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OZET

YUKSEK LiSANS TEZi

INTERMODAL TASIMACILIKTA MALIYET ANALIZi iLE OPTIMUM
TASIMA UZAKLIKLARININ BELIRLENMESI

Olgay OKSAS

istanbul Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii

Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Anabilim Dah

Danisman : Prof.Dr. Giiler ALKAN

Tasimacilik maliyetinin lojistik maliyetler i¢cinde 6nemi oldukga yiiksektir. Yapilan
calismalar, lojistik maliyetlerin bir iirlinliin toplam maliyetinin yaklasik %18-23 “linii
olusturdugunu gostermektedir. Globallesen diinya diizeninde rekabet ortaminin
artmasiyla maliyetlerin minimumda tutulmasi, sabit hammadde giderlerinin
diisiiriilememesinden 6tiirii lojistik maliyetlerin azaltilmasi bu rekabet ortaminda
tutunmak igin kacimilmaz olmaktadir. Intermodal tasimacilik, yiiklerin tek ve ayni
ylukleme {initesi ya da araciyla, iki ya da daha fazla tasima modu kullanilarak bir
noktadan diger bir noktaya tasinmasidir. Intermodal tasimaciligin arkasinda yatan ana
fikirlerden biri de farkli tasima modlariin giiclerini bir tasima zincirinde birlestirerek
ekonomik fayda saglamaktir. Bu noktada, intermodal tasimacilikta hangi tasima
modlarinin  kullanilmasin ekonomik olarak daha avantajli olacaginin bulunmasi
gerekmektedir. Tasman yiikiin cinsine, miktarina, tasima mesafesine, intermodal
terminalin bulundugu yere ve terminalin Ozelliklerine gore tasima modu segimleri
degisiklik gosterebilir. Ulkemizde ise, son donemlerde altyap: caligmalari devam eden
lojistik koylerin ve demiryolu aginin faaliyete gecirilmesi ve kabotaj tagimaciliginin
etkin bir sekilde kullanilmasiyla, intermodal tagimaciligin daha yaygin hale gelmesi
beklenmektedir. Intermodal tasimaciligin giinliik hayatta kullamminm artistyla
tagitanlar ve tasima isleri organizatorleri i¢in yiikleri tiim tasima modlarinin
kombinasyonu ile en ekonomik sekilde nasil tasitabilecekleri sorusuna ¢oziim
bulunmas1  gerekecektir. Bu ¢alismada amac, herhangi iki nokta arasinda
yapilacak intermodal tasimacilikta kac¢ kilometre mesafeye kadar ya da hangi
kilometreler arasi, hangi tasima modunun kullanilmasi gerektigini, maliyet analizi ile
belirlemek olacaktir. Tezin sonucunda, hazirlanacak model {izerinden yapilacak
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uygulamali bir caligmayla da intermodal tasimacilik ile unimodal tasimacilik
kiyaslanarak hangi kilometreden sonra intermodal tasimaciligin avantajli konuma
gectigi belirlenip bu esik mesafesini etkileyen faktdrler analiz edilecektir. Ozellikle esik
mesafesinin yliksek oldugu durumlarda intermodal tasimaciligin rekabet edebilmesi igin
¢Ozlimler sunulacaktir.

Haziran 2014, 79 sayfa

Anahtar kelimeler: Intermodal tasimacilik, tasima maliyetleri, lojistik merkez, basabas
mesafesi
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SUMMARY

M.Sc. THESIS

DETERMINING OPTIMUM TRANSPORT DISTANCES OF INTERMODAL
TRANSPORTATION BY COST ANALYSIS

Olgay OKSAS

Istanbul University
Graduate School of Science and Engineering

Department of Maritime Transportation Management Engineering

Supervisor : Prof.Dr. Giiler ALKAN

Transportation cost has an important role in the logistics cost and according to the
researches, logistics cost is almost %18-23 of total product cost. With the increasing
competitive environment in the globalized world, companies intend to reduce their
logistics costs to be more competitive in the market as they can't reduce their raw
material costs. Intermodal Transport is a kind of transportation which is using multiple
modes (rail, ship and truck) for one loading unit, without any handling of the freight
itself in the loading unit when changing modes. The idea behind intermodal transport is
to utilize the strengths of different transport modes in one integrated transport chain to
improve the economic performance. At this point, it is important to find out which
modes will be more economic while planning an intermodal transport and to choose
suitable transport modes, decision makers should consider kind of goods, quantity of the
cargo, transport distance, location of logistics village and logistics village's
specifications. In Turkey, after using cabotage transport more effective and completion
of ongoing infrastructure works of logistics villages and railway system, it is expected
that intermodal transport would be more practicable and shippers/forwarders needs to
find out which transport combination would be the best solution for their actual
shipments. In this study we aim to determine by cost analysis that which kilometer is
the break even distance to change the mode from one to another (e.g. from truck to
rail,or from road to ship, or from rail to ship, etc.). At the end of the thesis, intermodal
transport and unimodal transport will be compared by using the model on an actual
shipment to find out the break even distance where intermodal transport takes
advantage. The factors which effects this break even distance will be analysed and



especially for the high break even distances, solutions will be found to make intermodal
transport more competitive in the market.

June 2014, 79 pages

Keywords: Intermodal transportation, transportation costs, logistics village, break even
distance
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1. GIRIS
1.1.GENEL BAKIS

Tasimacilik maliyetinin lojistik maliyetler icinde 6nemi oldukca yiiksektir. Lojistik
maliyetler ise bir iirliniin toplam maliyetinin yaklasik %18-23 “iinii olusturmaktadir
(Legeza, 2003). Globallesen diinya diizeninde rekabet ortaminin artmastyla maliyetlerin
minimumda tutulmasi, sabit hammadde giderlerinin diisiiriilememesinden 6tiirii lojistik
maliyetlerin  azaltilmas1  yontemiyle gerceklesmektedir. Lojistik  maliyetlerin
azaltilabilmesi icin tasitanlarin elindeki se¢eneklerden birisi de alternatif tagima tiirlerini
kullanmaktir. Intermodal tagimacilik, tam da bu dogrultuda, basta maliyet avantaji
olmakla birlikte diisiik kaza riski, ¢evre duyarlilifi, olumsuz hava sartlarindan daha az
etkilenme gibi nedenleriyle 6zellikle en Onemli rakibi karayolu tasimaciligina karsi
onemli bir alternatif olmaktadir. Intermodal tasimacilik, yiiklerin tek ve ayni yiikleme
tinitesi ya da araciyla, iki ya da daha fazla tasima modu kullanilarak bir noktadan diger
bir noktaya taginmasidir (UNECE, 2001). Bu tasima sekli unimodal tagima sistemlerine
gore daha cevreci ve ekonomik bir performans sergilemis ve Avrupa Birligi ile
Amerika Birlesik Devletlerinde 6nemli bir tasima politikas1 olarak belirlenmistir.
Ulkemizde énemini ve farkindaligini son yillarda arttiran intermodal tasimacilik yine de

istenilen diizeyde tagimacilik sistemine dahil edilememistir.

Intermodal tasimaciligin desteklenmesindeki ana amaclardan birisi de dzellikle karayolu
tagimasinin yiliksek oranda pazarda yer sahibi olmasi hatta tekellesmesi olmustur.
Intermodal tasimaciligim ilk kullanilmaya baslandig1 Avrupa Birligi iilkelerinde bu gegis
kolay olmamig tagitanlarin karayolu aligkanliklari devam etmistir. Uzun mesafeli
tasimalarda intermodal tagimaciligin ekonomik ¢oziimler sunmasi bu tasimacilik tiiriine
olan talebi arttirmistir. Buna ragmen beklenen seviyelerde destek gérmeyen intermodal
tasimaciligin tesvik edilmesi i¢in gerek Avrupa Birligi gerekse de bu tagimacilik
sistemini benimseyen {lilkeler c¢esitli politikalar ve uygulamalar gelistirmistir. Hatta
karayolu tasimaciligina getirilen bazi yaptirimlarla (akaryakit fiyatlarindaki artis,
stiriiclilerin istirahat siirelerinin diizenlenmesi gibi) tasitanlarin intermodal tagimacilik

sistemine yOnlendirilmesi amag¢lanmaistir.



Intermodal tasimaciliin, alternatif bir tasima tiirii olarak benimsenmesinden sonra bu
tasimacilik sisteminin altyapi ve iistyapi tesislerinde de onemli gelismeler yasanmistir.
Ozellikle lojistik kdy, dagitim parki, yiik kdyii gibi isimlerle adlandirilan bu tesislerde
sadece intermodal terminal hizmeti verilmekle kalmamus, yiik ile ilgili depolamadan
dagitima, giimriikklemeden bankacilik hizmetlerine tim hizmetler sunulmustur.
Kurulduklar1 bélgelerin kalkinmalarina da 6n ayak olan bu terminallerin yerlerinin
secimi en dikkat edilmesi gereken nokta olmaktadir. Tiirkiye’de de gerek devlet gerekse
ozel sektor katilimiyla ¢esitli lojistik koylerin yapimlari devam etmekte olup bir kismi

hizmet vermeye baslamistir.

Tirkiye’nin 2009-2013 yillart i¢in belirlenen Ulastirma Stratejik Planinin en 6nemli
amaglarindan biri de giivenli ve kaliteli tasimacilik altyapisi ile dengeli bir tasimacilik
sistemine ulasilmasi olmustur. Tiirkiye’de yolcularin %91°1 ve ticari mallarin %89u
karayolu ile tasinmaktadir. Bu nedenle, Tirkiye'nin intermodal tasimaciligin
gelistirilmesi yoluyla bu oranlardaki dengesizligin degistirilmesi i¢in kesin bir ulastirma
politikasina ihtiyaci vardir. Tagimacilik egilimleri ve gelecek perspektifleri 1s1ginda,
Tiirkiye’nin {i¢ kitanin ortasinda olusu, intermodal tasimaciligin gelisimi i¢in énemli bir
firsat sunmakla birlikte sadece tagimacilik politikasinin dnemli bir hedefi olmasi disinda
siirdiiriilebilir tastmaciligin da bir pargasi yapmaktadir. Intermodal tasimaciligin tesviki
karayollarindaki sikisiklig1 azaltarak ¢evre dostu tasima ¢oziimleri olusturabilmek icin
hayati 6nem tasimaktadir, daha da 6nemlisi tasima modu se¢imlerinde yiiksek oranda
kullanilan karayolunun kullanimint azaltmaya yarayacaktir. Tirkiye’nin gelecek

ulastirma yatirrmlarma da bu gelismelerin temel olusturmasi beklenmektedir'.

1.2.TEZIN AMACI VE KAPSAMI

Intermodal tasimaciligin arkasinda yatan ana fikirlerden biri de farkli tasrma modlarinin
giiclerini bir tasima zincirinde birlestirerek ekonomik fayda saglamaktir. Bu noktada,
intermodal tasimacilikta hangi tasima modlarinin kullanilmasin ekonomik olarak daha
avantajli olacagimin bulunmasi gerekmektedir. Tasinan yiikiin cinsine, tonajina, tasima
mesafesine, intermodal terminalin bulundugu yere ve terminalin &zelliklerine gore

tasima modu se¢imleri degisiklik gosterebilir. Bu ¢aligmada amag, iki mesafe arasinda

! National Policy Measures to Promote Intermodal Transport, http://apps.unece.org/NatPolWP24/ , [Ziyaret Tarihi 01.02.2014].



yapilacak tasimada, intermodal tasimacilikla unimodal tasimacilik tiirlerinin
kiyaslanarak, yiiklerin ka¢ kilometre mesafeye kadar hangi tasima moduyla taginmasi
gerektigini ve intermodal tasimaciligin avantajli konuma gectigi optimum tasima
uzakhigini belirlemek olacaktir. Intermodal tasimaciligin en dnemli rakibi unimodal
tasima, onlarm icinde de karayolu tagimasidir. Ozellikle iilkemizde yiik tasimalarinin
%89’unun karayolu ile yapildig1 diisliniilirse bu yondeki egilimi degistirmek kolay

olmamaktadir.

Ulkemizde, son dénemlerde, altyap: ¢aligmalar1 devam eden lojistik kdylerin de birer
intermodal terminal olacagi disiiniilerse ve bu terminallerin tagima sistemine dahil
edilmeleriyle tasitanlar i¢in farkli alternatiflerin giindeme gelmesi muhtemel olacaktir.
Nitekim her gegen sene artan kabotaj tasimalari1 ve yenilenen, gelistirilen demiryolu
sisteminin de etkin olarak kullanilabilir hale getirilmesiyle intermodal tasimaciligin

tercih edilebilir olmas1 kaginilmaz olacaktir.

Tasitanlar i¢in bu noktada yiiklerini nihai noktaya ulastirirken hangi tasima modunu ya
da modlarim kullanacaklar1 ve bu seceneklerden hangisinin daha ekonomik olacaginin
bulunmasi olduk¢a 6nemli bir tercih nedeni olacaktir. Calismada tagitanlarin en 6nemli
tercih kalemlerinden olan maliyetler iizerinden kurulan bir model ile intermodal
tasimacilikta kag¢ kilometre mesafeye kadar ya da hangi kilometreler arasi, hangi tagima
modunun/modlarinin  kullanilmasi gerektigi maliyet analizi ile hesaplanmistir. Bu
sayede en ekonomik ulasim ¢oziimii tasitana sunulacaktir. Sunulan ¢dziimiin intermodal
tagimacilik yoniinde olmasiyla ekonomik olmasinin yani sira ¢evresel olarak da bazi

unimodal tasima yontemlerine gore daha siirdiirtilebilir bir ¢6ziim olacaktir.

Intermodal tasimacilig1 unimodal ydntemlere alternatif olarak tercih edilebilir duruma
getirmek icin genel tasima maliyetlerinin bu yontemlerin maliyetleriyle ayni1 ya da daha
az olmast gereckmektedir. Bu sebeple On tasima, son tagima ve intermodal
terminallerindeki ekstra aktarma masraflar1 intermodal tasima zinciri i¢indeki uzun
mesafe tagimaciliginin diisiik maliyetleriyle dengelenmelidir. Calismada sunulan model
ile genel tasima maliyetlerinin intermodal tagimacilik i¢indeki degerinin tayin edilmesi

de amaglanmaktadir.

Bu baglamda, tezin ikinci boliimiinde intermodal tasimaciliga iliskin genel bilgiler

verildikten sonra bu tagimacilifin faydalarindan bahsedilmistir. Ardindan, intermodal



tasimaciligin diinyada ve Tiirkiye’de gelisimi, devam etmekte olan altyapi tesisleriyle
Tirkiye’nin bu tagimacilik tiiriinii daha etkin kullanma calismalar1 ve Tiirkiye nin
mevcut intermodal tagimacilik sistemini gelistirmesi i¢in uygulamasi gereken politika
onerilerine deginilmistir. Intermodal tasimaciligin bilesenleri altinda terminal olarak

lojistik koyler ve intermodal tagima birimleri (ITU) agiklanmistir.

Tirkiye’de intermodal tasimacilik iizerine daha Once yapilan yapilan caligmalar
incelendiginde mevcut ulasim sistemine gore intermodal tasimacilik i¢in optimum
tasima uzakliklarinin Dbelirlenecegi basabas mesafe hesabina rastlanmamig olup,
Hanssen ve dig. (2012) g¢alismasi iizerinden Tiirkiye i¢in uygulamali bir g¢aligma

yapilmistir.

Malzeme ve yontem kisminda sunulan model ile genel tasima maliyetleri ve bu
maliyetler iizerinden basabas mesafe hesabi incelenmistir. Basabas mesafesinin hesabi
da intermodal tasimaciligin hangi kilometreden sonra unimodal tagimaya, 6zellikle
karayoluna kars1 avantaj sagladigini bulmaya yaramaktadir. Kurulan model {izerinden
mevcut Tiirkiye sartlar1 altinda hem denizyolu hem de demiryolunun karayolu ile
rekabeti lizerine iki adet uygulamali 6rnek yapilmis ve sonuglar bulgular kisminda

gosterilmistir.

Tartisma ve sonug¢ kisminda elde edilen bulgular incelenmis ve bu bulgular 15181nda
intermodal tasimanin avantajli konuma gectigi optimum tasima mesafeleri
degerlendirilmistir. Bu mesafeyi etkileyen faktorlerin neler oldugu ve hangilerinin
mevcut tagimacilik sistemimizde daha etkili rol oynadiklar1 iizerinde durularak
intermodal tasimacilig1 avantajli konuma getirebilmek i¢in bu faktdrlerin ne yonde artis
ya da azalis gostermeleri gerektigine deginilmistir. Son olarak intermodal tasimaciligin

gelisimi i¢in baz1 Onerilere yer verilmistir.



2. GENEL KISIMLAR

2.1. DAHA ONCEDEN YAPILMIS CALISMALAR

Cekerol (2007) tarafindan yapilan caligmada intermodal yiik tasima sisteminin
Tiirkiye’de uygulanabilirligini olusturulan model ile incelenip intermodal yiik tasima
modlarinin ve rotalarin bulunmasina ¢alisilmistir ve tagimacilik maliyetlerini minimize
eden tasima modlar ile lojistik iis olma 6zelligi tasiyan stratejik noktalar belirtilmis
sonu¢ olarak cografi konumu ag¢isindan Tiirkiye’nin, intermodal yiik tasima sistemine

uygun oldugu sonucuna varilmstir.

Floden (2007) ¢alismasinda intermodal tasimacilikta karayolu ve demiryolu arasinda
genis Olcekli bir model olusturmustur. Kurdugu model ile intermodal tagimacilik ve
karayolu tasimaciligini kiyaslamasini yapabildigi gibi maliyet hesaplarimi ve ilgili

tasima modunun ¢evresel etkilerini de hesaplayabilmektedir.

Janic (2007), yaptig1 calismada intermodal tagimacilik ve karayolu tasimasi arasindaki
tim maliyet kalemlerini ¢ikarip bunlarin kiyaslanmasi {izerine bir model kurmustur.
Dahili ve harici masraflar olarak ikiye ayirdigi masraf kalemlerinden dahili masraflar
tagimacilik, terminal ve zaman maliyetleriyken, harici masraf kalemlerinin altinda her
iki tasima sisteminin de ¢evreye olan etkileri olan hava ve girilti kirliligi, trafik

sikisiklig1 ve kazalar1 gibi kalemler incelenmistir.

Kaynak ve Zeybek (2007), caligmalarinda intermodal terminallerin yapisini anlatmais,
diinyadaki oOnemli intermodal terminalleri incelemis ve Tiirkiye’deki durum
degerlendirilerek intermodal tasimacilik agisindan ulasim sistemindeki zayif

noktalardan birinin terminaller yani aktarma noktalari oldugu belirtmislerdir.

