan Kapikdy’e tasimmasi
planlanmistir. Bu dogrultuda Van Goli’nde faaliyet gosteren tren feri hattinin bu
karsilastirmaya olan ekonomik etkisinin arastirilmasi hedeflenmistir.

Bu calismada karar vericilerin toplam tasima maliyetini minimuma indirecek ¢oziimii
sececegi varsayilarak genel tasima maliyetleri lizerinden bir model olusturulmustur. Bu
model intermodal tasimacilifa uyarlanmistir. Ayrica modelde yiikleyicilerin (karar
vericilerin) toplam tasima maliyetlerini minimuma indirmek istedigi varsayilmakta, bu
sebeple en diisiik toplam maliyeti veren ¢oziim secilmektedir. Ton veya ara¢ basina birim
maliyet ve toplam tagima maliyeti i¢in formiil olusturulmus ve kullanilmustir.

Van Golii ve ¢evresinde gergeklestirilen intermodal tasimaciligin Tiirkiye ve bir¢ok iilkenin
tasimacilik agini etkileyici ekonomik avantaja sahip oldugu belirlenmistir. Intermodal
tasimaciligin kullanilmasiyla olusan bu olumlu etkinin yaninda tagima siiresinde belirli bir
artty yasandigr gozlemlenmistir. Bu olumsuz etkinin azalmasi adina Tirkiye’de suan
yapilmakta olan ve yapilacak ulagtirma yatirim ve projelerin kisa siirede hayata gecirilmesi
hayati 6neme sahiptir. Bu durumun, Tirkiye’nin jeoekonomik, jeopolitik ve jeostratejik
acidan daha gii¢lii konuma ulagmasini saglayacagi 6n goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler : Kisa mesafeli deniz tasimaciligi, Intermodal tasimacilik, Ekonomik
analiz, Coklu tasimacilik, Tasima modu se¢imi, Kovid-19

Sayfa Adedi 181
Danigsman . Dog. Dr. Alpaslan ATES
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ABSTRACT

Domestic freight transport is carried out within the borders of Turkey, it is mainly highway.
The use of other types of transportation is rather low compared to highways. To a large
extent, highway use creates high costs and fuel consumption. Intermodal transportation
should be used and encouraged to minimize these negative effects.

In this study, within the scope of intermodal transportation carried out in Van Lake region,
the inland waterway, seaway and railway transportation modes are examined and the
transportation time, fuel consumption variables and highway transportation mode are
compared. The economic analysis of this comparison is aimed. For this purpose, it is planned
to transport a certain amount of cargo to Kapikdy, which is the Iranian border gate of Van
province, by using different modes of transport from Istanbul. In this direction, it is aimed
to investigate the economic impact of the train ferry line operating in Van Lake on this
comparison.

In this study, a model was created over general transportation costs, assuming that decision
makers would choose the solution that would minimize the total transportation cost. This
model is adapted for intermodal transportation. In addition, in the model assumes that the
loaders (decision makers) want to minimize the total transportation costs, therefore the
solution that gives the lowest total cost is chosen. A formula was created and used for unit
cost and total transportation cost per ton or vehicle. Van Lake and the surrounding
transportation network performed intermodal transport Turkey and many countries were
identified as having an impressive economic advantage.

Intermodal transportation in VVan Lake and its surroundings, transport network in Turkey
and many countries were identified as having an impressive economic advantage. In
addition to this positive effect created by the use of intermodal transportation, it has been
observed that there has been a certain increase in transportation times. Which is currently
being performed in Turkey and the transportation investments and projects to be made are
vital to realizing in a short time. In this case, Turkey's geo-economic, geopolitical and it is
expected to reach a stronger position from a geostrategic point of view.

Key Words . Short Sea Shipping, Intermodal-Transport, Economic Analysis,
Multimodal Transport, Transportation Mode Choice, Covid-19
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1. GIRIS

Tiirkiye sinirlar1 i¢inde yapilan yiik tasimaciligi karayolu agirliklidir. T.C. Karayollar1 Genel
Midiirliigii (KGM) verileri incelendiginde iilkemizde ulasim tiirlerine gore 2019 yilinda
karayolu yilik tasima orant %89,2°dir (KGM, 2019). Diger tasima tiirlerinin kullanimi
karayollarina gore olduk¢a diisiik oranda gergeklesmektedir. Baskin oranda yiik
tasimaciliginin yapildigi kara yolu yiik tasimacilig1 gelismis tasimacilik ag1, kapidan kapiya
aktarmasiz ve hizli tagima yapilmasina imkan saglayan avantajlarinin yaninda yiiksek
maliyet, trafik sikigikligi, trafik kazalari, hava ve giriltii kirliligi gibi sorunlara yol
acmaktadir. Bu sorun sadece Tiirkiye’nin degil bir¢ok iilkenin lojistik hizmetlerinde temel
sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yaklasimla oncelikle Tiirkiye olmak iizere ¢cogu
iilkelerin kendi sinirlart iginde gerceklestirilen yiik tasimaciliginin hangi tasimacilik modlari
ile yapildigina bakildiginda, karayolu tasimaciligi diger tasima modlarina gore daha yiiksek
bir orana sahiptir (TUSIAD, 2014).

Cizelge 1.1°de Tiirkiye sinirlari igerisinde 2012 ile 2019 yillar arasinda ulagtirma modlarina

gore yiik tasimaciligi verilmistir.

Cizelge 1. 1. Tirkiye simirlari igerisinde ulagtirma modlarina gore yiik tasimasi Ton-km (Milyon)

(KGM, 2019)
Yillar KARAYOLLARI  DENIZYOLLARI DEMIRYOLLARI
2012 216.123  88,7%  15.768 6,5% 11.670 4,8%
2013 224.048  88,7%  17.312 6,9% 11.177 4,4%
2014 234492  89,5%  15.572 5,9% 11.992 4,6%
2015 244329  89,8%  17.204 6,3% 10.474 3,9%
2016 253139  90,2%  15.829 5,6% 11.661 4,2%
2017 262.739  90,0%  16.463 5,6% 12.794 4,4%
2018 266.502  89,2%  17.801 6,0% 14.478 4,8%
2019 267579  89,2%  17.612 5,9% 14.707 4,9%
TOPLAM | 1.968.951 - 133.561 - 98.953 -




Tiirkiye smirlar1 i¢erisinde 2012-2019 yillar1 arasinda ulasim modlarina gore yiik tasimalar1
incelendiginde karayollarinda kilometre basina ortalama 246.118 milyon ton yiik tasindigi,
denizyollarinda kilometre basina ortalama 16.695 milyon ton yiik tasindigi, demir yollarinda
kilometre basma ortalama 12.369 milyon ton yiik tasindigi goriilmektedir. Birgok
arastirmada farkli tasima modlari, uygun cografi kosullar ve durumlar altinda ekonomik
acidan analiz edildiginde, denizyolu ve demiryolu tasimacilik modlarinin karayoluna gore
daha ekonomik oldugu goriilmektedir (Turan vd., 2012: 303-309). Buna karsilik denizlerle
cevrili olan lilkemizde, 2012-2019 yillar1 arasinda kendi sinirlar igerisinde taginan yiiklerin
ortalama 6,08% gibi diisiik bir oran1 denizyolu yiik tasimaciligi ile gergeklesmistir. Bu oran
karayollarinda ortalama 89,41% gibi yiiksek ¢ikarken demiryollar: ise ortalama 4,50% gibi
diisiik bir orana sahiptir (KGM, 2019). En yiiksek maliyetli tagima modu olan karayollarinin
en fazla tercih edilmesi basta ekonomik olmak {iizere farkli sorunlari beraberinde
getirmektedir. Sekil 1.1’de 2019 yilinda yayimlanan Avrupa Komisyonu verilerinde,
Avrupa Birligi iilkelerinin bir¢ogunda yurt i¢i yiik tasimaciliinda ulastirma modlarinin

kullanim oranlar1 belirtilmistir.
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Sekil 1.1. Avrupa yurt i¢i yiik tasimaciliginda tagimacilik modlarinin pay1 (Milyar-Ton-km)

(European Commission, 2019 40-44)

Not: Avrupa Birligi iilkelerinin havayolu ve denizyolu tasima modlart igin ton-km istatistikleri yayimlanmamaktadr

Bircok Avrupa Birligi iilkelerinde yiik tasimacilik oranlarina bakildiginda karayolu tagima
modu diger tasima modlarina gore yiiksek orana sahiptir (European Commission, 2019).

Tedarik zincirinin 6nemli bir yapi tast olan tagimacilik, ekonominin vazgecilmez bir



unsurudur. Tagimacilik faaliyeti ile ekonomik biiyiime birbiriyle dogrudan baglantilidir.
Ulke ici ve iilke dis1 ekonomik pazarlarmin iyi sekilde gelisim gdsterebilmesi, dncelikle iilke
ici daha sonra uluslararasi tagimacilik aglarinin gelismislik diizeyine baglidir (European
Commission, 2011). Uluslararasi kapsamda artan ekonomik faaliyetler tagimacilik
sektoriiniin siirekli bliylimesini saglamaktadir. Bu durum tasimacilik faaliyetlerinin
artmasina neden olmaktadir. Buna bagli olarak da karayolu tasimaciligina olan talebin
artmastyla birlikte yiiksek maliyet, trafik sikisiklig1, trafik kazalari, gevre ve giiriiltii kirliligi
gibi olumsuzluklar siirekli bir sekilde artis gostermektedir (Deveci ve Cavusoglu, 2013).
Ulkemizde yurt igi tastmacilik faaliyetlerinde demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollar1 dnemli
bir potansiyele sahip olmasina karsin bu potansiyeller yeterince kullanilmamaktadir. Bu
durum dengesiz, pahali, ¢evreye duyarsiz ve yeterince etkin olmayan bir ulastirma sistemini

olusturmakta ve énemli sorunlara neden olmaktadir (TUBITAK, 2003).

Firmalar, diisiik maliyet stratejisini benimseyerek iiriinlerini ve hizmetlerini mevcut
kalitesinden &diin vermeden rekabet giiclerini korumay1 ve arttirmayr istemektedirler.
Bunun i¢in iiriin ve hizmetlerini hizli, giivenilir ve daha az maliyetli bir sekilde farklh
bolgelerdeki ya da iilkelerdeki miisterilerine sunmay1 amaglamaktadirlar. Bu amaci
gerceklestirmek icin ¢cevreye duyarly, etkili ve verimli tasimacilik modlarina ihtiya¢ duyarlar.
Bu ihtiyag, birden fazla tasima modunun kullanildigi, tasima modlarinin degisimi esnasinda
ilk basta kullanilan tasima kabini veya aracimi degistirmeden ve igerisindeki ylikler
elleclenmeden yapilan intermodal tasimacilik sayesinde giderilmektedir (Tuna ve Arabelen,
2013). Ozellikle ABD, Cin, AB iilkeleri olmak iizere diinyada bir¢ok iilke siirdiiriilebilir
ulastirma politikalar1 ve ¢evre odakli ulastirma gibi konulari i¢inde barindiran intermodal
tasimacilik seklini 6ne ¢ikarmaktadir (Saatgioglu vd., 2012). Avrupa Birligi ulastirma
politikalar1, tasimacilik sektoriindeki stirdiiriilebilir gelismenin ancak karayolu tagimaciligi
agirlikli bir sistemden intermodal ve kombine tasimacilik sistemine gegisle miimkiin
olacagini vurgulamaktadir (Deveci ve Cavusoglu, 2013). intermodal kapsamindaki kombine
tagimacilik, iirliniin saticidan alictya ulastirilmasi sirasinda ilk ve son tagimalar esnasinda
kullanilan karayolunun kisa tutulmasini, diger kalan uzun mesafelerin ise demiryolu,
denizyolu ve i¢ suyolu ile gergeklestirilmesini gerektiren bir tasimacilik seklidir. Kombine
tagimacilikta yiiklerin {iretim yerinden son tiiketim yerine kadar ulasimi ekonomik, giivenli,

daha hizli ve hasarsiz bir sekilde gergeklestirilmektedir (UDHB ve ITU, 2005). Bu durum



ulastirma sektoriiniin ekonomik kalkinmaya pozitif etkisini arttirmaktadir (TUBITAK,
2003). Avrupa Birligi’nin 2001 yilinda yayimladig1 “Beyaz Kitap” ta iilke i¢inde mevcut i¢
suyolu, denizyolu ve demiryolu kullaniminin arttirilmasi, ulagtirma modlar1 arasinda asiri
sekilde olusan kullanim orani farklarinin 6nlenmesi ve ulastirma modlar1 arasi dengenin
kurulmasi temel amaglar arasinda yer almaktadir. Bu amaglarin gergeklestirilmesinin ancak
intermodal sistemin kullaninmi ile miimkiin olacag1 o6zellikle belirtilmistir (Europen

Commision, 2001).

Bu arastirmanin metot kisminda arastirma oncesinde on hazirliklar tamamlanmis, farkli
konularla ilgili uzmanlarla goriisiiliip gerekli bilgi ve dokiimanlar toplanarak incelemelerde
bulunulmugtur. Farkli tasima modlart i¢in farkli firmalarla goriistiliip fiyat teklifleri
almmustir. Uygun fiyat teklifi veren firmalar ziyaret edilerek maliyet analizleri {izerinde
calisilmis, firmalara ait araclarin daha 6nceden gerceklestirdigi seferlere iliskin giizergah
maliyet analizleri, yiikleme-bosaltma maliyet analizleri detayli bir sekilde arastirilarak, elde
edilen veriler sektorde uzman kisilerle analiz edilmistir. Bu arastirmada karar vericilerin
tagima maliyetini en az diizeye indirecek tasima senaryosunu segecegi diisiiniilerek senaryo
sonrasinda ortaya ¢ikan tagima maliyetlerine gére bir model olusturulmustur. Bu model
intermodal tasimacilik tiiriine uyarlanmigtir. Ayrica modelde yiikleyicilerin (karar
vericilerin) toplam tasima maliyetlerini en az diizeye diislirmek istedigi diistiniilmekte,
bundan dolay1 en diisiikk toplam maliyetli tasima senaryosu segilmektedir. Ton veya arag
basina birim maliyet ve toplam tasima maliyeti i¢in formiil olusturulmus ve kullanilmistir
(Hanssen ve dig., 2012). Yapilan bu ¢alismada 50 kg’lik paketler halindeki toplam 3500
tonluk ¢imento ytkii, sling bagler ile birimlestirilerek karayolu tasima modu vasitasiyla 25
ton yiik kapasiteli 140 adet karayolu araciyla, demiryolu tasima modu vasitasiyla 25 ton yiik
kapasiteli 140 adet demiryolu vagonu, denizyolu tasima modu vasitasiyla 3.500 ton yiik
kapasiteli bir adet gemi ve i¢ suyolu tasima modu vasitasiyla 50 vagon ve 36 arag ylikleme
kapasiteli feribotlarla gerekli sefer sayilar ile tasinacagi varsayilmistir. Bu karsilastirma ile
farkli tasima modlar1 arasindaki maliyet farklar1 basit maliyet hesaplama yontemleri ile
ortaya konulmustur. Ayrica farkli tasima modlarinda yer alan temel operasyonlar adim adim
incelenerek birbirleriyle karsilagtirilmigtir. Kullanilan maliyet hesaplama yontemleri basit,
anlasilir ve agik oldugu i¢in elde edilen sonuglara bakilarak uygun tasima modu se¢imi kolay

bir sekilde belirlenebilmektedir. Uygulamanin literatiir taramasina dayali teorik kismi ile



isletmede daha 6nce gergeklestirilen tasimacilik kayitlarindan olusan veriler gézlem, analiz
ile biitiinlestirilerek degerlendirmeler yapilmistir. Yapilan ¢alismada 3500 tonluk ¢imento
yiikii bir &rnek olay uygulamas ile Istanbul’dan Van ilinin Iran smir kapist Kapikdy’e
aktarilmistir. Ornek olayda gerceklestirilen bes farkli tasima senaryosu ile farkli tasima
modlar1 kullanilarak o6zellikle Van Goli'nde faaliyet gosteren tren feri hattinin bu
karsilagtirmaya intermodal tasimacilik kapsaminda ekonomik a¢idan etkisi ortaya

koyulmustur.

Calismanin sonucunda Van Golii bolgesi ve bu bolgeyi etkileyen tasima gilizergahlarinda
intermodal tagimaciliginin karayolu tasgimaciligina goére daha ekonomik oldugu ve
tasimacilikta irlin ve hizmet maliyetlerini azaltici bir etkiye sahip oldugu ortaya
¢ikarilmistir. Bunun yani sira Intermodal tasimaciliginin karayolu tasimaciligina gore daha
yavas oldugu ortaya konulmustur. Boylece bu ¢alisma, 6zelde Van Golii'nde genelde
Tiirkiye’de kullanilan farkli tasimacilik tiirlerinin basta maliyet olmak tizere yakit tiikketimi,
tagima siiresi bakimindan nasil degiskenlik gosterdigi ile intermodal yaklasimin ekonomiye

olan pozitif katkisini ortaya koymaktadir.

Bu arastirmanin amaci iilkemizde %90 oraninda karayolu ile gerceklestirilen yiik
tagimalarinin, uygun cografi konumlara ve durumlara gore dengeli ve uyumlu bir sekilde
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu gibi diger tasima modlarina kaydirilmasidir. Tim
ulagtirma modlarinin dengeli bir sekilde kullanimi karayolu yiik tasimaciliginin olusturdugu
olumsuz etkileri azaltarak iilkemize ekonomi, siirdiirebilirlik ve uluslararasi ulastirma

koridorlarinda yer alma gibi farkli alanlarda pozitif yonde bir etki saglayacaktir.



2. LOJISTIK

Tarihin zaman yolculugunun ilk baslarinda en temel 6zelliklerini yansitan lojistik, benligini
korumus ve insanoglu hayatinin farklilik gosteren yasam stillerine gore degisiklige
ugramistir. Lojistik, her siirecte hem bireysel hem de toplumsal ihtiyaclart karsilayabilmek
adina bu degisimler ile mevcut haline ulagmistir (Kir, 2016). Diinya i¢inde var olan dogal
kaynaklar1 kullanma arzusu, zamanla insanoglunun farkli cografyalar1 gérme ve tanima
ihtiyaci, giinliik hayatta yasam ihtiyaclarin1 karsilamak i¢in bir yerden farkli bir konuma
ulagma ihtiyaci, talep edilen esyanin miisteriye sunulma arzusu zamanla ulastirma kavramini
aciga ¢ikarmistir. Insanoglunun gelisimine paralel olarak degisen temel ihtiyaclar igin
kullanilan ulastirma islemlerinin yani sira ticaret ile ugrasan isletmeler, tirettikleri tirtinleri
daha karli bir sekilde satabilmek adina tiiketenlerin ihtiyaglarima gore biitiin ulastirma
operasyonlarmin her asamasini iginde barindiran lojistik kavramini zamanla agiga

cikarmistir (Milli Egitim Bakanligi [MEB], 2011: 2,3).

2.1. Lojistik Kavram ve Tarihgesi

Lojistik kavraminin genis ve farkli anlamlarinin olmasinin yaninda lojistik kelimesine denk
gelen farkli tanimlamalar vardir. Bunlardan biri “sayisal mantik” veya “istatiksel mantik”

anlamlarin1 barindiran “logic” ve “statistics” kelimelerinin bir araya gelmesiyle olusmustur.
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yetenegi” veya ‘“hesap kitap yapma bilimi” olarak tanimlanmistir. Ayrica Fransizcada
“logistique” olarak gegen lojistik kelimesi “kisla”, “konak yeri” ve “arz etmek” gibi farkl

tanimlamalar ile belirtilmistir (Giileng ve Karagdz, 2008).

Lojistik kavraminin teorik kisminin ayrintili ve kapsayici 6zellikleri geg ortaya konulmustur.
Lojistik, pratikte insanoglunun varolusundan giiniimiize kadar pek ¢ok alanda kullanilmistir.
Piramitlerin yapimi, savaslar, avcilik, her tiirlii ihtiyacin giderilmesi i¢in bir yerden baska
bir yere ulagma gibi birgok farkli alanlarda kendini gostermistir (Christopher, 2011: 2; Eker,
2006). Bir¢ok alanda kullanilan lojistik, akademi tarafindan ilk olarak Fransa da 1840 yilinda
“bir askeri hazirlik boyunca hesaplanma agisindan diisiiniilen, birliklerin tedarik ve tasima

anlaminda destek olunmasina yonelik olan parcalarin koordine edilmesi ve birlestirilmesi”



olarak tamimlanmustir (Piennar, 2003). Tarihte gerceklesen savaslarda etkili dneme sahip
olan lojistik, savaslarin kazanilmasina biiyiik katkilar sagladigi igin ilk olarak askeri bir terim
olarak karsimiza ¢ikmustir. Amerikan Bagimsizlik Savasi’nda Ingilizlerin basarisiz olma
diistintiliiyor (Bowler, 1975: 41-91). Ticari lojistik kavraminin olusmasi ve gelismesinde I1.
Diinya savasi etkili olmustur. Bu savas sirasinda askeriyenin orduyu ve ordu igin gerekli
olan silah ve araclar1 hizl1 bir sekilde istenilen yerlere istenilen siirede ulastirabilme istegiyle
ticari lojistik kavrami ortaya ¢ikmistir. Bu savaglarin kazanilmasinda lojistik 6nemli bir
etken olmustur (Cekerol, 2013: 7). Teknolojinin zamanla gelisim gostermesiyle savaslarda
sadece silah liretmek ve kullanmak yeterli olmamis, bunlarin planh bir sekilde istenilen
zamanda istenilen yere ulagtirmak i¢in sadece tasima ve depolamanin yetmedigi, lojistik
stire¢ ve faaliyetlerinin hepsinin bir arada kullanilmasi gerektigi gercegi ortaya ¢ikmistir

(Yarmali vd. 2013).

Insanoglunun varolusundan bu yana varligini siirdiiren lojistik, kapsadigi alan, faaliyetlerin
cinsi ve yiiklenen anlamlar agisindan farkli kaynaklarda birbiriyle benzerlik gosterdigi halde
icerik kapsaminda ise farkliliklar gostermesine ragmen temel anlam olarak ayni gergeve

etrafinda birbiriyle kesismektedir (Akbulut, 2012).

.....

zinciri yonetiminin bir pargasi olarak, miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak {izere iirlinlerin,
hizmetlerin ve bunlarla ilgili bilginin iiretildigi noktadan, son kullanimimin bulundugu
tiketim noktasina kadar etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin ve
depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir” seklinde Tedarik Zinciri
Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (TZYPK) tarafindan tanimlanmistir (MEB, 2011: 4-5).
Bu tanimin yaninda Uluslararas1 Nakliye Acenteleri Birligi Federasyonu’na (International
Federation of Freight Forwarders Associations) ve Avrupa Tasimacilik, Ulastirma, Giimriik
Acenteleri ve Lojistik Birligi’ne (European Association for Forwarding, Transport, Logistics
and Customs Services) gore lojistik; “Yiik tasimaciligi ve lojistik hizmetler, bir veya birden
daha fazla tasima sistemi kullanilarak gergeklestirilen tasimaya iliskin konsolidasyonu,
depolamayi, elleclemeyi, paketlemeyi veya dagitimi oldugu kadar, ilave islemler ve

danismanlik dahil tiim hizmetler ile esyanin giimriik islemlerini kapsayan hizmetler zincirini



de ifade etmektedir” seklinde tanimlanmistir (Babacan, 2009). 1974 yilinda Tirk Dil
Kurumu (TDK) tarafindan yayimlanan Tiirkge sozliikte ise; “lojistik, savasta veya askeri bir
yiirliyliste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri saglayan strateji boliimii; lojistik
(mantik)” olarak tanimlanmistir (Cekerol, 2013: 4). 2017 yilinda TDK lojistik tanim1 biraz
daha farklilastirarak; “Lojistik, Kisilerin ihtiyaglarim1 karsilamak {izere her tiirlii {iriiniin,
hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar taginmasinin etkili ve
verimli bir bi¢imde planlanmasi ve uygulanmasidir” seklinde tanimlamistir (TDK, 2019).
Farkli hizmet ve faaliyet alanini i¢inde bulunduran lojistik kavrami kolay bir sekilde
anlasilabilmesi adina ; “ dogru malzemenin, dogru bi¢gimde, dogru miktarda, dogru zamanda,
dogru mekana, dogru kaynaktan, dogru fiyatla ulasmasi” seklinde yedi dogru olarak
belirtilmistir (Russel, 2000). Ticari hayatta lojistik kavrami; bir malin tedarikgisinden
alicisina kadar gergeklesen depolama, giimriikkleme, dagitim, siparislerin alinmasi, tedarik
etme, tasima ve gerekli tiim islemlerin gerceklestirilmesini iceren genis bir ¢ercevedir. Is
diinyasinda Lojistik kavrami, {iriin, hizmet ve sermaye akiginin is planlama kapsaminda
bilgi, iletisim ve kontrol sistemlerinin kullaniimasidir (Istanbul Ticaret Odas1 [ITO], 2006).
Dis ticarette lojistik; ihracatgr iilkedeki tiretim yerinden, ithalat¢i tilkedeki tiiketim noktasina
tilketici ihtiyaglarin1 karsilamak iizere belirli kar bedeliyle nihai tiiketiciye ulagtirilmasina
yardimci olan tiim iglemlerin yonetimidir (Koban ve Keser, 2013: 43). Savunma sektoriinde
lojistik kavrami; savasta, krizde ve barista ihtiya¢ duyulan askeri faaliyetlerin olusturulmasi,
gelistirilmesi ve siirdiiriilmesi i¢in gerceklestirilen her tiirlii arag, gereg, silah ve malzemenin
tedarik, ulastirma, dagitim, depolama, bakim, onarim, egitim, tahliye, insaat, saglik vb. gibi
tiim faaliyetlerini gergeklestiren islemlerin tiimii olarak belirtilmistir. Ayrica lojistik bir¢ok
faaliyetlerin bir arada yiirtitiildiigli bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlar, siparis
yonetimi, stok yonetimi, belge akisi, talep tahmini, miisteri hizmetleri, paketleme, iiretim
planlanmasi, hizmet saglama, satin alma, depo ve dagitim merkezi yonetimi, ellecleme,
trafik yonetimi gibi faaliyetlerden meydana gelmektedir (MEB, 2011: 5-6). Bir bagka tanima
gore lojistik kavrami; talep edilen {iriiniin imalat evresinden hazir hale getirilmesi
asamalarini olusturur. Bu baglamda bu kavram, tirtinlerin hem ayni {iretim sahasi igerisinde
hem de farkli fabrika veya teslim yeri arasindaki hareketin akisini kapsamaktadir. Bu
islemler belirli bir denetim ve plan kapsaminda iiriin ve haberlesme akisinin bozmayacak
sekilde gergeklestirilmelidir (Daskan, 2016a:1-14). Lojistik kavramin1 daha pratik sekilde

ifade edersek; iirlin veya iirlinii olusturan hammaddenin iiretici veya ¢ikis yerinden



tilkketiciye yarar saglamak i¢in teslim edilinceye kadar biitiin hareketliligin olusturdugu
islemlerin sistemli bir sekilde yonetimidir. Tiiketiciye yarar saglamak, bazen somut olarak
iriintin ulastirllmas1 bazen de soyut olarak tiim islemlerin ger¢eklesmesi i¢in gerekli
hizmetin verilmesi olarak ortaya ¢ikar (MEB,2011: 6). Basgka bir agiklamaya gore lojistik;
irlin ve hizmetlerin en az maliyet prensibine dayali olarak iiretim yerlerinden tiiketim
yerlerine ulastirilmasi i¢in gerekli tiim ydnetim, planlama ve organizasyon siirecleridir

(Denisa ve Zdenka, 2015).

Lojistik kavramu ile ilgili agiklamalar incelendiginde farkli tanimlamalarin yapildig: goriilse
de anlam olarak ayni noktada kesismektedir. Bu baglamda lojistik kavrama, ortaya ¢ikarilan
iriiniin veya maddenin bir konumdan baska bir konuma ulastirilmasindan ziyade, siireglerin
olusturdugu bir anlayis seklinde ifade edilmektedir. En genel anlamiyla lojistik, {irliniin ¢ikis
noktasindan nihai tiiketicisine ulastirilmast i¢in gergeklestirilen tiim islemler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Tedarik zinciri kapsaminda sadece tasima faaliyetlerinin yapildig
bir anlayis degil tasima faaliyetinin yaninda paketleme, ellegleme, glimriik, dagitim,
depolama, stok yonetimi, sigorta ve miisteri memnuniyetinin saglanmasi gibi islemlerin
gerceklestirilmesi bir biitiin olarak lojistigi olusturmaktadir. Lojistigi bir biitiin olarak ele
almak, giiniimiiz isletmelerin rekabet ortaminda varliklarmna yarar saglayarak devam

ettirebilmeleri agisindan hayati 6nem tagimaktadir (Kaynak, 2004).

2.2. Lojistik Kapsam ve Siireci

Zaman ilerledik¢e degisen teknolojik gelismeler, ekonomik iliskiler ve siyasi birliktelikler,
sosyal ve Kkiiltiirel farkliliklar beraberinde lojistik kavraminin tanim ve kapsaminda
degisiklikler ortaya g¢ikarmistir. Miisteri hizmetleri, liretim planlamasi, stok yonetimi,
depolama, dagitim, sigorta, giimriik, satis ve tasima gibi islemleri i¢inde barindiran lojistik
kavrami, kiiresellesen diinyada yasanan degisimler ile giin gegtik¢e daha da genisleyerek ve

bu kavrama birgok islemin eklenecegi 6ngoriilmektedir (Dingel, 2014).

Uretim planlanmasiyla baslayan ve miisteri talepleriyle iiretim siirecinin ilk asamalari

sayllan hammadde ve malzeme tedarik yoOnetiminden, ihtiyag ve iiretim planlanmasi,
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ambalajlama, paketleme ve tliretim gibi bir¢ok islemi i¢inde barindiran lojistik siire¢ ve bu

siireci olusturan islemler asagidaki gibidir (Ozcan, 2008):

- Ihtiyag ve Uretim Planlamast,

- Hammadde ve Malzeme Y Onetimi,

- Pazarlama Lojistigi ve Miisteri Hizmetleri
- Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY),

- Depo Yonetimi ve Ellecleme,

- Stok YoOnetimi,

- Ambalajlama ve Paketleme,

- Fiziksel Dagitim ve Dagitim Y Onetimi,
- Satin Alma Lojistigi

- Siparisleri izleme,

- Filo YOnetimi,

- Tagimacilik Yonetimi,

- Lojistik Bilgi Sistemi,

- Talep Tahminleri ve Tedarik Planlama,
- Tersine Lojistik,

- Kalite Kontrol,

- Fason YOnetimi,

- Hurda ve Iskartalarin Elden Cikarilmasi,
- Uretim,

- Rotalama ve Yiikleme,

- Giimriik ve Sigorta Islemleri

Kiiresellesen diinyada toplum ve igletmelerin bilgiye erisimi basitlesmistir. Hizla gelisimini
devam ettiren teknolojinin firmalar iizerinde etkinligi giin gectikge artmaktadir. Bu
baglamda firmalar yogun rekabet igerisinde yeteneklerini gelistirerek maliyetlerini
azaltabilmeli, miisteri memnuniyeti saglayabilmeli ve tiriinlerini etkin ve verimli bir bicimde
tiretebilmelidir (Yiik¢li ve Atagan, 2009). Daha onceleri iretilen iiriinlerde miisteri
memnuniyeti daha az dikkate alinmaktayken, giiniimiizde durum farklilagsmis ve miisteri

memnuniyetinin 6nemi gittik¢e artmistir (Kayapinar, 2016).
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Lojistik, firmalarin tedarik zinciri sorunlarini ¢ozen, tasima faaliyetlerini yapan, tiretimden
tiketime kadar gerceklesebilecek faaliyetleri de kendisine konu edinen bir kavram haline
gelmistir (Daskan, 2016a). Bu sekilde diisiiniilen lojistik kavramu ile elde edinilen veriler
etkin sekilde kullanilarak miisteri memnuniyetini arttirmak ic¢in kullanilabilmektedir.
Lojistik kavraminda gergeklesen degisimler, is yasamindaki degisiklikleri de beraberinde
getirerek yeni olgular meydana getirdigi gézlemlenmektedir. Bu baglamda yeni bir kavram
olarak karsimiza ¢ikan modern lojistik, giiniimiizde iilkeler aras1 yapilan ticaretin en 6nemli
yap1 taslarindan biri haline gelmistir. Bu duruma sadece tasimacilik anlayist ile degil,
tasimaciligin yaninda miisteri memnuniyeti, depolama, siparis, giimriikleme, belge yonetimi
vb. gibi lojistik kavrami i¢inde yer alan bir¢ok islemin koordineli olarak gergceklesmesiyle
gelinmistir (Goze, 2014). Isletmelerin maliyet akist ve birbirleriyle olan rekabetleri
konusunda avantaj saglamasi ve bu avantajlarinin kontrolii i¢in glinlimiiz lojistik kavraminin
etkin bir sekilde yonetilmesi ve lojistik hizmetlerinden en iyi sekilde faydalanilmasi
gerekmektedir (Kayapinar, 2016).

ewe

2.3. Lojistigin Gelisimi ve Giiniimiizdeki Yeri

Lojistik tarihi, insanoglunun gec¢misi ile paralel sekilde eski tarihlere dayanmaktadir.
Lojistik kavrami i¢inde yer alan tagimaciligin gelisimi tekerlegin icadiyla hiz kazanmistir.
Sonralar1 yerlesik hayata gecilmesiyle depolama islemleri baglamistir. Bunun sonucu olarak
lojistik kavrami i¢inde bulunan tasimacilik ve depolama islemi gittikce geliserek Gnem

kazanmustir (Ates ve Isik, 2010).

Askeri kokenli bir kavram olan lojistik sonralar1 tarimsal iirlin tagimaciligi ile birlikte bir
bilim olarak anilmaya baglanmistir. 1900’lii yillarin baglarinda fordist iiretim sisteminin
ABD’ de ve Avrupa’ da uygulamaya ge¢cmesiyle ile birlikte, hammadde, yar1 islenmis ve
islenmis {iirtinlerin taginmasi, tedariki ve teslimati konulariyla lojistigin 6nemi giin gectikge

artmistir (Aydin ve Ogiit, 2008a; Orhan, 2003:9).

II. Diinya Savasi siirecinde askerlere yiyecek, malzeme, ara¢ ve gere¢ tedariki lojistik
faaliyetlerin etkin kullanimiyla basarili bir sekilde gerceklesmis ve savaslarin

kazanilmasinda lojistigin onemli bir etkisi olmustur (Tutar ve Yetisen 2009). II. Diinya
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Savasi’ndan sonra askeri alandan ziyade is diinyasinda pazarlama anlayisinin yaninda

isletme alaninda da kullanilmaya baslanmistir (Giileng ve Karagoz, 2008).

Akademik c¢alismalarin yapilmaya baslandig1 ve lojistik ile ilgili atiflarin yapildigr 1960’11
yillarda isletmeler, lojistik yonetiminin dnemini anlamaya baslamistir (Orhan, 2003:9). 1962
yilinda Peter Ferdinand Drucker adl1 yonetim bilimci yazar bir makalesinde * lojistigin firma
verimliligi agisindan iist yonetimin goziiyle son sinir tasi oldugunu” belirtmistir. Bununla
birlikte lojistik kavram1 hem isletme hem de akademi hayatinda bir anda 6nem kazanmistir

(Akandere, 2013).

.....

firmalar lojistik yonetimine sicak bakarak lojistik faaliyetleri daha ekonomik ve daha iyi
gerceklestirmek adina arastirma ve calismalar gergeklestirilmistir. Bu ¢aligmalar ile fiziksel
tedarik ve dagitimsal olarak farkli bir sekilde incelenen isletme faaliyetlerinin bir arada
diisiiniilerek hareket edilmesi gerekliligi anlasilmistir (Orhan, 2003:17). Ozel isletmeler ve
kamu girisimlerinde lojistik 1970-1980 yillar arasi kurumsallagarak bambaska bir boyut
olusturmustur. Bunlarin yan1 sira 1980-1990 yillar1 teknolojinin ilerlemesiyle bilgisayar
devrine giris, iletisimde yasanan biiyiik gelismeler, yiliksek hizli trenlerin yapimi, yasanan
politik  degisimler ve tasimaciligin dlizene sokulmasini saglayan tasimacilik
diizenlemelerinin yasandigi bir donem olmustur. 20. ylizyilin sonlar1 ve 21. yiizyilin
baslarinda diinya {ilkelerinin etkilesimi artmis ve lojistik kavrami artik tedarik zinciri,
kaynak yonetimi ve kiiresellesme ile birlikte anilmaya baslanmistir (Cakirlar, 2009). 21.
Yiizyilda firmalar lojistigin 6nemini anlamis ve lojistigi 6nemli bir rekabet unsuru olarak
belirlemislerdir. Lojistik faaliyetler hizla ilerleyen teknolojik degisimlere ayak uydurmus ve
teknoloji lojistik faaliyetlerin temel yapi tasi haline gelmistir. Yasanan bu gelismeler E-
Lojistik, 3. Parti lojistik, 4. Parti lojistik gibi farkli yeni gelismeleri beraberinde getirerek
uygulanmaya baglanmistir (Bamyaci, 2008:10).

[k baslarda sadece tasimacilik olarak algilanan lojistik 21. yiizyilin baslarinda lojistik

kavrami olarak gelismesine devam etmis ve tedarik zinciri yonetimi (TZY) ile beraber

.....

degisimi bir evrim niteliginde gosteren akis sunulmustur (Ballou, 2007).



Dagitik Yap1 1960 Entegrasyon Baslangict 1980

Talep Tahminleme

Satin Alma

Ihtiyag Planlama

Uretim Planlama

Uretim Envanter Yonetimi

Entegrasyon 1990 2000

Malzeme Yonetimi

Depolama

Ellegleme
Paketleme
Nihai Uriin Stok Yénetimi

Dagitim Planlama
Siparis Yonetimi
Nakliye

Misteri Hizmetleri

Stratejik Planlama

Fiziksel Dagitim

Lojistik

Tedarik
Zinciri
Y o6netimi

Bilgi Teknolojileri
Pazarlama
Satig

_________________________________________

Sekil 2. 1. Lojistigin evrimi

13

Asagida belirtilen gizelge 2.1.’de lojistigin tarihsel degisimi farkli donemlere ayrilarak

aciklanmaya calisilmistir (Cekerol, 2013:6).

Cizelge 2. 1. Lojistigin siire¢ i¢indeki geligimi

baglantisini da

igermektedir.

_1.LDONEM 2.DONEM 3.DONEM 4.DONEM

Ilkel Lojistik Askeri Lojistik Ticaret Lojistigi Modern Lojistik
Planlamanin Bu periyod, basarmm | Ticari hayatta, teknolojik | Lojistik islevlerin
yaptlmadigi, tretimsel | devam edilebilirligi icin, | ve ekonomik | modernizasyonlagsma  ve
islevlerin ~ 6n  plana | askeri anlamda | gereksinimlerin hizli bir | teknolojinin  kullanilmasi
alindigi, depolama ve | malzemelerin tedariki, | sekilde  farklilagmasiyla | sonucunda, yOnetimsel ve
dagitim  isgleri  gibi | depo edilmesi, | tim lojistik faaliyetleri | operasyonel seviyede
operasyonel ulagtirilmasi, dagitilmasi, | iceren yeni  olusumlar | hayata gegirilmeye
faaliyetlerde kontroliin | bakiminin yapilmasi, tamir | meydana gelmeye | baglanmustir.
saglanamadigi ilk | edilmesi ve tahliye ile ilgili | baglamigtir. Bu tarihsel | Yonetsel Lojistik
lojistik faaliyetler | biitiin islemleri | periyod, materyal yonetimi | -Tedarik Lojistigi
gergeklesmistir. igermektedir.. ile fiziksel anlamda dagitim | -Lojistik Yo6netimi

Operasyonel Lojistik
-Materyal Ynetimi
-Uretim-Operasyon
Y 6netimi

-Dagitim Y 6netimi
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Lojistigin tarihsel gelisimine ek olarak asagida belirtilen ¢izelge 2.2.’de lojistigin gelisim

asamalar1 modern bakis agisiyla ifade edilmeye ¢alisilmaktadir (Giileng ve Karagoz, 2008).

Cizelge 2. 2. Modern bakis agistyla lojistigin gelisim agamalari

ASAMALAR

| YONETIM

| ORGUTSEL TASARIM

1960’ Yillar

Depolama ve Ulastirma

Satis ve Pazarlama
Depolama ve Stok Yo6netimi
Ulastirmada Etkinlik ve Verimlilik

Diizensiz Lojistik Faaliyetler
Lojistik
Arasindaki Zayif Baglanti,

Faaliyetlerin  Birbirleri

Diisiik Lojistik Yonetiminin

Isletme Basarisina Etkisi

1980’ Yillar

Toplam Maliyet

Toplam Maliyet Yonetimi

Siirecin En iyi Sekilde Yo6netilmesi

Lojistigin Rekabet¢i Bir Avantaj

Olmasi

Merkezde Toplanan Lojistik
Faaliyetler
Biilyiiyen  Lojistik  Yonetimi  ve

Otomasyon Uygulamalari

1990°h Yillar

Biitiinlesik Lojistik Yonetimi

Lojistik Planlanmasi
Tedarik Zinciri Stratejileri
Isletme Faaliyetleri ile Entegrelesme

Siire¢ Kanallar1 ile Entegrelesme

Lojistik Faaliyetlerin Genislemesi
Tedarik Zinciri Planlama

Toplam Kalite Yonetiminde Destege
Ihtiyac

Lojistik Yonetim Faaliyetleri

2000’ Yillar

Tedarik Zinciri Yonetimi

Stratejik Tedarik Zinciri Bakis Agist
Extranete  Bagli  Teknolojilerin
Kullanimi

Farkli Aglardaki Kuvvetlerin Ortak
Bir Merkezde

Tedarik Zinciri

Toplanmas1  I¢in

Toplam Kalite Yonetimi Igindeki
Birimlerde Isbirligi Yapmak

Ticari Anlamda Ortaklik

Sanal Anlamda Orgiit

Talepteki Farklilagmalar
Bencmarking ve Yeniden Olusum

2000 Y1l ve Sonrasi

E- Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik Zinciri Y 6netimi
Kavraminda Otomasyonun
Kullanilmasi

Verilerin  Anlik  Olarak  Diisiik

Maliyetli Elde Edilmesi

Ticaret Ortakligmm Tedarik Zinciri

Agi ile Gergeklestirilmesi




15

Insanlik tarihinin baslangicindan giiniimiize kadar var olup zaman icerisinde degisen
ihtiyaglara gore farklilik gosteren lojistik kavrami, gliniimiizde birgok isletmenin rekabet

ortamindan en iyi sekilde siyrilabilmesi i¢in kilit faktor haline gelmistir.

2.3.1. Tiirkiye’de lojistik sektorii

Lojistik ile ilgili kavramlara gocebe hayati ile baglayan Tiirkler zaman ile yerlesik hayata
gecerek onemli ticaret yollart olan ipek ve baharat yollar tlizerinde etkinliklerini devam
ettirmiglerdir. Tarihte Tiirkler ile ilgili Kavimler Go¢ii ve gemilerin karadan yiiriitilerek elde
edilen Istanbul’un fethi, eski ¢ag1 kapatip yenicag actirmistir. Bunlara bakilarak Tiirklerin

lojistige verdigi 6nem anlagilmaktadir (Acar ve Giirol 2013).

Giin gectik¢e diinyada 6nemi artan lojistik sektorii lilkelerin ekonomilerine dogrudan ve
dolayli bir sekilde katki saglayan 6nemli bir sektordiir. Diinyada gelismis tilkelerin lojistik
sektorii izerine dnemli AR-GE yatirimlar1 yaptiklar: ve lojistik alt yapilarini gii¢lendirerek
ekonomilerini daha da gii¢lii hale getirmeye calistiklar1 gériilmektedir. Nitekim Tirkiye’de
son yillarda diinyada ki kiiresel rekabete katilmis ve lojistik kavrami iizerine ¢alisma ve
planlamalara biiyiik 6nem vermistir (Sahin, 2014). Giliniimiizde kiiresel pazarlara ve
ozellikle AB iilkelerine lojistik alaninda entegrasyonu gerceklestirmeyi amaglayan Tiirkiye,
cografi konumunun olusturdugu firsatlar1 en 1yi sekilde degerlendirerek ciddi yatirimlar ile
tasima modlar1 arasindaki entegrasyonu gelismis ve modern teknolojiler ile saglayarak

lojistik sektdriiniin lilke ekonomisine katkisini arttirmaktadir (Bastug vd., 2013).

1980 ve 1990 yillar1 arasinda diinyada gelisen lojistik sektorii Tiirkiye’de istenilen sekilde
gelisim gosterememis ve gelisimi sabit sekilde devam etmistir. Bunun nedeni 1980 ve 1990
yillart arasinda Tiirkiye’nin disa kapali bir ekonomik yapisinin olmast gosterilmektedir.
Daha sonralar1 o6zellikle 1989 yilinda ciddi yatirimlar yapilmaya baslanmis, karayolu,
demiryolu, denizyolu ve havayolu tasima modlari iizerine altyapi ¢alismalarina baglanmistir
(Acar ve Giirol, 2013). Tiirkiye 1990’11 yillarda yatirimlar ve AR-GE ¢aligsmalar1 konusunda
ataga gecerek birgok geligsmis {ilkelerin lojistik uygulamalarimi 6rnek alarak lojistik
faaliyetlerini ¢esitlendirmis ve uzmanlastirmistir (Babacan, 2003). Tiirkiye’de lojistik

sektorii, 2000’11 yillar1 ve daha sonrasinda yerli sirketlerin yaninda uluslararasi sirketleri
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barindiran ve diinyanin bir¢ok iilkesinde ofisler agan, devamli hizmet kalitesini arttiran ve
istihdam sayisinda yiikselme gosteren dinamik bir sektor haline gelmistir. Buna bagli olarak
giiniimiizde lojistik sektdriinde 1 milyonun iizerinde kisi istihdam edilmektedir. Ulkemizin
2023 lojistik hedefleri arasinda 1.5 milyon kalifiyeli vatandasin istihdam edilecegi
ongoriilmektedir (Erkan, 2014; Koban ve Keser, 2013: 88-98).

Lojistik sektoriiniin ekonomik yapist genel bir bakis acisiyla incelendiginde, tilkemizde dis
ticaretteki hizli bliylimenin yasandig1 donemde Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH)’dan daha
hizl1 bir bliylime performansi elde eden ulastirma ve lojistik sektorii, yasanan kiiresel kriz
sonrast donemde dalgali bir yol izlemek zorunda kaldi. 1999-2008 yillar1 arasinda toplam
GSYH yiizde 4,1 biiyiirken, ulastirma ve lojistik sektoriinii iceren tagimacilik ve depolama
sektoriinde bliylime hiz1 ylizde 6,2 seviyesine ulasti. Bu donemde gergeklesen biiylimede
kamunun karayolu ve havayolu yatirimlarindaki 6nemli artislar etkili olmustur. Bunun
yaninda tilkenin dis ticaret hacmindeki istikrarl bityiime sektore olumlu katkilar saglamistir.
2009 yilinda gergeklesen kiiresel kriz, dis ticaret hacmindeki sert daralmaya neden olmus ve
bunun neticesinde sektor iilkenin toplam GSYH’den daha sert daralma gdstermistir. Bu
daralmadan sonra bir toparlanma gosterse de bu toparlanma gecikmeli ve yavas
gerceklesmistir. 2012 yili ve sonrasinda ise bdlgede yasanan cografi gerilimler ve terdr
saldirilari, lojistik  sektoriinlin - GSYH’ye oranla daha gecikmeli bir biiyiime
gerceklestirmesine neden olmustur. Yasanan bu gelismeler bu donemde gergeklesen turizm,
tagimacilik ve lojistik sektorii performansinin kotii bir sekilde seyretmesine sebep olmustur.
2012-2017 yillar1 aras1 toplam GSYH’de biiyiime ylizde 6,1 olurken, ulagtirma ve depolama
sektoriinde biiyiime yiizde 4,6 seviyesinde ger¢eklesmistir ( KPMG Tasimacilik, 2019).

Tiirkiye’nin dis ticaret hacmi ve yapist incelendiginde lojistik sektdrii ile iliskilendirilebilir
bir yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Ulkemizde ithalat, ihracattan fazladir ve ithalatin
lojistik sektoriine katkisi daha fazla oldugu gorilmektedir ( Ates ve Isik, 2010).
Demiryollarinda yapilan altyapr ve iistyapr ¢alismalari, yiikksek hizli tren projeleri, demir
yollarinin yeni liman ve Onemli iiretim tesislerine kadar ulastirilmaya caligilmast,
Tiirkiye’nin uluslararasi ulastirma koridorlarinda yer almasi ve uluslararasi dogalgaz boru
hatt1 projelerine ev sahipligi yapmasi ve tilkemizin buna benzer ¢alismalarda yer alma istegi

lojistik sektdriiniin gelisimine dnemli bir hiz kazandirmistir. Tiirkiye’de heniiz doymamis
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bir pazar olan lojistik sektorii i¢in gerekli olan bazi diizenlemeler vardir. Bu kapsamda
karayolu tasimaciligina uygulanan kotalar, vize sinirlamalari, giimriik belgelerinde yasanan
zorluklar, intermodal tasimaciligin diisiik oranda gergeklesmesi, yeni yatirimlara olan
ihtiyaglar gibi bazi olumsuz etki olusturacak eksikliklerin politik ve yasal diizenlemeler ile
giderilmesi gerekmektedir. Yapilmasi gereken diizenlemeler ile lojistik sektoriiniin Tirkiye

ekonomisine daha fazla katki saglayacagi ongoriilmektedir. (Erkan, 2014).

Diinya iilkelerinin lojistik ¢ekiciligi degerlendirildiginde Tirkiye lojistik alaninda en hizli
gelisen ilk 10 tilke arasinda gosterilmistir. Diinya Ekonomik Formu kapsaminda en hizh
gelisen 39 iilkenin ekonomik pazarlari arasinda karsilastirma yapilmistir. Tiirkiye’nin diinya
pazarlarinda lojistik ¢ekicilik endeksinde ilk 10 iilke arasinda olmasindaki temel nedenin
iilkemizin cografi konumunun iiretim ve tiilketim merkezlerine olan yakinlig1 agirlikli etken
olmustur. Ulkemizde gerceklesen ekonomik gelismeler lojistik sektdriine olumlu yonde
ivme kazandirmis ve Tiirkiye son yillarda lojistik sektoér alaninda bolgede giic haline
gelmeye baslamistir (Yarmali, 2013). Jeopolitik ve cografi agidan 6nemli potansiyele sahip
olan Tiirkiye’nin lojistik sektdriinde 6nemli bir gelismeye agik olmasina ragmen dis ticaret
alanindaki dalgalanmalar, ulagtirma projelerinin zamaninda tamamlanamamasi, altyapi
yetersizligi ve finansmana erisim zorlugu gibi sebeplerden dolayr sektor halen istenilen
noktaya gelememistir. Kisaca belirtmek gerekirse, yiiksek bir potansiyele sahip olan lojistik
sektoriiniin Tiirkiye’de ulasacagi onemli hedefleri ve rotalar1 vardir ( KPMG Tasimacilik,
2019). Tirkiye’de lojistik sektoriiniin giinlimiiz ve gelecekteki yerinin daha iist seviyelere
cikarilmasi adina lojistik Arastirma-Gelistirme (AR-GE) ve inovasyon alanlarina gerekli
onemim verilmesi lojistik sektoriine olumlu katkilar saglayacaktir. Bu kapsamda lojistik
aragtirma merkezlerinin kurulmasi, lojistik sektor ihtiyaglarmin belirli araliklarla
arastirtlmasi, aragtirma sonucu gerekli projelerin gelistirilmesi ve lojistik sektoriine dair
istatistik ve performans Ol¢lim birimlerinin kurulmas: iilke lojistigine 6nemli katkilar

saglayacagi dislniilmektedir ( Bastug vd., 2013).

2.4. Lojistik Yonetimi

Uriin ve malzeme akisinin organizasyonu, miisteriye dogru gerceklestirilen operasyonlar

boyunca biitiin faaliyetlerin optimize edilmesini hedefleyen biitiinlesmis bir siireg, lojistik
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yonetimini ifade etmektedir. Lojistik yonetimi bir baska ifadeyle bilgi temelli ve kapsamli
bir planlama siirecidir (Waters, 2010: 3-4). Lojistik yonetimini daha kapsamli bir tanimlama
ile; miisterilerin ihtiyaglarini temin etmek igin, tiretimden tiiketime kadar ger¢eklesen tiim
islemlerde hizmetlerin, {iriinlerin, stoklanmalarin, bilginin ileri ve tersine akisinin
uygulanmasi, kontrol edilmesi ve planlama siirecidir (Kurt, 2010). Lojistik y6netiminin
optimum fayda olusturabilmesi igin lojistik yonetiminin ilk tedarik¢ilere ve son miisterilere
kadar genisletilmesi gereklidir. Bu durum da TZY kavramini ifade etmektedir (Waters,
2010: 3-4). Lojistik yonetimi, iirin tedarikinden tiiketici memnuniyetine kadar birgok
aktiviteyi icermesine ragmen yanlis benimsenen fikirlerce sadece tagimacilik seklinde
benimsendigi de goriilmektedir. Bu baglamda verimli bir lojistik yonetiminin; degisen ve
gelisen ¢evreye, artan talebe ve bazi kisitlamalara gore esnekligini ve etkinligini

stirdiirebilen dinamik bir yapiya sahip olmasi gerekmektedir (Alanur, 2014).

2.5. Lojistik Yonetimi ve Tedarik Zinciri Yonetimi Kavramlar1 Arasindaki Farklar

Literatiirde bu iki konu ile ilgili farkli goriisler, i¢ ige gecmis kavramlar olmasi nedeniyle
anlam karmasasi olustugu goriilmektedir. Birbiriyle yakin ve benzer anlamlar tasiyan bu
ifadeler i¢in literatiire bakildiginda genel ifadeler TZY ’nin daha genis bir kavram oldugu ve
bu genis kavramin lojistik yonetimini kapsadigi yoniindedir. Bu goriisiin yaninda her ne
kadar TZY nin kapsaminin daha genis oldugu belirtilse de TZY kavrami baslangi¢ olarak
lojistik literatiiriine dayandigi goriilmektedir. Zamanla lojistik yonetimi ve bazi faaliyetler

TZY yi olusturmustur.

TZY kavrami baglangicta stok yonetimi seklinde lojistik ile ilgili yapilan ¢aligmalarda yerini
almigtir (Cooper ve Ellram, 1993). 1970’li yillardan sonra isletmeler operasyon maliyetlerini
azaltmak, miisteri hizmet kalitesini ve buna bagli olarak miisteri memnuniyetini en st
seviyeye yikseltmek i¢in bu Stok yonetim yapisini operasyon, satin alim ve tasinarak
dagitim islemleriyle biitiinlestirmislerdir. 1980’11 ve 1990’lh yillara gelindiginde biiyiik
sirketler stok yonetimi islemlerine birgok siireci biitiinlestirmis ve yapilan biitiinlesmenin
sonucunda sirketlerin karlilik diizeyinin arttig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte birgok sirket
bu konudaki uygulamalar1 kendi bilinyelerinde kullanmaya baglamislardir. Daha sonralar1

stok yonetimi anlayisi son bulmus ve Yerini tedarik zinciri yonetimi almistir. Son 40 yilda
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ortaya ¢ikan gelisim ve degisimlerle beraber is diinyas1 Just in Time ( JIT), Cevik Uretim,
Yalin Uretim, Zamana Dayal1 Uretim (ZDR), Toplam Kalite Yonetimi (TKY), Malzeme
Ihtiyag Planlanmasi gibi farkli yeni ydnetim kavramlari ile karsilasmis ve uygulamaya
baslamiglardir. TZY ve lojistik yonetimi bu kavramlar1 harmanlayarak kendi biinyesinde bir

araya getirmislerdir (Fredendall ve Hill, 2001: 3-7).

TZYPK’nin lojistik ve lojistik yonetimi kavramlariyla ilgili agiklamalarina bakildiginda
ozellikle tagima iglemleri ve depolama faaliyetleri ile ilgilendigi goriilmektedir. Bu
baglamda lojistik yonetimi, tedarik zincirindeki 6zellikle depolama ve tasima iglemlerinin
planlanmasi, kontrol edilmesi ve uygulanmasi seklinde tanimlanir. Ayrica lojistik yonetimi,
TZY yi olusturan pargalardan bir tanesi olarak agiklandigi goriilmektedir. TZYPK, lojistik
yonetiminde her ne kadar depolama ve tasima ana faaliyetleri iizerinde dursa da bunlarin
yaninda lojistik yonetiminde lojistik ag tasarimi, arz/talep planlamasi, filo yOnetimi,
ellecleme, tedarik, liretim planlamasi, siparis yonetimi, envanter yoOnetimi, satin alma,
miigteri hizmetleri, paketleme ve birlestirme faaliyetlerinin de oldugunu ve tiim bu
faaliyetleri biitiinlestiren entegre bir islev oldugunu belirtmektedir. TZYPK’ nin taniminda,
TZY, tiim lojistik yonetimini, satin alim ve tedarik faaliyetlerini kapsamaktadir. Bunun yani
sira TZY, miisteriler, Giclincti parti lojistik hizmeti saglayicilari, aracilar ve tedarikgilerden
meydana gelen tiim tedarik zinciri igerisinde bulunan isletmeler arasindaki uyum ve
isbirligini saglar. Kisaca agiklamak gerekirse TZY, isletmeler arasi ve isletme i¢i arz ve talep

yOnetiminin entegrasyonunu gergeklestirmektedir (MEB, 2011: 5-7).

