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OZET

Giiniimiiz diinyasinda her alanda yasanan gelismeler, ulastirma sektoriiniin
yeniden sekillenmesine neden olmustur. Kiiresellesmenin yayginlasmasi ile
birlikte 6n plana c¢ikan ulastirma sektorii giin gectikce iilkelerin ekonomisinde
ve diinya ticaretinde daha o6nemli bir rol oynamaya baslamistir. Temel
ulastirma sorunlarimi ¢ozemeyen iilkeler hicbir sektorde basarili olamamakta ve
belirleyici rol oynayamamaktadirlar. Bu gercekten yola cikarak ulastirma
sektoriiniin yapisal dinamiklerini sadece iilkemiz icindeki durumu ile degil
diinya genelinde ve Avrupa Birligi ile olan ekonomik ve yasal iliskilerimiz

cercevesinde de ele alinmasi gerekmektedir.

Avrupa Birligi ile entegrasyona giderken, Tiirkiye'nin bolgede ulastirma
konusunda bir lojistik iis olma misyonunu iistlenebilmesi icin kiiresel lojistik ve

intermodal tasima aglarimin gelistirilmesi 6nem tasimaktadar.

Tiirkiye'nin dis ticaretinde yasanan cografi ve yapisal degisim, ulastirma
sisteminde Onemli sonuclar ortaya c¢ikarmakta, hizhh teslim ve tedarik
zincirlerinin etkin yonetimine olan gereksinimi arttirmaktadir. Ulastirma
hizmeti kullanicilari, iiriinlerini uygun zaman, uygun yer, uygun kalitede ve
uygun fiyatla ulastiracaklar1 rekabetci, etkin bir ulastirma hizmeti talep

etmektedirler.



Bu nedenle, tedarik zinciri yonetimi, lojistik, entegre ulastirma-intermodal
tasima onem kazanmakta, intermodal tasimaya olan talep artmaktadir. Bu
gelismelere bagh olarak, ulastirma sektoriinde aktorlerin rolii geleneksel tasima
fonksiyonundan lojistik hizmetlerin saglanmasina dogru radikal bir degisime

ugramistir.

Bu calismanin amaci; Tiirkiye'de etkin bir intermodal tasimacilik ve lojistik koy
sistemin kurulmasi icin gereksinimlerin belirlenmesi, kiiresel dinamiklerin
intermodal tasima ve lojistik sisteme etkilerinin analizi, intermodal tasimacihk
ve lojistik koylerin Avrupa Birligi'nde ve Tiirkiye'deki uygulamalarimin
irdelenmesi ayrica intermodal tasima ve lojistik sistemin gelistirilmesi icin
ulusal ve uluslararasi rekabet acisindan tiiketiciler, tasiyicilar, lojistik hizmeti
verenler ve hiikiimet politikalarimin dikkate alinarak strateji ve politika

onerilerinde bulunmaktir.

Bilim Kodu :911.1.134

Anahtar Kelimeler : intermodal Tasimacihk, lojistik merkezler, lojistik iisler,
lojistik koyler, intermodal tasimacilik ve lojistik merkezle-
lerin AB ve Tiirkiye uygulamalari.

Sayfa Adedi : 258

Tez Danismam : Prof. Dr. Muhtesem KAYNAK
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ABSTRACT

In the present world, devolopments in all areas cause to reshape transportation
sector. By spreading of globalization, transportation sector that taking over has
begun to play an important role in economy of countries and in world trade day
by day. Countries that cannot solve the basic transportation problems cannot
succeed and decisive role in any sector. For this reason, structural dynamics of
transportation sector should be handled not only concerning status in our
country but also in worldwide and in frame of economic and legal relationship

with European Union.

When integrated with European Union, for Turkey undertaking the mission of
a logistic station in the region, the devolopment of global logistic and intermodal

transportation network in important.

Geographical and structural changes in the foreing trade of Turkey reveal
significant results in transportation system and cause of increasing the need in
guick delivery and effective management of supply chains. Users of
transportation service request and competitive and effective transportation

service arriving to right location with affordable price in a timely.

Therefore, supply chain management, logistic, integrated intermodal



Vi

transportation come into prominence and demand for intermodal
transportation is increasing. Depending on these devolopments, the role of
actors in the transportation sector has radically changed from traditional

transportation functions to the supplying of logistic services.

The aims in this study are to determine requirements for establishment of an
effective intermodal transportation and logistic village system in Turkey, to
analysis of effects of the global dynamic on intermodal transportation and
logistic system and to examine of intermodal transportation and logistic
applications of villages in the European Union and Turkey. Moreover, this
study aims also to propose strategy and policy fort he devolopment of
intermodal competition by considering consumers, carriers, logistic providers

and goverment policies.

Science Code :911.1.134

Key Words : Intermodal transportation, logistic centers, logistic station,
logistic villages, intermodal transportation and logistic cen-
ter applications of the European Union and Turkey.
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1. GIRIS

Ulastirma araglarinda ve teknolojilerindeki gelisim insanligin ¢aglar boyu yasamini
derinden etkileyen unsurlardan biri olmustur. Tekerlegin bulunmasi, buhar
makinelerinin icadi, yelkenlinin kullanilmasi, pervanenin bulunmasi, motorlu ucagin
icadi, konteynerin bulunmasi insanligin diinyamizi ve hatta evrenimizi kesfetmedeki
yetkinliginin ana araglarini olusturmustur. Temelinde ulastirma teknolojileri ve
uygulamalarindaki biiyiikk basarilarin yer aldigi kiiresellesme siireci kitalar1 ve
iilkeleri  birbirine  yaklagtirmis, insanligin  birbirinin kaynak, imkan ve

kabiliyetlerinden yararlanabilme olanaklarini en {ist diizeye tagimistir.

Ulagtirma bir yandan insan ihtiya¢ ve isteklerinin temininde en O6nemli araci
olustururken, diger yandan da bu ihtiyaglarin karsilanma maliyetleri i¢inde yerini
almistir. Toplam maliyetler icerisinde ulagtirma maliyetlerinin 6nemli bir yer tutmasi
nedeniyle glinlimiizde ulastirmanin rekabetteki 6nemi artmistir. Gerek hammadde ge-
rekse mamul ve yart mamul maddelerin ulastirmasinda {stiinlik saglayan iilkeler
uluslararasi ticarette daha basarili olmakta, bu durum iilke gelirlerini ve biiylimeyi

olumlu yonde etkilemekte, halklarin refah1 ayni oranda artmaktadir.

21. ylizyilin baginda uluslararasi ulagtirmanin diinyada Dogu-Bati, Kuzey-Giiney
eksenlerinde yakalamis oldugu bas dondiiriicii gelismeler 1s1ginda ulastirma
fonksiyonu fiziksel dagitim ve tedarik zinciri yoOnetimi sistemlerindeki tiim
fonksiyonlarla birleserek toplam lojistik ag1 i¢inde yerini almistir. Tiirkiye bu
eksenlerin kesisme noktasindaki bir {ilke olarak uluslararasi enerji ve ulastirma
koridorlarindaki konumu ve AB iiyeligi siirecindeki dinamik yapisi nedeniyle
karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boruyolu ulagtirmasinda onemli
gorevler listlenmis durumdadir. Bu gorevlerin uluslararasi boyutlarindan daha 6nemli
olarak, iilke ekonomisi ve halkin refahi acisindan ulagtirma fonksiyonunun yeniden

yapilanmasi giindemin 6nemli noktalarindan birini olusturmaktadir.

Ote yandan, biitiin iilkeleri etkileyen kiiresellesme, uluslararasi ticareti yeniden

sekillendirmektedir. Yasanan bu gelismede ulagtirma sektoriiniin i¢inde oldugu iki



yonlii etki gozlenmektedir. Bir yandan, ulastirma sektoriindeki gelismeler kiiresel
ticareti etkilerken, diger yandan kiiresel ticaret yeni ulastirma sistemlerinin ortaya

¢ikmasina yol agmaktadir.

Bu gelismelere paralel olarak, iilkeler tek tek ya da bir araya gelerek stratejiler ve
sistematik politikalar olusturmakta, ulastirma sektoriinde var olan “tek tirlii
unimodal” yaklasim yerine “tiirlerarasi-intermodal” bir yaklagimi benimseme

yoluna gitmektedirler.

Ulastirma tiirlerinin karsilikli istiinliiklerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde
optimum kullanilmasina yol acan “ intermodal tasima sistemi”, Avrupa Birligi'nin

ortak ulagtirma politikasinin temelini olugturmaktadir.

Intermodal tasima sistemi ulastirma sektdriiniin gevreye etkisi, ekonomik, sosyal ve
ekolojik maliyetler yaratmasi nedeniyle ortaya c¢ikan siirdiiriilebilir ulastirma
sisteminin gelistirilmesi ihtiyact ile yayginlasmaya baglamistir. Siirdiiriilebilir
ulagtirma sistemi, lojistik sistemlerin gelisimini, lojistik de yeni firsatlar yaratarak

intermodal tasimanin gelismesini desteklemektedir.
Bu cercevede, intermodal tasima sistemi Tiirkiye genelinde hayata gegirilecek
lojistik merkezler ile birlikte ele almmali ve lojistik merkezler intermodal

tasimacilikla bir biitiin olusturacak sekilde planlanmalidir.

Calisma, yedi boliimde incelenmeye calisilmigtir. Asagidaki yer alan numaralar

boliim numarasini ifade etmektedir.

Birinci kisimda, giris boliimiine yer verilmistir.

Ikinci boliimde, ulastirma, ulastirma tarihi, ulastirma sektdrii ve ana ulastirma tiirleri

konularina deginilecektir.

Uciincii boliimde, ulastirma sisteminde intermodal tasimacilik, intermodal tagima



sisteminin modlar arasindaki entegrasyonu, ulastirma sistemine kazandirdigi yeni
kavramlar, temel oOzellikleri, bilesenleri ve faaliyetleri, aktorleri ile bu tasima

sisteminin rekabet giiclinii etkileyen politikalar-onlemler konularina deginilecektir.

Dordiincii  boliimde, lojistik kavrami ve tarihi, lojistik anlayisin  gelisimi,
kiiresellesmenin lojistik yoOnetimine etkisi, Avrupa'da gozlenen baslica lojistik
egilimler, lojistik sistemin ulastirma sektorine ve yilik tasimasina etkisi,
kiiresellesmenin lojistik agidan Tiirkiye’ye yansimalari—beklentileri, lojistik ve
ulastirma pazarinin gelismesi, lojistik agidan ulastirma sektoriiniin gelisimi, AB ve
Tiirkiye’nin lojistik sektoriinde ortak tagimacilik politikas1t uygulanmasi ve kiiresel

gelismelerin lojistik sektoriinde yarattigi etkilere ait konular incelenecektir.

Besinci boliimde, lojistik iis/dagitim parki kavramlari, diinyada ve tilkemizdeki
lojistik merkezler ve bu lojistik merkezlerin tarihsel gelisimi ve 6zellikleri, lojistik
kdy kavrami, Ozellikleri ve planlanmasi ile Avrupa ve lilkemizdeki lojistik koy

uygulamalar1 konular1 detayli olarak incelenecektir.

Altinct boliimde, Avrupa Birligi’'nin ortak ulastirma politikast haline gelen
intermodal tasimacilik, kalkinma planlarinda intermodal tasimacilik acisindan
ulagtirma planlamas1 yapilmasi, intermodal tasimaya ve lojistik sektore iliskin
aragtirma faaliyetleri, intermodal tasimada yeni girisimler, intermodal tagimaciligin

CO2 emisyonlarina etkisi konularina yer verilecektir.

Yedinci boliimde, Tiirkiye'de intermodal tagima ve lojistik sektoriiniin durum analizi
yapilarak etkin bir intermodal ulastirma ve lojistik sisteminin kurulmasi ig¢in
gereksinimler belirlenmis, intermodal tasima ve lojistik politikalarmin analizi
yapilmis ve sistemin gelistirilmesi i¢in strateji ve politika Onerilerinde

bulunulmustur.



2. ULASTIRMA VE ULASTIRMA SISTEMIi

Bu boliimde; ulastirma, ulastirma tarihi, ulastirma sektorli, ana ulastirma tiirleri

konular1 incelenecektir.

2.1. Ulastirma

Ulastirma kelime anlami olarak yiiklerin ve yolcularin bir yerden baska bir yere
iletilmesidir [Merriam-Webster Online Dictionary, 2006]. Ulastirma fiziksel bir
birimin uzay-zamanda bir baslangi¢ noktasindan uzay zamanda bir varis noktasina
yer degistirmesi olarak da tanimlanmaktadir [Jara-Diaz, 1982]. Ulastirma bireysel bir
faaliyet, sosyal bir hizmet ve bir endistridir [Encyclopedia Britannica, 1964].
Ulastirma genis bir kavram olup, bir igletmenin tiim performansini etkilemekte, genel
ekonomik biiyiime ve gelismenin biitiinlesik bir parcasini olusturmakta ve

alternatiflerin karmasik bir bileskesi olarak tanimlanmaktadir [Farris, 1969].

Lojistik sistemin bir alt sistemi olarak ulastirmacilik, “lojistik maliyetler icinde en

’

onemli eleman” [Ballou, 1992] olarak tanimlanmaktadir. Ulusal ve uluslararasi
pazarlarda rekabet edenler i¢in, pahali olmayan ve verimli ulastirma sistemi, daha
biiylik rekabete, liretimde daha biiyiik 6lcek ekonomilerine ve iiriinlerin fiyatlarinda
diismelere katkida bulunmaktadir [Ballou, 1992]. Diger bir deyisle ulastirma kisilere

ve esyaya zaman ve yer yarari saglamaktir [DPT, 2001].