Zeybek (2007) calismasinda kiiresel dinamiklerin etkilerinin analizi, bu dinamiklerin
bolgesel intermodal tagimacilik sistemlerine, Ozellikle de Avrupa Birligi’'ne ve
Tiirkiye’ye yansimalarinin degerlendirilerek Tiirkiye’de etkin bir intermodal tagimacilik
ve lojistik sisteminin kurulmasi i¢in gereksinimlerin belirlenmesi ve gelistirilmesi igin

politika onerilerinde bulunmustur.



Kofteci (2008) tarafindan yapilan caligmada miisteri gereksinimlerinin belirlenmesine
dayali olarak, yiik tagimaciliginda hangi faktorlerin tasimacilik sistemi tercihlerinin
kombine tagimacilik yoniinde degistirilmesinde etkili olacagini lojistik maliyet modeline
gore analiz edilerek belirlenmistir. Yapilan ¢alisma sonucu karayolu ya da kombine yiik
tagimacilig1 tiir se¢imi kararinda etkili etmenlerin tagimacilik maliyeti, tasimacilik siiresi

ve aktarma gecikmesi oldugu tespit edilmistir.

Yersel (2010), calismasinda Tiirk lojistik sektoriinii intermodal tasimacilik altyapist
acisindan incelemis ve Tiirkiye’de intermodal tasimacilik altyapisinin gelismesine

yonelik bir model 6nerisinde bulunmustur.

Cakar ve Giiler (2011), yaptiklar1 ¢alismada Tirkiye’de yiik merkezleri ile liman
arasindaki dolu ihracat konteyner tasimacilifinin akilct ve saglkli bir sekilde
yapilmasini amaglayarak Izmir Limani cevresi igin birim tasima maliyetlerini
hesaplayarak Intermodal Tasimaciligin tercih edilebilirligini incelemislerdir. Calismanin
neticesinde intermodal tasimaciligin kullaniminin iilke ekonomisine yilda yaklagik
ylizde 27 oraninda fayda saglayabilecegi hesaplanmis fakat mevcut kosullar altinda yiik

sahipleri tarafindan tercih edilebilmesinin miimkiin olmadig1 anlagilmstir.

Isikhan (2011)’1n ¢aligmasinda Tiirkiye ve Avrupa Birligi’ndeki intermodal tagimacilik
ve lojistik kdy uygulamalarinm1 incelenmis Tiirkiye’de intermodal tagimaciliin
gelistirilmesi i¢in  ulusal ve wuluslararasi rekabet acisindan strateji ve politika

Onerilerinde bulunulmustur.

Nam Seok Kim ve Bert Van Wee (2011), ¢aligmalarinda basa-bas mesafesinin 6nemine,
bu mesafenin piyasa kosullariyla direk ilgili olduguna ve kesin bir basabas mesafesinin
genellenemeyecegine deginmislerdir. Bu mesafesinin hesaplanmasina etki eden
faktorleri incelemisler ve kisaltilmasi igin en etkili stratejinin ya uzun mesafe tren yolu
maliyetlerini diislirmek ya da uzun mesafe karayolu maliyetlerini arttirmak oldugunu

belirtmislerdir.

Hanssen ve dig. (2012),’nin c¢aligmalarinda intermodal tasimaciliktaki genel tasima
maliyetleri incelenmis ve uzun mesafede intermodal tagimaciligin daha tercih edilebilir
olmasi i¢in sonuglara ulasilmistir. Norveg ile Avrupa iilkeleri arasinda halihazirda

yapilan taze balik tasimasina bu maliyet kalemleri uyarlanarak intermodal tagimaciliin



mevcut sartlarda kac¢ kilometre mesafeden sonra avantajli konuma gectigini

hesaplamiglardir.

Ulkemizde yapilan galismalarda genelde intermodal tagimaciligin tasima modu olarak
faydalarindan ve gelistirilmesi ic¢in izlenmesi gereken politika ve stratejilerden
bahsedilmistir. Maliyet ve gilizergah {izerine yapilan ¢aligmalarda ise minimum maliyet
ile en uygun rotanin se¢ilmesi ve potansiyel lojistik iislerin yerlerinin tespiti gibi
sonuclara ulagilmistir. Ancak Tiirkiye’de yapilan caligmalarda mevcut ulagim sistemine
gore intermodal tasimacilik i¢in optimum tasima uzakliklarinin belirlenecegi basabas
mesafe hesabina rastlanmamig olup, Hanssen ve dig.(2012) yukarida belirtilen ¢alismasi
iilkemizdeki wulasim sistemine gore uyarlanarak intermodal tagimacilifin tercih

edilebilirligiyle ilgili glincel sonuglara ulagilmistir.

2.2. TASIMA TURLERI

Diinya tizerinde kullanilan tasima modlar1 karayolu, demiryolu, suyolu(denizyolu, i¢ su
yolu), havayolu ve boru hatt1 tasimaciligidir. Ulkemizde ve giinliik yasantimizda gerek
yiik gerekse yolcu tagimacilifinda en yaygin kullanilan tasima modlar1 ise karayolu,
demiryolu, suyolu ve havayoludur. Boru hatt1 tasimaciligi daha spesifik yiikler igin
kullanildigindan giinliik hayatta ¢ok sik karsimiza ¢ikmamaktadir. Bu sistemlerin her

birinin Tablo 2.1’°de belirtilen farkli 6zellikleri, avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir.

Karayolu diger ulastirma tiirlerine gore daha esnek ve c¢ok yonlii bir hizmet
sunmaktadir. Satic1 ile alic1 arasinda kapidan kapiya hizmet verebilmesine karsin,

demiryollarina kiyasla tek seferde tasima kapasitesi daha diisiiktiir (Isikhan, 2011).

Ote yandan, demiryollar1 yiiksek miktarlarda yiikii uzun mesafelere diisiik maliyetle
tasima hizmeti sunmaktadir. Genellikle cevher tagimasi gibi deger olarak diisiik ancak
tonaj olarak yiiksek yiiklerin demiryolu ile tasinmasina karsin son yillarda demiryolu ile
konteyner tagimasi da oldukca yayginlasmistir. Demiryolu sisteminde demiryolu
altyapisinin hem {ireticiye hem de aliciya ulagsmasi miimkiin olmadigindan her zaman
kapidan kapiya hizmet sunulamamaktadir. Dolayisi ile esneklik diisiiktiir. Modern
intermodal ulastirma sisteminin gelismesinde demiryollarinin ¢ok 6nemli katkisi

olmustur (Isikhan, 2011).



Diger bir ulastirma tiirii olan ticari suyolu tasimasi; denizler, okyanuslar ve i¢
suyollarinda (nehir, goél ve kanal) yapilmaktadir. Diger ulastirma sistemlerine gore
yavag olmasina karsin daha ekonomik bir sistemdir. Bununla birlikte, suyolu
tagimacilig1 uluslararasi tagimacilikta en ¢ok kullanilan ulastirma tiiriidiir. Bu sistemde
deniz-okyanus gemileri ile her tiir yiik tasinmaktadir. Ozellikle, gemilerdeki ve

limanlardaki teknolojik gelismeler yiik akisini kolaylastirmistir (Isikhan, 2011).

I¢ suyollarinda genellikle demiryoluna benzer sekilde komiir, insaat malzemeleri, tarrm
tirtinleri gibi degeri diisiik, tonaj1 yiiksek yiikler tasinmaktadir. Ancak, Almanya gibi
genis bir i¢ suyolu agina sahip iilkelerde konteyner, motorlu araglar ve dokme ytikler de

i¢ suyolu ile tasinmaktadir (Gourdin, 2001).

Tablo 2.1 : Yiik tasimacilig1 yoniinden ulagtirma tiirlerinin temel 6zellikleri (Gourdin, 2001)

Demiryolu Karayolu Suyolu Havayolu Boru hatti
(Denizyolu)
:l(.apldan kapiya Bazen Var Bazen Yok Bazen
izmet

Fiyat Diisiik Yiksek Cok disiik | Cok yiiksek | Cok diisiik
Hiz Yavas Hizl Cok Cok hizli Yavas
Giivenilirlik Orta Orta Diisiik Diusiik Cok yiiksek
Paketlemeihtiyac1 | Yiiksek Orta Yiiksek Diisiik Gerek yok
Kayip ve Yiiksek Orta Orta Diisiik Cok diisiik
hasarlama riski $
Esneklik Diisiik Yiiksek Diisiik Cok diisik | Cok diisiik
gz:ieye olumsuz Diisiik Yiiksek Diisiik Orta Diisiik

Diger taraftan, en hizli, glivenilir ve en pahali tasima hizmeti veren sistem havayolu
ulagtirma tiirtidiir. Bu sistemde genellikle elektronik {iriinler gibi degeri yiiksek, tonaji
diisiik mallar ve kurye tasinmaktadir. Havayolu tagimasinin uluslar arasi ticaretteki pay1
deger olarak yaklasik % 40'tir ve kiiresel ekonomide Onemli bir rol {istlenmis
durumdadir. Ge¢gmiste havayolu kargosu yolcu ugaklari ile taginirken, bugiin 6zel kargo

ucaktan ve kargo havaalanlar1 kullanilmaktadir (ICC, 2005).



Bu tasima modlarinin tek baslarina kullanilmasiyla gerceklesen tasimalara unimodal
tasima denmektedir. Ancak gelisen teknoloji, artan cevre bilinci, defisen miisteri
talepleri ve kapidan kapiya tasimanin dneminin artmasiyla farkli tasima modlarinin
birlikte kullanilmasi kaginilmaz olmaktadir. Bu da tasimacilik sektoriine multimodal,
intermodal, kombine gibi terimleri sokmustur. Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu’nun raporuna gore; multimodal tasimacilik, yiiklerin iki ya da daha fazla
tasima modu kullanilarak taginmasini ifade ederken, intermodal tasimacilik yiiklerin tek
ve ayn1 ylikleme iinitesi ya da araciyla, iki ya da daha fazla tasima modu kullanilarak,
yiikleme tinitesi i¢indeki yiikler elleglenmeden, bir noktadan diger bir noktaya taginmasi
seklinde ifade edilmistir. Kombine tasimacilik ise, tasimanin ¢ogunun demiryolu, i¢
suyolu ya da denizyolu ile yapildigi, 6n tasima ve son tagimalarin ise olabildigince kisa
bir sekilde karayolu ile yapildigi intermodal tasima seklinde agiklanmigtir (UNECE,
2001).

Tasimaciligin basladigi ilk noktadan nihai varig noktasina kadar olan siirecte kullanilan
tasima modu sayisina ve ¢esitliligine gore tasimacilik sekillerini Sekil 2.1°deki gibi
unimodal ve entegre olarak ikiye ayirabiliriz. Entegre tasimaciligi ise kendi altinda ¢ok
modlu tagimacilik, intermodal tasimacilik ve kombine tasimacilik seklinde
gosterebiliriz. Cok modlu tagimacilik, intermodal tagimacilik ve kombine tagimacilik
kavramlarinin tiimii, bir yiikiin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar cesitli ulastirma
tirleri kullanilarak tasinmasini ifade etmektedir. Unimodal tasima ise sadece bir

ulastirma modunun kullanildig1 tasima sistemine denmektedir.

Tasimacihk Tiirleri

i

Unimodal i intermodal Multimodal Kombine | !
Tasimacilik I | Tasimacihik Tasimacilik TasimaciliK |
1 1

E Entegre |

! Tasimacilik :

Sekil 2.1: Tasimacilik Tiirleri ve Entegre Tasimacilik (Yersel, 2010)
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Ulastirma ekonomisinde modlarin tercih edilme nedenleri 6nemli bir konu olarak
goriilmektedir. Modlarin etkinliklerini belirleyen faktorler; hiz, ulasim aracinin kitle
nakliyatina uygunlugu, ulasim ag1 uygunlugu, diizenlilik, tasima hizmetinin siirekliligi,
giivenlik, konfor ve rahatlik, enerji sarfiyati, yatirim ve isletme maliyetleri seklinde
siralanmaktadir. Sayilan bu unsurlara gore bir mod digerine gore bazen avantajli
olabilirken bazen de dezavantajli olabilmektedir. Ornegin, yolcu tasimaciliginda hiz
konusunda havayolu ulastirmasi1 ilk siray1 alirken enerji tiikketiminin ¢ok olmasi

nedeniyle son siralarda yer alabilmektedir (Saatgioglu, 2011).

2.2.1. Unimodal (Tek Modlu) Tasimacihk

Karayolu, demiryolu, suyolu, havayolu ve boru hatt1 tasima modlarindan sadece tek bir
tanesinin kullanilmasiyla gergeklestirilen tasima tiiriidiir. Gelisen ve globallesen diinya
diizeninde miisterilerin talepleri dogrultusunda kapidan kapiya tagimalarin artmasi
sebebiyle birden fazla tasima modunu kullanmak kaginilmaz olmus ve bu tasimacilik
tiirli yerini entegre tasimaciliga dogru birakmaya baglamistir. Ancak, tezimizde de
inceledigimiz 6zellikle yurti¢i tasimalarda unimodal tasima olarak karayolu tagimasinin
kullanimi olduk¢a yaygindir ve ¢ogu zaman daha ekonomik olmaktadir. Calismamizin
en Onemli noktasi da intermodal tasimaciligin unimodal tagimaya karst avantajhi

konuma gegctigi noktay1 bulmaktir.

2.2.2. Multimodal (Cok Modlu) Tasimacilik

Uluslararas1 ¢ok modlu tasimacilik, adin1 1980 tarihli Birlesmis Milletler Uluslararasi
Cok Modlu Yiik Tasima Konvansiyonundan almaktadir. S6z konusu konvansiyonun 1.
maddesinde “uluslararast ¢ok modlu tasimacilik, ¢ok modlu tasima soézlesmesi
temelinde yiiklerin en az iki farkli ulasim tiirli kullanilarak ¢ok modlu tasima isleticisi
sorumlulugunda bir iilkeden diger iilkedeki teslim yerine tasinmasi” olarak
tanimlanmaktadir. Ancak, s6z konusu konvansiyon yeterli sayida iilke tarafindan
onaylanmadig1 i¢in heniiz yiiriirliige girmemistir (Claringbould, 2005 , UNCTAD,
2001:6).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma Bakanlari
Avrupa Konferansi (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EC)’nun birlikte hazirladiklari

“Kombine Tasimacilik Terminolojisi” adl1 yayinda ¢ok modlu tasimacilik “Mallarin iki
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ya da daha fazla ulagim tiiri kullanilarak taginmasi1” olarak ifade edilmistir (UNECE,
2001).

2.2.3. Kombine Tasimacihik

Literatiirde, Ozellikle Avrupa’da, ¢ok kullanilan diger bir kavram da kombine
tagimaciliktir. Bu kavram, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE),
Ulastirma Bakanlari Avrupa Konferanst (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EC)
tarafindan intermodal tagimacilifa ¢evresel bir boyut dahil etmek amaciyla
kullanilmaktadir. Bu baglamda, “Kombine Tasimacilik Terminolojisinde kombine
tasimacilik tanimi, “Intermodal tasimaciliktaki ulasim zincirinin asil biiyiik kisminin
demiryolu ya da i¢ suyolu ya da denizyolu ile, baslangi¢ ve bitis ayaklarinin ise
miimkiin oldugunca kisa olarak karayolu ile yapilmasi” seklinde yer almaktadir

(UNECE,2001 ).

Avrupa Birligi resmi olarak kombine tagimacilik kavramini, 7 Aralik 1992 tarih ve
92/106/EEC sayili Konsey Direktifinin 1. Maddesinde, "Uye iilkeler arasinda yiiklerin
kamyon, ¢ekicili ya da ¢ekicisiz treyler ya da semi treyler, swap body, 20 ayak ya da
daha biiylik konteynerler ile giizergahin baslangi¢c ya da son ayaginda karayolu, diger
ayaginda demiryolu ya da i¢ su yolu ya da bu boliimiin kus ugusu 100 km'yi gegmesi ve
baslangi¢ yada nihai ayaginda karayolu olmasi halinde; baslangi¢ ayak icin yiiklemenin
yapildig1 nokta ile en yakin uygun demiryolu yiikleme istasyonu arasinda ve nihai ayak
icin en yakin uygun demiryolu bosaltma istasyonu arasinda, ya da kus ugusu yiikleme
ya da bosaltma i¢ suyolu ya da deniz limanindan yarigapit 150 km'yi gegmemek

kosuluyla, yapilan yiik tagimaciligini ifade eder." seklinde tanimlamistir.

2.3.INTERMODAL TASIMACILIK VE GELiSiMi

2.3.1. intermodal Tasimacihk

Intermodal tasimacilik, yiikiin bir ulastirma tiiriinden diger ulastirma tiiriine aktarmada
standart yiikleme birimi denilen konteyner, swap body, treyler vb. kullanilmasini, yani

birim yiik haline getirilmesini ifade etmektedir (Zeybek, 2007).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma Bakanlari
Avrupa Konferanst (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EC)nun birlikte hazirladiklar
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“Kombine Tagimacilik Terminolojisi’nde, intermodal tagimacilik “Mallarin, tek ve ayni
ylkleme birimi (6rnegin, konteyner) ya da karayolu araci ile elleglenmeden iki ya da

daha fazla ulastirma tiirii ile tasinmas1” seklinde tanimlanmistir (UNECE, 2001).

Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi'nin 3. Raporunda (2005) ise, intermodal tasima
(tiirleraras1 tasimacilik) “Tasinacak yiiklerin (mallarin) birim yiik haline getirilerek, tiim
tasima zinciri (degisik ulagtirma tiirleri) boyunca ayni birim yiik olarak tasinmasi”
olarak tanimlanmistir (Ulastirma ve Ulasim Araglar Uyg-Ar Merkezi, 2005).

Avrupa Intermodal Birligi’ne gore; “Intermodalizm, en az iki ulagim tiiriiniin kapidan
kapiya ulasim zincirini tamamlamak tizere biitiinlesik bir bicimde kullanildig1 ulagim

sisteminin bir dzelligidir?.

Cok modlu tasimacilik, ulasim zincirinde sadece farkli ulasim tiirleri kullanilmasini
ifade ederken, intermodal tagimacilik ulasim tiirleri arasinda entegrasyon saglanmasini
gerektirmektedir. Intermodal tasimacilifin amaci, ¢ikis ile varis arasinda tek tasima
belgesi kullanilarak ve ortak sorumluluk altinda kesintisiz bir ulagim saglamaktir (Slack,

2001).

2.3.2. Intermodal Tasimacihga Genel Bakis

Ulkemizde ve giinliik yasantimizda en yaygin kullanilan tasima modlar1 karayolu,
demiryolu, denizyolu ve havayoludur. Bu tasima modlarinin tek baslarina
kullanilmastyla gergeklesen tasimalara unimodal tasima denmektedir. Ancak gelisen
teknoloji, artan ¢evre bilinci, degisen miisteri talepleri ve kapidan kapiya tagimanin
Oneminin artmasiyla farkli tasima modlarinin birlikte kullanilmasi kag¢inilmaz
olmaktadir. Bu da tasimacilik sektoriine multimodal, intermodal, kombine tasimacilik

terimlerini sokmustur.