TZY ve lojistik yonetimi ile ilgili yapilan ¢alismalara bakildiginda TZY nin daha kapsamli
oldugu ve daha fazla is siireci i¢inde barindirdig1 goriilmektedir. Buna bagl olarak lojistik
yonetimi, ¢ikis yerinden son tiiketiciye kadarki siirecte tasima, depolama, satin alma,
dagitim, paketleme, ellegleme, siparis yonetimi, bakim, envanter, ileri ve geri akislar ile
miisteri iliskilerine yonelik tiim lojistik faaliyetlerin yonetimidir. Bunun yan sira TZY ise
gergeklesen tiim lojistik faaliyetler yaninda; yeni {iriin gelistirme, pazarlama, ag tasarimi,
tedarik¢i ve ortaklarin baglantilari ve miisteri beklentilerinin yonetimini de icermektedir

(Erturgut, 2016: 27; Sirin, 2019: 12).
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2.5.1. Tedarik zinciri yonetimi

Konu ile ilgili birgok kaynakta farkli tanimlamalara rastlamak miimkiin oldugu halde farkl
tanimlamalarla ayni biitlinliikk anlatilmak istenmistir. Buna bagli olarak tedarik zinciri,
hammadde kaynagindan nihai tiiketiciye ulasincaya kadar iiriin ve bilgi akis1 doniistimiinii
icermektedir. TZY ise tedarik edilecek hammaddelerin son iiriin haline gelmesine kadar
gerceklesen tiim siireclerin yonetimini kapsayan yonetim siirecidir (Ozdemir, 2004). Farkli
kaynaklarda TZY, tedarikgiler, iiretim ve montaj isletmeleri, dagitim merkezleri gibi isletme
ici ve dis1 tiim paydaglar arasinda her tiirlii bilgi ve {iriin yonetimidir. Bagka bir tanimda
TZY, son kullanicidan ilk tedarik¢iye kadar tiim paydaslarin bulundugu piyasada en iyi
cevap verilebilirlik, katma deger yaratan lriin, hizmet, bilgi, envanter, lokasyon ve
tasimacilik fonksiyonlarmin koordineli bir sekilde gerceklestirilen tiim is siireglerinin

yonetim felsefesidir (Cooper ve Ellram, 1993).

2.5.2. Tedarik zincirinin kiiresellesmesi

Tagimacilik ekonominin kalbi sayilabilecek nitelikte dnemlidir. Tiim diinyada ekonominin
gelismesi ve devamliliginin siirmesi i¢in kapsamli ve iyi bir tasimacilik aginin kurulmasi
gereklidir (European Commission, 2011). Ekonomik gelismeler tiim diinya iilkeleriyle
gergeklestirilen iligkilere bagli olarak gelismekte ve devamliligini siirdiirmektedir. Bu
baglamda her gecen giin artan diinya ticaret hacminin devamliligini siirdiirebilmesi i¢in etkin
ve verimli bir lojistige ihtiyag vardir. Birbiriyle baglantili bir sekilde biiyiime gosteren
ekonomi ve lojistik tiim diinya {ilkelerinde bulunan iiretici ve tiliketicilerin birbiriyle olan
baglantilar1 ve koordineli siire¢ yonetimiyle adeta hayat bulmakta ve gelismektedir ( Murat
Erdal, 2009). Bu kapsamda tedarik zinciri halkasinda olusabilecek bir zayiflik tiim zincirde
bulunan iiyeleri ve faaliyetleri etkiler nitelikte olacaktir. Dolayisiyla zincirde bulunan bir
isletmenin veya faaliyetin basarisizligi, gelisen iletisim teknolojileri ve bilgi sayesinde
firmalar ile faaliyetler aras1 koordinasyon, biitiinlesmeler ve isbirliginin olusturulmasi ile

giderilecektir (Cicek ve Bay, 2007).
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2.6. Lojistigin Ilkeleri

Lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi ve planlanmasi agisindan yol gosterici olarak goérevini
yerine getiren lojistik ilkeler, lojistik faaliyetlerin uygulanmaya baslamadan Once ve
uygulama siirecinde, rekabet avantajinin saglanmasi, bilgi akiginin yonetilmesi ve firmalar
arasindaki isbirliginin ¢6zlimlenmesi konularinda fayda saglayarak basta ekonomik olmak
iizere birgok konuda pozitif yonde etki olusturmaktadir (Kayapmar, 2016). Isletmelerin
lojistik siireglerini etkin bir sekilde planlamasi igin lojistik ilkelerin dikkate alinarak
incelenmesi gerekmektedir. Literatiirde farkli isimlendirmeler ile karsimiza ¢ikan ve ortak
hedefleri gosteren bu ilkeler; ekonomiklik, yeterlik, giivenilirlik, standartlik, elastikiyetlik,
sadelik, otorite, seffaflik, izlenebilirlik, etkinlik, is birligi, planlama ve koordinasyondur.
Bahsedilen ilkeleri benimseyerek lojistik siireglerini planlayarak uygulayan isletmeler,
irlinlin tiiketiciye hedeflenen kalite ve standartlarda ulastirmakta, zaman ve maliyet
yonetiminde iyilestirmeler saglamakta, gelisen ve degisen kosullara uygun alternatif

¢oziimler olusturmaktadir (Koban ve Keser, 2013: 44-45).

2.7. Temel Lojistik Faaliyetler

Lojistik, tiretilen iiriinlerin ¢ikis noktasindan tiikketim noktasina kadar olan ¢ift yonlii akisinin
devamliligint  saglayarak bu akisi kolaylastiran birgok faaliyetleri igerisinde
bulundurmaktadir. Bahsedilen lojistik faaliyetlerin tam anlamiyla ne ifade ettigini
kavrayabilmek, etkin bir lojistik sistemin yapr tasidir. Isletmeler farkli yapi ve 6zellikleriyle
farkl1 lojistik siire¢ ve sistemlere ihtiya¢ duyar. Bu baglamda isletmenin ihtiyacina baglh
olarak gerekli olan lojistik faaliyetler farklilik gosterebilmektedir (Murphy ve Wood, 2008:
22). Lojistik faaliyetlerin amaci; triinlerin istenilen siirede, istenilen yerde, istenilen
miktarda, en diisiik masrafla ve hizli yontemler kullanilarak tiiketiciye ulagtirilmasidir. Ayni
sekilde gerceklestirilmesi biitiin isletmelerin ulagsmak istedikleri temel amaglar arasindadir
(Giimiig, 2009: 102; Sen, 2014:103). Lojistik faaliyetler, isletmelerin rekabet giiclinii ve
devamliligint dogrudan etkileyen Onemli islevsel alanlarin bir araya gelmesiyle
olusmaktadir(Bilginer, Kayabasi ve Sezici, 2008: 77-78). Bu islevsel alanlarda

gergeklestirilecek her basari, isletmelerin temel amacina ulagmasinda bliyiik katkilar
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saglamaktadirlar. Bu nedenlerden dolayi isletmeler lojistik faaliyetleri rekabetci dncelikler
arasma almali ve bu faaliyetlerin gelisimi i¢in gerekli diizenlemeleri saglamalidirlar
(Bilginer, Kayabas1 ve Sezici, 2008; Tasliyan vd. 2016). Genel kabul gérmiis temel lojistik
faaliyetler asagida alt bagliklar halinde 6zetlenmistir.

2.7.1. Talep planlanmasi ve tahmini

Isletmelerin ilerideki donemlerinde iiretecegi mal ve verecegi hizmete karsi tiiketicilerden
ne kadar talep geleceginin dnceden belirlenerek planlanmasi, talep planlanmasini olusturur
(Daskan, 2016b). Talep planlanma siireci, miisteri ihtiyaglari ile tedarik zincirinin kapasitesi
ve yetenekleri arasindaki baglantiy1 olusturmak ve yonetmekle ilgilidir. Firmanin hassas
olan bu baglantiy1 olusturulabilmesi, en iyi karar ve yontemlerle gergek talep tahminin
yapilmast ve bu tahminin iiretim, dagitim, depolama, envanter ve tedarik ile
eslestirebilmesine baghdir. Isletmeler, iyi bir talep planlanmasi ve ydnetim siirecini
basarabilirse beklenen ve 6ngoriilen talebe karsi daha uygun ve yerinde tepki olusturabilir.
Bu durum isletmelerin beklenmedik taleplere kars1 soguk kanliligin1 koruyarak daha duyarh

ve tepkisel davranmasini saglayabilir (Croxton vd., 2002).

Talep tahminin yapilmasini gerektiren baslica durumlar asagida belirtilmistir(Vatansever,
2005):

I. Etkin fiyatlandirma

II. Stok fazlasi iirlinlerin azaltilmasi,

[II. Etkin ve verimli stok yonetimi,

IV. Etkin tedarik yonetimi

V. Yipranmalardan kaynaklanan ek maliyet,

VI. Lojistik islemlerde tam zamanli uyum,

VII. Miisteri memnuniyet diizeyinin arttirilmast,

VIII. Giivenli stok gereksinim diizeyinin azaltilmasi

Iyi bir talep planlanmasi ve yonetimi ile tiiketici talepleri belirlenebilir. Boylece isletmelerin

satig giiclinlin ortaya ¢ikmasiyla pazarlama faaliyetleri netlik kazanir. Bu durum iiretilen
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irlinlerin nerede ve ne kadar depolanacagma ve talebe gore nereye nakledilecegi gibi
konularda yardimci olarak isletmelerin etkinlik ve veriminin arttirilmasini saglamaktadir

(Ayyildiz, 2004).

2.7.2. Siparis isleme ve stok kayitlar

Miisteriler ve tedarik zincirinde ki tiim paydaslar arasinda bilginin dogru, hizli ve istenilen
sekilde gergeklestirilmesi iglemi olan siparis isleme ve stok kayitlari, isletmelerin bosa
zaman ve para harcamalarina engel olmaktadir. Son yillarda geligen teknoloji ile isletmeler
bilisim firmalarindan siparis isleme ve yonetimi ile ilgili programlar satin almaktadir.
Miisteri siparislerinin dogru bir sekilde girilmesi ve istenildigi zaman kolay bir sekilde
ulagilmasi siparis yonetiminin ana faaliyetidir. Boylece siparis isleme olay1 yapilarak, iiriin
dagitiminda ihtiya¢ duyulan bilginin tiim tedarik zinciri iiyeleri arasinda paylasimi saglanmis
olacaktir. Tedarik zinciri igerisinde bulunan tiim iiyelerin, miisterilerinin envanter ve
organizasyon bazinda tiim sorumlulugunu belirlemesi ve ilgili birime aktarmasi olan siparis

atamasini yapmasi ve stok kayitlarini tutmasi gerekmektedir (Bowersox vd., 2002: 48).

2.7.3. Tasima islemi

Lojistik sisteminin yap1 tasi olan tasima islemi, tim lojistik faaliyetleri birbirine
biitiinlestiren bir zincir gdrevi iistlenmektedir (Giilen, 2011: 33). Tasima, Isletmelerin sahip
oldugu hammaddelerin ve arag- gerekgelerin {iretim noktasina, islenmis iirlinlerin ise
dagitim yerlerine, depolara ve tiiketicilere ulastirma islemidir (Ok, 2016). Tasimacilik ise;
iirlinlerin en az maliyetle, tam zamaninda, ihtiya¢ duyulan yere ulastirilmasinin resmi belgeli

olarak gerceklestirilmesidir (Canci ve Erdal, 2013: 30; MUSIAD, 2014).

Bir igletme tasima faaliyetlerini en uygun bi¢imde organize ederse; kar seviyesinde
maksimum ilerleme saglayabilmektedir (Stock ve Lambert, 2001: 26). Isletme, tasima
faaliyetlerini  dogru sekilde yoOnetemezse, {riinlerin planlanan zamanda teslim
edilememesinden dolay1 isletmenin var olan pazar payir giderek azalacaktir. Miisteri
memnuniyetinin saglanmasi i¢in tagimacilik faaliyetlerinin giivenli ve giivenilir sekilde

yapilmast gerekmektedir. Her gecen giin tasima mesafeleri artmakta, buna bagli olarak
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tagima faaliyetlerinin sorumlulugu da artmaktadir. Kiiresel ticaretin giderek artis gosterdigi
giiniimiizde tasimacilik faaliyetlerinde yasanan bir aksaklik isletmelerin miisterisini
kaybetmesine neden olmaktadir. Aksiliklerin yasanmamasi adina tagima iglemlerinin uygun
bir sekilde planlanarak yapilmasi ve giiclii dagitim kanallarinin gelistirilmesi ile ilgili

calismalar yapilmalidir (Durusu, 2011).

Tedarik zincirinin 6nemli bir faaliyeti olan tasimacilik, ekonominin vazgecilmez bir
unsurudur. Tagimacilik faaliyeti ile ekonomik biiyiime birbiriyle dogrudan baglantilidir.
Ulke i¢i ve iilke dis1 ekonomik pazarlarinin iyi sekilde gelisim gdsterebilmesi, tasimacilik
aglarinin gelismislik diizeyine baglidir (European Commission, 2011). Uluslararasi
kapsamda artan eckonomik faaliyetler tagimacilik sektoriiniin siirekli biiyiimesini
saglamaktadir. Bu durum tagimacilik faaliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Buna bagh
olarak da karayolu tagimaciliina olan talebin artmasiyla birlikte yiiksek maliyet, trafik
sikisikligy, trafik kazalari, cevre ve giiriiltii kirliligi gibi olumsuzluklar siirekli bir sekilde
artls gostermektedir (Tuna ve Arabelen, 2013: 93-120). Ulkemizde yurt ici tasimacilik
faaliyetlerinde demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollart 6nemli bir potansiyele sahip olmasina
karsin bu potansiyeller yeterince kullanilamamaktadir. Bu durum dengesiz, pahali, gevreye
duyarsiz ve yeterince etkin olmayan bir ulastirma sistemini olusturmakta ve Onemli
sorunlara neden olmaktadir (TUBITAK, 2003). Firmalar, diisiik maliyet stratejisini
benimseyerek iirlin ve hizmetlerinin mevcut kalitesinden 6diin vermeden rekabet gii¢lerini
korumay1 ve arttirmayi istemektedirler. Bu durumun saglanmasi igin firmalar {iriin ve
hizmetlerini hizli, giivenilir ve daha az maliyetli bir sekilde farkli bolgelerdeki ya da
iilkelerdeki miisterilerine sunmayr amaglamaktadirlar. Bu amaci gerceklestirmek igin
cevreye duyarli, etkili ve verimli tasimacilik modlarina ihtiya¢ duyarlar. Bu ihtiyag, birden
fazla tasima modunun kullanildigi, intermodal ve kombine tasimacilik sayesinde
giderilebilmektedir (Tuna ve Arabelen, 2013: 533-561).

2.7.4. Ellecleme islemleri
Guimriik idaresinin izni ve gozetimi altinda gegici olarak depolanan iiriiniin niteliklerini

degisiklige ugratmadan, yerinin degistirilmesi, numunesinin alinmasi, paketlerinin

yenilenmesi, i¢inde bulundugu kaplarinin degistirilmesi, paketlenmesi, icinde bulundugu
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kaplarin veya paketlerin tamiri, havalandirilmasi ve karistirilmas1 gibi islemlerin
uygulanmasi elle¢leme islemidir (Isik, 2014; Koban ve Keser, 2010:114). Elle¢leme islemi
sonunda {iriiniin degerinde, katma degerinde degisiklik olusmaz lakin ellegleme islemi dogru
yapilmaz ve gerektigi halde bu islem yapilmazsa iiriin degerinin diigmesine hatta degerinin
tamamen kaybolmasima neden olabilir. Ellegleme islemi tasinma, depolanma ve yiikleme
asamasinda olmak tizere {ig siirecte yapilabilir (Koban ve Keser,2010:114). Son zamanlarda
ellecleme malzemelerindeki teknolojik gelismeler ile firmalarin maliyetleri azalmakta ve
verimlilikleri artis gostermektedir. Ellegleme isleminde yiikleme-bosaltma ekipmanlari,
otomatik sistemler, forklift, palet, ving ve asmakat gibi ekipmanlar kullanilmaktadir.
Isletmeler, ellegleme islemlerini en diisiik diizeylere indirmek ve bu durumdan kaynakli
ortaya ¢ikan maliyetleri diisiirmek i¢in tesisin yerlestirilme bigimine 6zen gdstermeli,
teknolojik ellegleme ara¢ ve sistemleri tercih etmeli, depo ile tesisin dizaynini optimum

bi¢imde planlamalidir (Atieh vd., 2016).

2.7.5. Ambalajlama ve etiketleme islemleri

Bir iiriinlin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar gerceklesen tiim siireclerde, 6zellikle
dagitim zinciri olarak ifade edilen depolama, tagima, yilikleme-bosaltma gibi islemlerde;
iirlinii koruyan, taginmasin1 ve depolanmasini kolaylastiran, igerisindeki {iriin ve iirliniin
nasil tagmacag hakkinda bilgi veren ve uluslararasi tagimalarda ortak sayilacak hasar
onleyici semboller bulunduran paketleme veya ambalajlama islemlerinin timiinii igeren
faaliyetlerdir (Kagtioglu ve Sengiil, 2010; Demircioglu, 2003). Kisaca Ambalajlama ve
etiketlendirme, tedarik zinciri siirecinde {iriin ve malzemenin ilerleyisini kolay bir hale
getirmek igin iriiniin paketlenmesi ve paket lizerinde uygun bilgilerin ifade edilmesidir
(Bozarth ve Handfield, 2008: 376). Ambalajlar iiriiniin 6zellik ve teknik yapisina gore ahsap,
metal, karton, cam ve plastik gibi farkli maddelerden olusabilmektedir. Ambalajlama ve
etiketleme isleminin ilk amaci iirliniin fiziksel olarak korumak olsa da bunun yam sira
iirliniin depolanmasi ve tasinmasini kolaylastirmaktadir. Ambalajlama isleminin bir pargasi
sayilabilen etiketleme isleminin temel amaci ise {iriiniin 6zelliklerinden dolay1 olusabilecek
risk ve tehlikeleri ortak bilinen sembol ve yazi ile belirtmektir. Yanlis ve eksik bir etiketleme

islemi Oncelikle tiriinlin kendisine, beraberinde tasinan diger yiiklere, icinde bulundugu
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tasima kabina, kendisini tagiyan araca, ¢evresindeki insanlara ve dogaya doniisii olmayan

zararlar verebilir (Murphy ve Knemeyer, 2015: 210).

2.7.6. Giimriik islemleri

Uriin ve hizmetin iilkeden ¢ikis1 ve iilkeye girisi sirasinda devletin belirledigi tiim belgelerin
hazirlanmas1 ve istenilen sekilde glmriik idarelerine teslimini iceren islemlerden
olusmaktadir (Nalgakan ve Er, 2012: 17). Giimriikleme bir baska deyisle; dis ticarette
iirtiinlerin glimriiklii bolgeden gecisi esnasinda devlet ile olan yilikiimliilik, iliski ve
islemlerin yiiriitilmesi islemidir (Tashiyan vd. 2016). Giimriikkleme islemleri sayesinde
iilkeye giren ve lilkeden c¢ikan iiriinlerin kontrolii yapilmakta ve buna bagli olarak
vergilendirilmektedir (Sekkeli, 2016). Giimriikte kullanilacak belge ve dokiimanlar, ticareti
gerceklestiren taraflarin aralarinda anlastigi tasima sekillerine, tasinacak olan esyanin
tiirline, tasima moduna gore degisiklik gostermektedir. Giimriikleme faaliyetlerinin kimin
sorumlulugu altinda oldugunu belirleyen kistas ise uluslararasi teslim sekline baglidir
(Karaman,2014). Das ticaretin yapildigi bir yerde giimriik islemleri kaginilmazdir. Lojistik
stireclerde en fazla dokiimantasyon ve biirokratik bir yapiya sahip olan lojistik faaliyet
giimriikleme islemidir (Sekkeli, 2016). Buna bagli olarak giimriikleme islemlerinde
meydana gelebilecek bir hata, zaman ve ekonomi olarak isletmeleri zarara ugratmakta ve
miisteri kaybina neden olmaktadir. Bu sorunlarin yasanmamasi adina giimriik islemlerinin

uzman firmalar tarafindan yiritiilmesi 6nem arz etmektedir (Koban ve Keser, 2013: 217).

2.7.7. Sigortalama islemleri

Lojistik kavramina konu olan tiim iiriinlerin olusabilecek belirli risklere kars1 teminat altina
alinarak korunmasi, sigortalama iglemidir. Sigorta kapsaminda olan tasima sigortasi ise para
ile ol¢iilebilir her tiirlii degerin, bir tasima araci vasitasiyla bir yerden baska bir yere
ulastirilmasi esnasinda agiga ¢ikabilecek problemlerin belli bir prim karsiliginda giivenceye
alinmasina yonelik olusturulan teminat evraki niteliginde olan bir sigorta ¢esididir (MEB,
2011:3). Ticaretin olugmasi i¢in tiim paydaslarin hak ve hukukunun giivence altinda olmasi
gereklidir. Aksi takdirde ticaret zayiflar ve diinya ekonomisinin hizi giderek yavaslar.

Uretici, tiiketici ve lojistik¢i arasinda giivene dayali bir ticaretin olusmasi icin iiriinlerin
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sigortalanmasi hayati onem arz etmektedir (Koban ve Keser, 2013:126). Giinlimiiz
kosullarinda iriinler, ¢ok uzak ilkelerden farkli tasima tiiri ve araglart kullanilarak
getirilmektedir. Boyle uzun mesafeli tasimalarda her an bir aksiligin karsimiza ¢ikmasi
muhtemeldir. Taginan iirlinlerin hasar gérmesi veya tamamen telef olmasi riskini ortadan
kaldirmak, diisiik bir bedel karsiliginda sigortalama isleminden gegmektedir (Karaman,
2014). Alic1 ve satict arasinda gergeklesen anlasma geregince sigortalama isleminin hangi
tarafa ait oldugu oOzellikle belirtilmelidir. Taraflar arasinda sigorta islemleri ile ilgili
yasanabilecek uyusmazliklart 6nlemek adma dis ticarette uluslararasi teslim sekillerinde

sigortalama isleminin hangi tarafa ait oldugu ayrica belirlenmistir (Koban ve Keser, 2013:
127).

2.7.8. Miisteri hizmetleri

Lojistik sektorii de dahil olmak iizere tiim sektdrlerde miisteri memnuniyeti isletmelerin
devamliligin1 saglamasi agisindan hayati 6neme sahiptir. Lojistikte miisteri hizmetleri ile
ilgili bir basarinin saglanmasi i¢in, miisteri thtiyaclarini net bir sekilde anlamak ve konu ile
ilgili hizmetlerin eksiksiz ve dogru yapilmas:t gerekmektedir. Yapilan bu islemlerin
kalitesinin yiiksek olmast i¢in islemleri ger¢eklestirecek olan personelin bilgi ve becerisinin
tam olmasi gerekmektedir (ITO, 2006; Yildirim, 2009). isletmeler kendilerine verilen
hizmette en diisiik maliyet ve en yiiksek kalite aramaktadir. Tedarik zinciri boyunca miisteri

memnuniyeti ve baglilig1 olusturmak tiim lojistik firmalarinmn arzu ettigi hedeflerdir (Ozgiil,
2008).

Miisteri memnuniyetini saglamak igin satis Oncesi, satis esnasinda ve satis sonrasinda
miisteriye gerekli tiim bilgilerin eksiksiz, dogru ve zamaninda aktarilmasi1 gerekmektedir.
Satig Oncesi miisteri memnuniyetinde, misteri ihtiyaglar1 dogrultusunda lojistik plan
olusturulur, lojistik faaliyetler ile ilgili taahhiitler ve islemleri igerir. Satis sirasinda, liriiniin
teslim edilecegi siire ve iirliniin hangi tasima modu ile tasinacagi belirlenir. Satig sonrasi
miisteri hizmetleri ise, eksik ve hatali teslimatlar1 engellemek, yapilan teslimatlar hakkinda
geri doniisler i¢in bilgi edinerek miisteri memnuniyetini saglamaktir. Bunun yani sira tersine
lojistige konu olan ambalajlamalarin geri doniistimiinii saglamaya ¢alismaktir (Lambert vd.,

1988: 44, 77).
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Diinya iilkelerinin ekonomik pazarlarinda rekabetin hizli bir sekilde artmasiyla isletmelerin
kar oranlar1 azalmaktadir. Boyle bir ortamda miisteri kaybetmek rekabette geriye diismek
anlamina gelmektedir. Boyle olumsuzluklarin 6niine gegmek adina miisterilere daha etkin
bir yolla ulagmak ve ihtiyaglarin1 6nemseyerek iiriin ve hizmetleri iyi bir sekilde yonetmek

gerekmektedir (Cakarlar, H. 2009; Tsen vd., 2005).

2.7.9. Stok (Envanter) yonetimi

Miisteri ihtiyaclarint karsilamak adina tiretimi talep diizeyinde bulundurmak, teslimati ve
satis1 belirlenen 6zelliklere gére yapmak amaciyla gerekli olan; nihai iiriin, yar1 iglenmis
iirin, malzeme ve tiim materyalin planlt ve koordineli bir sekilde elde bulundurulmasina
envanter denir (MEB, 2011: 38). Uretimde o6zellikle; hammadde, iiretim siirecindeki
malzemeler ve olusan nihai iirlinler ele alinirken, destekleyici faaliyetlerde, bakim-onarim
ve isletme malzemeleri 6n plana ¢ikmakta, miisteri hizmetlerinde ise nihai {iriin ve yedek
pargalar stok veya envanteri olusturur (Bozarth ve Hanfield, 2008: 437). Envanter yonetimi
ise; var olan miisterileri taleplerini ve potansiyel miisterileri ihtiyaglarini inceleyerek satis
rakamlarinin tahminin yapildigr ve miisterilere tam zamaninda hizmet verebilmek adina
iiriinlerin hangi miktarda ve ne zaman envantere alinmasi gerektigini inceleyip agiklayan ve
tiim bu siireglerin kontrol edilip takibinin yapildig: tedarik zincirinin halkalarindan biridir
(Nebol vd., 2014: 14). Isletme maliyetleri, yanlis ve hatal1 stok yonetimi politikalariyla artis
gosterebilmektedir. Elde fazla bulundurulan ve talep olmayan stoklar igletmeye biiyiik
maliyet olusturmaktadir. Ayni sekilde talep oldugu halde elde bulundurulmayan stok miisteri
kaybedilmesine neden olacaktir. Uretim bandinda elde bulundurulmayan kiigiik bir malzeme
veya yedek parca tiim {iretime zarar vererek isletme maliyetlerini artiracak ve yasanan
gecikmelerden dolayr miisteri kabina neden olabilecektir. Tiim bu sorunlar1 en az diizeye
indirmek i¢in lojistik stratejiler olusturularak ve etkili bir envanter yonetimi tesis edilerek
envanterden kaynaklanan maliyet artiglart giderilebilmektedir (MEB, 2011: 38, Frazelle,
2002: 91-95).
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2.8. Lojistikte Dis Kaynak Kullanimi

Dis kaynak kullaniminin tercih edilmesi, tedarik zincirindeki siireg¢lerde karsilasabilecek
herhangi bir faaliyetin, lojistik faaliyetler konusunda uzmanlagmis bir baska firmaya
yaptirilmasi olarak agiklanmaktadir. Dis kaynak kullanimi 3. Parti (taraf) lojistik veya
outsourcing gibi adlandirmalarla da karsimiza ¢ikabilmektedir (MEB, 2011: 18). isletme ve
organizasyonlar tarafindan ihtiya¢ duyulan bir veya daha fazla faaliyetin disaridan temin
edilmesine yonelik karar verilmesi de dis kaynak kullanimi olarak ifade edilmektedir (Hong
vd., 2004 ; Cahill, 2007: 24). Bir baska ifadeyle dis kaynak kullanimini agiklamak gerekirse,
firmanin kendi biinyesi disinda ki firmalar ile ortak sekilde hareket ederek bazi faaliyetlerin
sorumlulugunu o firmaya yiikleyerek konu olan faaliyetlerde maliyet azaltmasi, miisteri
memnuniyeti olusturma ve en az emek ile en yiiksek verimliligi saglamaktadir. Bunun yani
sira isletmenin ¢evresiyle yeni iliskiler gelistirerek farkli faaliyet alanlarina yonelmesinde

pozitif yonde etki olusturmaktadir (Tiirksoy ve Tiirksoy, 2007).

Firmalar lojistik faaliyetlerini gergeklestirirken farkli girisimlerde bulunabilirler. Bu
girisimler; kendi icerisinde bir lojistik departmani kurmak, var olan bir bagka lojistik
firmasini biinyesine katmak veya konu olan faaliyetleri etkin bir sekilde gergeklestirmek i¢in
disaridan bagka bir lojistik firma ile anlagsmak olabilir (Cahill, 2007: 23). Giiniimiizde
isletmeler, iiretim siireci igerisindeki kalite ve yaraticilik islemlerine daha yiiksek
seviyelerde zaman ayirabilmek ve toplam maliyetleri minimum seviyelere indirebilecek
imkanlara ulagabilmek adina, temel faaliyetleri disinda gergeklesen; tasima, dagitim,
depolama, tedarik, vb iglemlerini firma dahilinde olmayan disaridan baska bir firmaya

yaptirmay1 yani dis kaynak kullanimini1 daha ¢ok tercih etmektedir (Ersoy, 2005).

2.8.1. Uciincii parti lojistik

Diinyada tagimacilik oraninin arttig1 géz 6niinde bulundurulursa tasima, depolama ve diger
lojistik faaliyetlerin yonetimi giderek onem kazanmaktadir. Artan talepleri en iyi sekilde
karsilamak ve en az maliyetle bu iglemlerin yapilmasi lojistikte dis kaynak kullanimina bagl
hale gelmistir. Bu dogrultuda yasanan tiim gelismeler sonucu lojistikte dis kaynak kullanim1

%80 oranlarma ulasmistir (Rushton ve Walker, 2007: 7). Hizla artan rekabet ortaminda
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isletmeler, kendi uzmanlik alanlarin1 profesyonel sekilde yerine getirmek i¢in kendi
uzmanliklar1 disindaki faaliyetleri ekonomik, hizli ve aksamadan yerine getirebilecek
disardan baska bir isletmeye yaptirmaktadirlar. Konusunda uzman olan bu isletmeler,
hammaddelerin tedarikinden fabrikaya taginmasi, islenmis iiriinlerin tiiketim noktalarina
ulagtirilmasi, gerekli goriildiigiinde depolanmasi, bilgi ve tecriibesiyle en uygun sekilde
verilen tiim gorevleri yerine getiren {i¢iincii parti lojistik (3PL) olarak anilan isletmelerdir
(Ozgiiner, 2019: 41-42). Ugiincii parti lojistik isletmeleri giiniimiizde sektdrdeki birgok
firmalarin ihtiyaglarinin bir kismin1 veya hepsini karsilayarak daha ekonomik ve kaliteli
hizmetler sunmaktadir. Bu nedenle tigiincii parti lojistik isletmeleri miisterileri agisindan
katma deger yaratan bir etken olarak goriilebilmektedir (Sevim vd. 2008). Ugiincii parti
lojistik terimi genel olarak miisterisi adina lojistik faaliyetleri yiirliten bir dis saglayiciy1
olarak; uluslararasi tasimacilik, iilke i¢i tasimacilik, sigorta, paketleme, giimriik simsarligt,
depolama, nakliye senedi denetleme ve 6deme, nakliye islemleri ve giimriikkleme islemleri

gibi islemleri yerine getirebilmektedir (Rushton ve Walker, 2007: 5).

2.8.2. Dordiincii parti lojistik

Isletmelerin, artan miisteri taleplerine en uygun sekilde cevap verebilmek ve bunu
gergeklestirirken en az maliyetlerde calisabilmek i¢in {igiincii parti lojistik firmalarinin bilgi
ve birikiminden faydalanmay1 tercih ettigini daha once belirtmistik. Bu firmalar, sundugu
hizmetlerle glinlimiizde bir¢ok isletme tarafindan tercih edilmektedir. Zamanla 3PL firmalar
verdigi hizmetleri giin gectikge daraltarak sadece tagimacilik ve depolamaya agirlik vererek
diger faaliyetlerde verilen hizmetlerin kalitesinin diismesine neden olmuslardir. Bu durum,
misterilerin farkli ihtiyaglarina entegre ¢oziim iiretme konusunda basarisizliklar
dogurmaktadir (Ugur, 2007). Bu basarisizliklarin ve eksikliklerin sonucu olarak 4. Parti
lojistik (4PL) isletmeleri dogmustur. 4PL, 3. Parti Lojistik (3PL)’i daha ileri boyutlara
tasimistir. 4PL kendine ait olan kaynak, imkan, tecriibe, bilgi, teknoloji ve becerisini
kullanarak 3PL hizmet saglayicilari ile lojistik hizmetten yararlanacak isletmeleri bir araya
getirmistir. Boylece 4PL’yi tiim tedarik zincirinde deger yaratarak g¢oziimler iireten,
verimliligi en iist seviyelere tasiyan, tiim faaliyetlerin akisin1 saglayan bir organizasyon

olarak tanimlayabiliriz (Bade ve Mueller, 1999).
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2.9. Lojistik Maliyetler

Lojistik faaliyetler sonucunda agiga c¢ikan maliyetlerin tiimiinii icermesinin yani sira
firmalarin lojistik faaliyetler i¢in olusabilecek fedakarliklarin parasal karsiligi olarak ifade
edilen lojistik maliyetler, birgok firmanin dikkatini ¢eken maliyetler arasindadir. Uriinlerin
tedarik edilmesinden, nihai {irliniin miisteriye teslimine kadar gergeklesen tiim faaliyetlerin
olusturdugu lojistik maliyetler, sevkiyat hazirliklari, depolama, ambalajlama, tasima,
montaj, yedek parga, muhasebe, tahsilat vb. tiim islemlerden olusan maliyetleri

kapsamaktadir (Tokay vd., 2011).

Lojistik maliyetleri belirgin ve belirgin olmayan lojistik maliyetler olarak smiflandirmak
miimkiindiir. Tedarik, siparis, iletisim, tasima, ambalajlama, dagitim ve stok maliyetler
belirgin lojistik maliyetleri olusturmaktadir. Bunun yani sira vade farki, firsat maliyeti ve
hasar maliyetinden olusabilecek stok bulundurma maliyetleri ve koordinasyon, insan
kaynaklar1 vb. olusabilecek ekstra lojistik maliyetler belirgin olmayan lojistik maliyetler
olarak aciklanmaktadir. Belirgin olan lojistik maliyetler isletmeler tarafindan kontrol
edilebilir ve izlenebilir 6zellikte oldugu i¢in isletmeler, ¢cogu enerjisini belirgin olan lojistik
maliyetleri 6nlemek i¢in kullanmaktadir. Belirgin olmayan lojistik maliyetlerin 6l¢iilmesi ve
diger maliyetlerden ayirt edilmesi zor oldugundan isletmeler belirgin olmayan lojistik
maliyetlerin bulunup azaltilmasi i¢in gerekli ¢abayr gostermemektedir. Buna bagl olarak
hangi maliyet kalemlerinin ve unsurlarinin lojistik maliyetlerini arttirdigini tam olarak
anlayamamaktadirlar. Bu durum isletmelerin dogru kararlar almasini engellemekte ve

maliyetlerin giin gectikge artmasina neden olmaktadir (Weiyi ve Luming, 2009).

Lojistik sektoriinde maliyetler ile satiglar ters orantili bir egri olusturmaktadir. Buna bagl
olarak satislar arttikca lojistik maliyetlerin satislar icindeki maliyet orani azalmaktadir.
Lojistik maliyetler icerisinde sevkiyat dnemli bir orana sahip olmakta ve diger maliyet
kalemleri onu takip etmektedir. Isletmenin tiim maliyetleri arasinda lojistik maliyetler %35
ile %15 arasinda bir orana sahip olmaktadir. Lojistik maliyetler i¢erisinde sevkiyat %45,
depolama %26, stok maliyeti %20 ve diger giderler ise %9’luk bir orana sahip olmaktadir
(Haciriistemoglu ve Sakrak, 2002: 111).
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Literatiire bakildiginda lojistik maliyetlerin tanimlanmasi, siniflandirmasi ve 6zellikleri
farkli olsa da hepsi ortak noktada birlesmekte ve lojistikte maliyet yonetiminin lojistik
maliyetleri azaltmada 6nemli bir yere sahip oldugunu agiklamaktadir (Ceran ve Alagdz,

2007).

2.9.1. Dis kaynak kullaniminin avantajlar1 ve dezavantajlari

Di1s kaynak kullanimi; temel yeteneklere odaklanma, kiiclilme ve esnekligi arttirma, yeni
projelere ge¢is hizi, risk paylasima, liriin ve hizmet kalitesinde artis, kaynak transferi, isletme
ici en uygun kaynak kullanimi ve maliyetlerin azaltilmas1 gibi farkli konularda firmalara
avantaj saglayabilmektedir (Barlin, 2009). Dis kaynak kullaniminin bahsettigimiz
avantajlarinin yani sira kontrol gii¢liigii ve kontrol maliyeti, isten ¢ikarmalar ve personel
morali, dis kaynak saglayici firma {izerindeki kontroliin yitirilmesi, esneklik kaybi, dogru
olmayan satis konusmalari, sézlesme hiikiimlerinin yerine getirilmemesi, 6nemli becerilerin
yitirilmesi veya yanlis becerilerin gelistirilmesi gibi farkli konularda isletmelere dezavantaj
olusturabilmektedir (MEB, 2011: 41).

2.10. Lojistik Performans Kavram

Giin gectikce artan yogun rekabet ortaminda isletmelerin sektorde tam olarak nerede yer
aldigimi, gelisimlerini, rekabet giliciiniin iyi olup olmadigin1 ve tiim lojistik siirecte
basarisinin ne kadar oldugunu belli basli performanslarinin dl¢iilmesiyle belirlenmektedir.
(Bayir ve Yi1lmaz,2017). Birgok isletmenin rekabet i¢inde oldugu bir ortamda isletmelerin
tam olarak nerede oldugunu belirlemesi igin lojistik performans 6l¢giilmesi firma gelecegi
icin biiylik 6nem arz etmektedir (Ener,2010). Bazen isletmelerin, bazen de bir iilkenin
rekabet ortaminda yerinin belirlenmesi, becerilerini tanimasi, yapilan isin verimlilik ve kalite
performanslarinin dl¢lilmesi rakipleri karsisinda istiinliik ve eksiklerinin belirlenmesini
saglayacaktir. Bu baglamda performans dl¢iimleri firmalarin veya iilkelerin yeni strateji ve
planlar iiretilmesine olumlu agidan katki saglayabilecektir (Liu ve Lyons, 2011). Lojistik
faaliyetleri 6lgmek igin bazi performans gostergeleri vardir. Ulke veya sirketlerin lojistik
performansin1 sadece bir gosterge ile 6lgmek cok saglikli olmayacaktir. Bu dogrultuda

uluslararasi tasimacilik, giimriik, 6deme sistemi, depolama gibi birgok kistas ve gostergeler
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lojistik performans olgiimiinde incelenmektedir. Bu incelemeler sonucunda tilkenin iyi bir

lojistik performans endeksine sahip olup olmadigi 6grenilmektedir (Arvis vd., 2010).

Ulkelerin farkli alanlarda rekabet durumlarmi dlgmek icin Diinya Bankasi, lojistik is
hayatindan ve akademik camiadan uzmanlarla birlikte Lojistik Performans Endeksini
olusturmaktadir. Bu endeks {ilkeler arasi rekabetin Olgiisiinii aci8a c¢ikarmayi
hedeflemektedir. Bu hedefi gergeklestirirken de sektorden {ist diizey yoneticiler, konusunda
uzman ¢aliganlar, hizmet alan miisteriler gibi bir¢ok tarafin goriisii dikkate alinarak anketler
olusturulmustur. Bu anketler iizerinden iilkelerin performans endeksleri puan bazinda

Olctlilmiistiir (Baki ve Simsek, 2004).

2.10.1. Lojistik performans ol¢iitleri

Diinya Bankasi, iilkelerin lojistik performanslarinin belirlenmesinde farkli endeksler
kullanmaktadir. Bu endeksler hem yontem olarak hem de kullanim amaci olarak farkli
yapilara sahiptir. Lojistik performanslarin belirlenmesinde; Lojistik Performans Endeksi,
Gelisen Piyasalar Lojistik Endeksi ve Kiiresel Lojistik Endeksi ad1 altinda {i¢ farkli endeks
etkilidir. Lojistik Performans Endeksi (LPE) diinyadaki lojistik profesyonellerinden anket
yoluyla toplanan nitel verilere dayali olarak olusturulan ve yaklasik 160 iilkenin lojistik
performansini gosteren endeks iken Gelisen Piyasalar Lojistik Endeksi demografik, iktisadi
vb. kriterlere gore se¢ilmis degiskenlere ¢esitli agirliklar verilerek hesaplanmaktadir. Bunun
yani sira Kiiresel Lojistik Endeksi ise ¢ok sayida ¢esitli konularda ki gostergelere verilen

puanlar ile olusturulmaktadir (Kaplan, 2018).

2.10.2. Lojistik performans endeksi

Diinya Bankas1 tarafindan olusturulan ve yaklasik 160 iilkenin lojistik performansini anket
yoluyla toplayan nitel verilere dayali olarak olusturulan ve iki yilda bir yayimlanan endekstir
(LODER, 2018). Lojistik faaliyetler ticari iligkilerin yiiriitiilmesi agisindan giin gectikge
onem kazanmis ve ¢ok uluslu sirketlerin énem verdigi bir alan haline gelmistir. Ulkelerin
ticaret kabiliyetinin 0Ol¢iildiigli endeks uluslararas1 Lojistik Performans Endeksidir

(Demirbilek, 2018). Uluslararasi ticaret arttikca lojistik sektorii de gelismis ve iilkeleri
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lojistik rekabeti arttiric1 yollara yonlendirmistir. Ilk defa 2007 yilinda 7 adet gdsterge
degerlendirmesiyle 150 iilkenin performanslar1 6lgiimlenmis ve daha sonra “Yurt i¢i lojistik
maliyetler” alt gostergesinin ¢ikarilmasiyla 6 alt gdsterge ile Slglimler yapilmistir. Son
olarak 2018 yilinda yayimlanan rapora gore ilkelerin; giimriik, altyapi, hizmet kalitesi,
zamanlama, uluslararasi sevkiyat ve takip-izleme olarak 6 alt géstergesine bakilarak lojistik
sektoriiniin yetkinligi degerlendirilmektedir. Ulkeler bu degerlemeler sayesinde, lojistik
performansini ¢ok boyutlu sekilde inceleme firsati yakalamistir. Bu durum {ilkelerin lojistik
konusunda karsilastiklari riskleri ve firsatlart belirlemesine yardimei olmaktadir (Akdogan

ve Durak, 2017).

2.10.3. Kiiresel lojistik rehberi endeksi

Kiiresel Lojistik Rehberi Endeksi iilkelerin ¢esitli yeteneklerini karsilastiran bir endekstir.
Bu endeks, Inbound Lojistics Dergisi tarafindan her yil bir defa hesaplanarak iilkelerin
ulastirma altyapisi, bilgi ve iletisim teknolojileri yetenegi ve is kiiltiirli ad1 altinda ti¢ temel
yetenegi ile ilgili bilgileri arastirmaktadir (The World Bank, 2018). Kiiresel Lojistik Endeksi
olusturulurken bazi hesaplama yontemleri kullanilmaktadir. Bu hesaplamalarda ulastirma
altyapisi icin 1 ile 4 arasinda, is kiiltiirii ve bilgi ve iletisim teknolojileri yetenegi icin ise 1
ile 3 arasinda puanlar verilmektedir. Bu endeks olusturulurken bahsi gegen ti¢ temel basligin
disinda X faktor adi altinda nitelendirilen bir unsur ile daha iligkilendirilmektedir. X faktor
hesaplanirken 6nem derecesine gore + ve — degerler 3 ile 10 arasinda puanlanmaktadir.
Puanlanan bu unsurlar; dogrudan sermaye yatirim politikasi, politik istikrar ve is giicii
piyasast gibi konular arasindan secilmektedir. Bahsettigimiz 3 temel baslik ve ayrica X
faktor olarak belirttigimiz unsurlar puanlandiktan sonra olusan toplam puanlar iilkelerin

kiiresel lojistik performansini gostermektedir (Kaplan, 2018).
2.10.4. Tiirkiye’nin lojistik performans endeksi
Diinya Bankasi, tilkelerin lojistik performanslarii giimriik, altyapi, lojistik hizmet kalitesi,

uluslararasi sevkiyat, gonderilerin takip ve izlenebilirligi ve gonderilerin zamaninda teslimi

olmak tlizere 6 farkli kriter kapsaminda Olgerek iilkeleri uluslararasi LPE adi altinda
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puanlamaktadir. Diinya Bankasi’nin yayimladigi yillara gore Tiirkiye’nin lojistik

performans endeksi asagida ¢izelge 2.3.’te gosterilmistir. ( The World Bank, 2018).

Cizelge 2. 3. Tiirkiye’nin lojistik performans endeksi (The World Bank, 2018)

Yil Sira LPI Giimriik Altyapt Uluslararas1 Lojistik Gonderilerin  Gonderilerin
Puam Sevkiyat Hizmetlerin  Takibi ve Zamaninda
Kalitesi izlenebilirligi  Teslimi
2007 | 34 315 3 2,94 3,07 3,29 3,27 3,38
2010 | 39 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
2012 | 27 351 3,16 3,62 3,38 3,52 3,54 3,87
2014 | 30 3,5 3,23 3,53 3,18 3,64 3,77 3,68
2016 | 34 342 3,18 3,49 3,41 3,31 3,39 3,75
2018 | 47 3,15 2,71 3,21 3,06 3,05 3,23 3,63

2018 yilinda son yayimlanan LPE verileri incelendiginde Tiirkiye 160 {ilke arasinda 47.
sirada bulunmaktadir. Onceki yillarda agiklanan verilerle karsilastirildiginda Tiirkiye
simdiye kadar en kotli performansini sergilemistir. Daha 6nce yayimlanan LPE verilerine
bakildiginda hem {ilkeler arasi siralamada hem de LPE puaninda geriledigi goriilmektedir.
Buna bagli olarak Tirkiye’nin 2016 yilindaki verilerin yukarida belirttigimiz 6 kriterin
hicbirinde 2018 yilinda yayimlanan verilere gore ilerleme kaydedemedigi
gozlemlenmektedir. Sekil 2.2.’de Tirkiye’nin yillara gore lojistik performans endeks

siralamasi grafiksel olarak sunulmusgtur.
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Sekil 2. 2. Tiirkiye'nin yillara gore lojistik performans endeks siralamasi (The World Bank, 2018)

Ik olarak 2007 yilinda yayimmlanan ve daha sonra belirli araliklarla devam eden LPE
siralama verileri incelendiginde istikrarlt bir gidisatin olmadig1 ve genel olarak siralamada
geriledigimiz goriilmektedir. Tiirkiye’nin 2007 yilindaki siralamasi 34 olurken 2018 yilinda
47. siraya gerilemistir. Baz1 yillarda ataga gecerek 27. siralara yiikselsek de netice olarak
LPE verilerinde bir hayli geriye diistiigiimiiz agikardir. 2016 yilinda siralama ve puan olarak
gerimizde bulunan Portekiz, Tayland, Hindistan, Sili, Slovenya, Umman, Giiney Kibris Rum
kesimi, Endonezya, Vietnam, Estonya ve Panama 2018 yil1 verilerine gore kendilerini bu
konuda gelistirerek Tiirkiye nin 6niine ge¢cmistir. Lojistik Performans Endeksi ¢aligmasinin
ilk kez yapildig1 2007 yilinda 34. sirada yer alan Tiirkiye bazi kriterlere gereken 6nemi
veremedigi i¢in 2010 yilinda 39. siraya geriledi fakat ozellikle giimriik kapsaminda
gerceklestirilen 1iyilestirmeler ile 2012 yilinda 27. siraya yiikselmeyi basarmisti. 2014
yilindan itibaren ise Tiirkiye’nin istikrarlt bir gerileme egrisi ¢izdigi gézlemlenmekte olup
2012 yilinda 12 iilkeyi geride birakarak gosterdigi yiikselme performansinin bu defa tam
tersi yoniinde, yani 2016 yilinda 34. sirada yer alirken 2018 yilinda 13 iilkenin daha gerisinde
kalarak 47. siraya geriledigi goriilmektedir (The World Bank, 2018).

LPE kriterleri incelendiginde 2016 yili ile 2018 yili arasindaki degisim asagida tek tek
belirtilmistir. Bu kriterlerin puanlamasina bakilarak hangi alana ne kadarlik bir 1yilestirme

yapilacagi hakkinda olumlu katki saglayabilecektir.
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-Giimriik kriterinde 2016 yilinda 3,18 puanla 36. sirada yer alirken 2018 yilinda 2,71 puanla
58. siraya gerilemistir.

-Altyap Kkriterinde 2016 yilinda 3,49 puanla 31. sirada yer alirken 2018 yilinda 3,21 puanla
33. siraya gerilemistir.

-Uluslararas1 Sevkiyat kriterinde 2016 yilinda 3,41 puanla 35. sirada yer alirken 2018
yilinda 3,06 puanla 53. siraya gerilemistir.

-Lojistik Hizmetlerin Kalitesi kriterinde 2016 yilinda 3,31 puanla 36. sirada iken 2018
yilinda 3,05 puanla 51. siraya gerilemistir.

-Gonderilerin Takibi ve Izlenebilirligi kriterinde 2016 yilinda 3,39 puanla 43. sirada iken
2018 yilinda 3,23 puanla 42. siraya yiikselmistir.

-Gonderilerin Zamaninda Teslimi kriterinde 2016 yilinda 3,75 puanla 40. sirada iken 2018
yilinda 3,63 puanla 44. siraya gerilemistir.

Tiim kriterler incelendiginde puan bazinda tiim kriterlerde bir miktar diisiis goriilmiistiir.
Gonderilerin takibi ve izlenebilirligi kriterinde puan olarak bir diisiis gerceklesmesine

ragmen siralamada bir sira yiikselme gozlemlenmistir.

Yukarida belirtilen ve 6nemli Ol¢lide gerilemenin goriildiigii gimriik kriteri, Tiirkiye’de
ticari iliskileri bulunan iilkelerin lojistik profesyonellerinin Tiirkiye’de gergeklestirilen
giimriik islemlerinin verimliligi ve yasadiklart olumsuzluklarin 6nemli etkisi olmustur.
Bunun yani sira giimriik islemlerinin isleyisi de goz oniine alinmistir. LPE bakildiginda
giimriik kriteri 22 sira geriledigi goriilmektedir. Bir baska onemli olclide gerilemenin
gorlildiigii kriter olan uluslararasi sevkiyat kriterinden kastedilen uluslararasi génderilerin
rekabetci fiyatlarla tasinmasidir. Bu kapsamda Tiirkiye ile ticaret yapan iilkelerdeki lojistik
profesyonellerin daha rekabetgi fiyatlarin yer aldigi baska bir rota aradigi goériilmektedir.
Son yillarda Bir kusak bir yol gibi uluslararasi tagima koridorlarmin olusturulmasi gibi
olumlu bir duruma karsin uluslararasi sevkiyatlarin beklenenden pahali olmasi Tiirkiye nin
s6z konusu ticaret yollaridan hedefledigi pay1 alamamasina neden olmaktadir (UTIKAD,

2018).
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2.11. Lojistik Koy Kavramm

Lojistik koy kavrami ile ilgili bilimsel arastirmalar yapan akademisyenler, lojistik
sektoriinde bulunan profesyoneller ve sektdr ile ilgili kuruluslar farkli tanimlamalar
yapmistir. Buna bagli olarak lojistik kdyleri tanimlarken tek bir tanimlama ile degil farkl
gortislerin ortak oOzelliklerine yer vermek daha dogru olacaktir. Bu dogrultuda belirli bir
bolgede 6zel olarak tasarlanmis alanlarda modlar arasi gegislerin gergeklestirildigi ve ayni
zamanda ulastirma, lojistik, fiziksel dagitim, depolama, bakim- onarim, ellegleme, yiikleme-
bosaltma, paketleme, birlestirme, sigorta, bankacilik, ithalat, ihracat ve transit islemler gibi
bir¢ok faaliyetin isledigi 6zel yerler, lojistik kdy olarak adlandirilmaktadir. Lojistik koylerde
lojistik ve tasimacilik ile ilgili ekonomik bagimsizliga sahip isletmeler ve konu ile ilgili
resmi kurumlar gerek ulusal gerekse uluslararas1 diizeyde faaliyetlerde bulunmaktadirlar.
Konu ile ilgili bolgeler, cok modlu tasimacilik faaliyetlerinin gergeklestirilmesine imkan
saglayarak lojistik faaliyetlerin giivenli, az maliyetli ve hizli gerceklesmesine katkida
bulunmaktadir (Cardebring ve Warnecke, 1995: 7 ; Europlatforms EEIG., 2004 ; Rodrigue
ve Notteboom 2009 ; Palsaitis ve Bazaras, 2004 ; TCDD, 2019 ; Erdal, 2005: 14).

Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin yiriitildiigii bu alanlara; lojistik merkezler, lojistik {is,
lojistik koy ve yiik koyii gibi farkli isimler verilmektedir. Farkli iilkeler incelendiginde her
iilkede bu 6zel alanlara verilen isimler farklilik tagiyabilmektedir. Ornek vermek gerekirse;
Ingiltere’de freight Village, Fransa’da Plate-forme Logistique, italya’da Interporto, Cin’de
Wulliu Zhongxin ve Almanya’da Guterverkehrzentrum gibi isimler lojistik faaliyetlerin
yiritiildiigii 6zel alanlar1 tanimlamak igin kullanilmaktadir (Elevli ve Ak, 2011). Diinya
tilkelerini inceledigimizde Bat1 Avrupa, Giineydogu Asya ve ABD’de yaygin olarak ticaretin
farkli alanlarinda ve ulastirma modlarinda kullanilarak; ticaret akisinin verimliliginde,
ulastirma ¢esitlerinin birlestirilmesinde ve katma deger lojistik hizmetlerinin sunulmasinda

onemli derecede katki saglamaktadir (Kyriazopoulos ve Artavani, 2006).

Lojistik koyler incelendiginde kimi zaman isim ve tanimlamasinda kimi zaman ise
iistlendikleri gorevlerde farkliliklar goriilmektedir. Ornegin Fransa ve Ingiltere’de genel
olarak amagc, teknolojik yeniliklerin ve uygulamalarin lojistik kdylere aktarilmasidir.

Almanya’da benimsenen genel amag sehir i¢i toplama ve dagitma sistemleri {izerine insa
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edilmistir. italya’da ise genel hedef, ihracat ve transit yiiklerin arttirilmasi saglamak
amaciyla limanlar arasi rekabetin iist seviyelere tasima diisiincesi hakimdir (Cardebring ve

Warnecke, 1995: 7).

Literatiir incelendiginde anlasilmaktadir ki lojistik merkez kavrami, lojistige dair tiim
islemlerin etkin, verimli, giivenilir ve ekonomik bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gerekli olan tiim

sartlarin olusturuldugu 6zel bolgelerdir.

2.11.1. Lojistik koylerin tarihsel gelisimi ve 6nemi

Ticari fonksiyonlarin gergeklesmesini saglayan, bircok hizmeti bir arada sunan, ¢ok modlu
tagimacilik i¢in gereken biitiinlesik sisteme sahip olan, sehir merkezinde olusabilecek trafik
yogunlugunu azaltmay1 hedefleyen, lojistik faaliyetlerin bir arada sunuldugu 6zel alanlar
olan lojistik kdyler, ABD sanayisinin ilerlemesiyle birlikte agiga ¢ikmis bir yapidir. ABD,
New York/New Jersey’de insa edilmis lojistik koy, gliniimiizdeki lojistik kdylerin ilk olarak
hayata gecirildigi ornektir. Sehir i¢i trafigini olumsuz yonden etkileyen yiik tasimacilik
faaliyetlerinin artmasi, lojistik kdy fikrinin temellerini atmistir. Temeli her ne kadar sehir
trafigini diizenlemek olsa da zamanla lojistik kdylerin amaci genislemistir. Bu kapsamda
gelisimi diisiik olan sanayi merkezlerinin iyilestirilmesi, yiiklerin planlanarak akisinin
hizlandig1 merkezler halini almistir. Avrupa’da ise ilk baglarda kamyon trafiginin artmasiyla
baslayan talep daha sonralar1 daginik olan lojistik hizmetlerin birlestirilmesi, kamyonlardan
kaynaklanan cevre kirliliginin azaltilmasi ve intermodal tasimaya olanak saglayacak
alanlarin olusturulmasi gibi farkli taleplere karsilik vermesi amaciyla gelismistir (Aydin ve
Ogiit, 2008b: 3). 1960’larm sonlarinda Avrupa’da lojistik kdyler, yiik kdyii (freight village)
adr altinda ortaya ¢ikmistir. Bu yillarda Fransa Paris’te genis 6lgekli bir alanda lojistik kdy
olusturuldugu bilinmektedir (Kapros vd., 2005). Italya’da bulunan en eski lojistik koy
yaklagik 39 yildir hizmet vermektedir. Bu yaklasimla bakildiginda lojistik kdylerin
neredeyse Avrupa Birligi’nden daha once ortaya ¢iktigir ve koklii bir yapis1 bulundugunu
sOyleyebiliriz (Elgiin, 2011a). Bu yillarda Avrupa’da lojistik koy fikri tutulmus ve giderek
yayginlagsmaya baslamistir. Zamanla karayolu ve demiryolu tasima modlarinin bir arada

kullanildig1 bir tesis olarak tasarlanmaya baslanmistir. 1980 ve 1990 yillar1 arasinda lojistik
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koyler hizla yayginlagarak tiim diinya genelinde kabul goriilerek kullanilmaya baslanmistir

(Taniguchi vd., 1999).