Ote yandan, ulastirma sektdrii, sanayi ya da tarim sektorii gibi mal iireten bir sektor
degil, diger sektorlerin tiretkenligi lizerinde etkili rol oynayan bir hizmet sektoriidiir.

Ulastirma sektoriindeki gelismeler, kaynaklara ve pazarlara fiziksel erisimi
kolaylastirarak ekonomik biiylimeyi desteklemekte, ulusal ve uluslararasi ticareti
kolaylastirmaktadir. Saglikli bir ekonominin omurgasini olusturan ulagtirma sistemi,
tiretilen iriinlerin nihai tiiketiciye istenilen zaman ve yerde ulastirilmasini ayrica,
bazi iilkelere karsilastirmali ve mutlak ticari avantajlar saglamaktadir. Bu nedenle,
dogal kaynaklarin verimli bir sekilde kullanilmasi, mal ve hizmetlerin hizh

dagitilmasi, i¢ ve dis ticaretin gelistirilmesi, ancak ulastirmanin dikkatli bir sekilde



planlanmasi ve diizenli bir ulastirma aginin saglanmasi ile miimkiin olabilmektedir.

2.2. Ulastirma Tarihi

Ulastirma, sirasiyla insanligin gogebe toplumdan tarim toplumuna ve sanayi toplu-
muna gecisi ile gelisme gostermistir. Ulastirma bir iilkenin kalkinmasinin ve
uygarlasmasinin temelidir. Rudyard Kipling “ulastirma medeniyettir” diyerek

ulastirma ve toplumsal gelisim arasindaki iligkiyi 6zetlemistir.

Ulastirma tarihi endiistri devrimine kadar olan ve insan, hayvan ve riizgar giicline
bagimli olunan ve endiistri devriminden sonraki buhar, ¢elik, elektrik ve makinelerin
kullanildig1 olmak tizere iki ayr1 donem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ulastirmanin
bilinen tarihi M.0.7000 yillara uzanmaktadir. Insanoglu ilk olarak hayvanlari
tasimacilikta bir ara¢ olarak kullanmustir. M.0.2000'de atlarin evcillestirilerek
tagimacilikta kullanildig: bilinmektedir [Encyclopedia Britannica, 1964].

M.0.3000 yillarina ait arastirmalarda ulastirmada 6nemli bir icat olan tekerlege
rastlanmustir. Nasil bir ihtiyacin bu icada yol agtig1 bilinmemekle birlikte, ¢esitli var-
sayimlara gore, Yontma Tas Cagi'ndan baslayarak insan, avladigi hayvami ve kaya
pargalar1 gibi bazi gerecleri tasima ihtiyact duymustur. Stimerlere ait kazilarda
M.0.3000'den kalma kizaklar ve arabalar bulunmustur. Tekerlegin icadin1 hemen
arabanin izledigi kesindir. M.0.3000 yillarindan kalma Siimer kalintilarinda
tekerlekli arabalara rastlanmistir. Bunu izleyen yiizyillarda araba, savas alanlarinda
fetih araci olarak kullanilmistir. Tagimaciligin gelisiminde yollarin da biiylik 6nemi
vardir. Ornegin Romalilar yollar1 merkezi otoritenin bir gdstergesi olarak

gormiislerdir.

Denizyolu ulagtirma tarihi de karayolu ulastirma tarihi kadar eskiye dayanmaktadir.

M.OQ. 4000 yillarinda Misirhilar tarafindan Nil nehrinde basit tekneler kullanilmistir.

Tasimacilikta su kanallarini ilk kullananlar Cinliler olmustur. Uzun mesafe gemi

tasimaciligl ise ilk olarak bat1 Avrupa iilkelerinde yelken kullanimi ile baglamistir.



18. ylizyila kadar ulastirma araglarinda gelismeler oldukca yavas olmustur. 1783'de
Joseph ve Etienne Montgolfier ilk sicak hava balonunu kullanmigtir. 1750 sonrasi her
ulasgtirma tiirlinde “makinelesme donemi” nin bagladigir soylenebilir. En anlaml
yenilik ise 18. yiizyilin sonuna dogru deniz ve demir yolunun etkinligini arttiran
buhar makinelerinin kullanim1 olmustur. 1814'de George Stephenson ilk buharl

lokomotifi yapmustir.

19. yiizyilin ilk yarisinda gemiler demirden yapilmaya ve pervane kullanilmaya
baslanmigtir. Bu iki yenilik hem gemilerin mukavemetini hem de hizlarm
arttirmustir. Icten yanmali motorlar teknolojinin 6zellikle karayolu olmak {izere,
ulagtirma tiirlerine biiyiikk dlgcekte uygulanmasini saglamistir. Bunu genis karayolu

aglar sayesinde otomobil, otobiis ve kamyonlarin kullaniminin yayilmasi izlemistir.

Hava ulagtirmasinda i¢ten yanmali motorlar daha biiyilik ugaklarin yapimint miimkiin
kilmistir. Deniz ulastirmasindaki teknolojik gelismeler, teknelerin 6zellikle boyutunu
etkilemis ve ayrica petrol, kuru yiik, konteyner gibi uzmanlik alanlarina ayrilmalari

sonucunu dogurmustur [Candemir, 2005].

1903 yilinda Wright kardeslerin ilk motorlu ugagi kullanmalar1 ile havacilik
sektoriiniin  gelisimi baglamistir. Teknolojideki gelismeler 2. Diinya Savasi'ndan

hemen 6nce hizlanmis, 1947'de sesten hizli ilk ugak goklerde yerini almistir.

Havayolu ve demiryolu ulagtirma tiirleri 1970'lerin basinda dikkat ¢ekici gelismeler
kaydetmislerdir. 1969'da Boeing 747'nin New York-Londra arasindaki ilk ticari
ucusu 400 dolayinda yolcu tasima kapasitesiyle gerceklesirken uluslararasi
ulastirmada bir doniim noktas1 olmustur. Daha sonra 1980'lerin basinda havayolu yiik
tasimaciligl da hizla gelismistir. Bunun yani sira yiiksek hizli trenler 6zellikle Fransa
ve Japonya'da yogun olarak kullanilmaya baglanmistir. [Candemir, 2005;

Encyclopedia Britannica, 1964].

Gilinlimiizde teknolojinin hizla ilerlemesi, kiiresellesme siirecinde sinirlarin ortadan



kalkmas1 ulastirma sektOriinlin Onemini arttirmistir. Teknolojideki gelismeler,
ulagtirma tiirlerinde hiz, kalite ve verimlilik artisin1 da beraberinde getirmis, bu

teknolojileri gelistirip uygulayan {ilkeler rekabet tistiinliigii saglamis durumdadir.

2.3. Ulastirma Sektorii

Diinya ulastirma sektorii biitiinlesen kiiresel ekonominin artan talepleri dogrultu-
sunda gelisme gosteren uluslararasi ticaretin 6nemli yapi taglarindan biridir. Bolgesel
kalkinma stratejilerinin uygulanmasi, teknolojik gelismeler, altyapi olanaklarinin
tyilestirilmesi, ticaretin serbestlestirilmesi ve diizenleyici otoritelerin belirledigi
kurallar ticari hizmet anlayisinda kalitenin ve miisteri memnuniyetinin 6nem
kazanmasi ulastirma sektdriinde hizli gelismelere yol agmustir. Uretim sistemlerinde
mal ve hizmet ticaretinin gelisimine olanak veren yenilikler, ulastirma
maliyetlerindeki azalmalar ve {ilkesel ve bdlgesel biitiinlesmeler diinya ticaretinin

gelisimini hizlandirmistir [Candemir, 2005].

1990'larin  bagindan itibaren serbest piyasa ekonomisini destekleyen politik
gelismelerin  yan1 sira, glimriik tarifelerinin geriye c¢ekilmesi, ticarete engel
olusturabilecek devlet tesvikleri ve diger kisitlamalarin sinirlandirilmasi uluslararasi
ticaretin dniindeki engellerin azaltilmasina yénelik cabalari giiglendirmistir. Ozellikle
Sovyetler Birligi'nin dagilmasi, Diinya Ticaret Orgiitii (World Trade Organization-
WTO)'niin kurulmasi, Cin Halk Cumhuriyeti'nin Diinya Ticaret Orgiitii'ne {iye olmasi
ve Avrupa Birligi'nin bir yandan ortak para birimine gegerken diger yandan da iiye
sayisin1 27'ye ylkseltmesi ile olusan biiyiik ticaret alanlari ulastirma sektoriiniin

Onemini arttirmistir.

Ote yandan, konteynerin icadi ile insanligin éniine agilan biiyiik firsatlarm etkisi tiim
ulagtirma sistemini degistirmis, ulagtirma fonksiyonu fiziksel dagitim ve tedarik
zinciri yonetimi sistemlerindeki pek ¢ok fonksiyonla birleserek toplam lojistik ag1
icinde yerini almistir. Bu anlamda ulastirma ve bilisim teknolojilerindeki gelisimin
tetikleyicisi olan konteynerin sagladigi kara, hava, demir ve denizyolu ulastirmasinin

birlikte ele alinabildigi intermodal, multimodal ve kombine tagima sistemleri tiim



ulagtirma modlarinin biitlinlesik olarak degerlendirilmesini getirmistir. Buna baglh
olarak hem ulastirma altyapisi ve yonetimi hem de depolama, stok yonetimi, siparis

hazirlama gibi fonksiyonlarin birlikte planlanmasi ve yliriitiilmesi giindeme gelmistir.

Ulastirmadaki hizli biiyiime ekonomik, finansal, teknolojik, ¢evresel, ekolojik ve
sosyal etkileri de beraberinde getirmis, siirdiiriilebilir ulastirmay1 saglamaya yonelik

multi-disipliner aragtirma ve uygulama alanlar1 yaratmigtir.

2.4. Ana Ulastirma Tiirleri

Ana ulastirma tiirleri demiryolu, karayolu, suyolu, havayolu ve boru tasimaciligindan
olugmaktadir [Stock ve Lambert, 2001]. Bu sistemlerin her birinin Cizelge 1'de
belirtilen farkli 6zellikleri, avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Her ulastirma

sistemi ya da ulagtirma tiirii belirli 6gelerden olusan bir teknolojik biitiindiir [Ekler,

2002].

Karayolu diger ulastirma tiirlerine goére daha esnek ve c¢ok yoOnlii bir hizmet
sunmaktadir. Satici ile alict arasinda kapidan kapiya hizmet verebilmesine karsin,

demiryollarina kiyasla tek seferde tasima kapasitesi daha diisiiktiir.

Ote yandan, demiryollar yiiksek miktarlarda yiikii uzun mesafelere diisiik maliyetle
tasima hizmeti sunmaktadir. Genellikle cevher tasimasi gibi deger olarak diistik
ancak tonaj olarak yiiksek yiiklerin demiryolu ile tasinmasina karsin son yillarda
demiryolu ile konteyner tasimasi da oldukca yayginlagmistir. Demiryolu sisteminde
demiryolu altyapisinin hem iireticiye hem de aliciya ulasmast miimkiin olmadigindan
her zaman kapidan kapiya hizmet sunulamamaktadir. Dolayis1 ile esneklik diisiiktiir.
Modern intermodal ulastirma sisteminin gelismesinde demiryollarinin ¢ok 6nemli

katkis1 olmustur.

Diger bir ulastirma tiirii olan ticari suyolu tagimasi; denizler, okyanuslar ve i¢
suyollarinda (nehir, gol ve kanal) yapilmaktadir. Diger ulastirma sistemlerine gore

yavag olmasina karsin daha ekonomik bir sistemdir. Bununla birlikte, suyolu



tasimaciligr uluslararas1 tasimacilikta en ¢ok kullanilan ulastirma tiiriidiir. Bu
sistemde deniz-okyanus gemileri ile her tiir yiik tasinmaktadir. Ozellikle, gemilerdeki

ve limanlardaki teknolojik gelismeler yiik akisini kolaylagtirmistir.

Bilindigi {izere, diinya ticaretinin miktar olarak yaklasik % 96's1 denizyolu ile
taginmaktadir. Bu tagimanin biiyiik bir kism1 da konteyner gemileri ile yapilmaktadir.
Diinyanin en biiyiik konteyner limanlar1 Asya Pasifik bolgesinde Singapur, Hong
Kong, Shanghai, Shenzhen, Busan, Avrupa'da Rotterdam, Hamburg ve Anvers,
Kuzey Amerika'da Los Angeles/Long Beach ve New York limanlaridir [Cargo
Systems, 2006].

I¢ suyollarinda genellikle demiryoluna benzer sekilde komiir, insaat malzemeleri,
tarim driinleri gibi degeri diisiik, tonaji yiiksek yiikler tasinmaktadir. Ancak,
Almanya gibi genis bir i¢suyolu agina sahip lilkelerde konteyner, motorlu araglar ve

dokme yiikler de i¢suyolu ile taginmaktadir [Gourdin, 2001].