Intermodal tasimacilikta denizyolu, demiryolu, havayolu, karayolu tasima tiirleri
sistemin birbirine entegre edilebilen temel bilesenlerini olusturmaktadir. Boylelikle
hangi alternatif secilirse secilsin farkli tasima operatorleri bir araya gelerek esyanin
ekonomik ve siirdiiriilebilirlik ¢ercevesinde tasinmasi saglanmaktadir (Saatgioglu ve

dig, 2013).

2 The European Intermodal Association (EIA), http:/www.eia-ngo.com/, [Ziyaret Tarihi 01.02.2014].
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Ozellikle konteynerin 1950’lerin sonundan itibaren tasimacilikta kullanilmasi teknolojik
ilerleme ve kayda deger ekonomik sonuclar dogurmustur (Levinson, 2006).
Konteynerin tagima endiistrisine ilk girisi, intermodal tasimaciligin gelisiminde de en
onemli katki olmustur (Muller, 1995). Intermodal Tasimaciligin arkasinda yatan ana
fikirlerden biri de farkli tasima modlarinin gii¢lerini bir tasima zincirinde birlestirerek
ekonomik fayda saglamaktir (Floden, 2007). Ek olarak siirekli artan tagima hacimleri ve
yollarin sikisikli§i intermodal tasimaciligi gerek Ozel gerekse devlet yatirimlarinda

onemli bir yere koymustur (Bontekoning ve dig., 2004).

Intermodal Tasimaciliktaki en 6nemli nokta yiiklerin i¢inde bulunduklari yiikleme
tinitesinden ¢ikmadan ilk yilikleme noktasindan son varigs noktasina kadar
ulagtirilabilmesidir. Bu yilikleme {initelerinin en sik kullanilanlar1 konteynerler, yari
romorklar ve swap body olarak tabir edilen hareketli kasali ayakli konteyner

sistemleridir.

Intermodal ulasim ag1, diger aglar (iletisim vb.) gibi diigiim noktalar1 (node) ve
baglantilardan olugmaktadir (Sekil 2.2). Diiglim noktalar1 yiiklerin bir ulagim tiirtinden
digerine aktarildig1 terminallerdir. Intermodal Tasimacilikta 6nemli olan diger unsur da
ulagim zincirinin etkin ve verimli bir sekilde devamini saglamay1 amaglayan intermodal
terminallerdir. Cogunlukla ulusal ya da uluslararasi yiik dagitim sistemlerinin i¢inde yer
alirlar. Olgek ekonomisi nedeniyle, intermodal tasimacilikta yiiklerin liman, demiryolu
terminali, kara konteyner terminali gibi diigiim noktalarinda konsolide edilmeleri
gerekmektedir. Ancak bu sekilde, terminaller arasinda intermodal tagimayir ekonomik
kilacak trafik hacmine ve frekansina ulasilabilir. Bu nedenle, intermodal terminaller
yiiklin toplanarak konsolide edildigi, diger ulasim tiirline (demiryolu /denizyolu /
havayolu) aktarma isleminin ve/veya katma deger faaliyetinin yapildig1 ve yiikiin

dagitim sistemine aktarildig: yerlerdir (Kaynak ve dig., 2007).
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Aglar Diigiim Noktalar Akaglar

Sekil 2.2 : intermodal Ulasim Aginin Ana Unsurlar1 (Kaynak ve dig., 2007)

Karayolu tagimaciligi intermodal tasimacilik aginda genelde toplama ve dagitim
kanallarinda intermodal tagimaciligin iyi bir sekilde kapidan kapiya servis verebilmesi
icin kullanilir (Bergqvist ve dig., 2011). On tasima bos konteynerin yiikleyicinin
adresine taginmasi ve ardindan dolu konteynerin terminale tasinmasini kapsarken, son
tasima dolu konteynerin terminalden alicinin adresine ardindan da bosalan konteynerin

bos olarak tekrar terminale donmesini kapsar (Macharis ve dig., 2004).

Intermodal tasimanin rekabetciligi biiyiik ol¢iide &n ve son tasimalarin maliyetine
bagldir. On/Son tasima maliyeti toplam intermodal maliyetin %25 ila %40 araligin
olusturur (Macharis ve dig., 2004). Dahasi, tasima zincirindeki toplam mesafedeki
oranina kiyasla, ton-km bagina en biiyiik masrafa sahip olan On/son tasima
operasyonlar1 (Bergqvist ve dig., 2011), uzun mesafe tasimalar1 azaldik¢a ¢ok daha
fazla Onem arz eder. Sonu¢ olarak, On/son tasima operasyonlarinin verimliligi
intermodal tasimaciligin rekabetciliginde kritik rol oynar(Hanssen ve dig., 2012). Uzun
mesafe tagimalarinda intermodal tagima zincirinde kullanilan en baskin tagima tiirleri,
6l¢ek ekonomisinin kullanilabildigi, demiryolu, i¢ su yolu, ve denizyoludur (Bergqvist

ve dig., 2011).

2.3.3. Intermodal Tasimacihgin Faydalar

Intermodal yiik tasimaciligi, her tasimacilik bigiminin sundugu varlik ve kaynaklarin
optimum kullanimi ve entegrasyonu suretiyle kullanicilarin ekonomik c¢ikarlarini
korumaya katkida bulunur. Ekonomik etkileri su sekilde gruplandirilabilir (Cekerol,
2007):

* Altyap1 maliyetlerini diisiirme.

Karayollarindaki trafigi azaltma.

Mevcut kapasiteyi daha iyi kullanma.



15

* Sosyal harcamalar1 azaltma.

Giivenlik (genelde demiryollarinda, 6zelde esyada).

Hava kirliliginde azalma (daha az karbonmonoksit yayma).

Daha az giirtiltii.

Cevre faydasi (daha az alan kullanimi).

Enerji tiiketimi (daha az enerji ihtiyaci)

» Miisteri menfaatlerini koruma.

Diizenli ve giivenli dagitim agi.

* Dogrudan tasarruf.

Daha az personel masrafi (sof0r, siirilis siiresi, gece vardiyasi). Degisken maliyetlerde
tasarruf.

Malzemede daha az asinma (bakim-onarim, lastik ve yakitta daha diisiik degisken
maliyet).

Daha uzun “tir (¢ekici)” omrii.

Dabha kiigiik arac filosu.

Arag vergilerine muafiyetler/indirimler/geri 6demeler.

Daha az otoban ticreti.

* Dolayli Tasarruf.

Daha esnek tasima organizasyonu.

Siirticii i¢in rahatlik: demiryolunda gegen siire sofor i¢in istirahat zamani olur.
Mevcut tagima kapasitesinin daha iyi kullanima.

Tasima esnasinda yiike daha az zarar verme.
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Tasimacilik sektoriiniin ¢esitli paydaslari i¢in intermodal yiik tagimaciligimin kullanimi

ile beklenen yararlar Tablo 2.2.’de verilmistir.

Tablo 2.2: Tasimmacilik Sektorii Paydaslari Icin Intermodal Tasimaciigin  Beklenen
Faydalari(Infolog, 2000).

Paydaslar

Beklenen Faydalar

Tasima Sirketleri

Yeni pazarlarin olusumu ve yeni iiretim olanaklarina bagl istthdam.

Mevcut Gondericiler

Diisiik tasimacilik maliyetleri, daha fazla tagimacilik alternatifleri, daha

¢ok emniyet ve giivenlik.

Potansiyel (Yeni) Pazara daha iyi ulasim, yeni pazarlarin olusmasi, daha fazla tasimacilik
Gondericiler firsatlari/alternatifleri, diigiik tasimacilik maliyetleri.

Karayolu tasimaciliginin basarisi ile rekabetin oldugu yerde potansiyel
Demiryollar

biiyiiyen pazar ve boliimleri.

Karayolu Tasimacilik
Endiistrisi

Gelisen ekonomiler, ekip operasyonlart i¢in artan esneklik (mevcut siiriis
smirlamalari, mola diizenlemeleri).

Forwarding Endiistrisi

Tasimacilik imkanlari/alternatifler, biiyiiyen sektor, diisiik maliyetler
(kar, istthdam).

intermodal Tasimacihk
Operatorleri

Gelisen ekonomileri, daha fazla tasimacilik alternatifleri, diisiik
maliyetler (kar, istthdam).

Tasimacilik imkanlari (alternatiflerine ek olarak, enerji kullanimi,

Yetkililer, Politikacilar tehlikeli maddelerin emisyonu, giivenlik, trafik sikigikliginin

kontrolii/sinirlandiriimasi altyapisini olugturma.

2.3.4. Diinyada ve Tiirkiye’de Intermodal Tasimacihk

Avrupa Birligi ortak ulagim politikasinin temelini olusturan intermodal tagimacilik
sistemi, Birligin genisleme siireci, demiryolu sektdriinde serbestlestirme caligmalari,
karayolunda fiyatlandirma gibi uygulamalar ve siirdiiriilebilir ulagim sisteminin
gelistirilmesine yonelik politikalar sonucu yayginlasmaya baglamistir (Kaynak ve dig.,
2007). Bircok Avrupa lilkesi karayollarindaki sikisiklik ve ¢evresel problemlerden 6tiirii

intermodal tasimaciligin gerekliligini vurgulamistir ve bu alanda ciddi yatirimlarda
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bulunmuslardir. Avrupa Komisyonu Intermodal Tasimaciligin Avrupa Birligi Ortak
Tasimacilik Politikasinin bir pargasi olmasinin kuvvetli savunucusu ve destekleyicisi
olmustur(Burkhard ve dig., 2005). Intermodal tagimacilifi destekleme, Komisyon
tarafindan yayinlanan Beyaz Kitap: 2010 i¢in Avrupa Tasimacilik Politikasi: Karar
Verme Zamani'nin baslica kismint olusturur. S6z konusu kitap, tagimacilik modlari
arasindaki dengeyi yeniden olusturma amacina hizmet etmektedir. Beyaz Kitabin
amaglarindan birisi de, modlar arasindaki dengeyi yeniden tesis etmektir. Komisyonun
entegre bir Onlem paketi ile politikasi; karayolu tasimacilifindaki s6z konusu artisi,
%38 orantyla smirlamay1 amaglamaktadir. Beyaz Kitap; bunu, ilk olarak karayolu
tasimaciliginin alternatifleri olan kisa mesafeli denizyolu, demiryolu ve i¢ su
tagimaciligimi gelistirerek basarmayi1 amaglamaktadir. Bu nedenle eylem planlanlari,
ozellikle "uzun mesafe" tasimacilik ayag: icin karayolu tasimaciliginin alternatiflerini
desteklemeye odaklanacaktir. Bu da sadece tikaniklig1 azaltmakla kalmayacak aym
zamanda da yol giivenligini temin edecek ve cevreye olumlu etkilerde bulunacaktir.
Beyaz Kitap, ayrica, karayolu tasimaciligina gercek bir rakip alternatif olarak "Deniz
Otoyollar’’nin gelistirilmesini teklif etmistir. Komisyon; 7 Nisan 2003'te, intermodal
yikleme birimlerinin standardizasyonuna ve uyumlastirilmasina iligkin Avrupa
Parlamentosu ve Avrupa Birligi Konseyi'nin Cerceve Yonetmeligi'ni onerdi. Bu
Onlemin amaci, Avrupa'da dolagimda bulunan cesitli boyutlardaki konteynerlerden
kaynaklanan intermodal tasimaciliktaki verimsizligi azaltmakti. 2003'te, farkh
tasimacilik modlarin entegrasyonunu gelistirme yollarini arastirmak i¢in enddistri ve
Uye Ulkeler ile istisarede bulunuldu. Bu istisarenin bir sonucu olarak; Komisyon,
intermodal yiik tasimaciliginin organizasyonunu iyilestirmek i¢in bir eylem plani ortaya
koydu. Komisyon; bu girisimle, intermodal tasimaciliga destek olmak i¢in yiik sevkiyati

uygulamalarim gelistirmeye yardimc1 olmay1 amaglamaktadir®.

Kuzey Amerika’da ise Kanada, ABD ve Meksika’nin taraf olduklar1 Kuzey Amerika
Serbest Ticaret Anlasmasi (NAFTA) geregince bu ii¢ llke lojistik politikalar ve
prosediirlerde ortak karar almaktadirlar. Konumu ve ekonomisinin biiytikligii itibariyle

de ABD bu organizasyonun liderligini yapmaktadir. Bu bolgede intermodal

3 Kisa Mesafeli Denizyolu Tanitim Merkezi, http://www.shortsea.org.tr/beyazkitap.php, [Ziyaret Tarihi 01.02.2014].
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Tasimaciligin temeli 1991 yilinda “Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of
1991 (ISTEA 91)” ile ABD’de atilmistir. Bu kanunla ilk defa Ulusal Intermodal
Sisteminin ¢ergevesi olusturulmustur ve tasima maliyetlerinin diismesi, mevcut altyapi
tesislerinin daha verimli kullanimi ve daha az c¢evreye zarar verme gibi beklentilerle
olusmustur. 1998 senesinde “Intermodal Surface Transportation Efficiency Act for 21st
Century (TEA - 21)” yiiriirliige girmis ve 6zel sektoriin sadece ulusal degil uluslararasi
tasimalarda da sektoriin ihtiyaclarini karsilamasi amaclanmustir. ikinci etkin adim ise
bilgi teknolojileri ve akilli ulasim sistemlerinin Intermodal Tasima Operasyonlarinda
kullamlmaya baslanmas1 ile atilmistir. Bdylece Intermodal Tasima Sisteminin
giivenilirligi, cevap verme yetenegi ve giivenliginin arttirilmas1 amaglanmistir(Burkhard

ve dig., 2005).

Tiirkiye’de, intermodal tagimacilik kavram ve istek olarak var olmasina ragmen, heniiz
uygulamada yeterince yayginlasmis degildir. Avrupa Birligi ile entegrasyon siirecinde
bolgesel lojistik bir giic olmak isteyen Tiirkiye’nin kiiresel lojistik ve intermodal
tagimacilik sistemini gelistirmesi gerekmektedir. Tirkiye nin intermodal tasimacilik
acisindan ulasim sistemindeki en zayif noktasi, ulagim tiirleri arasinda aktarma yapilan

diigiim noktalar1 yani terminallerdir (Kaynak ve dig., 2007).

Bu amagla, iilkemizde, kent merkezi i¢inde kalmis yiik garlarinin; Avrupa iilkelerinde
oldugu gibi, etkin karayolu ve deniz ulagimi baglantist olan ve yiikleyiciler tarafindan
tercih edilebilir bir alanda, yiik lojistik ihtiyaglarina cevap verebilecek oOzellikte,
modern, teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun sekilde, oncelikle Organize Sanayi
Bolgelerine yakin ve yiik potansiyeli yiiksek olan Istanbul (Halkali/Yesilbayir), Izmit
(Kosekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii), Balikesir
(Gokkoy), Mersin(Yenice), Usak, Erzurum (Palandoken), Konya (Kayacik), Denizli
(Kaklik) ve Bilecik (Boziiylik) olmak tizere 13 adet lojistik merkez kurulmaya
baslanmistir. 2011 yili yatirim programina alinan Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin,
Kars, Sivas ve Habur Lojistik Merkezleri ile birlikte planlanan Lojistik Merkez adeti

18’e ulasmaktadir®.

4 TCDD sitesi, Lojistik Merkezler 2013, www.tcdd.gov.tr, [Ziyaret Tarihi: 01.11.2013]
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Onemli finansman olanaklar1 gerektiren intermodal terminallerin olusturulmasinda,
kamu kaynaklarimi esas alan yaklagimlar disinda yeni modeller gelistirilmesi
gerekmektedir. Kamu kaynaklarina dayanan projeler zamaninda
gerceklestirilememektedir. Avrupa’da lojistik merkezlerin kurulmasinda en ¢ok
kullanilan ve en etkin organizasyon yapisi kamu-6zel sektor igbirligi modelidir. Kamu
0zel sektor isbirliginin amaci, daha fazla deger yaratmaktir. Bu nedenle, Tiirkiye’de
lojistik kdyler kurulurken 6zel sektor katilimi arttirilmali, en ¢ok kullanilan ve en etkin
organizasyon yapisi olan 6zel-kamu sektor isbirligi modeli kullanilmahidir (Kaynak ve

dig., 2007).

Tiirkiye’de yolcularin %91°s1 ve ticari mallarin %89’si karayolu ile tasinmaktadir.
Tablo 2.3’de 2002 senesinden 2012 senesine kadar Tiirkiye Karayollarinda taginan
yiiklerin ton-km cinsinden istatistigi gosterilmistir. Bu tabloya gore karayolu

tagimaciligina ihtiyac her gecen sene artarak devam etmektedir.

Karayolu ulastirmasina olan bu bagimlilik ulastirma sisteminde bir takim sorunlar
dogurmaktadir. Trafik sikisikligi, ¢evresel olumsuzluklar, sinir gegislerinde yasanan
sorunlar, karayolu vergilendirmesi, karayolu trafigindeki kisitlamalar, ruhsat
yetersizlikleri ve gimrik kisitlamalar1 gibi gostergeler bu durumu ortaya koyan
orneklerden bazilaridir. Bu sorunlarin iistesinden gelebilmek ve daha siirdiirebilir bir
ulagtirma sistemi olusturabilmek icin Tiirkiye, rekabet¢i karayolu tasima sisteminin

avantajlarindan da yararlanan ve hizla sonu¢ veren intermodal tagimacilik ¢oziimlerini

gelistirmelidir (OECD/ITF, 2009).
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Tablo 2.3: Otoyollar, Devlet ve I Yollar1 Uzerinde Seyir ve
Tagimalar (KGM, Trafik Giivenligi Dairesi Baskanligi, 2012).

TON - KM Ton - Km

YIL TOPLAM OTOYOL DEVL.Y. iL YOLU
2002 150912 19 388 121 157 10 367
2003 152 163 20 331 121 467 10 365
2004 156 853 23735 123 340 9778
2005 166 831 28 504 128 343 9984
2006 177 399 32 926 134 361 10 112
2007 181 330 34 452 136 967 9911
2008 181 935 36 925 135 607 9403
2009 176 455 40 515 127 211 8729
2010 190 365 42 941 138 921 8 503
2011 203 072 46 893 147 631 8 548
2012 216 123 48 751 151 722 15650

Intermodal tasimacilik i¢in 6nemli olan bir faktdr de uzun mesafe tasimalarinin

yapilabilmesi i¢in gerekli olan giiclii demiryolu ve denizyolu(suyolu) tasimalaridir.