Degisen farkli ihtiyaglara cevap verilecegi, kiiresel anlamda olusan ticarete ayak uydurmak
icin gerekli tiim islemlerin gergeklestirilece§i ve intermodal tasimaciligin sorunsuz
yapilacagi lojistik koylerin olusmasi adina 1991 yilinda ‘‘Europlatforms’un (Avrupa
Lojistik Koyler Birligi) kurulmasi kararlastirilmistir. Avrupa Lojistik Koyler Birligi’nin
kurulmasiyla lojistik kdylerde yasanan sorunlar ¢oziime kavusturulmak istenmistir.
Giiniimiizde bu birlik; Fransa, Italya, Yunanistan, Ukrayna, Portekiz gibi iilkelerin lojistik
koylerinin dahil oldugu 60’tan fazla iiyeye sahiptir. Uye iilkeler birbiriyle baglantili ulagim
aglarmin bulundugu ve lojistik faaliyetlerin etkin sekilde icra edildigi lojistik kodylerin

kurulmasina dikkat etmektedir (Bamyaci, 2008).

Lojistik koyler, isletmelerin lojistik performanslart tizerinde olumlu etki yaratarak ve
toplumsal faydalar olusturarak giin gegtik¢e 6nem kazanmaktadir. Bu dogrultuda hem kamu
hem de 6zel sektor destegi ile lojistik kdylerin gelistirilmesi amaglanmaktadir. Lojistik
koyler, yurt i¢ci ve yurt dis1 tasimacilik faaliyetleri, esyalarin siniflandirilmasi, dagitim,
depolama ve buna benzer tiim islemlerin yapilabilmesi i¢in gerekli olan bankacilik ve
sigortacilik gibi islemleri bir arada sunarak hiz, giivenlik, giivenirlik ve maliyet konularinda
avantajlar saglamaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008a). Bu avantajlarmm yani sira bulunduklar
0zel alanlarmn ticari ve ekonomik gelisimini arttirmada onemli etkilere sahiptir. Bu 6zel
alanlar sayesinde isletmelerin rekabet giicii artmakta ve buna bagli olarak ulusal ve
uluslararas1 pazarlarda tstiinliik kurma konusunda isletmelere fayda olusturmaktadir.
Lojistik koyler, tiim bu avantajlar1 saglayarak miisteri memnuniyeti olusturmakta ve
isletmelerin devamliligina olumlu agidan katkida bulunmaktadir (Kili¢ vd., 2009). Ayrica
lojistik merkezlerde gergeklestirilmesi hedeflenen lojistikte yatay isbirlikleri anlayisi ile
bolgesel, ulusal ekonominin daha iy1 seviyelere ulasmasina yardimci olmak, intermodal
tagima sistemini tesvik etmek ve kolaylastirmak, lojistik maliyetleri diisiirmek, ¢evreci bir
lojistik sistem olusturmak ve lojistik merkezlerde gerceklestirilen faaliyetlerin hizmet
kalitesini arttirilmasi gibi ortak amaglara ulasmak daha kolay olabilmektedir (Cavusoglu vd.,

2019).
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2.11.2. Avrupa’da lojistik koyler

Uluslararas1 ticaretin gelistigi giliniimiizde c¢ogu iilkelerin ticaret ve yiik akisim
gerceklestirmek adina kurdugu lojistik kdyler, diinyada birgok iilkenin lojistik merkezleri ile
iliskili durumdadirlar. Bu baglamda lojistik koylerin olusturulmasi Tiirkiye agisindan da
onem arz etmektedir. Diinyada birgok iilkede orneklere sahip lojistik kdylerin, gelismekte
olan ticaret hacimleri, uluslararas: arenada yiik sirkiilasyonu ve Tiirkiye’ nin i¢inde yer aldig1
global projeleri ile iilkemize gore de lojistik bir ¢6ziim durumuna gelmistir (Cevik ve Yilmaz
2016).

1960’larin sonlarinda ABD, Japonya ve Avrupa’da lojistik koyler kurulmaya baslanmistir.
(Tekin vd. 2014). ABD’de ilk baglarda gelisimi zayif daha Once aktif olan sanayi
bolgelerinin iyilestirilmesi i¢in lojistik koyler olusturulmustur. Avrupa iilkeleri ve
Japonya’da ise; ilk baslarda karayolu yilik tasimaciligi kapsaminda olusan trafik
yogunlugunu azaltmak olmustur. ilerleyen zamanlarda ise yiiklerin daha iyi hizmetin oldugu
bolgelere biitiinlestirilmesiyle ¢evre kirliligi, enerji ve isgiici giderlerinin diisiiriilmesi

hedeflenmistir (Ceran, 2010).

Avrupa tilkelerinde lojistik kdy bakimindan en iyi orneklerinden Bremen Lojistik koyti,
1985 yilinda 895 doniimliik alan icerisinde yaklasik 150 isletme ve 8000 personel ile hizmet
veren Almanya’nin sahip oldugu ilk lojistik kdylerindendir. Demiryolu, karayolu, havayolu
ve denizyolu tasimacilik modlarmin bir arada kullanilarak intermodal tasimaciligin
sergilendigi bu koy, performans bakimindan Almanya’daki en biiyiikk ve en yliksek oy
oranina sahip lojistik koyiidiir. Bu koylin kurulus amaci, olusan agir kamyon trafik
yogunlugunun azaltilmasi ve tasima modlar1 arasindaki baglantinin gli¢lendirilerek
biitiinlestirilmesidir. Bremen Deutsche Bahn lojistik koytli, zengin demiryolu baglantilari,
farkli tasima modlar, 20 farkli sanayi uygulamalari ve 150 kurulusu biinyesinde

barindirmaktadir (Higgins ve Ferguson, 2011: 48).

Almanya’da, 6132 hektarlik alan istiinde kurulu olan 35 lojistik kdy bulunmaktadir.
Bunlarin 21 tanesi Deutsche GVZ-GesellschaftmbH tarafindan yonetilmektedir. Ispanya’da
3726 hektarlik alan tizerinde 33 lojistik kdy bulunmaktadir. Bu kdyler suyolu haricinde diger
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tastma modlari ile hizmet vermektedir. Italya’da 3460 hektarlik alanda 21 lojistik merkez
bulunmaktadir. Lojistik kdyleri Avrupa’da 6nemli derecede kuvvetlidir. Hollanda’nin en
onemli iki lojistik merkezi “Association of theDutch T&L Companies” ve “Association of
Dutch Goods Transportation Companies” olarak bilinmektedir. Ulkede 999 hektarlik alanda
15 lojistik merkez yer almaktadir, tastma modlar1 arasi gegisler gelismis durumdadir,
intermodal tasimacilik etkin bir sekilde gergeklesmektedir ve bu merkez tiim tasima tiirlerine
hizmet etmektedir. Cek Cumbhuriyetinde, 496 hektarlik alan {lizerinde 11 lojistik koy
bulunmaktadir. Bu kdylerde karayolu ve demiryolu intermodal tagimacilik etkin bir sekilde
kullanilmaktadir. I¢ suyolu ve havayolu baglantilar yeterince kullanilamamaktadir. Ulkede
lojistik merkezler, kamu-6zel ortakliginda devlet tarafindan finanse edilir. Danimarka’da,
lojistik merkezler 195 hektarlik alan iizerinde 7 merkez yer almaktadir. Denizyolu
tagsimacilik ag1 yetersizdir ve intermodal karayolu ve demiryolu tagimaciligi bigimindedir.
Isvecte, Swedish International Freight Association ve Swedish National Association of
Purchasing & Logistics bilinen merkezlerdir. 445 hektarlik arazide 10 lojistik merkez yer
almaktadir. Birlesik Krallikta bulunan; Freight Transport Association, United Kingdom
Warehousing Association ve Chartered Institute of Logistics and Transport in the United
Kingdom (UK) en 6nemli 3 lojistik merkezdir. 858 hektarlik alan tizerinde 9 lojistik merkez
bulunmaktadir. Bu bdlgelerin biiyiik bir kism1 6zel sektériin elindedir. Intermodal baglantt

sekli, karayolu-demiryolu bigimindedir (Ors ve Mammadov 2016).

2.11.3. Tiirkiye’de lojistik koyler

Tirkiye’de lojistik merkezler, ulasim tiirleri arasindaki etkin baglantinin kurulmasi,
intermodal tasimaciliga uygun terminal, yollar ve alt yapmin gelistirilmesi, bulundugu
bolgenin iiretiminin arttirilmasi, bulundugu bdlgenin trafik yogunlugunun azaltilmasi,
yiikleme-bosaltma, ellegleme, depolama ve bakim onarim vb. gibi faaliyetlerin daha
ekonomik sekilde yapilmasi i¢in insa edilmeye ve isletilmeye baslanmistir. Tiirkiye’de
Isletmelerin ve sanayicilerin rekabet giiciinii arttirmak ve {ilkemizi bulundugu cografyada
lojistik {is yapmak adina 21 farkli yerde lojistik kdylerin yapim faaliyetleri baslamistir.
Lojistik kdylerin tamamu isletmeye agildiginda, tilkemiz lojistik sektoriine 35,6 milyon ton
ilave tasima imkani saglayarak 12.8 milyon depolama, ellegleme, konteyner stok alani, acik

alanlar ve stok sahalar1 kazandirilacaktir (Aydm ve Ogiit, 2008b).
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Lojistik sektorii, ulagtirma ve ticaretin gelisimine paralel olarak giiniimiiz kosullarinda hem
diinyada hem de Tiirkiye’de hizla gelismektedir. Buna bagl olarak etkin lojistik koylerin
kurulmasi kaginilmaz bir durum haline gelmistir. Tirkiye’de ilk defa 2000°1i yillarin
baslarinda giindeme gelen lojistik kdyler, 2006 yilinda TCDD tarafindan gerceklestirilmeye
baslanmistir (Kurt vd., 2008; Fulser 2015). Lojistik merkezler olarak ta adlandirilan lojistik
koyler ile kent merkezine yakin ama disindaki alanlarda etkin bir karayolu ulasimi
saglanarak, ihtiyaglara cevap verebilecek, teknolojik ve ekonomik gelismeleri takip eden,
ozellikle sanayi bolgelerine yakin ve yiikk potansiyeli yliksek, intermodal tasimacilik
sistemine uygun ve bir¢ok tasima modunun bir arada etkin kullanildig1 bolgelerin yeniden
olusturulmasi hedeflenmistir (UDHB, 2014). Bu hedefler dogrultusunda ilk olarak 11 adet
lojistik koOylin olusturulmasina karar verilerek taginan ylik miktarinin %35 arttirilmasi
hedeflenmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollari (TCDD) tarafindan yiik
potansiyelinin yogun oldugu alanlarin se¢imi ve organize sanayi bdlgelerine baglantili
olmak gibi iki 6nemli kistas dikkate alinarak yaklasik 250 milyon TL’lik yatirim tutariyla
projelere baslanmistir (Aydin ve Ogiit, 2008b). Daha sonra 2 adet daha lojistik kdy yapimi
projelere dahil edilerek toplamda 13 adet lojistik merkez yapimina baglanmistir. Bu lojistik
koyler; Istanbul (Halkali / Yesilbayir), izmit (K&sekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir
(Hasanbey), Kayseri (Bogazkdprii), Balikesir (Gokkdy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum
(Palandoken), Konya (Kayacik), Denizli (Kaklik) ve Bilecik (Boziiyiik) olmak {izere 13
farkli sehirde kurulmaya baslanmistir. Daha sonralar1 2011 yili itibariyle Mardin, Kars,
Kahramanmarag (Tiirkoglu), Habur ve Sivas lojistik kdy projeleri giindeme gelerek toplam
18 lojistik kdy igin faaliyetler baglamistir. 2013 yilinda; Istanbul (Halkalr), Usak ve Samsun
(Gelemen) lojistik merkezleri faaliyete gecmis, Eskisehir (Hasanbey), Denizli (Kaklik),
[zmit (Kosekdy) ve Kayseri (Bogazkoprii) lojistik kdylerin 1.etap insaat ¢aligmalari
tamamlanmistir. Ayn1 yil Balikesir (Gokkdy), Mersin (Yenice) ve Erzurum (Palanddken)
lojistik kdylerin insaatina baglanmisken, diger taraftan yapilacak olan diger lojistik kdyler

icin kamulastirma, insaat ihale faaliyetleri ve projelere iliskin islemlere baglanmistir.

Asagida Sekil 2.3.’te gosterildigi lizere 2020 yil1 itibariyle 9 adet lojistik merkez igletmeye
alindi. Mersin (Yenice), Konya (Kayacik) 2 adet lojistik merkezinin yapimi tamamlandi ve
isletme faaliyetlerine baslanilmasi planlaniyor. Kars ve Izmir (Kemalpasa- Altyapi

Yatirimlar1 Genel Midiirligi (AYGM)) 2 adet lojistik kdylerinin yapimi devam ediyor.
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Karaman ve Sivas 2 adet lojistik kdylerinin ihale ¢alismalar1 halen devam etmektedir. Tatvan
(Bitlis), Kayseri (Bogazképrii), Bilecik (Boziiyiik), Mardin, Istanbul ( Avrupa Yakas1) ve
Habur olmak {izere 6 adet lojistik koyde kamulastirma, ihale ve proje hazirlik ¢aligmalar

devam etmektedir (TCDD, 2019).

KARADENIZ 11 Adet lojistik merkez tamamlandi.
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Harita 2. 1. Tiirkiye’de kurulan ve kurulmasi planlanan lojistik merkezler (TCDD, 2019)

Sekil 2.3.te yer alan lojistik kdylerin kurulduklart ve kurulacaklari yerlere bakildiginda her
lojistik koyiin farkli ama ortak amaglar1 géze carpmaktadir. Genel olarak incelendiginde
Tiirkiye’nin ilk lojistik merkezi olan Samsun (Gelemen) lojistik merkezi Samsun’un
Karadeniz’in hinterland1 genis en 6nemli liman sehri olmasi ve Bafra, Carsamba ilgelerinin
onemli sanayi imkanlarindan yararlanmasi hedeflenmektedir. istanbul (Halkal1) Lojistik
kdyiiniin kurulmasinda, karayolu ve demir yolu ile uluslararasi yiiklerin yaridan fazlasi
Halkali TCDD igletmelerinden ve glmriigiinden ge¢mesi, yasanan yiik trafiginde
gergeklestirilen ulastirma hizmetlerinin  iyilestirilmesi ve sehrin trafik sorun ve
yogunlugunun azaltilmas1 amaci etkili olmustur. Izmit (K&sekdy) lojistik kdyii ile Marmara
bolgesinin tamamina hizmet verebilmesi, dis ticaret faaliyetlerinin ulastirma islemlerinin
sorunsuz ve ekonomik sekilde organize edilmesi, liman isletmelerinin ve agir sanayi
tesislerinden olusan yiik trafigi ve modlar aras1 gegisin etkin saglanmasi hedeflenmistir.
Balikesir (Gokkdy) lojistik merkezi, Bakii-Kars-Tiflis uluslararasi demiryolu projesi ve

Tekirdag-Bandirma Tren-Feri projesi ile biitlinlesmis olarak tasarlanmistir. Bu tasarim ile
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Balikesir (Gokkoy) Lojistik merkezi Avrupa ve Kafkaslar arasinda bir iis haline gelmesi
hedeflenmistir. Eskisehir (Hasanbey) lojistik koyii ile Eskisehir’in biiyiik sanayi
kapasitesinden olusacak tagimanin planlanmasi, karayolu ve demiryolu tagima modlarinin
stratejik oneminden faydalanilmasi, sehrin trafik sorun ve yogunlugunun azaltilmasi ve
Ankara’ya yakiligi ile olusabilecek taleplere cevap verebilme yeteneginin arttirilmasi
hedeflenmistir. Denizli (Kalktik) lojistik merkezi ile bu sehirdeki tekstil sanayisinde iiretilen
iiriinlerin ihracatinin etkin ve verimli sekilde gerceklestirilmek istenmesi amaglanmistir.
Usak Lojistik koyii ile basta seramik olmak iizere plastik hammaddesi, iplik, mermer,
makine ekipmanlari, tekstil ve gida iriinlerinin tasinmasinda demiryolu tagima modu
kullanim1 kolaylastirilarak, karayolu tasima modunun kullanimindan kaynaklanan maliyet
artisinin diigiiriillmesi hedeflenmistir. Bilecik (Boziiyiik) lojistik merkezi ile organize sanayi
bolgesinde iiretilen tirlinler, izolasyon malzemeleri, seramik, demir ¢elik tiriinleri ve askeri
yiiklerin organize edilerek tasinmasi hedeflenmektedir. Ayrica Gemlik limam ile olan
demiryolu baglantisi ile 3 tasima modunun da etkili sekilde kullanilmas1 amag¢lanmaktadir.
Erzurum (Palanddken) lojistik koyliniin kurulmasinda Erzurum iizerinden Giircistan,
Azerbaycan ve Iran arasinda giiclii bir demiryolu baglantis1 kurularak gelecekte dnemli bir
etkiye sahip olmasi beklenen ipek Demiryolu projesi ile sehrin stratejik dneminin artmasinin
tahmin edilmesi etkilidir. Mardin lojistik koyiiniin kurulmasinda Irak ve Suriye ile sinir
olmasi ve ilerde olusabilecek ticaret ve tasimacilik taleplerini karsilama fikri etkili olmustur.
Mersin (Yenice) lojistik koyiiniin kurulmasinda sehrin gelisen sanayisi, her gecen giin daha
etkili hale gelen Mersin Limani ve Akdeniz’e agilan en 6nemli sehir olmasi etkili olmustur.
[zmir (Kemalpasa) lojistik kdyiiniin kurulmasinda sehirdeki organize sanayi, Candarli
limanina demiryolu baglantisinin olmasi etkili olmustur. Bunun yani sira ileride yapilmasi
planlanan Torbali-Kemalpasa demiryolu ile Denizli, Aydin bolgesinden demiryolu ulagtirma
modu ile gelecek olan yiiklerin Candarli limanina ulastirilmasi amaglanmistir.
Kahramanmarag (Tiirkoglu) lojistik kdyiiniin kurulmasinda, son zamanlarda sehirde
cimento, giibre, celik, tekstil ve termik santral alanlarinda artan yatirimlar etkili olmustur.
Ayrica Hatay be Kilis illerinde bulunan sinir kapilari ile Ortadogu pazarina kolay imkani ve
Mersin ile Iskenderun arasinda gergeklesen karsilikli demiryolu tasimaciliginin artmasi bu
sehre lojistik koy kurulmasinda etkili olmustur. Konya (Kayacik) lojistik merkezi Konya-
Ankara karayolunun ve demiryolunun bitisiginde ve havaalani yakinlarinda 3 tasima

modunun kesistigi bir bélgede kurulmustur. Gelecekte yapilmasi planlanan Konya-Mersin
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demiryolu projesi ile Konya (Kayacik) lojistik kdyii ile Mersin liman1 arasinda baglantinin
gergeklestirilmesi diisiiniilmektedir. Yapimi halen devam eden Kars lojistik koyii ile Kars-
Tiflis-Bakii demir yolu ve yapilmasi planlanan Kars-Trabzon demiryolu projesi ile sehrin
uluslararas1 diizeyde Azerbaycan, Rusya, iran, Giircistan iilkeleriyle, yurt iginde ise
Karadeniz bolgesi ile tasimaciligin gelistirilmesi ve ticaretin artmasi hedeflenmektedir.
Bunun yani sira sanayi gelisimi bakimindan zayif olan bdlgenin gelistirilmesi de hedefler
arasindadir. Heniiz ihale ve proje asamasinda olan Istanbul (Yesilkdy) lojistik kdyii projesi
hem ulusal hem uluslararasi tagimaciligin etkin ve verimli gerg¢eklestirilmesi agisindan 6nem
arz etmektedir. Thale ve proje asamasinda olan Sivas Lojistik koyii ile bolgede istenilen
diizeye ulasamamis sanayi sektoriiniin gelistirilmesi ile is imkaninin saglanarak baska
sehirlere olan gdgiin dnlenmesi hedeflenmistir. Thale ve proje asamasinda olan Kayseri
(Bogazkdoprii) lojistik koyliniin kurulmasiyla sanayi sektoriinde gelismis olan sehirde
iiretilen sanayi mallarinin ulusal ve uluslararasi pazarlara ulastirilmasinin kolay ve verimli
sekilde gergeklestirilmesi hedeflenmistir. Ayrica konumu itibariyle Kayseri-Ankara,
Kayseri-Mersin demiryolu hattinin kesisim noktasinda kurulan bir lojistik merkezdir. Thale
ve proje asamasinda olan Habur lojistik koyiiniin kurulmasiyla Tiirkiye ve Irak arasinda
gerceklesen ticaretin verimli ve etkinligi saglanarak ileriki boyutlara tasimak amaglanmustir.
Ayrica Sinir kapisinda yasanan sorunlarin en az diizeye diisiiriilmesi hedefler arasindadir
(Baki, 2018). Thale ve proje asamasinda olan Bitlis (Tatvan) lojistik kdyiiniin kurulmasiyla
Tatvan-Van arasinda seferler gerceklestiren tren-feri hattinin kullanimi saglanarak
Tiirkiye’nin 6nemli sanayi bolgelerinden gelen yiiklerin tren-feri hattiyla Van Goli
lizerinden gegerek Iran smir kapisinda bulunan demiryoluna verimli bir sekilde ulastiriimasi
amagclanmaktadir. Intermodal ve kombine tasima modunun uygulandigi bu bolge ile Tiirkiye
ve Avrupa’nin gelecekte ticaret hacminin artacagmi diisiindiigi iran-Pakistan-Tiirki
Cumhuriyetler ve Cin’in de i¢inde yer aldigr 6nemli Orta Asya flilkeleri ile ger¢eklesecek
olan tagimada etkinlik ve verimlilik saglanarak gelecekte tasarlanabilecek uluslararasi
ulastirma koridoru i¢in buna uygun zeminin hazirlanmasi hedeflenmektedir (Dogan ve

Alpaslan, 2019).
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3. ULASTIRMA

Insanlarin, farkli canlilarin ve esyalarin ekonomik ve giivenli bir sekilde yer degistirmesi
ulastirma kavramini ortaya koymaktadir. Burada 6nemli olan iki temel unsur vardir; birinci
unsur yer degistirme, ikinci unsur ise yer degistirmenin ekonomik olmasidir. Yer degistirme
islemi gergeklesirken temel amag¢ fayda saglamaktir. Bu nedenle yer degistirme islemi
olmadan ulastirmadan bahsetmemiz miimkiin olmamaktadir. Farkli tanimlarda karsimiza
cikan ulastirma, esya veya mallarin marjinal faydalarmin diisiik oldugu yerlerden marjinal
faydalarinin daha yiiksek oldugu mekanlara taginarak, mekan ve zaman yarari olusturan bir
siire¢ olarak ta agiklanmaktadir. Insanoglunun varligindan giiniimiize var olan ulastirma,
tarihte sosyal, ekonomik, psikolojik vb. herhangi bir nedenden dolay1 fayda saglamak
amaciyla insanlarin yiirliylisiinden giliniimiize en teknolojik araclarin kullanilmasina kadar
genis bir ¢cercevede onemli bir etkiye sahiptir. Tarim, sanayi, askeri, uzay ve daha birgok
alana etki ederek insanlarin yagamlarinda énemli derecede etkiye sahiptir (Bilgin ve Akin,
1995:9). Ulastirma, mal ve hizmet degisiminin ilk kosulu olmasi nedeniyle ekonominin
gelismesinde 6nemli roller tistlenmektedir (Ergiin, 1985:5). Bu kapsamda ulastirma, farkli
yerlerdeki pazarlar birbirine yakinlagtirarak kiiresel anlamda daha yaygin ve etkin piyasalari
olusturmakta ve piyasanin genisligini ifade eden bir fonksiyon haline gelmektedir.
Olusturulan genis ekonomik pazarlarda uzmanlasma 6n plana ¢ikmaktadir. Bu dogrultuda
ulagtirma, ilkelerin ekonomik faaliyetlerin gelismesinde bir gosterge olarak karsimiza

¢ikmaktadir. (Rodriguez ve Pose, 2002: 34).

Ulastirma, tedarik zincirinin kalbini olusturdugundan, biitiin ekonominin temel yap1 tasidir.
Iyi ulastirma aglar1 insa edilmeden, i¢ ve dis pazarin iyi bir sekilde faaliyetine devam etmesi
imkansizdir. Yapilmast gereken ulastirma altyapi yatirimlari, ticareti, insanlarin
hareketliligini, cografi acidan ulasilabilirligi gelistirmekte ve ekonomik biiylimeyi arttirarak
refah yaratmaktadir. Bu yatirnmlar, yeni 1§ olanaklar1 olusturarak istthdam olusturma
konusunda oldukca etkili olmaktadir. Giiniimiizde ulasilmasi hedeflenen ulagim sistemi;
ekonomik, konforlu, ¢evre dostu ve az enerji tikketen, emniyetli, hizli, elverisli ve
erisilebilirlik sistemi {izerine insa edilmelidir. Bir bélgenin refah seviyesinin arttirilmasinda,

bolge kaynaklarmdan etkin yararlanilmasinda, bu kaynaklarin iilke i¢inde esit diizeyde
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dagilmasinda ve yerel pazarlarin birbiri ile biitlinlesmesinde ulastirma sektorii dnemli rol

oynamaktadir (European Commission, 2011).

3.1. Ulastirma Sektoriiniin Temel Ozellikleri

Ulastirma sektoriiniin temel 6zelliklerini ii¢ baslik altinda inceleyebiliriz (Ergiin, 1985: 11-
15);

-Ulastirma stoklanamaz. Hizmet sektoriiniin i¢inde bulunan ulastirmada, hizmet tiretimi ile
hizmetin satis1 ayn1 anda gerceklestigi i¢in ileride tekrar kullanilmak hedefi ile depolanip
kullanilamaz.

-Ulastirma sistemlerinin altyapt yatirnmlart kamu agirliklidir. Bunun temel nedenleri
arasinda, sabit tesislerin yapiminin, ilk yapim maliyetinin fazla sermaye gerektirmesi ve
buna karsilik bu yatirimlarin kar olarak geri doniisiiniin uzun yillar siirmesidir. Tiim bu
ozellikleriyle endiistriyel yatirimlara oranla riskli bir yapiya sahiptir (Dogru ve Evren, 1998).
-Ulastirma sisteminin tiim {ilkenin ekonomik, sosyal ve siyasi yapisina sistematik ve
baglantili sekilde yon verecek etkiye sahip olmasindan dolay1 ulastirma yatirimlari kar veya
zarar mantigina gore degerlendirilip yatirnm karar1 alinamaz. Bu dogrultuda ulastirma
yatirimlari yapilirken sadece kar odakli degil ayn1 zamanda sosyal, kiiltiirel ve siyasi agidan

biitiinlesik olarak degerlendirilip karar verilmelidir (Erdogan, 2016).

3.2. Ulastirma Sektoriiniin Fonksiyonlar:

Ulastirma, gerek birbiriyle gerekse sanayi ve tarim sektdrleriyle 6nemli derece iliskili olmasi
sebebiyle lilke ekonomisinin 6nemli yapi taslarindan biridir. Bu dogrultuda ulastirma;
ekonomik, askeri, toplumsal, sosyal, siyasi ve gevre boyutlarina sahip olan ve ekonomiye
hiz kazandirarak ekonomik kalkinmanin hizli bir sekilde olusmasinda 6nemli bir aragtir.
Ulastirma ve ticaret kavramlarinin bagimsiz olarak diisiiniilmesi ekonomide aksakliklar
yaratacaktir. Ulastirmaya olan talebin artmasi ve gelismesinde ticaret basrol oynamaktadir.
Ulastirma kavraminin gelisimi sadece ticaretin gelisimine bagli kalmamakta ulusal, Kiiresel
ve politik gelisimler ulastirma kavraminin istenilen diizeylere ¢ikmasinda 6nemli rollere

sahiptir. Tarihsel olarak bakildiginda ulastirma sistemlerinin gelisimi sanayi devriminden
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sonra hiz kazandig1 ve pazarlara ulagsma ihtiyacinin bu gelisimi hizlandirdig1 goriilmektedir.
Giliniimilizde ulastirma kavraminin gelisiminde ekonomik, siyasi ve sosyal fonksiyonlari

olduk¢a 6nemlidir ( Erdogan, 2016).

3.2.1. Ekonomik fonksiyonu

Ulastirma sektoriiniin ekonomik fonksiyonu zamansal ve mekansal olarak inceledigimizde;
Temel amag iireticiler ile tiiketiciler arasindaki zamansal ve mekansal bosluklari
kaldirmaktir (Gwilliam, 1964: 30). Ekonominin zamansal ve mekansal unsurlari, Ulastirma
ile nihai iiriinlerin pazara girisini saglayarak alici ve satict arasinda koprii olusturup her iki
taraf i¢in zaman ve mekan faydasi olusturmaktadir (Pegrum, 1973: 4). Canlilarin ve mallarin
istenildigi zamanda istenildigi mekana ulastirilmasi ekonomi i¢in vazgegilmez bir unsurdur.
Bu dogrultuda ulagtirma sektorii mal ve hizmetin iiretim siirecinde yer alarak, koy ile kent
arasinda ve bolgeler ile iilkeler arasinda iiretim-dagitim-tiiketim ¢emberinde iiretici ve
tiiketici birbiriyle temas kurmaktadir (Erdogan, 2016). Ulastirma insan veya esyanin bir
yerden bagka bir yere hareketini saglar ve iiretilen mal ve hizmetlerin mevcut tasima
modlartyla iiretim merkezlerinden almip tiiketim merkezlerine dogru hareketini
gergeklestirir (Ates vd., 2010).Bu konu ile ilgili 6rnek verecek olursak; daha 6nceden zirai
iretim i¢inde bulunan bir bolgenin daha sonralari bir karayolu baglantisinin insa edilmesiyle
hem ulusal hem de uluslararasi pazarlara baglanmasi saglanabilmektedir. Bolgede tarimsal
faaliyetlerde bulunanlarin pazarlar i¢in katma degeri yliksek ihtisaslagsmis zirai {iretime
gecilebilecegi, bolge ve iilke ekonomisine daha fazla katkida bulunabilecegi
ongoriilmektedir (Tekeli ve Ilkin, 2004: 66).

Bir diger ekonomik fonksiyon ise, iiretim siirecinde olusan ulasim giderlerinin toplam
maliyetler i¢inde yer almasindan dolayi, ulastirma sisteminde yapilacak bir iyilestirmenin
ulagim maliyetini ve dolayisiyla birim maliyetleri de azaltmasidir. Boylece nihai {iriiniin
maliyeti azalacaktir. Bu durum fiyat istikrarina yardimci olmaktadir. Hammadde merkezleri
ile tiretim merkezleri arasinda daha hizli ve maliyet diisiiriicii bir ulastirma sisteminin
kurulmasi, tretim yerlerinin hammadde kaynaklarinin etrafinda toplanarak seri iiretimin

yapilmasint ve birim maliyetlerin azalmasini saglar. Bu durum yeni iretim yerleri ve
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piyasalari agiga ¢ikarir. Boylece ekonomik gelisme hizlanir ve bolgenin refahi artar (Dengiz
vd., 1997).

Ulastirma kavraminin ekonomik fonksiyonunun etkilerinden biri de endiistriler arasi ileri ve
geri baglantilarinda bir araci oldugudur. Yani ulastirma sektorii disinda ki birgok sektor ile
baglantili oldugu icin yasanabilecek bir aksaklik diger sektorleri etkiler nitelikte olacaktir.
Omek ile agiklamak gerekirse; tasimacilik ile ugrasan isletmelerin, diger sektorlerden
yiyecek, bakim-onarim, yakit, lastik, sanziman, amortisor gibi hizmet talep etmesi bir geri
baglant1 olusturmaktadir. Bu durum pazardaki tedarikg¢i isletmelerin sayisinin artmasina
olanak saglamaktadir. Bir baska 6rnek vermek gerekirse Tiirkiye Vagon Sanayi A.S.” de
tiretilen vagonu diger bir sektordeki (6rnegin; otomobil) iiretici firma, kendi tirettigi mallarin
nakliyesi i¢in iiretilen vagonu kullandig1 (6r; vagon kiralama) takdirde, iiretilen bu vagon,
vagon sanayisinde bir “ileri baglant1” yaratmis olacaktir. Bu kapsamda ulastirma, genel
ekonominin garkini takip eden ve biiyiiten bir geri baglantili ikincil bir aktivite olup,
ekonomide GSYIH’1 arttiracaktir. Bu durum iilkedeki farkli alanlarda iiretimi arttiric1 etki
olusturacaktir. Daha fazla liretim daha fazla tasimay:1 beraberinde getirerek ulastirma
sektoriine olan talebi tekrar arttiracaktir. Ulastirma sektdriinde yasanacak herhangi bir
olumsuz etki sadece bu sektorde kalmayip ileri ve geri baglanti etkileriyle ekonominin

tiimiine yayilabilir (Erdogan, 2016).

3.2.2. Sosyal fonksiyonu

Yasanan teknolojik degisimler ve buna bagli olarak ulastirma sistemlerinin zamanla farklik
gdstermesi toplumun yasayis biciminde degisiklikler meydana getirmektedir. Farkli bolge
ve lilkedeki milletlerin birbiri ile iletisimini ve baglantisini olusturan ulagtirma sektdrii,
birbirinden farkli kdltiirlerin taninmasi ve yasanmasina zemin hazirlayacaktir. Bu
dogrultuda ulastirma hem iiretilen iirlinlerin hem de var olan degerlerin ihtiya¢ duyulan farkli
bolgelere ulasmasin1 ve insanlarin birbiriyle diyalogunu kuvvetlendirecektir. Ulastirma
sektoriiniin geligmesi mevcut imkanlar1 gelistirecek ve esya ve insanlarin farkli bolgelere
erisimini kolaylastirarak refah ve kiiltiirde iyilestirmeler saglayacaktir. Ulastirma ile erisimin
kolaylastig1 bir bolgede insanlarin ihtiyaglarin1 gidermesi daha kolay olacaktir. Bu durum

insanlarin gelismis sehir ve llkelere olan gociinii azaltarak, iilke i¢inde tek bir noktada
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toplanmaktansa genis alanlara yayilip yasamlarini devam ettirebilme sans1 olusturacaktir (
Sendag, 2007). Gelistirilen ulagim sayesinde kirsal kesimde yasayanlarin seyahat edebilme
ve kendi {rettikleri {riinleri i¢in yeni pazarlar bulmasi sayesinde kendi ekonomik
bagimsizligimi kazanmalarina ve demografik acidan kirsal alan ile kentsel alan arasinda

uyumlu bir dengenin kurulmasina olanak saglamaktadir (Erdogan, 2016).

3.2.3. Siyasi fonksiyonu

Ulastirma sistemi, tilkede siyasi birligin olusturulmasinda ve devlet kurumlarinin sistematik
acidan teskilatlanip oOrgiitlenmesine Onemli derecede katkida bulunmaktadir. Gelismis
ulagim altyap1 ve sistemi ile devletin merkezilesme politikasina olumlu agidan etki
olusturacaktir ( Tekeli vd., 2004:66). Ulastirma sistemlerinin tilkenin her bolgesinde gelisim
gostermesiyle ililkenin dogal kaynaklarma erisim kolaylasacak, iiretimin yogun oldugu
bolgelere kolay ulasim saglanarak iiretim ve tiikketim merkezleri arasinda baglantinin
saglanmas1 gerceklesecektir. Bunun yani sira limanlar, ulastirma koridorlar1 ve iiretim
tesislerinin diger bolgelere kolay erisiminin saglanmasiyla iilke arasinda farkli diizeyde olan
kalkinmalarin dengelenmesi gergeklesecektir. Bu dogrultuda tilke vatandaslarinin ihtiyaglar
giderilerek siyasi birligin olusturulma hedefi gerceklesecektir. Cumhuriyet yillarinda bu
hedeflere ulagabilmek adina iilkenin ¢gogu bolgesinde demir yollarinin yapimina girigilmistir
(Merdol, 1993). Giinlimiizde de bu politika devam ederek iilkenin farkli sehir ve bolgelerine
yiksek hizli trenler, lojistik merkezler ve ulastirma projeleri ile bu hedefe ulasilmak
istenmektedir. Ulagtirmanin siyasi fonksiyonlardan bir tanesi de savunma ve giivenliktir.
Ulusal savunmay1 gerektiren durumlarda savunma ve giivenlik i¢in gerekli olan arag-gerec
ve askeri plan ve programin istenilen sekilde organize edilmesi iyi ve gelismis bir ulastirma
sistemine baghdir. Ornek vermek gerekirse gegmiste I. Diinya savagindan énce Almanya
demir yollar1 ve buna bagli organizasyonlarini 6ncelikle askeri amaglarla gelistirmistir. Ayn1
dogrultuda diinya c¢apinda gemiciligin gelismesi de askeri politikanin bir sonucudur

(Pegrum, 1973: 13-15).
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3.3. Tiirkiye Ekonomisinde Ulastirma Sektoriiniin Yeri ve Onemi

Ulastirma ve ulastirma alt sistemleri hem kendi sektoriinde hem de tarim ve sanayi sektorii
basta olmak iizere baglantili oldugu tiim ticari alt sektorlerle siirekli ve etkin bir sekilde
iliskili oldugundan {iilke ekonomisinin temel yap1 taslarindandir. Genel olarak ulastirma
iilkenin ekonomi, sosyal, ¢evresel ve askeri boyutlarini dogrudan etkiledigi goriilse de
bunlarin yaninda turizm, saglik, egitim, kiiltiir ve daha bir¢ok alanda katalizor etkisi
yaratarak bir¢cok alanin gelisimine hiz kazandirmaktadir. Bahsedilenleri inceledigimizde
ekonomi ve ulagtirma sisteminin birbiri ile kopmayan bir baga sahip oldugu goriilmektedir
(Ozay, 2019). Ulastirma kavrami, mali hizmetler gurubunda bulunan sigortacilik ve
bankacilik hizmetleri, tiim ulastirma modlariyla ulasim, uydu-e-posta, telefon vb. gibi
elektronik iletigim hizmetleri, eglence, barinma, 1sinma ve gida ihtiyaglarin karsilanmasi gibi
temel ihtiyaclarin giderilmesi acisindan da ekonomiye Onemli derecede katkida

bulunmaktadir (Begg vd., 1994:4).

Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin ilk yillarindan giiniimiize kadar ulastirma yatirimlar1 bazi
donemlerde biiylik rakamlarda kaynak ve biit¢e ayrilmisken bazi donemlerde ise yeterli
biitce ve kaynak farkli nedenlerden dolay1 ayrilamamistir. Ulasim agina iilkenin ekonomik,
sosyal ve Kkiiltiirel yapisina uygun dilizeyde, kaliteli ve uzun Omiirlii yatirimlarin
yapilamamas1 nedeni ile saglikli ve etkin bir ulastirma sistemi saglanamamistir. Daha
sonralar1 ulagtirma sektoriinde istenilen hedeflere ulagmak adina kalkinma planlarinda
ulasim yatirrmlarina dnceki yillara nazaran daha fazla yer verilmistir. Ulkemizde ulastirma
sektorii dogru bir sekilde yonetildiginde ekonomik kalkinmaya 6nemli derecede hizmet eden
bir unsur haline gelmektedir. Bu dogrultuda iilkemizde ulastirma yatirimlari ve gelisimini
sadece kendisiyle degil ulastirma alt sistemleri, iligkili oldugu tiim sektér ve alanlarla
degerlendirmeli ve kamu sabit sermaye yatirimlarindan bu sektor i¢in ayrilan payin dengeli

olmasi gerekmektedir (Erdogan 2016).

3.3.1. Tiirkiye’de ulastirma politikalar1 ve yatirnmlari

Ulastirmanin ekonominin temel yap1 tagi oldugu ve ulagtirma sektoriiniin birgok sektor ile

kimi zaman dogrudan kimi zaman ise dolayl1 sekilde iliskili oldugu ile ilgili bilgiler 6nceki
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basliklarda belirtilmistir. Bu kapsamda ulastirma sistemleri alt yapisi ve ulagtirma aglarinin
tyilestirilmesi i¢in yapilan kamu ve 0zel sektor yatinmlarinin diger sektorlere yapilacak
yatirimlara yon verici etkisi vardir. Yatirimlarin yapildigi bolgelerde yapilacak ulastirma
kamu ve 6zel sektor yatirimlart o bdlgenin sadece ulasim imkanlarini iyilestirmez ayni
zamanda o bolgede sanayi ve hizmet sektorleri yatirnmlarinin yapilmasini tetikleyerek adeta
bolgenin her alanda gelismesine olumlu yonde katkida bulunacaktir. Bu dogrultuda
ulagtirma sektorii yatirnmlart i¢in ayrilan pay diger hizmet sektorleri ic¢in ayrilan yatirim
paylarina gore &nemli bir orana sahiptir (Ozay, 2019). Ulastirma altyapis1 ve ekonomi
arasinda farkli boyutlarda karmasik bir iliski vardir. Devasa harcamalar gerektiren altyap1
yatirimlari, iiretimi ve tiikketimi dogrudan etkiler. Ozel sektor ¢iktilar ulastirma sistemlerinde
kamu yatirimlarinin girdilerine baglidir. Nitekim 6zel sektor ¢iktilarindan tiretim ve dagitim
islemleri; karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ve i¢ suyolu tagima modlari, toplu
tasima, havaalanlari, demiryolu istasyonlari, su kaynaklari, su aritma tesisleri, su temini vb.
gibi tiim ulastirma ve gevre altyapisina ve bunlara yapilacak yatirimlara baglidir. Genel
anlamda kamu altyapist i¢in yapilan yatirimlar ticari faaliyetlerin gerceklesmesi igin adeta
bir yol insa eder. Ulastirmada kamu yatirimlar1 ve bu yatirimlarin 6zel sektoriin aktif
edilmesi rolii, toplum refahini saglayarak iilke i¢inde gelir dagiliminda degisiklikler
yaratabilir. Ulagtirma altyap1 yatirimlariyla bolgede ticari hareketlilik artar ve bu hareketlilik
arz-talep ihtiyaciyla ekonomik biiylimeye katkida bulunur. Makroekonomik agidan
ulagtirma altyap1 yatirimlariin varhigr 6zel sermayenin marjinal verimliligini etkiler, bu
durum da bizlere ulastirma kamu yatirimlarmim 6zel sektor yatirimlarina katkida
bulundugunu gosterir. Ulagtirma kamu yatirrmlarinin mikro ekonomik agidan etkisi ise
olusan ulasim imkanlar1 ve buna bagl olusan diger sektor imkénlari sayesinde iiretim
maliyetlerinde bir azalma gercekleserek firmalarin karliligi artmaktadir. Bu karliliga bagl
olarak gelir ve istihdamda pozitif yonde etkiler olusarak talep ve arz dengesini olumlu
yonden etkilemektedir. Ulastirma da kamu ve 6zel sektor yatirimlar: ayrica uluslararasi
ticarette, iletisim ve ulastirmada kolayliklar saglayarak maliyet ve hizmet kalitesine olumlu
yonde katki saglar. Bu katkilarin yaninda kiiltiirel ve sosyal iletisim ve ulagim imkéani
saglayarak turizm vb. gibi farkli sektorlerin canlanmasina imkan saglayacaktir (Gokirmak,

2019).
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Asagida cizelge 3.1.°de 2000 yil1 ile 2020 yillar1 arasinda toplam kamu yatirimlar1 arasinda
ulagtirma sektoriiniin pay1 belirtilmistir. Bu kapsamda veriler incelendiginde yapilan kamu
yatirimlarinda ulastirma sektoriiniin pay1r olduk¢a dikkate alinacak bir orana sahip oldugu

goriilmektedir.

Cizelge 3. 1. Kamu yatirimlarinda ulagtirma sektoriintin aldig1 pay (Projeler bazinda) (CSBB, 2020)

Yillar Ulastirma Sektorii
Proje Toplam Kamu Sabit Ulastirma - Payinin Toplam Sabit
Sayist Sermaye Yatirimlar Sektoriiniin Pay1 (Bin Sermaye
(Bin TL) TL) Yatirimlarina Orani
(%)
2000 456 5.905.000 1.426.873 24,20
2001 442 6.880.000 1.543.450 22,42
2002 380 9.835.000 3.813.170 38,76
2003 316 12.464.000 2.781.850 23,03
2004 345 11.977.543 3.086.546 25,76
2005 368 16.174.256 5.025.603 31,68
2006 136 17.501.667 5.395.253 30,82
2007 371 17.076.806 3.890.509 22,78
2008 368 17.123.197 3.911.817 22,84
2009 364 21.534.153 5.091.326 23,64
2010 373 27.795.290 7.744.744 27,86
2011 383 31.286.345 8.537.880 27,28
2012 420 38.168.774 12.031.164 31,52
2013 428 45.649.121 13.515.096 29.60
2014 444 47.523.961 12.966.571 27,28
2015 436 53.528.639 14.500.534 27,08
2016 444 64.927.811 19.872.982 30,60
2017 469 80.393.089 23.924.694 29,75
2018 499 88.053.499 28.921.703 32,84
2019 487 65.388.723 20.320.646 31,07
2020 455 77.134.953 25.214.688 32,68
Genel Toplam 8384 756.321.827 223.517.099 29,55

Yukarida belirtilen ¢izelge 3.1. incelendiginde kamu yatirimlarinda ulagtirma sektoriiniin
yiizdelik pay1 son yillarda artmistir. 2020 yilinda toplam kamu yatirimlariin tiim sektorler
icinde yiizde 32,68’lik en biiyiik pay1 ulastirma ve haberlesme sektoriine tahsis edilmistir.
Bu rakam 2019 yilinda yiizde 31,076 olarak belirlenerek yine diger yatirimlar arasinda en
biliylik paya sahip olmustur. 2020 yilinda toplam 77,134 milyar lira tutarindaki kamu
yatirimlarinin 25,214 milyar lira tutar1 ulagtirma ve haberlesme sektoriine ayrilmigtir. 2019
yilinda 65,4 milyar lira tutarindaki kamu yatirimlarinin 20,3 milyar lira tutar ulagtirma ve
haberlesme sektoriine ayrilmistir. 2019 yili 20,3 milyar lira tutarindaki ulastirma ve
haberlesme biitgesinin 7,5 milyar lirast demiryolu, 6,7 milyar liras1 karayolu, 1 milyar liras1

havayolu, 321,6 milyon lirast denizyolu, 4,3 milyar liras1 kent i¢i ulagima, 344 milyon lirasi
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otoyollara tahsis edilmistir. Geriye kalan 151,8 milyon liras1 ise haberlesme yatirimlarina

tahsis edilmistir (T.C. Cumhurbaskanligi Resmi Gazete, 2019-2020).

3.3.2. Ulastirma sektoriiniin mekansal etkileri

Ulastirma sistemlerinin mekansal olarak incelenmesi ancak her bir ulastirma alt
sistemlerinin ayr1 bir sekilde incelenmesiyle miimkiindiir. Ciinkii her bir ulastirma alt
sisteminin kendine has ozellikleri vardir. Bu dogrultuda ulastirma sistemlerinin alt yap1
insasinda mekan se¢imi gevresel etki ve fayda verimliligi bakimindan 6nem tagimaktadir.
Ulkemizde kara yolu, deniz yolu, i¢ suyolu, demir yolu, hava yolu ve boru hatti tasrmacilik
modlar1 etkin bir sekilde kullanilmaktadir. Ulkemizde ulastirma modlarinin dengeli bir
sekilde kullanimi konusunda 6nemli bir sorun mevcuttur. Bu sorun ulagtirma modlari
arasinda karayolu tasima modunun diger tasima modlarina oranla ¢ok daha fazla kullanim
payina sahip olmasidir. Bunun sonucunda kullanilabilir alan isgaline en fazla karayolu alt
yapist sahip olmustur. Ulagtirma yatirimlarinin yapildigr bolgede arazi kullanimi ve
gayrimenkul {izerine olumlu ve olumsuz etkileri bulunmaktadir. Olumlu etkiler; istihdamin
artmasi, bdlgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisimi bakimindan pozitif yonde
gelisimlerdir. Diger agidan; trafik yogunlugu, trafik kazalar ve ¢evre kirliligi ve riski gibi
bolge gelisimine yonelik negatif yonde etkileri vardir (Yankaya ve Celik, 2005). Ulagtirma
sistemlerinin mekéansal olarak incelenmesi tasinmaza yonelik bir degerlendirme
kapsamindadir. Bu dogrultuda tasinmaz ile ilgili bir degerleme yapilabilmesi i¢in taginmaza
ait bilgi ve degerlerin iyi bilinmesi gereklidir. Ayrica tasinmazin diger mekéanlarda bulunan
ayni degerde benzerlerine gore farkli yapr ve 6zelliklerinin esas alinip degerlendirilmesi

gerekmektedir (Aglar ve Cagdas, 2008).

Ulastirma sistemleri icerisinde kullanilabilir alan isgali en fazla karayolu tasima moduna ait
oldugunu daha once belirtilmisti. Diger ulagtirma modlarinda kullanilabilir alan iggalinin
karayolu tasima moduna gore daha az bir paya sahip olmasi nedenlerinin basinda karayolu
tasima modunun kapidan kapiya ulasim imkani ve bu ulasim imkanimnin birgok tasima
moduna gore daha hizli ger¢ceklesmesidir. Karayolu tasima modunun sagladigi bu avantajlar
bu tasima modunun yaygin olarak kullanilmasini saglamakta ve buna bagli olarak ulagtirma

alt yap1 ve aglarinin diger modlara gore daha fazla gelismesine neden olmustur. Karayolu
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tasima modunun kapladig: fazla alan isgalinin aksine demiryolu tasima modlarina yapilan
yatirimlarda arazi isgali karayolu ile karsilastirildiginda daha azdir. Tiirkiye’de demiryolu
yatirimlart gelismis tilkelere kiyaslandiginda ge¢ kalinmig olsa da bu alandaki yatirimlara
yakin zamanda hiz verilerek agik kapatilmak istenmektedir. Yiik ve yolcu tagimada
karayoluna alternatif olacak bu ulastirma modu karayoluna gore ekonomik, giivenli ve
zehirli gazlarin salmim orami diisiik oldugu icin ¢evreye daha az zararli bir ulastirma
sistemidir. Ulastirma sistemleri agisindan kamu yatirimlarina bakildiginda yatirim yapilma
nedenleri arasinda farkli bolge ve sehirlerin birbiri ile baglanti diizeyinin arttirilmasi, ulagim
ile zaman tasarrufunun saglanmasi, yasamsal ihtiya¢larin giderilmesi, ticareti gelistirerek is
yeri sayisinin arttirilmasi ve istthdamda olumlu iyilesmelerin olugmasi gibi bir¢ok ekonomik
faydaya ulasilmak istenmektedir. Mekansal etki olarak ulastirma bir¢ok durumu
etkilemektedir. Bu kapsamda ulasimin kentsel anlamda etkilerini incelemek gerekirse,
sehirlerin ekonomik agidan modellesmesi tek merkezli olmasina yoneliktir. Bu kapsamda
istihdam alanlar1 merkezde oldugundan merkeze yakin olanlarin ulagim imkanlar1 daha rahat
ve parasal agidan daha ekonomik olacaktir. Ulasim agisindan ekonomik olusu ve bunun
yaninda hizli bir ulasimin saglandigi kent merkezi rantinda artis meydana gelecektir. Bu
durum sonucunda konut ve arazi kullanimlarinin saglayacagi faydalarin artigimna neden

olmakta ve bu durum kent i¢i mekan rekabetini arttirmaktadir (Yankaya ve Celik,2005).

Herhangi bir bolgeye veya sehre yapilan koprii, yol, hastane, lojistik merkez, tiniversite vb.
gibi yatirrmlar o bolgedeki gayrimenkul fiyatlarini arttirdign goriilmiistiir. Ornek vermek
gerekirse Canakkale Bogazina yapilmasi planlanan 1915 Savastepe Kopriisii ve kopriiye
bagl yollarin temelinin atilmasi ile bolgede bulunan gayrimenkullerin 2014 yilindan 2017
yilina kadar parasal anlamda degeri tam 4 kat arttig1 belirtilmistir. Ayrica Istanbul, Balikesir,
Canakkale, Tekirdag illerinde yapilan yol, koprii giizergdhlarinin 10 yillik ev, arazi, is yeri
vb. gibi tasinmazlarin gegmis fiyatlarinin arastirilmasr ile ilgili bir ¢calismada bu gilizergah
iizerindeki gayrimenkuller yatirim amagh alinip daha sonra ¢ok yiiksek kar oranlar ile
satilmaktadir. Bu gayrimenkuller bazen ti¢iincii kez el degistirmekte ve her defasinda belirli
kar elde edilmektedir. Ulastirma sistemleri igerisinde bulunan havayolu tasima modunun
mekansal etkilerinde Sabiha Gokg¢en Hava alani incelendiginde, 655 hektarlik alana sahip
havalimaninda ugak inislerindeki al¢alis ve ucak kalkislarindaki ytikselis mesafeleri dikkate

alindiginda hava alani etrafinda yiiksek tepe, dag ve katli yapilarin olmamasi gerekmektedir.
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Havayolu ulagtirma modunun ilk ¢ikis ve son varig yerine dogrudan ulasim imkani
saglamadigindan dolayr bu ulagimin karayolu ve demiryolu ulastirma modlariyla
desteklenmesi gerekmektedir. Hava alanina entegre edilen diger ulastirma modlarimin
kullanilabilir alan isgallerinin de eklenilmesi gerekmektedir. Hava alani g¢evresinde
gayrimenkul yatirimlarinin tercih edilme sebebi incelendiginde, daha onceleri sehir
merkezinden uzakta olup ¢ok fazla canliliga sahip olmayan bdlgenin hava alan1 kurulduktan
sonra aktif hale geldigi ve yasanilabilir alanlarin olusmasidir. Bu dogrultuda bu bolgede
gayrimenkul yatirimlart ve gayrimenkullerin degerlerinin arttigi belirlenmistir (Bayram,

2010).

Denizyolu tagima modunun mekansal etkileri incelendiginde, bu tasima modunda arazi
kullanimi1 liman tesisleri ve liman i¢inde bulunan depolama, ellegleme vb. gibi alanlardir.
Uygun cografi sartlar ve durumlarda denizyolu tasima modu hacim ve tonaj bakimindan ¢ok
fazla olan yiiklerin tek bir seferde tasinmasini sagladigindan diger tasima modlarina kiyasla
oldukca ekonomiktir. Denizyolu tagima modunun omurgast niteliinde olan liman
tesislerinin ¢evresinde merkezilesme ve kentlesme gelisimi zayiftir. Bu durumun nedenleri
arasinda, giivenlik, diger tasima modlarinin birlestigi 6zel alanlarin olusturulmasi ve yogun

arag trafiginin olusmas1 vb. gibi birgok etken bulunmaktadir ( Ozay, 2019).

3.3.3. Ulastirma sektoriiniin istihdama etkileri

Ulastirma sektoriiniin iilke ekonomisi i¢inde énemli oranda istihdam saglamaktadir. Hizla
artan uluslararasi ticaret, beraberinde ulastirma sektoriiniin gelisimini saglamakta ve bu
sektorde istihdam edilen is giicii paymnin artmasini saglamaktadir. Istihdam oraninda yasanan
artis ayn1 zamanda sektorde nitelikli is giicline sahip kalifiye elemanlara duyulan talebi
temsil etmektedir. Bu kapsamda ulagtirma alaninda faaliyet gosteren iliniversitelerde meslek
yiiksekokulu, lisans ve lisansiistii egitim veren boliimlerin ihtiyaca gore sayilarinin oldukca
sinirli oldugu goriilmektedir. Ulagtirma alaninda sistemli bir altyapiya sahip egitim
kurumlarinda bu alanda uzmanlasmalarin saglanmasi elzemdir. Gittikge artan ulusal ve
uluslararas ticaret karsisinda Tiirkiye nin ancak nitelikli ve uzman is giicii ile verimliligi
arttirarak basa ¢ikabilecegi goriilmektedir. Ulke ekonomisinde ulastirmanim payini agiklar

nitelikte olan Tirkiye’nin 2004-2015 yillar1 arasinda toplam istihdam oranlarina
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bakildiginda, ulastirma sektoriindeki istihdam orani toplam istihdam orani iginde ortalama

yiizde 4 civarindadir ( T.C. Glimriik ve Ticaret Bakanligi, 2017).