Cizelge 2.1.:Yiik tasimacilig1 yoniinden ulastirma tiirlerinin temel 6zellikleri
[Gourdin, 2001]

Demiryolu |Karayolu %)lé}r]l(i);)llolu Havayolu E;El
Kapidan kapiya Bazen Var Bazen Yok Bazen
hizmet
Fiyat Diistik Yiiksek Cok Cok Cok
diisiik yiiksek diisiik
Hiz Yavas Hizli Cok Cok hizli | Yavas
Giivenilirlik Orta Orta Diisiik Diisiik Cok
yliksek
Paketleme ihtiyact Yiiksek Orta Yiiksek | Diislik Gerek
yok
Kayip ve hasarlama | Yiiksek Orta Orta Diisiik Cok
riski disik
Esneklik Diistik Yiiksek Diistik Cok diisiik | Cok
distk
Cevreye olumsuz Diisiik Yiiksek Diisiik Orta Diisiik
etkisi

Diger taraftan, en hizli, giivenilir ve en pahali tasima hizmeti veren sistem havayolu
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ulagtirma tiiridiir. Bu sistemde genellikle elektronik triinler gibi degeri yiiksek,
tonaj1 diisiik mallar ve kurye tasinmaktadir. Havayolu tasimasinin uluslararasi
ticaretteki pay1 deger olarak yaklasik % 40'tir ve kiiresel ekonomide 6nemli bir rol
tistlenmis durumdadir. Gegmiste havayolu kargosu yolcu ugaklart ile taginirken,

bugiin 6zel kargo ugaktan ve kargo havaalanlar1 kullanilmaktadir [ICC, 2005].

Boru hatt1 ulastirma tiirii ise; temel olarak petrol, dogal gaz ve kimyasallarin
taginmasinda kullanilmaktadir. Bu tip iiriinlerin ¢ok diisiik maliyetle ve en az kayipla

tasinmasi imkanini sunan etkin bir ulastirma tiirtidiir.

Ulastirma tiirleri arasinda bir kiyaslama yapildiginda; denizyolu ve havayolu
tagimasinin uluslararasi ticareti ve kiiresellesmeyi destekledigi goriilmektedir. Ulusal
ve bolgesel ulastirma hizmeti niteligi diger iki tiire gére daha fazla olan karayolu ve
demiryolunun uluslararas1 tasimalardaki paylar1 genel olarak daha diisiik kalmisg

bulunmaktadir [ICC, 2005].

2.5. Diger Ulastirma Tiirleri

2.5.1. Temel kavram ve tanimlar

Kiiresel pazarlarda is yapan miisterilerin kapidan kapiya hizmet talebini
karsilayabilmek amaciyla, klasik tasima tiirii olan ve mallarin tek tiir tasima sistemi
ile tasinmasi1 olarak tanimlanan tek tiirlii tasima (unimodal transport) yaninda yiik
tasimaciliginda birbirine benzer ve zaman zaman ayni1 anlamda kullanilan
[UNESCAP, 2005; Deveci, Cerit ve Tuna, 2004; UNCTAD, 2001] kavramlar ortaya
¢ikmistir. Bu kavramlar ¢ok modlu tasimacilik, intermodal tasimacilik ve kombine

tasimaciliktir.

Cok modlu tasimacilik, intermodal tasimacilik ve kombine tasimacilik kavramlarinin
tiimii, bir yiikiin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar cesitli ulastirma tiirleri
kullanilarak taginmasini ifade etmekle beraber aralarinda asagidaki tanimlarda

vurgulanan anlam farkliliklar1 bulunmaktadir. S6z konusu kavramlarin tiimiine
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birden entegre yik tasimaciligi (integrated freight transport) da denilmektedir
[UNESCAP, 2005].

Ayrica, Avrupa Birligi’nde intermodal tasimaciliga benzer “co-modality” adli yeni
bir kavramin ortaya ¢iktig1 gézlenmektedir (EC, 2006). “Co-modality” kavrami her
bir ulastirma tiirlintin o6zelliklerini ayr1 ayr1 dikkate alirken lojistik zincirinde

entegrasyonunu ongormektedir [Berry, 2007].

2.5.2. Cok modlu (Multimodal) tasimacilik

Ulastirma tiirleri arasindaki yogun rekabet, bdliinmiis ve entegre olmayan bir
ulastirma sistemine yol a¢gmaktadir. Her bir ulastirma tiirlinliin, maliyet, hizmet,
giivenilirlik ve giivenlik anlaminda avantajli oldugu yonler bulunmaktadir. Ancak,
giiniimiizde okyanus asir1 ticaretin de etkisiyle, her bir ulastirma tiiriiniin en verimli
sekilde kullanilmasin1 saglayan ¢ok modlu ulastirma sistemleri yaygin olarak
kullanilmaya baglanmistir. Cok modlu tasimacilikta tiim yolculuk, ayri ayrn

asamalardan olusan bir siire¢ degil, entegre bir sistem olarak goriilmektedir.

Multimodal (¢ok modlu) tasimacilik, intermodal (modlararasi tasimacilik) ve

kombine tagimacilig1 (combined transport) da kapsayan daha genel bir kavramdir.

Diger taraftan, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu UNECE (2001)'e
gbre belirlenen tanimlar ise su sekildedir: Multimodal (Cok modlu) Tagimacilik,
yiiklerin iki veya daha fazla ulastirma tiirii ile tasinmasidir. Uluslararasi ¢cok modlu
tagimacilik, adin1 1980 tarihli Birlegsmis Milletler Uluslararast Cok modlu Yiik
Tasima Konvansiyonundan almaktadir. S6z konusu Konvansiyonun 1. maddesinde
“Uluslararas1 ¢cok modlu tagima, ¢cok modlu tasima sézlesmesi temelinde yiiklerin en
az iki farkli ulagtirma tiirii kullanilarak ¢ok modlu tasima isleticisi sorumlulugunda

bir tilkeden diger iilkedeki teslim yerine tasinmasi1” olarak tanimlanmaktadir.

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma Bakanlari
Avrupa Konferanst (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EC)'nun birlikte hazirladiklar
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“Kombine Tasimacilik Terminolojisi” adli yayinda ¢ok modlu tasimacilik “Mallarin
iki ya da daha fazla ulagtirma tirii kullanilarak taginmas:” olarak ifade edilmistir
[UNECE, 2001]. Diger bir deyisle, cok modlu tasima, yiiklerin tasinmasinin iki ya da
daha fazla ulagtirma tiirii ile yapildig1 tasima seklinin genel adidir [Ulagtirma ve

Ulastirma Araclar1 Uyg-Ar Merkezi, 2005].

Multimodal tasimaciligin amaci, ulagtirma tiirlerinin en uygun ve etkin bigimde
kullanilmasini saglamaktir. Bu anlamda, ekonomik ve teknik ag¢idan uygun ulagtirma
sistemlerinin yaratilmasi1 giiniimiiz uluslararasi ticaretinde de bir gereklilik olarak

goriilmekte ve taraflar yarar saglamaktadir.

2.5.3. Intermodal tasimacihk

Intermodal tasimacilik, yiikiin bir ulastirma tiiriinden diger ulastirma tiiriine
aktarmada standart yilikleme 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
“Kombine Tagimacilik Terminolojisi”’nde, intermodal tagimacilik “Mallarin, tek ve
ayn1 yiikleme birimi (6rnegin, konteyner) ya da karayolu araci ile elleglenmeden iki
ya da daha fazla ulastirma tirii ile tasinmasi” (UNECE, 2001) seklinde
tanimlanmigtir. Ulastirma Ana Plan1  Stratejisi'nin 3. Raporunda (2005) ise,
intermodal tasima (tiirleraras1 tasimacilik) “Tasinacak yiiklerin (mallarin) birim yiik
haline getirilerek, tiim tasima zinciri (degisik ulastirma tiirleri) boyunca ayni birim

yiik olarak taginmasi” olarak tanimlanmistir [Ulastirma ve Ulasim Araglart Uyg-Ar

Merkezi, 2005].
Avrupa Intermodal Birligi'ne gore; “Intermodalizm en az iki ulastirma tiiriiniin
kapidan kapiya ulastirma zincirini tamamlamak tizere biitiinlesik bir bigimde

kullanildig1 ulastirma sisteminin bir 6zelligidir”

Intermodal tasimacilik sisteminin amaci, katma deger yaratacak ve ulastirma
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maliyetlerini azaltacak sekilde cesitli ulagtirma tiirlerini kullanarak kapidan kapiya
ulagtirma hizmeti sunmaktir. Boyle bir islemde, kapidan kapiya tasimacik hizmeti
verebilmek amaciyla her bir ulastirma tiiriiniin avantajinin kullanimi miimkiin

olabilmekledir.

2.5.4. Kombine tasimacilik

Kombine tasimacilik, once intermodal tasimacilik seklinde anlasilmis ise de daha
sonra ECE AB komisyonu tarafindan 19 numarali tavsiye karari ile kombine
tagimaciligin enerji harcayan bir tasimacilik yontemi ile enerji harcamayan diger
yontemin birlikte kullanim1 seklinde agiklamasi yapilmigtir. Ro-Ro gemisine
yiiklenen kamyonlarin veya trene yiiklenen kamyonlarin durumu bu agiklamaya

girmektedir.

Avrupa Birligi nakliye politikasi olarak kombine tagimaciligi “baslangi¢ noktasi ve
bitis noktast miimkiin olabildigince az miktarda kara yolu ile yapilmak tiizere
tirlinlerin tren veya su iizerinden tasimasi seklinde yapilan intermodal tasimacilik

seklinde tanimlamaktadir.

"Intermodal tasimaciliktaki ulastirma zincirinin asil biiyiik kisminin demiryolu ya da
i¢ suyolu ya da denizyolu ile, baslangi¢ ve bitis ayaklariin ise miimkiin oldugunca

kisa olarak karayolu ile yapilmasi1" 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
yuklerin kamyon, ¢ekicili ya da cekicisiz treyler ya da semi treyler, swap body, 20
ayak ya da daha biiylik konteynerler ile giizergahin baslangic ya da son ayaginda
karayolu, diger ayaginda demiryolu ya da i¢ su yolu ya da bu bdliimiin kus ucusu 100
km'yi gegmesi ve baslangi¢ yada nihai ayaginda karayolu olmasi halinde; baslangi¢
ayak i¢in yiiklemenin yapildigi nokta ile en yakin uygun demiryolu yiikleme
istasyonu arasinda ve nihai ayak i¢in en yakin uygun demiryolu bosaltma istasyonu

arasinda, ya da kus ugusu yiikleme ya da bosaltma i¢ suyolu ya da deniz limanindan
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yaricapl 150 km'yi gegmemek kosuluyla, yapilan yiik tasimaciligmi ifade eder."

seklinde tanimlamustir.

Kombine tagima tanimi okyanus tagimalarini igermemektedir. Oysaki daha genis bir
tanim olan intermodal tasima yiik tasimasina iligkin biitiin gorevleri kapsamaktadir
[Ballis, 2003]. Ozetle, kombine tagimacilikta hedeflenen, karayolunun yiiksek oranli

tasima payini, demiryolu veya denizyolu/i¢ suyoluna kaydirmaktir.
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3. ULASTIRMA SiSTEMINDE INTERMODAL TASIMACILIK

Bu boliimde, ulastirma sisteminde intermodal tagimacilik, intermodal tasima
sisteminin modlar arasindaki entegrasyonu, ulastirma sistemine kazandirdigi yeni
kavramlar, temel Ozellikleri, bilesenleri ve faaliyetleri, aktorleri ile bu tasima

sisteminin rekabet giiciinii etkileyen politikalar-6nlemler konularina deginilecektir.

3.1. Ulastirmada Intermodalite ve Intermodalitenin Modlararas1 Entegrasyonu

Ulastirmada intermodalite, tasimaciligin mutlak suretle yeni sekli olarak ortaya
cikiyor. Intermodalite bircok tasima tiiriinii bir arada kullanarak, tasinan yiiklerin
elleclenmeden bir modan diger moda kaydirilmasiyla saglanmaktadir.

Intermodalite ile;

e Kara

e Deniz

e Icsuyolu

e Havayolu ve diger tasima modlar1 farkli bir siralama ile esnek bir bigimde

kullanilabilmektedir.

Bununla beraber, intermodal tasimacilik diger tasima modlarindan daha fazla bilgi ve

iletisim teknolojilerine ihtiya¢ duymaktadir.

Intermodalite diizeyinin artmasi tasima modlar1 arasinda entegrasyonun da artmasi
anlamma gelmektedir. Dolayisiyla modlararast entegrasyon ile intermodal
tastmacilik arasinda bir korelasyon soz konusu olacaktadir. Intermodalite icin
ekonomik temelde bakildiginda tasima modalar1 arasinda entegrasyonun artmasi
maliyet ve verimlilik konusunda segebilirliginde artmasi anlamina gelmektedir. Bu
sekilde kapidan kapiya tasimaciligin etkinligi ve verimliliginin de artmasina olanak
saglamaktadir. Modlararas1 entegrasyon yiikleme birimleri, araglar ve iletisim

araglar1 gibi altyapt ve donanim ihtiyaglarini da beraberinde getirmektedir.
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Intermodal politikalar ¢esitli tasimacilik modlarin1 kullanan kullanicilar iginde bir
cerceve yaratabilmektedir. Intermodal tasimacilik kapidan kapiya tasimacilik
konusunda tasima operatdrlerine onemli imkanlar saglayabilmektedir. Intermodalite
degismez bir yapiya sahip degildir. Kara, deniz, i¢suyolu, havayolu ve diger modlar
farkli siralama ile ve esnek bir bi¢imde kullanilabilmektedir. Bununla beraber
intermodal tagimacilik diger tasima modlarindan daha fazla bilgi ve iletisim
teknolojilerine ihtiyag¢ duymaktadir. Intermodal tasimacilik tagimaciligi tasima
modlarina ayirma gayreti icerisinde degildir. Intermodalite tek bir sistem igerisinde
tasimaciligin  biitiinlesmesi ve entegrasyonunun saglanmasi ve tasima modlari
arasinda diizenli ve sistemi bir isbirliginin kurulmasin1 amaglamaktadir. Intermodal
tagimacilik biitiin tasima modlarin1 verimli ve etkin bir bigcimde kullanilmasi ve
tagimaciliktan saglanan arti degerin artirilmasi amacini giitmektedir. Tasimacilikta
maliyetlerin ¢ok fazla dikkate alinmasi ister istemez hizmet kalitesinin goreli olarak
diismesine ve teslimat siirelerinin uzayabilmesine neden olabilmektedir. Bu nedenle
intermodal tasimacilik bir taraftan maliyet ve verimliligi dikkate alirken diger

taraftan hizmet ve servis hizin1 artirmay1 amaglamaktadir.