Ulkemizdeki 2006-2012 yillar1 arast konteyner bazinda yapilan toplam kabotaj

tagimaciligimin verileri ve toplam ellecleme verileri ile toplam kabotaj tasimaciliginin

toplam elleglemeye oraninin yiizde olarak verildigi bilgiler Tablo 2.4’de sunulmustur.

Tabloda goriildiigli gibi kabotaj tasimaciliginin payr son yillarda ciddi bir artig

gostermesi yaninda genellikle artan bir trend izlemistir.

Tablo 2.4: 2006-2012 Yillar1 Aras1 Konteyner Ellegleme istatistikleri(UDHB, 2013)
TOPLAM KABOTAJ

YILLAR ADET TEU TON
2012 195.961 266.870 4.285.285
2011  98.131 137.322 2.233.575
2010 67.630 93.444 1.493.804
2009 41.297 60.702  875.366
2008 @ 48.977 66.311 1.044.380
2007 12.782 16.851 299.136
2006 3.189 3.904 63.345

TOPLAM ELLECLEME

ADET

3.540.471
3.243.696
2.889.760
2.213.608
2.598.906
2.422.281
2.131.902

TEU

5.320.078
4.834.454
4.270.609
3.281.068
3.855.439
3.537.194
3.111.696

TON

73.949.871
65.258.347
57.707.751
43.630.609
49.891.078
46.245.670
44.268.709

YUZDE (%)

ADET

5,53
3,03
2,34
1,87
1,88
0,53
0,15

TEU

5,02
2,84
2,19
1,85
1,72
0,48
0,13

TON

5,79
3,42
2,59
2,01
2,09
0,65
0,14

Kabotaj oranlarindaki son yillardaki artisinin 6nemli sebeplerinden birisi de 2008

yilinda Denizcilik Miistesarligi ile Giimriik Miistesarligi'nin yaptig1 ¢calisma sonucunda

kabotaj yiikleri ile transit yiiklerin aym1 ambarda depolanabilmesinin saglanmasi
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olmustur. Yayimlanan teblig ile giimriiklii sahalarda kabotaj esyasinin tecridine,
depolanmasina ve bosaltilmasina izin verilmis bdylece dokme ve konteynerli yiiklerin
onemli bir kisminin karayolu ve demiryolu yerine denizyolu ile taginabilmesine olanak

saglanmistir.

Sekil 2.3: Avrupa’da Demiryolu Aglarinin Yogunlugu’

Demiryolu tagimasinda ise gerek intermodal tasimacilik gerekse yolcu tagimaciliginda
daha etkin kullanabilmek icin altyapi1 ve {istyap1 calismalarinin artarak devam etmesi
gerekmektedir. Sekil 2.3°de Avrupa Istatistik Ofisi (Eurostat)’nden alinan Avrupa’da
demiryolu aglarimin yogunlugunu gdsteren harita bulunmaktadir. Haritaya gore
demiryolu yogunlugu en fazla olan bolgeler koyu yesil ile en az olan bdlgeler ise agik

yesil ile renklendirilmistir. Gri bolgeler i¢in herhangi bir data mevcut degildir.

3 Eurostat, Density of Rail Networks, http://ec.europa.eu/eurostat/statistical-atlas/gis/viewer/, [Ziyaret Tarihi: 02.05.2014]
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Goriildiigii lizere Tiirkiye en agik renkteki bolge olarak dikkati gekmektedir. Tiirkiye’de

2011 verilerine gére toplam 8699 km’lik demiryolu ag1 bulunmaktadir®.

2.3.5. Tiirkiye’de Intermodal Tasimaciigin Gelismesi I¢in Onerilen Politikalar

Tiirkiye’nin halen karayolu-demiryolu, Ro-La, Ro-Ro ve demiryolu-feribot hizmetleri
yoluyla uluslararast ulagtirma ve lojistik faaliyetlerinde intermodal tasimaciliktan
yararlandig1 agikar olmakla beraber, iilkenin kapsamli bir intermodal tagimacilik strateji
ve ¢ercevesine ihtiyaci vardir. Baska bir deyisle, intermodal operasyonlarin daha etkin

ve siirdiiriilebilir sekilde biiyiimesine olanak saglayacak bir yol haritasi1 gerekmektedir.

Tiirkiye uluslararasi nakliye hacmini ve siirekliligini arttirma konusunda, deniz ve
demiryolu olanaklarini diger ulastirma modlarina baglayan intermodal ¢6ziimler tesis
etme yoniinde biiyiikk bir potansiyele sahiptir. Bundan sonra yapilmasi gereken,
intermodal tagimacilig1 gelistirecek yasal cergeve ile mali/idari girisimleri saglayarak,

artan intermodal tagimacilik taleplerini tesvik ve muhafaza etmektir (OECD/ITF, 2009).

OECD’nin 2009 yilinda yayimladig: “Intermodal Tasimacilik-Ulusal Ulke Incelemesi:
Tiirkiye” raporuna gore intermodal tasimaciligin gelisimi i¢in sunulan politika onerileri

asagidaki gibi siralanmustir:

1. Turk Hilkiimeti, tiim kamu ve 6zel sektor paydaslari ile ¢ikar gruplariin igbirligiyle,
intermodal tasimacilik ve lojistigin tesvik edilmesine yonelik ¢erceveyi olusturan bir
Ulusal Ana Plan hazirlamalidir. Bu Ana Plan, tiim Tirkiye’de transit ve yurtici

ulastirma i¢in intermodal koridor, kavsak ve gegitlerden olusan bir ag belirlemelidir.

2. Net bir politika ve yasal ¢ergevenin belirlenmesi tiim 6zel sektor igin esit sartlar
sunan bir faaliyet alam yaratacaktir. intermodal tasimaciligi tesvik edecek mali/idari

onlem ve girisimler oldukea etkili olabilir.

3. Ulastirma Bakanlig1 ¢atist altinda bir intermodal tasimacilik ve lojistik departmaninin
kurulmasi, hem kamu kuruluslart hem de 06zel sirketler dahil olmak fizere, tim
paydaslarin faaliyetlerini izleme ve koordine etme konusundaki boslugu adil bir sekilde

dolduracaktir.

® Unece, Countries in Figures 2011, www.unece.org/fileadmin/DAM/stats/profiles2011/Turkey.pdf, [Ziyaret Tarihi: 02.05.2014]



23

4. Tek yonlii bir karar stireci intermodal tasimaciligin gelisimine yeterli diizeyde hizmet
edemez; bunun yerine bu siire¢ giderek gelisen, kiiresel bir ulastirma politikasinin bir
pargas1 olarak goriilmelidir. Bu yiizden Tirkiye icin siirdiiriilebilir bir intermodal
tagimacilik sisteminin tesvik edilmesi ve gelistirilmesi siirecine tiim kamu ve 6zel sektor

paydaslarini dahil etmek gerekmektedir.

5. Intermodal tasimacilik hizmetlerinin gelisimi i¢in 6zel sermayeyi ¢ekmek amaciyla

Tiirk hiikiimeti tarafindan idari ve finansal 6nlemler uygulanabilir.

6. Intermodal tasimacilik ticari siirekliligi bakimindan uzun mesafeli ve yiiksek kargo
hacimli koridorlar gerektirmektedir. Tirkiye’nin bu gruba giren koridorlar Pazar

analiziyle belirlenmelidir.

7. Biiyiik limanlarin altyap1 kapasiteleri, gelecek 15 yil igerisinde dnemli dl¢iide artmasi

beklenen pazar talebine cevap verecek sekilde artirilmalidir.

8. Tirkiye ve diger iilkeler arasindaki Ro-La hizmetlerinin ticari siirdiiriilebilirliginin
belirsizliginden dolay1, bu teknik Tiirkiye’nin intermodal tagimacilik operasyonlari i¢in
tavsiye edilmemektedir. Bu ylizden Ro-La kamu miidahalesi i¢in bir Oncelik

olmamalidir.

9. Tiirk RO-RO sistemi ve Giiney Avrupa’yla olan baglantisi oldukg¢a basarilidir. Bu
ylizden Tiirk ulagtirma otoriteleri, 6zellikle yurti¢i ticaret akislar1 acgisindan, bu
baglantinin Akdeniz ve Karadeniz ticaretinin diger alanlarina dogru uzatilmasini tesvik

etmelidir.

10. Yurtici RO-RO kiy1r tagimaciligi, Tiirk kiyilarindaki giizergahlar ve daha uzun
mesafeli operasyonlar i¢in Tiirkiye’deki i¢ karayolu nakliye pazarlarinda kendine yol
acabilmelidir. Boylesi bir konsept Avrupa Birligi cer¢evesinde izlenen ve desteklenen

“Deniz Otoyollar1” inisiyatifiyle ile de uyum saglayacaktir.

11. Tirkiye i¢in gelismis ve rekabet¢i bir intermodal tasimacilik sistemi olustururken
deniz ve hava nakliyesi lojistik merkezleri i¢in gerekli ulasim baglantilarin saglanmasi

ve bunlarin kentsel dagitim noktalarina entegrasyonu da dikkate alinmalidir.
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12. Alinacak baglica 6nlemlerden bir tanesi de limanlarin, lojistik pazarlari i¢in avantaj
saglayacak demiryollar1 basta olmak {iizere, diger ulastirma modlar1 ile hinterland

baglantilarin1 saglamak ve gelistirmek olmalidir.

13. Demiyollarinin intermodalitedeki payini arttirmak amaciyla demiryolu ag1 sadece
yiiksek hizli yolcu tagimaciligi i¢in degil, ayn1 zamanda rekabet¢i ve giivenilir mal
tasimaciligl hizmetlerine de olanak saglayacak sekilde gelistirilmelidir. Doner stok ve

terminaller icin finansal destege 6ncelik taninmalidir.

14. Demiryolu nakliyesi lojistik merkezi olarak alt1 arazi noktasi belirlenmis olmakla
beraber, bu gibi hizmetleri gelistirme beklentileri heniiz ¢ok net degildir. Bu yiizden
intermodal hizmetlerin gelistirilmesine yonelik perspektifi etkileyen belirsizlikler

¢Oziimlenmelidir.

15. Ticaret ve ulastirma tesvik politikasi transit trafige yonelik destekleyici bir yaklagim

igerebilir. Transit ticaret ilave ekonomik biiylime i¢in bir ara¢ olarak kullanilabilir.

16. Tiirkiye’nin uluslararas1 orgiitlere aktif katilimi tagimacilik koridorlarini tanimlayan
bir dizi anlagma ile sonuclanmistir. Tirkiye’nin cografi biiyilikliigiinden dolay1 bu

koridorlara daha ¢ok ulusal baglanti dahil edilmelidir.

17. Gerekli degisikliklerin uygulandigindan emin olmak ve 0zel c¢aba sarfedilmesi
gereken alanlar1 vurgulamak amaciyla bir zaman c¢izelgesi ve izleme siireci

belirlenmelidir.

2.4INTERMODAL TASIMACILIGIN BiLESENLERI

Intermodal tasimaciligin anahtar kelimesi entegrasyondur. Bu sistemde, ulagim tiirlerinin ii¢
diizeyde entegrasyonu hedeflenir. Bunlar;

* Hizmet verenler (aktorler)

» Faaliyetler-isletme (6zellikle terminaller ve altyapinin kullanimi)

» Kaynaklar (terminal ve ulagim araclari) (EC,1997)
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Sekil 2.4: Intermodal Tasimaciligin Temel Bilesenleri (Woxenius, 1998).

2.4.1. Aktorler

Intermodal tagimacilikta gesitli ulasim tiirlerinin entegrasyonu s6z konusu oldugundan,
oyunda bir¢ok aktor rol alir. Bu nedenle, etkin ve kaliteli bir hizmet i¢in bu aktorlerin
koordinasyonu olduk¢a oOnemlidir. Bu aktorler, intermodal tasima operatorleri,
demiryolu igletmecileri, tasima isleri organizatorleri (forwarder), terminal isletmecileri,
giimrilk miisavirleri vb. ¢ok ¢esitlidir. Tasimanin tiimiinii organize etmeleri ve
yonetmeleri nedeniyle tasima isleri organizatdrleri ve Ucgiincii Parti Lojistik (3PL) /
Dordiincti Parti Lojistik (4PL) sirketleri intermodal tasimacilikta ¢ok 6nemlidir.
Intermodal tasimacilik faaliyetlerini organize eden aktdrlerin, varlik-temelli ve varlik-
temelli olmayan hizmet verenler seklinde de ayrimi yapilmaktadir. Varlik-temelli
hizmet verenlerin kendi sahip olduklar1 ya da kiraladiklar1 arag, depo, konteyner gibi
ekipman ya da varliklar1 varken, varlik-temelli olmayan hizmet verenlerin bu tip
ekipmanlar1 yoktur. Varlik-temelli olmayan hizmet verenler, gondericiye sadece
intermodal hizmetleri koordine etme gibi yonetim, organizasyon ve bilgi sistemleri
hizmeti sunarlar (UNCTAD, 2004). Bu tip lojistik hizmeti verenler Dordiincii Parti

Lojistik (4PL) hizmeti verenler olarak adlandirilmaktadir. Her ikisinin karmasi, yani
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hem yonetim hem de ekipman hizmeti sunan melez (hibrid) kuruluglar da

bulunmaktadir (UNCTAD, 2004).

2.4.2. Faaliyetler

Intermodal Tasimacilik zincirinde faaliyet, miisteriden yiikiin karayolu aracina
doldurularak karayolu ile intermodal terminaline kadar taginmasi ile baslar, intermodal
terminalinde diger ulasim tiiriine (demiryolu/denizyolu/havayolu) aktarma islemi ile
devam eder ve miisteriye

ulasana kadar ¢esitli ulasim tiirleri kullanilabilir ve bosaltma islemi ile sona erer.
Intermodal terminalinde intermodal tasima birimlerine (ITU) temizlik, tamir-bakim vb.
hizmetler de verilebilir. Tasima isleri organizatorii (forwarder) ya da intermodal
tagimacilik sirketleri intermodal tagimay1 organize ederler.

Sekil 2.5 ’de goriildigii gibi intermodal tasimacilikta ana faaliyet olarak toplama,

baglanti, aktarma ve dagitim fonksiyonlar1 yer alir.

Toplama

Aktarma

]

i =4
O ' i

" Yerel/ Bolgesel Dagibm

Ulusall Uluslararasi: Dagitim
o Ulagim Terminali

Sekil 2.5: Intermodal Tasimacilikta Ana Faaliyetler (Zeybek, 2007).

Toplama: Yiikiin bir terminalde toplanmasi ve birlestirilmesi yani konsolidasyonu
islemi yerel / bolgesel dagitim ile ulusal / uluslar aras1 dagitim sistemleri arasinda bir
arayliz olusturur. Degisik tedarikcilerden, genellikle karayolu ile gelen yiikler, bu

dagitim terminalinde birlestirilerek daha yiiksek kapasiteli ulagim tiirii olan demiryolu
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ya da denizyoluna aktarilir. Paketleme ve depolama hizmetleri de toplama islemi
kapsaminda yer alir.

Baglanti: Konsolide edilen yiiklerin yiik treni ya da konteyner gemisi vb. ile iki terminal
arasinda akisini ifade eder.

Aktarma: Ana intermodal fonksiyon aktarma terminallerinde olusur. Terminalde
intermodal tagima biriminin diger ulagim tiiriine (demiryolu / denizyolu / havayolu)
aktarma islemi gerceklestirilir.

Dagitim: Yikler varig yerine yakin bir terminale vardiginda, ayrimi yapilarak yerel/

bolgesel dagitim sistemine aktarilir.

2.4.3. Kaynaklar

Intermodal Tasimacihigin ana kaynaklar1 terminal ve ekipmanlari, ulasim araclari
(kamyon, lokomotif, vagon, gemi, ugak vb.), intermodal tagima birimleri (ITU) ve bilgi

sistemleridir.

2.4.3.1. Terminaller

Intermodal Tasimacilikta limanlar, yiik ya da lojistik kdyleri / merkezleri benzeri
terminal ve diiglim noktalar1 olduk¢a 6nemlidir. intermodal terminaller, ¢cogunlukla
ulusal ya da uluslararasi ylik dagitim sisteminin i¢inde yer alirlar. Terminallerin amaci,
ulagim zincirinin etkin ve verimli bir sekilde devamim saglamaktir. Olgek ekonomisi
nedeniyle, intermodal tagimacilikta yiiklerin liman, demiryolu terminali, kara konteyner
terminali gibi diigiim noktalarinda konsolide edilmesi gerekmektedir. Ancak bu sekilde,
terminaller arasinda intermodal tasimay1 ekonomik kilacak trafik hacmine ve frekansina
ulagilabilir. Bu nedenle, intermodal terminaller yiikiin toplanarak konsolide edildigi,
diger ulagim tiiriine (demiryolu / denizyolu / havayolu) aktarma isleminin ve/veya
katma deger faaliyetinin yapildig1 ve yiikiin dagitim sistemine aktarildig: yerler olabilir.
Bir arayiiz olusturan terminaller (diigiim noktalar1) olmadan, tasima intermodal olamaz.
Intermodal Tasimacilikta terminaller, intermodal tasima birimlerinin (ITU) aktarma

islemi ve depolanmasi amaciyla gerekli donanima sahip yerlerdir (Zeybek, 2007).

Terminaller konusunda literatiirde ¢ok cesitli kavram ve terimler bulunmaktadir. Eskiye
oranla daha da biliylimiis olan terminaller, dagitim merkezi, lojistik merkezi, lojistik
parki, yiik koyii, vb. olarak adlandirilmaktadir (Europlatforms EEIG, 2004:3). Ayrica,
“Distripark (dagitim parki)” terimine de sik¢a rastlanmaktadir. Distripark biiytik 6l¢ekli,



28

gelismis, katma degerli lojistik hizmet verilen tesisler olarak ifade edilmektedir

(UNESCAP, 2002).

Avrupa’da da liman geri sahasinda kurulan lojistik merkezlerin, cesitli adlar altinda
oldukca gelismis oldugu gdzlenmektedir. Ornegin; Fransa’da ‘platformes logistiques’,
Almanya’da Giiterverkehrszentren (GVZ), italya’da Interporti, Ingiltere’de Freight
Villages(yiik kdyii), Ispanya’da Zonas de Actividades Logisticas(ZAL) adin1 almaktadir
(Notteboom ve dig., 2004).

Tiim bu kavram ve terimler, ana tasima hizmetinden dogan gereksinimleri karsilamak
icin gerekli altyapinin saglanmasi yaninda, katma degerli hizmetleri de verme temel

prensibine dayanmaktadir (UNESCAP, 2005).