Uluslararas1 ticaretin serbestlesmesi ve buna bagli olarak gittikce yogunlagan kiiresel
rekabet, irlinlerin en az maliyet, hizli, giivenli ve giivenilir sekilde tiretici ve tiiketici
arasinda ulastirilmasi zorunlulugunu agiga ¢ikarmistir. Tiirkiye, kitalar1 birbirine baglama
ozelligi, tim ulagtirma modlarimin kullanilabilirligi ve uluslararasi ulagtirma projelerinin
icinde yer almasi acisindan dnemli etkiye sahip olan bir iilkedir. Son yillarda 6nemli adimlar
atilarak hem yurt i¢i hem de kitalararasi ulasimda 6nemli bir aktér haline gelmistir. Bu
dogrultuda Tiirkiye, uluslararasi iiretim ve tiikketim merkezlerine yakinligini ve uluslararasi
tagimacilikta transit lilke olma 6zelligini avantaja cevirerek oncelikle karayolu tasima modu
olmak iizere tiim ulagim modlarinda en hizli gelisen iilkeler arasinda yer almayi
hedeflemektedir. Bu kapsamda ulastirma sektoriiniin Tiirkiye ekonomisinde 6nemli temel
yap1 taglarinin arasinda oldugu goriilmektedir. Ulastirma sektoriiniin TUIK tarafindan
yayimlanan ge¢mis yillarda ki GSYH pay1 incelendiginde; yasanan krizler nedeniyle 2001
ve 2008 yillarinda krizlere bagh olarak ulastirma sektdriinde bir daralma yasadigi, bu
yagsanan daralmaya ragmen yillik ortalama yiizde 12 oraninda sektor payi ile lilke
ekonomisinde dnemli bir etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK) tarafindan ge¢mis yillarda yaymmlanan ulastirma sektoriiniin biiyiime hizi
incelendiginde, 2001 ve 2014 yillar1 arasinda cari fiyatlarla ortalama yiizde 20 biiyiime
oranina sahip oldugu goriilmektedir. Ulastirma sektorii, 2001 krizinden sonra zamanla iyi
bir ataga ¢ikarak ylizde 10 oraninda onemli bir biiyiime oranini yakalamis lakin 2008
krizinin etkileri ulastirma sektoriinde oldukg¢a hissedilmis ve sonraki yillarda etkisini
gostermistir. Nitekim 2009 yilindan sonra ulastirma sektoriinde biiylime orani ortalama
yiizde 6’ya kadar diismiistiir. Ulagtirma sektoriiniin 2008 krizinden bu kadar fazla etkilenme
sebepleri arasinda ticari anlamda en fazla iligkilerimizin bulundugu Avrupa birligi ve
ABD’nin kiiresel krizden en fazla etkilenen {ilkeler arasinda yer almasi oldugu

distintilmektedir ( T.C. Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 2017).

Ulagtirma sektorii, ekonomik agidan bircok sektorle iliskili oldugundan ekonomik
bliylimeye katkis1 onemlidir. Sektdér, mal akislarii saglayip bu siirecin siirekliligini

olusturmasi ve istthdam yaratan bir sektdr olmasi sebebiyle ekonomiye olumlu katkilar
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saglamaktadir. Ulastirma sistemlerinin iyilestirilip gelistirilmesi, mikro ekonomik agidan
satig, dagitim sirasinda firmalarin faaliyetlerine olumlu agidan etki ederken makroekonomik
acidan ise yatirimlari, tiretim faaliyetlerini, istthdami g¢esitlendirerek arttirmaktadir ( T.C.

Guimriik ve Ticaret Bakanligi, 2017).

3.3.4. Ulastirma sektoriiniin ¢evresel etkileri

Ulastirma sektoriiniin ¢iktilari arasinda ekonomiklik, konfor, hiza bagli zaman, mekan, refah
saglama vb. gibi faydalar1 vardir. Bu faydalarin yani sira ulagtirma hizmetinin saglandigi
mekanda, giiriilti kirliligi, goriintii kirliligi, zehirli gazlarin yayilimi, trafik kazalar ve trafik
yogunlugu vb. gibi farkli olumsuz etkiler ¢evreye farkli agilardan zarar vermektedir.
Ulastirma sistemlerinde tagima aglariin olusturulmasi, farkli tasima modlari i¢in yapilan
limanlar, kara yollari, demir yollar1, hava alanlar1 vb. gibi ulagtirma alt yapilarin yapildig
mekanda doganin ekolojik dengesini bozma riski vardir. Ulastirma altyapisi igin kullanilan
arazilerde yasayan canlilar yasamlar1 bagka ortamda siirdiirmek zorunda kalmaktadir. Bu
kapsamda canlilar icin uygun farkli yasam alanlar1 olusturulmadigr ve ulastirma
sistemlerinden kaynaklanan emisyonlarin azaltilamadigi bir ¢evrede ekolojik dengenin
bozularak iklim degisikligine neden olmasi kaginilmaz bir sondur (Ozay, 2019). insanoglu
tarafindan 1850°den 2014 yilina kadar 2000 milyar ton CO2 emisyonu farkli faaliyetlerden
aciga ¢ikmistir. Bu kapsamda bu alanda yapilan tim tedbir ¢alismalar ile 2100 yilina
gelindiginde ¢evreye yayilan emisyonlardan kaynakli sicaklik artisini 2 °C’nin altinda
tutmay1 amaglamaktadir. Bunu basarmak i¢in ise emisyonu azaltici tedbirlerin alinarak 86
yil boyunca CO2 emisyonunu 700 milyar tonun altinda tutmak gerekmektedir. Giinlimiizde
ise g¢evreye yayilan emisyonlarin miktarinda azalis degil giderek artan bir durum
gergeklesmektedir. Yayilan emisyonlarin miktarinda bir azalis olmadigi takdirde 2100
yilinda iklim degisikligine bagli olarak 4 °C ile 6 °C arasinda 1sinma gerceklesecegi tahmin
edilmektedir. Bu durum gevre ve ¢evrede yasayan tiim canlilar i¢in olduk¢a olumsuz
sonuglar yaratabilir (McKinnon, 2014). Emisyonlardan kaynaklanan olumsuz etkileri
azaltmak i¢in sanayilesmis iilkelerin, yillik sera gazi emisyonlarimin 1990 emisyon
diizeylerine gore 2050 yilina kadar ylizde 20 ile 80 arasinda azaltmasi beklenmektedir
(Doherty ve Hoyle, 2009). Yasanan gelismeler 1s1ginda bir takim bilim insanlart lojistik

sektoriiniin 2030 yilinda tedarik zincirlerinin diisiik korbonlu ve enerji kisith bir diinyada
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nasil gelisecegine dair sorusuna bir takim c¢alismalar yiiriitiilerek cevap aramigslardir. Bu
caligmalarda ileriye yoOnelik olusabilecek senaryolarda dort adet belirleyici faktoriin
olabilecegi gozlemlenmistir. Bunlar; enerji ve emisyonlar, tiiketici davraniglari, tasima

tirleri (modlar1) ve tedarik zinciri tasarimi olarak belirtilmistir. (Ruske vd., 2010).

Ulastirma sektoriiniin ¢evresel etkileri ulastirma modlar1 arasinda gézlemlendiginde, hava
kirligine sebep olan fazla miktarda ki emisyon, trafik yogunlugu, 6liimlii ve yaralanmali kaza
sayis1, gurtltii kirliligi, gortinti kirliligi, arazi kullanimi1 ve enerji kaynaklarinin ytiksek
oranda tiiketilmesine en fazla neden olan ulastirma modu karayoludur (Ozay, 2019). Bu
kapsamda Doherty ve Hoyle, calisgmalarinda CO> emisyonlarinin lojistik operasyonlarina
dagiliminda en fazla CO2 emisyon miktariin karayolu tasima modundan kaynaklandigi,
ikinci sirada deniz tagimaciliginin yer aldigini, iiclincii sirada havayolu tasima modunun
bulundugu ve demiryolu tasima modunun ise en az CO2 emisyon miktarina sahip oldugu
belirtilmistir (Doherty ve Hoyle, 2009). CO2 emisyon miktarinda ikinci sirada bulunan
denizyolu tagimaciliginda c¢evreye verilen zararlardan en Onemlileri deniz suyunun
kirletilmesi ve atmosfere yayilan zararli gazlardir. Denizyolu tasima modunda kaza riski
karayolu tasima moduna gore oldukea diisiik oranda gergeklesmektedir (Kiigiikyildiz, 2014).
CO2 emisyon miktarinda tiglincii sirada olan havayolu tasima modu ¢evre kirliligi ve giiriilti
kirliligi olusturmaktadir. Havayolu tasima modunun kaza riski karayolu tasima moduna gore
oldukca diisiik orandadir. En diisiik CO2 emisyon oranina sahip olan demiryolu tasima
modunda da kaza riski karayoluna goére olduk¢a diisiik orandadir. Daha onceleri komiir
yakitlit motor sistemi ile ¢evreyi daha fazla kirleten demiryolu tasima modu giiniimiizde
elektrikli isletim sistemi dahilinde ¢evreye olumsuz etkisi oldukga azalmistir. Demiryolunda
kaza riski daha diisiik olup, kesikli giiriiltii tipine sahiptir. Zamana baglh olarak giiriiltii
diyagraminda keskin uglar olustursa da giiriiltii devamlilig1 diisiiktiir. Karayolu ulagiminda
kullanilan araglarin seyir saatleri belli olmazken demiryolunda zamana baglanmis seferler
yapilmaktadir. Demiryolu giiriiltiisii motor sesinden ziyade tekerlek ray siirtmesinden
meydana gelmektedir. i1k nesil olarak kullanilan kémiir yakitli motor sistemindeki cevreye
etkisi glinlimiizde kullanilan elektrikli isletim sistemi kullaniminda tren ve Yiiksek Hizli
Tren (YHT)’ ler ile oldukga azaltilmis, kirletici emisyon ¢ok miktarda onlenmistir. Ancak

elektrik enerjisinin tretildigi santrallerde emisyon olustugunu belirtmekte fayda var
(Aknesil, 1992).
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Yukarida verilen bilgiler 1s181nda ulastirma modlar1 arasinda ¢evreye en fazla zarar veren
karayolu tasima modunun ayni zamanda en fazla tercih edilen ulastirma modu oldugu
goriilmektedir. Bu durumun oniine gegebilmek adina uzun mesafeli tagimalarda sadece
karayolu tasima modu kullanim1 yerine ¢evreye daha az zarar veren intermodal tagimacilik

sisteminin kullanimi tercih edilmelidir.

3.3.5. Ulastirma sektorii ve biiyiime iligkisi

Ulastirma sistemlerinin etkin bir sekilde gelismedigi ve ileriye yonelik ulasim taleplerinin
karsilanmadig bir iilkede esya ve canlilarin yer degisimi ve bu yer degisiminden elde edilen
faydadan yeterince yararlanilamayacaktir. Etkin bir ulagtirma sistemine sahip olmayan bir
iilke esya ve insanlarin yer degisimini ve buna bagl ticaret ve sosyal gereksinimlerini pahali
bir sekilde karsilamak zorunda kalacaktir. Bu dogrultuda ulastirma sistemini daha iyi bir
hale getirmek i¢in yapilan yatirim harcamalari i¢ ve dis piyasada rekabeti arttirict bir etki
niteligindedir. Bu etki ticaretin yayginlasmasini1 saglayarak i¢ ve dis pazarda arz talep
thtiyacim1  belirli bir ticret karsiliginda yerine getirerek ekonomik gelisime katki
saglamaktadir. Ulagtirma sisteminin etkiledigi alanlar1 dikkate aldigimizda i¢ ve dis pazarda
ticaretin daha etkin bir sekilde ger¢eklesmesi icin her iilkenin kendi cografi sartlarina uygun

bir sekilde ulastirma yatirimlarina gerekli 6nemi vermesi gereklidir (Ozay, 2019).

Talebin arza yayilarak ihtiyaglara gore uygun sekilde dagitilmasinda temel unsurun
ulastirma oldugu bilinmektedir. Uriin ve insanlarm yer degismesindeki hedef mevcut
ithtiyaclar1 karsilamaktir. Bu ihtiyacin karsilanmasi ekonomik bir bedel karsilifinda
gergeklesmektedir (Karluk 2005: 455). Bu bedel kimi zaman firetici ekonomisinin
biiyiimesinde kimi zaman ise tiiketici ekonomisinin biiyiimesinde etkili olacaktir. Ornek
vermek gerekirse bedel karsiliginda ulastirma hizmetlerinden faydalanan tarafin, aldigi
hizmete gore rekabet ortaminda daha ucuz bir bedel karsiliginda fayda gormesi kendi
ekonomisinde bir iyilestirme saglayacaktir. Bu dogrultuda ekonomisinde saglanan bu fayda
ve iyilestirme ile tiiketici ekonomisinin gereksiz daralmasini dnlenecektir. Bu daralmanin
olusmamas1 adina iirlin ve insanlarin yer degisimine olan ihtiya¢ bazen yurt i¢i piyasada
bazen yurt dis1 piyasada karsimiza ¢iktigi i¢in iilkenin sahip oldugu kaynaklarin yeterliligine

gore bu ihtiyaglarin etkin bir sekilde karsilanmasi iilke ekonomisine olumlu yonden katki
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saglayacaktir. Ayrica belirtmek gerekirse ulastirma sistemlerinin sadece yurt i¢indeki pazara
yonelik planlanip gelistirilmesi dis iilkelerle olan ticaretin gelisimini engeller nitelikte
olmaktadir. Bu dogrultuda iilke ekonomisinin gelisimi i¢in ulastirma sistemlerine yapilacak
olan yatirimlarin hem iilke i¢i hem uluslararasi pazari etkin sekilde birbirine baglayacak ve
birbirinden faydalanilacak bi¢imde planlanmasi ekonomik agidan hayati onem tasimaktadir
(Karluk 2005: 455).

Uretilen mallarin talep edilen yerlere ulasmasi ancak etkin bir ulastirma alt yap1 ve ulastirma
agina sahip olmakla gerceklesmektedir. Talep edilen mallarin da talep edilen yerlere
ulastirilmasi ayni sekilde miimkiindiir. Bu nedenle ulastirma sistemlerinin gelismis oldugu
sehir ve iilkeler ekonomik biiyiimeye daha elverislidir. Ulkemizde ekonomik agidan en
gelismis sehirler incelendiginde Ozellikle deniz, demir, kara ve hava yolu ulastirma
sistemlerinin hepsinin veya bir kaginin gelismis yapida oldugu gériilmektedir. Uretim
alaninda kendini gelistiren sehirler incelendiginde ilk baslarda etkin bir ulastirma ag1 olmasa
bile iiretimin devamlilig1 neticesinde gerekli ulastirma yatirimlarinin yapilarak ulastirma
sistemlerinin gelismesi saglanmaktadir. Ulkemizde bu dogrultuda birgok lojistik kdy ve

ulastirma alt yap yatirrmlar yapilmaktadir (Ozay, 2019).

3.4. Ulastirma Modlar

Uretim ve tiiketimin devam ettigi giiniimiizde hammaddelerin iiretim yerlerine ulastirilmasi
ve iretimi tamamlanan iriinlerin son tiikketim yerlerine hangi tasima modu ile transfer
edilecegi gibi konular tedarik zincirinin halkalarini olusturan konulardan biridir. Tedarik
zinciri kapsaminda bulunan lojistik faaliyetler igerisinde tagimalar farkli alternatiflere sahip
oldugu i¢in tasima islemleri farkli kombinasyonlar ile ¢ok sayida karar degiskenlerinin
stirece dahil olmasin1 saglamaktadir. Bu karar degiskenleri tasima ve dagitim islemleri i¢in
onem arz etmektedir. Arz ve talep dengesinin saglanmasi agisindan tasima modu se¢iminde
maliyet, gliivenlik ve zaman gibi degiskenlerin yani sira giivenirlik, tasima modunun gevreye
etkisi ve trafik yogunlugu vb. gibi iiretici ve tiiketicinin ihtiya¢ duydugu o6zellikler tasima
modu ve buna ait kombinasyonlarin se¢iminde 6nemli bir etkiye sahiptir (Gorgiin, 2010: 17).
Yiklerin ve yolcularin tasinmasinda basta ekonomi olmak iizere giivenlik, hiz, konfor ve

giivenirlik ulastirma igerisinde talep edilen temel Kriterlerdir. Bunlarin disinda gevreye
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verdigi zararin en az olmasi, tiikettigi enerji miktarinin az ve iilke i¢i mevcut enerji
kaynaklarinin kullanilmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolayligi ulastirma modlarinin

seciminde dikkat edilmesi gereken diger unsurlardir (Safel, 2001).

Tiirkiye, bulundugu konum itibariyle bati diinyasim1 Asya ve Orta Dogu ile birbirine
baglayan koridor gorevini tistlendigi ve Karadeniz’e kiyisi olan iilkeler ve Rusya’y1 da Orta
Dogu ve Akdeniz’e bagladigi icin ulastirma alaninda 6nemli bir etkiye sahiptir. Bati
kisminda yer alan Avrupa {ilkeleri diinya niifusunun ortalama %7’sine sahip ve diinya
ticaretinin %40°’na sahiptir. Bunun yani sira ABD ile Asya ve petrol rezervi agisindan zengin
kaynaklara sahip Orta Dogu iilkeleri arasinda gergeklesen ticarette de kimi zaman koprii
gorevi ustlenmektedir. Giiniimiizde Asya lilkeleri de diinya ticaretinde 6nemli bir gelisme
saglayarak tlim diinyaya tUrettikleri mallar1 uygun tagima ag ve koridorlariyla bati iilkelerine
sevk etmeye baglamistir. Bu kapsamda Tiirkiye uluslararasi ticaretin yogun olarak yasandigi
ve her gecen giin hizla gelisen bu pazarda 6nemli bir konumdadir. Hizla gelisen bu pazarda
Tiirkiye ulagtirma sektoriiniin gelismesi i¢in gereken adimlar1 atmaya baslamis ve ulastirma
alaninda gelisen teknolojiye ayak uydurmak i¢in gerekli alt yapi1 yatirimlarina baglayarak

mevcut pazardan payina diisecek miktari arttirma gabasina girmistir (Kurt, 2010).

Diinya ticaretinin geliserek olusturdugu yogun pazar rekabetinde firmalar iiretim ig¢in
ithtiyaci olan hammadde ve bunlarin iiretimi i¢in gerekli olan arag-gerecleri ucuz bir sekilde
temin etmek istemektedir. Buna bagli olarak alternatifin her gegen giin arttig1 giiniimiiz ticari
pazarlarinda tiiketicilerde ihtiyaci olan iiriinleri ayni kalitede daha uygun fiyata satin almak
istemektedir. Bu kapsamda uluslararasi ticarette ekonomik olarak en uygun tasima modu
olan denizyolu tasima modu ortalama %80 gibi biiyiikk bir oranda kullanilmaktadir.
Uluslararas ticaret hacminin kalan ortalama %20’lik orani ise karayolu, demiryolu, i¢
suyolu tasima modu ile gergeklestirilmektedir (MUSIAD, 2013; UNCTAD, 2004). Lojistik
faaliyetler igerisinde en fazla maliyetli kalem tasima iglemidir. Tasima modu se¢iminde
karar verilirken maliyet disinda, rota belirlemeleri, zamaninda teslim edilme basaris1 ve

araglarin organizasyonu da dnemli unsurlar igerisindedir (Ballou, 2004: 219).

Ulastirma sistemlerinde tasimacilik, tasima araglarina ve tagitmanin yapilma sekline baglh

olarak; denizyolu, i¢ suyolu, demiryolu, karayolu, havayolu, boru hatti olmak iizere 6 farkl
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tastma modu olacak sekilde smiflandirilabilmektedir. Bu siniflandirmada bulunan
tasimacilik modlarinin her biri kendine ait 6zelliklere sahiptir. Bu nedenle herhangi bir
tasima modunun digerinden {istlin tutmak dogru olmayacaktir. Bu kapsamda tagimacilikta,
lokasyon, mesafe, zaman, taginacak yiikiin hacimsel ve tonaj biiyiikliigii, taginacak yiikiin
tipi ve Ozelligi vb. gibi sartlar dikkate alinarak konu tagimaya en uygun tasima modu
belirlenmektedir. Giiniimiiz kosullarinda uluslararasi tagimaciligin en verimli sekilde
gerceklesmesi i¢in sadece bir tasima modunun kullanilmasi hem ekonomik agidan hem de
cografi kosul ve sartlar agisindan tercih edilmemektedir. Bu dogrultuda yapilacak olan
tasimada her bir tasima modunun avantajlar1 dikkate alinarak en az iki veya daha fazla tasima
modunun bir arada kullanilarak yapilan tagimacilik sisteminin tercih edilmesi tek bir tasima
modu ile yapilan tasimadan bir¢ok agidan daha avantajli olacaktir (Tuzkaya, 2007: 9-10).
Bu dogrultuda tasima isleminin tercih edilme siirecinde bazi karar degiskenleri vardir ve bu
degiskenler dikkate alinarak uygun tasima modu veya modlar1 tercih edilmektedir. Cizelge
3.2.”de tasima modunun (tiiriiniin) tercih edilme siirecinde etkili olan baz1 karar degiskenler

1 en diistik puan ve 5 en yiiksek puan olacak sekilde degerlendirilmistir.

Cizelge 3. 2. Tagima modlarmin karar verme degigkenlerine gore karsilastirilmas: (UNCTAD, 2004)

Karar verme Kara Ulastirmasi Coklu Suyolu Ulastirmasi
Degiskenleri Karayolu Demiryolu Ulastirma Denizyolu I¢ Suyolu
Hiz 5 5 4 2 1
Maliyet 3 2 3 5 4
Giivenlik 4 5 4 4 4
Giivenirlik 5 5 4 3 3
Esneklik 5 3 4 3 2
Ulasilabilirlik 5 2 2 Degisken Degisken
Cevre Etkisi 3 1 3 5 5
Altyapi Maliyeti 5 4 Degisken 3 Degisken
Bakim  Onarim .. ..
Maliyeti 4 5 Degisken 2 Degisken
Arac Kapasitesi <3.000 ton Kisitlama Yok <3.000 ton >300 ton <500 ton
Kapidan Kapiya
Teslim Potansiyeli 5 2 4 1 !
Yiik Degeri Yiiksek Degisken Yiiksek Degisken Diisiik
Yiik Miktar1 - - Ortalamanin - Ortalamanin
Disiik Byik Altinda Cok Biiyilk Altinda
Uygun Yiik . . . .
Ambalajlamast Hepsi Hepsi Genel Kargo Hepsi Hepsi
Ekonomik Mesafe Kisa Ortalléalr:aadan Degisken Cok Uzun Uzun

Yukarida Cizelge 3.2.’de belirtilen bilgiler dikkate alindiginda, karayolu tagimaciligi hiz,
giivenirlik, esneklik, ulasilabilirlik ve kapidan kapiya teslim potansiyeli gibi degiskenlerde
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en avantajli tastma modu olarak belirtilmistir. Demir yolu tasimaciligi giivenlik, ¢evre etkisi
gibi degiskenlerde en avantajli tasima modu olarak belirtilmistir. Bunun yani sira gelisen
teknoloji ile hiz konusunda karayolu ile rekabet edecek seviyelerine gelmis ve karayolu
tasima moduna kiyasla daha az maliyetlidir. Denizyolu tasimaciligi maliyet agisindan en
uygun tasima modu olarak belirtilmis lakin kapidan kapiya teslim potansiyeli ve hiz

degiskenlerinde en diisiik puana sahip olmustur.

Asagida ¢izelge 3.3’de tasimacilik modlarinin  6zellikleri karsilagtirilabilir  sekilde
belirtilmistir. Bu dogrultuda en hizli tasima modu havayolu olurken ayni zamanda c¢ok
yiiksek tagima maliyetine sahip oldugu da belirtilmistir. Deniz yolu tasimaciligi en diisiik
tasima maliyetine sahip olmasina ragmen en yavas tasima modu olarak belirtilmistir. Hava
yolu tasima modundan sonra en yiiksek tasima maliyeti karayollarina aittir. Karayolu tagima
moduyla rekabet edecek konumda olan demiryolu tasima modunda tasima maliyeti
karayoluna gore diisiik olmasina ragmen tagima hizi bakimindan karayolundan daha diisiik

degere sahiptir.

Cizelge 3. 3. Tagimacilik modlarinin 6zelliklerine gore karsilastiriimasi (Cekerol, 2007)

Karayolu Denizyolu Havayolu Demiryolu  Boru Hatti

Maliyet Yiiksek Cok Diisiik  Cok Yiiksek Diistik Diisiik
Ulastirma Hizli Yavag Cok Hizli Yavas Yavas
:;;Eft Verilen  Yerlerin Cok Genis Sinirht Genis Siurhi Cok Sinirlt
ggzg::SiMallarln Kullamima Yiiksek Cok Yiiksek Siurhi Yiiksek Cok Sinirlt
Tarifeli Yiikleme Sikhgi Yiiksek Cok Diisiik Yiiksek Diisiik Orta
Tarifelerin — Uygulanma | vy o) Orta Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Giivenligi

Cizelge 3.3.’de goriildiigli gibi, karayolu tasimacilifinda sefer sikliklari diger tasima
modlarma kiyasla daha fazladir ve hizmet alani olarak ¢ok genis bir aga sahiptir. Karayolu
tagimaciliginin yurt icinde en ¢ok tercih edilen tasima modu olmasinin nedenleri tabloda
belirtilmistir. Boru hatt1 tasimacilig1 iilkemizde son yillarda biiyiik yatirimlar sonucu ataga
cikan tasima modudur. Hiz agisindan yavas olmasina ragmen tarifelerin uygulanma
giivenliginin yiiksek olmas1 ve tagima maliyetinin diisiik olmasi boru hatt1 tasima modunun

tercih edilme nedenleri arasindadir.
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Tasima maliyetleri bakimindan ulastirma modlarmin karsilastirilmas: yapildiginda tek
seferde ¢cok miktarda yiikiin transfer edilmesini saglayan denizyolu tasima modu, demir
yollarina gore, demiryolu tasima modu kara yollarina gore, karayolu tasima modu ise

havayollarina goére daha ekonomiktir (Orer, 2003).

Uluslararasi yiik ve yolcu tasimaciliginin yapildig: giinlimiiz diinyasinda sadece bir tasima
modunun kullanilmasi ¢ok nadirdir. Ulkelerin cografi sart ve durumlarina, mali imkanlarina,
mevcut teknolojisine, sosyal ve kiiltiirel yapisina, politik durumuna gore farkli ulastirma
modlar1 kullanilir ve hangi ulastirma moduna ne kadar agirlik verilecegi {ilkenin
bahsettigimiz durumlarina gore sekillenir. Ulkenin tiim ulastirma modlarmi en iyi sekilde
tasarlamasi ve buna uygun altyapi ve tasima agi ulagtirilmasi umut edilen hedeflerdir.
Tasima modlarindan hangisinin ne oranda kullanilacagina karar verilirken bir¢ok degisken
mevcuttur. Tasima modlariin se¢imine karar verilirken yiik cesidi, ylik miktari, yiikiin
teknik yapisi, tasinacak yiikiin tasinma mesafesi, tasinacak yiikiin zaman kisitlamasinin olup
olmadig1 vb. gibi ozellikler dikkate alinarak uygun tasima mod veya modlart segilerek
tasima isleminin yapilmasi1 gerekir. Ulastirma sisteminde iilke genelinde sadece tek bir
ulastirma moduna agirlhik verilmesi olumsuz sonuclar dogurmaktadir. Ulastirma
sistemlerinde umut edilen hedeflere ulasmak i¢in iilkenin cografi sart ve durumuna uygun
tim ulagtirma modlarinin gelisimi dengeli ve birbirine uyumlu bir sekilde en 1y1 diizeye
ulagtirilmalidir. Tasima islemlerinde hangi tasima modlar1 uygun ise o modlarin kullanimlari
saglanmalidir (Safel, 2001). Tirkiye’de yurt i¢i piyasada gergeklestirilen yiik tagimacilig
karayolu tastma modu agirliklidir. Ulastirma modlarinin Tiirkiye sinirlari i¢inde kullanimlari
2017 yilinda karsilastirildiginda karayolu tasima modu kullanim orani1 %90 olarak karsimiza
cikmaktadir (UAB, 2017). Yurt i¢i pazarda karayolu tasima modu disindaki tasima
modlarinin kullanimi olduk¢a diisiik oranda tercih edilmistir. Karayolu tagima modu;
kapidan kapiya aktarmasiz tasima, gelismis tagima ag1 ve hizli tasima imkani saglayan
avantajlarinin yani sira yliksek maliyet, trafik kazalari, cevre kirliligi ve trafik yogunlugu
vb. gibi farkli ve ciddi problemler olusturmaktadir (TUSIAD, 2014). Karayolu tasima
modunun baskin bir sekilde kullanimi sonucu ortaya ¢ikan problemleri en az diizeye
diisiirmek i¢in yiiklerin, daha az maliyetli, hizli, giivenilir, giivenli ve ¢evreye duyarl bir
sekilde tasindigi kombine ve intermodal tagimacilik ile tasinmasi gerekmektedir (Deveci ve

Cavusoglu, 2013).
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3.4.1. Karayolu ulastirmasi

Cumhuriyetin ilk yillarinda ulagim yatirimlar1 yogun bir sekilde ilerlemis ve genel olarak
demiryolu tasima moduna yatirim agirligi verilmistir. ABD’nin otomotiv sektoriine
hakimiyeti ve lretilen ara¢ ve gerecgler i¢in pazar olusturma istegi ile 1950’lerden sonra
ABD’nin Marshall yardimlar1 ad1 altinda iilkemizde karayolu tagimaciligi ile ilgili projeler
hayata gecirilmistir. Bu donemde karayolu ile ilgili birgok miithendis ve uzman egitim i¢in
ABD’ye gonderilmistir. Her 5 yilda bir diizenlenen kalkinma planlari 1963’ten itibaren
baglamis ve bu kalkinma planlarinda ulastirma sektoriine yonelik plan ve programlar
belirtilmis ve buna ait hedefler hiikiimet politikasi olarak belirlenmistir. Yapilan kalkinma
planlarinda ulastirma sektorii i¢in belirlenen yatirimlar karayolu agirlikli olmustur. 1990’1
yillara gelindiginde iilke sinirlart iginde yapilan yurt i¢i tagimalarda karayolu tasima
modunun yiizdelik oran1 75,6 olurken bu rakam 1999 yilinda %89 olarak belirlenmistir.
Tiirkiye’de tasima modlar1 arasinda karayollar1 diger tasima modlarina baskinlik kurarak
neredeyse tlim tagimalarin sadece tek bir tasima modu tarafindan gergeklestigini
gostermistir. (Kurt,2010). Gegmis yillarda uygulanan tesvik uygulamalariyla karayolu
tasima modu, ylik ve yolcu tagimacilifinda hizla gelismis ve uluslararas: piyasada giiclii bir
karayolu filosuna sahip olarak rekabet diizeyini arttirmistir (Demir, 2005:3). Karayolu
tasima modunda yasanan bu gelismeler maalesef diger tasima modlarinda goriilmemekte ve
bu dénemlerden giiniimiize yurt i¢i tasimacilik islemlerinde demiryolu ve denizyolu tagima

modu yatirimlar: ihmal edilmis ve gelisimi yavaslamistir (Cetin vd.,2011).

Cizelge 3.4.’de Tiirkiye sinirlari icerisinde 2012 ile 2017 yillar1 arasinda ulastirma modlarina

gore yiik tagimaciligi verilmistir.



Cizelge 3. 4. Tiirkiye sinirlar1 i¢erisinde ulagtirma modlarina gore yiik tasgimasi Ton-km (Milyon)

(UAB, 2017)
Yillar KARAYOLLARI _ DENiZYOLLARI _ DEMIRYOLLARI
2012 216.123 88,7% 15768  65%  11.670  4.8%
2013 224.048 887% 17.312  69% 11177  44%
2014 234492 895% 15572  59%  11.992  46%
2015 244329 898% 17204  63% 10474  3,9%
2016 253.139 90,2% 15829  56%  11.661  4.2%
2017 262.739  90,0% 16.463  56% 12794  44%
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Ulke smirlarimz iginde gergeklestirilen yiik tasimacilifi incelendiginde 2012 yilinda
karayolu tasima modunun yiik tasima oran1 %88,7 iken 2017 yilinda bu oran %1,3 aratarak
%90 gibi ¢ok biiylik bir yiizdelik orana sahip olmustur. Bu kapsamda son yillarda tilkedeki
ulastirma politikalar1 demir yollarmma yogunlasmis ve 2019 yili kamu yatirimlarinda
ulagtirma sektorii en fazla paya sahip olurken ulastirma i¢inde en fazla yatirim payina

demiryolu tasima modu sahip olmustur.

Tiirkiye’de karayolu tasima modunun diger tasima modlarinin kullanim oranlarina kiyasla
cok fazla olmasi karayolu tasima modunun diger tasima modlarina gore farkli konularda
avantajlara sahip olmasmna baghdir. Ulkemizde refah diizeyi ve ekonomik kalkinmanin
artmasinda 6nemli bir role sahip olan karayolu tasima modu, hem kendi konumu i¢inde hem
de diger sektorlerle ekonomik faaliyetler olusturan yonleriyle 6nemli bir hizmet sektorii
parcasidir (Tutar ve Yetisen,2009). Karayolu tasima modunun daha ¢ok tercih edilme
nedenleri arasinda; tirlinlerin liretim yerlerinden tiiketim yerlerine hizli ve aktarmasiz tagima
imkani, karayolunun oldugu her noktaya tagima imkani, kiiciik miktardaki yiiklerin kisa
mesafelerde hizli ve esnek bir sekilde tasinmasini saglayarak liman ve demiryolu
istasyonlarinda yasanacak bekleme siirelerini kisaltmasidir. Bunun yani sira kapidan kapiya
teslim imkani ile fabrikadan g¢ikan yiikiin alicinin deposuna tesliminin saglanmasi, diger
tasima modlarmin kullaniminda ilk ve son tasimalar i¢in tamamlayici olmasi, diger tasima
modlarina goére daha az yatirim maliyetinin olmas1 da tercih edilme nedenleri arasindadir.

Diizenli ve sik sefer imkaniyla talep karsisinda aninda cevap verebilme yeteneginin olmasi,
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karayolu tasima modu rekabet¢i bir ortama sahip oldugu igin belirli mesafelerde diisiik
navlun {icretlerinin olugsmasi da karayolu tasima moduna Oonemli avantaj saglamaktadir.
Terminal gereksinimi az oldugu i¢in operasyonlarinin hizli yapilmasini saglamakta ve uygun
cografi sart ve durumlarda ulasim ag1 ¢ok fazla gelismis olmasi gibi avantajlar1 barindirmasi
bu tasima modunun kullanimim arttirmaktadir. ( Jacobs ve Chase, 2009: 371; MEGEP,
2009: 7).

Karayolu tasima modunun avantajlarinin yani sira biiyilk miktarda yiiklerin orta ve uzun
mesafe yiik tagimaciliginda diger tasima modlarina gore pahali olmasi, baskin oranda
kullanilmas1 sonucu olusan trafik yogunlugu ve bu yogunluktan dolay1 olusan trafik kazalari,
cevre, goriintli ve ses kirliligi gibi dezavantajlara sahiptir. Bu kapsamda karayolu tagima
modu kullanim oranini azaltmak adina Avrupa ve diger gelismis iilkelerde diger tasima
modlarinin gelistirmek ve kullanim oranimi arttirmak i¢in ulusal ve uluslararasi projeler,
politikalar ve yatirimlar hayata gegirilmekte ve karayolu tasima moduna bazi kisitlamalar ve

ek vergiler uygulanmaktadir (European Commission. 2011).

3.4.2. Denizyolu ve i¢ suyolu ulastirmasi

Tagimacilik modlar1 arasinda birim maliyeti en diisiik olan tagimacilik tiirti denizyoludur
(Tutar ve Yetisen, 2009). Bu tasima modu, yiiksek miktarda tasima kapasitesi, tasima
mesafesine bagli olarak ekonomik, ¢evreye daha az zarar veren, konforlu ve daha emniyetli
olmas1 bakimindan diger tasima modlarina gore avantajli durumdadir (Ates vd., 2013).
Denizyolu tasima modu, karayolu tasima moduna oranla 7 kat, demiryolu tasima moduna
oranla 3,5 kat daha ekonomiktir (Tutar ve Yetisen, 2009). Bu avantajinin yani sira giivenli
bir tasima modu olmasu, diizenli seferler gergeklestirebilmesi ve bilylik hacimli olan yiiklerin
tek seferde taginmasini saglamasi uluslararasi arenada en ¢ok tercih edilen tasima modu
olmasini saglamistir. Deniz yolu tasima modunun en biiyiilk dezavantaji ise diger tasima
modlarina goére en yavas tagimacilik olmasidir (Canci, 2003:1-3; Fulser, 2015; Gorgiin,
2010:23). Diinya genelinde sik¢a kullanilan denizyolu tasima modu bu tagimalar: tarifeli ve
tarifesiz olacak sekilde gergeklestirmektedir. Diinya dis ticaret hacminin parasal deger
olarak ortalama 2/3, miktar olarak ise 1/4’ii denizyolu tasimaciliginin tarifeli sekli ile

tasinmaktadir. Denizyolu tagimaciliginin tarifeli sekli diizenli bir sekilde sefer sikligina
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sahip olmasindan dolayi tarifesiz denizyolu hizmetine gore daha ¢ok tercih edilmektedir. Bu
kapsamda tarifeli denizyolu tasimaciligi tasinan yiiklerin kiymetli olmasmi da
etkilemektedir (Elbirlik, 2008). Uluslararas1 ticarette vazgegilmez olan denizyolu
tasimacilik modunu yakin yol deniz tagimaciligt ve uzak yol deniz tagimaciligi olarak
ayirirsak, bliyiik 6l¢ekli mallarin denizleri ve okyanuslar agarak diger iilkelere taginmasini
saglayan uzak yol deniz tasimaciligidir. I¢ suyollar1 tasimacilikta tasinan yiikler ise yakin

yol deniz tagimaciligi olarak ge¢mektedir (Abdullayev, 2013).

Denizyolu ulastirma modu iilkenin ekonomik hedeflerinin yani sira sosyal ve Kkiiltiirel
hedeflerine de hizmet etmektedir. Birim maliyeti en diisiik olan bu tagima tiirii can ve mal
giivenligini saglayip uluslararasi kurallar1 uygulayarak ¢evreyi de daha az kirletmektedir.
Giliniimiizde 6nemli madenleri de i¢inde bulundurdugu ispatlanan denizler {ilkelerin 6nemli
maden kaynagi haline gelmistir. Bu kapsamda Tiirkiye’nin etrafinin denizlerle kapli olmasi
denizyolu tasima modundan daha fazla istifade edecek potansiyelde oldugunu
gostermektedir (UAP, 2005). Uluslararasi ticarette yiiklerin miktar olarak ortalama % 80,
Tiirkiye’nin ithalat ve ithracat ylik tasimalarinda ortalama %90’n1 denizyolu tasima modu ile
gerceklesmektedir (DPT, 2006). Denizyolu tasima modunun uluslararasi ticarette yiiksek
oranda tercih edilme sebepleri; karayollar1 ve demiryollari tasima moduna gére daha ucuza
mal edilmesi, gemilerde az miktarda yakait ile kitlesel hacimli binlerce ton yiik taginmasi, yol
yapim ve bakim harcamalarinin olmamasidir. Bunun yani sira, ytiklerin tek seferde ve aynm

anda istenilen uzak hedeflere giivenli sekilde ulastirilmasi da 6nemli bir unsurdur (Yilmaz,
2009).

Tiirkiye’de denizyolu tasima modu 1923-1950 yillar1 arasinda ¢ok fazla gelismemistir. |.
Diinya savasinda Tiirk gemilerinin ¢ogu zarar gérmiis ve cumhuriyet doneminde Tiirkiye’de
cok fazla gemi bulunmamaktadir. Lozan Antlasmasi ile Tiirk karasularinda gemi isletme
faaliyetleri yabancilardan alinarak Tiirklere verilmistir. Bu kapsamda denizcilikte gelisim
goriilse de istenilen seviyelere ulagilamamistir. 1950-1960 yillarinda karayolu tagima modu
gelisimini hizla devam ettirirken ayn1 zamanda deniz ticaret filosu da ortalama %70
artmistir. Ozel sektdriin ¢abalariyla oransal olarak artan filo, miktar olarak yetersiz kalmistir
(Kurt,2010). Tiirkiye’nin 2014’deki denizyolu tasima modu incelendiginde 8 bin 333 km

kiy1 seridine sahip oldugu ve 174 adet liman ve iskele bulundurdugu goériilmektedir. Cogu



71

ozel sektdre ait olan limanlardan 6 tanesi Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan, 4 tanesi
de Tiirkiye Devlet Demir Yollar tarafindan isletilmektedir. Bu yillarda iilke ticaretinin
ortalama %86,3’1i, diinya ticaretinin de ortalama %90’1 denizyolu tasima modu ile
gergeklestirilmistir ( T.C. Ticaret Bakanligi, 2018). Bu yillarda Tiirk deniz ticareti filosu
ortalama 15 yasindaydi. Bu filolarla yilda yaklasik 20 milyon yiik taginarak ekonomiye 10
milyar ABD dolarimin dogrudan girisini saglayarak iilkeye gelirine Onemli katkida
bulunulmustur (Korkmaz,2012).

Tiirkiye’nin 31 Aralik 2017 yilinda deniz ticaretindeki gelismeler analiz edildiginde
toplamda 545 adet gemiye sahip olan iilkemiz, 283 adedi ithal yolla, 262 adedi ise insa
yoluyla sahip olmustur. 1000 Gross Tonnage ve iistii Tiirk Deniz Ticaret Filosunu meydana
getiren 545 gemiden 283’iinii olusturan ithal gemiler, 6,1 milyon Dead Weight Tonnage
(DWT)’a sahipken 262 adet insa gemilerin DWT’i 1,5 milyondur. 545 tane geminin adet
bazinda yaklagsik olarak %33’ tinii kuru yiik gemileri, yaklasik %12’sini dokme yiik gemileri,
%9,91’ini kimyasal tanker gemileri, yaklasik %10’nu konteyner gemileri, %6,61’ini hizmet
gemileri olusturmakta ve geriye kalan %28,97°lik oran ise diger tip gemilerin sayisin
meydana getirmektedir. 545 adet gemiler toplam 7,6 milyon DWT ve 5,7 milyon Gross
Tonnage (GT)’ a sahiptir. Tiirk Deniz Ticaret filosunun DWT bazinda ¢ogunlugunu yaklasik
%37’sini dokme yiik gemileri, yaklasik %23’{inii petrol tanker gemileri, yaklasik %14’ tini
konteyner gemileri, yaklasik %13’inii kuru yiik gemileri, %5,88’ini kimyevi madde
tankerleri olusturmakta ve %?7,15’lik oran ise diger tip gemilerin DWT bazinda oranini
olusturmaktadir. Ulkemizdeki gemilerin toplam Dead Weight Tonnage olarak 2015-2016
yillarinda yaklasik %3 oraninda ve 2016-2017 yillarinda ise yaklasik %5 oraninda bir diisiis
meydana gelmistir. Dikkat ¢eken baska bir gelisme ise 2016-2017 yillar1 arasinda Dead
Weight Tonnage bazinda en yiiksek artisa sahip olan gemi cinsi yaklasik %55 ile petrol
tanker gemileridir (IMEAK DTO, 2018). Cizelge 3.5.’de gemi tiplerine gore Tiirk Deniz
Ticaret Filosunun yas ortalamasi, Dead Weight Tonnage ve Gross Tonnage olarak tonaj

bilgileri gemi tiplerine gore belirtilmistir.
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Cizelge 3. 5. Gemi tiplerine gore Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun yas ortalamasi
(1000 Gross Tonnage ve iizerindeki gemiler) (IMEAK DTO, 2018)

Gemi Cinsleri Adet Tonaj (DWT) Tonaj (GT) Yas Ort.
Kuru Yiik Gemileri 180 970.812 637.278 26
Dokme Yiik Gemileri 63 2.840.674 1.636.438 16
Konteyner Gemileri 54 1.068.174 849.515 15
Kuru Yiik Konteyner Gemileri 14 104.272 72477 20
Kimyasal Gemi Tankerleri 54 448.540 291.906 17
LPG Gemi Tankerleri 6 33.803 32.103 23
Asfalt Gemi Tankerleri 3 42.666 33.248 14
RO-RO Gemileri 21 230.032 547.055 15
RO-RO Feri-Yolcu 15 38.710 109.459 24
Feribot 32 24.952 65.592 21
Tren-Feri 6 2.960 9.835 44
Yolcu Gemisi 8 4.987 28.054 26
Balik¢1 Gemileri 1 569 1.407 44
Bilimsel Calisma Gemileri 6 7.780 35.832 20
Sehir Hatlar1 Gemileri 1 0 1.043 66
Sehir Hatlar1 Arabalh Gemiler 6 1.974 7.547 24
Romorkor Gemiler 1 0 1.565 34
Hizmet Gemileri 36 37.416 246.023 35
Petrol Tankeri Gemileri 24 1.755.283 931.126 14
Tren Feri ve RO-RO 1 6.266 15.195 39
Genel Maksath Deniz Araglari 13 8.000 178.945 28
Toplam 545 7.627.870 5.731.642 26,90

Yukarida cizelge 3.5.’deki veriler 15181nda 1000 GT kapasitenin iistlindeki gemilerin dikkate
alindig1 545 adet gemilerin yas ortalamasi 26,90’dir. Bu veriler 31.12.2017 tarihi itibariyle

incelenmistir.

Diinyada gergeklesen tasimacilik islemlerinde yiik miktar1 bazinda denizyolu tasima modu
kullanim oran1 2017 yilinda %85 olarak gergeklesmistir (Clarksons Research Feb. 2018). Bu
oran 2017 yilinda Tirkiye’nin dis ticaretinde %88 olarak ger¢eklesmistir (IMEAK DTO,
2018). Cizelge 3.6.’da 2006 ile 2017 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin dis ticaret tasimalarinin

miktar bazinda dagilimi verilmistir.
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Cizelge 3. 6. 2006-2017 yillar1 arasinda tasima modlari ile gergeklestirilen Tiirkiye’nin dis ticaret
tagima miktarlar1 ylizdeleri (%) (IMEAK DTO, 2018)

Yillar Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Borl]l)g::tl ve
2006 87,4 11 10,4 0,1 1
2007 87,4 1,1 10 0,6 0,9
2008 86,5 11 10,7 0,7 1
2009 85 0,8 12,6 0,8 0,8
2010 85,6 0,8 12,5 0,3 0,8
2011 85,8 0,8 11,8 0,4 1,2
2012 87 0,6 10,7 0,4 14
2013 86,4 0,5 11,4 0,4 1,3
2014 86,2 0,4 11,2 0,5 1,7
2015 87,7 0,5 10,7 0,4 0,7
2016 88,06 0,46 10,76 0,32 0,4
2017 88,47 0,44 10,25 0,32 0,52

TUIK verilerinde belirtilenlere gore 2017 yili igerisinde Tiirkiye nin miktar bazinda dis
ticaretin sahip oldugu hacmin yaklasik %88’i denizyolu tasima modu vasitasiyla, yaklagik
%10’u karayolu tasima modu vasitasiyla, %0,44’li demiryolu tasima modu vasitasiyla,
%0,32’s1 havayolu tasima modu vasitastyla taginmigtir. 2017 yilinda Tiirkiye’nin deger
bazinda (ABD dolar1) dis ticaret hacminin yaklasik %62’si denizyolu tasima modu
vasitasiyla, yaklasik %22’si karayolu tasima modu vasitasiyla, yaklasik %14°i havayolu
tasima modu ile %0,50’si demiryolu tasima modu ile yapilirken kalan %1,40’1 boru hatt1 ve

diger yollar ile yapilmistir IMEAK DTO, 2018).

Tiirkiye’nin AB iilkeleri ile olan dis ticaretinde denizyolu ile toplamda 181 milyon ton
ihracat-ithalat yiiklerin taginmistir. Bu tagimalarin 46 milyon tonluk kisminin Tirkiye
{izerinden tasiman transit yiikler olusturmustur. AB Ulkeleri ile Tiirkiye arasinda 2016 ile
2017 willart dig ticaretimizde denizyolu ulastirma modu kiyaslandiginda %22 oraninda

artisin saglandigi goriilmektedir (UAB, 2018).

Tiirkiye’nin 2017 yilinda Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI) iilkeleriyle olan dis ticaretinde
80 milyon ton ithalat yiiklemelerinin 4 milyon tonu transit olarak ger¢eklesmistir. Toplamda
19 milyon ton ihracat yiiklemelerinin ise 4 milyon tonu transit olarak ger¢eklesmistir (UAB,
2018).
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Diinya deniz ticaret filosunda konteyner gemilerinin ulusal ve yabanci bayrakli gemileri
DWT olarak incelendiginde ilk ii¢ sirada %23 ile Almanya, %10 ile Cin ve %10 Yunanistan
paylagmaktadir. Tiirkiye bu siralamada %0,74 orani ile 18. sirada yer almaktadir (SSMR,
2017). Tirkiye 2017 yilinda konteyner tasimalarinin Twenty-foot Equivalent Unit (TEU)
bazinda 3.5 milyon TEU ihracat, 3.8 milyon TEU ithalat, 935.521 TEU kabotaj yiikleme-
bosaltma ve 1.2 milyon TEU transit yiikleme olarak gergeklestirmistir. 2017 yilinda TEU
bazinda kabotaj tasimacilig1 bir dnceki yila gore %27°lik, uluslararasi ticarette ise %13’likk
artis yasanmaistir. Konteyner ellegclemesinin en fazla yapilan {i¢ liman sirastyla %31 ile 1.
sirada Ambarli limani, % 16 ile 2.sirada Mersin limani ve %13 ile 3. sirada Kocaeli limani
bulunmaktadir(UAB, 2018). Yakin zamanda uluslararasi arenada oldugu gibi Tiirkiye’de de
liman sektdrii yiik cinsine gore uzmanlagmaya dogru ilerlemektedir. Limanlarda ger¢eklesen
bu uzmanlagma her gegen giin artan konteyner tasimaciliginda 6zellikle gerceklesmektedir

(Ates ve Esmer, 2013).

Tiirkiye’nin 2017 yili Ro-Ro tasimaciligi bolgeler bazinda tasinan araglar incelendiginde
Tiirkiye-Avrupa arasi en fazla arag tasinan Ro-Ro hatlari sirasiyla 1. sirada 116.208 arag ile
Tuzla (Pendik)- Trieste hatt1 yer almaktadir. 2. sirada 69.953 arag ile Tuzla(Pendik)-Toulen
ve 3. sirada 55.552 arag ile Istanbul(Haydarpasa)-Trieste hatt1 yer almaktadir. Bu hatlar
toplam Ro-Ro tagimaciliginin % 74’{inii olusturmaktadir. Tiirkiye ve Karadeniz’e kiyisi olan
iilkeler arasinda gelen ve giden aracg sayilari bazinda Ro-Ro tasimaciliginda sirasiyla 18.689
ara¢ ile 1. sirada (Haydarpasa)-Chornomorsk (Ilyichevsky), 15.609 arag ile ikinci sirada
Zonguldak-Chornomorsk (llyichevsky) ve 10.609 arag ile 3.sirada Samsun-Gelincik hatlar1
yer almaktadir. Tiirkiye ve Akdeniz’e kiyisi olan iilkeler arasinda gelen ve giden arag sayilari
bazinda Ro-Ro tasimaciligi incelendiginde 31.979 arag ile 1. sirada Mersin-Magosa, 19.788
ara¢ ile 2. sirada Tasucu-Tripoli ve 14.241 ara¢ ile 3. sirada Tasucu-Girne hatti yer
almaktadir. Bu hatlarin toplam Ro-Ro tasimalarinda orant %16’dir. Tiirkiye’de Ro-Ro

tasimaciliginin yapildig1 diger hatlarda ise toplamda 2.114 arag¢ tasimasi gerceklesmistir
(UAB, 2018).

Tiirkiye’nin kabotaj tasimaciliginin incelenmesi adina cizelge 3.8.’de Tiirkiye’de mevcut
liman ve iskelelerde 2007-2017 yillarinda gergeklesen kabotaj kapsaminda tasinan yiik

miktarlar1 belirtilmistir. Liman ve iskelelerde gerceklesen yiikleme-bosaltma arasindaki
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degiskenlikler nedeniyle buna ait gizelge yalmiz yiikleme ait miktarlar dikkate alinarak

hazirlanmistir. Bunun nedeni liman ve iskelelerde yiikleme ve bosaltmaya konu olan

miktarlarin tam olarak kayit altina alinamamasi ve kum veya ¢akil bosaltmalarinin kayda

alinamamasi vb. gibi etkenler yer almaktadir (UAB, 2018).

Cizelge 3. 7. 2007-2017 yillar1 arasinda kabotaja ait yiik tasimacilik verileri (MTon) (UAB, 2018)

Yillar Kabotaj Tasimasi (Ton)  Degisim %
2007 18.004.619 18,97
2008 20.136.037 11,84
2009 19.485.900 -3,23
2010 19.434.485 -0,26
2011 22.389.570 15,21
2012 22.869.458 2,14
2013 27.868.157 21,86
2014 25.753.831 -7,59
2015 26.578.284 3,20
2016 27.050.225 1,78
2017 29.898.010 10,5

Cizelge 3.8.”de verilen bilgiler 1s1ginda 2007’ de ortalama 18 milyon ton yiik taginmisken bu

rakam 2017°de %66 oraninda artarak ortalama 30 milyon tona ulagsmistir. Ayrica 2017

yilinda yapilan kabotaj tasimaciligi 2016 yilina gore %10,5 ylikselis gostererek toplamda
29.898.010 tonluk yiik tagimaciligi yapilmistir(UAB, 2018).

2017 yilinda kabotaj tagimaciliginda elleclenen yiiklerin kargo tipleri bazinda miktari ¢izelge

3.9.°da belirtilmistir.

Cizelge 3. 8. 2017 yilinda kargo cinslerine gore gergeklestirilen kabotaj tagimaciligi (MTon) (UAB, 2018)

Kargo Cinsi .. . . Toplam Ellecleme  Yiizdelik Oran
Yiikleme Miktar1  Bosaltma Miktar: Miktar: (%)

Kati ~ Dokme 7.276.766 8.687.479 15.964.245 24,3

Yiikleri

Genel Kargolar 7.425.158 7.185.151 14.610.309 24,8

Smi Dokme 10.041.856 9.603.402 19.645.258 336

Yiikler

Konteyner 5.095.054 4.964.474 10.059.528 17,0

Araglari 59.176 57.563 116.739 0,2

Toplam 29.898.010 30.498.069 60.396.079 100,0

Cizelge 3.9. incelendiginde kargo cinslerine gore sirasiyla 1. sirada %33,6 ile sivi dokme

yiik, 2. sirada %24,8 ile genel kargo, 3. sirada %24,3 ile kat1 dokme yiik, 4. sirada %17 ile

konteyner ve sonuncu sirada %0,2 ile ara¢ tasimacilig1 ger¢eklesmistir (UAB, 2018).
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2017 yilinda kabotaj yliklemesinin yapildigi limanlar incelendiginde %18,72 ile ilk sirada
Kocaeli, %16,88 ile ikinci sirada Aliaga, %16,56 ile iigiincii sirada Iskenderun limam
bulunmaktadir. Ayni yil limanlar bazinda kabotaj bosaltmasinda %22,13 ile ilk sirada
Kocaeli, %9,69 ile ikinci sirada Ambarl, %9,11 ile lglinclii sirada Tekirdag limani
bulunmaktadir. Ayn1 yil limanlar itibariyle kabotaj elleclenmesinde %21 ile ilk sirada
Kocaeli, %10 ile ikinci sirada Aliaga, % 7,8 ile Iskenderun limani iiciincii sirada yer

almaktadir (UAB, 2018).

Kabotaj tasimaciliginda 2007 ile 2017 yillar1 arasi tasinan yolcu sayilar ¢izelge 3.10°da

belirtilmistir.

Cizelge 3. 9. 2007-2017 yillar1 arasinda kabotaj tasimaciliginda tasinan yolcu sayisi (UAB, 2018)

Yillar Tasinan Yolcu Yillik Degisim Yolcu (Adet x Yillik Degisim
Sayisi (%) Mil) (%)
2007 149.824.929 10,70 842.975.355 10,69
2008 151.645.639 1,22 847.917.253 0,58
2009 159.194.370 4,98 886.609.389 4,36
2010 154.198.088 -3,14 847.715.977 -4,59
2011 156.842.003 1,71 854.909.150 0,84
2012 159.076.921 1,42 787.572.051 -8,55
2013 164.426.997 3,36 900.226.869 12,51
2014 161.048.004 -2,06 974.923.011 7,66
2015 163.723.544 1,66 992.592.392 1,78
2016 148.101.589 -9,54 1.112.255.126 10,76
2017 137.195.691 -7,36 1.138.826.307 2,38

Cizelge 3.10.’da kabotajda yolcu tagimaciligi verileri incelendiginde yillar itibariyle en fazla
artis 2007°de %10,7 olarak gerceklesmis ve 2009 yilinda bir onceki yila gore %4,98
oraninda yolcu sayisinda bir artis gerceklesmistir. Bunun yani sira 2017 yilinda kabotajda

taginan yolcu sayisi1 bir 6nceki yila nazaran %7,36 azalmistir (UAB, 2018).