Ote yandan, Intermodal tasimacilik bugiin lojistik sektdrii igerisinde yeni bir kavram
ve son derece Onemli bir konsept olarak karsimiza c¢ikiyor. Ciinkii intermodal
tagimacilik iilkelerden gecislerde, vize ve gecis belgesi kotalar1 sorunlarinin hepsini
ortadan kaldirmaktadir. Ayrica araglarimizin amortisman maliyetleri, vize licretleri,
gecis belgeleri iicretleri, kapilardaki beklemeler hesaba katildiginda bu tagimacilik

modalitesinin ne kadar 6nemli oldugunu dikkate almas1 gerekmektedir.

Gliniimiizdeki yikici rekabet ortaminda, ireticiler tiim iiretim sistemlerini optimal
stok ve siparise goOre triin kavramlart iizerinde kurmakta yada kurmaya
calismaktadirlar. Iste bu noktada iiretici firmalara bir ¢dziim olarak lojistik &nem
kazanmaktadir. Lojistik kdylerden, lojistik iislerden s6z edilmeye baglanmustir.

Intermodal tasimaciligin yayginlasmasi lojistigimize de biiyiik katki saglayacaktir.
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3.2. Sistem Yaklasimi Cercevesinde Intermodal Tasimacihk
Intermodal tasimacilik ile sitem yaklasimi cercevesinde, katma deger yaratilacak ve
ulastrima maliyetleri azaltilacak sekilde ¢esitli ulastirma tiirleri kullanilarak kapidan

kapiya ulagtirma hizmeti sunulmaktadir.

Sistem yaklasimi cergevesinde intermodal tagimaciligin sistem icindeki temel

bilesenleri Cizelge 3.1.'deki gibi gruplandirabiliriz.

Cizelge 3.1.: Sistem yaklagimi ¢ercevesinde intermodal tagima [Woxenius, 1998]

Amag Katma deger yaratacak ve ulastirma maliyetlerini
azaltacak sckilde cesitli ulastirma tiirlerini kullanarak
kapidan kapiya ulagtirma hizmeti sunmak

Cevre Ulastirma hizmetleri talebi, politik kararlar, yasalar,
yonetmelikler, siibvansiyonlar, tesvikler. Rakip tagima tiirleri,
altyap1

Kaynaklar Terminal ve ekipmanlari, ulastirma araglart (kamyon,

lokomotif, vagon, gemi, ugak vb)

Aktorler Kara nakliye sirketleri, demiryolu kuruluslari,
terminal  Isleticileri, deniz tasimacilari, hava
tasimacilari

Yonetim Tasima isleri organizatorii (Forwarder) ve intermodal tasima
sirketleri

Bu amag¢ dogrultusunda, intermodalizm belli bir ulastirma tiiriiniin se¢imini empoze
etme arayisinda degildir. Amag, tlim ulastirma tiirleri arasindaki baglantilarim
iyilestirerek ve etkin bilgi ve iletisim hizmetleri ile bir sistem i¢inde entegre ederek
sistemin biitiiniinii optimize etmektir. Dolayisi ile intermodalizm ulastirma tiirlerinin
tek tek optimize edilmesinden 6te kiiresel lojistik zincirini optimize etmeyi hedefler,
clinkii tek tek ulagtirma tiirlerini optimize etmek her zaman kiiresel lojistik zincirinin

optimizasyonu ile sonu¢lanmaz [www.eia-nqo.com Erigim tarihi 18.11.2006].

Intermodal tasima kavramm artik gelismis lojistik sistemleri konusunda en onemli

stratejilerden biri ve kiiresel lojistik zinciri kavraminin entegre bir pargasi olarak
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kabul edilmektedir. Bu ¢er¢eve icinde, intermodal tasimanin temel 6zelliklerini;

1. Tasimanin ulastirma tiirlerinden en az ikisini icermesi ve tedarik zincirinde bulu-

nan siiregleri verimli bir sekilde biitiinlestirmesi,

2. Tasinacak yiiklerin birim yiik haline getirilmis olmasi, intermodal tagima birimi

(ITU) ad1 verilen standart yiikleme birimlerinin kullanilmasi (ISO konteynerleri,

swap body, semi-treyler), yani transfer edilebilir olmasi,

3. Intermodal tasima birimi (ITU) igerisindeki mallarin elleglenmemesi,

4. Intermodal tasima birimlerinin (ITU) ¢1kis noktas1 ile varis noktasi arasinda en az

bir kere ulastirma tiirli degistirmesi, seklinde siralayabiliriz.

Sematik olarak intermodal tasima sistemi ve sistemi olusturan bilesenler Sekil

3.1.’de gosterilmistir.

Ayape

Kanumiar ve yinetmeliArey Falik ve ekonomik kerariar
Tusunajslerf ovdanizatori  ikesmodl tagina gk etler
Gonderiti  Karayolu nakliye Demiryolu  Deniz hattagmacis Katayolu nakliye ~ Alies
At gliketi ‘ igleticisi o gllutl
m':'m- =m’—# @
Ieummﬂums: Tommaligletlml Terminal wletitiei
Ai:u:rm ! Almrm : -.‘“-"EMIFJ
Terminal]  Tenmieal? Termzal 3
Yilk sk »
Hovnaksoy ] )

m

Rikipler

Sekil 3.1.: Intermodal tasima ve tedarik zinciri yonetimi [TNO Inro, 1999]
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3.3. Intermodal Tasimanin Ulastirmaya Kazandirdig1 Yeni Kavramlar

Intermodal ulastirma ag1, diger aglar (iletisim vb) gibi diigiim noktalar1 (node) ve
baglantilardan olusmaktadir. Diigiim noktalan yiklerin bir ulastirma tiirlinden
digerine aktarildigr terminallerdir. Baglanti da iki terminal arasinda ulastirma

tiiriinlin degismedigi baglantidir [Walker ve bask., 2003].

O __O
O
O O

Aglar Diigiim noktalar Akislar

Sekil 3.2: Intermodal tasimacilikta sistem yaklasiminin ulastirmaya kazandirdig: yeni
kavramlar [Hesse ve Rodrigue, 2004]

Ulastirma ag1 iizerindeki baglantilarda ya da terminallerdeki herhangi bir aksaklik

ulastirma aginin tiimiiniin etkinligine zarar verir.

3.3.1. Aglar

Tasimaciligin  glinlimiizdeki sebeke (ag) yapist dagitimin da yapist anlamina
gelmektedir. Sebeke yapilari, daha biiyiik dagitim merkezleri ortaya ¢ikarmaktadir.
Ancak bu, bolgesel ve ulusal dagitim merkezlerinin sonu anlamina gelmemektedir;
bazi malzemeler hala 3’lii yapida dagitim merkezleri gerektirmektedir (bolgesel,
ulusal, uluslararas1) sebekelerin yapist kargo tasimacilifinin gereksinimlerini

karsilamak icin degisik yapilar halinde bulunabilir.

Noktadan noktaya dagitim genelde bir defalik dagitimlarda yaygindir, genellikle arag
tam dolu olarak gitmez ve de bos olarak geri doner. Lojisitikte bu tip bir yapiya
gereksinim minimal diizeydedir ve verim zaiyati ortaya ¢ikarir. Koridor tipi dagitim

genelde sahil seridini izleyerek yapilan dagitimdir, mallar yerel ve bolgesel dagitim
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merkezinde doldur/bosalt yapabilir. Hub ve Spoke aglar1 daha ¢ok hava kargo

dagitimlarinda uygulanir, yiiksek volumlii dagitim merkezinden dagilir genelde

parsel servislerinde kullanilir.

Dodrusal ag yapisi

Koridor ad yapisi

Toplama ve daditma (Hub & Spoke) ag yapisi

@ Ana aktarma noktasi(hub)

&

" Hizmet veriimeyen nokta
O Baglanti noktas:
'~ Ad nokiasi

Sekil 3.3: Cesitli ag yapilar1 [Hesse ve Rodrigue, 2004]

3.3.2. Akislar

Etkilesimde cografi alanlarin artmasi ve gegici tasima akisi esnekligi; kargo

tagimaciliginda artisa sebep olmaktadir. Geleneksel malzeme akisi diizenlemeleri

imalat¢iya hammadde islemesini de igerir, depolama fonksiyonu tampon olarak

kullanilir. Akis toptancidan, tasityicidan perakendeciye son olarak da tiiketiciye

ulagir. Bu tip bir zincirde gecikmeler ¢ok yaygindir ve de depolarda yigilmalar

olmaktadir. Tiiketiciden depolara kisith bir bilgi akis1 bulunmaktadir. Simdilerde bu

prosediir farkli sekilde olmaktadir, arz zinciri organizasyonunda ki yiiksek isletme

masrafi olan tesisler aradan c¢ikarilmistir. Arz zincir yoOnetimini en Onemli

avantajlarindan biri de depolama isleminin tek bir tesiste yapilmasidir. Bu tesis akisa

gore dizayn edilmis bir dagitim merkezidir, bu da depolarda yiiksek maliyetli

envanterleri elde tutma sorununu ¢ézmektedir.
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Geleneksel yik akis dizeni
Hammadde ve Parga Uretim Daditim Tt:;l
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— yiik akigt (teshim) ML a@na unsur
Cagdag yiik akis dizeni
i Tedarik Zinciri Yénetimi
|
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T
i QE
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v
Hammadde Uretim Daditim merkezi  Perakendeciler ! l}-:-
____________________________________________ e AR
3 malzeme akig (teslim) ana unsur
""" ™ hilgi akis: (siparis) -

Sekil 3.4: Yiik akislar1 [Hesse ve Rodrige, 2004]

Cagdas yiik akis sisteminde ise, geleneksel yapidaki gecikme ve maliyetleri azaltmak
icin depolama faaliyeti tek yerde toplanmis ve bir dagitim merkezi olusturulmustur.
Dolayisi ile cagdas yiik akis diizeninin ve tedarik zincirinin odak noktasini dagitim

merkezleri olusturmaktadir.

3.3.3. Diigiim noktalari/konumlar/terminaller

Diiglim noktalari/Terminaller, ulastirma zincirinde yiik hareketinin ulastirma tiirii
degisimi, katma deger faaliyeti ya da her ikisi i¢in durdugu noktalar olabilir.
Terminaller, aym1 zamanda degisik ulastirma baglantilarinin kesistigi  diigiim

noktalar1 (node) olabilir [Walker ve bagk., 2003].

Uzun mesafe tasimaciliga dogru gidis ve ¢agdas yiik akis diizeni, diiglim noktalar1 ve

terminallerin 6nemini arttirmaktadir. Nitekim yilik akiglarina yonelik bir¢ok yenilik
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terminallerde gerceklesmektedir [Trip ve Bontekoning, 2002].

Glintimiizde, ozellikler biiylik Ol¢iide ki malzemeler direk olarak pazar alanina
baglantis1 olan biiyiilk terminalleri, limalanlari, havalanlarini ve de otobanlari
kullanir. Imalat ve endiistriyel iiretimin degisen cografyasi, kargo dagitimin da
cografyasinin degisimine neden olmustur. Pasifik Asya 6rnegini verebiliriz; burada,
endiistrilesme ve kiiresel ticarete entegrasyon Hong Kong, Singapore, Shanghai,
Busan, Kaoshing gibi yeni nodlart meydana ¢ikarmistir dolayisiyla da bu merkezlerin

diinyada ki en biiyiik konteyner limanlarina da sahip olmasi bir siirpriz degildir.

Dagitim, giderleri diisiirmek icin ulusal sebekelerden dagitilacak sekilde planlanilir.
Bu mantik ile yeni yapilandirilan dagitim merkezleri ya biiyliik pazarlara agilan
kapilar ya da geleneksel biiyilk marketlerin tasima koridorlar iizerinde yer

almaktadirlar.