Serbest piyasa kurallarina gore bir lojistik merkezi / yiik kdyii, biitiin firmalara hizmet
vermek durumundadir. Ayrica, lojistik merkezde yukarida belirtilen faaliyetlerin
yiritilmesi i¢in gerekli giimrik vb. kamu tesisleri ile sosyal tesisler de bulunur.
Lojistik merkezleri/yiik kdyleri, depolama gibi geleneksel hizmetler yaninda etiketleme,
montaj, yari-liretim ve uyarlama gibi katma degerli hizmetler de sunar. Temel katma

degerli hizmetler arasinda asagidaki hizmetler yer almaktadir (Zeybek, 2007):

* Yiik kabul, gonderileri pargalama, sevke hazirlama, boslar1 geri gonderme, paketleme.
* Depolama, dagitim ve siparis kabul.

» Ulke ve miisteri uyarlamas, parga ve el kitapgiklari ilave.

* Montaj, tamir, ters lojistik.

« Kalite kontrol, iiriin testi.

* Kurma.

* Miisterinin yerinde {iriin egitimi.

Lojistik kdyler, hem ulusal hem de uluslararas1 tagimacilik agisindan, tagimacilik,
lojistik ve yiklerin dagitimlariyla iligkin tiim aktivitelerin gerceklestirildigi 6zel
alanlardir. Intermodal tasimacihigin 6zellikle yiiklerin elleclenmesi yoniinden gelisimi
icin bir lojistik merkezi / yiik koyii, biitlin ulasim tiirlerine (karayolu, demiryolu,

denizyolu, i¢gsuyolu, havayolu) hizmet verebilmelidir (Galloni, 2004).
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2.4.3.2. Bilgi Sistemleri

Intermodal tasimacilik ve lojistik oldukca bilgi-yogun bir istir. Bu nedenle, bilgi
sistemlerinin birden fazla ulasim tiiriinii igeren kapidan kapiya tasima isleminin her
asamasini izlemesi ve rapor etmesi gerekmektedir. Dolayisiyla, kullanilmasi1 gereken
bilgi sistemleri sadece tek bir tiirii ya da tek bir demiryolu sebekesini iceren bilgi

sistemlerine gore daha karmasiktir(Zeybek, 2007).

Bilgi sistemleri

"‘--,________f_,,r"

Sekil 2.6: Intermodal Tasimacilikta Bilgi Sistemleri (Zeybek, 2007).

Ote yandan, yiiklerin zamaninda aliciya ulastirilmasinda tasima belgelerinin akisinin
eksiksiz yapilmasi da 6nemlidir. Elektronik Veri Degisimi (EDI) sistemleri, s6z konusu
evraklarin elektronik ortamda ulastirilmasina olanak saglamaktadir. Bu sistemden tam
verim alabilmek i¢in lojistik siiregteki ana oyuncularin EDI sistemine dahil olmasi
gereklidir. Ozetle, intermodal tasimanin tek tiirlii tasima ile rekabet edebilmesi icin
gelismis bilgi sistemleri kullanimimna ve gelismis lojistik kavramlarina ihtiyaci

bulunmaktadir(Zeybek, 2007).

2.4.3.3. Intermodal Tasima Birimleri

Tasimacilikta yiikiin birlestirilmesi (linitelestirilmesi), tekli {inite i¢inde ayr1 ayri
parcalarin biraraya getirilmesini ifade eder. Boylece yiikiin, daha ekonomik olarak
hareket etmesi ve daha kolay ve hizli elleglenmesine yardim eder. Yiikii birlestirmenin
avantajlar1 agagidaki gibidir (Cekerol, 2007):

* Daha kolay ellecleme.

* Araca daha kolay yiikleme ve bosaltma.

* Daha az hesaplama.

* Parcalarin daha az kaybolmasi veya ¢alinmasi.
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* Pargalarin listelenmesi daha kii¢iik sayida oldugundan dolay1 daha az ¢alisma kagidi
kullanima.

* Daha kolay intermodal transferi.

Modern ulasim sistemlerinin odak noktasini olusturan intermodalite kavrami ve
intermodal tasimacilik sisteminin gelismesinde teknoloji 6nemli rol oynamustir. Yiikiin
bir tiirden diger ulasim tiirline aktarilmasi konusundaki teknolojik gelismeler intermodal
aktarmalar1 kolaylastirmistir. Bunun ilk Ornegi, karayolu treylerlerinin vagonlara
konularak taginmasi olan piggyback (kanguru) tasimadir. Ancak, en 6nemli gelisme,
farkli ulasim sistemleri arasinda kolay ellecleme imkani sunan konteyner olmustur.
Konteynerler ve intermodal tasimacilik, kiiresel dagitimin etkinligini arttirdigindan
diinyada hareket halindeki yiiklerin giderek artan oraninin konteynerize edilmesine yol

acmustir (Zeybek, 2007).

Sekil 2.7: Piggyback(Kanguru) Tasima’

Bir intermodal {initesi yiik araglar1 veya yiikii giivenceye almada intermodal transferine
ulagsmak amaciyla {nite araglarindan ayrilmamali ve c¢ikartilmamalidir. En c¢ok
kullanilan intermodal tasima birimleri konteyner, swap body (ayakli konteyner) ve

semi-treylerdir. Bunlar sematik olarak Sekil 2.8’de gosterilmistir.

7 RZD unveils wagon for piggyback or container traffic, http://www.railwaygazette.com/news/freight/single-view/view/rzd-unveils-
wagon-for-piggyback-or-container-traffic.html, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].
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Konteyner Swap body Semi-treyler

-

Sekil 2.8: Intermodal Tasima Birimleri (Woxenius, 1998)

Konteyner : Konteyner, yiikleri i¢inde bulunduran, bir ulasim aracindan digerine
aktarilabilen ve bu araglardan kolayca ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla “birim yiik”
niteliginde olan, biiyiikliik ve techizat bakimindan mekanik yiliklemeye uygun, tekrar

kullanilabilen tagima kaplaridir (Canci ve dig., 2003).

Konteyner c¢esitli yliklerin konsolide edilerek birim yiik haline gelmesini saglamasi ve
ulagim tiirleri arasinda aktarmalar1 kolaylastirmasi nedeniyle intermodal tasimanin
gelismesinde onemli rol oynamistir. Hem denizyolu, hem demiryolu, hem de
karayolunda kullanilabilen bir tasima birimi olma 6zelligi ile konteyner, intermodal

tagimaciligin en 6nemli unsurudur (Zeybek, 2007).

Konteynerlerin kullanilmasi1 6zellikle terminal operasyonlarinda devrim yaratmistir.
Terminal masraflarindan en ¢ok etkilenen tagimacilik olan denizyolu tasimaciliginda
gemiler limanlarda yiikleme/bosaltma operasyonlart i¢in ii¢ haftaya kadar
beklemekteydiler. Konteynerlerin kullanilmasiyla bu siireler birkac giine hatta saatlere
kadar inmistir. Modern bir konteyner gemisinin elleclenmesi i¢in 750 adam saatlik bir
operasyon gerekli iken konteyner kullanimi oOncesi ayni biiylikliikteki bir geminin

elleclenmesi i¢in 24.000 adam saat gerekmekteydi (Rodrigue ve dig., 2006).

Konteyner sisteminin uygulanmasi, kaplarin maliyeti yaninda tasit araglarinin
dizayninda ve ylikleme-bosaltma tesislerinde biiyiik yatirnmlar yapmayi gerektirir.
Ancak isgiiclinde, depo alanlar1 ve araclarin bekleme siirelerinde saglanan tasarruflar,
yatirnm maliyetlerini kisa zamanda geri Odeyebilecek niteliktedir. Tagimacilik
masraflarinin 6nemli oranda azalmasina neden olan bu sistemin sagladigi avantajlar

sunlardir®:

8 Parga Yiiklerin Depolanmast ve Otomatik Depolama, http://transport.itu.edu.tr/PDF/mak419/MAK419-14.pdf, [Ziyaret Tarihi
30.04.2014].
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1. Yiikleme — bosaltma isinde daha az insan giicliniin kullanima,

2. Tasimacilik noktalar1 arasindaki ara yiikleme ve bosaltmalarda yani transferlerde
daha az zaman kaybi ve verim artis,

3. Konteyner igine konan malzemeleri koruyacak ambalaj maliyetinin ve malzemenin
bozulma / hasara ugrama olasiliginin azalmasi,

4. Depolama kapasitesinin artmasi,

5. Ara terminallerdeki islemlerin azalmasi.

Ayakli Konteyner (Swap Body) : Swap body iist iiste istiflenemeyecek ve stacker
tarafindan tepeden kaldirilamayacak kadar ince yapilmis konteynerlerin adidir. ilk satin
alma masraflarin1 diisiirmek ve uzun vadedeki yakit masraflarin1 en azda tutmak igin
olduk¢a hafif malzemelerden iiretilirler. Boyutlari, diger konteyner tasiyan araglara
yiiklenebilmesi igin standart ISO konteyner boyutlarindadir. Genelde dért kosesinde
bulunan katlanabilir ayaklar1 sayesinde herhangi bir ylikleme/bosaltma sistemine gerek

kalmadan tasindig1 arac1 degistirebilir®.

Sekil 2.9: Ayakli Konteyner'

Semi Treyler : Bir motora haiz ¢ekici ara¢ tarafindan ¢ekilen ve tasiyacagi yiikiin
ozelliklerine has bir sekilde tasarlanip imal edilen en az bir dingilli ve ¢ekildigi araca
king pin adi verilen bir baglanti sistemi aracilifi ile baglanan yiik tagima amach

karayolu aracidir®.

° Kara Nakliye Terimleri, http://www.borusanlojistik.com/SektorelBilgiler.aspx?SektorelID=2, [Ziyaret Tarihi 30.01.2014].

10 Swap  Body, http://www.cimc-silvergreen.com/EN/Products/Swap/Swap-Body-WG00-with-sliding-tarpaulin-and-sliding-
roof/Gallery.aspx, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].
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Cekicinin semi treylerden ayrilmasiyla semi treyler bir intermodal tagima {initesine
dontismektedir. Bu haliyle trene ve RORO gemilerine binebilmektedirler. Varig
noktasinda ise baska bir cekici tarafindan tren ve gemiden alinarak nihai varig

noktasina, alictya, karayolu ile ulagim saglanmaktadir.

Sekil 2.10: Semi Treyler''

2.5. INTERMODAL TASIMA TURLERI

2.5.1. Refakatsiz Intermodal Tasimacilik

Refakatsiz tasimacilik adi verilen bu tip tasimacilikta, sadece tagima birimleri
(konteyner, swap body, semi-treyler) tren ya da gemiyle tasinir. Siirlicii bu siirece
refakat etmez. En ¢ok kullanilan intermodal tagimacilik tiirii, konteyner, swap body ve
semi-treyler tasimaciligidir. Refakatsiz tasimaciligin avantaji, daha fazla net ton

tasimaya imkan vermesidir (Zeybek, 2007).

] I O O T O T T

Sekil 2.11: Refakatsiz Intermodal Tagimacilik'?

Bu tasima tiiriinde, intermodal yiikleme birimleri genellikle diisey olarak ytiklenirler.

Diisey yiikleme, terminallerde ve tasima araglarinda iist iiste yiiklemeye imkan

" Tenteli Semi T reyler, http://www.tirsan.com.tr/tr/products.aspx?cat_id=82&sub_cat=127, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].
12 The different steps of unaccompanied transport, http://www.uirr.com/en/road-rail-ct/ct-offers.html, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].
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vermesinden dolay1 ayni alanda daha fazla yiikk depolanmasini ya da tasinmasini

saglamaktadir.

2.5.1.1. Konteyner Tasimacilig

Intermodal tasimacilik siireci esnasinda, deniz tasimaciligina uygun ISO konteynerlerin,
demiryolunda platform vagonlar ile ya da karayolunda treyler ile tasinmasidir. Hem
karayolu, hem de demiryolu gabari smirlamalarina kolaylikla adapte edilebilmesi
nedeniyle kendini kanitlamis bir tasimacilik seklidir. Paletli tasimaciliga uygun olmasi

nedeniyle nakliyecilerin ihtiyacim1 karsilama yoniinden biiyiilk 6nem kazanmistir

(Zeybek, 2007).

Yiik konteynerlerinin kullanilmasi anlayisinin Romalilar zamanlarina kadar uzandigi,
demiryolu ile konteynerin ilk defa 1830 yilinda Liverpool & Manchester demiryolu
tarafindan kémiir tasimak amaciyla kullanildig1 bilinmektedir. Intermodal tagimacilik
ise, ilk olarak 1839 yilinda Birmingham & Darby demiryolu tarafindan konteynerlerin

demiryolu vagonlarindan at arabalarina aktarilmasinda kullanilmistir (Woxenius,1998).

Konteynerin tagima endiistrisine ilk girisi, intermodal tagimaciligin gelisiminde de en
onemli katki olmustur (Muller, 1995). Konteyner tagimaciliginin gelismesine paralel

olarak limandan limana sunulan hizmetler yerini kapidan kapiya hizmetlere birakmustir.

Konteyner tasimaciliginda o©nemli avantajlardan biri konteynerlerin depolama
sahalarinda st iiste yiiklenebildikleri gibi tasima esnasinda da st diste
yiiklenebilmeleridir. Ozellikle ABD’deki intermodal tasimalarda bu uygulama ile sikga
karsilagilmaktadir.

Kuzey Amerika demiryollarinda yaygin olarak kullanilan platform vagonlarda cift kat
konteyner tagimasi, Avrupa’da gabari ve dingil basinci problemi yarattigindan heniiz
kullanilmamaktadir (Zeybek, 2007). Bu sistem, trenlerin tasima kapasitesini ikiye
katlamis ve uzun mesafe tasimalarda demiryollarinin karayolu karsisinda rekabet
gicinii  arttirmigtir.  Boylece,  konteynerler  denizyolu-demiryolu  intermodal

tagimaciligimin en 6nemli unsuru haline gelmistir (Rodrigue ve dig., 2006).
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2.5.1.2. Swap Body Tasimacilig1

Avrupa’da yaygin olarak kullanilan bir intermodal tagimacilik tiirtidiir. Swap bodyler
deniz tasimaciliginda kullanilan konteynerlere gore hafif malzemeden iiretildiginden
daha ekonomiktir ve daras1 disiiktiir. Denizyolu konteynerine gore daha fazla yiik
yiikleyebilir. Ayaklar1 sayesinde ¢ekiciye yiiklenmesi i¢in ekstra bir ylikleme/bosaltma
aracma ihtiyact yoktur. Bu sayede terminal maliyetleri daha diisiik olur. En biiylik
dezavantaji hafif malzemeden {iretildigi i¢in ve ayaklarinin mevcudiyetinden dolay1 iist

iiste yiiklemeye elverisli degildir.

2.5.1.3. Semi Treyler Tasimaciligi

Semi treyler sisteminin avantaji treylerin karayolundan demiryoluna ya da denizyoluna
aktarilmasiin karayolu ¢ekicisinin terminale varisindan bagimsiz olmasidir. Lokal bir
cekici, semi treyleri istenen yere c¢ekebilir. Maliyeti ve karmasikligi nedeniyle, bu
sistemde treylerlerin yatay yiliklenmesi, yerini dikey yliklemeye birakmaktadir. Bu
sistem, yiikleme/bosaltma terminalleri ile yiikleme ve bosaltma ekipmanina ihtiyag

gostermesinin yani sira, 6zel platform vagonlar da gerektirmektedir (Zeybek, 2007).

2.5.2. Refakatli Intermodal Tasimaciik

Refakatli tasimacilikta c¢ekici, intermodal tasima birimi ile birlikte hareket eder. Cekici
ile birlikte tasima sisteminde karayolu araci algak platform vagona bindirilir. Buna
“yatay yiikleme” denir. Aracin siirliciisii i¢in ise trende bir kusetli vagon tahsis edilir.
Boylece siiriicii de aracla beraber yolculuk yapmis olur. Varis terminalinde siiriicii, araci
kolayca vagondan indirerek yolculugun son ayagini tamamlar ve miisteriye ulasir. Bu

sisteme "Rolling Road" ya da “Ro-La” ad1 verilmektedir (Zeybek, 2007).

Sekil 2.12: Refakatli intermodal Tasimacilik'?

“Ro-La” sisteminin avantaji indirme bindirme isleminin kolay ve cabuk olmasidir.

Ozellikle tasima isleminin ¢abuklugunu gerektiren durumlar ve 200 ila 400 km arasi

3 The different steps of accompanied transport, http://www .uirr.com/en/road-rail-ct/ct-offers.html, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].
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tagimalar icin olduk¢a uygundur. Ayrica, terminallerde 6zel yiikleme bosaltma ekipmani
gerektirmez. Bunun yaninda, sistemin ¢esitli dezavantajlar1 bulunmaktadir. Refakatli
sistemde, cekicinin de (yaklasik 6 ton) birlikte taginmasi nedeniyle net ton tasima
miktar1 diisiiktiir. Ro-La tasimacilii 6zel algak platform vagonlar gerektirmektedir.
Ancak, Tirkiye dahil baz iilkelerde, demiryolu yiik tasima gabarisi yerden yiiksekligi
4m olan kamyonlar1 al¢ak platform vagonlarda tasimaya yeterli gelmemektedir. Ayrica,
stoklama alanlari, rampalar gibi 6zel altyap: yatirimlar1 gerektirmektedir. Bu nedenle,

en pahali intermodal tagimacilik tiirtidiir (Zeybek, 2007).

Karayolundaki asir1 trafik nedeniyle ya da kotii hava kosullarinda tercih edilen bu
sistem Ozellikle Alp gecidinde kullanilmaktadir. Alp iilkeleri Almanya, Isvigre,
Avusturya ve Italya bu tasimacilik sistemi ile birbirine baglidir. Bununla birlikte,

Almanya ve Isvicre i¢ hatlarda da bu tasimaciligi yapmaktadir (Zeybek, 2007).

2.5.3. Diger Intermodal Tasima Tiirleri

2.5.3.1. Bi-Modal Tasimacilik

Tasimaciligin hem karayolu hem de demiryolunun sartlarina uygun 6zel semi-treylerler
ile yapildig1 bir sistemdir. Piggy back sisteminden farki semi-treylerin demiryolu
konumunda iken vagon olarak kullanilmasidir. Bu nedenle, 6zel platform vagonlar
gerektirmez. Buna bagl olarak netton tagimasi yiiksektir. Piggy back tagimaciligin
getirdigi gabari sinirlamalarini ortadan kaldiran ve 6zel yiikleme bosaltma terminalleri
ve ekipmani gibi pahali yatinmlar gerektirmeyen sistemdir (Zeybek, 2007). Sekil

2.13°de RoadRailer sisteminin bir 6rnegi gosterilmistir.
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TCS? LT
| 464131
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Sekil 2.13: Bi-Modal (RoadRailer) Sistemi'*

Bi-Modal (RoadRailer) sistemin avantajlar1'>:

1. Ro-La sisteminin getirdigi gabari sinirlamalarini ortadan kaldirdigindan 6zel vagon
gerektirmez.

2. Ozel yiikleme/bosaltma terminalleri ve ekipmam gibi pahali yatirrmlar gerektirmez.
Hattin diiz bir kismindaki raylar arasinin, hemzemin gegitlerde oldugu gibi, micir v.s.
ile doldurulmasi, terminal olarak yeterli olmaktadir.