Kabotaj tasimaciligii daha iyi seviyelere ulastirmak adina 2017 yilinda kabotaj
tasimaciliginda tesvik amagl Ozel Tiiketim Vergisi (OTV)’siz akaryakit uygulamasi
baglamistir. Bu uygulamada toplam tesvik miktar1 745.431.737 TL’dir. Bu tesvikin gemi
cinslerine gore dagilimi; yolcu gemilerinde ve feribotlarda ayni olmak iizere %44’liik bir
oranda, Tiirkiye karasularinda balik¢ilik faaliyeti i¢in kullanilan gemilerde %23’liikk bir

oranda, Tirkiye limanlarinda kullanilan romorkér ve hizmet gemileri %13’1iik bir oranda,
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Tiirkiye karasularinda hizmet veren dokme ve kuru yiik gemileri i¢in %10’luk bir oranda,
Tiirkiye karasularinda hizmet veren gemi tankerleri i¢in %7°lik oranda, Tiirkiye’de hizmet

veren ticari yatlar i¢in ise %3’liik bir oranda gerceklesmistir (UAB, 2018).

3.4.3. Demiryolu ulastirmasi

Demiryollari ulagtirma modu 19. yiizyilda diinyada en ¢ok kullanilan tagima modu olmustur.
Bu yillarda sanayilesme ile beraber demir, ¢elik, komiir ve makine gibi iirlinlerin yaygin
kullanim1 demiryolu ulastirma moduna duyulan ihtiyaci arttirmis ve bu alanda yatirim,
politika ve projeler tiretilmistir. Boylelikle hem demiryollar1 tasima modu hem de etki ettigi
sektorlerde gelismeler yasanmistir (TMMOB, 2019). Giiniimiizde tekrar canliliga kavusan
demiryolu ulastirma modu yiik tagimaciliginda yerini giderek saglamlastirmaya devam

etmektedir ( Baran ve Esmer, 2018).

Uretimde ve demiryolu yapiminda gelismis olan Batili iilkeler iirettikleri iiriinleri ve sahip
oldugu teknolojiyi satabilmek i¢in her tiirlii yolu denemislerdir. Bu kapsamda sémiirgecilik
anlayis1 gelismis iilkeler, baska {ilkelerin yeralt1 ve yeriistii zenginliklerini insa edilen demir
yollariyla limanlara getirip buradan kendi iilkelerine tasimistir. Osmanli imparatorlugu’nda
demiryolu tarihi Biiyiik Britanya imparatorlugu’nun Hindistan ve Asya’daki sdmiirgelerine
giden yolu giivenlik altinda tutmak adina Bagdat-Basra giizergdhinda demiryolu projesiyle
baslamistir. Bu hedef dogrultusunda uzun yillar Ingilizler Osmanli Devleti’nde demiryolu
projesi girisimlerinde bulunmus ancak ¢esitli nedenlerden dolayi basarisiz olmus ve projeler
gerceklesmemistir. 1851 yilinda Akdeniz ve Kizildeniz’in birbirine baglanmasi amaciyla
Kahire-iskenderiye demiryolu yapimi tamamlanmistir. Bu hattan sonra Kostence-
Cernovada ve Varna-Rusguk hatlar1 Anadolu topraklar1 disinda imtiyaz olarak Ingilizlere
verilen hatlardir. Daha sonralar1 yine Ingilizlere imtiyaz olarak yaptirilan izmir-Aydin,
[zmir-Buca ve Izmir Turgutlu hatlari, izmir’den baslayarak Hindistan’a uzanacak olan hattin
pargasi olarak hayal edilmistir. Bu hatlar Ingiliz sermayesine 1856-1866 yillar1 arasi
yaptirilmis ve karsiliginda birgok imtiyazlar verilmistir. Bu dogrultuda Ingiliz kolonisinde
onemli konuma sahip Wital bu girisimleri sdyle acikliyordu:  Ilk adim demir yollarin
yapmak olmalidir. Bu demir yollar1 Ingilizler tarafindan yapilacak, Ingilizler tarafindan

isletilecek ve Ingilizlerin mal1 olacak. Cok karli olacaklar ve simdiye kadar tarima agilmamis
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bolgeleri ¢cok verimli yapacaklardir.” Bu kapsamda Osmanli Devleti’ni somiirge haline
getirmek ic¢in anahtar hiikmiinde olan ilk adimlar atilmistir. Demiryollarinda 6nemli
gelismeler saglayan Almanlar 1888 yilinda Mersin-Iskenderun-Basra hattinin kurulmasi ile
bu cografyadaki yeralt1 ve yeriistii biitiin zenginliklere sahip olmay1 amaglamislardir. Berlin-
Bagdat-Basra hatt1 olarak anilan demiryolu yapimi i¢in Almanlara 1911 yilina kadar 4
milyon 80 bin altin lira km tazminat1 6denmistir. Demiryolu yapimi i¢in anlasilan yabanci
devletlere baz1 anlagsmalar neticesinde; demiryolunun gectigi arazinin her iki tarafinda 20
km alanda her tiirli yeralt1 ve yerlistii maden ¢alismalar1 yapilabilme yetkileri verilmistir.
Buralardan c¢ikabilecek her tiirlii iiriin veya madenin yurt disina ¢ikisina izin verilmistir.
Demiryolunun gectigi devletlere ait topraklarin miilkiyeti imtiyaz sahibinde olacak ve
burada her tiirlii bina yapilabilecek ve devletlere ait agag, kum, kereste, kum, c¢akillar
bedelsiz kullanilmistir. Tiim bu yasanan gelismeler sonucunda Osmanli Devleti’'nden
devralinan demiryollar1 Kurtulus Savasi’ndan sonra adim adim yabanci sirketlerden alinip

devletlestirilmistir (UTIKAD, 2018; TCDD, 1923-2005).

Tiirkiye 1932 yilinda 1. Bes Yillik Sanayi Plani’nda ve 1936 yilinda hazirlanan 2. Bes Yillik
Sanayilesme Plani’nda hem yiik hem de yolcu ulagim sorunlarini ¢6zmek adina iyi bir
demiryolu politikasi izlemis ve buna ait proje ve yatirimlar1 hayata ge¢irmistir. Bu kapsamda
Cumbhuriyetin ilk donemlerinde demiryolu gelisimi seferberlik havasinda hizla

gergeklestirilmistir (TMMOB, 2019).

Asagida gizelge 3.10.’da Osmanli déneminden giiniimiize 2017 yilina kadar gerceklestirilen
demiryolu hat yapimi belirtilmistir.
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Cizelge 3. 10. Osmanl Devleti'nden gliniimiize demiryolu hatlar1 (km) (TCDD, 1923-2017)

Doénemler Konvansiyonel Hat Yiiksek Hizh Tren Hat Toplam Yollar (km)
Toplam (km) Toplam (km)

?Irslm:rlﬁllltlorlu‘undan 1.378 (Isletmede

P g olan)(Toplam Hat - 1.378
Devir Alinan Ana ve 4.112)
Tali Hat Uzunlugu '
1940 6.947 - 6.947
1950 7.671 - 7.671
2000 10.922 - 10.922
2001 10.940 - 10.940
2002 10.974 - 10.974
2003 10.984 - 10.984
2005 10.984 - 10.984
2007 10.991 - 10.991
2009 11.008 397 11.405
2011 11.112 888 12.000
2012 11.120 888 12.008
2013 11.209 888 12.097
2014 11.272 1.213 12.485
2015 11.319 1.213 12.532
2016 11.319 1.213 12.532
2017 11.395 1.213 12.608
2018 11.497 1.213 12.710
2019 11.590 1.213 12.803

Cizelge 3.11.°de verilen bilgiler incelendiginde 1950 yili sonrasinda toplamda 66 yilda
ortalama yillik 75 km olmak {izere toplam 4 bin 941 km demiryolu insas1 gerceklestirilmistir.
Oysa 1923-1950 yillar1 arasinda yilda ortalama yaklasik 160 km olmak tizere toplam 4 bin
325 km demiryolu insa edilmistir. Bu dogrultuda son 66 yilda yapilan demiryolu yapimi
1923-1950 yillar aras1 ile karsilagtirildiginda oldukga diisiik oranda kaldig1 goriilmektedir.
Cizelge 3.11.’de 2001-2017 aras1 donem incelendiginde, demiryolu ana hat yapimi yilda
ortalama 104 km olarak ger¢eklesmistir. 2017 yili sonunda 12.608 km’lik konvansiyonel
demiryolu hattinin 2 bin 372 km’si tali hat, 9 bin 23 km’si ise ana hattir. Bu ana hatlarin
4.660 km’si elektrikli ve 5.534 km'si sinyalli olup, toplam yol uzunlugundaki elektrikli ve
sinyalli hat yiizdelik oranlari Sirasiyla % 37 ve % 44 olmustur ( TCDD, 1923-2017).
Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tasimalar1 agirlikli olarak demiryolu ve denizyolu
tasima modu ile gergeklestirilmistir. Bu dénem sonunda iilke smirlari ig¢inde yolcu
tagimalariin % 49,9’u karayolu, % 42,2’si demiryolu, % 7,5’i denizyolu ve % 0,6’s1
havayolu tasima modlar1 ile yapilmistir. Ulke sinirlari i¢inde yiik tasimalarmnin ise % 55,1’
demiryolu, % 27,8’1 denizyolu, % 17,1°1 de karayolu ile yapilmistir. 1950 yilindan sonra
Tiirkiye’de ulastirma politikalarinda degisiklikler yasanarak karayolu ulastirma moduna

agirhik verilmistir. Nitekim 1950 ve 1970 yillar1 arasi adeta saha kalkan karayollar
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yatirimlarit altin ¢agmi1 yasamistir. Demiryollar1 altyapit ve isletme yatirimlarinin
karayollarina gore daha pahali olmasi ve o donemde otomotiv sanayinin hizli gelisme
gostermesinin sonucu karayolu tasima modu gelisimi hizina devam etmis ve diger tagima
modlarinin kullanim ve gelisimi zayif kalmistir. Tiim bu yasanan gelismeler sonucu yiik ve
yolcu tasimaciligi dengesiz bir sekilde karayolu tasima moduna kaymistir. Bu durumun
farkina varildigi 1980’li yillardan itibaren karayolu tagima modunun genel biitce i¢erisindeki
payr azalmasina ragmen karayolu yiik ve yolcu tagimacilifi giin gectikge artmis ve
demiryolu yiik ve yolcu tasimacilig1 da giin gectikge azalmustir. Ornek vermek gerekirse
1950 yilinda demiryolu tasima modunun yiik ve yolcu oranlart yiikte %78, yolcuda % 42
iken 1960 yilinda yiik tasimaciligi % 24 oranina inmistir. Yolcu tagimaciliginda % 48’lik bir
oran yakalanmis olsa da ilerleyen yillarda bu oran olduk¢a diismektedir(TMMOB, 2019).

Son donemlerde demiryolu tasima modunun degeri anlagilmis ve yatirimlarda carpici artiglar
saglanmistir. Demiryolu tasima modunun son bes yildaki yatirimlart artmasina ragmen yiik

ve yolcu tagimasinda istenilen seviyelere gelinememistir (TMMOB, 2019).

Cizelge 3.12°de 1950 ve 2017 yillar1 aras1 Tiirkiye’de tasima modlarinin yiik ve yolcu

oranlar1 belirtilmistir.
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Cizelge 3. 11. 1950-2017 yillar1 arasi ulagtirma modlarina gére tagimacilik dagilimi (%) (TMMOB, 2019)

Yillar Yiik (Net Ton-km) Yolcu (Yolcu-km)

= 2 2 = 2 = 2 2

[<) Q o o Q o

g g 8 T N; g 8 T
1950 25,0 68,2 6,8 0,0 50,3 42,2 7,50 0,00
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 24,3 2,00 0,80
1970 75,4 24,3 0,2 0,1 91,4 7,6 0,30 0,70
1980 88,0 11,8 0,1 0,1 94,7 4,6 0,20 0,50
1990 81,2 98 8,9 0,1 96,6 25 0,10 0,90
2000 86,7 53 7.8 0,2 95,9 2,2 0,03 1,84
2008 89,3 53 5,5 0,0 97,5 1,7 0,74 -
2009 89,0 5,2 5,8 0,0 97,6 1,6 0,75 -
2010 88,8 53 5,9 0,0 97,8 1,6 0,68 -
2011 88,0 51 6,9 0,0 97,8 1,6 0,63 -
2012 88,6 4,8 6,6 0,0 91,5 1,1 0,52 6,97
2013 88,7 4,4 6,9 0,0 90,5 1,0 0,56 7,88
2014 89,5 4,6 59 0,0 89,8 11 0,59 8,52
2015 89,8 39 6,3 0,0 89,2 11 0,56 9,14
2016 92,6 4,3 31 0,0 89,3 1,0 0,33 9,41
2017 89,2 4,3 6,4 0,0 88,8 1,0 0,59 9,59

*Sivil Havacilik verileri temin edilememistir.
*Sehir i¢i tasimacilik dahil degildir.

Cizelge 3.11°de verilen bilgiler 15181nda 2017 yilinda tilkemiz sinirlari icinde gergeklestirilen
yik tagtmaciligmin % 89,2’si karayolu, % 4,3’i demiryolu, % 6,4’ii denizyolu tasima
modlariyla gerceklestirilmistir. Ulke smirlarimiz iginde yolcu tagimaciliginin % 88,8
karayolu, % 1’1 demiryolu, % 0,6’s1 denizyolu ve % 9,59’u havayolu aracilig1 ile yapilmugtir.
Demiryolu tasima modunun yiik tagimaciliginda 1980°de sahip olunan % 12’ye yakin olan
payr yillar sonra azalarak bugiin yerini % 4’lii seviyelere gelmistir. Ayrica Yyolcu
tagimaciliginda 1980 yilinda demiryollar1 % 5’e yakin bir pay sahibiyken bugiin bu oran %
I’e diismiistiir (TCDD, 1923-2017). Yiik ve yolcu tagimalarinin ulastirma modlar1 arasinda
dengeli ve uyumlu bir sekilde paylastirilmasi gerektigi her ne kadar Onuncu Kalkinma
Plani’nda vurgulansa da, gerceklestirilen uygulama ve stratejiler ile bu hedefe
ulagilamamaktadir (TMMOB, 2019).

Yolcu ve yiik tasima oranlar raporlar incelendiginde Karayollar1 Genel Midiirliigi ile

TCDD raporlar1 tam olarak uyusmamakta lakin rakamlar birbirine yakindir.



82

3.4.4. Havayolu ulastirmasi

Ulastirma, tarihsel yolculugunda sadece kullanilan araglarla degil ayni zamanda bu araglarin
bir araya gelerek olusturdugu sistemler ve bu araglarla ulagimin yapildigi mekanlar itibariyle
biliyiik genislige ve cesitlilige kavusmustur. Ulastirma, motorun icadi ile bir doniim
noktasina girmis ve ¢ok sayida ve gesitte ara¢ barindirmaya baslamistir. 17 Kasim 1903
tarihinde Wright Kardesler ilk ucuslarin1 gerceklestirerek bir hayalin ger¢eklesmesini
saglamislardir. Bu gelismeyle beraber kisisel ugus denemeleri devam etmis ve Birinci Diinya
Savasinda ugaklarin askeri amacli kullanilmasiyla biiylik 6nem kazanan uguslar daha sonra
Ikinci Diinya Savasinda da aktif rol iistlenerek &nemini kamitlamis ve bu durum ucak
sanayisinin gelismesini saglamistir. Bu kapsamda ugaklarin sadece askeri amaclh degil ayni
zamanda sivil tagimacilikta kullanilmasina zemin hazirlanmistir. Zamanla gelisen havayolu
ulastirmasi artan talep ve teknolojik gelismeler karsisinda gelisimini hizla siirdiirerek ugak
tipleri, kapasiteleri ve hizlarinda 6nemli gelismeler saglayarak ulasim tiirleri icerisindeki
avantajlarin1  ortaya koymustur. Uluslararast tasimaciligin  gergeklestigi havayolu
tasimacilig1 bu kapsamda diinya genelinde yasanan salgin, ekonomik ve siyasi kriz vb. gibi
konular karsisinda ¢abuk etkilenerek ciddi tehditler ile kars1 karsiya kalmaktadir (Bakiret,
2012).

Tiirkiye’nin sahip oldugu cografi durum ve sartlar biitiin ulagim tiirlerinin olusturulmasi ve
kullanilmasina olanak saglamaktadir. Konum itibariyle iki kitay1 birbirine baglama 6zelligi
belirli {ilke guruplarinin ve farkli kitalarda bulunan yolcularin ugrak yeri haline gelmesini
kolaylastirmaktadir. Bu 6zellige sahip olan iilkemiz bu alandan yeterli 6lciide istifade etmek
amaciyla ulagim faaliyetlerini gelistirmektedir. Havayolu tasima modu diger ulastirma
modlarma gore sahip oldugu iistiinliikler sayesinde giin gectikge daha fazla tercih edilmeye
baglamistir. Hem yurt i¢i hem de uluslararast ulasimi saglayan havayolu tasima modu,
Osmanli Devletinin 1911-1912 Trablusgarp Savasinda Italyanlarin hava saldirisina
ugramasi ile iilkenin dikkatini cekmis ve bu alanda galismalar baslatilmistir (TUSIAD 2007).
Bu kapsamda 1912 yilinda ilk havacilik calismalari Istanbul Sefakdy'de, iki hangar ve kiigiik
bir meydandan olusan tesiste basglamistir (SHGM 2011). Cumhuriyetin ilan edilmesiyle
havacilik faaliyetlerine 6nem verilmis, bu kapsamda yasal diizenlemeler yapilmis ve

havacilik alaninda tesis ve ara¢ sartlarinin gelisimi hedeflenmistir. 1933 yilinda Milli
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Savunma Bakanlig1’na bagl olarak Hava Yollar1 Devlet Isletmesi kurulmus ve sivil hava
yollar1 kurma ve tasima yapmasi hedeflenmistir. (THY, 2011c¢). Bu donemde askeri ugaklar
yolcu ve yiik tasimaciligi igin degisiklige ugramis, 5 ugaklik kiigiik bir havayolu filosu ile
belirli sehirlerde sivil hava ulagimi saglanmaya baslanmistir (DHMI, 2009:16). Havacilik ile
ilgili gelismeler siirerken 1955 yilinda tasima isleri Tiirk Hava Yollar1 Kurumu’na
devredilmis ve havaalanlar1 isletmeciligi ise 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlar Isletmesi
Genel Miidiirliigi'ne brrakilmistir (DHMI, 2009:16). 1933 yilinda sadece Istanbul-
Eskisehir-Ankara hattinda gerceklestirilen uguslara 1937 yilinda izmir-istanbul, Istanbul-
Ankara, Ankara-Adana hatlar1 eklenmistir. 1943 yilinda ise Ankara-Van seferi
gerceklestirilerek ilk defa Dogu Anadolu Bolgesine ugus seferleri gerceklestirilmistir
(Taghgil, 1997:90). 1933 yilinda 5 ugak ve 28 koltuk kapasitesine sahip olan Tiirk Hava
Yollar1 1950 yilinda ugak sayisint 33 e ¢ikarmis ve 1970 yilinda bu say1 maalesef 17’ye
diismiistiir. Sonraki donemlerde ugak say1 ve kapasitesinde siirekli artiglar yasanmis ve 2000
yilinda 73’e, 2010 yilinin son aylarinda ucak sayis1 145, koltuk sayis1 ise 24.192 olmustur
(THY, 2011d).

Tiirkiye Cumhuriyeti doneminde havayoluyla ilk yurtdisi seferi ise 1947 yilinda Ankara-
Istanbul-Atina hattinda gerceklestirilmistir (THY 2011a). Bu baslangic1 sonraki yillarda
baska dis hatlarin kurulmasi takip etmistir. 1951 yilinda 4 olan dis hat ugus noktasi, 2010
yili sonu itibariyle 157 noktaya ulasmis bulunmaktadir. ikinci Diinya Savasindan sonra
Tiirkiye’de de sivil havacilik faaliyetleri hizli bir gelisme evresine girmis, bu donemde bir
yandan ucaklarin modernlestirilmesi, diger taraftan yeni havaalanlarinin insa edilmesi
caligmalarina hiz verilmistir. Yeni hatlarin a¢ilmasi, ugak sayisinda da hizli bir artis1 zorunlu
kilmis, 1933 yilinda 5 ugak ve 28 koltuk kapasitesine sahip (THY 2011a) olan Tiirk Hava
Yollar’nin 1950 yilinda ugak sayis1 33 olmus, ancak kullanilmayan bazi ucaklarin satilmasi
nedeniyle 1970 yilinda bu say1 17’ye diismiistiir. Sonraki donemlerde ugak sayisinda siirekli
bir artis meydana gelmis ve 1980 yilinda 26’ya, 1990 yilinda 35’e, 2000 yilinda 73’e
(TUIK,2010a) ¢cikmustir. Nihayet 2010 sonu itibariyle ise ugak sayis1 145, koltuk adedi ise
24.912 olmustur (THY, 2011d). Tiirkiye 2010 y1l1 itibariyle ugus agin siirekli gelistirmis, i¢
ve dis hatlarda toplam 203 noktaya cikarmistir(THY, 2011e). 1980°li yillarda Ozel sektoriin
Tiirkiye’de havayolu ulasimina dahil edilmesiyle bir¢ok gelisim birbirini takip etmis ve 2003

yilinda Ulastirma Bakanlig: tarafindan “Her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez ucaga
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binecektir” slogan1 kapsamindaki proje ile havaalani iicretlerinde indirimler gerceklestirmis,
0zel islem ve egitim katkis1 vb. paylarin kaldirilmasi gibi ¢alismalarin yiiriitiilmesiyle i¢ hat

tagimaciliginda biiyiik ve hizli gelismelerin yasanmasini saglamistir (Bakirct, 2012).

Havayolu tasima modu diinya genelinde istikrarli bir sekilde biliyiimesini devam ettiriyor.
2015 yilinda diinyada 1.397 havaalanina ait ortalama 25.000 ucak ile 3,57 milyar yolcu
taginmaktadir (SHGM, 2015b). 2015 yil1 itibariyle Tiirkiye’de on ii¢ havayolu sirketi faaliyet
gostermistir. Bu sirketlerden li¢ tanesi sadece yiik tasimaciligi yaparken bir sirket ise
bolgesel tasimacilik gergeklestirmis ve diger sirketler ise yolcu ve yiik tasimaciligi ile
faaliyetlerine devam etmislerdir. Diinya havacilik sektorii 2003-2015 déneminde yaklasik
%S5 biiyiime gergeklestirirken Tiirkiye’de bu oran %15 olarak gergeklesmistir. Tiirkiye nin
havacilik sektoriinde istihdam sayis1 2003 yilinda yaklasik 65 bin kisi iken, 2014 yilinda bu
alanda istihdam edilen kisi sayis1 187 bin kisiyi ge¢mistir. Havacilik sektoriinde tilkemizde
son 12 yil iginde cirosu 12 kat artis gostererek 2.2 milyar dolardan 26.6 milyar dolara
yiikselmistir (SHGM, 2015a).

Havayolu ulastirma modu baslangi¢ ve bitis asamalarinda aktarmaya ihtiya¢ duyulmasi, arag
ve tesis maliyetlerinin fazla olmasi, tagima ticretlerinin yiiksek olmasi gibi dezavantajlara
sahiptir. Bu dezavantajlarinin yani sira diger ulastirma modlarma kiyasla en hizli ulagimi
saglamasi, yol, koprii vb. altyapilara ihtiyag duymamasi, giivenli, konforlu olmasi,
topografik sartlardan ve su yiizeylerinden daha az etkilenmesi gibi avantajlara sahip olmasi
gelecek yillarda havayolu tasima modunun iistlenecegi rolii daha da arttiracaktir (Bakirer,

2012).

3.4.5. Boruyolu ulastirmasi

Enerjiye duyulan ihtiyag her gegen giin artmaktadir. Bu kapsamda enerji ve enerjinin verimli
bir sekilde kullanim1 ve depolanmasi tilkelerin gelisimi ve ekonomik anlamda kalkinmasi
acisindan 6nem arz etmektedir. Enerji kaynaklarinin farkli bolgelerde ¢ikmasi beraberinde
bu enerjiyi arz ve talep eden iilkelerin ortaya ¢ikmasini saglamistir. Enerji arz ve talep eden
iilkeler arasinda farkli yollarla bu enerjinin tasimasi gergeklesmektedir. Enerji tasimasinda

onemli avantajlara sahip olan boru hatt1 tasima modu iilkeler tarafindan talep edilen tasima
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seklidir. Bu tasima modunun ilk yatirim maliyeti hem karayolu hem de denizyolu tagima
moduna gore daha yliksek olmasina ragmen bu ulastirma modu enerjinin kesintisiz, glivenli
ve hizli tasimaya imkan sagladigi i¢in yatirimi kisa zamanda geri kazandirmaktadir. Bu
kapsamda petrol ve dogal gazin iiretim yerlerinden tiiketim yerlerine en ekonomik sekilde
boru hatlar1 ile tasinmasi diinyada 6n plana ¢ikmakta ve her gegen giin Onemini
arttirmaktadir. Biiylikk hacim ve tonaja sahip petrol ve dogal gazlarin karayolu ile
tasinmayarak boru hatlartyla taginmasi ekonomik yararin yami sira ¢evre Kkirliliginin
onlenmesi, trafik yogunluguna bagh trafik kazalarmin, giiriiltii ve goriintii kirliliginin de

azalmasini saglamaktadir (Aydemir, 2016).

Diinyada ham petrol genellikle boru hatlar1 ile uygun limanlara getirilip buradan tankerlerle
veya direkt boru hatlariyla talep eden tilkelerin rafinerilerine ulastirilmaktadir. Dogal gaz ise
arz llkesinden talep edilen iilkeye boru hatt1 ile veya sivilastirilarak tankerlerle
tasinmaktadir. Giiniimiizde, diinya petrol ticaretinin yaklasik %38’1 boru hatt1 tasima modu
ile taginmaktadir. Bu oran dogal gaz tagimasinda ortalama %75 civarindadir. Giin gectikce

bu oranlarda artis beklenmektedir (UB, 2020).

Enerji miktarinin ¢ogunu bagka iilkelerden karsilayan iilkemizde yiik tasimaciligi karayolu
agirlikli gerceklesmektedir. Karayolu tasimacilik modunun olusturdugu olumsuz sonuglarin
azaltilmasinda yardimci olabilecek boru hatt1 ulastirma modu kullanim oraninin arttirilmast

gerekmektedir (Aydemir, 2016).

Tiirkiye’nin 2013 yili itibariyle petrol ve dogal gaz boru hatlarinin toplam uzunlugu 15.500
kilometredir. Bu hatlarin 3.332 km’si petrol, 12.168 km’si ise dogal gaz boru hattina aittir.
2011 yilinda iilkemizde tiiketilen petroliin ortalama %131, dogal gazin ise %84 i mevcut
boru hatlartyla tasmmmistir (UDHB, 2013). Tiirkiye bulundugu cografi konum itibariyle
diinya dogal gaz rezervlerinin yaklasik %72’sine, ham petrol rezervlerinin ise ortalama
%73’line komsudur (UB, 2020). Komsu tilkelerinde bu kadar enerji potansiyeli bulunan
tilkemizde 2012 yilinda tiiketilen petroliin sadece %9’u, dogal gazin ise sadece %1.6’s1 yerli
tiretimle karsilanmistir (TPAO, 2013). Tiirkiye’nin petrol boru hatti incelendiginde; 1995
yilinda 1.126 km, 2000 yilinda 2.112 km, 2005 yilinda 3.065 km ve 2012 yilinda ise toplam
3.038 km petrol boru hattina sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’nin dogalgaz boru hatti
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incelendiginde 2000 yilinda 3.490 km, 2005 yilinda 7.890 km, 2010 yilinda 11.593 km ve
2014 yilinda ise 12.561 km olacak sekilde giin gectik¢e artis gosteren bir dogal gaz boru
hattina sahip tilke konumundayiz (BOTAS, 2015).

Tiirkiye’nin 2012 yilina ait petrol boru hatti uzunlugunun bazi AB iilkeleri ile karsilastirsak;
en biiyiik uzunluga sahip iilke 7,493 km ile Fransa iken, bunu sirasiyla 4,743 ile Ispanya;
4,446 km ile Ingiltere, 4,290 km ile Italya izlemektedir. Tiirkiye’'nin petrol boru hattl
uzunlugu 3,038 km oldugu goriilmektedir. Petrol boru hattinda km bazinda 5. Siradayiz.
Tiirkiye’nin dogal gaz boru hatlar1 devreye girdiginde 2012 yilinda iilkelerin toplam boru
hatlarindan (Petrol ve dogal gaz) gegen yiik miktarlar1 (milyar ton-km) ve dagilimlart
bazinda AB iilkeleriyle kiyaslamasinda en biiylik pay 37.3 milyar ton-km ve % 42 oranla
Tiirkiye’nin oldugu goriilmektedir. Diger Avrupa iilkeleri incelendiginde; 16.2 milyar ton-
km ve %18 oranla Almanya 2. Siradadir. 15,2 milyar ton-km ve %17 oranla Fransa 3. sirada
10.1 milyar ton-km ve % 12 oranla Italya 4. sirada ve 9.9 milyar ton-km ve %11 oranla
Ingiltere 5. sirada yer almaktadir (European Commission, 2015). Verilen bilgilere
bakildiginda Tirkiye’nin dogal gaz boru hattinda 6nemli bir potansiyele sahip oldugu

goriilmektedir.

Tiirkiye’ye ait toplam boru hatlar1 incelendiginde; Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt ile
Irak’ta tiretilen ham petroliin ilk basta Ceyhan Deniz Terminaline ulastirilmasi saglanmis ve
daha sonra insa edilen ikinci hat ile Kerkiik-Yumurtalik Boru hattinda toplam kapasite
arttirtlarak yillik 70,9 milyon tonluk ham petroliin taginmasi gergeklestirilmistir. Bakii-
Tiflis-Ceyhan (BTC) boru hatt ile ilk basta Azerbaycan’da iiretilen ham petrolii, daha sonra
ise Hazar Bolgesi’nde tiretilecek ham petroliin ekonomik, hicbir zarar gérmeden emniyetli
ve cografi sartlara uygun bir boru hatti ile Azerbaycan’dan yola ¢ikarak Giircistan’a
ulastirilmast ve buradan iilke sinirlarimiza ulagarak Adana’nin Ceyhan ilgesine tasinmasi
amaclanmaktadir. Burada islenen petrollerin sartlara uygun farkli tagima modlari ile diinya
pazarlarina ulastirilmasi hedeflenmektedir. BTC boru hattinin 1076 km’lik Tiirkiye boliimii
BOTAS tarafindan yapilmis olup Bakii ve Tiflis lizerinden iilkemize ulasan ve 4 Haziran
2006 tarihinde isletmeye alinan BTC Ham Petrol Boru Hatt1 ile Azeri petroliiniin yan1 sira
iretime bagl olarak Tiirkmen ve Kazak petrolleri de tasinmaktadir. Rusya-Tiirkiye Dogal

Gaz Boru Hatti ile iilkemize 1987-1988 yillarinda Bulgaristan sinirinda Malkocglar’dan
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giren, Hamitabat, Ambarli, Istanbul, Izmit, Bursa, Eskisehir giizergahin1 takip ederek
Ankara’ya ulasan Rusya-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 845 km uzunlugundadir. Mavi Akim
Gaz Boru Hatti, Rusya ile Tirkiye arasinda dogal gaz gecisini saglayan bu hat Rusya-
Karadeniz-Tiirkiye olmak iizere ii¢ ana boliimden olusmustur. Rusya topraklarinda toplam
370 km uzunluguna sahiptir. Karadeniz’den Rusya ile Tiirkiye aras1 ge¢isinde yaklasik 390
km uzunlugunda 2 adet boru hatti ile dogal gaz tasimasi ger¢eklestirilmektedir. Tirkiye’ye
Samsun sehrimizden giris yapan bu boru hatti, yaklasik 500 km mesafe kat ederek Ankara’ya
ulagsmakta ve buradaki ana hat ile baglantisi saglanmaktadir. Bu hattin agilig1 2005 tarihinde
gerceklesmistir. Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana lletim Hatti, Tiirkiye ile iran arasinda
yapilan anlasma sonucu 10 Aralik 2001 tarihinde gaz aligverisi baslatilmistir. Yaklagik 1491
km uzunlugundaki bu dogalgaz boru hatti, Dogubayazit’tan iki kola ayrilmakta, bir kolu
Ankara’ya uzanmakta, diger kolu ise Kayseri’den gegerck Konya iizerinden Seydisehir’e
ulagmaktadir. Baki-Tiflis-Erzurum (BTE) Dogal Gaz Boru Hatti, kardes iilke
Azerbaycan’in Hazar Denizi’nin glineyinde dogal gaz iiretimi yapilan Sah Deniz dogalgaz
sahasinda iretilecek dogal gazin Tirkiye’ye ulastirilmasini amaglamaktadir. BTE Dogal
Gaz Boru Hatt1 BTC boru hatt1 ile ayn1 koridoru kullanmaktadir. 2007 yilinda gaz akisi
saglanmaya baglanan bu hat yaklagitk 980 km uzunlugundadir. BTE Boru Hatti’nin
Azerbaycan ve Giircistan topraklarindaki kisminin (Gliney Kafkasya Dogal Gaz Boru Hatti)
Sah Deniz sahasinin ikinci agama iiretimine paralel olarak kapasitesinin artirilmasi projesi
kapsaminda calismalara 2015 yili igerisinde baslanmis olup, Haziran 2018’de Trans
Anadolu Dogalgaz Boru Hatti Projesi (TANAP) Tiirkiye’ye ilk dogal gazi ulagtirmistir. Bu
projede tam kapasite ile dogal gaz tagima isleminin gergeklestirilmesi 2022 yilinda
hedeflenmektedir. Tiirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Enterkonneksiyonu ile Avrupa Birligi
Interstate Oil and Gas Transport to Europe (INOGATE) program: kapsaminda gelistirilen
Giiney Avrupa Gaz Ringi’nin ilk asamasi Tiirkiye ve Yunanistan arasindaki dogal gaz boru
hatlarinin tam anlamiyla olusturulmas: ile dogal gazin Tiirkiye lizerinden Yunanistan’a
ulastirilmasin1 saglayan boru hattidir. 2007 yilinda bu boru hatti iizerinden gaz akisina
baslanmistir. Bu dogal gaz hattinin ana amaci sadece Yunanistan’a gaz akisi saglamak
degildir. Bu hat ile Yunanistan {izerinden basta Italya olmak iizere birgok Avrupa iilkesine
gaz akisinin saglanmasi planlanmis ve kapsamda ilk olarak Tiirkiye-Yunanistan-italya
arasinda 2007 yilinda bir anlagsma imzalanmstir. Fakat ilerleyen yillarda bu proje ile ilgili

biiyiik bir gelisme yasanmamistir. TANAP, Ulkemizin artan dogal gaz talebinin
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karsilanabilmesi amaciyla Azerbaycan Hiikiimeti ve Azerbaycan’in Sahdeniz Sahasini
gelistiren Sahdeniz Konsorsiyumu ile goriismeler yiiriitiilmiis ve 25 Ekim 2011 tarihinde
2018 yilindan baslayarak yillik 6 milyar m* Azeri gazinin Ulkemize arzin1 éngdren anlasma
imzalanmistir. Ayrica, yillik 10 milyar m* Azeri gazinin insa edilecek yeni bir boru hatti ile
Ulkemiz iizerinden Avrupa’ya transit tasmmasi i¢in 26 Haziran 2012 tarihinde Trans
Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti1 diger adiyla TANAP’a iliskin Azerbaycan ile Tiirkiye
arasinda bir anlagma gergeklestirilmistir. Yapilan bu anlagsma ile Hazar Denizi’nde
Azerbaycan araciligiyla iiretilecek dogal gazin oncelikle Tiirkiye’ye ve Tiirkiye tizerinden
bircok Avrupa iilkesine ulastirilmasi hedeflenmistir. Ulkemiz hem Giiney Kafkasya Boru
Hattinda hem de TANAP’da belirli bir miktarda hisseye sahiptir. Bu durum giin gectikce
enerjiye daha fazla talebin arttig1 giiniimiizde Tiirkiye’yi adeta enerji kopriisii haline
getirerek Hazar bolgesinden Avrupa’ya kesintisiz dogal gaz akisini saglayabilme imkant
yaratmistir. TANAP ile Giircistan sinirimizdan Yunanistan sinirina kadar yaklasik 18520
km uzunlugunda yillik 32 milyar m® kapasitelik bir dogal gaz boru hatti yapilmasi
hedeflenmektedir. 2015 yilinda basta Cumhurbagkanimiz olmak iizere bir¢ok iilkenin
Cumhurbagkani, Bagbakan ve Bakanlarin katilimi ile Kars’ta projenin temel atma toreni
gerceklestirilmistir. 2018 yilinda ise Eskisehir ilimizin Seyitgazi il¢esinde agilis tdreni
gerceklestirilmis olup, Tiirkiye’ye ilk gaz akis1 ger¢eklesmistir (ETKB, 2020). 2019 yilinda
Avrupa’ya gaz akisina tamamen hazir hale gelen ve ilerleyen yillarda Avrupa’ya gaz ihracati
yapacak olan TANAP, “Tiirkiye, Ortadogu ve Avrupa’nin en uzun ve en genis ¢apli
uluslararas1 dogalgaz boru hatt” unvanin1 kazanmistir ( TANAP, 2020). TirkAkim Gaz
Boru Hatt1 Projesi, Rusya’dan topraklarindan baglayarak Karadeniz iizerinden Tiirkiye’ye
ulasarak, Tiirkiye iizerinden Avrupa iilkelerine dogal gaz tedarik etmek i¢in olusturulan yeni
bir boru hatt1 sistemidir. Bu kapsamda Tiirkiye’de iki kola ayrilan bu hattin bir kolu Tiirkiye
ihtiyaglarimi diger kolu ise Avrupa iilkelerinin dogal gaz ihtiyacini karsilayacaktir. 2019
yilinda Tiirkiye’ye ait boru hatti tamamlanirken 2020 yilinda ise Avrupa’ya ait boru hatlar1
tamamlanmis ve gaz akisina hazir hale gelmistir (ETKB, 2020; TirkAkimi Hatt1 Projesi,
2020).

Tiirkiye Cografi ve jeopolitik konumunun sagladigi avantajlariyla diinyada hidrokarbon
rezervlerinin ¢cogunu elinde bulunduran Hazar Havzasi, Ortadogu ve Giiney Akdeniz

iilkelerine komsu olmasi ile dogu iilkelerinin enerji kaynaklarinin Bati iilkelerine
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aktarilmasimi petrol ve dogal gaz boru hatlan ile saglayarak diinyada en biiyiik enerji
koridoru olma yolunda ilerlemektedir (Aydemir, 2016). Bu kapsamda boru hatt1 tasima
modu kullanimi arttirilirsa ulastirma modlar1 arasindaki dengesiz oran paylasimlari da

azalacaktir.

3.5. Biitiinlesik (Coklu) Ulastirma Sistemi

Diinyada yiikk veya yolcu tasimaciligi i¢in karayolu, denizyolu, i¢ suyolu, demiryolu,
havayolu ve boru hatt1 tagima modlar1 kullanilmaktadir. Hem tilkemizde hem de uluslararasi
arenada en yaygin kullanilan tagima modu karayolu tasima modudur. Bunun yani sira
demiryolu, deniz yolu, i¢ suyolu ve havayolu tasima modlart da yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ozellikle Petrol ve dogal gaz tasimaciliginda kullanilan boru hatt1 tagima
modu giinliik hayatta ¢ok sik rastlamadigimiz tasima modudur (Isikhan, 2011). Herhangi bir
yiikiin bu tasima modlarindan sadece birini kullanarak tasinmasi unimodal tagima kapsamina
girmekte ve unimodal tasima adi verilmektedir. Uluslararas1 yiik trafiginin giiniimiizde
giderek arttig1 bu gilinlerde kapidan kapiya tasimacilik sekli 6nem kazanmakta ve bu islem
ancak farkli tasima modlarinin beraber kullanilmasi ile ger¢eklesmektedir. Tasimacilikta
kapidan kapiya tasimaciliga olan talep giin gectik¢e artmakta buda beraberinde tagimacilik
sektoriine multimodal, intermodal ve intermodal tasimacilik kapsaminda yer alan kombine
tagimacilik gibi terimlerin girmesini saglamistir (Oksas, 2014). Birlesmis Milletler Avrupa
Komisyonu (UN/ECE) raporunda multimodal tagimacilik, taginacak yiiklerin en az iki veya
daha fazla tasima modu kullanilarak tasinmasini ifade ederken, intermodal tasimacilik,
taginacak olan yiiklerin en az iki tasima modu kullanilarak, tek ve ayni tagima iinitesi veya
araciyla taginmasidir. Burada onemli olan bir diger unsur ise ylikleme {initesi veya arag
icindeki yiiklerin elleclenmeden baslangic noktasindan varis noktasina taginmasidir.
Intermodal tasimacilik kapsaminda yer alan kombine tasimacilik ise, yapilacak olan yiik
tastmaciliginin uzun mesafeleri demiryolu, denizyolu veya i¢ suyolu tasima modlariyla
yapilmasi, kisa mesafe olmak kaydiyla 6n tagima ve son tasimalarin ise karayolu ile yapildigi

intermodal tagimaciligin 6zel bir sekli olarak ac¢iklanmistir (UN/ECE, 2001).
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3.5.1. Multimodal tasimacilik

Multimodal (goklu) tasimacilik; yiik veya esyalarin en az iki olmak {izere farkli tasima
modlarinin kullanilarak varig yerine ulastirilmasi olarak agiklanmistir. Bu ¢ok modlu tagima
tirtinde yiik veya esyalar elleglenebilir ve baska tasima tinitesi veya araglarina aktarilabilir
(Erdal, 2004). Bu 6zelligi ile Intermodal tasimaciliktan farklilik gostermektedir. Uluslararasi
Coklu Tasimaciligma Iliskin Birlesmis Milletler Sézlesmesi’nde ise multimodal (goklu)
tagimacilik, baska bir {ilkeye teslim edilmek {izere tasinacak yiik veya esyanin ¢oklu tagima
operatdrii aracilig1 ve ¢oklu tagimacilik s6zlesmesine uygun olarak en az iki olmak iizere

farkli tasima modlari kullanilarak tasinmasi olarak belirtilmektedir (UNCTAD 2001).

3.5.2. Intermodal tasimacihk

Intermodal tasimacilik (modlar arasi tasimacilik), yiik veya esyalarin en az iki olmak iizere
farkli ulastirma modlar1 kullanilarak, ayni tasima kabi1 veya aracinin kullanildigi ve tagima
modlar1 arasindaki degisimlerde yiik veya esyanin hi¢bir sekilde elleglenmedigi tasimacilik
tiiriidiir ( UN/ECE, 2001). Intermodal tagimacilik, dalgali veya duragan pazar kosullarina
uygun, dagitim ihtiyaglaria cevap verebilen, miisteri memnuniyetini arttirmay1 amaglayan,
birgok cesitli iiriinilin giivenli sekilde tasimasini saglayan ve bunlar1 saglarken de miisterilere
uygun fiyatlar sunabilen tasima tiirtidiir (Kasilingam, 1998: 181). Bir baska yaklagimla
intermodal (tiirleraras1) tagimacilik, taginacak yiikler birim yiik haline getirilerek tiim tasima
zinciri boyunca ayni birim yiik olarak tagmarak kapidan kapiya ulagim zincirinin
tamamlanmasi seklinde ifade edilmektedir (UAP, 2005; EIA, 2005 ).

Intermodal yiik tastmaciliginda 6nemli olan tasinan malzemelerin elleglenmemesidir. Bunun
yan1 sira tasimacilik modlart arasindaki degisiklikte tasima {initesi veya aracinin
degismemesi ve i¢inin agilmamasi gerekmektedir. Ornegin deniz yolundan limana oradan
demiryolu tasima moduna yiiklenmesi sirasinda konteyner veya treyler kullanilmis ise
bunlarin higbir sekilde acilip icindeki esyalara karigilmamas: ve bu konteyner veya treyler
gibi tasima initelerinin baska bir tasima {initesiyle Ornegin palete yiikklenmemesi
gerekmektedir. Burada temel amag ylikleme esnasinda kapatilan tagima {initelerinin teslim

noktasinda agilmasidir. Bunun bir¢ok avantaji bulunmaktadir (Cekerol ,2013; 10-20). Tiirler
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aras1 veya modlar arasi tagimacilik olarak gegen intermodal tagimacilik ile tagima fiyati ve
yakit kullanimi agisindan ekonomiklik saglanmakta, ¢evre kirliligi ve trafik yogunlugu

azalmaktadir (Fulser, 2015).

3.5.3. Kombine tasimacihik

Kiiresellesme ile tiim ekonomiler, siirdiiriilebilir ve rekabet¢i tasimacilik modlarina sahip
olmak istemektedir. Bu dogrultuda iilkenin sahip oldugu tasimacilik sistemi, uluslararasi
yogun rekabet ortaminda kendisine ekonomik anlamda giiclii ve dayanikli olacak sekilde yer
acar (UDHB, 2014). Diinya ticaretinde yiikler daha onceleri geleneksel tasima anlayisi ile
unimodal yani tekli tasimacilik olarak ulastirilmaktaydi. ilerleyen teknolojik gelismeler ile
kiiresel anlamda ¢ogu iilkenin i¢inde yer aldig1 degisimler sonucunda birbirine rakip olan
ulastirma modlari birbiriyle entegre edilerek yiiklerin higbir kesintiye ugramadan ve zaman
kayb1 yasanmadan tagsinmasina olanak vererek kombine tasimaya gecilmistir (Cekerol,
2007). Cevre kirliligine kars1 c¢evresel duyarlilik artmakta, teknolojik gelismeler hizla
ilerlemeye devam etmekte ve her gecen giin diinya da yeni gelismeler agiga ¢ikmaktadir. Bu
kapsamda kombine tagimacilik, farkli tasima modlarinin avantajlarini kullanarak gelecekte
diinya ekonomisinde Onemli roller alacaktir. Bu dogrultuda intermodal tasimacilik
kapsaminda yer alan kombine tagimacilik uluslararas: ticareti gelistirici bir faktor haline
gelmektedir. Ticaretin gelismesini sagladigi i¢in tiim tilkeler kombine tasimaciligin
gelismesi ve daha fazla kullanilmasi adina ulagtirma alt yapilarin1 gelistirmekte, bu konuda
politika ve yasal diizenlemeler hazirlamakta ve tesvik diizenlemeleri olusturulmaktadir

(UDHB, 2014).

Kombine tasimacilik; tasinacak yiikiin, ¢ikis yerinden son varis yerine kadar birden fazla
tagimacilik tlirii kullanilarak taginmasidir. Bu tasimada birka¢ 6nemli unsur bulunmaktadir.
Bunlardan birincisi; yiiklerin tasinmasinda karayolu tasimaciligi en az olacak sekilde
kullanilmasidir. Bu kapsamda yiiklerin iiretim yerlerinden denizyolu veya demiryolu
istasyonlarina getirmek igin kullanilan kisa mesafeli ilk tasima ve yiiklerin varig yerlerinde
ki liman veya demiryolu istasyonundan nihai alicinin kapisina gétiirmek i¢in kisa mesafeli
son tagimanin karayolu ile yapilmasi gerekmektedir. Mecburi olarak kullanilacak kisa

mesafeli karayollarinin yaninda geriye kalan uzun mesafeler denizyolu, demiryolu tasima
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modu kullanilmalidir. Ikinci 6nemli unsur; tasinacak yiiklerin elleglenmemesi ve kullanilan
tasima iinitesi veya aracinin ilk basta kullanilan tasima iinitesi ve araci olmasidir. Ugiincii
onemli unsur; taginacak yiikler tek tasima belgesine sahip olmalidir. Bu kapsamda tek bir
kombine tagimacilik operatori, yiik sahiplerine karsi sorumlulugu alarak tek navlun gideri

ile kapidan kapiya ulasimi saglamaktadir (UDHB, 2014).

Biitiinlesik (¢oklu) ulastirma sistemlerinin kullanimi1 birgok avantaj saglamaktadir.
Gilinimiizde sagladigi avantajlardan dolayi biitiinlesik ulastirma sistemlerinde en ¢ok
kullanilan tagima iinitesi konteynerdir. Bu kapsamda multimodal, intermodal ve kombine
tasimacilik zincirinin tam anlamiyla isleyebilmesi i¢in bu tasimacilik halkasinda, uygun
tasima Unitesi, iriin akisinin siirekli olacagi uygun liman tesisleri, modern demiryolu
tesisleri, modern kara aktarma merkezleri, modern konteyner tasima araglar1 ve konteyner
ellegleme tesisleri ve modern teknolojik ekipmanlarin kullanilmasi gerekmektedir (UDHB,

2014).

Kombine tagimacilik sistemleri, karayolu tasima modunun esnekligi, demiryolu tasima
modunun yiiksek hacimli tagima kapasitesi ve denizyolu tasima modunun diisiik maliyeti
gibi tiim ulagtirma modlarinin avantajli 6zelligini kullanarak hem iireticiye hem de tiiketiciye
fayda saglamaktadir. Bu kapsamda kombine tasimacilik daha diisiik maliyet secenekleri
yaratmakta, kisiye 6zel hizmet olusturabilmekte, yol giivenligine katki saglayabilmektedir.
Bunlarin yani sira denizyolu, i¢ suyolu ve demiryolu tasima modlarinin kullanim oranlarini
arttirarak karayolu tagima modunun baskin oranda kullanimi ile ortaya ¢ikan olumsuz

cevresel etkiler azaltmaktadir (Deveci ve Cavusoglu, 2013).
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4. INTERMODAL TASIMACILIK

Intermodal tasimacilik, ¢ok modlu tasimacilik kavrammin gelistirilerek yiik veya esyalarin
farkli ulastirma modlarina aktarilmasi islemlerinde yiikleme tinitesi olarak adlandirilan
konteyner, treyler, swap body vb. kullanilarak yiikiin birim haline getirilmesini
hedeflemektedir. Bu islemler gerceklesirken tasima tinitesi degistirilmeyip ilk yiiklenen
yerdeki tagima tnitesi kullanilmalidir (Kaynak ve Zeybek, 2007). Kombine tagimaciligi
icinde barindiran intermodal tasimacilikta yiiklenen yiikler daha sonra elleglenmemelidir.
Bunun yani sira intermodal tasimacilik karayolu, demiryolu, denizyolu, i¢ suyolu ve
havayolu tagima modlarini sisteme entegre ederek alternatif tasima modlarinin secilmesine
ve avantajlarinin kullanilmasina olanak saglamaktadir. Bu dogrultuda yiikiin veya esyanin
ekonomik ve siirdiiriilebilir kapsamda ulagimini saglamaktadir (Saatgioglu ve Saygili, 2013).
Intermodal tasgimaciligin temeli farkli tastma modlarmin giiclii taraflarini kullanarak
ekonomik fayda saglamaktir (Floden, 2007). Konteynerin 1960’11 yillarin basinda
tasimacilikta kullanilmasiyla ticarette ve ulastirma da teknolojik ve ekonomik gelismeler
yasanmistir  (Levinson, 2006). Konteynerlerin zamanla intermodal tasimacilikta
kullanimiyla lojistik ve ticaret alaninda rekabetgilik artmis ve bu tagimacilik sistemi
uluslararasi alanda kendini ispatlamistir. Bu durum {ilkelerin bu tagimacilik sistemi ile ilgili
politik, sosyal ve ekonomik diizenlemeler yapmasii tetiklemistir. Nitekim Avrupa
Birligi’nin ulastirma alaninda yaptigi diizenlemeler, karayolu tasimaciliginda izlenen
fiyatlandirma politikalari, demiryolu sektoriiniin 6zellestirilip teknolojik hale getirilmesi,
mevcut lojistik yapinin gdézden gecirilmesi gibi farkli diizenlemeler, intermodal tasimacilik

faaliyetlerinin gelistirilmesini ve arttirtlmasini hedeflemektedir (OECD, 2002: 23).
4.1. Intermodal Tasimacihk Kavram

Uluslararasi ticaretin gelismesi ve artan talebin karsilanmasi amaciyla konteyner kavrami
ortaya cikmistir. Buna bagli olarak ulagimda yasanan gelismeler sonucunda dis ticaret
canlilik kazanmis ve tasgimaciligin her modunun biitiinlesip verimliligini saglamay1
hedefleyen intermodal tasimacilik kavrami ortaya ¢ikmistir (Deveci, 2010). Bu kavram
iilkelerin ulagtirma politikalarina etki etmis ve uluslararasi ulastirma koridorlarinin

intermodal tasimacilik sistemine dayali olarak insa edilmesini saglamistir. Kiiresel pazarda
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stirekli artis gosteren talebin karsilanmasi i¢in modern teknolojinin ve gerektiginde tiim
ulagtirma modlarinin avantajli 6zelliginin kullanildigi, siirdiiriilebilir bir ulastirma sistemi

olan intermodal tagimacilifin etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasi gerekmektedir
(Vrenken vd., 2005).

Literatiirde bir¢cok tanima sahip olan intermodal tasimacilik, tasinacak yiik veya esyanin en
az iki olmak sart1 ile iki veya daha fazla ulastirma modu kullanilarak ve ulastirma modu
degisikligi esnasinda ayni tagima kabi veya aracinin kullanildigi ve igindeki yiik veya
esyanin tekrar elleclenmedigi siirdiiriilebilir bir tagima sistemidir (UN/ECE, 2012). Eger bu
tastmanin mesafe olarak biiyiik boliimiinde demiryolu, denizyolu veya i¢ suyolu tasima
modu kullanilir, kisa mesafe olmak sarti ile baglangic ve son tagimalar1 karayolu tasima
modu ile gergeklestirilirse bu tagima sistemi intermodal tagimacilik kapsaminda olan ve son
glinlerde sik¢a kullanilan kombine tasimacilik olarak isimlendirilmektedir (UN/ECE, 2001).
Intermodal tasimaciliga ornek vermek gerekirse; denizyolu tasima modu kullanilarak
gemilerle konteyner, vagon ve treyler gibi tagima birimlerinde yiikler taginarak limanlara
getirilir. Bu tagima sisteminde en yaygin tasima birimi olarak kullanilan konteynerler,
limanlarda gidecegi yerlere gore planlanir ve eger mesafe kisa ise son tagimay1 karayoluyla
yapilir ve istenilen adrese yiikler teslim edilir. Eger mesafe uzak ise yiikler elle¢lenmeden
ve ayni tagima birimleri ile en yakin demiryolu tagima istasyonuna getirilir ve demiryolu
tasima modu ile istenilen bolgeye ulastirilir. En son yiiklerin istenilen kisa mesafedeki adrese
ulastirilmasi i¢in gerekirse karayolu tasima modu kullanilarak kapidan kapiya tasimacilik
gerceklestirilmis olur (Infante vd., 2009). Intermodal tasima sisteminde 6zellikle denizyolu
ve demiryolu tasima modlarinin uzun mesafelerde tercih edilme sebebi basta denizyolu
tasima modu olmak {izere bu iki tastma modu uzun mesafeli tasimalarda diistik maliyetlere
sahip olmasidir. Amerika’da yapilan bir ¢calismada 15 mavnanin tagima kapasitesi ortalama
255 vagon ve 900 kamyonun tagima kapasitesine denk oldugu belirtilmistir (Bowersox vd.,
2002: 60).

Intermodal tasimacilik arz ve talep eden tiim paydaslara bazi avantajlar sunmaktadir. Bu
avantajlar diger tagima tiirlerine nazaran daha giivenli, emniyetli, ekonomik tagima hizmeti
sunmak, kisiye 6zel hizmet olusturmak ve ¢evreye duyarlilik gibi 6zelliklerdir (Sakar, 2010:
5). Avrupa Birligi’nin 2001 yilinda yayimladigi Beyaz Kitap’ta karayolu tasima modunun
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baskin oranda kullanildig1 ve diger tasima tiirlerinin kullanim oranlarinin diisiik oldugu
vurgulanmaktadir. Bu kapsamda tasima modlar1 kullanimi arasindaki bu farkin énlenmesi
gerektigi ve bunun en temel ¢6zlimiiniin ise karayolu tasima modunun kullanimin1 azaltacak
etkiye sahip olan intermodal tagimacilik sisteminin kullaniminin arttirtlmasi oldugu 6zellikle

belirtilmektedir ( European Commission, 2001).