Bu ¢ergevede, i¢c merkezler giin gectikce daha énemli olmaktadir. Bu yeni dagitim
merkezleri daha ¢ok sehirlerarasi aglar ve hava kargo tesisleriyle 6ne ¢ikmaktadir.
Sonug olarak; depolama, tir tagimaciligi, kargo tasimasi ve hava kargo yeni dagitim
ekonomisinin en biiyiik isaretleri konumunda bulunmaktadir. Ulastirma zincirinin
etkin ve verimli bir sekilde devamim saglamay1 amaglayan intermodal terminaller,
cogunlukla ulusal ya da uluslararasi yik dagitim sistemlerinin ig¢inde yer alirlar.
Olgek ekonomisi nedeniyle, intermodal tasimacilikta yiiklerin liman, demiryolu
terminali, kara konteyner terminali gibi diiglim noktalarinda konsolide edilmeleri
gerekmektedir. Ancak bu sekilde, terminaller arasinda intermodal tasimay1 ekonomik
kilacak trafik hacmine ve frekansina ulasilabilir. Bu nedenle, intermodal terminaller
yukiin toplanarak konsolide edildigi, diger ulastirma tiirline
(demiryolu/denizyolu/havayolu) aktarma isleminin ve/veya katina deger faaliyetinin

yapildig1 ve yiikiin dagitim sistemine aktarildig: yerlerdir.

Dolayisiyla, ana intermodal tasimacilik fonksiyonu terminallerde gerceklesmektedir.
Bir ara yliz olusturan terminaller olmadan, tagima intermodal olamaz. Cok modlu

tasima ulastirma zincirinde sadece farkli ulastirma tiirleri kullanilmasini ifade
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ederken, intermodal tasima ulagtirma tiirleri arasinda entegrasyon saglanmasini
gerektirmektedir. Intermodal tasimanin amaci, ¢ikis ve varis arasinda tek tasima
belgesi kullanilarak ve ortak sorumluluk altinda kesintisiz bir ulagtirma saglamaktir
[Slack, 2001]. Dolayisi ile intermodal tagimanin ana 6zelligi mallarin ulagtirma

sistemleri arasinda transfer edilebilirligi ve kapidan kapiya hizmet sunmasidir.

Bu ¢alismada kullanilan intermodalite kavrami da, en az iki ulastirma tiirliniin
kapidan kaprya ulastirma zincirinde entegre bicimde kullanimini ifade etmektedir.
Boyle bir sistemde her bir ulastirma tiiriiniin avantajinin optimum kullanimi miimkiin
olmaktadir. Kisaca, intermodal kavrami kiiresel lojistik zinciri kavraminin entegre bir

pargasidir.

Diigiim noktalari

Intermodal tasimada limanlar, yiik ya da lojistik kdyleri ve benzeri diigiim noktalari
olduk¢a onemlidir. Diigiim noktalarinin amaci ulastirma zincirinin etkin ve verimli
bir sekilde devamini saglamaktir. Birbiriyle iligkili olmayan birtakim kullanicilar
(ayr sektorlerden gelen kuruluslar) tarafindan gergeklestirilen esya hareketlerinin bir

6lcek ekonomisi kapsaminda yonetilmesi agisindan 6nemli faydalar getirmektedir.

Zira bu kullanicilar biiyltik kismi bir ulagtirma terminali etrafinda bulunan ayni
tesisleri ve donanimi kullanmaktadir. Bu sayede tasima maliyetleri diismekte ve
tagimalarin giivenilirliligi ve saglikli gergeklesmesi saglanmaktadir. Bir arayiiz

olusturan terminaller (diiglim noktalari) olmadan intermodal tagima olamaz.

Bu terminaller ¢cogunlukla ulusal ya da uluslararasi ylik dagitim sisteminin i¢inde yer
alir. Ornek olarak limanlar verilebilir. Intermodal ulastirma zincirinde kritik diigiim
noktalarin1 (node) olusturan limanlar artitk ana dagitim merkezlerine doniisme

stirecine girmistir [Miiller-Jentsch, 2002].

Avrupa'da liman geri sahasinda kurulan lojistik merkezler ¢esitli adlar altinda

oldukca gelismistir. Ornegin; Fransa'da “platformes logistiques”, Almanya'da
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“Giiterverkehrszentren (GVZ)”, Italya'da “Interporti”, Ingiltere’de “Freight
Villages” (yiik koyii), Ispanya'da “Zonas de Actividades Logisticas (ZAL)” adim
almaktadir [Notteboom ve Rodrigue, 2004].

Terminaller konusunda literatiirde c¢ok c¢esitli kavram ve terimler bulunmaktadir.
Eskiye oranla daha da biiyiimiis olan terminaller, dagitim merkezi, lojistik merkezi,

lojistik park, yiik kdyii vb. olarak adlandirilmaktadir [Europlatforms EEIG, 2004].

Dagihm merkezi

“Yik kSyG”

Sekil 3.5.: Dagitim merkezi-Yiik koyt iliskisi [Rodrigue, 2006]

Avrupa'da Fransa, Almanya, Ispanya, Italya, Yunanistan, Danimarka, Liiksemburg,
Portekiz, Macaristan ve Ukrayna olmak iizere 10 iilkede 60 lojistik merkezi/yiik
koyii bulunmakta ve bu koylerde 2.400 operator faaliyette bulunmaktadir [Galloni,
2006].

Intermodal diigiim noktalarinin (Terminallerin) gelisimi

Ulastirma sektorii, giderek daha fazla entegre olan kiiresel ekonominin talepleri
dogrultusunda bir doniisiim gegirmektedir. Uretim ve dagitim sisteminde yasanan

degisiklikler, ulagtirma ve yiik tagimacilik sisteminin yapisini degistirmektedir.
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Ortalama tagima mesafesi uzamakta, gonderilerin biiylikliigli uzun mesafe tasimada
azalmasina karsin, gonderi sikli§i artmakta, boylece yiik akislarinin biiytkligi
artmaktadir [TNO Inro, 1999]. Gonderi boyutlarinin kii¢lilmesi, bu gonderilerin
konsolide edilmesinin Onemini arttirmaktadir [Woxenius ve Sjostedt, 2003]. Bu
gelismeler, terminallerin biiyiimesine ve daha konsolide bir yapiya kavusmasina

neden olmaktadir.

Uzun mesafe tagimacilifina dogru gidis ve ¢agdas yiik akis diizeni, terminallerin
onemini daha da arttirmaktadir. Cagdas yiik akis sisteminde, geleneksel yapida
meydana gelen gecikme ve maliyetleri azaltma yoniindeki girisimler sonucunda,

depolama faaliyetleri tek yerde toplanmakta ve dagitim merkezleri olugturulmaktadir.

Boylece, ¢agdas yiik akis diizeninin ve tedarik zincirinin odak noktasini dagitim
merkezleri yani terminaller olusturmaktadir. Nitekim yiik akislarina yonelik g¢esitli

yenilikler terminallerde gerceklestirilmektedir [Trip ve Bontekoning, 2002 ].

Terminaller konusunda literatiirde c¢ok c¢esitli kavram ve terimler bulunmaktadir.
Eskiye oranla daha da biiyiimiis olan terminaller, dagitim merkezi, lojistik merkezi,
lojistik parki, yiik koytl, lojistik koyii ve kara limanmi (dry port) olarak
adlandirilmaktadir [Europlatforms EEIG, 2004; Estrada, 2007]. Ayrica, "dagitim

parki (distripark)” terimine de sik¢a rastlanmaktadir.

Tim bu kavram ve terimler, ana tasimacilik hizmetinden dogan gereksinimleri
karsilamak i¢in gerekli altyapinin saglanmasi yaninda, katma degerli hizmetleri de
verme temeli ilkesine dayanmaktadir [UNESCAP, 2005].

S6z konusu terminalleri iki gruba ayirarak incelemek miimkiindiir:

e Liman sahasi disinda kurulan kara terminalleri,

e Liman sahasi i¢inde kurulan terminaller.
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Liman sahast disinda kurulan kara intermodal terminalleri

Son yillarda, liman icinde artan trafik sikisikligini rahatlatmak ve {iretim
merkezlerine daha yakin olmak amaciyla, liman disinda ancak liman hizmetlerinin

benzerlerini karada verecek sekilde, uygun yerlere kara terminalleri kurulmaktadir.

Bu terminaller, giderek daha fazla lojistik ve katma degerli hizmetleri biinyesinde
barindiracak sekilde gelismekte, hatta tiim Ihracat-ithalat ve iiretim islemlerinin
yapildigi, iiriinlerin miisteri ihtiyaclarina gore uyarlandigi endiistriyel veya o6zel

ekonomik alanlara dontismektedir (Sekil 3.6)

S6z konusu merkezlerde, konteyner -ellecleme tesisleri, intermodal altyap:
baglantilar, yiik tasimaciligi ile ilgili sirketler ve diger aktorler (6rnegin, tasima isleri
organizatorleri, tasiticilar ve nakliyeciler gibi), giimriik ve vergi islemleri, depolama

ve bakim hizmetleri, banka ve bilgi ve iletisim hizmetleri yer almaktadir.

Dolayisiyla, bu alanlarda hem aktorlerin, hem de hizmetlerin konsantrasyonu
miimkiin olmaktadir. "Katma-Degerli Lojistik" ad1 altinda paketleme, kalite kontrol,

montaj, test ve tamir gibi islemler gergeklestirilmektedir.

Intermodal yiik terminalleri ve konteyner terminallerinde, Akilli Ulasm Sistemlerinin
(Intelligent Transport Systems-ITS) uygulanmasi konusunda 6nemli gelismeler
kaydedilmistir. Akilli ulastirma sistemlerinden en fazla yararlanan, dogasindan

dolay1 intermodal yiik tasima hizmetleridir [Rosetta, 2002].
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Karz kontsynar

deposu

Kenteynar
vik
istasyono

Sekil 3.6.: Kara intermodal terminallerin gelisimi [UNESCAP, 2006]

Kara limani (Dry Port)

Kara limanlarindan, deniz limanlarina direkt demiryolu baglantisi kurulmaktadir.
Trenler genellikle mekik tren (iki terminal arasinda sabit vagon adedi ile calisan
trenler) seklinde belirli saatlerde hizmet vermektedir. Ayrica, entegre fiyat (nakliye,
kara terminalinde ellegleme ve dagitim bedelini icerecek sekilde) uygulamasi
yapilmaktadir. Mekik trenler, Avrupa'da giderek yayginlasmaktadir. Ornegin,
yillardir Paris't merkez alarak "toplama ve dagitim” (hub&spoke) sistemine gore
calisan CNC sirketi, faaliyetlerini Naviland adi altinda limanlara mekik tren
isletmeciligi yapmaya odaklamistir. Ayni sekilde, Isveg sirketi CargoNet’de 2006

basindan itibaren mekik tren uygulamasina ge¢cmistir [ Woxeniuss, 2007].

Bu uygulamalar sonucunda, limanlardan gerisahaya demiryolu sistemi ile
tasimacilikta onemli  gelismeler —gergeklestirilmektedir. Ornegin, Hamburg
Limani’nda hergiin yaklasik 200 yiik treni, liman ile gerisaha arasinda diizenli olarak
calismakta ve gerisahaya tasimalarda demiryolu kullanimi % 70’e ulasmaktadir

[http;//ww.hafenhamburg.de/en/index.ph?Option=com_content&task=view&id=330
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&Itemid=i30 Erisim tarihi 15.01.2007]. Anvers Limani’nda bu rakam % 19,
Zeebrugge Limani’nda % 14’tiir (http://www.zeebmggcport.be/content.asp?p= 166).
Avrupa Birligi’nde kara limanlarinin ortalama biiytkligi (yillik 40 000 TEU-1,9
milyon TEU arasinda degismekte ) alan1 (30-200 hektar arasinda), firma sayis1 (25-
100) ve toplam istihdam hacminde (yaklasik 7.000 — 37.000 kisi arasinda) biiyiik
farkliliklar bulunmaktadir [Unescap, 2006].

DENZ
LIMAN

Sekil 3.7.: Kara intermodal terminallerinden limana baglant1 [Estrada ve Jose-Luis,
2007]

Liman sahast icinde kurulan terminaller

Rekabetci bir ortamda yasayabilmek ve hizla degisen miisteri taleplerine kendini
adapte etmek isteyen limancilik sektorii, tedarik zincirinin tiimiine ydnelmeye
baslanis ve katma degerli hizmet sunmaya odaklanmistir. Intermodal ulastirma
zincirinde kritik diigiim noktalarini (node) olusturan limanlar, ana dagitim ve lojistik
merkezlerine doniisme siirecine girmistir [Miiller-Jentsch, 2002]. Boylece, deniz
ulagtirma hizmetleri, yalnizca limandan limana hareketlerle ilgili olmaktan ¢ikmus,

kapidan kapiya intermodal tasimaciligin entegre bir pargasi konumuna gelmistir
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[UNCTAD, 2006]. Asya'dan gelen yiik akisim1 ¢ekmek i¢in rekabet halinde olan
limanlar, dagitim parki (distripark) olusturma ve lojistik faaliyetler (depolama, katma
degerli hizmetler gibi) konusunda uzman firmalarin yonettigi endiistriyel bolgeler

kurulmasina yonelik 6nemli yatirimlar yapmaktadirlar.

Akdeniz ceveresindeki limanlarda, dagitim parki ve katma degerli hizmetler sunma

yoniinde 6nemli gelismeler goriilmektedir (Sekil 3.8.).
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Sekil 3.8.: Kara intermodal terminallerinden limana baglanti [Ferrari, 2006]

Ayrica, "Distripark (dagitim parki)" terimine de sik¢a rastlanmaktadir. Distripark
biiyiik dlgekli, gelismis, katma degerli lojistik hizmet verilen tesisler olarak ifade
edilebilir [UNESCAP, 2002]. Literatiirde "lojistik merkez" ile "distripark"” terimleri
bazen birbirinin yerine kullanilmaktadir [UNESCAP, 2005].