3. Fabrikalara iltisak hatt1 gerektirmez.

4. Demiryolu baglantis1 olmayan sehirlere demiryolu tagimaciligi imkanini saglar.

5. Feribot gecislerinde, yol kapanmalarinda y18ilma ve beklemeler bu sistemle ortadan
kaldirilabilir.

6. Hat acikliklar1 farkli olan (6rnegin CIS diilkeleri) yerlere kesintisiz ve aktarmasiz
sevkiyat yapilabilir.

7. RoadRailer'in, Ro-La sistemine nazaran en 6nemli avantaji ise, dorseyi tasiyan ayrica
bir vagon gerektirmedigi i¢in, net ton tagima kapasitesinin yiiksek olusudur. Bu yiizden

birim maliyet, diger sistemlere nazaran daha diistiktiir.

RoadRailer trenleri cekicisi ile teskil edilmis bir Ro-La trenine nazaran {inite sayisi
bakimindan yiizde 35, net ton tasima kapasitesi bakimindan yiizde 42 daha avantajh

olmaktadir.

Bi-Modal (RoadRailer) sistemin dezavantajlar1 ise demiryollarindaki cekme ve sikisma

kuvvetlerine dayanikli olmasi i¢in, Bi-Modal trenlerde kullanilacak romorklarin daha

1% RoadRailer, http://en.wikipedia.org/wiki/Roadrailer, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].

15 Kombine Tasimacilik Sistemine Genel Bakig, http://www.transport.com.tr/yaz65-220005-109,26@2200.html, [Ziyaret Tarihi
30.03.2014].
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saglam yapida olmas1 gerektiginden, imalat maliyetinin, normal karayolu romorklarina
nazaran yiizde 10-15 arasinda daha pahali olmasidir. Ancak faydali émrii normal
romorka gore ylizde 70-80 daha uzundur. Bu sistem, biiyiik 6l¢iide Amerika Birlesik
Devletlerinde, Avustralya ve Yeni Zelanda'da uygulanmaktadir. Avrupa'da ise;

Almanya, Ingiltere, Fransa, Isvicre ve Ispanya'da uygulanmaktadir.

2.5.3.2. Ro-Ro Tasimacilig1

Ro-Ro tagimaciligi, karayolu araglarinin denizyolu ile taginmasi sistemidir. Yik
tagimasi acisindan ele alirsak Ro-Ro gemilerine tirlarin hem ¢ekici ile hem de ¢ekicisiz
sadece semi-treyler seklinde yiliklenme sansi vardir. Cekicisiz yapilan yiiklemelerde
cekiciler ile birlikte gelen semi treylerler liman sahasinda ¢ekiciden ayrilarak liman igi
0zel ekipmanlarla ya da limana ait c¢ekicilerle gemilere yliklenip sadece semi treyler
seklinde varig limanimna tasinirlar. Varis limaninda da farkli bir g¢ekici ile gemiden
indirilip nihai varis noktasina karayolu ile ulastirilirlar. Bir diger se¢enek de, limana
varig yapan semi-treylerin limandan demiryoluna yiiklenmesini saglayan ve nihai varis
noktasina en yakin istasyonda trenden indirilmesini i¢eren sistemdir. Boylece karayolu

kullaniminin minimuma indigi bir intermodal tagima tiirii uygulanmis olur.

Ro-Ro tagimacilik sisteminin avantajlari;

1. Tahliye ve ylikleme ¢abuklugu ile limanlarda kalis siiresinin kisalig1 nedeniyle liman
giderlerinin azalmasina olanak saglamasi,

2. Hizlarinin yiiksek olusu ve limanlarda bekleme siirelerinin diisiik olmasi nedeniyle
daha ¢ok sayida sefer olanag1 saglamasi,

3. Gemi personel sayisinin azlig1 ve limanda daha az is¢iye ihtiya¢ duyulmasi nedeniyle
insan giiclinden tasarruf olanagi saglamasi,

4. Yiiklerin yiik sahiplerine daha kisa siirede ulasabilmesi,

5. Genelde layner(diizenli) hatlar iizerinde ¢aligmalari.

Ro-Ro tagimacilik sisteminin dezavantajlari;

1. Gemilerin 6zel amagli olarak dizayn edilmis olmasi,

2. Gemi makinalarmin seri ve manevra kabiliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle yakit
giderlerinin artmasi,

3. Ozel liman yerleri gerektirmesi,
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4. Hangar i¢i kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasi nedeniyle daha az yiik

tagimasi (Yesilbag, 1999).

Tiirkiye, bulundugu konumun avantaji itibariyle de hem ulusal hem de uluslararasi Ro-
Ro tasimacilik hatlarina sahiptir. Bunlardan en 6nemli olanlar1 ulusal anlamda Marmara
Denizini kuzey-giiney yoniinde kesen Ambarli-Bandirma Ro-Ro hattidir ve etkin bir

bicimde kullanilmaktadir.

Uluslararasi1 platformda ise en onemli Ro-Ro hizmet saglayicisi firma U.N. Ro-Ro
firmas1 gozikkmektedir ve mevcut durumda asagidaki Ro-Ro hatlariyla hizmet

vermektedir!®:

e Pendik-Trieste
e Tekirdag-Trieste
e Mersin-Trieste
e Pendik-Toulon

e Iskenderun-Haifa-Damietta-Dhuba

2.5.4. Intermodal Tasima Tiirlerinin Avantaj ve Dezavantajlar

Her iki tasima tekniginin de hizmet verdigi pazarlar mevcut olmakla birlikte, refakatsiz
tasima teknigi Ozellikle uzun mesafe tagimalarinda en ekonomik ¢oziimii sunmaktadir.
Fakat, bu tasima tekniginde organizasyon cok &nemlidir. Intermodal tasima biriminin
ozellikle varis yaptig1 noktadaki operasyonlarinin ve takibinin giivenilir acentalar ya da
tagitan firmaya ait subeler tarafindan yapilmasi tasgimanin emniyeti ve takibi acisindan
onemlidir. Bu tasima tekniginin aksine, refakatli tasima sisteminde herhangi bir
organizasyona ve subelesmeye ihtiya¢ yoktur. Siiriicii kontroliinde tasima son noktaya

kadar gerceklestirilir.

16 U.N. Ro-Ro Tasima Hatlar, http://www.unroro.com/TR/LINES/default.asp, [Ziyaret Tarihi 30.03.2014].
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Her iki tasima teknigi ve bu tekniklerde kullanilan intermodal tagima birimlerine gore

avantajlar ve dezavantajlar Tablo 2.5’ de gdsterilmistir.

Tablo 2.5: Intermodal Tasima Tiirlerinin Avantaj ve Dezavantajlari(Zeybek, 2007).

Avantajlar Dezavantajlar
Konteyner |[e Standart, yaygin ve ucuz tasima |[e Her zaman terminallerde 6zel yilikleme
unitesi olmast bosaltma ekipmani gerektirmesi
¢ Mevcut yaygin terminal ag1
o Istiflenebilirligi
¢ Biitiin ulasim tiirlerince
tasinabilmesi
Swapbody | e Her zaman terminallerde 6zel o Konteyner kadar saglam olmamasi
yiikleme bosaltma ekipmani o Dolduruldugunda istiflenememesi
gerektirmemesi o Destek ayaklar1 kullanildiginda
o Gondericilerin kendi logo, renk sinirli agirlik tastyabilmesi
vs kullanma tercihlerine o Sadece  intermodal demiryolu
uygunluk olanagi olmasi tasimasinda kullanilmasi
o Daha  06zel karayolu araci
gerektirmesi
Semi- o Terminallerde 6zel yiikleme o Istiflenememesi
treyler bosaltma ekipmani + Dikey yiikleme i¢in biiyiik ebatli ve
gerektirmemesi daha pahali terminal ekipmani
gerektirmesi
o Daha 6zel ve pahali demiryolu
vagonlari gerektirmesi
¢ Netton tagimasinin diisiik olmasi,
demiryolunda gereksiz hamton
tasinmasi
Ro-La ¢+ Indirme bindirme isleminin + Diisiik sermaye utilizasyonu
kolay ve ¢abuk olmasi e Aracin siiriiciisii de refakat ettiginden
o Terminallerde 6zel yiikleme isgiicli maliyetinin yliksek olmasi
bosaltma ekipmani o Daha 6zel ve pahali demiryolu
gerektirmemesi vagonlar gerektirmesi
o Ozel aktarma teknigi ¢ Netton tasimasiin diisiik olmasi,
gerektirmemesi demiryolunda gereksiz hamton
tasinmasi
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2.6.MALIYET ANALIZi

Mal ve hizmet iireten firmanin kisa donemde kars1 karsiya kaldigir maliyet sabit maliyet

ve degisken maliyet olmak iizere ikiye ayrilir (Yildiz, 2008).

Sabit Maliyet (FC)
Sabit Maliyet (FC), iiretim miktarindaki degismeden bagimsiz olarak yapilmasi zorunlu
harcamalar toplamudir. Uretim hacminden bagimsiz olan, mevcut maliyettir. Sabit

maliyet dogrusu Sekil 2.14°de goriildiigii gibi yatay eksene paralel bir dogrudur.

Maliyet C
y N\

FC

N

0 Uretim/Hizmet Diizeyi X

Sekil 2.14: Sabit Maliyet (Tung, 2002).

Degisken Maliyet (VC)

Degisken Maliyet (VC), liretim hacminde meydana gelen degisime (artig-azalis) paralel
olarak maliyet yapisindaki degisme (artig-azalis) degisken ya da degisir maliyet adi
verilir. Uretim (X) yapilmadig1 zaman degisken maliyet ( C ) sifirdir (Sekil 2.15).

Maliyet C VC
N

0 Uretim/Hizmet Diizeyi X

Sekil 2.15: Degisken Maliyet (Tung, 2002).
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Toplam Maliyet (TC)
Toplam Maliyet (TC), liretim siireci sirasinda, degisken ve sabit maliyet toplamina denir

(Sekil 2.16).

Maliyet C
4 N
TC

vC

FC

N
7

0 Uretim/Hizmet Diizeyi X

Sekil 2.16: Toplam Maliyet (Tung, 2002).

Ortalama Sabit Maliyet (AFC),

Ortalama Sabit Maliyet (AFC), Uretim siirecinde ortaya ¢ikan sabit maliyetin toplam
tiretilen miktara boliinmesiyle elde edilen maliyettir. Birim maliyet ya da parga basina
diisen sabit maliyette denir. Belli bir {iretim seviyesinden sonra AFC sifirlanir

(Sekil.2.17).

Ortalama Sabit Maliyet= Sabit Mallyet (2.1)

Uretim Hacmi

AFC = % 2.2)



43

Ortalama Sa/b\it Maliyet AC

AFC

N
7

0 Uretim/Hizmet Diizeyi X

Sekil 2.17: Ortalama Sabit Maliyet (Tung, 2002).

Ortalama Degisken Maliyet(AVC)
Ortalama Degisken Maliyet (AVC), iiretim siireci sirasinda ortaya ¢ikan toplam degisir
maliyetin toplam {iretim miktaria béliinmesiyle elde edilen degerdir.

Degisken Maliyet
Uretim Miktar1

Ortalama Degisken Maliyet= (2.3)

AVC = VEC (2.4)

Ortalama De} %isken Maliyet AC

AVC

N

0 Uretim/Hizmet Diizeyi X

Sekil 2.18: Ortalama Degisken Maliyet (Tung, 2002).
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Uretilen miktar artik¢a ortalama maliyet azalir. Uretimdeki artis devam ederse ortalama
degisken maliyet azalir. Uretimdeki artis devam ederse ortalama degisken maliyet egrisi
artis trendine girer. Ortalama degisken maliyet egrisi, ortalama sabit maliyet egrisinin

tam tersine olarak iiretimin artmasi ile maliyet artigina sebep olur (Sekil 2.18).

Ortalama Toplam Maliyet (ATC)
Ortalama Toplam Maliyet (ATC), ortalama degisken maliyet ile ortalama sabit

maliyetin toplamidir.

ATC = AVC + AFC (2.5)

Ortalama maliyet denildigi zaman, ortalama toplam maliyet anlamindadir. Uzun donem
ortalama toplam maliyet egrisi, kisa donem ortalama maliyet egrileri toplamindan
olusur. Uzun donemde ortalama maliyet egrisi ortalama degisken maliyet egrisine
yaklagir ya da ona esit deger alir. Uzun donemde iiretim artik¢a ortalama sabit maliyet

sifira yaklastigindan ortalama maliyet ortalama degisken maliyete esit olur (Sekil 2.19).

AC
A

ATC

N
7

0 Uretim/Hizmet Diizeyi X

Sekil 2.19: Ortalama Toplam Maliyet (Tung, 2002).

Marjinal Maliyet
Marjinal Maliyet, liretimdeki artiglarin maliyet iizerindeki yansimasini tespit etmede
marjinal maliyet dnemlidir. Ilave son birimi {iretmekle bu son birimin toplam maliyet

tizerindeki etkisine marjinal maliyet denir.
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AC

MC

\%

0 N4l

<

Sekil 2.20: Marjinal Maliyet Egrisi (Tung, 2002).

Uretim artik¢a ilave birimin artan iiretim {izerindeki etkisi marjinal maliyeti verir.
Uretimin ilerleyen asamalarin ilave iiretimlerin maliyet iizerinde baskisi artar (Sekil
2.20), (Sekil 2.21).

AC
AN

0 Y15 Y1y,

Sekil 2.21: Marjinal Maliyet Dogrusu (Tung, 2002).

d(TC)
dQ

MC (2.6)
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1. MODEL

Calismada karar vericinin toplam tasima maliyetini minimuma indirecek ¢6zimii
sececegi varsayilarak genel tasima maliyetleri lizerinden bir model olusturulmustur. Bu
modelin intermodal tagimaciliga uyarlanisi ve intermodal ile unimodal arasindaki
se¢cimde On plana ¢ikan basabas mesafesinin dolayisiyla optimum tasima uzakliginin

hesaplanmas1 bu boliimde anlatilmaktadir.

Basabas mesafesi, intermodal tasima sisteminde birbirleriyle kiyaslanan tagima
modlarmin maliyetlerinin dengelendigi ve birbirine esit oldugu uzakliktir. Bu
mesafeden once avantajli konumda olan tasima modu bu mesafeden sonra dezavantajli,
dezavantajli konumda olan tasima modu ise bu mesafeden sonra avantajli konuma
gecmektedir. Basabas mesafesi modelde de goriilen ¢esitli maliyet kalemlerine baglidir

ve herbir giizergah icin farklilik gostermektedir.

Modelde yikleyicinin toplam tagima maliyetlerini minimuma indirmek istedigi
varsayilmakta, bu sebeple en diisilk genel maliyeti veren ¢oziim se¢ilmektedir. Ton
basina genel maliyet, tasima hizmeti alan miisteri i¢cin G, (3.1) numarali formiildeki

gibidir (Hanssen ve dig., 2012).

G(D) = P(D) + HT(D) (g—g,g—;> 0=> Z—g> 0 icin) (.1)

(3.1) nolu formiilasyona gore;

: Genel Tagima Maliyeti
: Fiziki Maliyetler
: Tagima Siiresi

: Yikiin Saatlik Zaman Maliyeti

o Tz- 434 %7 Q

: Tasima Mesafesi
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Bu formiildeki genel maliyet iki elementin toplamidir. Birincisi, fiziki maliyetler, P,
tasima hizmetine bagl maliyetler. ikincisi, zaman maliyeti(saat basina), H, ve tasima
stiresi, 7. P, T, ve de G, tasima mesafesi D ile pozitif yonde ilgiliyken, H tasima

mesafesinden bagimsizdir.

(3.1) nolu formiildeki genel tasima maliyeti agiklamasi yiikleyici i¢in dnemli maliyetleri
igerir. Refah ekonomisi perspektifinden bakilinca bu fonksiyona bazi harici masraflarin
da dahil edilmesi gerekir. Tiim harici masraflar genel tasima maliyeti fonksiyonuna
dahil edilince, 6zel ekonomi ve refah ekonomisi masraflart birbirine esit olacaktir ve

secilen tagima sistemi optimal olacaktir.
C = aO + a1X + asz (ao, al, az > 0) (3.2)

(3.2) nolu formiilasyona gore;

C : Tagima Firmasinin Maliyeti
X : Tagman Yiikiin Miktar1
D : Tasima Mesafesi

ag : Miktardan ve Uzakliktan Bagimsiz Maliyetler
a, a, : Sirastyla X ve XD’nin Bir Birimdeki Artisinin Maliyetteki Marjinal Artist

Yukaridaki formiilde belirtilen, tagima firmasinin maliyeti C, taginan miktara X, ve
tasimanin uzakligina D baghdir. (3.2) nolu formiildeki X ve D ‘nin C {izerine etkisi
basit maliyet fonksiyonuna Ornek olabilecek bir lineer iliskiyle gosterilmistir. Tim
tagima sistemine homojen bir {irlinmiis gibi davranamasak da temel Slgiiler ton ve/veya
ton-km’dir. Formiildeki o1 ve a2 parametreleri X ve XD’nin bir birimdeki artiginin
maliyetteki marjinal artisini ifade eder. Miktardan ve uzakliktan bagimsiz maliyetler ao
parametresiyle verilmistir. Marjinal maliyetler, 6C / 06X , bu maliyet fonksiyonunda

tasima mesafesiyle dogrusal olarak artis gosterir (Hanssen ve dig., 2012).
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3.2.FIYAT VE TASIMA MESAFESI

Tasima servislerinin olusumunda en 6nemli temel maliyetlerdir. Navlun tasimalarindaki
fiyatlandirmalarda bir toplu tasimadaki gibi fiyat standarti yoktur. Navlun pazarindaki
rekabetin derecesi tekelcilikten miitkemmel bir rekabete dogru degismektedir. Tekelci
firma pazarin esnekligini kullanarak sira dis1 kar elde edebilirken, rekabet ortaminda
fiyatlar marjinal maliyete yakindir. U¢ ana faktor, rekabet ortamimin tekelci tasima
sisteminden daha uygun oldugunu gosterir. Birincisi, toplu tasimanin aksine fiyatlar
pazarmn durumuna gore belirlenir. ikincisi, tasima firmalar1 genellikle kar1 maksimize

ederler. Son olarak, pazara giris ve ¢ikistaki engeller diger yatirimlara nazaran diistiktiir.