4.1.1. intermodal tasimaciigin temel dzellikleri

Intermodal tasimaciligin temel o6zelliklerinden bahsetmemiz gerekirse: tasima sirasinda
kullanilan tasima {initeleri (konteyner, palet, swap body vb.) degistirilmemesidir. ilk
yiikleme yerinde hangi tagima {initesi kullanilmissa son teslim adresinde de ayni tagima
tnitesi olmalidir. Bu durumun temel sebebi tasinacak yiikiin son adrese teslimi
gerceklesinceye kadar elleglenmemesidir. Tagima iiniteleri tasima modlar1 degisiklikleri
esnasinda agilmamali ve yiike hi¢bir islem uygulanmamalidir. Tagimanin gerceklesmesi icin
tek sozlesme, tek fiyat ve tek fatura ilgili coklu tasima operatorii tarafindan diizenlenmelidir.
Tasima modu degisikligi sirasinda her tasima moduna ait belgeler, yiikiin kapidan kapiya
ulasgtirilmas i¢in gereken tiim plan ve operasyonlar ve bunlara ait tiim yasal diizenlemeler
ilgili ¢oklu tagima operatorii sorumlulugundadir (Deveci, 2010; European Commission,
2001; Borusan lojistik, 2020). Gergeklestirilen bir ¢aligmaya gore intermodal tasimaciligin
ozellikleri; entegrasyon, kapidan kapiya tasimacilik, yasal, teknolojik, orgiitsel ve cevresel
disiplinlerin varligi, dokiiman ve bilgi akisinin standardizasyonu seklinde agiklamustir.
Entegrasyonu biraz detaylandirmak gerekirse tiim tasima esnasinda operasyonel
entegrasyonun saglanmasi, tagima modu degisikligi sirasinda tagima modlarinin
entegrasyonu, idari akis ve sorumluluklarin entegrasyonu seklinde belirtebiliriz (Sakar,
2010).

4.1.2. intermodal tasimaciliK iiniteleri

Intermodal tasima {initeleri (birimleri); degisik tipte yiiklerin hem genel hem de intermodal
olarak tasimasinda kullanilmaktadir. Tagima iiniteleri belirli standart 6zelliklere sahiptir ve
uluslararasi tagimacilikta biitiin {lilkeler standart tasima tinitelerine goére alt yapi, operasyon

ve planlamalarin1 gergeklestirmektedir (VWWoxenius, 2006).
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Intermodalite kavrami modern ve teknolojik ulasim sistemleri icerisinde &nemli bir yere
sahiptir ve giin gectikge gelisimini stirdiirmektedir. Yiiklerin tasima modu degisikliginden
kaynaklanan aktarma operasyonlarinda yasanan teknolojik gelismeler intermodal
tasimaciligin kullanimint kolaylagtirmistir. Bu konunun ilk 6rnekleri arasinda yer alan
karayolu treylerin tren vagonlarina yiiklenerek tasinmasi olan piggyback (kanguru) tasima
seklidir. Daha sonralar ise kisa siirede biiyiikk gelisme gosteren konteynerler kendini
gostermistir. Konteynerlerin farkli ulastirma modlari arasinda tagima {initesi olarak kolayca
birinden digerine tasinma 0&zelligi sayesinde intermodal tagimacilik ile 6zdeslesmesi
gerceklesmistir. Diinyada yiik tasimaciliginin konteynerize edilmesiyle yiiklerin, tasima
araglarinin, istasyonlarin, ulastirma alt yapilarinin standardizasyonu saglanarak klasik
tagsimaya gore bir¢ok avantaj elde edilmistir (Zeybek, 2007). Tasimacilik islemlerinde yiik
veya esyalarin birlestirilmesi ve tek bir tasima {initesi igerisinde taginmasi ile yiikler daha
ekonomik, hizli, glivenli, glivenilir ve kolay bir sekilde taginmakta ve elle¢clenmektedir

(Cekerol, 2007).

Intermodal tagimacilikta kullanilan tasima {initeleri; konteyner, swap body (ayakl
konteyner), semi treyler, palet gibi standart boyutlara sahip olan tagima kaplarindan
(linitelerinden veya birimlerinden) olusmaktadir. Yiikiin talep edene hizli, ekonomik,
giivenli ve giivenilir sekilde olusturulmasi yiikiin iinite sekline getirilmesi ve standart
initelerde tasinmasina baghdir (Fulser, 2015). Tasima {initeleri limanlar, demiryolu

istasyonlar1 vb. aktarma terminalleri ve tagima araglar1 ile uyumlu olmalar1 gerekmektedir

(Buket, 2006).

Intermodal tasimacilikta en ¢ok tercih edilen tasima iinitesi olarak bilinen konteyner;
icerisinde ylikleri bulunduran, cogu kara ve deniz araciyla tasinabilen, uluslararasi
standartlara uygun, aktarmalarda gilivenlik ve kolayliklar saglayan, i¢inde bulanan yiiklerin
dis etkenlerden koruyan ¢elik kasalardir (Canci ve Erdal, 2003: 47; Elmas ve Yildizhan,
1999). Konteynerlesme ile kara, deniz, hava ve demiryolu tasimaciligindan olusan entegre
tasimacilik gelisim gostermistir. Bu durumun dogal sonucu olarak ulagtirmada hiz
kazanilmig, maliyet diistirilmiis, giivenlik ve giivenirlik arttirilarak diinya genelinde ticaret
canlilik kazanmistir (Kaynak, 2004, 5).
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Kuzey Amerika demir yollar1 platform vagonlarda ¢ift kat konteynerler kullanilarak trenlerin
kapasitesini iki katina ¢ikarmistir. Bu durum uzun mesafeli tasimalarda demiryolu tasima
modunun karayolu tasima modu karsisinda rekabet giiciinii arttirmigtir. Diinya genelinde
konteynerler, denizyolu-demiryolu intermodal tagimacilik sisteminde 6nemli bir yer tutmaya
baslamistir (Zeybek, 2007; Rodrigue vd., 2006). Kuzey Amerika demiryollarinda yaygin
olarak kullanilan platform vagonlarda ¢ift kat konteyner tasimasi, Avrupa’da gabari ve dingil
basinci problemi yarattigindan heniiz kullanilmamaktadir (Zeybek, 2007). Uluslararasi
ticarette konteynerlerde yiik tagimaciliginda devamli bir sekilde artis gerceklesmistir.
Konteynerler yiikiin elle¢lenmesini ve depolanmasini kolaylastiran, ¢alinmasini ve hasar
gormesini  engelleyen Ozellige sahiptir. Terminallerde yilikleme ve bosaltmay1
kolaylastirarak bunlarin siirelerini azaltan, aktarma gerektiren terminallerde zaman kaybin
onleyen konteynerler 1965 yilinda uluslararasi arenada heniiz bilinmiyorken 2003 yilinda
diinya konteyner elleglemesi 303.1 milyon TEU (twent equivalent unit; yirmilik
konteyner)’ya ulasmistir (UNCTAD, 2005: 2).

Bir diger Intermodal tagima iinitesi olan swap body (ayakli konteyner); uzunluk, genislik ve
yiikseklik ol¢iileri standart konteyner ile aynidir. Standart konteynerlerden farkli olarak dort
adet katlanabilir ayaklara sahiptir. Bu ayaklar sayesinde herhangi bir yiikkleme-bosaltma
sistemine gerek kalmadan tagima aracini degistirebilmektedir. Bir bagka fark ise swap body
konteynerler daha ince ve hafif malzemeden yapildigi i¢in darasi standart konteynerlere gore
daha hafiftir, ayakli konteynerler iist iiste istiflenememekte ve stacker tarafindan tepeden
kaldirilamamaktadir. Hafif olma 6zelligi sayesinde Ilk satin alma masraflari diismekte ve
uzun vadedeki yakit masraflarin1 azaltmaktadir (Borusan Lojistik, 2019). Swap body’yi
kisaca tamimlamak gerekirse; 6zellikle karayolu ve demiryolu tasima modlar1 ve iki ulasim

modu arasinda ger¢eklesen aktarmalara uyarlanmis ve katlanabilir ayaklara sahip yiik tagima

birimidir ( UN/ECE, 2001).

Baska bir intermodal tasima iinitesi olan semi treyler ( c¢ekimsiz romork veya dorse);
yiikiinlin ve agirliginin biiyiik boliimiinii 6n tarafta bagl bulundugu motorlu tasima aracina
veren motorsuz tasima {initesidir ( UN/ECE, 2001). Bu ¢ekicisiz romork (dorse veya semi
treyler) kendisini tasiyan aragtan ayrildiktan sonra intermodal tasima iinitesine

dontismektedir. Bu haliyle 6zellikle tren vagonlarma ve RO-RO gemilerine
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yiiklenebilmektedirler. Tasima islemi tamamlandiktan sonra tekrar karayolu ara¢ ¢ekicisine
baglanilarak istenilen adrese teslim edilmektedir (Cekerol, 2007). Semi treyler
tasimaciliginin dnemli avantajlarindan biri treylerin intermodal terminalinden demiryolu
veya denizyolu terminaline aktarilmasi isleminin terminaldeki lokal ¢ekiciler araciligiyla

yapilmasidir (Zeybek, 2007).

Bir bagka intermodal tasima tinitesi olan paletler; ulastirma sistemi igerisinde tasima ve
depolama sirasinda tiriinlerin etkin bir sekilde taginmasini ve zarar gormemesini saglamak,
irlinlerin taginmasini ve yer degistirmesini kolaylastirmak amaciyla iriinlerin altina
yerlestirilen ahsap 1zgarali sistem olarak tanimlanabilir. Tedarik zincirinin biitiin
asamalarinda kullanilabilmektedir. Ureticiden baslayarak, kamyon, tren, liman ve gemilerde
taginarak alicinin deposuna kadar devam eden bir tasima zinciri igerisindedir. Paletler
yiikleri bilimlestirerek bir araya getirir ve yliklerin daha kolay, giivenli ve hizli tasinmasina
olanak saglarlar. Palet Ol¢iileri standarttir, yiikseklikleri 10-15 cm’dir ve her 1zgara aras1 10
cm aralik vardir. Bu sayede forklift araglari rahatlikla paletleri ellegleyebilmektedir. Paletler
genel olarak ahsap, celik ve plastikten yapilir. Tekrar onarilmaya olanak sagladigi i¢in ahsap

paletler daha yaygin kullanilmaktadir (Borusan Lojistik, 2019).

4.1.3. Intermodal tasimacihigin faydalari

Intermodal tasimacilik var olan biitiin tasima modlarinin avantaj ve kaynaklarinmn optimum
sekilde kullanimini olusturmaktadir. Ayni zamanda uygun tagtma modlarinin beraber
kullanimina olanak taniyarak kullanicilarina ekonomik fayda saglamaktadir. Intermodal
tasimaciligin ekonomik faydalarindan bahsetmek gerekirse; mevcut tasima kapasitesinin
daha iyi kullanilmasi, tek seferde daha fazla yiikiin taginmasi ile uzun mesafe tagimaciliginda
pahal1 olan karayolu tagima araclar1 kullaniminin azalmasi, tasima sirasinda yiike daha az
zarar verme, daha az otoban ticreti, tasima araglarinda daha az bakim-onarim ticreti, uzun
tasima aract Omrii, daha az personel masrafi, giivenli ve diizenli tasima ag1 ile miisteri
memnuniyetinin saglanmasidir (Cekerol, 2007). Ayrica iyi bir intermodal tagimacilik agi
sayesinde yeni pazarlar ve yeni iiretim yerleri ortaya ¢ikar ve bu durum toplum ve iilkelerin
refah diizeylerini arttirma konusunda yardimci olmaktadir (European Commission, 1998-

1999). Diinya ticaretinin daha ekonomik, giivenli, giivenilir ve siirdiiriilebilir bir tasima
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sistemiyle gergeklestirilmesi adina intermodal tasimaciligin kullanilacagi uluslararasi
ulastirma koridorlar insa edilmektedir. Bu ulastirma koridorlarinin giizergdhinda bulunan

iilkeler igerisinde yer almak ekonomik anlamda bir¢ok fayda ve imkan sunacaktir.

4.2. Intermodal Tasimacihgin Bilesenleri

Farkli tasima modlarinin entegrasyonu sonucu olusan intermodal tasimaciligin {i¢ adet temel
bileseni vardir. Bu temel bilesenler; Aktorler (hizmet verenler), Faaliyetler-isletme (
terminal ve altyapt kullanimi), Kaynaklar (terminal ve ulastirma araglar) (European

Commission, 1997).

4.2.1. Aktorler

Ulastirma modlarinin entegrasyonu sonucunda ortaya ¢ikan intermodal tasimacilik sistemi
icinde birgok aktor barindirmaktadir. Verimli ve etkin bir hizmetin saglanmasi igin
intermodal tagimacilikta bulunan tiim aktorlerin birbiriyle uyumlu olmasi gerekmektedir.
Intermodal tasimacilik sistemi i¢inde bulunan bu aktérler; Intermodal tasima operatdrleri,
tasima isleri organizatdrleri (forwarderler), terminal isletmeleri, demiryolu isletmecileri,
giimriik miisavirleri, sigorta sirketi calisanlari gibi cok ¢esitlidir. intermodal tasimalarin tiim
stireclerini organize etmeleri ve yonetmeleri acisindan tasima isleri organizatorleri ve
3PL/4PL sirketleri bityiik dneme sahiptirler. Intermodal tasimacilik faaliyetlerini organize
edip yOneten aktorler tim siireci gerceklestirirken kimi zaman kendi kaynaklarini
kullanmakta kimi zaman ise disardan hizmet alarak bu siireci yonetmektedir. Bu tip lojistik

hizmeti verenler 4PL olarak adlandiriimaktadir (UNCTAD, 2004).

4.2.2. Faaliyetler

Tasmacak yiikler miisterilerin {iretim yerinden veya deposundan karayolu tasima aracina
yiiklenerek en yakin intermodal terminaline tasinir. Bu intermodal tagimacilik zincirinde
faaliyetin baslangicidir. Intermodal terminaline getirilen yiikler uygun ulastirma modlarina
(denizyolu/havayolu/demiryolu/i¢ suyolu) aktarilir. Bu aktarma isleminden sonra yiikler,

miisterinin teslim adresine farkli ulastirma modlar1 veya tek bir ulastirma modu kullanilarak
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ulastirilir. Adrese ulastirilan yiiklerin bosaltma islemi saglanarak intermodal tasimacilik
faaliyetinin son islemi gerceklestirilir. Intermodal tasimaciligin temel bilesenleri arasinda
yer alan faaliyet bileseni, toplama, baglanti, aktarma ve dagitim fonksiyonlarindan

olusmaktadir (Zeybek, 2007):

-Toplama fonksiyonu: Miisterilerden teslim alinan yiiklerin bir terminalde toplanmasi ve
birlestirilmesi islemidir. Bu isleme konsolidasyon denilmektedir. Buraya gelen ylikler
konsolide edilerek ulusal veya uluslararast dagitim i¢in hazir hale getirilmektedir. Farkli
tedarik¢ilerden farkli ¢esitlilige sahip olan yiikler toplanma yerine genellikle karayolu tagima
modu ile getirilmekte ve burada birlestirilerek denizyolu veya demiryolu tasima modlarina
aktarilmaktadir. Bu aktarma icin yiiklere gerekirse depolama ve paketleme hizmetleri
verilebilmektedir. Bunun yani sira bu terminallerde gerekli oldugu durumlarda tasima
iinitelerine bakim-onarim ve temizlik hizmetleri de verilebilmektedir.

-Baglant1 fonksiyonu: Terminalde toplanip konsolide edilen yiikler, demiryolu veya
denizyolu aktarma terminaline ulastirilmak tizere yola ¢ikar. Bu iki terminal arasindaki siire¢
baglant1 fonksiyonunu olusturmaktadir.

Aktarma fonksiyonu: Aktarma terminallerine (denizyolu veya demiryolu terminali) getirilen
intermodal tagima {initelerinin diger ulastirma moduna (demiryolu / denizyolu / havayolu)
aktarilmasidir.

-Dagitim fonksiyonu: Aktarma terminallerinden yola ¢ikan yiikler denizyolu veya demiryolu
ile uzun mesafe tasindiktan sonra varis yerine yakin bir terminale ulastirilir. intermodal
tasima Uniteleri, buradan miisteri adresine gonderilmek lizere genellikle karayolu tasima
araci ile yola ¢ikar ve miisteriye teslim edilir. Bu siirecin tiim isleyisi dagitim fonksiyonunu

olusturmaktadir.

4.2.3. Kaynaklar

Terminaller ve i¢indeki ekipmanlar, intermodal tagima tiniteleri, bilgi sistemleri ve ulastirma

araglar1 intermodal tasimaciligin temel kaynaklarini olusturmaktadir (Zeybek, 2007).
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Terminaller

Intermodal terminaller, toplanan yiiklerin konsolide edilerek hazir hale getirildigi, diger
ulagtirma modlarina aktarma isleminin yapildigi, yiikler ve tagima {initeleri vb. i¢in katma
deger faaliyetlerinin yapildig1 ve yiiklerin dagitim yerlerine aktarildig: yerlerdir. Tasimacilik
sisteminde baglanti yerleri olarak bilinen terminaller olmadan intermodal tasimaciliktan s6z
etmemiz zor olacaktir (Zeybek, 2007). Literatiirde farkli tanimlama ve agiklamalara sahip
olan terminaller; lojistik koy, lojistik merkez, dagitim merkezi, yiik koyt, lojistik park ve
dagitim parki olarak adlandirilmaktadir (Europlatforms EEIG, 2004). Intermodal terminaller
ulusal veya uluslararasi ylik dagitim sistemleri i¢inde yer alarak ulastirma zincirinin etkin ve
verimli bir sekilde devam etmesini saglar. Bu kapsamda intermodal terminaller, demiryolu
terminali, karayolu terminalleri, ve limanlar1 besleyerek yiiklerin depolanmasi, aktarilmasi
ve konsolide islemlerinin yapilarak bu diigiim noktalarma getirilmesini sagladigi icin
ulastirma sisteminde biiyiik rol almaktadir. Terminaller, ihtiya¢ halinde hem kamu hem de
tim Ozel sektér paydaslarina hizmet vermektedir. Bu dogrultuda bu terminaller tedarik
zincirinin halkalar1 arasinda yer alan giimriikleme, etiketleme, montaj, yar1 iiretim ve

uyarlama gibi 6zel hizmetleri talep eden tiim paydaslara saglamaktadir (Zeybek, 2007).

Bilgi sistemleri

Intermodal tasimacilik bircok tasima modunun aktif olarak kullanildig1 bir sistem oldugu
icin her tasima modunun ayri operasyonlari ve bunlarin bilgi akis ve yonetimini
icermektedir. Kapidan kapiya yapilan bu tasimacilikta tiim siireglerin her asamasinin
izlenilmesi, raporlanmasi ve yonetilmesi gereklidir. Biraz daha detaylandirmak gerekirse;
yiikiin ne zaman miisteri adresinden alinacagi, terminalde hangi sisteme gore diizenlendigi,
istenildigi zaman ylikiin nerede oldugunu 6grenme ve buna bagl yiike ait belge ve diger tiim
islemlerinin ne zaman yapilacagi, tastma modu degisiminin gerceklesme vaktini ve hangi
islemlerin tamamlanip hangi islemlerin tamamlanacagi gibi bir¢ok faaliyetler bilgi sistemleri
kapsaminda ogrenilmektedir. Bu dogrultuda intermodal tagimacilik bilgi sistemleri;
uzmanlik gerektiren yogun ve karmasik faaliyetlerin her agamasinin modern teknolojileri
kullanarak gozlemlemek, kaydetmek ve bu bilgileri en uygun zamanda kullanilmasini

hedefleyen sistemleri igermektedir (Zeybek, 2007).
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Intermodal tasima birimleri

Uluslararasi tasimaciligin intermodalite kavrami etrafinda yogunlagmasiyla yiikler standart
tasima TUniteleriyle taginmaya baslanmistir. Bu durum yiiklerin bir ulastirma tiirlinden
digerine aktarilmasi ile ilgili teknolojik gelismelerin yasanmasina olanak saglamistir. Bu
gelismeler tagima {initelerinin daha hizli, giivenli ve ekonomik olarak aktarilmasini
saglamigtir. Intermodal tasimaciligin ilk rnegdi karayolu treylerlerinin (arag dorselerinin)
vagonlarla tagindig1 piggyback tasimacilik olmustur. Daha sonra ise en yaygin kullanim
konteynerler kullanilmistir. Intermodal tagimacilikta konteynerlerin kullanilmasiyla farkli
ulastirma modlar1 arasinda kolay, hizli, giivenli aktarma ve elleglenme imkani olusmustur.
Giliniimiizde en ¢ok kullanilan intermodal tagima birimleri ({initeleri); konteyner, swap body
ve semi-treylerdir (Zeybek, 2007).Bunlara ek olarak palet kullanimi1 da ger¢eklesmektedir
(Fulser, 2015).

4.3. intermodal Tasimacihk Teknikleri

Intermodal tasimacilik teknikleri farkli iilkelerde farkli sekilde adlandirilmaktadir. Bu konu
ile ilgili akademik g¢alismalarin ¢ogunda intermodal tasimacilik teknikleri Avrupa’nin
adlandirdig sekilde refakatli ve refakatsiz tasima olmak tizere iki gruba ayirilmaktadir (Erol,
2015).

4.3.1. Refakatsiz intermodal tasimacilik

Refakatsiz intermodal tagimacilikta sadece tagima tniteleri (konteyner, swap body, semi-
treyler, palet vb.) tren veya gemi ile tasinmaktadir. Bu tasimacilikta siirticii bu ulastirma
siirecine eslik etmemektedir. Refakatsiz intermodal tasimacilikta en ¢ok kullanilan tasima
birimleri (liniteleri); konteyner, swap body ve semi-treylerdir. Diinya genelinde intermodal
tasimacilikta en yaygin kullanilan tasima teknigi refakatsiz intermodal tagimaciliktir.
Avrupa’da 2004 yili igerisinde toplam intermodal tasima igerisinde refakatsiz tagima teknigi
%78’lik paya sahiptir. Bunun temel nedenlerinden biri daha fazla yiik tasimaya olanak

vermesidir (Zeybek, 2007). Burada 6nemli olan bu tasima tinitelerinin; 6rnegin konteyner
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veya semi treylerin (dorsenin) herhangi bir ¢ekici ve sof6r ile beraber tren vagonlarina veya

gemiye yiiklenmemesidir.

4.3.2. Refakatli intermodal tasimacilik

Refakatli intermodal tagimacilikta 6nemli olan tasima Tnitelerinin c¢ekicileri ile yani
karayolu araci tamamen tren vagonuna bindirilmesidir. Aracin yiiklendigi trende aracin
stirliciisli i¢in bir yolcu vagonu tahsis edilerek arag¢ ve siiriiciisii beraber yolculuk yapmis
olur. Bu tasima i¢in tren vagonlari algak 6zel bir platformdan olusmaktadir. Bu platform
sayesinde varig istasyonunda siiriicii, aract kolay bir sekilde vagondan indirerek miisteri
adresine ulasmak i¢in kalan son mesafeyi kendisi yol alarak tagima iinitesini adrese teslim
eder. Bu sistem Rollende Landstrasse (Roolling Road) Ro-La olarak adlandirilmaktadir. Ro-
La tasimacilig1 kisaca agiklamak gerekirse, karayolu tasimaciligi ile baglayan yiiklerin daha
sonra karayolu tagima araci ve siiriiciisii ile beraber vagonlara bindirilerek uzun mesafeleri
daha uygun maliyetle demiryolu ile tasinmalari ardindan tekrar karayolu ile yola devam
etmeleri ile biten intermodal tagimacilik tiirtidiir. Ro-La sisteminin avantajlari; yiikkleme ve
bosaltma islemi i¢in terminallerde 6zel bir ekipman gerekmez ¢iinkii yiikkleme ve bosaltmay1
aracin kendisi sofor araciligiyla kolay ve hizli bir sekilde yapabilmektedir. Genellikle daglik
bolgelerin ¢ok fazla oldugu gilizergahlarda ve kotii hava sartlarindan dolay1 karayolu
tagimaciliginin zorlandigr durumlarda 200-400 km mesafesindeki tagimalar i¢in avantajli
olmaktadir. Bu dogrultuda alp iilkeleri olan Almanya, Isvigre, Avusturya ve Italya kendi
aralarinda Ro-La tagimacilik sistemini aktif olarak kullanmaktadir. Almanya ve Isvigre yurt
icinde de Ro-La tagimacilik sistemini kullanmaktadir. Bununla birlikte Ro-La sisteminin
dezavantajlar1 ise: bu sistemde tasima initesinin ¢ekici ile birlikte yiiklenmesi toplam
tasinan ylik miktarini azaltmaktadir ¢iinkii ¢ekici agirligi yaklagik alti tondur ve her bir
tasima Unitesi igin ayr1 ayri trene fazladan yiik olusturmasi anlamina gelmektedir. Ro-La
tagimacilig1 6zel algak vagon platformlar gerekmekte ve bu sistem iilkemiz demiryollarina
uyumlu degildir ve bu sistem en pahali intermodal tasimacilik tiiriidiir (Zeybek, 2007;

Deveci ve Cavusoglu, 2013).
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4.3.3. Diger intermodal tasimacilik tiirleri

Refakatli ve refakatsiz intermodal tasima teknikleri disinda kendine has 6zelliklere sahip

olan Bi-Modal, Tren-Feri ve Ro-Ro intermodal tasimacilik teknikleri vardir.

Bi-Modal (Roadrailer) tasimacilik

Bi-Modal tasimacilik, karayolu ve demiryolu tasima modlarina uygun 6zel romorklarin hem
karayolu araclar1 ile hem de vagonlar ile tasinmasina imkan saglayan tasima teknigidir.
Karayolu tasima araci ile demiryolu terminaline gelen romorklar karayolu araglar1 yardimi
ile raylar lizerine tasindiktan sonra kendine ait hidrokil sistemiyle yiikselen romorklar,
tekerlekleri kaldirilip vagonlarin arka kismindaki bojilere baglanarak tren vagonunun bir
parcasi haline gelmektedir. Bu islem ic¢in terminalde 6zel bir ekipman gerekmemekte
karayolu tagima araci soforii bu islemi rahatlikla yapabilmektedir. Sekil 4.1.’de bu islemin

nasil gerceklestigi gosterilmistir (Lowe, 2007: 151).
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Sekil 4. 1. Bi-Modal tasimacilik sistemi (Lowe, 2007:151)

i

!
{




105

Sekil 4.1.’de yiikleme bosaltma islemi gosterilen Bi-modal tasimaciligin avantajlari;
refakatli intermodal tasimacilik (Ro-La) tiiriinde oldugu gibi 6zel vagon gerektirmez ve bu
nedenle gabari smirlamalar1 ortadan kaldirmistir. Ozel yiikleme ve bosaltma ekipmanlari
gerektirmedigi i¢in pahali bir yatirim gerektirmez. Fabrikalara iltisak hatt1 gerektirmedigi
icin fazladan alt yap1 yatirnmini engellemis olur. Demiryolu baglantis1 olmayan sehir ve
bolgelere ulasim imkani saglar, romorklar (dorseler) arasi bosluklar az oldugundan hava
direnci azalir ve bu durum yakit tasarrufu saglar. Net ton tagima kapasitesi ve tagima iinite
sayist Ro-La tasima teknigine gore daha fazladir, demiryolu hat agikliklar farkli olan bolge
veya lilkelere kesintisiz ve aktarmasiz ulasim imkani1 saglar (Lowe, 2007, 151-152; Zeybek,
2007; Fulser, 2015).

Ro-Ro (Roll on Roll of) tasimaciligi

Ro-Ro tagimacilik ayni transfer kapsaminda karayolu tasima modu araclarinin denizyolu
tasima modu araciyla taginmasidir. Karayolu ile denizyolu tasimacilik modalarinin
entegrosyonu ile gerceklestirilen intermodal tasimacilik teknigi olan Ro-Ro tagimacilik,
ulusal ve uluslararas1 karayolu tasimaciliginda olusan transit siirelerin uzamasi, toplam
tasimacilik maliyetinin yilikselmesi, baz1 6zel sinirlamalarin olugsmasi gibi dezavantajlari
ortadan kaldirarak tercih edilir duruma gelmistir. Gliniimiizde Ro-Ro gemileri; treyler, semi-
treyler, sasili treyler (¢ekicili, cekicisiz) , kamyon, tir ve konteyner vb. gibi tasit tiirleri ve
tasima Unitelerini tasiyabilmektedir (MEB, 2011: 5). Bu tasimacilik tiirinii biraz
detaylandirmak gerekirse; liman terminaline c¢ekici ile gelen semi-treyler terminalde
cekicisinden ayrilarak gemiye terminal araclar ile tasindiktan sonra varig yerine kadar
cekicisiz taginmakta ve varig yerinde farkli bir ¢ekici ile istenilen adrese ulastirilmaktadir.
Istenildigi takdirde treyler cekicisi ile de gemiye yiiklenip tasinabilmektedir. Ayni sekilde
diger tasima {iiniteleri i¢in de bu durum gegerlidir. Cekicisiz semi-treyler i¢in baska bir
secenek ise varsa varis terminalinde bulunan demiryolu tasima aracina yiiklenmek ve nihai
adresine en yakin bolgeye kadar vagonlar ile ulastirilmak ve buradan karayolu ile teslim
adresine ulagmaktir. Burada 6nemli olan miimkiin oldugu kadar karayolu tasima modunu az
kullanmaktir. Bu intermodal tagimacilik tiirii diinya genelinde yaygin bir sekilde
kullanilmaktadir. Bunun nedeni ise Ro-Ro tasimacilifin sagladigi avantajlardir. Bu

avantajlar; yiikleme-bosaltma kolaylig1 sayesinde limanlarda bekleme siiresi azalmakta ve
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bu durum ayni zamanda liman masraflarini da diisiirmektedir. Ro-Ro Gemi hizlarinin yiiksek
olmasi1 ve diizenli sefer imkani saglamasi yiiklerin alicilara kisa siirede ve diizenli bi¢imde
ulastirilmasini saglamaktadir. Bu durum miisteri memnuniyetini arttirmaktadir. Ayrica gemi

ve liman personel ihtiyaci az oldugu i¢in insan giiclinden tasarruf saglanmaktadir (Yesilbag,
1999).

Tren-Feri tasimaciligi

I¢ suyolu tagimacilik modu kapsaminda, intermodal tagimacilik sistemi dahilinde olan ve
demiryolu altyapt agini tamamlayict nitelige sahip tren-feri tasimaciligi demiryolu
araglariin Ozel raylarla doseli olan feribota yiiklenmesi seklinde baslar. Denizler veya i¢
sular tizerinde demiryolu sebekelerinin birbiri ile irtibatini saglayarak denizyolu-demiryolu
tastma modlarinin birbiriyle entegre olmasini gerceklestiren bu tasima tiiriinde ylikleme
bosaltma i¢in herhangi bir 6zel ekipman ve ara¢ gerekmemektedir. GOl veya deniz etkisiyle
demiryolu raylarinin olusturulamadigi cografi bolgelerde feribotun igindeki 6zel dosenmis
raylar ve demiryolu araglarinin feribottaki raylara entegre olmasi i¢in gerekli rampa ve liman
tesisleri araciligiyla zaman kaybetmeden, giivenli, kolay ve ekonomik bir sekilde aktarmanin
yapildig1 bir tagima tiiriidiir (Dogan ve Alpaslan, 2019; TCDD, 2018; TCDD, 2020a).

TCDD’nin intermodal tagimacilik kapsaminda kullandig1 bes adet tren-feri hatlar1 (TCDD,
2020a);

* Sirkeci-Haydarpasa tren-feri hatti, feribot iskeleleri arasinda demiryolu irtibati 480 ton
kapasiteye sahip 2 adet feribotla saglanmaktadir. Haydarpasa - Sogiitliicesme demiryolu
hattinin  altyapt modernizasyon ¢aligmalar1 nedeniyle feribot tasimaciligi suan
yapilamamaktadir.

» Tekirdag- Derince tren-feri hatti, Akport ve Derince Limani arasinda sefer yapan 775 metre
yol uzunluguna sahip feribot, 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. Sefer siiresi yaklagik 7-
8 saattir.

« Tatvan-Van tren-feri hatti, Tatvan ve Tiirkiye’nin Iran sinir kapisi olan Kapikdy arasinda
gergeklestirilen demiryolu tagimaciliginda Tatvan-Van arasindaki baglantinin feribot ile

saglandig1 hattir. TCDD tarafindan isletilen bu hat 49 deniz mili (90,75 km) uzunlugundadir.
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Bu hatta Tiirkiye’nin en modern ve biiyiik iki adet 4.000 ton tasima kapasiteli, 500 metre
uzunlugunda ve 50 adet vagon tasima kapasiteli 2 adet feribot ile yiik ve yolcu tasimaciligi

yapilmaktadir. Tatvan-Van arasi seyir siiresi yaklasik 3,5 saattir.

» Bandirma-Tekirdag tren-feri hatti, Bandirma Limani’nin isletmeye alinma siireci devam
ettiginden dolay1 suan aktif olarak sefer yapilamamaktadir.

» Samsun-Kavkaz tren-feri hatti, Tiirkiye ile Rusya demiryolu yiik tagimaciliginin etkili
sekilde gergeklesmesi adma dzel sektdr tarafindan isletilen hattir. Ozellikle Rusya’dan Orta
Asya ve Orta Dogu’ya Intermodal yiik tasimaciliginin gerceklestirilmesi adina kurulan bu
hat Sivas ve Samsun arasinda suan gergeklestirilen demiryolu modernizasyonu nedeniyle bir

stireligine hizmet verememektedir.

Tiirkiye’de gergeklestirilen i¢ suyolu tasimacilik faaliyetlerinin daha verimli, etkin ve tercih
edilir olmasi igin i¢ suyolu terminallerinin modern alt yap1 ve st yapi ¢alismalarinin
tamamlanmasi ve lojistik merkezler ile baglantilarinin yapilarak bu tasima modunun diger

tasima modlariyla birlestirilmesi gerekmektedir.

Avrupa’da i¢ sularda tasimacilik faaliyetleri, ulastirma sistemleri ve intermodal tasimacilik
sisteminde Onemli bir rol oynamaktadir. AB genelinde, sektor dogrudan operatorler, yari
zamanli ve gegici is¢iler, yolcu tasimaciligl yapan personel de dahil olmak tizere yaklasik
40.000 kisiyi istthdam etmektedir. Avrupa’da 13 filke birbiriyle ticareti i¢ suyolu ile
saglayabilmektedir. Bunlardan bazilar1 tren-feri hatlariyla, Ro-Ro hatlariyla bazilar1 da
feribotlarla yolcu tasimaciligi kapsaminda yapilmaktadir. Avrupa’da trafik yogunlugu ve
kapasite sorunlar1 nedeniyle i¢ suyolu tasimacilik modu diger ulastirma modlar ile
karsilastirildiginda giivenirligi, enerji verimliligi, ¢evre dostu yapisi ve artan tagima
kapasitesiyle dikkatleri iizerine ¢ekmeyi basarmistir. Avrupa komisyonu rekabetci bir
konuma sahip olan i¢ suyolu tagimaciliginin avantajlarindan yararlanmak amaciyla bu
tasima modunu tesvik etmeyi, giliclendirmeyi ve intermodal tasimacilik zincirine
entegrasyonunu kolaylastirmay1 hedeflemektedir. Avrupa’da i¢ suyolu tasimaciliginda
taginan mallarin km/ton basina enerji tiikketimi karayolu tagimaciliginin yaklasik %17’si ve
demiryolu tagimaciliginin %50’sidir. Yogun niifuslu bolgelerde asir1 yiiklii yol aglarinin

yiikiinii hafifletir ve tehlikeli madde tasinmasi s6z konusu oldugunda yiiksek derecede
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giivenlik saglar. Bu dogrultuda i¢ suyolu tasimaciligi uygun cografi sart ve kosullarda

karayolu ve demir yolu tasimaciligina rekabetci bir alternatiftir (European Commission,

2020).

4.4. Intermodal Tasimacihk Tekniklerinin Avantajlar1 ve Dezavantajlar

Cok modlu tasimacilik kapsaminda yer alan Intermodal tasimacilik sistemi hem avantaj hem
de dezavantajlara sahiptir. Bu tasima sisteminin diger tasima sistemlerine gore avantajlari;
Tasimaciligin aktarma sirasinda yasanan siire kaybinin en az seviyelere diistiriilmesi,
gelismis ve teknolojik tasima yOntemi, tiim tasima siireci icerisinde olusan faaliyet ve
faktorlerin uyumu sayesinde optimizasyonun saglanmasi, karayolu tasima modunun kisa
mesafe tagimaciliginda sahip oldugu 6nemli avantajlardan yararlanilmasi, standart tasima
iinitelerine ait 6zel yiikleme ve bosaltma araglarinin sagladigi operasyonel islemlerde zaman
faydasi ve bu durumun toplam tagima maliyetinin azaltilmasi yoniindeki katkisi, ytiklerin
gondericiden aliciya ulagmasinda daha az belge kullanimi1 ve buna bagli bir¢cok prosediirden
kurtulma, diizenli hat tagimacilifinin kullanimi ile intermodal tasima sisteminde sistemli
teslimatlarin, istenilen yer ve zamanda gerceklestirilmesiyle kayip zaman ve is giiciiniin
azaltilarak ek maliyetlerin dnlenmesi ve bu durum ile miisteri memnuniyetlerin saglanmasi
gibi 6zelliklerdir. Intermodal tasima sistemi bu avantajlarmin yaninda baz1 dezavantajlara
da sahiptir. Bunlar; tagimacilik i¢in olusturulan standart tagima {initelerinin biitiin yiik
cinsleri i¢in uygun olmamasi (her yiik birim yiik haline doniistiiriiliip konteyner, palet ve
semi-treyler igerisine sigmamaktadir), intermodal tagimaciligin iyi bir sekilde isleyebilmesi
icin ¢ogu tasima moduna uygun modern teknolojik terminaller, bu terminallerin iginde
aktarmalarin saglanabilmesi icin 6zel teknolojik ekipman ve araglar olmasi gerekiyor.
Bunlarin gerceklesmesi i¢in ise teknolojik ve yliksek maliyetli alt yapilarin olusturulmasi
gereklidir, intermodal tasimacilik bir¢ok tasima modunun bir biitiin olarak yonetildigi bir
tasima sistemi oldugu i¢in karmagik ve yonetilmesi uzmanlik isteyen bir organizasyondur

(Erdem 2012; Canci ve Erdal, 2013:55-57).

Intermodal tasimacilik sistemi igerisinde yer alan intermdal tasimacilik teknikleri
incelendiginde her teknigin kendine 6zgli avantaj ve dezavantajlar1 mevcuttur. Refakatsiz

tagima tekniginde yiiklerin konteyner ile tasinmasinin avantajlari; standart, yaygin ve ucuz
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tagima iinitesine sahip olmasi, istiflenebilir olmasi, yaygin terminal agina sahip olmasi ve
cogu ulastirma tiirlerince tasinabilir olmasi gibi 6zellikleridir. Konteyner ile tagimanin
dezavantaji ise teknolojik ve yiiksek maliyetli terminaller ve 6zel arag ve ekipmana ihtiyag
duyulmasidir. Refekatsiz tagima tekniginde yiiklerin swapbody (ayakli konteyner) ile
tasinmasinin avantajlari; standart konteynerlere gore hafif oldugu icin daha fazla net ton
tasima imkani, terminallerde her zaman 6zel yiikleme-bosaltma ekipmani gerektirmemesi,
bu tagima iinitelerinin gdnderici marka, logo, renk vb. ile kaplanabilerek kullanilmas1 gibi
ozelliklerdir. Swapbody tasima {initesinin dezavantajlar1 ise; dolu iken istiflenememesi,
standart konteyner kadar saglam olmamasi, sadece karayolu ve intermodal demiryolu
tasimaciliginda kullanilabilmesi, destek ayaklar1 acildiginda sinirli agirlik tasimasi ve 6zel
karayolu araci gerektirmesi gibi 6zelliklerdir. Refakatsiz intermodal tasimacilik tekniginde
kullanilan semi-treylerin avantajlari; siiriiciisiiz tasima gergeklestigi i¢in daha az is giicii
maliyeti, ¢ekicisiz tasima gergeklestigi i¢in Ro-La tasima teknigine gére daha fazla net ton
tasima kapasitesine sahip olmasi gibi ozelliklerdir. Semi-treylerin dezavantajlari ise;
istiflenemiyor olmasi, dikey yiikleme i¢in yiiksek maliyetli terminal ekipmani ihtiyaci, 6zel
ve yliksek maliyetli demiryolu vagonu gerektirmesi ve konteyner vb. tasima tinitelerine gore
tasima sisteminde net ton tasima miktarini diisiirmesi gibi 6zelliklerdir. Refakatli intermodal
tasimacilik  (Ro-La) tekniginin avantajlari; yilikleme-bosaltma (indirme-bindirme)
islemlerinin kolay ve hizli olmasi, modlar arasi 6zel aktarma araci ve 0zel ekipman
gerektirmemesi gibi 6zelliklerdir. Ro-La tasima tekniginin dezavantajlari ise; 6zel ve pahali
demiryolu vagonlari, siiriicliniin tagimaya eslik etmesiyle olusan yiiksek is giicli maliyeti,
semi-treylerin yaklagik 6 tonluk c¢ekicisi ile beraber vagonlarda tagimmasiyla tagima
sisteminin toplam net ton tasima kapasitesinde diisiis gerceklesmesi gibi ozellikleri

kapsamaktadir (Zeybek, 2007).

Intermodal tasima tekniklerinin hepsi belli bir pazar payma sahip olmasmna ragmen
refakatsiz intermodal tagima teknigi ve bu teknik i¢inde kullanilan konteyner tasima {initesi
en yaygin sekilde kullanilmaktadir. Bu yaygin kullanim teknigi 6zellikle uzun mesafe
tasimalarinda maliyeti en diisiik seviyelere ¢ekmektedir. Bu tasima tekniginde tasima
maliyeti diisiik olmasina ragmen bir¢ok tasima modu degistirilerek birden fazla aktarma
gergeklestigi icin uzmanlik gerektiren bir operasyon becerisi gereklidir (Erdem, 2012;
Zeybek, 2007).
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4.5. Avrupa’ da intermodal Tasimacihik

Intermodal tasimacilik, Avrupa Birligi nin ulastirma politikasinmn temelini olusturmaktadir.
Ortak bir ulastirma politikasinin doniim noktas1 1985 yilinda yayimlanan i¢ pazarin
tamamlanmasina yonelik Beyaz Kitap ile hayata gecirilmistir. Bu kitapta serbest ticaretin
yapilabilmesi i¢in ulastirma faaliyetlerindeki kisitlamalarin biiyiik engel olusturdugu agiga
kavusturulmustur.1985 ve 1993 yillar1 arasinda birlik, demir yollarin1 gelistirme,
karayollariin sosyal mevzuatla uyumlastirilmasi, hava ulastirmasinin serbestlestirilmesi,
tiye devletlerarasinda deniz tagimaciliginin uygulanmasi gibi konular1 ele almistir. Bu
donemde AB iiye iilkelerin pazarlari, kara ve deniz tasimaciligina a¢ilmis iken hava ve nehir
tasimaciligina ise kismen acilmigtir. 1990’li yillarda siirdiirebilirlik ve sosyal uyum
prensipleri AB ulastirma politikasina eklenmistir. 2001 yilinda 2010 yilina hitaben AB
ulastirma politikas1 ile ilgili Beyaz Kitap’in yayimlanmasiyla ulastirma kavrami AB
iilkelerinde yeni bir boyut kazanmistir. 2001 yilinda yayimlanan Beyaz Kitap ge¢miste
yayimlanan belge veya raporlardan daha kapsamli olmasi itibariyle farklilik gostermistir. Bu
kitapta Avrupa ilkelerinin ulastirma sisteminde yasadigi sorunlar tespit edilmis ve
sorunlarin kalic1 ¢oziilmesi i¢in 6neriler sunulmustur. 2006 yilinda Avrupa Komisyonu 2001
yilinda yayimlanan kitabin uygulanmasina iliskin Avrupa’nin ilerlemesini saglayin, kitamiz
icin  siirdiiriilebilir hareketlilik adi altinda degerlendirmelerde bulunmustur. Bu
degerlendirmede; AB’nin genislemesi, kiiresel 1sinma, kiiresellesmenin hizlanmasi,
giivenlik ve terdr, siirekli artan enerji fiyatlariyla miicadele etmek i¢in uluslararasi
sorumluluklar gibi unsurlar incelenmis ve bu konular ile ilgili goriis bildirilmistir (European

Commission, 2006).

Avrupa Birligi, gelecek yillarda daha rekabet¢i bir ulagtirma sisteminin olusturulmasi adina
bir takim politika ve hedefler ortaya koymaktadir. Bu dogrultuda 2011 yilinda yayimlanan
Beyaz Kitap’ta birlik, 2050 yilina kadar ulastirma hareketliliginin arttirilmasi, ana hedeflerin
gergeklestirilmesi ve buna bagl olarak istthdamin arttirilmasini hedefleyen daha rekabetci
bir ulastirma sistemi i¢in kapsamli bir stratejiyi benimsemistir. Bu strateji kapsaminda daha
temiz, gevre dostu ve verimli bir ulastirma politikasinin olusturmak adina Avrupa Birligi nin
ithal petrole olan bagimlilik oraninin azaltilmasi ve ulastirmadan kaynakli karbon

saliniminin %60 oraninda diisiiriilmesi amaglanmaktadir (European Commission, 2014).
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Avrupa komisyonu, ulastirma sektoriiniin daha etkin ve verimli hale getirilmesi i¢in daha
fazla yatirnmin yapilmasi gerektigini savunmaktadir. Bu kapsamda ortak ulastirma
politikasiyla demiryollarinin desteklenmesi ve Avrupa genelinde etkin bir agin olugsmasinin
gerektigini vurgulamaktadir. Olusturulmasi planlanan agin 6zellikle yiiksek hizli aglar
olmas1 gerektigini belirtmektedir. Komisyon ayrica elektrikli tasitlarin {retilmesiyle
stirdiiriilebilir kalkinmanin gergeklesecegini, daha giivenilir ve ¢evre dostu bir sistemin
ortaya ¢ikacagini belirtmistir. Bu projelerin 2020-2030 yillar1 arasinda gergeklestirilmesi
planlanmaktadir. AB’de ortak ulastirma altyapilarinin gelistirilmesi ve yeni nesil arabalarin
iiretilmesi icin yaklasik 2,5 trilyon avroluk biitcenin gerekli oldugu vurgulanmis ve altyap1
icin gerekli olan 1,5 trilyonluk biitge onaylanmistir. Avrupa Komisyonu 2050 yilina kadar
nakliye sektoriinde %80 oraninda bir artis beklemekte ve buna bagli olarak yolcu trafiginde

ise %51 oraninda bir artis dngdrmektedir (European Commission, 2020).

Avrupa Birligi daha temiz, kapsamli ve verimli bir ulastirma sisteminin kurulmasi icin
Intermodal tasimacilik sisteminin gelistirilmesi ve kullanilmasina yonelik politika ve
projeler hedeflemektedir. Birlik, bu politikay1 yayginlastirmak ve uygulanabilirligi arttirmak
adma karayolu tagima modunda belirli bir sinirlandirmaya gidip fiyatlandirma politikasi
uygulamakta, demiryolu sektdriinde ©zel projeler hayata gecirmekte ve demiryolu
serbestlesme c¢alismalart yiiriitmektedir. Tiim bu cabalar ile siirdiiriilebilir ve ekonomik
ulagtirma sisteminin gelistirilmesi ve hayata gecirilmesi amaclanmaktadir (Kaynak ve
Zeybek, 2007). Bu kapsamda Avrupa Birligi iiyesi olan birgok iilke karayollarinin neden
oldugu trafik sikisiklig, trafik kazalari, yiiksek maliyetli tasima ve ¢evreye verdigi zarardan
dolay1 intermodal tasimacilik sistemini hayata gecirmek adina biiylik yatirnmlar yaparak
altyapilarim1 olusturmaya ¢alismislardir. Avrupa Komisyonu intermodal tasimaciligin
Avrupa Birligi’nin ortak tagimacilik politikast olmasi i¢in birgok ¢alisma ve desteklerde
bulunmustur (Burkhard ve Nemoto, 2005). Avrupa komisyonunun 2001 yilinda yayimladig:
Beyaz kitapta tasimaciligin etkin, verimli ve siirdiiriilebilir bir sekilde ger¢eklesmesinin
tasimacilik modlar1 arasindaki dengesizligin giderilmesi ile gergeklesebilecegi ve bununda
ancak intermodal tagima sistemi ile gerceklesebilecegi vurgulanmistir. Birlik ayn1 zamanda
entegre bir tagimacilik sisteminin hayata gegirilmesiyle karayolu tagima modu kullanim
artisinin %38 oraniyla sinirlandirmay1 hedeflemektedir. Bu hedefi gerceklestirmek ig¢in

oncelikle kisa mesafeli tagimalarda miimkiin ise karayolu tasima modu alternatifleri olan
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kisa mesafeli denizyolu, i¢ suyolu ve demiryolu tasima modlarini gelistirerek kullanmaya
yonelmektedir. Ozellikle uzun mesafeli tasimalarda ise kisa olan ilk ve son tasimalarin
karayolu ile yapilarak diger kalan uzun mesafelerin ise denizyolu, i¢ suyolu ve demiryolu
ile yapilmast amaclanmaktadir. Boylece sadece trafik sikisikligi ¢oziilmeyecek ayni
zamanda daha diisiik maliyetle yol gilivenligi saglanacak ve hava kirliliginin de Oniine
gecilmis olunacaktir. Avrupa iilkeleri intermodal tasimaciligi benimsemis lakin bu
tasimaciliga gecisler yavas olmustur. Bunun neticesinde karayolu tasimaciligina rakip
olabilecek deniz otoyollarinin gelistirilmesi teklif edilmistir. Bunun amact Avrupa’da
intermodal tagimacilik sisteminde gergeklestirilen konteyner tagimaciligindaki verimsizligi
azaltmaktir. Bu kapsamda Avrupa Birligi iiye iilkeleri 2003 yilinda farkli tasima modlarinin
entegrasyonunu iyilestirme yollarin1 arastirmak i¢in tilkelerdeki tireticiler ile istisarelerde
bulunmuslardir. Bu istisare sonucunda intermodal yiik tagimaciliginin verimliligini ve
organizasyonunu gelistirme yollarini arastirmak i¢in bir eylem plan1 hazirlanmistir. Bu
eylem planiyla yiik sevkiyatlarina destek olmak amaciyla intermodal tasimacilik
uygulamalarmi gelistirmeyi hedeflenmistir. (European Commission, 2001; Short Sea
Shipping, 2019).

45.1. Avrupa’ da intermodal tasimacilik politika ve yatirimlari

Avrupa’da yasanan ulastirma sektoriindeki gelismeler orada yasayan tiim vatandaslari
yakindan ilgilendirmektedir ¢linkii istihdam kaynagi olarak biiyiik 6neme sahiptir. Ulastirma
sektorii ile ilgili onemli politik kararlar alinmakta ve uygulanmaya calisilmaktadir.
Gelecekte diinya ticaretinin giin gegtikge yogunlasacagi ve tiikketim taleplerinin arttig
dikkate alinarak AB, ulastirma altyap1 yatirimlarina devam etmektedir. Bu dogrultuda AB,
2007-2013 yillar1 arasinda 327 proje hazirlanmis ve bu projeler i¢in 7,2 milyar avro yatirim
yapilmistir. AB’de 2010 yilinda ulastirma sektoriinde yaklasik 11,1 milyon kisi istthdam
edilmistir. Bu rakam AB’nin toplam istthdam oraninin %5°1 kadaridir. Ulastirma sektoriinde
istthdam edilenlerin %54’ karayolu, %2’si denizyolu, %4’ii havayolu tasimaciliginda,
%241 depolama ve diger ulastirma faaliyetlerinde ve kalan %16’lik kismi ise haberlesme
ve posta gibi faaliyetlerde istthdam edilmektedir. AB, 2011 yilinda ulastirma sektoriine 950
milyar avro yatirrm yapmistir. Bu rakam AB’de toplam tiiketimin %13’line denk

gelmektedir. Bahsettigimiz veriler incelendiginde AB’nin ulastirma sektoriine ne kadar
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onem verdigi ve gelecekte de verilen 6nemin ve yatirnmlarin artacagi goriilmektedir.
Ulastirma sektoriine yapilan yatirnmlar AB’ne istihdam ve inovasyon konusunda olumlu
katkilar sunmakla beraber uluslararasi kiiresel rekabet giiciinii arttirarak ticari iligkilerine
dogrudan katki saglayacaktir (Europan comisiion 2001, Kuscu, 2011; Short Sea Shipping,
2019).

4.6. Tiirkiye’ de intermodal Tasimacihk

Tiirkiye’de ulastirma sistemlerinde intermodal tagimacilik kavrami yillardan beri glindemde
kalmasina ragmen bu alanda rasyonel proje ve yatirimlar son yillarda gerceklesmistir.
Intermodal tasimacilik sistemlerini gergeklestirebilecek modern teknolojik lojistik
merkezler (lojistik koyler, yiik kdyleri vb) yapilmakta ve yeni yapilacak olan karayolu,
demiryolu ve liman terminallerinin intermodal tasimacilik sistemine uygun sekilde
tasarlanip yapilmasi kararlar1 uygulanmaktadir. intermodal tasimacilik sistemine yapilan
yatirimlar Tiirkiye nin merkez oldugu bir sistemde Avrupa Birligi iilkeleri ile Asya, Orta
Dogu ve diger bolgelerde gergeklesen ticaretin ulasim merkezi olma potansiyelini
arttirmaktadir. Bunun yani1 sira Karadeniz’e kiyis1 olan iilkeler ve Rusya Intermodal
tagimacilik sistemi ile Tirkiye iizerinden Akdeniz, Ortadogu ve Asya iilkelerine yiik
gondermektedir. Intermodal tasimaciligin gelisimine dogrudan katki saglayan yeni lojistik
merkezler daha 6nceden var olup intermodal tagimacilik siirecinde aktarma operasyonlarinin
verimsiz yapildigi eski terminallerin olusturdugu olumsuz etkileri minimize edecektir. Yiik
tasimaciliginda kullanilan eski terminallerde her tasitma modu ayr1 ayri1 yonetiliyor ve
finanse ediliyordu. Bu durum bir biitiin olarak diisiiniilmesi gerekilen ulastirma sisteminin
ayri ayr1 yonetilerek hangi alanda sorumlulugun kimde olacagma dair belirsizlikleri
beraberinde getiriyordu. Bu belirsizlikler hem terminallerde hem de tasima zincirinde
zaman, maliyet, glivenlik ve trafik sikisikligina neden olmaktaydi. Tiim bu olumsuzluklarin
ortadan kalkmasi adina Tiirkiye son yillarda ortak bir ulastirma politikas:1 etrafinda
yogunlagmis ve gerek yatirim gerekse yeni proje iiretme agisindan ataga c¢ikmistir. Bu
kapsamda yapilan, halen yapilmakta olan ve proje asamasinda yer alan birgok lojistik
merkez TCDD tarafindan planlanip hayata ge¢irilmektedir. Bu kdyler intermodal tagimacilik
sisteminin verimli bir gsekilde gergeklesmesi i¢in gerekli en 6nemli adimlardir (Kaynak ve

Zeybek, 2007; Dogan ve Alpaslan, 2019). intermodal tasimaciligin etkin bir bigimde
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ger¢eklesmesine olanak saglayan bu lojistik merkezler ayn1 zamanda kent i¢inde kalmis yiik
garlarinin etkin karayolu, demiryolu ve denizyolu ulasim baglantisi olan, yiik lojistik
ihtiyaglarina uygun modern alanlara taginmasini saglayarak yiikleyiciler tarafindan tercih
edilir duruma gelmektedir (TCDD, 2019-2023). 2009 yilinda Paris’te diizenlenen
Uluslararasi Ulastirma Forumu, Tiirkiye’ nin uluslararasi karayolu tasit filosu ile dinamik bir
lojistik sektoriine sahip oldugu belirtilmistir. Tiirkiye’nin ilerde bolgedeki en 6nemli lojistik
merkez ve transit iilkelerden birisi haline gelme potansiyeli aciklanmistir. Tiirkiye nin
yiiksek kaliteli dogu-bat1 karayolu tasima agina sahip oldugu ve ulusal sinirlar1 izerinden
gecen Onemli uluslararasi ag ve koridorlara ev sahipligi yaptigi vurgulanmistir. Bu ag ve
koridorlar; Trans - Avrupa Kuzey - Giiney Otoyolu Projesi (TEM) Ag1, Ekonomik Isbirligi
Orgiitii (ECO), Black Sea Economic Cooperation Pact (BSEC), Transport Corridor Europe-
Caucasus-Asia (TRACECA) koridorlari, Avrasya Ulastirma Baglantilari ve PAN Avrupa [V
koridorudur. Bu bilgilerin yan1 sira Tirkiye’de ulusal smurlar igerisinde gerceklestirilen
yolcu tagimaciliginin %96’s1 ve ticari yiik tagimaciliginin %92’si karayolu tasima modu ile
gerceklestigi belirtilmistir. Karayolu tasima moduna olan bu bagimliligin zaman igerisinde
cevre kirliligi, trafik kazalarinda artiglar, trafik sikisikligi, sinir gecislerinde sorunlar,
karayolu tasimacilig kisitlamalar, karayolu vergilendirmesi, ruhsat ve giimriik kisitlamalari
gibi durumlart meydana ¢ikaracagr Ongoriilmiistiir. Karayolu tasimaciliginin baskin
kullanimindan kaynaklanan ve kaynaklanabilecek sorunlar1 ortadan kaldirmak ve
strdiiriilebilir bir ulastirma sistemi olusturmak i¢in Tiirkiye’nin karayolu tasima modunun
rekabet¢i ve avantajli Ozelliklerinden yararlanan ve hizli sonuca ulastiran intermodal

tasimacilik sistemlerini gelistirmesi gerektigi vurgulanmistir (OECD/ITF, 2009).