Dagitim Merkezlerinde iiriinler islenmekte ve miisteri ihtiyaclarina uyarlanmaktadir.
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Katma-Degerli Lojistik (VAL) ad1 verilen paketleme, kalite kontrol, montaj, test ve
tamir gibi islemler de gergeklestirilmektedir. Dagitim merkezleri konusunda yogun
rekabet, ana yiik terminallerinin (limanlar, yiik hava alanlar1 ve kara terminalleri)
altyapilarin1  gelistirme yatirimi  yapmalari  sonucunu dogurmustur. Ornegin;
Rotterdam gibi biiyiik konteyner limanlar1 bu gelismeden faydalanmak i¢in sadece
gelen mallarn tasimak ya da transit trafigi kolaylastirmak yerine bu mallara katma

degerli hizmetler saglama yoluna gitmislerdir.

Tim 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].

3.4. Intermodal Tasima Birimleri ve Faaliyetleri

Intermodal tasima birimi (ITU), yiiklerin gerek intermodal tasinmasinda gerekse
genel tasinmasinda kullanilan degisik tipte yiikleme birimlerini ifade etmektedir

[Woxenius, Kania ve Podsiadly, 2006].

Intermodal tasima birimi (ITU) ile birim yiik (unit loads) ve yiikleme birimi (load
units) birbirinin yerine kullanilmaktadir [Woxenius, 1998). En c¢ok kullanilan
intermodal tagima birimleri konteyner, swap body ve semi-treylerdir. Bunlar sematik

olarak Sekil 3.9.'de gbsterilmistir.

Konteyner Swap body  Semi-treyler

Sekil 3.9.: Intermodal tasima birimleri (ITU) [Woxenius, 1998]
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Modern ulastirma sistemlerinin odak noktasini olusturan intermodalite kavrami ve
intermodal tasima sisteminin gelismesinde teknoloji 6nemli rol oynamistir. Yiikiin
bir tiirden diger ulagtirma tiirline aktarilmasi konusundaki teknolojik gelismeler
intermodal aktarmalar1 kolaylagtirmistir. Bunun ilk 6rnegi, karayolu treylerlerinin
vagonlara konularak taginmasi olan piggyback tasimadir. Ancak, en onemli gelisme
farkli ulastirma sistemleri arasinda kolay ellecleme imkani sunan konteyner
olmustur. Konteynerler ve intermodal tagima, kiiresel dagitimin etkinligini
arttirdigindan  diinyada hareket halindeki yiiklerin giderek artan oraninin

konteynerize edilmesine yol agmustir.

Intermodal tasima zincirinde faaliyet ise, miisteriden yiikiin karayolu aracina
doldurularak karayolu ile intermodal terminaline kadar taginmasi ile baslar,
intermodal terminalinde diger ulastirma tiirtine (demiryolu/denizyolu/havayolu)
aktarma islemi ile devam eder ve miisteriye ulasana kadar ¢esitli ulastirma tiirleri
kullanilabilir ve bosaltma islemi ile sona erer. intermodal terminalinde intermodal
tagima birimlerine (ITU) temizlik, tamir-bakim vb. hizmetler de verilebilir. Tasima
isleri organizatorii (forwarder) ya da intermodal tasima sirketleri Intermodal tasimayi

organize ederler.

Sekil 3.10.'de goriildiigli gibi intermodal tagima aginda ana faaliyet olarak toplama,

baglanti, aktarma ve dagitim fonksiyonlar1 yer alir.

-

. . - - ] =
S . ¥erel i Balgese! Dagdim Eﬁﬁu

"ZEE' Wasaldl Lhesterara sy Dafsbrn
o Liagim Terminal

Sekil 3.10.: intermodal tasima ag1 [Comtois ve Rodriguez, 2006]
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Toplama: Yiikiin bir terminalde toplanmasi ve birlestirilmesi yani konsolidasyonu
islemi yerel/bolgesel dagitim ile ulusal/uluslararas1 dagitim sistemleri arasinda bir
arayliz olusturur. Degisik tedarik¢ilerden genellikle karayolu ile gelen yiikler bu
dagitim terminalinde birlestirilerek daha yiiksek kapasiteli ulastirma tiirii olan
demiryolu 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 ulastirma tiiriine (demiryolu/denizyolu/havayolu)

aktarma islemi gergeklestirilir.

Dagitim: Yiikler varig yerine yakin bir terminale vardiginda ayrimi yapilarak

yerel/bolgesel dagitim sistemine aktarilir.

3.4.1. Konteyner tasimacihigi

Konteyner, yiikleri i¢inde bulunduran, bir ulastirma aracindan digerine aktarilabilen
ve bu araglardan kolayca ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla "birim yiik" niteliginde
olan, biiylklik ve techizat bakimindan mekanik yliklemeye uygun, tekrar
kullanilabilen tagima kaplaridir [Canci ve Erdal, 2003].

Sekil 3.11.: Konteynerde konsolidasyon islemi [Woxenius, 1998]
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Konteyner c¢esitli yiiklerin konsolide edilerek birim yiik haline gelmesini saglamasi
ve ulastirma tiirleri arasinda aktarmalar1 kolaylastirmasi nedeniyle intermodal
tagimanin gelismesinde dnemli rol oynamistir. Hem denizyolu, hem demiryolu, hem
de karayolunda kullanilabilen bir tasima birimi olma oOzelligi ile konteyner,

intermodal tagimanin en énemli unsurudur.

Konteynerlerin kullanilmasi ile yiik elleglemesinde hiz ve maliyet agisindan etkinlik
ve igglicinde Oonemli tasarruf saglanmis, radikal verimlilik artislar1 elde edilmistir.
Konteyner 6zellikle, diinya denizcilik sektoriinde radikal degisikliklere yol agmustir.
Diger taraftan, deniz konteynerlerinin ¢ogu ISO konteynerleridir ve uzunluk
acisindan 20 ve 40 ayak (6.10 ve 12.20 metre) olmak iizere iki ana standardi
bulunmaktadir [UNECE, 2001]. Uluslararast konteyner 6l¢ii birimi olarak yirmiayak
konteynere esit birim anlamindaki TEU (twenty-foot equivalent units)

kullanilmaktadir [Gourdin, 2001].

Konteynerin denizcilik sektoriinde basarili bir sekilde kullanilmasina karsin diger
ulastirma sistemlerine girisi olduk¢a yavas olmustur. Bunun nedenlerinden biri, gemi
tizerinde iist liste konulabilmesi i¢in konteynerlerin saglam ve dolayisiyla daha agir
imal edilmesidir. Standart konteynerlerin agir olmasi, kara tasimasinda dingil basinci
problemi yaratmaktadir. Dingil basinci problemine karsi, karayollarinda g¢ekicinin
treylerden kolayca ayrilabildigi mafsalli tasit araci (articulated vehicle) kullanilmaya
baslanmistir. Havayollarinda ise aliiminyumdan 06zel konteynerler kullanilmaya

baslanmistir [Gourdin, 2001].

Karayolu araglarinin boyutlarina da uygun oldugu i¢in Avrupa'da en ¢ok kullanilan
konteyner boyutlar1 20 ayak ve 40 ayaklik konteynerlerdir [Woxenius, 1998]. Ancak,

son zamanlarda 45'lik konteynerler de yayginlagsmaya baslamistir.

Ote yandan, intermodal tasimaciligin kurucusu olarak kabul edilen Malcolm
MacLean'in % 10'larda konteyneri yayginlastirmast ulastirma sisteminde devrim
yaratmistir [Slack, 2001; Plant, 2002]. Konteynerlerin kullanilmas1 ile yiik

elleclenmesinde hiz ve maliyet agisindan etkinlik ve isgiiclinde 6nemli tasarruflar
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saglanmig, radikal verimlilik artislar1 elde edilmistir. Konteyner, 6zellikle diinya
denizcilik sektdriinde radikal degisikliklere yol agmustir. Ornegin, 40 000 tonluk
yiikiin gemiden geleneksel yontemle bosaltilmasi i¢in 24 000 adam saat gerekirken,
40 000 tonluk konteyner gemisi 750 adam saat kullanilarak bosaltilmig, gemiler
limanda 6nceden 25 giin kalirken, konteyner kullanimi ile bu siire iki giinden az bir

stireye inmistir [Slack, 2001].

Uluslararas1 tagimacilikta yiikiin elleglenmesini ve depolanmasini kolaylastiran, yiikii
hasara ve ¢alinmaya kars1 koruyan, ve ¢esitli modlararasi tasimayr miimkiin kilan
konteynerler 1965 yilinda diinya limanlarinda yer almiyor iken 2005 yilinda 305
milyon TEU (twenty equivalent unit) ulasmistir. Bu degerin 2010 yilinda 500 milyon
TEU olacag1 ongoriilmektedir [UNCTAD, 2006]. Harita 3.1°de goriilebilecegi gibi
konteyner hareketleri hem bdlge i¢inde hem de dogudan batiya dogru
gerceklesmektedir. Avrupa iginde konteyner hareketi 6.7 milyon TEU, Asya iginde
26 milyon TEU olarak belirlenmistir. Transpasifikte dogu yonlii konteyner hareketi
batt yonlii konteyner hareketinden daha fazladir. Transatlantikte ise bati yonli

konteyner hareketi dogu yonlii konteyner hareketinden daha fazla ger¢eklesmektedir.

26 Mil ten
Transpasifik Dogu yonhi 2.1 Mil teu
Dogu yonli 9.6 Mil tew Bati yomlii 3.2 Mil teu
Bat1 yonli 4.4 Mil ten

Harita 3.1.: Baslica konteyner hareketleri [Drewry Shipping Consultants Ltd.,
2004]
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Harita 3.1.’de goriildiigii gibi kiiresel ticaret hacmindeki artisa baglh olarak toplam

genel yiik pazarinda, zaman icerisinde yiik hacminin artmasi beklenmektedir.

Konteyner kullanimi, konteynerin pazara girmesinden sonra hizla yayginlagmis,
toplam genel yiik pazarindan 6nemli 6l¢lide pay almistir. Bununla birlikte, diinyada
karisik esyanin % 95’1 de giivenilir, ucuz olmasi ve bir defada ¢ok miktarda yiik
tasinmas1 nedeniyle konteynerlerle taginmakta olup, diinyada deniz yoluyla
gergeklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gegcen giin siiratle artmaktadir.
Diinyada, deniz yoluyla gerceklestirilen konteyner tagimaciligi, 4-5 bin TEU (20
feetlik konteyner-Twenty Equivalent Unit) 4. nesil post panamax gemiler ve 2000
yilindan sonra insa edilen 5-8 bin TEU konteyner tastyabilen post panamax plus

gemilerin ingasi ile daha da artmistir.

Diinya iizerindeki TEU kapasitesinin % 75’1 ve biitlin tam bdlmeli konteyner
gemilerinin % 65’ 1 sadece 15 operatdr tarafindan kontrol edilmekte olup, bunlarin en
biiyligli diinya filo kapasitesinin % 13’{inii olusturan 778 000 TEU kapasitene sahip
olan Maersk Sealand sirketidir. Diger biiyiikk operatorler diinya konteyner
tasimaciligindaki tiim TEU kapasitesinin yaklasik % 56’sin1 olusturan pazar payina
sahip olan MSC ve Evergreen ile CHKY Alliance, MSC, Grand Alliance, New
World ve CMA-CGM’dir [Grossmann, H, 2007].

Konteyner tagsmaciligi son yillarda denizcilik sektoriinde en hizli biiyliyen sektordiir.
Diinya konteyner elleclemesi % 13,4 oraninda artisla 2006’da 440 milyon TEU’ya
ulasmistir. Global konteyner ticaret hacminin 2002’den 2015’¢ kadar % 6,6
biiyliyecegi ve 2015°de 177,6 milyon TEU’ya ulasacagi beklenmektedir [United
Nations, 2005].
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Cizelge 3.2: Konteyner ticareti biiyiime oranlar1 [United Nations, 2005]

Yillar Konteyner Hacim(Milyon TEU) Ortalama Biiylime Orani (%)
1980 13,50 -

1990 28,70 7,80

2000 68,70 9,10

2010 138,90 7,30

2015 177,60 5,00

Asya’nin konteyner ihracatindaki pay1 2002°de % 55 olup, 2015°de % 64’e ¢ikacagi,
ithalatta ise ayn1 dénemde % 46’dan % 53’e ¢ikacag1 beklenmektedir. Konteyner
trafiginin en fazla Asya Bolgesinde ozellikle Cin ve Giliney Asya’da artacagi

beklenmektedir [Drewry Shipping Consultants, 2003].

Trans-Pasifik ticaretinin % 6,5 bliylime gosterecegi, Asya-Avrupa ticaretinin 2015’e
kadar yilda % 5,6 oraninda artacagi tahmin edilmektedir. ESCAP (Asya ve Pasifikler
Ekonomik ve Sosyal Komisyonu) iilkelerinin limanlarinda toplam uluslararasi
kontener elleglemesi 2002°de 133,7 milyon TEU iken 2015°de 352,3 milyon TEU
olup yillik ortalama biiylime orant % 7,7°dir. Diinya konteyner trafiginde Asya

limanlarinin pay1 2002’de %55 iken 20015°de % 61°e ¢ikacagi beklenmektedir.

Trans-Pasifik hattinda Hong Kong ve Busan limanlarinin toplam aktarma yiik
hacminin yaklasik % 60’1 elle¢lenecektir. 2015°de bolgede yeni 570 konteyner

rthtimi ingaa edilecektir.