Yiiksek rekabet altindaki bir pazar1 varsayarsak, fiyat (marjinal maliyete esittir) ve
mesafe arasindaki iliski (3.3) nolu formiilde deniz, kara ya da demiryolu olarak w, ¢ ve r

seklinde sunulmustur (Hanssen ve dig., 2012).

Py = Bow + BiwD (water), P, = Bot + B1¢D (truck) ve

P. = Bor + B1D (rail) ( Bow» Biw» Bow B1t» Bors Bir > 0) (3.3)

(3.3) nolu formiilasyona gore;

Pi : Fiziki Tagima Maliyeti
Boi : Mesafeden Bagimsiz Maliyetler
Bi : Mesafeye Oranli Maliyetler

poi parametresi, 1 ={w,t,r}, (3.3) numarali formiilde mesafeden bagimsiz servisleri
(6rnegin yiikleme/bosaltma) gosterir. Terminal masraflar1 en fazla deniz tagimasinda
oldugu i¢in fow > for > Por. olacaktir. Mesafeye oranli fiyattaki bu marjinal artis i, (3.2)
nolu formiildeki o ile iliskilidir. Bu yiizden, fir > fir > fiw neticesinde OP:/ 0D >
OP:/ 0D > 0Py / 0D olur. (3.3) nolu formiil her {i¢ tasima sekli i¢in de kilometre basina
fiyatin mesafeyle azaldigini1 gosterir, O(P: /D) / 0D < (. Mesafe sonsuza dogru gittikce,
kilometre basina fiyat, (P: /D), pi:’ye yaklasir (Hanssen ve dig., 2012).

pi ile a2 arasindaki iliskiden marjinal artis yani birim tasima maliyeti asagidaki gibi
hesaplamir.  Ornegin  bir Ton-Km maliyet birimi, toplam maliyetin, bir

kamyonun/trenin/geminin yaptigi ton-km miktarma boliinmesiyle hesaplanir veya bir



49

konteynerin bir km tasinma maliyeti toplam maliyetin tasima mesafesine bdliinmesiyle

bulunur.
Bi= < i ={w,tr} (3.4)

(3.4) nolu formiilasyona gore;

C : Tagima Firmasinin Maliyeti
X : Tagian Yiikiin Miktar1

D : Tasima Mesafesi

Bi . Fiyattaki Marjinal Artis

Bu maliyet degeri tasinan mesafeyle ters orantilidir. Mesafe artik¢a birim tagima degeri

azalmaktadir.

3.3. ZAMAN MALIYETIi VE TASIMA UZAKLIGI

Zaman maliyeti, HT;, ile mesafe, D, arasindaki iligki (3.5) numarali formiilde zaman

maliyeti saat basina diisiiniilerek verilmistir (Hanssen ve dig., 2012).
HT,, = Yow + Y1wD (water), HT; = vy, + y1:D (truck) ve
HT; = yor + v1,D (rail) (3.5)

(3.5) nolu formiilasyona gore;

H : Saat Bagina Zaman Maliyeti

HTi : Toplam Zaman Maliyeti

Yoi : Mesafeden Bagimsiz Maliyetler

Yii : Bir Kilometrelik Tasima Mesafesi Artisindaki Zaman Maliyeti Artigi

Mesafeden bagimsiz zaman maliyeti yo; ile gosterilirken, y; bir kilometrelik tagima
mesafesi artisindaki zaman maliyeti artisin1 ifade eder. Formiil (3.5)’de voi = HTi ve
vi = H/Si (Ti ve Si pozitif ve sirasiyla mesafeden bagimsiz yiikleme/bosaltma igin
kullanilan zamani ve tasima modunun hizin1 gosterir). Bu durumda su siralamalar dogru
olacaktir 7w >T» >Trve Sw <S» <S¢t. Tw>T,>T: is€ Yow > Yor > Yor. Ek olarak,

Sw <8, <S8: i1sede 7yw >y > yi.Zaman maliyetindeki saat basina artis, H, toplam
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zaman maliyeti ile tagima mesafesi arasindaki her ii¢ iliskiyi yukar1 yonde arttirir.
H’nin yiiksek degerlerde olmasi, tasima modlar1 arasindaki zaman maliyeti farklarini

arttirir (Hanssen ve dig., 2012).

Saat basina zaman maliyeti, H, verilen iiriin tipine gore tasima modundan ve
mesafesinden bagimsizdir. Halbuki, bu pratikte hangi iirlinlin hangi tasima moduyla
tasinmasi gerektigini kendiliginden belirleyecektir. A nin degeri malzemenin ton basina
degeri, saat basina faiz orani1 ve saat basina bozulma maliyetleri dikkate alinarak
hesaplanabilir. Bu ii¢ degisken de zaman maliyetiyle pozitif yonde iligkilidir. (3.5) nolu
formiildeki anlatimda kamyonlarin ¢ift soforle, hi¢c durmadan ¢alistig1 varsayilir. Eger
aksine tek soforle ¢aligsalardi bu sefer soforlerin dinlenme zamanlarini da dikkate almak

gerekirdi (Hanssen ve dig., 2012).

3.4.GENEL TASIMA MALIYETLERI VE TASIMA UZAKLIGI

Genisletilmis anlatimla her {i¢ tasima modu i¢in genel tasima maliyetleri (3.3) fiyat ve
(3.5) toplam zaman maliyeti, (3.1) nolu formiile katilarak asagidaki (3.6) numaral

formiil olugsmustur (Hanssen ve dig., 2012).
Gw = Pow + p1wD (water), G¢ = por + p1D (truck)
ve G, = por + p1,D (rail) (3.6)

(3.6) nolu formiilde mesafeden bagimsiz maliyetler poi= (Boi + Yoi ), i ={w,t,r}. Onceki
varsayimlara gore pow > por > por . Mesafeyle dogru orantili artan degerler
pi= (B + vi). Mesafeye bagh faktorler onceden de agiklandigi gibi karayolu igin
trene kiyasla daha yiiksek olacaktir. Mesafeden bagimsiz faktorler ise daha azdir. Bu da

kisa mesafede en az maliyetin karayolunda olmasini saglar.

Minimum genel maliyetle tasima modu secilirken esik (basabas) mesafesine (3.6) nolu
formiilden ulasilabilir. (3.7) numarali formiildeki esitliklere gore karayolu igin genel
maliyetler denizyolundan daha diisiiktiir, D, karayolu i¢in genel maliyetler
demiryolundan daha diisiiktiir, Ds, ve demiryolu i¢in genel maliyetler denizyolundan

daha distiktiir, Dyw.
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Gt < Gw =>pot + pltD < pow + ple => th < Pow —Pot

P1t~ P1w

Ge < Gy => por + p1eD < por + p1rD => Dy < % (3.7)

Gr< Gw:>p0r+p1rD<p0w+p1wD:>Drw<M

Pir— P1w

Egrilerin kesistigi mesafeler D, Dn ve Dy, parametreler farz edilen siralamada
bulustuklarinda hep pozitif olacaklardir. Kesisen uzakliklar, mesafeden bagimsiz
faktorler arasindaki farklarla artar, mesafeye bagimli fiyattaki marjinal artislarin
arasindaki farklarla azalir. Eger pw < p;r < pit ise Dy < Daw < Drw olmasi beklenebilir.
O zaman, D»’den kiigiik mesafelerde en diisiik genel maliyet karayolunda, Ds ile Drw
arasindaki mesafelerde en diigik genel maliyet demiryolunda, D,w’den biiyiik

mesafelerde de denizyolunda olacaktir.

3.5INTERMODAL iLE UNIMODAL TASIMANIN KIYASLANMASI

En 6nemli soru intermodal tasimacilik unimodal’a gore tercih edilirken genel tasima
maliyetlerinin minimumda olup olmadigidir. Varsayalim konteyner bir yerden bir yere
tasinacak ve toplam mesafe D. Unimodal (karayolu) tasima igin maliyet formiilii

asagidaki (3.8) gibi olur (Hanssen ve dig., 2012).
Gy = pot + p1D (truck) (3.8)

Konteyner alternatif olarak D;noktasina kadar 6n tasima ile tasinarak sonrasinda demir
ya da denizyoluyla uzun mesafe tasimasini (D2 - Di) son olarak da karayoluyla nihai
adrese son tagima ile taginabilir, D. Konteynerin terminallerde ellegleme maliyeti L ile
gosterilir. Bu ellegleme maliyeti hem fiziksel hem de zaman maliyetini igerir. Bu
intermodal ¢o6ziim igin genel tasima maliyeti G (3.9) nolu formiil ile gosterilir. Ek
olarak, (3.9) nolu formiilde 6n ve son tasima maliyetleri ¢ > 1 olarak ayarlanmistir.
Karayolu tasimasinda kisa mesafe tasimalarinda daha diisiik hizlardan dolay1 genel

tagima maliyeti kilometre basina daha yiiksek olabileceginden bu faktor dikkate alinir.
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Gint = (Pot + @p1D1) + (L1 + p1r(Dy — D1)) + (L, + (Pplt(ﬁ - Dz)) (3.9

Gint = (Pot + @p1tD1) + (L1 + p1w(D2 —D1)) + (L + @p1(D — D,))

Soldan baslarsak, ilk olarak, (p., + @p.Di), karayoluyla genel tasima maliyetini
baslangictan D; noktasina kadar olan kismini aciklar. Ikinci parantez (L; + p,. (D2 - D1))
yada (L1 + pn.(D2- Dr)) konteynerin trene/gemiye bindirilme maliyetini ve D;ile D2
aras1 tasima maliyetini ifade eder. Son parantez ise, (L2 + @p, (D- D)), konteynerin

tekrar araca yiiklenip nihai destinasyona varis maliyetini gosterir.

Genemﬁzed tansport costs

Gine
G: I

b cccccccccaa

# Transport distance (D)

D, D, D; D

Sekil 3.1: Karayolu ve Intermodal Tasima i¢in Genel Tasima Maliyetleri ve Tagima
Mesafesi arasindaki iliski (Hanssen ve dig., 2012).

Intermodal ve unimodal tasima g¢oziimleri i¢in toplam maliyetler sirasiyla Gm: ve
G ’dir. Mesafeye iliskin marjinal genel maliyetin 6n/son tasima mesafelerine esit
oldugu varsayilir, gp,. Onceden belirtilen pw, pr < pi genel tasima maliyetinin
mesafeyle birlikte karayolunda, demir ve denizyoluna kiyasla daha hizl arttig1 anlamina
gelir. Sekil 3.1’de unimodal tasimacilik mesafe (D2 - D;) oldugu zaman intermodala
kiyasla tercih edilir. Tagima mesafesi Ds ‘e uzadiginda her iki alternatif i¢in de maliyet
esitlenir. Mesafe daha da uzarsa intermodal tagimaciligin tercih edilmesi en iyi ¢6ziim

olacaktir.
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Intermodal tasimaciligin unimodala kiyasla tercih edilebilmesi i¢in (3.9) numarali
formiil sonucunun (3.8) numaradan diisiik olmasi gerekir. Bu da asagidaki gibi

sadelesmis ve gosterilmistir (3.10) (Hanssen ve dig., 2012).

Ly +L,+p:D(p—1)
PP1t — Pir

Gine < Gy => (D, — Dy) >

(3.10)
Ly +L,+p;:D(p—1)
PP1t — Piw

Gine < Gy => (D, — Dy) >

(3.10) numaral formiil intermodal tasimaciligin se¢ciminde uzun mesafe demiryolu (ya
da denizyolu) tasimasinda esik mesafesine etki eden ne kadar ¢esitli faktorlerin
oldugunu bagka bir ifadeyle gosterir. Yine (3.10) numarali formiilde karayoluyla taginan
mesafe intermodal tasimaciligin se¢imini etkilemez. L, D, ¢, ve p,. ‘ye iliskin (D2 - D)
tiirevleri pozitifken, p;’e iliskin tlirevi negatiftir. Bu da demiryolu tasimasindaki esik
mesafesinin, intermodal tasimaciligi tercih edilebilir kilmasi i¢in, su durumlarda

arttigini gosterir:

* Terminallerdeki ellegleme maliyeti , L, arttiginda.

* Toplam tasima mesafesi , D , arttiginda.

* Kamyonlar i¢in 6n/son tagima ve uzun mesafe tasima maliyet orani, ¢, arttiginda.
* Demiryolunda mesafeye bagimli marjinal genel maliyet , p;, , arttiginda.

* Denizyolunda mesafeye bagimli marjinal genel maliyet , p;, , arttiginda.

* Karayolunda mesafeye bagimli marjinal genel maliyet , p;, , azaldiginda.

@ =1 (yani 0n/son tagima maliyetleri ile uzun mesafe karayolu tagima maliyeti esit
olarak) alindiginda (3.10) numarali formiil (L; + L)/ (pi- p1) yada (L1 + Ly)/ (pu-
pn) olarak sadelesir. Yine bu durumda demiryolu ya da denizyoluyla tasima mesafesi

toplam mesafeden bagimsizdir (Hanssen ve dig., 2012).

Tezin bir sonraki asamasinda, yukarida agiklanan model ile lilkemizdeki giincel veriler
kullanilarak uygulama yoluna gidilecek, intermodal tagimaciligin kullanilmak istenen
giizergahta ne kadar avantaj sagladigi ve hangi kilometreden sonra kullanilmasinin

uygun olacagi hesaplanacaktir.
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4. BULGULAR

4.1 KULLANILAN VERILER

Modelde basabas mesafesinin bulundugu ve tezin amacini olusturan (3.9) nolu

formiilasyona gore elde etmemiz gereken veriler:

e Terminallerdeki ellecleme (yiikleme/bosaltma) maliyeti, L.
0 Cikis terminalindeki yiikleme maliyeti, L.
0 Varis terminalindeli bosaltma maliyeti, L.
e Toplam tasima mesafesi, D.
e Karayolunda mesafeye bagimli birim maliyet, p;,.
e Demiryolunda mesafeye bagimli birim maliyet, p;, .
e Denizyolunda mesafeye bagimli birim maliyet, p;. .
e Karayolunda kisa mesafe tagimalarinin birim maliyetinin, karayolunda uzun

mesafe tasimalarina orant, ¢.
Mesafeye bagli fiziki maliyetleri bulabilmek i¢in gerekli bilgiler:

e Toplam maliyet, C.
e Tagman yik, X.

e Tasima mesafe, D.
Zaman maliyetini bulabilmek i¢in gerekli bilgiler:

e Saat bagina zaman maliyeti,
O Yiikiin toplam mal bedeli.
0 Bozulma siiresi.
e Tasima siiresi,
0 Tasima mesafesi.
0 Tastyan aracin saatteki hizi.

e Terminallerde gecen yiikleme/bosaltma siiresi.
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Yukarida 6zetlenen bilgiler 1s18inda ¢aligmanin uygulama kisminda kullanilan giincel
tasima verileri, karayolu tasimasi i¢in en uygun Neta Uluslararasi Tagimacilik
firmasindan, demiryolu i¢in TCDD’den, denizyolu i¢in Arkas Lojistik firmasindan

temin edilmistir.

4.2INTERMODAL TASIMACILIKTA OPTIMUM TASIMA UZAKLIGININ
BULUNMASI

4.2.1. Birim Tasima Maliyetlerin Hesaplanmasi

Birim tagima maliyetlerinin hesaplanmasinda karayolu, demiryolu ve denizyolu olmak
tizere ii¢ tagimacilik modu esas alinacaktir. Tagima faaliyetinin 1 adet 40’lik konteyner
ile yapilacag1 varsayilmaktadir. Tasitan olarak karar vericinin giincel tasima maliyetleri
lizerinden secim yapacagi diisiiniildiiglinden modelde kullanilacak birim maliyetlere
ulagmak i¢in tasitanin ilgili ytlik i¢in karayolu, demiryolu ve denizyolunun her {i¢ii i¢in
teklif aldig1 varsayilir. Gelen tekliflerin tasima mesafesine boliinmesiyle 1 adet 40’lik
konteyner km basma birim maliyeti hesaplanir ve modelde bu maliyet kullanilir.
Uygulamada kullanacagimiz yiikiin tasima esnasinda bozulmadigi, bu sebeple zaman
maliyetinin sifir olarak alindig1 varsayilmistir. Eger uygulamaya zamanla bozulacak bir
yiik cinsi dahil edilirse tasima aracinin tagima mesafesini ne kadar siirede katettigi ve

terminallerde gecen siirelerin miktarlarinin da bilinmesi gerekmektedir.

4.2.1.1. Birinci Senaryo

Birinci senaryoda 1 adet 40°lik konteynerin Istanbul’dan Ankara Lojistik Miidiirliigii
tren garina kadar tasinmasi Orneklenmistir. Buna goére 1 konteynerin Istanbul’dan
Ankara’ya 1 km karayolu ile tasinmasiyla olusan birim maliyet asagidaki bicimde

hesaplanmastir.
pi= (Bi+ yi)  zaman maliyeti(y;) =0 ise pi= i

C=2200TL / X=1 konteyner / D =471 km

Karayolu (p;,) w=— XC—D —) 4,67 TL/KonteynerKm
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Ayni yikiin intermodal tasima ile tasindig1 hesap edilirse ve karayolunda kisa mesafe
tasimalarinin birim maliyetinin, karayolunda uzun mesafe tasimalarina orani, ¢=1
oldugu varsayilirsa basabas mesafesi formiilasyonu (L; + L,)/ (pi - pi) olarak

sadelesir. Bu durumda gerekli veriler:

1. Istanbul Terminal Masraflari
2. lstanbul — Ankara Demiryolu Tasimas1

3. Ankara Terminal Masraflar1
Buna gore;
1. adim olan Istanbul terminal yiikleme/bosaltma maliyeti (L1) == 42 TL / konteyner

2. adim olan 1 konteynerin istanbul Halkal tren garindan Ankara Lojistik Miidiirliigii
tren garma 1 km demiryolu ile tagindiginda olusan birim maliyet asagidaki bicimde

hesaplanmaistir:

TCDD’nin konteyner tagima tarifesine gore, tasima ticreti 4 dingilli vagonlarla yapilan
tagimalarda en az 30 ton, 6 dingilli vagonlarla yapilan tasimalarda ise en az 40 ton
tizerinden alinir. Ayrica bos konteynerin doniis masrafi da hesaplanip tagitandan tahsil

edilir. Ornegimizde tasimanin 4 dingilli vagonla yapildig1 varsayilmistir.
Dolu gidis 49,17 TL x 30 ton
Bos dontis 49,17 TL x 9 ton

C=1917,63 TL / X =1 konteyner / D =471 km
Demiryolu (p;,) = 5 ™= 4,07 TL/KonteynerKm

3. adim olan Ankara terminal yiikleme/bosaltma maliyeti (L,) === 58 TL / konteyner

Demiryolu tasimasindaki konteynerlerin  karayolundan demiryoluna ya da
demiryolundan karayoluna transfer maliyeti yiikiin bir moddan digerine aktariminda
ortaya ¢ikan intermodal terminal maliyetidir. Konteynerin vagondan veya kara
vasitasindan ambarlama yerlerine alinmasi ve istifi veya mukabili, TCDD’nin Kasim

2013 tarihinde gecerli olan {icretleri asagidaki gibidir.
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e Dolu Konteyner :42 TL / konteyner
e Bos Konteyner : 16 TL / konteyner

Elde edilen veriler formiilde yerine konulursa;

Li+L, 100

= =166 km
P1t— Pir 4,67— 4,07

(D, — D) >

Yukaridaki sonuca gére varsayimlarimiz dogrultusunda Istanbul — Ankara arasindaki
tasimada uzun mesafe tasimalarinin 166. km’sine kadar karayolu tagimasi daha hesapl

iken, bu kilometreden sonrasinda intermodal tagima hesapli goziikkmektedir.