Tiirkiye’de gercgeklestirilen intermodal tagimacilik oOzellikle refakatsiz tasima teknigi
kapsaminda yer alan konteyner tasimaciliginda yogunlastig1 goriilmektedir. Bunun yani sira
Ro-Ro, tren-feri intermodal tasima tekniklerinin belirli oranlarda tercih edildigi
goriilmektedir (Evren ve Ogiit, 2006). Tiirkiye’de Ro-La tasimacili1 daha dnceki yillarda
denenmis lakin verim alinamadigi i¢in bu tagima teknigi askiya alinmistir. Konu ile ilgili
Tiirkiye ve Avrupa arasinda 2006 yilinda Halkali-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Wels,
Halkali-Bulgaristan-Sirbistan-Karadag-Hirvatistan-Slovenya-Wels ve Halkali-Bulgaristan-
Sirbistan-Karadag-Macaristan-Wels olmak iizere ili¢ farkli giizergah iizerinde Ro-La

seferleri diizenlenmis lakin maliyet acisindan istenilen verim alinamayinca bu tagimacilik
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teknigi bir siireligine askiya almmistir (Deveci ve Cavusoglu 2013). intermodal
tagimaciligin etkin bir sekilde ¢6ziim sunabilmesi i¢in uzun mesafe tasimalarinin verimli
gerceklesmesi adina giiclii denizyolu ve demiryolu tasima aglart ve teknolojik alt yapilara
sahip olunmalidir (OECD/ITF, 2009). Uzun mesafelerde 6zellikle denizyolu ve demiryolu

tasima modlarinin tercih edildigi konteyner tagimaciligidir.

Ulkemizde 2004-2019 yillar1 arasi limanlarda elleclenen konteyner verileri ve kabotaj

kapsaminda elleglenen konteyner verileri sekil 4.2.’de sunulmustur (UAB, 2004-2019).
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Sekil 4. 2. Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen toplam konteyner hacmi (UAB, 2004-2019)

Sekil 4.2.”de 2009 yilindan sonra kabotaj tasimacilik oranlari artisinin 6nemli sebeplerinden
biri Denizcilik ve Glimriik Miistesarliginin ortak ¢alismalar1 sonucunda 2008 yilinda kabotaj
ve transit yiiklerin glimriikli alanlarda aym1 ambarda depolanabilmesi, yiiklenip,
bosaltilmasia olanak saglamistir. Bu durum konteyner ve dokme yiiklerin énemli bir
boliimiiniin daha ¢ok denizyolu ile tasinmasina yardimci olmustur (Lojiport, 2008). Toplam
elleglenen konteyner hacimleri incelendiginde 2008 ve 2014 yillarinda ekonomik kriz vb.
gibi olaylardan dolay1 azalisa gegmesine ragmen genel anlamda Tirkiye’de toplam
elleclenen konteyner hacmi genel olarak artis gdstermistir. Toplam elleclenen ihracat ve

ithalat konteyner hacimleri incelendiginde aralarinda ¢ok biiyiik fark olmadig: ve birbiri ile
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paralel sekilde artis gosterdigi goriilmektedir. Toplam elleglenen transit konteyner hacmi
incelendiginde 2009 yilina kadar diisiik seviyede gergeklesen ellecleme hacmi 2009 yilindan
sonra biiyiik ivme yakalayarak artis gdstermistir. ilerleyen yillarda toplam elleglenen transit
konteyner hacminde dalgalanmali bir tablo ¢izilse de 2015 yilindan sonra siirekli artis
gostermistir (UAB, 2004-2019). Tiirkiye’de ki limanlarda konteyner ellegleme islemlerinde
aylik ongorii gerceklestirilerek limanlarin aylik elleglemeler hakkinda bilgi sahibi olmalari,
liman operasyonlarinin yonetiminde kolayliklar saglayarak liman operasyon verimliligi
arttirllabilmektedir. Bu durum daha fazla konteyner ellecleme islemine olanak

saglayabilmektedir (Bal ve Caligir, 2018).

Konteyner tagimaciligi her gegen giin diinya genelinde artmaktadir. Yapilan arastirmalar
konteyner endiistrisinin yillik %6 biiyliyerek yaklasik her yil ek olarak 45 milyon TEU ek
konteyner elleclemesine denk gelmektedir (Drewry, 2018). Bu kapsamda konteyner gemi
kapasiteleri agir1 bilyiimelere sahit olmaktadir. Gelecek yillardaki konteyner talepleri
nedeniyle bazi konteyner hatlarinda 20 yillik gemi siparislerinin devam edecegi tahmin

edilmektedir (Esmer, 2018).

Intermodal tagimacilik kapsaminda demiryolu tasima modu, diinya genelinde her gegen giin
ragbet gormekte ve modern ve teknolojik alt ve {ist yapilar ile desteklenerek hem ulusal hem
de uluslararasi ticaretin kolay, hizli ve giivenilir yapilmasina olanak saglamaktadir. Son
yillarda diinya genelinde demiryolu tasima modu ile konteyner taginmasi yogunlasmis ve bu

alanda yapilan ¢alismalar h1z kazanmstir.

Intermodal tasimacilik kavrami dahilinde Ro-Ro tasimacilik teknigi de giin gectikge yogun
ilgi gdrmekte ve iilkeler arasi yeni Ro-Ro hatlar1 olusturulmaktadir. Ozellikle Avrupa Birligi
tilkeleri arasinda yakin yol deniz tasimaciligi olarak Ro-Ro tasimaciligi yogun olarak
kullanilmakta ve buna dair politika gelistirilmekte ve yatirimlar yapilmaktadir. Denizyolu-
demiryolu ve denizyolu-karayolu tasima modlarinin beraber kullanildigi Ro-Ro tasimaciligi
hem biiyiik kolayliklar sagladigindan dolay1 hem de verimli, maliyet avantajli, etkin ve gevre
dostu 6zelliklerine sahip oldugu i¢in giin gegtikge tercih edilirligi artan bir intermodal tagima
teknigidir. Tirkiye’de Ro-Ro tasimaciligr cografi 6zelliginden ve cevresindeki iilkelerde

mevcut karayolu tasima politikalarinin olumsuz etkilerinden dolayr ¢cogunlukla gelisim
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gostermistir. Tiirkiye dis ticaret rakamlarinda Ro-Ro tasimacilig1 kiiglimsenmeyecek paya

sahiptir (Cakaloz ve Esmer, 2016).

2011 yilinda yurtdis1 baglantili diizenli hatlara ugrayan ve en az 500 ara¢ Ro-Ro gemileriyle
tasinan tir/treyler/vagon istatistikleri incelendiginde Avrupa bolgesinde Toplam 7 adet Ro-
Ro hattinin faaliyet gostererek 147.604 gelen, 128.107 giden ara¢ olmak lizere toplam
275.711 ara¢ bu hatlarda taginmistir. Karadeniz bolgesinde toplam 8 adet Ro-Ro hattinin
faaliyet gostererek 25.717 gelen, 22.813 giden ara¢ olmak iizere toplam 48.530 arag¢ bu
hatlarda taginmistir. Yine bu yilda Akdeniz bolgesinde toplam 2 adet Ro-Ro hatt1 faaliyet
gostererek 17.698 gelen ve 17748 giden ara¢ olmak iizere toplamda 35.446 arag bu hatlarda
tasinmustir. Ulkemizin diger bolgelerinde ise toplam 3271 ara¢ Ro-Ro hatlariyla tasinmustir.
2011 yilinda iilkemizde bulunan Ro-Ro hatlarinin timiinde toplamda 362.958 arag
tasinmistir. Bu tasima sayis1 2012 yilinda 390.282 arag, 2013 yilinda 453.730 arag, 2014
yilinda 458.974 arag, 2015 yilinda 484.108 arag, 2016 yilinda 472.350 arag, 2017 yilinda
542.301 arag ve 2018 ise 583.560 ara¢ olmustur (UAB, 2011-2019).

Cizelge 4.1.°de 2019 yilinda Avrupa ile mevcut isleyen Ro-Ro hatlarimiz ve bu hatlardan

gecen toplam arag sayilari belirtilmistir.

Cizelge 4. 1. Avrupa ile mevcut isleyen Ro-Ro hatlarimiz ve arag sayilar1 (UAB, 2011-2019)

HATLAR GELEN GIDEN
ARAC ARAC TOPLAM ARAC
TUZLA (PENDIK)-TRIESTE 94.296 77.639 171.935
CESME-TRIESTE 28.148 30.121 58.269
TUZLA (PENDIK)-TOULON 35.009 28.633 63.642
MERSIN-TRIESTE 18.113 16.617 34.730
A YALOVA-LAVRIO-TRIESTE 13.585 23.616 37.201
v AMBARLI-TRIESTE 2.543 17.081 19.624
R CESME-SETE 5.855 7.100 12.955
U TUZLA (PENDIK)-SETE 6.447 4.585 11.032
P YALOVA-SETE 13.620 9.365 22.985
A YALOVAR-BARI 464 2.921 3.385
TUZLA-PENDIK-BARI 372 2.106 2.478
TUZLA (PENDIK)-PATRAS 10.633 1.480 12.113
CESME-SAKIZ ADASI 250 841 1.091
[ZMIT-ZEEBRUGGE 0 846 846
TOPLAM 229.335 222.951 452.286
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Cizelge 4.1. incelendiginde Avrupa ile isleyen Ro-Ro hatlarinda en fazla tasimaciligin
yapildig1 ilk {i¢ hat sirasiyla; Tuzla (Pendik)-Trieste, Tuzla (Pendik)- Toulon, Cesme-

Trieste’dir.

Cizelge 4.2.°de 2019 yilinda Karadeniz bolgesi, Akdeniz bolgesi ve diger mevcut isleyen

Ro-Ro hatlar1 ve bu hatlardan gegen toplam arag sayilar1 belirtilmistir.

Cizelge 4. 2. Karadeniz Bolgesi, Akdeniz Bolgesi ve diger mevcut isleyen Ro-Ro hatlarimiz ve arag
sayilar1 (UAB, 2011-2019)

GELEN  GIDEN
HATLAR AR ARAC  TOPLAM ARAC
SAMSUN-TUAPSE 626 31.839 32.465
ZONGULDAK-
CHORNOMORSK 7.118 5.964 13.082
K (ILYICHEVSKY)
A SAMSUN-
R NOVOROSSIVSK 252 7.876 8.128
g ISTANBUL
E gﬁ%ﬁiﬁ%%g{ 3.839 5.744 9.853
N (ILYICHEVSKY)
1 KARASU-
z CHORNOMORSK 3.600 4775 8.375
(ILYICHEVSKY)
TOPLAM 15.435 56.198 8.375
MERSIN-GAZIMAGUSA 10.183 19.921 30.104
A TASUCU-GIRNE 9.512 10.574 20.086
K TASUCU-TRIPOLI 6.014 5.967 11.981
D MERSIN-HAYFA 1.742 1.908 3.650
E iSKENDERUN-DUBA 1.395 1.404 2799
- MERSIN-DAR ES
IZ SALAAM 0 524 524
TOPLAM 28.846 40.298 69.144
DIGER 1500 2253 3753
GENEL TOPLAM 275116  321.700 596.816

Cizelge 4.1. ve gizelge 4.2.”de verilen bilgiler incelendiginde 2011 yilinda Avrupa ile 7 adet
olan Ro-Ro hatlar1 2019 yilinda 14 adede yiikselmistir. 2011 de Avrupa bolgesinde tasinan
toplam arag sayis1 275.711 adet iken 2019 yilinda bu say1 452.286 adede yiikselmistir. 2011
yilinda Karadeniz bolgesinde 8 adet Ro-Ro hattindan toplam 48.530 arag tasinirken 2019
yilinda faaliyet gosteren toplam 5 Ro-Ro hattinda 71.633 adet ara¢ taginmustir. 2011 yilinda
Akdeniz bolgesinde faaliyet gosteren 2 adet Ro-Ro hattinda toplam 35.446 arag tasinirken
2019 yilinda faaliyet gosteren 6 adet Ro-Ro hattinda toplam 69.144 arag¢ taginmistir. 2011
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yilinda iilkemizin diger hatlarda tasinan arag¢ sayis1 3.271 iken 2019 yilinda bu rakam 3.753
ara¢ olmustur (UAB, 2011-2019). Ro-Ro tasimaciligi Tiirkiye’de her gecen giin gelismis ve
bu tasimacilik ile tasinan arag sayis1 her gecen giin artmustir. Ilerleyen yillarda ekonomik
kriz, salgin hastaliklar vb. gibi olumsuz etkiler yaganmaz ise bu artisin beklendigi

ongoriilmektedir.

Tiirkiye’nin sahip oldugu demiryolu tasima modu ile intermodal yiik ve yolcu tagimaciligi

yapabilecegi uluslararasi sinir gegisleri asagida belirtilmistir (TCDD,2020);

» Kapikule - Hudut - Svilengrad baglantili Bulgaristan ve diger Avrupa iilkelerine

» Uzunkdprii - Hudut — Pityon baglantili Yunanistan ve diger Avrupa tilkelerine

« Kapikdy - Hudut - Razi baglantili iran ve Orta Asya iilkelerine

» Canbaz — Hudut - Akhalkalaki baglantili Giircistan — Azerbaycan ve Orta Asya iilkelerine
+ (Kapali) Dogukap1 — Hudut - Akhuryan baglantili Ermenistan ve Orta Asya iilkelerine
 (Kapali) Islahiye — Hudut - Meydan-i Ekbez baglantili Suriye ve Orta Dogu iilkelerine
 (Kapali) Cobanbey — Hudut - Al Rai baglantili Suriye ve Orta Dogu iilkelerine

* (Kapali) Nusaybin — Hudut - Al Qamishli baglantili Suriye ve Orta Dogu iilkelerine

TCDD’nin intermodal tagimacilik kapsaminda kullandigi tren-feri hatlari; Sirkeci-
Haydarpasa tren-feri hatti, Tekirdag- Derince tren-feri hatti, Tatvan-Van tren-feri hatti,
Bandirma-Tekirdag tren-feri hatti, Samsun-Kavkaz tren-feri hatti olmak iizere bes adettir
(TCDD, 2020a).

Tiirkiye’nin demiryolu baglantili liman terminalleri; Bandirma, Derince, Mersin, Alsancak
(Izmir), iskenderun, Samsun ve Tekirdag olmak iizere yedi adettir (TCDD,2020). [hracat ve
ithalatin gergeklesmesini saglayan ulastirma sistemlerinin ana damar niteliginde olan liman
terminallerimizin hemen hemen hepsine demiryolu iltisak hatlarinin ¢ekilerek intermodal
tasimaciligin gelisimine bu yonde katki saglamak Tiirkiye nin ulastirma faaliyetlerinde ki
maliyeti azaltip hem ulusal hem de uluslararasi ticaretin ekonomik, hizli ve giivenilir bir

sekilde stirdiiriilmesine bliyiik katki saglayacaktir.
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Tiirkiye’de intermodal tasimacilik sistemini olusturmak ve etkin bir sekilde kullanmak adina
birgok ulastirma yatirimlari ve projeleri ger¢eklestirmektedir. Bu kapsamda 25 adet lojistik
merkez yapim projesi hazirlamis ve bunlardan 11 tanesi tamamlanmis ve isletmeye acilip
hizmet vermeye baslamistir. Kalan 14 adet lojistik merkezden 2 tanesinin yapimi devam
etmekte, 6 tanesi ihale asamasinda ve kalan 6 tanesi ise heniiz etiit ve planlama
asamasindadir (TCDD, 2019). Cin hiikiimetinin 6nciiliiglinde uluslararasi en biiyiik
ulastirma projeleri arasinda yer alan Tek kusak Tek Yol projesinde Tiirkiye orta koridorda
yer alarak Avrupa, Asya, Afrika ve Cin arasindaki ticarette transit merkezlerden biri haline
gelme hedefine katkida bulunmustur. Tiirkiye bu projede Cin ile Ingiltere’yi en ekonomik
glizergah ile birbirine baglamis oldu. Cin’den yiiklenen konteynerler demiryolu tasima modu
ile Tiirkiye’ye ve buradan Marmaray projesini kullanarak kesintisiz bir sekilde Avrupa
tilkelerine ulagsmaktadir. Bakii-Tiflis-Kars demir yolu projesiyle Kars’a gelen konteyner
yiiklii tren Kars-Edirne demir yolunu kullanmaktadir. Intermodal tagimacilik kapsaminda
yapilan biiyiik adimlardan bir tanesi de Asya ve Avrupa’y1 birbirine demiryolu ile baglayan
Marmaray projesidir. Bu gelismelerin yaninda Yiiksek Hizli Demiryolu projeleri hayata
gecirilmeye baslanmistir. Bu projeler ilk basta yolcu tasimaciligi kapsaminda kullanilacak
daha sonraki yillarda ise hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda faaliyet gostermesi
hedeflenmektedir. Bu kapsamda 513 km’lik Istanbul-Ankara Yiiksek Hizli Demiryolu
Projesi tamamlanmis ve isletilmeye baslanmistir, 624 km’lik Ankara-Izmir Yiiksek Hizli
Demiryolu Projesi yapimi devam etmektedir, 603 km’lik Ankara-Sivas Yiiksek hizl
Demiryolu Projesi yapimi devam etmektedir, Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demiryolu, Sivas-
Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatlariyla biitiinleserek, Bakii-Tiflis-Kars demir
ipek yoluna entegre edilecektir. 212 km’lik Ankara-Konya Yiiksek hizli Demiryolu Projesi
tamamland1 ve bu kapsamda Konya-Istanbul aras1 yiiksek hizli demir yolu seferleri hizmet
vermeye baglamistir. Bu ¢alismalarin diginda 2015-2018 yillar1 arasinda mevcut demiryolu
hatlarimiz1 iyilestirmek amaciyla toplam 2116 km’lik yol yenilemesi gerceklesmistir. 2018
yili sonunda sinyalli hat uzunlugu 5.746 km’ye ulagmistir. 2018 yili sonunda elektrikli hat
uzunlugu sonu 5.467 km’ye ulagsmistir. 2015-2018 yillarinda demiryolu ana hatlarindan
{iretim merkezlerine hat ¢ekimini kapsayan toplam 17 iltisak hatt1 insa edilmistir. Ulkemizin
2020 yilinin ilk ayinda 1.213 km yiiksek hizli hatlar, 2.396 km iltisak hatlar1 ve 9.194 km
ana hatlar olmak iizere toplam 12.803 km toplam demir yolu hat uzunlugu mevcuttur.

Boylece iiretimin yogun yapildigi yerlerden yiiklerin 6zellikle demiryolu tasima modu
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kullanilarak intermodal terminal kapsaminda olan lojistik merkezlerde toplanmasi igin
olanaklar saglanmaktadir. Ulastirma modlarinin entegrasyonu kapsaminda Van Goli’nde
gerceklestirilen tren-feri hatti i¢in iki adet Tiirkiye’nin en biiyiik ve modern feribotlari temin
edilmistir. Bunlarin yan1 sira Tiirkiye’nin demiryollar1 politikast kapsaminda 2023 yilina
kadar bazi temel hedefler belirlemistir. Bu temel hedefler; ulusal demiryolu agin1 gelistirmek
ve genisletmek amaciyla yiiksek hizli tren agina ek 1.900 km YHT hattinin yapimi
tamamlanarak hizmete sunulmasi, yiik ve yolcu tagimaciliginin birlikte yapilabilecegi 2.028
km Hizli Tren hatt1 ile 228 km konvansiyonel hattin yapimi tamamlanmasi, alternatif
finansman modelleri kullanilarak YHT (284 km Yiiksek Hizli Tren) ve Hizli Tren (HT)
(4.488 km Hizl1 Tren) hatlarinin yapimina baslanmasi, sebekenin ihtiya¢ duyulan hatlarinda
elektrifikasyon (3.318 km) ve sinyalizasyon (3.019 km) ¢alismalari tamamlanmasi, mevcut
hat kapasitesinin artirilmasi, trafik sikisikligi ile tehirlerin azaltilmasi, enerji ve personel
tasarrufunun saglanmasi amaciyla yiik tasimaciliginin yogun oldugu hat kesimlerinde
onceliklerine gore sayding yapimi ve istasyon yolu uzatilmasi ¢alismalari yapilmasi,
demiryolu alt yapisinin diger ulasim sistemleri ile biitiinlestirmesini saglamak amaciyla
limanlar ve Van Golii feribot isletmesindeki karayolu ve demiryolu baglantilarinin
giiclendirilmesine yonelik yatirimlarin tamamlanmasiyla ellegleme miktar1 %25 oraninda
artirilmasi, OSB’lere, serbest bolge ve biiyiik fabrikalara iltisak hatlarmin (15 adet) yapimi
tamamlanmasi gibi amaglari igcermektedir (TCDD, 2019-2023; TCDD, 2020a).

Diinya cografyasinda kuzey-giiney, dogu-bati tasimacilik rotalart {izerinde ¢ok yakin bir
konumda yer almas1 ve transit yiik i¢in bir potansiyel teskil etmesi agisindan Tiirk limanlar
onemli bir konuma sahip olmasina ragmen diinya konteyner tasimaciliginda yeterli pay1
alamamaktadir. Tiirkiye’de konteyner tasimacilig1 genel anlamda ithal ve ihrag yiiklerden
olusmakta ve transit yiiklerde istenilen seviyelere ulagilamamaktadir (Ates ve Esmer, 2014).
Bu olumsuz durumu ortadan kaldirmak ve Tiirkiye’de intermodal tasimaciligin
gelistirilmesine biiylik katki saglamak amaciyla Kuzey Ege Candarli limani, Filyos Limam
ingaat calismalar1 devam etmekte ve Mersin Konteyner Limani1 yapilmak iizere proje

asamasindadir.

Kuzey Ege Candarli Liman1 tamamlandiktan sonra 12 milyon TEU konteyner kapasitesi ile

Tiirkiye’nin en biiyiik, diinyanin ise 10. Biiylik ana konteyner liman1 arasinda yer alacaktir.
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Limanin rihtimlarinda ayni anda 60.000 DWT’lik ve 300 metre uzunlugunda 6 adet gemiye
hizmet verebilecektir. Modern ve teknolojik ekipmanlarin kullanacagi limanda demiryolu
ve karayolu tasima modlarina baglantist saglanarak liman hinterlandinin biiyiik bir bolgeye
ulastirilmasi hedeflenmektedir. Kuzey Ege Candarli Limani, Cin’nin Bir kusak Bir Yol
projesi kapsaminda yer alan deniz yolu glizergahinda ugrak transfer liman olmasi i¢in gerekli
politik goriismeler yapilmaktadir. Hem kapasite hem de transfer siiresi a¢isindan bolgede ki
diger hub (ana transfer) limanlardan avantajli olacak olan bu transfer limanin tilkemize

biiyiik katkilar saglayacag: ongoriiliiyor (UTIKAD, 2010; Candarli Limani, 2020).

Filyos Limani tamamlandiktan sonra yilik 25 milyon ton ellecleme kapasitesine sahip
olacaktir. Limanin %80°1 tamamlanmis kalan boliimii ise bitirilmek lizere devam etmektedir.
Limana karayolu, demiryolu ve havayolu baglantilar1 saglanarak modern ve teknolojik
ekipmanlar ile intermodal tasimaciligin uygulanmasi planlanmaktadir. Bu 6zelliginin yani
sira bolgede ticaret ve sanayi alanlar1 olusturularak bolgesel kalkinmaya olumlu agidan katk1
saglayacaktir. Bu proje ile ozellikle Rusya, Ukrayna, Romanya, Bulgaristan, Moldova,
Giircistan gibi Karadeniz iilkeleri basta olmak {izere birgok {ilke ile ticaretin artacagi ve
Tiirkiye’nin kuzeyinden giineyine yiik akisinin hizlanacagi 6ngoriilmektedir. Tiirkiye nin
ulagtirma koridorlar1 genelde Bati-Dogu eksenli olmaktadir. Bu proje ile iilkemizin sadece
Bati-Dogu degil ayni zamanda Kuzey-Giiney eksenli ulagtirma gelisimine katki
saglayacaktir. Karadeniz tilkelerini Akdeniz ve Orta Dogu tilkelerine baglayacak ulastirma

koridoruna biiyiik hizmet etmesi beklenmektedir (UTIKAD, 2020).
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5. VAN GOLU BOLGESINDE GERCEKLESTIRILEN INTERMODAL
TASIMACILIK

5.1. Van Gélii Bolgesinin Cografi Ozelligi ve Ulastirma Tarihi

Van Golii’'nde mevcut gerceklestirilen ulagim faaliyetlerini belirtmeden 6dnce konunun daha
iyi anlagilmast ac¢isindan gol ve cevresinin cografi Ozellikleri ve gegmis tarihte
gergeklestirilen tagima faaliyetleri ile ilgili bilgilerin verilmesi ¢alisma agisindan daha

verimli olacaktir.

Van Goli, diinyanin en biiylik sodali golii ve Tiirkiye'de bulunan en biiyiik goldiir. Tatvan
ilgesi sinirlari igerisinde bulunan Nemrut volkanik daginin patlamasi sonucu olusan kraterde
biriken sularin olusturdugu varsayilan volkanik bir géldiir. Cok sayida koyu bulunan Van
Goli'nlin  yluzolgimii 3.713 km*dir. GOl su seviyesi iklime bagli olarak yiikselip,
diismektedir. Ancak ortalama olarak denizden yiiksekligi 1646 metredir. Goliin ortalama
derinligi 171 m, en derin yeri ise, 445 metredir. Gl etrafi karadan 430 km.'dir. Tatvan-Van
aras1 49 deniz milidir (90 km’dir). Van Golii hem tatli su hem de deniz ekosistemlerinden
farkl1 bir sucul ekosistemdir. Sular1 tuzlu ve sodalidir. Gol suyu tuzluluk oran1 %019, 9.8
PH degerine sahiptir. Goliin tuzlu-sodali sulari, biyolojik ¢esitliligi sinirlamaktadir. Golde
bilinen 103 tiir fitoplankton, 36 tiir zooplankton ve tek bir tiir balik inci kefali,
(Chalcalburnus tarichi) yasamaktadir (TCDD, 2020b; Deniz ve Yazici, 2003; Belli 1977).

Urartulardan kalma iskele ve ulastirma faaliyetleri ile ilgili kalintilara ev sahipligi yapan Van
Goli’nde denizcilik faaliyetlerinin en 1yi bilinen kisimlarindan biri Osmanli donemine aittir.
Van Go6li havzasina uzun yillar hakim olan Urartular, merkezi otoriteyi giiclendirmek adina
tilkenin biitiin bolgeleri ile iyi bir ulasim aginin kurulmasi i¢in ¢esitli bolgelerden baskent
Van’a ulasan yollar yapmuslardir. Bu ddSnemde dogudan Tebriz (iran), Saray, Ozalp, Ergek
Yolu, giineydogudan Kuzey Irak, Hakkari, Yiiksekova, Baskale, Hosap Yolu, bati ve
giineybatidan Malatya, Elaz1g, Bingol, Mus yolu ile Diyarbakir-Bitlis yollari, Van Go6li
cevresinde birlesiyordu. Kiyilardaki yerlesmeler arasinda ulasimin saglanmasinda
karayolunun yani sira gol ulasimindan da yararlaniliyordu (Belli, 1977). Urartular
zamaninda (Milattan Once (M.O.) 900-600) Van Golii ¢evresindeki yerlesmelerden Van,
Yesilsu, Delicay, Adilcevaz, Tatvan, Resadiye ve Gevas arasinda ulagimin saglanmasi adina

birgok iskelenin varligi bilinmekte ve bazilarinin kalintilart halen mevcuttur (Belli, 1977).
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Bu bolgede daha sonraki donemlerde ise bu iskelelerin Romalilar, Bizanslilar, Selguklular
ve Osmanlilar gibi c¢esitli uygarliklar tarafindan da kullanildigi bilinmektedir (Giirbiiz,
1994). Bu goldeki denizcilik faaliyetleri askeri, siyasi ve ticari anlamda biiyiikk 6nem
tasimaktaydi. Bu dogrultuda ozellikle Kanuni doneminde golde ulasimin yapilmasini
arttirmak amaciyla Mimar Sinan {i¢ adet kadirga yapmistir (Deniz ve Yazic1 2003; Demirtas
ve Subasi, 2015:16-17). Asya ve Avrupa kitalar1 arasinda 6zellikle ekonomik amagh ticari
gecis yol aglarini i¢ine alan tarihi ipek yolunun bir giizergahit da Van Golii bolgesinden
gecmekteydi. Cin’den baslayan tarihi ipek yolu Iran iizerinden Tahran ve Tebriz’e ulasmakta
oradan iilkemizin Dogu Anadolu bélgesinden gegerek ¢esitli giizergahlar ile Avrupa’ya
kadar ilerlemekteydi. Van Go6lii bolgesinde bulunan D300, D965, D975, D280, D290 devlet
yollarmin ve E99 uluslararasi karayolunun tarihi Ipek Yolu giizergahlar iizerindedir (Bakis

vd., 2015).

Gegmis yillarda yaklasik 430 km g6l kiyist boyunca siralanan yerlesim merkezleri
arasindaki baglantilar genel olarak karayolu ile saglanmistir. Ancak bu yerlesme merkezleri
arasinda engebeli arazideki ulasim zorlugu ve kisin yagan karlarin uzun silire yerde
kalmasinin etkisiyle bir takim tehlikelerin olusmasi ve ulasimda zaman kaybina neden
olmas1 ulagimin gol lizerinden yapilmasini zorunlu hale getirmistir (Belli, 1977; Deniz ve
Yazici, 2003). Dogu Anadolu Bolgesinde bulunan Van Goli'niin ¢evresi yiiksek daglarla
cevrelenmigtir. GoOliin 6zellikle giiney kiyilarinda bu daglik etki kendini fazlasiyla
hissettirmektedir. Goliin kuzey ve dogu kiyilarinda daglik etki fazla etkisini gdstermedigi
icin tarim ve yerlesime elverisli olmaktadir. Bu dogrultuda Goliin kuzey ve dogu kiy1
ovalarinda Van, Giirpinar, Muradiye, Ercis, Adilcevaz, Ahlat ve Tatvan gibi bélgenin 6nemli
yerlesim alanlar1 bulunmaktadir. Bu Yerlesimler arasinda en kisa yol gol iizerinden
saglanmaktadir (TCDD, 2020b). Harita 5.1°de ge¢mis tarihte Van G6lii izerinde ulagimin

saglandig1 yerlesimler ve bu yerlesimler arasi mesafe deniz mili olarak gosterilmistir.



125

8006

Harita 5. 1. Ge¢mis tarihte Van Golii iizerinde ulagimin saglandigi yerlesimler ve bu yerlesimler arasi
mesafe (TCDD, 2020b)

Harita 5.1°de gegmis tarihte Van Goli iizerinde ulasimin saglandigi bu yerlesim yerleri
arasinda hem yiik hem de yolcu tagimacilifi yapilmaktaydi. Ozellikle hava sartlarinin
karayolu tagimaciligina elverissiz oldugu mevsimlerde Tatvan’a getirilen mallar basta Van
olmak iizere diger yerlesim yerlerine sandal ve yelkenlilerle dagitiliyordu. Van Golii'nde
Tatvan-Van aras1 mesafe 49 deniz milidir. Tarih boyunca gol {izerinde ulasimin yapildig
sandallar, yelkenliler, gemiler ve feribotlar genel olarak gol ¢evresinde kurulan tersane ve
limanlarda insa edilmistir. Gol lizerinde tasimacilik ve balik¢ilik yapan gemi sayilari tarihte
incelendiginde Osmanli doneminde bu gemi sayilar1 farklilik gostermistir. 1653 yilinda 50
adet iken baz1 donemlerde 100, 87 ve 110 adet olarak kayitlara ge¢mistir.(Deniz ve Yazici,
2003; Belli, 1977). Gliniimiizde Van G611 {izerinde yiik, yolcu, balik¢ilik ve turizm vb.
faaliyetleri ile tasimacilik yapan gemi sayis1 157 adettir (Tatvan Liman Baskanligi, 2020).

Yakin tarih incelendiginde 1930 ile 1960’11 yillarda Tiirkiye, Iran ve Pakistan siyasi olarak
yakinlagsmis ve bu yakinlasma ile ticari anlamda adimlar atmak istemis ve Tiirkiye-Iran-
Pakistan tilkelerinden gecen bir demiryolu hatt1 kurma projesi ortaya ¢ikmistir. Bu yillarda
I1. Diinya savasindan sonra patlak veren Siiveys Kanali Bunalimindan dolay1 Ingiltere basta
olmak tizere Avrupa {llkeleri Asya ve Hindistan’a giden deniz yolunun tehlikeye

girmesinden dolay1 Asya ve Hindistan’a gidecek yeni gilizergahlar arastirmistir. Bu arayis
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icinde Tiirkiye-iran-Pakistan demiryolu hatt1 projesi énem kazanmis ve Avrupa iilkeleri
tarafindan hem siyasi hem maddi olarak desteklenmistir. 1955 yilinda Tiirkiye-Iran-Pakistan
arasinda gilivenlik ve savunma isbirliginin bir pargasi olarak Bagdat Pakt1 kurulmus ve basta
ABD olmak iizere Ingiltere, Fransa, Afganistan ve Cin bu projeye destek vererek bunun

uluslararasi tanmirhigini saglamislardir (Bakis vd, 2015; Belli 1977)

Tiirkiye-Iran arasinda demiryolu hatt1 projesi kabul edildikten sonra Tatvan’a kadar yapilan
demiryolu ile gelen trenlerin Tatvan’dan Van’a hangi gilizergahtan gegirilmesi konusu
giindeme gelmistir. Tiirkiye’den konu ile ilgili uzmanlar bir araya gelerek Tatvan-Van
arasinda trenler i¢in li¢ glizergdh lizerinde yogunlasmisti. Bunlardan ilki, Van Golii’niin
kuzeyinden Tatvan-Ahlat-Adilcevaz-Ercis-Van gilizergahiydi. Bu giizergah diger hatlardan
¢ok uzun olacagindan ekonomik kabul edilmemistir. ikinci giizergdh Van Golii’niin
giineyinden Tatvan-Resadiye-Gevas-Van gilizergahiydi. Bu giizergah ilkene gore daha kisa
olmasina ragmen bu giizergah cok fazla daglik ve sarp bolgelere sahip oldugundan raylarin
dosenmesi hem zaman alacakti hem de 140 km’lik demir yolu yapiminin bu bolgede
yapilmasi maliyet acgisindan ekonomik olmayacakti. Ugiincii giizergdh ise trenlerin
Tatvan’dan feribotlar aracilig1 ile Van’a tasinmasiydi. Bu yontem zamandan ve maliyetten
tasarruf ederek trenlerin biran 6nce Van’a ulastirilmasini saglayacagi icin tercih edilmisti.
Tiirkiye’de bu tarihe kadar trenlerin feribot ile tasinmasi uygulanmamisti. Bu dogrultuda

Tiirkiye’de ilk feribot isletme servisi Van Golii tizerinde kurulacakti (Kalgay, 1948).

29 Eyliil 1971°de Mus’tan gelen trenler Tatvan’a ulagmis ve Van Golii iizerinden feribotlar
ile trenlerin Van’a intermodal tagimacilik kapsaminda tasinmasi gerceklesmistir. Van’a
ulasan trenler Kapikdy sinir kapisindan iran’a gecerek Kotur-Serefhane-Tebriz giizergahini
izlemistir. Bu baglant: ile Iran, Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya, Akdeniz’e ve Karadeniz’e
¢ikis kazanmistir. Daha sonraki yillarda iran-Pakistan, demiryolu baglantilari saglanmis ve
Tiirkiye, Hindistan ve Cin dahil olmak tlizere cogu Asya iilkelerini Avrupa’ya baglayan ve
bolgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisiminde 6nemli katkilar saglayan bu demiryolu
hattinda képrii gérevini iistlenmistir (Carim, 1971). 1971 yilinda Istanbul (Tiirkiye)-Tahran
(iran) seferleri baslamistir. Boylece Londra (ingiltere)-Karaci (Pakistan) arasinda 9840
km’lik bir demiryolu sebekesi faaliyete gegmistir. Bdylece Tiirkiye demiryolu
ulastirmasinda transit olarak gegilen bir bolge haline gelmistir (CSTD, 1969). Cizelge 5.1°de
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1971- 1999 yillan1 arasinda Van Golii feribotlar1 vasitasiyla tasinan yiik miktari, vagon

sayis1, yolcu sayisi, tasit sayisi ve gerceklestirilen sefer sayisi belirtilmistir.

Cizelge 5. 1. 1971-1999 yillar1 arasinda Van G6lii’'nde gergeklestirilen intermodal tagimacilik (TCDD, 2020b)

TREN FERIi HATTININ HiZMETE GiRDiGi TARIHTEN 1999 YILINA KADAR

TASIMACILIK BiLGIiLERi
YIL SEFER  TASINAN NET YUK VAGON YOLCU TASIT
SAYISI (TON) ADEDI  SAYISI  SAYISI

1971 - 512 514 21.595 0
1972 - 79623 11.632 25.438 0
1973 - 229194 17.311 25.301 0
1974 911 458424 19.892 34.904 0
1975 933 505533 21.440 34.556 0
1976 824 137153 16.271 37.473 0
1977 - 261227 31.187 48.485 0
1978 1.119 231314 21.657 46.009 0
1979 347 111442 7.530 24.800 0
1980 364 85624 7.785 17.831 0
1981 787 170918 16.220 20.374 0
1982 564 127295 12.027 13.840 0
1983 1.249 301928 24.460 22.386 0
1984 1.225 291855 23.292 24.499 0
1985 1.412 415067 28.206 28.786 0
1986 1.082 304883 21.320 19.678 0
1987 1.226 324719 24.871 19.816 0
1988 1.074 282080 22.102 20.177 0
1989 1.258 327686 27.573 24.324 0
1990 1.309 339356 26.524 31.427 0
1991 1.022 233469 20.670 24.370 0
1992 1.253 157262 14.724 19.140 0
1993 316 55194 5.373 5.858 0
1994 383 99715 7.767 7.156 0
1995 297 87030 6.999 1.377 0
1996 493 133346 10.068 1.973 0
1997 659 174808 13.085 3.853 0
1998 542 130032 11.608 4.487 0
1999 442 95401 8.323 1.999 550
TOPLAM 21.091 6.152.090 480.431  611.912 550

Van Goli’'nde 1971-1999 yillar arasinda yapilan intermodal yiik tasimaciligi incelendiginde
30 yillik zaman araliginda diizenli bir yol izlenmedigi, aksine yillar igerisinde yiik
tasimacilik rakamlarinda dalgalanmalarin yasandigi goriilmektedir. 1971 yilinda sadece
Orhan Atliman feribotu ile sefere baslayarak 512 ton yiikiin tasindig1 gélde daha sonraki
yillarda yeni feribotlarin tasimacilik faaliyetlerine eklenmesiyle 1975 yilinda biiytik bir artis
yakalanarak 505.533 ton yiik tagmmustir. 1980 yilina gelindiginde iran’da yasanan rejim
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degisikligi nedeniyle Avrupa iilkelerinin ambargosu ve Tirkiye’de gerceklesen askeri
ihtilalin etkisiyle g6l iizerindeki intermodal yiik tasimacilig1 yaklasik % 83 azalarak 85.624
ton olarak gerceklesmistir. 1980°den sonraki yillarda gol lizerinde taginan yiik miktari tekrar
artmis ve 1985 yilinda 415.067 tona kadar ylikselmistir.1985-1990 yillar1 arasinda yiik
tagimaciliginda bir miktar azalma goriinse de yillik tasinan yiik miktar1 ortalama 320 ton
olarak gerceklesmistir. 1990-1999 yillar1 arasi feribot tasimaciligi gerileme donemine
girmigtir. 1990 yilinda 339.356 ton yiik tasinirken yillar i¢inde azalma gostererek 1999
yilinda ise bu rakam 95.401 ton olarak ger¢eklesmistir (Deniz ve Yazici, 2003; TCDD,
2020b). Cizelge 5.2°de 1971-1999 yillar1 arasinda faaliyet gosteren her bir feribotun teknik
bilgileri belirtilmektedir.

Cizelge 5. 2. 1971-1999 Van Golii yiik tasimaciliginda kullanilan feribotlarin teknik bilgileri (TCDD, 2020b)

Feribot ingaa Gros Yik
saa Saat/Mil . Net Tonaj TamBoy Kapasitesi
Ad1 Tarihi Tonaj
(Ton)
T/IF
0. 01.01.1971 14 1918,29 983,98 81,85 460
ATLIMAN
T/IFR.
UNAL 01.01.1972 14 1918,29 983,98 81,85 460
T/IF
TATVAN 01.01.1975 15 1766,24 662,76 81,85 460
T/FVAN | 01.01.1976 15 1766,24 662,76 81,85 460

1971-1999 yillar1 arasinda Van Golii iizerinden demiryolu baglantisini saglayarak Tatvan —
Van arasinda intermodal tasimacilik kapsaminda yiik, vagon, yolcu ve ara¢ tasimaciligi
yapan feribotlarin her biri 9,65 metre uzunlugunda 12 adet vagon kapasitesine sahiptir. T/F
Refet Unal ve T/F Orhan Atliman feribotlarinda yolcu tasima kapasitesi 310 kisi iken T/F
Tatvan ve T/F Van feribotlarinin yolcu kapasitesi 170 kisidir (TCDD, 2020b).

5.2. Van Gélii Bélgesinde Giiniimiizde Gerceklestirilen intermodal Tasimacilik

Van Goli bolgesinde yiik tasimaciligi Bi-modal ve intermodal tasimacilik seklinde
gerceklestirilmektedir. Bi-modal tasimacilik kapsaminda yiik tagimaciligi karayolu, i¢
suyolu ve demiryolu tasima modlar1 ile gergeklestirilmekte, Intermodal tasimacilik

kapsaminda yiik tasimaciligi ise tren feri ve Ro-Ro intermodal tasima teknikleri ile
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gergeklestirilmektedir. Bolgede bulunan havayolu tasima modu ile genellikle yolcu tagimasi
gerceklesmektedir. Batidan gelen karayolu araglari Bitlis’in Tatvan ilgesinden gegerek
kesintisiz Iran sinir1 olan Kapikdy’e ulasabilmektedir. Tiirkiye’nin batisindan gelen
demiryolu araglar1 ise Tatvan’a kadar kesintisiz ulagabilmektedir. Tatvan’dan Van’a kadar
herhangi bir demiryolu baglantisi bulunmadigi igin intermodal tagimacilik kapsaminda
demiryolu araglar1 Tatvan’da bulunan feribotlara yiiklenip Van Golii tizerinden Van’a kadar
tasinmakta ve Van’da tekrar demiryolu baglantisim1 kullanarak iran sinir kapisi olan
Kapikdy’e kadar aktarilmaktadir. iran’in demiryolu ray acikligi iilkemizle ayn1 oldugundan
bu sinirda herhangi bir 6zel aktarma islemi gerektirmeden demiryolu araglari Iran’mn
demiryolu agmi kullanarak Pakistan’in Islamabad sehrine kadar ulasabilmektedir. Harita
5.2°de Tiirkiye-iran-Pakistan demiryolu ag1 ve bu agdaki Istanbul-Ankara-Tatvan-Van-
Tebriz-Tahran-Zahedan-Quetta-Islamabad giizergahlar1 gosterilmistir.

Harita 5. 2. Tiirkiye-Iran-Pakistan demiryolu ag1 (Rayhaber, 2016a)

Tiirkiye-Pakistan aras1 demiryolu parkur uzakhigi 6.543 kilometredir. Iki iilke arasinda
yiikler karayolu ulagtirma modu yaklasik 5 ile 6 giin, denizyolu ulagtirma modu ile yaklagik
37 giinde tasimabilmektedir. Bu hat iizerinde yiikler demiryolu ulastirma modu yaklagik 8-
10 giinde tasinabilmektedir. Tiirkiye-iran-Pakistan arasinda 2009°da seferlerine baslayip
2011 yilinda ekonomik ve siyasi nedenlerle sevkiyati durdurulan konteyner treninin yeniden
hayat bulmasi i¢in iilkeler arasinda ki ¢alismalar hizlanmaktadir. Yakin zamanda anlagmaya
varilan ve proje asamasinda olan ECO Yiik Treni projesi ile yiiklerin hizli ulagimi

amaglaniyor (Rayhaber, 2016a; UTIKAD, 2014; Sak, 2017). Kiiresellesme ile iilkeler ve
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kitalar aras1 dig ticaret artmis ve bunun dogal sonucu olarak ulastirma sistemlerinde de talep
artis1 yasanmustir ( Ates vd., 2010). Bu gelismeler yasanirken diger taraftan tilkemizin de
Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesiyle iginde yer aldigi Cin’in Bir Kusak Bir Yol Projesi
tamamlanmis ve ilk tren seferi Cin’den baslayarak iilkemizin kuzey bolgesinden Kasim
2019°da giris yapmustir. Aymi tarihte Ulkemizin i¢ Anadolu Bolgesi demiryolu aginda
ilerleyerek Asya kitasindan Avrupa kitasina Marmaray tiip gecidini kullanarak ge¢cmis ve
nihai olarak Londra’ya ulasmistir. Bu ¢ergevede seferler diizenli olarak devam etmektedir.
(UAB, 2019). Tirkiye uluslararasi ulastirma koridorlarinda yer alma istegi dogrultusunda
Cin’in ev sahipligini iistlendigi yeni Demir Ipekyolu projesinin kuzey hattinda basarili bir
sekilde yer alarak iiye tlilkeler ile ekonomik, siyasi ve Kkiiltiirel anlamda ilerleme
saglanmasina zemin hazirlamistir (Rayhaber, 2017). Bu durumun sonucu olarak Asya ve
Avrupa’da demiryolu tasimaciliina talep artis1 giin gectik¢e artmaktadir. Bunun sonucu
olarak denizcilik tagimaciliginda diinyanin en biiyiik ve prestijli sirketi olan Maersk, Cin’den
Tiirkiye nin izmit sehrine ilk demiryolu seferini gerceklestirdi ve seferlerin haftalik diizenli
olarak gerceklesecegi bildirilmistir. Tiirkiye’nin stratejik cografi konumu, iiretim
merkezlerinin gelisimi ve demiryolu alt ve iist yapisinda gergeklestirdigi yatirim ve projeler
bu hattin baslatilmasinda énemli etkenler olmustur. Izmit’te sonlanan bu diizenli demiryolu
seferlerinin sadece Tiirkiye’deki sirketler i¢in degil ayn1 zamanda Avrupa ve Asya sirketleri
icin bir dagitim merkezi olarak diisliniilmektedir (Maersk, 2020). Bu kapsamda diinya
ticaretinden daha fazla yararlanmak adina alternatif ulastirma koridorlari i¢inde yer almak
Tiirkiye’nin giiciine gii¢ katacaktir. Hali hazirda Tiirkiye’nin giineyinde Pakistan’a kadar
uzanan bir ulastirma koridoru mevcuttur. Pakistan’dan Cin’e kadar ulasacak bir demir yolu
projesi olan Cin-Pakistan Ekonomi Koridoru hayata gecirilmistir. Bu projenin
tamamlanmasiyla Avrupa’dan yola ¢ikan bir yiik treni Tiirkiye’nin gliney demiryolu agim
kullanarak Van Goélii'nde bulunan feribotlar ile Van’a ve buradan devam ederek iran’a
ulasacaktir. Bu yiik treni Iran’dan Pakistan’a ve Pakistan iizerinden Cin’e kesintisiz olarak
ulasmis olacaktir ( Sak, 2017). Bu hattin yeni Ipek Yolu'na baglantisi iran-Tiirkmenistan
demiryolu ile saglanabilmektedir. Bu durum Tiirkiye-Iran-Pakistan ve akabinde Cin

demiryolu hattinin giiciine gii¢ katmustir.

1970°li yillarda Tiirkiye-Iran-Pakistan yiik tastmaciliginin canlanmas: ve iilkeler arasi ticari,

siyasi ve sosyal anlamda isbirliginin en {ist seviyelere ulastirilmasi adina biiyiik sermaye ve
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emekler ile olusturulan bu demiryolu hatti ve bu hat iizerinde kullanilan Van Goli
feribotlarindan maalesef yeteri kadar faydalanilamamustir. Ilk yillarda bu hatta yiik
tasimaciligi iyi bir potansiyel yakalamis lakin ilerleyen yillarda iran’da gergeklesen rejim
degisikligi nedeniyle uygulanan ambargolar nedeniyle bu hattin tasima potansiyeli
azalmistir. Zaman ile bu hatta yeniden artisa gecen demiryolu yiik tasimaciligi, ilerleyen
yillarda alt ve iist yap1 problemlerinin olusturdugu demiryolu hattinda yasanan teknik
aksakliklar ve demiryoluna yapilan terdr faaliyetlerinden dolay1 istenilen seviyelere
ulasilamamistir. Ulkemiz iginde yasanan askeri ihtilaller, iilkeler arasi yasanan siyasi
sorunlar nedeniyle de bu hatta gergeklestirilen demiryolu yiik tasimaciligi olumsuz yonde
etkilemistir. Yillar boyunca dalgalanmali bir yiik tasima potansiyele sahip olan bu hat
ilerleyen yillarda tekrar bir artis potansiyeli yakalamistir. Bu artigtan yeterince
faydalanilamamigtir. Ciinkii Van Goli feribot tagimaciliginda kullanilan feribotlarin
zamanla yipranmasindan kaynaklanan teknik aksakliklar, tagimaciligi yapilan yiiklerin
zamaninda ulastirilamamasina neden olmustur. Bu durum bu demiryolu hattinda
gerceklestirilen demiryolu tagimaciliginin cazibesini kaybetmesine neden olmus ve bu hat
iizerinde gergeklestirilen yiik tasimaciliginin karayolu ulastirma moduna kaymasina neden

olmustur (Deniz ve Yazici, 2003; TCDD, 2019-2023; Demirtas ve Subasi, 2015).

Cizelge 5.3°de 2000-2019 yillar1 arasinda Van Goli feribotlar1 vasitasiyla tasinan yiik

miktari, vagon sayisi, yolcu sayisi, tasit sayis1 ve gerceklestirilen sefer sayisi belirtilmistir.
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Cizelge 5. 3. 2000-2019 yillar1 aras1 Van Golii’nde gerceklestirilen intermodal tagimacilik verileri
(TCDD, 2020b)

2000-2019 YILLARI ARASI VAN GOLU TREN FERI TASIMACILIK BiLGIiLERi

YIL SEFER TASINAN NET VAGON YOLCU TASIT
SAYISI YUK TON ADEDI SAYISI SAYISI
2000 807 197.093 15.677 2.357 653
2001 747 172.510 14.378 27.639 953
2002 977 229.121 17.310 38.084 2.308
2003 1.015 222.299 18.032 29.084 1.930
2004 1.205 255.841 21.402 28.890 2.451
2005 1.010 211.211 18.089 23.905 3.217
2006 1.150 252.839 19.629 27.203 4.849
2007 1.433 307.028 23.077 24.923 4.595
2008 1.496 267.642 25.311 30.739 3.231
2009 838 128.030 13.227 27.494 985
2010 741 140.349 11.971 23.084 775
2011 995 192.087 17.595 25.074 1.009
2012 1.181 259.193 19.691 16.081 1.195
2013 920 185.204 14.707 15.200 833
2014 1.195 283.508 20.960 15.950 927
2015 861 200.048 14.336 7.309 577
2016 646 145.379 10.735 522 343
2017 (11 Ayhk) 596 142.752 10.631 405 266
2018 509 319.445 19.856 760 326
2019
(Ocak-Subat) 28 23.636 1.263 88 15
TOPLAM 18.350 4.135.215 327.877 364.791 31.438

Cizelge 5.3 incelendiginde 2000-2007 yillar1 arasinda Van Golii iizerinde tasinan yiik
miktar1 dalgalanmali bir yol izlese de genel anlamda artis gostermis ve 2007 yilinda gol
tizerinde 307.028 ton yik tasmmustir. 2009 yilinda yasanan kiiresel kriz, Van Goli’nde
taginan ylik miktarinin bir 6nceki yila gore %50 oraninda azalmasina neden olmustur. Bu
durum sadece Van Golii’'nde taginan yiik ile sinirli kalmamais ve Tiirkiye geneline yansimigtir
(TCDD, 2019b). 2009 yilinda Tiirk konteyner limanlarinda ellecleme miktar1 bir 6nceki yila
gore % 13.53’lik diisiis yasamistir. Bu kiiresel kriz 2010 yilinda etkisini yitirmeye
baslamistir (Ates ve Esmer, 2013). Van Golii’'nde 2010-2014 yillar1 arasinda tasian yiik
miktarinda yine dalgalanmalar yasansa da yaklasik olarak yillik 200.000 ton yiik taginmuigtir.
2014 yilindan sonra kademeli bir sekilde yiik tasimaciliginda azalig goriilerek 2017 yilinda
142.752 ton olarak gerceklesmistir. Son yillarda iilke i¢i ve iilkeler aras1 demiryolu yiik
tasimaciligina olan talebin artmasina ragmen 2014-2017 yillar1 aras1 bu hatta gerceklestirilen
yik tagimacilifinin azalmasinda ki en biiyiik etkenlerden biri gol iizerinde tagimacilik

faaliyeti yapan feribotlarin zaman gectik¢e yipranmasindan kaynakli teknik sorunlar
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cikarmasi ve bu nedenle tasimacilik faaliyetlerinin bazi zamanlarda durmasidir. Bunun
disinda O6nemli etken ise ge¢mis yillarda demiryolu tagima moduna gereken Onemin
verilmeyerek modern ve teknolojik alt ve {ist yapiya gegilmemesidir. Bu durum demiryolu
tasima modunu tercih eden miisterilerin karayolu tasima moduna yonelmesini saglamistir

(TCDD, 2019b; TCDD, 2019-2023; TCDD, 2018).

Son yillarda Tiirkiye’nin de dahil oldugu ¢ogu tilkede, demiryolu ulastirma modunun énemi
anlagilmaya baglanmis ve yiik tagimaciliginin bu mod ile yapilmasi i¢in gerekli calismalara
baslanmistir. Bu kapsamda Tiirkiye’de gerekli alt ve {ist yap1 calismalarina baslanmis,
lojistik merkezler kurulmus, 6nemli ticaret merkezlerine yeni ana hat ve iltisak hatlar1 inga
edilmig, mevcut demiryollar1 teknolojik ve modern hale getirilmeye baslanmistir. Bunun
yani sira Tiirkiye dis ticaret hacmini gelistirmek ve ulastirma sektorii iginde demiryolu
tasima payini artirmak amaciyla degisik tilkelerle yapilan anlagsmalar ¢ercevesinde Avrupa
iilkelerine, Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine ve Orta Dogu iilkelerine uluslararasi blok yiik
treni seferleri faaliyete baslamistir. Bu ¢ergevede batida; Almanya, Macaristan, Avusturya,
Bulgaristan, Romanya, Slovenya’ya, Polonya, Cek Cumhuriyeti, doguda; Iran, Suriye ve
Irak, Orta Asya’da; Tirkmenistan, Kazakistan, Pakistan ve Cin ile karsilikli olarak blok tren
seferleri baslatmistir (Rayhaber, 2013; TCDD, 2019-2023).