Uzakdogu pazari Diinya ticaret pazarinda Onemli bir hacme sahiptir. Yillik
Konteyner Pazar1 Tahminleri 2007/08 Raporu’na gore Uzak Dogu-Avrupa ve Uzak
Dogu-Akdeniz konteyner hatlarinda artis beklenmektedir. Uzun donemde arz/talep

dengesi bozulacak olup, Dogu/Bati ticaret hatlarina yogunlugun olmasi nedeniyle



37

konteyner miktarinin 10 000-12 000 TEU olmas1 beklenmektedir.

Uzak Dogu-Avrupa ve Transpasifik ticareti 2006 yilinda % 8-9 oraninda biiyiimiis
olup 2008’de de biiylimeye devam edecegi beklenmektedir. Avrupa ve Latin
Amerika (Merkez Amerika, Karayipler ve Giliney Amerika dahil) arasindaki
konteyner ticaretinin 2008’de yaklasik % 16 artacagi, Transatlantik pazarinin
kiictilecegi tahmin edilmektedir. Avrupa icinde konteyner ticaretinde 2006 yilinda %
19 artis olmustur.

Diinya konteyner trafigi son bes yilda % 11 biiylime gdstermistir. Bunun baslica
nedeni artan aktarma trafigi ve Asya/Cin konteyner limanlarindaki yiiksek biiylime
oranlaridir. Toplam diinya konteyner elleclemesinde Avrupa limanlarinin payr %
18’dir. Avrupa’nin toplam 15 konteyner limani 2006 yilinda 54 milyon TEU
konteyner elle¢lemistir. Karadeniz ve Baltik Denizi limanlarinda da konteyner
elleclemesi artmistir. Avrupa’nin en biliyllk konteyner limanlar1 Hamburg,

Bremerhaven, Antwerp, Rotterdam ve Kostence’dir.

Diinyanin en biiyiik 20 konteyner denizcilik hatlar1 2006°da diinya toplaminin % 80’1
olan 88 milyon tam dolu TEU konteyner tagimistir. En biiyiik 10 terminal operatorii
diinya konteyner yiikiinlin % 55’ini elleglemistir. Gelecek yillarda yeni konteyner
tonajlart ve ana ticaret rotalari iizerinde daha biiyiik post-panamax gemilerine ihtiyag

olacagindan post-panamax konteyner gemilerin siparisinde artig olmustur.

Diinyada liman kullanim diizeyleri 2003°de % 75,7 olup 2009°da % 100’e ¢ikacagi
tahmin edilmektedir. Toplam global konteyner liman kapasitesi 2003°de 455,9
milyon TEU olup global konteyner talep tahmininin 490,3 milyon TEU olacagi

tahmin edilmektedir.

2009 yilinda global operatorleriin biiytime oran1 Cizelge 3.3.’de goriildiigii tizere; %
5,1°dir. Yapilan aragtirmalara gore 2006-2009 yillar1 arasinda kapasite ve talep
arasinda c¢ok biiyiik bir fark goriinmemektedir. Ancak, 2010-2012 yillar1 arasinda

kapasite ve talep arasindaki fark oldukca artmakta olup su andaki liman kapasitesinin
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iki katindan daha fazla kapasiteye ihtiyaci olacaktir [Sing, 2003].

Cizelge 3.3: Global konteyner liman kapasitesinin biiytime tahminleri (Milyon TEU)
[Drewry Shipping Consultants Ltd., 2004]

2004 2006 2009 Ortalama Biiylime
(o)
Global operatorler 2553 2908 3088 5,1
Diger 6zel sektor 945 110 124 6,1
Diger kamu sektorii 1061 1177 1165 2,3
Toplam 4559 5126 5493 4,7

Cizelge 3.4: Global konteyner liman pazarindaki talep tahminleri (TEU) [Drewry
Shipping Consultants Ltd., 2003]

2004 2006 2009

Kuzey Amerika 40,07 43,45 4741
Giliney Amerika 11,33 13,78 17,73
Kuzey Avrupa 40,33 4497 50,59
Afrika 11,17 12,68 14,79
Giliney Asya 7,73 9,21 11,99
Giliney Avrupa 27,41 29,93 34,45
Uzak Dogu 125,23 153,45 193,1
Gliney Dogu Asya 51,65 60,88 77,68
Merkez Amerika 12,55 14,12 16,29
Orta Dogu 18,72 21,92 26,25
Toplam 346,2 404,4 490,3

Akdeniz Bolgesi'nde de 2011 yilina kadar konteyner ellleglemesindeki biiyiime
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oraninin % 7 olacag1 tahmin edilmektedir [www.informare.itnewsforum2007espo

200704uk.asp.htm Erisim tarihi 2007].

Shanghai Limani’nin genislemesi kapsaminda derin drafta ve 5 rihtima sahip yillik
2,2 milyon TEU kapasiteli Yangshan limani yapilmis olup, 2020’ye kadar toplam 25
milyon TEU kapasiteli 52 rthtimin tamamlanmasi beklenmektedir. Giiney Kore’de
Busan Limani’nda 2011°e kadar 8,04 milyon konteyner ellecleyecek sekilde 30
rthtim ingaast yapilacaktir. Giineydogu Asya’da Singapur ve Malezya deniz

ticaretindeki gelismelerini stirdiirmektedir.

Asya’nin tersine Kuzey Amerika bati kiyilarinda konteyner liman ingaatlari ve
gelismesi yavaglamistir. Ancak, Vancouver Limani 2020’ye kadar kapasitesini iki
katina ¢ikarmay1 planlamaktadir [The Annual Container Market Review ve Forecast,

2007].

| Toplam Genel Yiik Pazan
Yar: Dokme ve Konteynerize T
Fdilemeyen Yilkler .-~
Konvansiyonel
& Konteyner potansiyelinin
RO-RO | 4= pagara nifuzunun arz egrisi
;f' Konleyner
i Potansiyeli
Zaman

Sekil 3.12: Genel yiik pazarinin sematik ¢izimi [Drewry Shipping Consultants
Ltd., 2004]
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Glinlimiizde, diinya ticaretinin miktar olarak yaklasik % 96’s1 denizyolu ile
taginmakta ve bu tagimanin biiyiik bir kismi da konteyner gemileri ile yapilmaktadir
[Gourdin, 2001]. Ornegin, giiniimiizde denizlerde yapilan genel yiik tasimaciliginimn
% 60'dan fazlas1 konteynerlerle gergeklestirilmektedir, Geligmis iilkeler arasindaki

ticarette bu oran % 80'nin tizerindedir.

Diizenli  hat tasimaciliginin = hemen  hemen  tamami  konteynerlerle
gergeklestirilmektedir. Nitekim diinya ticaretinde konteynerin kullanilmaya
baslamasindan bu yana, konteynerize yiikte siirekli artis yasanmistir. 1965'te
limanlarda konteyner elleclemesi hi¢ yokken 2005 yilinda, bos konteynerler ve
aktarmalar dahil diinya konteyner limanlarindaki ellecleme, 399 milyon Euro’ya
ulagmistir [Notieboont ve Rodrigue, 2007]. Bu rakamin 2010 yilinda, % 57’si
limandan limana dolu konteyner, % 14'li limandan limana bos konteyner ve % 29'u
da aktarma olmak iizere toplam 628 milyon Euro'ya ¢ikmasi beklenmektedir [Drewry

Shipping Consultants, 2006].

Konteyner tasimalarindaki artisa paralel olarak, ulastirma araglari ve tesislerinin
kapasitelerinde de onemli gelismeler olmustur. Ornegin, gemilerin biiyiikliikleri,
limanlarin su derinlikleri ve rihtim uzunluklari artmistir. Limanlarda kullanilan
ellecleme ekipmanlarinin teknolojisi gelismis, full otomatik konteyner terminalleri
kurulmaya baslanmistir. Diinyanin en biiylik konteyner gemisi sifatina sahip bir
defada 11 000 adet 20 ayak konteyner tasiyabilen 11 000 Tonluk Emma Maersk
2006 y1l1 sonunda Cin'den ilk seferine baglamistir. Terminaller biiylimiis, lojistik kdy,

distripark gibi yeni kavram ve uygulamalar yayginlasmistir.

Konteynerin denizcilik sektoriinde basarili bir sekilde kullanilmasina karsin, diger
ulastirma sistemlerine girisi olduk¢a yavas olmustur. Bunun nedenlerinden biri, gemi
tizerinde ist iiste konulabilmesi i¢in konteynerlerin saglam ve dolayisiyla, daha agir
imal edilmesidir. Standart konteynerlerin agir olmasi, kara tasimasinda dingil basinci

problemi yaratmaktadir [Gourdin, 2001].

Bununla birlikte, intermodal tasimaciligin gelismesinde ©nemli rol oynayan
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konteynerlerin kullanimi, son yillarda kara tasimaciliginda da yayginlasmaktadir.
Soyleki, karayolu araglarinin ¢ekicisi ile birlikte ya da cekicisiz olarak 6zel platform
vagonlar ile tasinmasina Amerikan sisteminde 'piggy back tasimacilik”
denilmektedir. Avrupa'da da refakatli ve refakatsiz tasima kavramlari

kullanilmaktadir.

Avrupa'da en ¢ok kullanilan intermodal tiirii, konteyner, swap body ve semi-treyler
tagimasidir. Refakatsiz (Cekicisiz) tagima adi verilen bu tip tagimalarda sadece
tasima birimleri (konteyner, swap body, semi-treyler) trenle taginir. Siiriicii bu siirece
refakat etmez. Bu sistemin Avrupa'da toplam intermodal tasima icindeki pay1 2004
yil1 itibariyla % 78'dir [EC, 2006]. Refakatsiz tasimanin avantaji daha fazla net ton

tagimaya imkan vermesidir.

Sekil 3.13.: Refakatsiz (¢ekicisiz) tasima [www.uirr.orp.Erigim tarihi 15.06.2007]

Deniz tagimaciligina uygun ISO konteynerlerinin demiryolunda platform vagonlar ile
ya da karayolunda treyler ile taginmasina verilen isimdir. Hem karayolu hem de
demiryolu gabari sinirlamalarina kolaylikla adapte edilebilmesi nedeniyle kendini
kanitlamis bir tasimacilik seklidir. Paletli tagimacilia uygun olmasi nedeniyle

nakliyecilerin ihtiyacini karsilama yoniinden biiyiik 6nem kazanmuistir.
Yiik konteynerlerinin kullanilmasi anlayisinin Romalilar zamanlarina kadar uzandigi,
demiryolu ile konteynerin ilk defa 1830 yilinda Liverpool & Manchester demiryolu

tarafindan komiir tagimak amaciyla kullanildig1 bilinmektedir [Woxenius, 1998].

Intermodal tasima ise, ilk olarak 1839 yilinda Birmingham & Darby Demiryolu
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tarafindan konteynerlerin demiryolu vagonlarindan at arabalarina aktarilmasinda
kullanilmigtir [Woxenius, 1998]. Konteynerin kullanilmasi intermodal yapilarin

gelismesinde bagrolii oynamistir [Hayuth, 1987].

Giliniimiizde diizenli hat tasimaciliginin hemen hemen tamami konteynerlerle
yapilmaktadir. Konteyner tasimaciliginin gelismesine paralel olarak limandan limana

sunulan hizmetler yerini kapidan kapiya hizmetlere birakmustir.

3.4.2. Semi-Treyler

Intermodal tasimacilikta kullamilan diger tasima birimi “semi-treyler’”dir. Semi-
treyler; "Yik tasinmasinda kullanilan, agirhiginin ve yiikiiniin 6nemli bir bolimiini
baglandig1 6ndeki motorlu araca verecek sekilde tasarlanmis motorsuz arag" seklinde

tanimlanmaktadir [UNECE, 2001].

Semi-treyler sisteminin avantaji treylerin karayolundan demiryoluna aktarilmasinin
karayolu ¢ekicisinin terminale varisindan bagimsiz olmasidir. Lokal bir ¢ekici semi
treyleri istenen yere cekebilir. Maliyeti ve karmasikligi nedeniyle, bu sistemde
treylerlerin yatay yiiklenmesi, yerini dikey yiiklemeye birakmaktadir. Bu sistem,
yiikleme bosaltma terminalleri ile ylikleme ve bosaltma ekipmanina ihtiyag

gbstermesinin yaninda ayrica 6zel platform vagonlar gerektirmektedir.

Kuzey Amerika demiryollarinda yaygin olarak kullanilan platform vagonlarda cift
kat konteyner tagimasi (COFC) Avrupa'da gabari ve dingil basinct problemi

yarattigindan heniiz kullanilmamaktadir.

Bu sistem trenlerin tagima kapasitesini ikiye katlamis ve uzun mesafe tasimalarda
demiryollarimin  karayolu karsisinda rekabat giiclinii  arttirmistir.  Bdylece,
konteynerler denizyolu-demiryolu intermodal tagimasinin en onemli unsuru haline

gelmistir [Rodrigue, Comtois ve Slack, 2006].
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Sekil 3.14.: Semi-treyler (TOFC) ve Cift katli konteyner vagonu (COFC)
[Comtois ve Rodrigue, 2004]

3.4.3. Ayakh konteyner (Swap Body)

Diger bir intermodal tasima birimi swap body'dir. Swap body'ler ara¢ iizerinde
degilken, yere basmalarini saglayan dort kdse noktasina konulmus katlanabilir
ayaklar iizerinde dururlar [TIRSAN, 2004]. Bu nedenle, swap bodylere "ayakl

konteyner" de denmektedir.