Yukaridaki senaryoda hersey ayni kalmak kosuluyla intermodal tasima kismina bir 6n

tasima operasyonu eklenirse intermodal tagima etaplart:

1. Avcilar — Halkali On Tasima
Halkali Terminal Masraflari

Halkali — Ankara Demiryolu Tasimasi

A

Ankara Terminal Masraflar1 seklinde olacaktir.
Buna gore 1. etap i¢in karayolu birim maliyet :

C=370TL / X =1 konteyner / D =20 km

Karayolusn tagma ~ m=p XC—D —) 18,5 TL/KonteynerKm

Bu durumda karayolunda 6n tagima birim maliyetinin, karayolunda uzun mesafe tagima
birim maliyetine orani, ¢ = 3,96 olmaktadir. Yukaridaki veriler 1s1ginda (3.9) nolu

formiilasyona gore ¢ikan sonug ise su sekilde olmaktadir:

(D, — D;) > LitLa+p1eD(p—1) _ 458 km
PP1t— Pir

Bu sonug, bize intermodal tasimaciliktaki karayolu kullanilarak yapilan 6n tagima
maliyetinin esik mesafe {izerinde ne kadar etkili oldugunu gostermektedir. Ik 6rnekte

166 km c¢ikan esik mesafesi, 20 km’lik bir 6n tasima isleminin tasimaya dahil
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edilmesiyle 458 km’ye ¢ikmistir. Bu denli artisin olmasi 6n tasima birim maliyetlerinin
uzun mesafe karayolu birim tasima maliyetlerine gore neredeyse 4 kat pahali
olmasindan kaynaklanmaktadir. ¢ katsayis1 1’e ne kadar yakin olursa esik mesafe

dolayistyla da intermodal tagimanin tercih edilebilirligi o derece artmaktadir.

4.2.1.2. Ikinci Senaryo
Ikinci senaryoda 1 adet 40°Iik konteynerin Avcilar’dan Mersin limanina kadar tasinmasi

orneklenmistir.

Buna gore 1 konteynerin Avcilar’dan Mersin’e 1 km karayolu ile tasinmasiyla olusan

birim maliyet asagidaki bi¢imde hesaplanmustir.
pi= (Bii+ yi)  zaman maliyeti(ys) =0 ise pi= P
C=3600TL / X =1 konteyner / D =1020 km

Karayolu (p;,) w=— XC—D —) 3,52 TL/KonteynerKm

Ayni yiikiin intermodal tagima ile tasindig1 hesap edilirse, tasimanin etaplari:

1. Avcilar — Ambarli On Tasima
Ambarli liman/terminal Masraflari

Ambarli — Mersin Denizyolu Tasimasi

el

Mersin liman/terminal Masraflari

Buna gore 1. etap i¢in karayolu birim maliyet :

C=340TL / X =1 konteyner / D=15km

Karayolusn tagma ~ m=p D —) 22,66 TL/KonteynerKm

2. etap i¢in Ambarl liman/terminal yiikleme/bosaltma maliyeti (L:) =» 318 TL /
konteyner
3. etap i¢in konteynerin Ambarli’dan Mersin limanina 1 km denizyolu ile tasinmasiyla

olusan birim maliyet asagidaki sekilde hesaplanmistir:

C=848 TL / X =1 konteyner / D = 1020 km
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Denizyolu — wep XC—D =) (0,83 TL/KonteynerKm

4. etap i¢in Mersin liman/terminal ylikleme/bosaltma maliyeti (L) == 318 TL /

konteyner

Yukaridaki veriler 1s18inda (3.9) nolu formiilasyona goére c¢ikan sonu¢ 923 km

olmaktadir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Tasimacilik sektorii rekabet ortami altinda ve yeni pazarlara ulasma hedefiyle kendini
siirekli gilincel tutmak zorunda olan bir sektordiir. Bu alanda ortaya ¢ikan yeni
gelismelerin takibi sektoriin paydaslari icin kagmilmaz olmakta ve kendini bu
gelismelere hizla adapte etmelidir. Bu gelismeler teknolojik yonde olabilecegi gibi yeni

tasima sistemleri ya da fikirleri seklinde de olabilmektedir.

Son yillarda tasimacilik sektoriinde yapilan g¢alismalarin birgogu lojistik maliyetler
icinde Onemli yer sahibi olan tagimacilik maliyetlerini minimuma indirmek ve bu
dogrultuda en hizli ve esnek ¢oziimleri sunmak yoniinde olmustur. Buna ek olarak artan
cevre bilinci ve tasima modlarinin ¢evreye etkilerinin daha ¢ok giindeme gelmesiyle
tasimacilik zincirinde ¢evreye duyarli daha az karbon gazi salinimina sebebiyet veren

tagimacilik sistemleri tercih edilmeye baslanmstir.

Intermodal tasimacilik bu gelismeler 1s18inda dzellikle konteyner, semi treyler, swap
body gibi tasima {initelerinin yogun bir sekilde kullanilmalar1 ve kapidan kapiya
tasimalara olan talebin artmasiyla ortaya ¢ikmustir. Ozellikle uzun mesafe tasimalarinda
demiryolu ve denizyolu gibi birim tagima maliyetleri daha diisiik olan tagima modlarini

kullandig1 i¢in daha ekonomik ¢éziimler sunmustur.

Ek olarak karayoluna olan bagimlilig1 ve bu tasima modunda olusan tekelciligi dnlemek
adina intermodal tasimacilik devletler i¢in de bir tasima politikasi olarak belirlenmistir.
Karayolu tasimaciliginin yogun bir sekilde kullanildigi Avrupa Birligi {ilkelerinde

intermodal tagimaciliga tesvik yoniinde uygulamalar ve hatta yaptirimlar gézlenmistir.

Avrupa’da ve ABD’de intermodal tagimaciligin basarili olmasina olanak saglayan
demiryolu altyapis1i ve i¢ su yolu tasimalar1 bu tasimaciliin zaman iginde
benimsenmesine ve avantajlarmmin farkindahigiyla da tasimacilik sisteminde vaz

gecilmez bir yer almasina sebebiyet vermistir.
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Intermodal tagimaciligin aktif olarak tasimacilik sistemi i¢inde kullanilmaya baslandig:
bu siire zarfinda Tiirkiye’de intermodal tasimaciligin gelisimi 6zellikle konteyner ve
semi treyler kullanimlariyla dogru orantili bir sekilde artmistir. Birimlesen yiikler
kapidan kapiya tasimalarda tercih edilir olmustur. Fakat gerek ulusal gerekse
uluslararasi alanda bu tagima tiirii karayolu tekeli altinda kalmistir. Son yillarda yapilan
altyap1 caligmalari, alinan devlet politikalari, yabanci devletlerle yapilan anlagmalar,
yerli ve yabanci 0zel tesebbiislerin bu alanlara yatirimlari intermodal tasimaciligin
farkindaligim1 Tiirkiye’de de arttirmistir. Bu farkindalik dogrultusunda Ulagtirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesi altinda Tehlikeli Mal ve Kombine
Tasimacilik Diizenleme Genel Miidiirliigii'niin kurulmasi devletin bu alana verdigi
O6nemin ve bu tagimacilik tiiriine olusacak talebin artmasinin beklendiginin olumlu bir
gostergedir. Mevcut durumda, uluslararasi alanda daha basarili intermodal ¢ozlimler
sunulsa da, ulusal alanda karayolu-demiryolu, demiryolu-denizyolu ya da karayolu-

denizyolu kombinasyonlari1 tam olarak kullanilamamaktadir.

Yapilan caligmada bu sorundan yola ¢ikilarak intermodal tagimaciligin 6zellikle ulusal
alanda daha etkin ve verimli nasil kullanilabilecegi arastirilmigtir. Bu baglamda,
Hanssen ve dig. (2012) gelistirdikleri model {izerinden yapilan diizenlemelerle Tiirkiye
sartlarinda uygulamal1 bir ¢alisma yapilmistir. Modelin uygulanma siirecinde karayolu,

demiryolu ve denizyolu i¢in birim maliyetler ve sabit maliyetler degerlendirilmistir.

Elde edilen sonuglarda ulasilan en Onemli veri basabas mesafesi yani intermodal
tagimaciligin unimodal tagimaya gore avantajli konuma gectigi mesafe olmustur. Bu
mesafe intermodal tasimacilik i¢in optimum tasima mesafesi olarak adlandirilabilir.
Intermodal tasimaciligin tercih edilebilir olmasi icin ¢ikan basabas mesafesinin toplam
tasima uzaklifindan daha diisiik bir seviyede olmasi gerekmektedir. Yapilan farkl
uygulamalarda bu mesafenin toplam tasima mesafesine yakinligi ya da uzakligi
dogrultusunda sonuglara ulasilmistir. Ozellikle bulunan basabas mesafesinin toplam
tasima mesafesinden yiiksek oldugu durumlarda intermodal tagimaciligi avantajh
konuma getirebilmek i¢in modelde kullanilan degerlerde yapilabilecek degisiklerle
basabas mesafesinin disiiriilebildigi ya da arttirilabildigi gozlemlenmistir. Teoride
gosterildigi gibi yapilan uygulamayla pratikte de terminallerdeki ellecleme maliyeti (L),

toplam tasima mesafesi (D), karayolu tasimalarinda on/son tasima ve uzun mesafe
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tagimalarinin maliyetlerinin orani (¢), demiryolu ve denizyolundaki birim maliyetler (p;,
, P ) arttiginda basabas mesafenin arttig1 yani intermodal tagimacilifin avantajinin
azaldig1, karayolundaki birim maliyet (p;) arttiginda ise bagsabas mesafesinin azaldigi ve

intermodal tagimaciligin avantajinin arttig1 goriilmistiir.

Birinci senaryoda Istanbul’dan Ankara’ya yapilan bir tasima karayolu ve intermodal
(karayolu+demiryolu) secenekleri altinda incelenmistir. Bu incelemede intermodal
tastimacilik icin iki ¢oziim gerceklestirilmistir. ilk ¢dziimde 6n/son tasima karayolu
maliyeti uzun mesafe karayolu tasimasinin maliyeti ile esit varsayillmistir ve sonug
olarak oldukga diisiik, 166 km gibi bir esik mesafesi bulunmus ve bu mesafeden sonrasi
icin yapilan tasimalarda intermodal tagimaciligin avantajli oldugu goriilmiistiir. Ancak
daha gercekei bir ¢oziim igin 6n/son tasima maliyeti formiile katildiginda ¢ikan sonug
458 km’ye ¢ikmaktadir. Bu da neredeyse toplam mesafe olan 471 km’ye yakin bir
sonug¢ olmus ve intermodal tasimanin avantajini oldukca zayiflatmistir. Goriildiigii gibi
On/son tasima birim maliyetlerinin uzun mesafe karayolu tasimasinin birim
maliyetlerine gore yiliksek olusu sonucu olumsuz yonde etkilemistir. Bu maliyetlerin

asagiya ¢ekilmeleriyle intermodal tagimaciligin tercih edilebilirligi daha da artacaktir.

Ikinci senaryoda ise Istanbul’dan Mersin’e yapilan bir tasima incelenmistir. Bu sefer
karayolu tasimasina rakip olarak intermodal tagimacilikta karayolu+denizyolu
kombinasyonu gerceklestirilmistir. On/son tasima maliyetlerinin gergek degerler
alinarak yapildig1 bu uygulamada intermodal tasimacilik 923 km ve sonrasi i¢in tercih
edilebilir olarak bulunmustur. Toplam mesafenin altinda kaldigi i¢in ekonomik bir
¢Ozlim olarak goriilmektedir ancak ¢ikan sonucun toplam mesafeye yakin olusu dikkat
edilmesi gereken bir husus olup basabas mesafesinin daha asagiya c¢ekilmesi i¢in
coziimler gelistirilmelidir. Basabas mesafesini yukari ¢ikaran en 6nemli etken yine
on/son tagima maliyetlerinin uzun mesafe karayolu tagimasi1 maliyetine oraninin yiiksek
olmas1 goziikmektedir. Bu maliyetleri yine birbirine esitleyip ¢oziime gidilirse ¢ikan
sonu¢ 236 km’ye kadar diismektedir. Bu asamada intermodal tagimacilik i¢in en dnemli
maliyet kalemi terminallerdeki yilikleme/bosaltma masraflart olmakta fakat bunlarin

fiyatlarinin yiizde elli arttig1 varsayilsa bile mesafe ancak 354 km’ye ¢ikmaktadir.

Yapilan uygulamalarda 6zellikle intermodal tasima i¢in onemli rol oynayan On/son

tagima birim maliyetlerinin uzun mesafe karayolu tasimasinin birim maliyetine gore ¢cok
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daha yiiksek olusu esik mesafesini arttiran en biiylik etken olmustur. Eger bu maliyet
gercek uygulamalarda da uzun mesafe maliyetiyle esit olarak alinabilirse intermodal
tasimaciligin pazar paymin ciddi bir sekilde artmasi beklenebilir. Gergeklestirilen
senaryolarda 6n tasima birim maliyetleri modele eklendiginde ¢ikan sonuglar toplam
tasima mesafesinin altinda kalmistir ancak toplam tasima mesafesine yakin sonuglar
oldugu icin 6zellikle intermodal tasimaciligin aktarma, tasima stiresi, tagima siklig1 gibi
dezavantajlar1 diisiiniildiigiinde tercih edilebilirlikleri karayoluna gore diisiik seviyede

kalacaktir.

Yapilan c¢aligma neticesinde ¢ikan sonuglar dogrultusunda, intermodal tasimaciligin
unimodal tasimaya gore avantajli konuma gectigi mesafelerin bulunmasin bu
tagimaciliga olan talebi arttirmasi ya da azaltmasi beklenmektedir. Bulunan basabas
mesafeleri toplam tasima mesafesinden ne kadar yliksek olursa intermodal tagimaciligin
tercih edilebilirligi o derece az olacaktir. Bu sonuglar gerek bu alana yatirim yapan
kimseler gerekse de bu tagimaciligi tercih edecek kisiler i¢in intermodal tasimaciligin

gelecegi hakkinda 6nemli fikirler verecektir.

Intermodal tagimaciligm bilinen dezavantajlarma ragmen unimodal tasimaya, dzellikle
karayolu tagimasi yerine kullanilmasini tesvik edecek en onemli noktalardan biri de
Olcek ekonomisinden otiirii maliyetinin olduk¢a makul seviyelere c¢ekilebilmesi
olacaktir. Gegtigimiz sene icerisinde yasalasan demiryollarinin serbestlesmesi
kanunundan sonra mevcut durumda dahi ekonomik sonuglar veren demiryolu
tagimasinda rekabetin artmasiyla daha uygun tasima rakamlarinin ortaya ¢ikmasi,
hizmet kalitesinin artmast ve demiryolu altyapisinin ihtiyaca gore genislemesi

beklenmektedir.

Intermodal tasimacilik yapisi geregi ¢ok ciddi organizasyon isteyen ve paydaslarin
birbiriyle stirekli iletisim halinde olmalarini gerektiren bir tagimacilik tiiriidiir. Bu zincir
icerisinde olusabilecek en kiiciik aksaklik tasitanlar1 intermodal tasimaciliktan
uzaklastirabilir. Bu sorunun ortadan kaldirilabilmesi i¢in c¢esitli ulasim tiirlerinin
entegrasyonu esnasinda genig bilgi agina, nitelikli personele, yeterli ekipman ve

eksiksiz altyapiya ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Intermodal tasimacilik diinya iizerinde denenmis ve artilari/eksileri bilinen bir tagima
tiirli oldugu i¢in olumsuz yonlerini minimumda tutacak altyapi tesislerinin kurulmasi
gerekmektedir. Altyapi tesislerine yapilacak yatirimlarin atil kalmamasi, lojistik kdy yer
secimlerinin o bdlgenin gergek¢i yiik potansiyelinin dikkate alinarak yapilmasi
gerekmektedir. Limanlarin da birer intermodal terminal olduklari diisiiniilerek olusacak

yeni intermodal agin i¢ine dahil edilmesi 6nem arz etmektedir.

Ulkemizde intermodal tasimacilik orneklerine rastlansa da diger iilkelere kiyasla
oldukca diisiik seviyededir. Demiryolu altyapisinin tamamlanmasi ve intermodal
terminal olarak planlanan lojistik kdylerin faaliyete ge¢meleriyle yurti¢i tagimalarda da
intermodal tasimaciligin etkin bir bigimde kullanilmasi beklenmektedir. intermodal
tasimaciligin unimodal tagimacilikla, 6zellikle karayolu ile rekabet edebilmesi igin
devlet politikalarinin en kisa siirede belirlenmesi ve tasitanlar tarafindan intermodal

tasimacilik ¢oziimlerinin kullanilmasi tesvik edilmelidir.

Intermodal tasimaciligin belirlenecek net bir politika ve yasal cerceve ile tim 6zel
sektor yatirimlarina esit sartlar sunan bir faaliyet alani haline gelmesi bu tasimaciliga
gecis esnasinda onem teskil etmektedir. Yine yapilacak pazar analizleriyle, intermodal
tasimaciligm ilk etapta uzun mesafeli ve yiiksek kargo hacimli koridorlarda

yayginlagtirilmasi bu tagimacilik seklinin stirekliligi bakimindan fayda saglayacaktir.

Yapilan calisma ile de desteklenebilecek bu koridorlarin belirlenmesi ve faaliyete
gecmesiyle intermodal tagimaciligin karayoluna alternatif olarak kullanilabilecek olmasi
ilke ekonomisine dnemli dl¢iide fayda saglayacaktir. Buna ek olarak, lojistik ve tedarik
zinciri sektoriine, intermodal terminallerin bulundugu boélgelere, trafik yogunluklar1 ve

kazalar1 ile ¢evreye verilen zararin azaltilmasinda olumlu etkileri olacaktir.
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