Tiirkiye’nin tiim yurtta baglattigi demiryolu tagimaciligi yatirimlarindan Van Golii'nde
faaliyet gosteren tasimacilikta nasibini almigtir. Bu kapsamda her biri 4.000 ton, 50 vagon
ve 350 yolcu kapasiteli 2 adet Tiirkiye’nin en biiyilk ve modern feribotu 2011 yilinda
Tatvan’da insa edilerek 2018 yilinda faaliyete ge¢mistir. Yeni feribotlarin faaliyete gectigi
2018 y1linda bir 6nceki yila gore yiik tasimaciligr yaklasik %50 artis gostererek 319.445 tona
ulasmistir. Bdylece bu hat iizerinde gittikge artan demiryolu tasimacilik talebini
karsilayamayan eski feribotlar artik kullanilmamaktadir. Bu kapsamda yeni feribotlar i¢in
Tatvan ve Van’da bulunan iskeleler yenilenmis, yeni iltisak hatlar1 ¢ekilmis, alt ve iist yap1
caligmalar1 gerceklesmis ve akabinde gerekli gemi adami alimlar1 saglanmistir. Bunun yan
sira Tatvan’da suan ihale ve proje asamasinda olan yeni bir lojistik merkez kurulmasi
kararlastirilmistir (TCDD, 2020b, TCDD, 2019-2023). Hem ulusal hem de uluslararasi
intermodal tagimaciligin gelismesi acisindan Tatvan’da 2018 yilinda insa edilen yeni

feribotlarin teknik 6zellikleri Cizelge 5.4’de belirtilmektedir.
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Cizelge 5. 4. 2018’de Tatvan’da insa edilen yeni feribotlarin teknik 6zellikleri (TCDD, 2020b)

50 VAGON TASIMA KAPASITELI YENi FERIBOTLARIN TEKNiK BiLGILERI

Gemi Adlan

Toplam Boy (Metre)
Su Hatt1 Boyu Uzunluk (Metre)
Toplam Genislik (Metre)
Toplam Derinlik (Metre)
Dizayn Su Cekimi (Draft) (Dolu)
Dizayn Su Cekimi (Draft) (Bos)
Tasarim Hizi (Knot)
Deplasman Yaklasik (Ton)
Giiverte Yiikseklikleri (Metre) (Ortalama)
Yiik Kapasitesi (Ton)
| (9,94 M, 50 Ton)
Yiikleme Kapasitesi | (14,20 M, 50 Ton)
| (21,70 M, 50 Ton)

Yolcu Kapasitesi

Schottel Propeller (Pervane)
Dizel Marin Jenerator (4 Adet)
Tatvan - Van Arasi Seyir Siiresi
Feribotlarin Donatim Kadrosu

Sultan Alparslan
Idris-i Bitlisi
136,73
135,18
24,00
6,00
4,20
2,70
14
8000
2,60m
4000
50 Vagon
35 Vagon
20 Vagon
Kapali Alanlarda Minimum 350 Koltuk
10 Adet Yash Ve Hasta Yolcu Kabini
Yaslh Ve Engelli Yolcular I¢in Asansér
4 Adet (2 Adet Bas,2 Adet Ki¢ Tarafta)
1500 Kw X 4 = 6000 Kw
3 1la 3,5 Saat
8 — 10 Gemiadami

Cizelge 5.4’de teknik bilgileri verilen teknolojik ve modern 2 adet yeni feribotlar ile Van

Gol’iinde Intermodal tagimacilik kapsaminda tagman toplam yiik miktar1 4 adet eski

feribotun yaklasik 8 kati biiyiikliigline ulagsmistir. Ayrica tasima siiresi de eski feribotlara

gore yaklasik 1 ile 2 saat arasinda azalmistir (TCDD, 2020b)

Bolgede gergeklestirilen ve gerceklesecek olan tiim yatirimlarin amaci 6zellikle Avrupa-

Tiirkiye-Iran-Pakistan ve akabinde Cin demiryolu giizergahinda bulunan iilkeler ile ticari ve

styasi iliskilerin gelistirilerek bu hat iizerinden intermodal tagimacilik kapsaminda tasinan

yik miktarinin arttirilarak tilkemize ve giizergah {izerinde bulunan sehirlere katma deger

yaratilmasidir (Ozpay, 2018).
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Harita 5. 3. Tiirkiye-Iran-Pakistan ve Pakistan-Cin arasinda yapimina baslanan demiryolu ag1 (Sak, 2017)

Bu kapsamda 2019 yilinda Tiirkiye-iran Ulastirma Karma Komisyonu (UKK) 8.
toplantisinda Tiirkiye ile Iran arasinda Intermodal tasimacilik kapsaminda demiryolu-i¢
suyolu ulastirma modlar1 vasitasiyla yaklasik 300-400 bin ton civarinda olan yillik yiik
tasima miktarin1 1 milyon tona ¢ikarmay: hedefledigi belirtilmistir. Bu kapsamda iki iilke
arasinda ki glimriik kapisina tren X-Ray sisteminin kurularak giivenli ve yiiksek hacimli
intermodal yilik tagimaciliginin hizlandirilacagi ortaya konulmustur. Ayrica iilkemizden
Iran’a ve tersi yondeki blok tren tasimalarinin iki iilkeye onemli firsatlar sundugu
agiklanmistir. (Rayhaber, 2019a). Iranl yetkililer son yillarda Avrupa iilkelerinin Iran ile
ticari iligkilerini 6zellikle demiryolu ile gerceklestirmek istediklerini ve bu konuda
Tiirkiye’nin Avrupa-Iran demiryolu tasimaciliginda kilit role sahip oldugunu belirtmistir.
Bu dogrultuda Iran’in Tiirkiye ile yeni tasima anlasmalari yapmay1 planladiklari

aciklanmistir ( Rayhaber, 2016b).

[ran, Cin-Tiirkiye-Avrupa giizergahinda bulunan yeni Demir Ipek Yolu’nun disinda
kalmasiyla yeni arayislar icine girmis ve Ozellikle Van Go6li’niin i¢inde bulundugu bu
demiryolu hattin1 canlandirmay1 amaglamaktadir. Bu konuda Cin ve Pakistan ile goriismeler
yapilarak bu hattin Yeni Ipek Yolu’nun giiney koridoru olmasi admna gerekli galismalar
siirdiiriilmektedir (Rayhaber, 2019b). Ayrica belirtmek gerekirse Iran hali hazirda yeni
Demir ipek Yolu'na Serahs kentinde bulunan demiryolu ile baglanmis durumdadir. Bu hat

ile Aralik 2017 yilinda ilk tagimacilik gerceklesmis ve Cin’den ¢ikan konteyner treni
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Kazakistan-Ozbekistan-Tiirkmenistan giizergahini izleyerek Iran’a ulasmistir. Bu demiryolu
giizergahinda konteyner tasima hacmi giin gectikce artmaktadir (UTIKAD, 2016; Rayhaber,
2018; Tirkmenistan Baskonsoloslugu, 2020).

Harita 5.4°de Tiirkiye-iran-Tiirkmenistan demiryolu smir kapilar1 ve Tiirkiye-iran

giizergahinda bulunan demiryolu ana aglar1 belirtilmektedir (Hokmabadi ve Ozari, 2018).
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Harita 5. 4. Tiirkiye-Iran-Tiirkmenistan demiryolu aglar1 ve sinir kapilart

Tiirkiye-iran demiryolu hattinin etkin ve verimli sekilde kullanilmas: ile Kazakistan ve
Tiirkmenistan’in dogusunda ve iran’in batisinda petrol kuyularindan ¢ikarilan petroliin
Tiirkiye’ye ucuz bir sekilde ulastirilmasi saglanabilecektir. Kazakistan ve Tiirkmenistan’in
dogusunda bulunan petrol kuyularindan ¢ikarilan ham petrol, bu iilkelerin merkezi tasima
sistemlerinden uzak bir bélgede oldugu icin diisiik fiyata satilmaktadir. Tiirkiye’nin enerjide
disa bagimlilig1 goz oniine alindiginda bu durum iilkemiz acisindan 6nemli etkiye sahiptir.
Ayrica Kazakistan, Tiirkmenistan ve Iran’da ¢ikarilan ham petroliin Tiirkiye’de transit
olarak taginarak Avrupa’ya ulastirilmasi tlilkemize ekonomik agisindan olumlu yonde etki
saglayacaktir (Tamer, 2019; Hokmabadi ve Ozar1, 2018; Ametbek, 2017). Transit yiikler ile
Tiirkiye’ye doviz girisi saglanmis olacak, sosyal, kiiltiirel ve turizm alanlarda isbirligi ile
tilke ekonomisine katki saglanacak ve yeni istihdamlar yaratilacaktir (Esmer vd., 2012).
Tiirkiye’nin giiney istikametinde bulunan Tiirkiye-Iran-Pakistan demiryolu hattinin verimli
ve etkin kullanimi ile iilkemizin jeoekonomik, jeopolitik ve jeostratejik agidan daha giiclii

duruma ulasmasi beklenmektedir (Ametbek, 2017; Tamer, 2019). Kazakistan, Tiirkmenistan
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ve Iran’da cikarilan ham petroliin Tiirkiye’de transit olarak tasinma konusunu biraz daha
detaylandirmak gerekirse Kazakistan, Tiirkmenistan ve Iran iilkeleri ile kurulacak
uluslararasi petrol tasimacilig1 antlasmasi kapsaminda bu iilkelerden yiiklenen ham petroliin
demiryolu tanker vagonlar1 vasitasiyla Ceyhan’a ulastirilmasi ve buradan satisa ¢ikarilmasi
mimkiindiir. Ayrica bu {ilkelerden gelen ham petroliin transit tasimacilik kapsaminda
demiryolu ile Avrupa iilkelerine ulastirmak da miimkiindiir. Tasinacak ham petroliin
iilkemizde depolanmasindan 8 dolar/ton, Ceyhan’da satis1 i¢in 6 dolar/ton, Avrupa
iilkelerine transiti i¢in ise ton bagina 6 dolar gelir elde etmek miimkiin olabilecektir. Bu
iilkelerin 2014 y1l1 itibariyle boru hatlarinda tasidigi ham petrol miktar1 giinliik 2,5 milyon
varil olmustur. Bu miktarin gelecekte 5.2 milyon varile ¢ikmasi beklenmektedir. Bu bolgede
petrol miktarinin maksimum beste ii¢li boru hatlarinda tasiabilmektedir. Bu dogrultuda
giinliik 880 bin petrol varilinin demiryolu veya karayolu ile tasinmasi gerektigi anlamina
gelmektedir. Bu durum ham petrol demiryolu veya karayolu tasimaciliginin transit rotasinda
giinliik 57,2 milyon dolarlik bir pazara ulagsmasinin miimkiin olabilecegini gdstermektedir.
Ham petrol tagimaciliginda transit ve yiikleme karinin en az %12 oldugu varsayildiginda
Tiirkiye’nin giinliik 6.864 milyon dolar kar elde etmesi miimkiin olacaktir. Bu verilerde
sadece ham petrol transitinden sz edilmistir, ayrica petrol irlinlerinin taginmasi da ek olarak
500 bin varili bulmas1 konunun énemini daha da arttirmaktadir (Hokmabadi ve Ozar1, 2018).
Ayrica Iran’a ambargonun tamamen kalkma olasiligi, Van Goélii feribotlarinin yenilenerek
kapasitesinin yaklasik 7 kat arttirilmasi, Kazakistan-Iran arasindaki yeni demiryolu
baglantisnin olusturulmasi ve beklenen gelismelerin yasanmasiyla Iran’in uluslararast
ticaretinde beklenen patlama, simdiye kadar olusturulan biitiin stratejileri tamamen
degistirebilir (Railturkey, 2016).

5.3. Kovid-19 (Covid-19) Pandemisinin Diinya’da ve Van Goélii’nde Yapilan

intermodal Tasimacih@a Etkisi

Cin’in Vuhan kentinden baglayan ve neredeyse diinyanin her bolgesine yayilan kovid-19,
birgok sektorii olumsuz yonde etkileyerek kiiresel giindemin en 6nemli bagligi haline
gelmistir. Tirkiye Koronaviriis-19 (kovid-19) pandemisi karsisinda uyguladigr onleyici
tedbirlerle salginin neden oldugu krizi basartyla yonetmis ve kiiresel anlamda olumlu imajim

daha da giliclendirmistir. Kovid-19’un ulastirma ve lojistik sektorlerine etkilerini
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degerlendirirken ekonomi ve ticareti goz oniinde bulundurmak gerekir (Okumus, 2020).
Basta ulastirma sektorii olmak iizere insanin insanla temasina neden olacak, neredeyse her
tir ekonomik faaliyet durdu, kiiresel tedarik zinciri bozuldu, sadece saglik, gida ve kismi
sanayi liretimi yapan sektorler faaliyetine devam etti. Dolayisiyla, arz ve talep sokunun ayni
anda yasandigi, daha once hi¢ tecriibe edilmemis bir tiir krizle kars1 karsiya kalinmistir
(Karakaya, 2020). Bu kapsamda diinya ticareti incelendiginde diinyadaki bir¢ok sirket veya
iilke Cin’de iiretilen ya da bu iilke {lizerinden transit tasimasi yapilarak ulastirilan tirtinleri
satin almaktadir. Kovid-19 pandemisinin patlak vermesiyle ilk basta Cin olmak iizere ¢ogu
iilkelerde kilit 6neme sahip fabrikalarda tiretim durmus, ihracat kapsamindaki {iriinler hem
diisiikk kapasitelerle hem de alinan tedbirler neticesinde uzun siireli gecikmelerle varig
yerlerine ulastirilabilmistir. Bu kapsamda kiiresel anlamda miisteri talepleri karsilanamamis
ve tedarik zincirinde biiyiik kirtlmalar gozlemlenmistir. Kovid-19, zamanla tiim diinyada ve
Tiirkiye’de yolcu ve yiik hareketligini kisitlamistir. Bu durumun dogal sonucu olarak basta
havayolu tasimacilik modu olmak iizere tiim tasimacilik modlar1 (tiirleri) olumsuz

yetkilenmistir (Okumus, 2020).

Diinya tasimaciliginda en biiyiik paya sahip olan denizyolu yiik tasimacilifi da en ¢ok
etkilenen tagima tiirleri arasina girmistir. Kovid-19 pandemisi sonucu Asya-Avrupa ticaret
glizergahinda bulunan gemi seferlerinin yaklasik %50’si Ocak ve Mart ay1 arasinda iptal
edilmistir (Okumus, 2020). Bu durum navlunlarda Mart ay1 itibariyla artiglar yasanmasina
neden oldu. Asya bdlgesinden gelen konteyner ve yiik miktarlarindaki diisiis sebebiyle
ihracat gerceklestirmek icin kullanilan bos konteynerleri de bulmakta zorlagsmis, bunun
sonucu olarak yiikler birikmis ve mevcut gemi sayilarinin azligi nedeniyle ihracat
gemilerinde yer problemi de ortaya ¢ikmistir. Bunun yani sira iilkelere giden yiiklerin kovid-
19 tedbirleri sebebiyle zamaninda c¢ekilememesi ve iilkelerin Cin mallarindaki endisesi de
bunlara eklenince gemi sayilarinda daha da fazla azalmalar gergeklesti ve buna bagli olarak
gemi tasima {icreti olarak bilenen navlunlarda yaklasik yiizde 30-40 seviyelerinde bir artig

gozlemlenmistir (Eldener, 2020).

Kovid-19 pandemisinin karayolu ulastirma moduna etkisi incelendiginde, uluslararasi sinir
gecislerinde pandemi tedbirleri nedeniyle uygulanan ek kontroller, kontroller nedeniyle arag

kuyruklarinda artiglar ve buna bagli olarak karayolu ulastirma modunda yasanan gecikmeler
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olarak siralanmaktadir. Karayolu tasima modunda gerceklesen gecikmeler tasima fiyatlarini
arttirmaktadir. Bunun yam sira bazi iilkelerin sinir kapilarmi karayolu tasima moduna
kapatmig olmasi, siiriiclilere uygulanan 14 giinliik karantina zorunlulugu karayolu tagima

modunda yasanan problemleri daha da arttirmistir( Okumus, 2020; Eldener, 2020).

Kovid-19, biitiin ulastirma modlarin1 etkiledigi gibi demiryolu yiik tasimaciligini da olumsuz
yonde etkilemistir ancak demiryolu ulastirma modu diger ulastirma modlarina gore daha az
etkilenmistir. Kovid-19 pandemisinin tasimacilik agisindan biiyiik etkisinin devam ettigi bu
stirecte ve pandemiden 6nceki yakin déonemde demiryolu ile yiik tagimaciliginin diinya
iilkeleri i¢in diger tasima modlarina iyi bir alternatif oldugu diisiiniilmektedir. Bu kapsamda
mevcut olan demiryolu aglar1 ve olusturulan yeni uluslararas1 demiryolu tagima koridorlari
ile yiiklerin taginmasi konusunda hem fikir olduklar1 goriilmektedir (Okumus, 2020). Bu
dogrultuda 18 Mart 2020°de Avrupa Birligi iilkelerinin Ulagtirma bakanlar1 ve Avrupa
Komisyonu temsilcileri toplanarak demiryolu tedarik zincirini ve demiryolu tasima
modunda tasinacak {iriinlerin hareketliligini giivence altina almak adma bir anlagsma
imzalanmistir. Anlagsmanin iceriginde o6zellik Kovid-19 sebebiyle iiye iilkelerde faaliyet
gosteren yiik trenlerinin say1 ve kapasitesinin arttirilmasini ve yakin dénemde oldugu gibi
demiryolu alt ve iist ¢aligmalarinin devam etmesi gerekliligi vurgulanmistir (Okumus, 2020).
Bu durumun sonucu dogrultusunda Tiirkiye’de 2020 Mart ayinda demiryolu ihracat

tagimalari yiizde 100’e yakin bir artig gostermistir ( Yiicel, 2020).

Kovid-19’un Van Golii bolgesinde gergeklestirilen tren feri ve Ro-Ro intermodal
tasimaciliga etkisinden bahsetmek gerekirse, oncelikle Tiirkiye’nin dis ticaretinde onemli
bir paya sahip olan AB iilkeleri ve basta Cin olmak iizere Orta Asya iilkelerinin adeta Kovid-
19 salginmin merkezi haline gelmistir. Ilerleyen giinlerde AB iilkelerinde bu durumun
etkisinin gittikge agirlastigini belirtmek gerekir. Basta Ingiltere, Italya, ispanya ve Fransa
olmak iizere ¢ogu AB iilkesinde sinirlar kapatilmis ve ulastirma sektoriinde ¢ok siki tedbirler
alimmaktadir. Orta Asya-Tiirkiye-Avrupa arasinda karayolu yiik tasimacilig siki tedbirler
alinarak devam etmektedir. Bu kapsamda karayolu tasima modu ile gerceklestirilen yiik
tasimaciliginda soforlerin 6zellikle 14 giin boyunca tedbir amagli izlenmesi ve diger
tedbirler, Deniz yolu tasima modunun Kovid-19 pandemisinden kaynakli yasadig

problemler bu tagimacilik modlarinin cazibesinin azalmasina neden olmakta ve yiik
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tagimaciliginin demiryolu tasima moduna kaymasina neden olmaktadir. Bu dogrultuda
Avrupa-Tiirkiye-iran-Pakistan istikametinde Van Goélii’niin i¢inde yer aldig1 Tiirkiye nin
giineyinde bulunan demiryolu giizergahi ve yeni Demir Ipek Yolu giizergahinda bulunan
Avrupa-Tiirkiye-Cin  arasinda  demiryolunda tasinan yilk miktarinda artiglar
gozlemlenmektedir (Eldener, 2020; Okumus, 2020, Pekcan, 2020).

Van Golii'nde gergeklestirilen intermodal tagimaciligin kilit 6neme sahip oldugu Avrupa-
Tiirkiye-Iran-Pakistan ve Avrupa-Tiirkiye-iran-Tiirkmenistan-Kazakistan-Cin demiryolu
giizergahinda da yiik tasimaciligina olan talep artmistir. Bu kapsamda sadece ytik trenlerine
acik olan Van/Kapikdy sinir kapisindan, Van Go6li’nde intermodal tagimacilik kapsaminda
tren vagonlarinda tasman yiikler Iran’a ulastirilmaktadir. Karayolu araglarinin iran tarafina
ulasmasindaki problemler sebebiyle bu hat tizerindeki demiryolu tagimaciligina olan talep
giin gectikce artmaktadir. Bu kapsamda Iran ile Tiirkiye arasinda karayolu tasima moduna
ait smir kapilarinin kapatilmasindan &nce giinliik yaklasik 261 tir iran sinirindan
geemekteydi. Kovid-19 pandemisine iligkin tedbirler kapsaminda karayolu tagima moduna
siirlarin kapatilmasiyla Van/Kapikdy demiryolu sinir kapist Tiirkiye’nin ihracatinda
alternatif olarak dne ¢ikmustir. Kapikdy smir kapisindan Ocak-Subat aylarinda Iran’a aylik
ortalama 289 vagonla intermodal tagimacilik gergeklestirilirken temassiz ticaret kapsaminda
Mart ayinda bu say1 781 vagona yiikselmis ve Nisan aymnda bu say1 iki katina ¢ikarak
aylik1633 vagona ulasmistir. Ayrica bu demiryolu hattr {izerinden Iran’a ulastirilan yiik
miktar1 bu donemde 27.384 tondan 41.913 tona yiikselmistir ( Eldener, 2020; TCDD, 2020b;
Pekcan, 2020). Iran-Tiirkiye demiryolu yiik tastmaciligmin artmasiyla iran tarafindan 2200
vagonluk talep olusmustur. TCDD’nin 1200 adetlik kapali vagon filosuyla bu taleplerin
sadece yiizde 10’luk kismi simdilik karsilanmis ve kalan mevcut talebin biran Once
karsilanmas1 adina Tiirkiye-Iran demiryolu hattinda ¢alismalar devam etmektedir (Eldener,
2020). Tiirkiye ve iran arasinda demiryolu yiik tastmacihiginda gerceklesen artisin Kovid-19
pandemsinin son bulmasindan sonra da kalic1 bir sekilde devam edilecegi 6ngoriilmektedir.
Bu dogrultuda 2019 yilinda Tiirkiye-iran UKK 8. Toplantisinda Tiirkiye ile Iran arasindaki
demiryolu yilik tasimaciliginin yillik bir milyon tona g¢ikarilmasi goriisilmiistiir. Ayrica
Tiirkiye ve Iran arasinda blok tren tagimalari igin uygulanacak tarifeler goriisiilerek iki iilke
demiryolu kurulusu arasinda mutabakat zapti imzalanmistir (Rayhaber, 2019c). Bu

mutabakat ¢ergevesinde ilk adimlar atilarak tren vagonlari iran ile Tiirkiye arasindaki
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Van/kapikdy sinir kapisina lokomotifle g¢ekilerek degil, itilerek ulastirilmakta, boylece
makinist ve personelimiz Iran tarafina ge¢meden sadece vagonlar gecirilmektedir. Iran
tarafindan doniislerde ise bos vagonlar hazirlanan bir 6zel alanda ilaglanmakta ve 4 saat
bekletildikten sonra TCDD lokomotifleriyle Tiirkiye tarafina g¢ekilmektedir. Iran'a
ulagtirilan tren voganlarinda su giinlerde 6zellikle gida, deterjan, kolonya gibi acil iirlinlere

oncelik verilmektedir (Eldener, 2020).
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6. METERYAL VE YONTEM

Calismanin amaci dogrultusunda 3500 tonluk ¢imento yiikii, bir 6rnek olay uygulamasi ile
Tiirkiye’nin en biiylik ithalat limani1 olan Ambarli Limani’ndan, Avrupa ve Orta Asya
arasinda gerceklesen tagimacilikta transit gegis gilizergahi lizerinde etkili bir 6neme sahip
Van Golii iizerinden Iran sinir kapist Kapikoy’e aktarilmistir. Ornek olayda gerceklestirilen
bes farkli tasima senaryosu ile farkli tasima modlar1 kullanilarak 6zellikle Van Golii’'nde
faaliyet gosteren tren feri hattinin bu karsilastirmaya intermodal tasimacilik kapsaminda

ekonomik agidan etkisi ortaya koyulmustur.

Arastirma Oncesinde 6n hazirliklar tamamlanmis, gemi ve ylik brokerleri, gemi kaptan ve
makine zabitleri, denizcilik acente yetkilileri, karayolu nakliye firmasi yetkilileri, tir
soforleri, TCDD yurti¢i yiik departman sorumlusu ve tren makinistinden olusan on dort
uzman ile yiiz yiize gériisme saglanmistir. Yapilan goriismelerde tasima maliyetleri, yakit
tilketimi, tagima iicretleri, tasima siireleri, ellecleme maliyetleri ve giizergahlar hakkinda
bilgi alimmistir. Bu bilgiler literatlir ile karsilastirildiginda verilerin uyum sagladig:

goriilmektedir.

Calismada karar vericilerin toplam tasima maliyetini minimuma indirecek ¢6ziimii segecegi
varsayilarak genel tagima maliyetleri lizerinden bir model olusturulmustur. Bu model
intermodal tagimaciliga uyarlanmistir. Ayrica modelde yiikleyicilerin (karar vericilerin)
toplam tagima maliyetlerini minimuma indirmek istedigi varsayilmakta, bu sebeple en diisiik
genel maliyeti veren ¢6ziim segilmektedir. Ton veya arag basina birim maliyet ve toplam
tasima maliyeti tasima hizmeti alan miisteri i¢in 6.1 numarali formiildeki gibidir (Hanssen

ve dig., 2012).

Toplam tasima maliyetlerinin hesaplanmasinda 50 kg’lik paketler halindeki toplam 3500
tonluk ¢imento yiiki, sling bag’ler ile birimlestirilerek karayolu tasima modu vasitasiyla 25
ton yiik kapasiteli 140 adet karayolu araciyla, demiryolu tagima modu vasitasiyla 25 ton yiik
kapasiteli 140 adet demiryolu vagonu, denizyolu tasima modu vasitasiyla 3.500 ton yiik
kapasiteli bir adet gemi ve i¢ suyolu tasima modu vasitasiyla 50 vagon ve 36 arag ylikleme

kapasiteli feribotlarla gerekli sefer sayilari ile taginacagi varsayilmistir. Tagitan olarak karar



143

vericinin giincel tagima maliyetleri {izerinden se¢im yapacagi diisliniildiigiinden modelde
kullanilacak toplam maliyetlere ulagsmak igin tasitanin ilgili yiik i¢in karayolu, demiryolu,
denizyolu ve i¢ suyolunun her dérdi birim maliyet igin teklif aldig1 varsayilir. Birim maliyet
karayolu tasimalar1 i¢in arag basina maliyet, demiryolu tasimalari i¢in ton/km basina
maliyet, denizyolu i¢in ton basina maliyet, i¢ suyolu icin ton basina maliyet olarak
alimmaktadir. Gelen tekliflerin taginan yiik miktarina gore gerekli olan ara¢ sayisi veya
taginan yiikiin tonu ile ¢arpilmasiyla toplam maliyeti hesaplanir ve modelde bu maliyet
kullanilir. Uygulamada kullanacagimiz yiikiin tasima esnasinda bozulmadigi, bu sebeple

zaman maliyetinin sifir olarak alindig1 varsayilmistir.

Bi == C=p.X i={wtr} (6.1)

C : Toplam Tasima Maliyeti

X : Tasman Toplam Yiik Miktari/ Kullanilan Toplam Arag Sayisi

B; : Birim Tagima Maliyeti

B; ile birim tasima maliyeti; bir ton veya ara¢ maliyet birimi, toplam maliyetin,
kullanilan toplam kamyonun/trenin/geminin yaptigi ton miktar1 veya ara¢ sayisina
boliinmesiyle hesaplanir. Bu karsilagtirma ile farkli tasima modlar1 arasinda ki maliyet

farklar1 basit maliyet hesaplama yontemleri ile ortaya konulmaktadir (Hansenn vd., 2012).

Farkl1 tasima modlari igin farkli firmalarla goriisiiliip fiyat teklifleri alinmistir. Uygun fiyat
teklifi veren firmalar ziyaret edilerek maliyet analizleri {izerinde ¢alisilmisg, firmalara ait
araclarin daha Onceden gergeklestirdigi seferlere iliskin gilizergdh maliyet analizleri,
yilikleme-bosaltma maliyet analizleri ¢ok yonlii arastirilarak, elde edilen veriler sektorde

uzman kisilerle degerlendirilmistir.

Tasima moduna gore toplam tagima maliyetleri ve toplam tiiketilen yakit miktarlarinin basit

hesaplama yontemleri ile asagidaki sekilde hesaplanabilmektedir;
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Karayolu i¢in;

Toplam tagima maliyeti = 1 Adet aracin tagima iicreti x Toplam arag sayisi
1 adet aracin tilikettigi toplam yakit miktar1 = 1 adet aracin kilometre basina tiikettigi yakat
miktar1 x 1 adet aracin kullandig1 toplam kilometre

Toplam tiiketilen yakit miktar1 = 1 Adet aracin tiikettigi yakit miktar1 x Toplam arag sayisi

I¢ suyolu igin;

I¢ suyolunda demiryolu ile yiiklerin tasinmasi;

Toplam tasima maliyeti = Ton Basina Birim Tasima Ucreti x Toplam Tasinan Yiik Miktar
(Ton) + Krymet pirim ticreti

Toplam tiiketilen yakit miktari: 1 saatte tiiketilen yakit miktar1 x Hareket halinde toplam
tasima siiresi (Saat)

Kiymet pirim iicreti = (Tasitilan esyanin toplam degeri / 1.000) x 2

I¢ suyolunda karayolu ile yiiklerin tasinmasi;

Toplam tagima maliyeti = 1 adet aracin tagima iicreti x Toplam arag say1s1

1 Adet Aracin Tasima Ucreti = 1 Adet Ara¢ Tasima Ucreti + 1 Adet Sofor Tasima Ucreti +
Ton basina tasima ticreti x 1 adet aracta tasinan toplam ytik miktar1 (Ton)

Toplam tiiketilen yakit miktari: 1 saatte tliketilen yakit miktar1 x Toplam tasima siiresi (Saat)
Demiryolu i¢in;

Toplam tasima maliyeti = Ton basina demiryolu tasima ticreti x Toplam tasinan yiik miktar1
(Ton) + I¢ suyolu toplam tagima iicretleri

Toplam tiiketilen yakit miktar1 = 1 saatte tiiketilen yakit miktar1 x Hareket halinde toplam
tagima stiresi (Saat)

Deniz yolu i¢in;

Toplam tasima maliyeti = Ton bagina tasima ticreti (Navlun ticreti) x Toplam tasinan yiik

miktar1 (Ton) + Ton basma komisyon {iicreti x Toplam taginan yiik miktar1 (Ton) + Ton
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basina yiikleme-bosaltma iicreti x Toplam tasinan ylik miktar1 (Ton) + Acente hizmet
bedelleri

Tasima maliyeti = Ton bagina tagima ticreti (Navlun iicreti) x Toplam taginan yiik miktari
(Ton)

Not: “Acente hizmet bedeli” sadece verilen acentelik hizmetinin karsilig1 olmakla birlikte
gemiye ait olan liman, kilavuzluk, rémorkor, fener, saglik gibi tiim maliyetler navlun
iicretine dahil ve gemi sahibi hesabinadir.

Komisyon ticreti = Ton bagina komisyon ticreti x Toplam tasinan yiik miktar1 (Ton)
Yiikleme-Bosaltma iicreti = Ton basina yiikleme-bosaltma iicreti x Toplam tasinan yiik
miktar1 (Ton)

Acente hizmet bedelleri = Ambarli Limani acente hizmet bedeli + Mersin Limani acente
hizmet bedeli

Toplam tiiketilen yakit miktari: Geminin seyir sirasinda tiikettigi yakit miktar1 + Geminin
limanda tiikettigi yakit miktar1 + Geminin manevra sirasinda tiikettigi yakit miktari
Geminin seyir sirasinda tlikettigi yakit miktart = 1 saatte seyirde tiiketilen yakit miktart x
Toplam seyir siiresi (Saat)

Geminin limanda tiikettigi yakit miktar1 = 1 saatte limanda tiiketilen yakit miktar1 x Toplam
limanda bekleme siiresi (Saat)

Geminin manevra sirasinda tiikettigi yakit miktar1 = 1 saatte manevrada tiiketilen yakit

miktar1 x Toplam manevra siiresi (Saat)

Kullanilan maliyet hesaplama ydntemleri basit, anlagilir ve agik oldugu i¢in elde edilen

sonuglara bakilarak uygun tasima modu se¢imi kolay bir sekilde belirlenebilmektedir.

6.1. istanbul-Van Kapikdy Smr Kapisi 3500 ton Cimento Yiikii Intermodal

Tasinmasi

Bu érnek ¢alismada 3500 tonluk ¢imento yiikiin istanbul Ambarli limanindan Van Kapikoy
sinir  kapisina taginmasinda 5 farkli senaryo karsilastirilarak ekonomik analiz
gerceklestirilmistir. Karsilastirmada 6zellikle tasima maliyeti incelenerek, tasima siiresi,
yakit tiketimi olmak iizere li¢ degisken ele alinmistir. Tasima maliyeti disindaki

degiskenlerin calismada incelenmesinin sebebi ileride yapilacak caligmalara katki
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saglayabilecek verilerin elde edilmesi ve bu iki degiskenin firmalarin maliyet kalemlerini en

cok artiran boyutlar arasinda yer almasidir.
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7. ARASTIRMA BULGULARI

Genelde Tirkiye’de 6zelde Van Golii bolgesinde gergeklestirilen intermodal tagimaciligin
karayolu, suyolu ve demiryolu tasima modu incelenerek tasima maliyeti, tagima siiresi, yakit
tiiketimi degiskenleri ile karayolu tasima modu karsilastirilmaktadir. Istatiksel verilerin
azligindan dolay1 karsilastirmada kullanilan degiskenler kisith tutulmustur. Cizelge 7.1°de
gerceklestirilen senaryolarda acgiga c¢ikan verilere bakilarak, hangi tasima modunun

ekonomik oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Senaryo 1

3500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarli limanindan karayolu tastma modu ile Van ilinin
Iran sinir kapis1 olan Kapikdy’e tasmnmistir. Kullanilan giizergah igin toplam mesafe 1682
kilometredir. Karayolu ile tagima siiresi ortalama 48 saat, limanda kara araglarinin yilikleme
stiresi toplam 48 saat olarak belirlenmistir. %100 doluluk oranina sahip bir karayolu aracinin
tek seferde tasiyabilecegi yiik miktar1 25 ton, tagima maliyeti 8,000 Tiirk Liras1 (TL) ve
tiikettigi yakit miktar1 571.88 Litre (LT)’ dir. Tasima i¢in gereken kamyon sayis1 140 adettir.
Bu bilgiler dogrultusunda 140 adet karayolu aracinin toplam maliyeti 1,200,000 TL, toplam

tilkketilen yakit miktar1 80,063.2 LT ve toplam tasima siiresi 96 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 2

3500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarli limanindan karayolu tasima modu ile Bitlis’in
Tatvan ilgesine getirilmis, Tatvan da bulunan tren feri hatt1 kullanilarak, karayolu araglar i¢
suyolu tasima modu ile Van Golii lizerinden Van’a taginmuistir. Araglar buradan karayolu ile
Van’in Kapikoy sinir kapisina ulastirilmstir.

Istanbul-Tatvan feribot istasyonu arasi mesafe 1558 km, karayolu ile tasima siiresi ortalama
44 saat, limanda kara araclarimin yiikleme siiresi toplam 48 saat olarak belirlenmistir. %100
doluluk oranina sahip bir karayolu aracinin tek seferde tasiyabilecegi yiik miktar1 25 ton,
tasima maliyeti 7,100 TL ve tiikettigi yakit miktar1 529.72 LT’ dir. Tasima i¢in gereken

kamyon sayis1 140 adettir. Bu bilgiler 1s181nda 140 adet karayolu aracinin toplam maliyeti
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994,000 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 74,160.8 LT ve toplam tasima siiresi 92 saat

olarak belirlenmistir.

Tatvan’a gelen araclar %100 doluluk oranina sahip 2 adet tren feribotu ile 2 sefer
diizenlenerek Van’a ulasacaklardir. %100 doluluk oranina sahip 1 feribot 36 adet karayolu
arac1 almakta, bir adet arag i¢in tagima ticreti 396 TL’dir. Araglarin feribota yiiklenmesi ve
bosaltilmas1 4 saat, seyirde gegen siire ise 3,5 saattir. %100 doluluk oranina sahip bir
feribotun yakit tiikketimi 6500 LT’dir. Bu bilgiler 1s18inda Tatvan-Van arasi feribot
tasimaciliginda 140 adet karayolu aracinin toplam tagima maliyeti 55,440 TL, toplam
tiikketilen yakit miktar1 39,000 LT ve toplam tagima siiresi 22,5 saat olarak belirlenmistir.

Toplam tagimanin son kismi olan Van’dan Kapikdy sinir kapisina olan 107 KM mesafe
karayolu ile gergeklestirilmistir. Bir arag i¢in tasima maliyeti 490 TL, yakit tiikketimi 36,38
LT ve tagima siiresi 1,5 saat olarak belirlenmistir. Bu bilgilere bakilarak 140 adet karayolu
aracinin toplam tagima maliyeti 68,600 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 5,093.2 LT ve

toplam tasima siiresi 1,5 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 2 dahilinde gerceklestirilen karayolu-i¢ suyolu-karayolu intermodal tagimacilikta
toplam maliyet 1,118,040 TL, toplam yakit tiilketim miktar1 118,254 LT ve toplam tasima

stiresi 116 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 3

3500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarli limanindan karayolu tasima modu ile TCDD
Istanbul halkali tren istasyonuna getirilmistir. Buradan vagonlara yiiklenen yiikler Van
Kapikoy sinir kapisina kadar demiryolu tagima modu ile taginmiglardir. Bu tagima siiresince
Tekirdag-Derince feribotu ve Van Golii feribotlart i¢ suyolu tagima modu kapsaminda

kullanilmastir.

140 adet karayolu aracinin Halkali tren istasyonuna getirilmesi i¢in toplam tasima maliyeti
58,800 TL, Toplam yakit tiiketimi 775.88 LT ve toplam tasima siiresi 50 saat olarak

belirlenmistir.
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Demiryolu tagima modu ile ¢imento yiikleri 20 adet vagona sahip 7 adet blok tren ile
tasinmustir. Derince feribotu 3 sefer yapmus, toplam 34,800 LT yakit tiiketerek, 52 saat
tagima siiresi ve 217,100 TL maliyet olusmustur. Van Golii feribotun ilk seferde 2 adet
feribot 2. seferde 1 feribot sefer yaparak toplam 19,500 LT yakit tiikketerek, 20,5 saat tagima
stiresi ve 121,500 TL maliyet olusturmustur. Bunun disinda demiryolu tasima modu 2109
km tasima mesafesinde 8,330.55 LT yakit tiiketerek, 67.5 saat tasima siiresi ve 738,150 TL

maliyet olusturmustur.

Intermodal kapsaminda gerceklestirilen karayolu-demiryolu-i¢ suyolu tasima isleminde
toplam maliyet 1,135,550 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 63,406.43 LT ve toplam tagima

stiresi 190 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 4

3500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarli limanindan denizyolu ile Mersin limanina
getirilmis, vagonlara yiiklenen ¢imento yiikleri demiryolu tasima modu ile Bitlis’in Tatvan
ilcesine getirilmistir. Burada I¢ suyolu kullanilarak vagonlar feribotlarla tagmnarak Van’a

ulagtirilmig, Van’dan demiryolu ile Kapikdy sinir kapisina ulastirilmigtir.

Cimento yiikleri M/V NINA 1 isimli gemi 10 knot hiz ile 783 mil mesafeyi 84 saatte seyir
ederek Mersin limanina ulasmistir. istanbul Ambarli limaninda 48 saat yiikleme, Mersin
limaninda 48 saat tahliye islemleri siirmiistiir. Gemi seyirde 24 saatte 5,000 LT yakit
tiketmekte, limanda ve seyir sirasinda kullanilan jenerator 24 saatte 1000 LT yakit
tiketmektedir. Geminin tasima iicreti olan navlun ticreti 53 TL/TON, limanda yiikleme
bosaltma iicretleri 14.27 TL/TON, Istanbul limaninda acente hizmet bedeli 8,032 TL, Mersin
limaninda acente hizmet bedeli 7,245 TL olarak toplam maliyete yansimistir. Denizyolu
tasima modunda toplam maliyet, 300,667 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 25,000 LT ve

toplam tasima siiresi 180 saat olarak belirlenmistir.

Cimento yiikleri demiryolu tagima modu ve i¢ suyolu tasimacilig ile Van Kapikdy sinr
kapisina ulastirilmistir. Van Golii feribotun ilk seferde 2 adet feribot 2. seferde 1 feribot sefer
yaparak toplam 19,500 LT yakat tiiketerek, 20,5 saat tasima siiresi ve 121,500 TL maliyet
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olusturmustur. Demir yolu tagimacilik modu, 1035 km mesafede 4,088.25 LT yakat tiiketim
miktari, 109,222.5 TL toplam tasima {icreti ve tagima siiresi 48 saat olarak belirlenmistir.

Intermodal kapsaminda gerceklestirilen Denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu tasima islemlerinde
toplam maliyet 531,389.5 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 48,588.25 LT ve toplam tasima

siiresi 248,5 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 5

3500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarli limanindan denizyolu ile Mersin limanina

getirilmis, buradan karayolu tasima modu ile Van Kapikdy sinir kapisina ulastirilmastir.

Cimento yiikleri M/V NINA 1 isimli gemi 10 knot hiz ile 783 mil mesafeyi 84 saatte seyir
ederek Mersin limanina ulasmistir. istanbul Ambarli limaninda 48 saat yiikleme, Mersin
limaninda 48 saat tahliye islemleri siirmiistiir. Gemi seyirde 24 saatte 5,000 LT yakit
tiketmekte, limanda ve seyir sirasinda kullanilan jeneratdr 24 saatte 1000 LT yakit
tiketmektedir. Geminin tagima ticreti olan navlun ticreti 50 TL/TON, komisyon iicreti 3
TL/TON limanda yiikleme bosaltma {icretleri 14.27 TL/TON, istanbul limaninda acente
hizmet bedeli 8,032 TL, Mersin limaninda acente hizmet bedeli 7,245 TL olarak toplam
maliyete yansimistir. Denizyolu tasima modunda toplam maliyet, 300,667 TL, toplam
tilkketilen yakit miktar1 25,000 LT ve toplam tasima siiresi 180 saat olarak belirlenmistir.

Gemiden karayolu tagima araglarina ¢imento yiikleri aktarilmistir. Mersinden ¢ikan araglar
1070 km uzaklikta bulunan Van Kapikdy smir kapisina 30 saatte ulagmislardir. %100
doluluk oranina sahip bir karayolu aracinin tek seferde tasiyabilecegi yiik miktar1 25 ton,
tasima maliyeti 4,900 TL ve tiikettigi yakit miktar1 363.8 LT’ dir. Tasima igin gereken
kamyon sayis1 140 adettir. Bu bilgiler 15181inda 140 adet karayolu aracinin toplam maliyeti
686,000 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 50,932 LT ve toplam tagima siiresi 30 saat olarak

belirlenmistir.

Intermodal kapsaminda gergeklestirilen Denizyolu-Karayolu tasima islemlerinde toplam
maliyet 986,667 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 75,932 LT ve toplam tasima siiresi 210

saat olarak belirlenmistir.
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Cizelge 7. 1. istanbul-Kapikdy hattinda kullanilan giizergah ve tasima modu ile ortaya ¢ikan toplam
yakit miktari, siire ve maliyet

Siire Toplam

Senaryo Giizergah Kullamlan Tasima Modlar1  Yakat (It) (s) maliyet (tl)

1 Ambarli — Kapikdy Karayolu 80,063.2 96 1,200,000

5 Ambarli — Tat\{?\n —Van - Intermodal (Karayolu-I¢ suyolu- 118254 116 1,118,040
Kapikoy Karayolu)

Intermodal (Karayolu-Demiryolu-

3 Ambarli — Halkali - Kapikdy i suyolu-Demiryolu)

63,406.43 190 1,135,550

4 Ambarli — Mersin —"Tatvan - _Interm(?dal (Denlzyoh_l- 48,588.25 248,5 531.389.5
Van - Kapikoy Demiryolu-I¢ suyolu-Demiryolu)
5 Ambarli — Mersin — Kapikdy ~ Intermodal (Denizyolu-Karayolu) 75,932 210 986,667

Istanbul Ambarli limani ile Van Kapikdy sinir kapis1 arasinda yapilan tasima islemlerinde
kullanilan giizergdh ve tasima modlar ile ortaya g¢ikan toplam yakit miktari, siire ve

maliyetler Cizelge 7.1’de gosterilmistir.
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Harita 7. 1. istanbul-Kapikdy hattinda gergeklestirilen senaryolarin giizergahlari

Istanbul Ambarli limani ile Van Kapikdy sinir kapist arasinda gergeklestirilen senaryolarda

kullanilan gilizergahlarin gosterimi ayrintili sekilde Harita 7.1°de gosterilmistir.
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8. SONUC VE TARTISMA

Intermodal tasimaciligin, karayolu tasimaciligindaki yiiksek maliyet ve yakit miktarinin en
az seviyeye dustriilmesi i¢in en iyi ¢oziim oldugu anlasilmaktadir. Calismada yapilan
karsilagtirmalarin  goriildiigii ¢izelge 7.1 incelendiginde; senaryo 1’de sadece karayolu
tasima modunun kullanildigi tasima islemi 1,200,000 TL ile en yiiksek toplam maliyete
sahip olmustur. Senaryo 2’de karayolu tasima modu ile Tatvan’a getirilen karayolu araglari
Van Golii vasitastyla Ro-Ro intermodal tasima teknigi kullanilarak Van’a getirilmis ve
buradan tekrar karayolu araglari ile Kapikoy simir kapisina ulastirildiginda toplam maliyet
81,960 TL (%6,83) azalarak 1,118,040 TL olmustur. Van Goli’nde gergeklestirilen
intermodal tasimaciligin kullanimiyla toplam maliyetin azaldigi, toplam tasima siiresinin 20
saat uzadig1 goriilmektedir. Senaryo 3’te yiikler Ambarli limanindan karayolu tasima modu
ile Halkali demiryolu istasyonuna getirilerek tren vagonlarina yiiklenmis ve demiryolu
tasima modu ile Tatvan’a ulastirilmistir. Tatvan’dan Van GoOlii vasitasiyla tren-feri
intermodal tasimacilik teknigi kullanilarak Van’a getirilen yiikler buradan tekrar demir yolu
ile Kapikdy sinir kapisina ulastirildiginda toplam maliyet 1,135,550 TL olmustur. Tagima
isleminde tren- feri intermodal tagima teknigi kullanilarak sadece karayolu tasima modu ile
gergeklestirilen tagima iglemine gore toplam maliyet 64,450 TL (%5,37) azalmis ve toplam

tagima stliresi 94 saat uzamistir.

Gergeklestirilen senaryolar bir biitiin olarak incelendiginde 531,389.5 TL toplam maliyet ile
en ekonomik tasima bigiminin senaryo 4’te denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu-demiryolu
tasima modlartyla yapilan intermodal tasimacilik oldugu gériilmiistiir. Bu tasima isleminin
sadece karayolu tasima modu ile gerceklestirilen tasima islemine gore 668,610.5 TL
(%55,71) daha ekonomik oldugu sonucuna varilmistir. En ekonomik gergeklestirilen bu
tagima isleminde toplam tasima siiresi, sadece karayolu tasima modu ile gerceklestirilen
tagima islemine gore 152,5 saat uzamistir. Senaryo 4’te gergeklestirilen tagima isleminin en
ekonomik tagima olmasina ragmen uzun siiren toplam tasima siireleri nedeniyle karayolu
tasima modu ile tam anlamiyla rekabet edebilecek diizeyde goriinmemektedir. Bu duruma
ragmen tasima stlirelerinin 6nemli olmadig: yiik tasimalarinda kullanilabilecek en ekonomik

tagima sekli oldugunu belirtmekte fayda vardir.
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Tasima islemlerinde kullanilan yakitlar incelendiginde, en fazla tiiketilen yakit miktari
118,254 litre ile Senaryo 2’de gerceklestirilen karayolu-I¢ suyolu-karayolu intermodal
tagimacilikta ortaya ¢ikmistir. 80,063.2 litre yakit tiiketimiyle 2. sirada senaryo 1°de sadece
karayolu tasima modu ile gergeklestirilen tasima islemi olmustur. En az yakit tiiketimi,
48,588.25 litre ile senaryo 4’te gergeklestirilen denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu-demiryolu

tasima modlariyla yapilan intermodal tagimacilik ile ortaya ¢ikmustir.

Van Golii'nde gerceklestirilen intermodal tasimaciliga kiiciik dlgekte bakildiginda, sadece
Tatvan ile Van arasinda yapilan yiik tagimaciligini daha ekonomik hale getirdigi
goriilmiistiir. Olgegi biraz genislettigimizde, Van Golii'nde gergeklestirilen intermodal
tasimaciligin Tiirkiye’nin batisi ile dogusu arasinda gerceklestirilen yiik tagimaciliginda kilit
oneme sahip oldugu ve bu tagimalar1 daha ekonomik hale getirerek iilke ekonomisine pozitif
yonde katki sagladigi ortaya ¢ikmustir. Olgegi biraz daha genislettigimizde, Tiirkiye ile iran
arasinda gerceklestirilen ithalat ve ihracat yiik tasimalarinda baskin oranda kullanilan
karayolu tagimaciligina alternatif olarak daha ekonomik bir tasima hizmeti saglamakta ve bu
durum Tiirkiye ile iran arasinda gerceklesen ticareti daha ileri seviyelere tasimak i¢in imkan
olusturmaktadir. Olgegi tam anlamuyla biiyiittiigiimiizde, Van Golii’nde gergeklestirilen
intermodal tasimaciligin Avrupa iilkeleri ile Iran, Avrupa iilkeleri ile Orta Asya iilkeleri
arasinda gerceklestirilecek ylik tagimaciliginda Tirkiye'nin transit gecis glizergahinda
olmasini sagladigini ve lilke ekonomisine katma deger yaratarak iilke refahina pozitif yonde

katki saglayan dnemli bir konuma sahip oldugu goriilmektedir.

Calismanin amacinin Van Golii'nde gergeklestirilen intermodal tagimaciligin ekonomik
analizinin incelenmesi olmasina ragmen olusturulan senaryolarin Istanbul-Van/Kapikoy
sinir kapisi glizergahinin bir biitiin olarak ele alinmasinin nedeni Tiirkiye nin glineyinde
mevcut olan bu demiryolu giizergahi {izerinde gergeklestirilen demiryolu yiik tasimacilik
potansiyelinin 6nemini ortaya ¢ikarmaktir. Son yillarda Tiirkiye’nin de dahil oldugu ¢ogu
iilkede, demiryolu ulastirma modunun 6nemi anlagilmaya baslanmis ve ytlik tasimaciliginin
bu mod ile yapilmasi i¢in gerekli caligmalara baglanmistir. Bu kapsamda Tiirkiye’de gerekli
alt ve lst yap1 calismalarina baslanmis, lojistik merkezler kurulmus, Onemli ticaret
merkezlerine yeni ana hat ve iltisak hatlar1 insa edilmis, uluslararasi demiryolu tasima

koridorlarinda yer alinmis, mevcut demiryollar1 teknolojik ve modern hale getirilmeye
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baslanmistir. Bunun yani sira Tiirkiye dis ticaret hacmini gelistirmek ve ulagtirma sektori
icinde demiryolu tasima paymi artirmak amaciyla degisik iilkelerle yapilan anlasmalar
cercevesinde Avrupa iilkelerine, Orta Asya Tiirk Cumhuriyetlerine ve Orta Dogu iilkelerine
uluslararasi blok yiik treni seferleri faaliyete baslamistir (Rayhaber, 2013; TCDD, 2019-
2023).

Ulastirma proje ve yatirimlarinin dnemini anlatmak adina; senaryo 3’lin gergeklestirildigi
Eyliil 2019 tarihinde Ambarli limanindan halkali demiryolu istasyonuna gétiiriilen yiikler
buradan Istanbul’un Anadolu yakasina gecirilmek iizere Tekirdag limanina getirilerek tren
feribotlar1 ile Derince limanmna ulastirilmakta ve yiikler oradan demiryolu vasitasiyla
giizergahina devam etmistir. Bu durum yurt i¢i yiik trenlerinin fazladan yol almasina ve
Tekirdag limaninda kullanilan ekstra feribot iicretlerine neden olmustur. Marmaray tiip
gecidinde 9 Mayis 2020 tarihinde ilk yurt i¢i yiik treninin ge¢mesiyle artik yiik trenleri
Istanbul’un Avrupa yakasindan Asya yakasina Marmaray tiip ge¢idinden kisa siirede ve
ekonomik sekilde gerceklestirilmeye baslanmistir. Marmaray tiip gegidinin yurt i¢i yiik
trenlerine hizmete acilmasiyla eger bu tiip gecitten ekstra ilicret alinmaz ise senaryo 3’te
gerceklestirilen intermodal tagimacilik isleminde yiik trenleri Tekirdag limanini
kullanmamis olacak ve yaklagik 217,000 TL (%19) tasarruf saglanarak toplam maliyet
918,550 TL olacaktir. Ayrica toplam tagima siiresi yaklasik 50 saat kisalmis ve toplam yakit
tiketimi yaklasitk 34,000 LT azalmistir. Senaryo 3’te demiryolu agirlikli olarak
gerceklestirilen intermodal tasimacilik daha 6nce karayolu tasimaciligina gore cok fazla
avantaj saglamazken yapilan ulagtirma yatirnm ve projelerin hayata gecirilmesiyle hem
ekonomik anlamda hem de tagima siiresi agisindan karayolu tasima modu ile rekabet edecek

diizeye ulagsmistir.

Diinya ticaretinden daha fazla yararlanmak adina alternatif ulastirma koridorlari i¢inde yer
almak ve bu koridorlarda intermodal tasimacilik agirlikli ulasimi gergeklestirmek
Tiirkiye’nin giicline gii¢ katacaktir. Hali hazirda senaryo 3’iin gergeklestirildigi Tiirkiye’nin
giineyinden Pakistan’a kadar uzanan bir ulastirma koridoru mevcuttur. Ayrica Pakistan’dan
Cin’e kadar ulasacak bir demir yolu projesi olan Cin-Pakistan Ekonomi Koridoru hayata
gecirilmistir. Bu projenin tamamlanmasiyla Avrupa’dan yola ¢ikan bir yiik treni Tiirkiye nin

giiney demiryolu aginm1 kullanarak Van Go6lii’'nde bulunan feribotlar ile Van’a ve buradan
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devam ederek Iran’a ulasacaktir. Bu yiik treni Iran’dan Pakistan’a ve Pakistan {izerinden
Cin’e kesintisiz olarak ulasmis olacaktir (Sak, 2017). Bu hattin yeni Ipek Yolu’na baglantis
[ran-Tiirkmenistan demiryolu ile saglanabilmektedir. Bu durum Avrupa-Tiirkiye-iran-
Pakistan ve akabinde Cin demiryolu hattinin giiciine gli¢ katmistir. Bu dogrultuda Van
Goli’nde gergeklestirilen intermodal tasimaciligi ilk bakista bolgesel bir etkiye sahip oldugu
gorlinse de Avrupa ve Orta Asya tasimacilik gilizergahi iizerinde intermodal tagimaciligin
uygulanmasiyla uluslararasi ulastirma koridorlarinda Tiirkiye’nin yer almasina katkida
bulunacaktir. Van Golii ve ¢evresinde gerceklestirilen intermodal tagimaciligin Tiirkiye ve
bircok iilkenin tagimacilik agmi etkileyici ekonomik avantaja sahip oldugu ortaya

cikarilmustir.

Tirkiye’de gergeklestirilen intermodal tasimacilik ekonomik anlamda karayoluna gore
avantajli durumda olmasina ragmen maalesef tasima siireleri konusunda dezavantaja
sahiptir. Karayolunun tasima siiresi avantaji, denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu tagima
modlariyla en ekonomik sekilde gerceklestirilen Intermodal tasimaciliga gére %150
oranindadir. Bu senaryoda Kkullanilan sling bag yerine konteyner tasima {initesi
kullanildiginda yiikleme bosaltma siiresinde 24 saat tasarruf saglanacagi uzmanlar

tarafindan belirtilmistir.

Yapilan ¢alismada karayolu tasima modunun tagima maliyetlerinin fazla oldugu, demiryolu,
denizyolu ve i¢ suyolu tagimacilik modlarinin tagima maliyetlerinin ise daha az oldugu
ortaya cikarilmigtir. Bu dogrultuda yapilacak olan tasimalarin miimkiin oldugunca
demiryolu ve denizyolu ve i¢ suyolu tasimaciligina kaydirilmasi karayolu tasimaciliginin
olusturdugu yiiksek maliyetin yaninda trafik sikisikligi, trafik kazalari, hava ve giiriilti
kirliligi gibi olumsuz etkileri de azaltacagi konu ile ilgili yapilan diger ¢alismalarda da
goriilmiistiir (Atar vd., 2013; European Commission, 2001; TUBITAK, 2003; TUSIAD, 2014).
Sektor firmalar ile yapilan goriismelerde Van Goli’niin kullanilacagi giizergahlarda
demiryolu ve denizyolu tasimaciliginda gergeklesen uzun tagima siireleri, intermodal
tasimacihigm tercih edilme oramini azalthdi ve bu sorunun giderilmesiyle Intermodal
tasimaciligin kullanim oranimin artacag belirtilmistir. Bu olumsuz etkinin azalmas1 adina
Tiirkiye’de suan yapilmakta olan ve yapilacak ulagtirma yatirim ve projelerin kisa siirede

hayata gecirilmesi hayati 6neme sahiptir. Ayrica Tiirkiye’de mevcut demiryolu hatlarinin
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yiik tagimaciliginda kullanabilecek sekilde yiiksek hizli tren hatlarmma cevrilmesi ve
Tirkiye’de ki belirli kapasitedeki tiim onemli iiretim merkezlerine kamu-6zel isbirligi
cercevesinde yiiksek hizli tren iltisak hatlarinin ¢ekilmesi sorunun giderilmesine biiytik katki
saglayarak Tiirkiye’nin jeoekonomik, jeopolitik ve jeostratejik agidan daha giiclii duruma
ulasmasini saglayacaktir. Bunun yan1 sira demiryolu, I¢ suyolu ve denizyolu tasimalarinda
olusan uzun tagima siirelerinin nasil azaltilabilecegi {izerine caligmalarin yapilmasi

Tiirkiye’de gerceklestirilen intermodal tasimaciliga 6nemli katkilar sunacaktir.
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