Swap body'ler, konteynerler gibi tagsman ancak boyutlar1 (genellikle 7.15 ile 7.45 m
ya da 7.82 m uzunlugunda) itibariyla ISO konteynerlerinden farklilik gdsterebilen
yapisi ile semi-treyler kasasi 6zelliklerini tastyan (yan kapakli, brandali ya da perdeli
gibi) kargo kasalaridir. Swap bodyler de konteyner gibi forklift ceplerini haizdir.
Eger tiim duvarlar1 sagtan mamul degilse ist iiste istiflenemezler. Swap body;
"Karayolu araglarimin boyutlarina uyumlandirilmis ve ulastirma tiirleri arasinda
genellikle karayolu/demiryolu arasinda transfer icin gerekli techizati (katlanabilir

ayaklar) haiz yiik tastma birimi" [UNECE, 2001] seklinde tanimlanmaktadir.

Ote yandan, Avrupa'da yaygm olarak kullamlan bir intermodal tasima tiirii olan
Swap bodyler deniz tasimaciliginda kullanilan konteynerlere gore hafif malzemeden

iretildiginden daha ekonomiktir ve daras1 diistiktiir.
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Resim 3.1.: Swap body 6rnekleri [Kolbte, 2004]

3.4.4. Ro-La intermodal tasimacilik

Cekici ile birlikte tagima sisteminde karayolu araci algak platform vagona bindirilir.
Buna “yatay yiikleme” denir. Aracin siiriiclisii i¢in ise trende bir kusetli vagon tahsis
edilir. Boylece siiriici de aracla beraber yolculuk yapmis olur. Varis terminalinde
stirici, aract kolayca vagondan indirerek yolculugun son ayagini tamamlar ve

miisteriye ulasir. Bu sisteme “Rolling Road” ya da Ro-La ad1 verilmektedir.

SE—) 1

Sekil 3.15.: Ro-La tagimasi [www.uirr.orcip.erisim tarihi 15.06.2007]

Ro-La sisteminin avantaji indirme bindirme isleminin kolay ve g¢abuk olmasidir.
Ozellikle tasima isleminin ¢abuklugunu gerektiren durumlar ve 200 ile 400 km arasi
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 tasinmasi nedeniyle netton tasima miktari
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diisiiktiir. Ro-La tagimacilig1 6zel algak platform vagonlar gerektirmektedir. Ancak,
Tiirkiye dahil baz iilkelerde, demiryolu yiik tasima gabarisi yerden yiiksekligi 4 m
olan kamyonlar algak platform vagonlarda tasimaya yeterli gelmemektedir. Ayrica,
stoklama alanlari, rampalar gibi o6zel altyapt yatirimlart gerektirmektedir. Bu
nedenle, en pahali intermodal tasima tiiriidiir [www.railion.com, Erigim tarihi

12.01.2006].

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 tasgimacilik sistemi ile birbirine baglidir. Bununla birlikte,

Almanya ve Isvicre i¢ hatlarda da bu tasimaciligi yapmaktadir.

Ozellikle, Avusturya'nin karayolu ile uluslararasi esya tasiyan araclarin serbest
transit gecislerini engelleyen cesitli kisitlamalar uygulamasi nedeniyle, karayolu
araglar1 bekleme ya da gilizergah degisikligi yapma yerine Ro-La trenleriyle seri

sekilde hareket imkanina kavusabilmektedirler.

Ote yandan, iilkemizde deniz tasimacilig1 en ekonomik ulastirma alt sistemi olmasina
karsin, sektorden hakettigi payr maalesef alamamaktadir. Cografi konumunun
yarattig1 imkanlar ve bugiine kadar karayollarina dayali olarak yapilmis yatirimlar
dikkate alindiginda , bu yatirnmlarin da degerlendirilebilecegi bir tasima niteliginde
olan Ro-Ro tagimaciligi, lilkemiz kosullarina en uygun denizyolu ulastirma sistemi
olarak diisiiniilmektedir. Son yillarda iilkemizin tarim ve sanayi sektortindeki dikkate
deger gelismeler paralelinde, iiretilecek islenmis tirlinlerin Oniimiizdeki donemde

daha fazla oranda Ro-Ro’larla taginacagi degerlendirilmektedir.

Ulkemiz tasimacilik sektdrii, karayolu yiik tasima araglarinin (TIR-Kamyon) ¢ekici
ve dorsesiyle birlikte, bunun i¢in imal edilen 6zel vagona yiiklenerek demiryolunda
taginmast anlamina gelen Ro-La'dan, uluslararast Ro-Ro hatlarin devami olarak

Avusturya, Macaristan, Almanya gibi {ilkelerde yararlanmaktadir.
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Harita 3.2.: Kullanilan Ro-La hatlari [www. roder. org. tr Erisim tarihi 12.10.2007]

Bununla birlikte, Pan-Avrupa Ulastirma Koridoru X (AGTC: C-E 70) tizerinde Wels
(Avusturya)-Halkal1 (Tiirkiye) arasinda yeni bir Ro-La treni hizmete verilmistir.
Trenin gilizergah1 Avusturya, Slovenya, Hirvatistan, Sirbistan, Bulgaristan ve Tiirkiye
olup yaklasik 2.000 km'dir. Dolayist ile tren 6 demiryolu idaresi tarafindan
isletilmektedir. Vagonlar Okombi'ye aittir. ilk tren Wels'ten 16 Eyliil 2006'da,
Halkali'dan da 21 Eyliil 2006'da hareket etmistir. Araglarin siiriiciileri Istanbul'dan
Viyana'ya ucakla gittikleri icin bu Ro-La treni refakatsiz kabul edilmektedir
[UNECE, 2006].

3.5. intermodal Tasima Tiirlerinin Avantaj ve Dezavantajlar

Avrupa'da en ¢ok kullanilan intermodal tagima tekniklerinin avantaj ve dezavantajlari

Cizelge 3.5.'te 6zetlenmistir.
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Cizelge 3.5.: Intermodal tasima tekniklerinin avantaj ve dezavantajlar1 [EC, 2006]

PAY |AVANTAJLAR DEVANTAJLAR
Konteyner *Standart, yaygin ve ucuz tasima | *Herzaman terminallerde
tinitesi olmasi 0zel yiikleme bosaltma
*Mevcut yaygin terminal ag1 ekipmani gerektirmesi
*Istiflenebilirligi
*Biitiin ulasim tiirlerince
tagiabilmesi
Swapbody *Her zaman terminallerde 6zel *Konteyner kadar saglam
yiikleme bosaltma ekipmani olmamast
%470 3 gerektirmemesi *Dolduruldugunda
| *Gondericilerin kendi logo, renk istiflenememesi
vs.kullanma tercihlerine uygunluk | *Destek ayaklar
olanag1 olmasi kullanildiginda sinirh
agirlik tagiyabilmesi
*Sadece intermodal
demiryolu tasimasinda
kullanilmasi
*Daha 0zel karayolu
araci gerektirmesi
Semi- *Terminallerde 6zel yilikleme *[stiflenememesi
tereyler bosaltma ekipmani gerektirmemesi | *Dikey yiikleme igin
biiylik ebath ve daha
pahali terminal ekipmani
gerektirmesi
947 4 *Daha 6zel ve pahali
' demiryolu vagonari
gerektirmesi
*Netton tasimasinin
diisiik olmas,
demiryolunda gereksiz
hamton taginmasi
Ro-La *Indirme bindirme isleminin kolay |*Diisiik sermaye
ve ¢cabuk olmasi utilizasyonu
*Terminallerde 6zel ylikleme *Aracin siiriiclisiide
bosaltma gerektirmemesi refakat ettiginden is gilicii
*0zel aktarma teknigi maliyetinin yliksek
gerektirmemesi olmasi
%19 *Daha 0zel ve pahali

demiryolu vagonlsri
gerektirmesi

*Netton tagimsinin diisiik
olmasi, demiryolunda
geerksiz hamton
tasinmasi
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3.6. Diger intermodal Tasima Teknikleri ve Faatiyetleri

Diger intermodal tagima teknikleri arasinda bi-modal tasimacilik ve Ro-Ro

tagimaciligl yer almaktadir.

3.6.1. Bi-modal tasimacilik-Roadrailer

Tasimaciligin hem karayolu hem de demiryolunun sartlarina uygun o6zel semi-
treylerler ile yapildigi bir sistemdir. Piggy back sisteminden farki semi-treylerin
demiryolu konumunda iken vagon olarak kullanilmasidir. Bu nedenle, 6zel platform
vagonlar gerektirmez. Buna bagli olarak netton tagimasi yiiksektir. Semi-treyler
bojiler iizerine bindirilerek demiryollarinda tasinmaktadir. Tiim fren techizati boji
iizerine monte edilmistir. Piggy back tasimaciligin getirdigi gabari sinirlamalarini

ortadan kaldiran ve 06zel yiikleme bosaltma terminalleri ve ekipmani gibi pahali

yatirimlar gerektirmeyen sistemdir.

Resim 3.2.: Roadrailer sistemi [http://www. curtis-engineering. com/froadrailer. htm
Erisim tarihi 23.01.2007]

Hattin diiz kismindaki raylar arasinin hemzemin gegitlerde oldugu gibi micir vs. ile
doldurulmas1 terminal olarak yeterli olmaktadir. Roadrailer adi verilen bi-modal
tagimasi ilk olarak 1950'lerin sonlarinda Amerikan demiryollarinda uygulamaya

konmustur. Avrupa'da, “kombirail” adi altinda Almanya'da iiretilmis ancak
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yayginlasamamigtir.

3.6.2. Ro-Ro intermodal tasimacilhik

Ro-Ro tagimacilifi, karayolu araglarmmin denizyolu ile tasinmasi sistemidir.
Cografyadan ve altyapidan kaynaklanan engelleri agsmak i¢in kullanimi son yillarda

yayginlagmistir.

Resim 3.3.: Ro-Ro tagima sistemi [http://www.unroro.com Erisim tarihi 10.08.2008]

Ro-Ro intermodal tasimaciliginin 6nemi {ilkemizde de gittikce artmaktadir.
Uluslararas1 karayolu tasimalarinda yasanan sorunlar Ro-Ro tasimaciligina

yonelmeye neden olmustur.

Baz1 Avrupa iilkelerinin Tiirk tasitlari i¢in yeterli miktarda gecis belgesi vermemesi
nedeniyle, ortaya ¢ikan sorunlar ve disg ticaret hacminin gelecekte doguracagi
ihtiyaclar dikkate alinarak, Cesme, Kumport, Tekirdag ve Haydarpasa limanlarindan
Trieste'ye (Italya), Zonguldak ve Samsun'dan Ukrayna'ya, Samsun ve Trabzon'dan
Rusya'ya Ro-Ro hatlart agilmistir [Ulastirma ve Ulasim Araclar1 Uyg-Ar Merkezi,
2004].
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Harita 3.3.: Onemli Ro-Ro hatlarimiz [www. roder.org.tr Erisim tarihi 15.01.2007]

Ulkemizde uluslararast Ro-Ro uygulamalarina baktigimizda, en &nemli Ro-Ro
giizergahlar Ambarli, Pendik ve Cesme ¢ikish Tiirkiye - Italya hatt1 ile Samsun ve
Zonguldak ¢ikisli Karadeniz hatlaridir. Tiirkiye - Italya hatt1 Bat1 Avrupa'ya yapilan
tagimaciligimizin % 65'inden fazlasim1 olusturmaktadir. Ro-Ro tasimaciligi i¢in

ilkemizde biiylik potansiyel mevcuttur.

Cizelge 3.6.: Ro-Ro tasimalar1 [www. roder.org.tr Erisim tarihi 15.01.2008]

2008 (7 AY) 2007
HATLAR TURK | YABANCI | TOPLAM TURK | YABANCI | TOPLAM
PENDIK/HAYDARPAS
A-TRIESTE 4711 671 5.382 59.320 |5.249 64.569
CESME — TRIESTE 1.636 |49 1.685 19.616 | 695 20.311
KUMPORT — TRIESTE |0 0 0 0 0 0
AMBARLI — TRIESTE  |1.043 | 192 1.235 17.713 |3.074  [20.787
TEKIiRDAG — TRIESTE [0 0 0 0 0
SAMSUN-
NOVOROSSISKY 537 |154 691 8.022 |1.953 9.975
SAMSUN-
ILYICHEVSKY 0 0 0 0 0 0
ZONGULDAK-
UKRAYNA 542 |381 923 7.250 |4.654 11.904
RiZE-POTI 0 0 0 0 0 0
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Cizelge 3.6.: (Devam) Ro-Ro tasimalar [www.roder.org.tr Erisim tarihi 15.01.2008

TRABZON-SOCHI 346 |6 352 2.845 0 2.845
CESME —

BARI/BRIN./ANC. 0 0 0 0 0 0
DERINCE — KOSTENCE |0 0 0 0 0 0
DERINCE-

ILYICHEVSKY 0 0 0 0 0 0
ZONGULDAK-

NOVOROSSISKY 0 0 0 0 0 0
TOPLAM 8.815 1.453 10.268 | 114.766 15.625 |130.391

Tiirkiye-Italya Ro-Ro hattinin kurulmasi, tasima maliyetlerinin azalmasina, seferlerin
tarifeli yapilmasiyla ihracat sevkiyatlarinin planlanmasina, Balkan {ilkelerinin gegis
ticretlerini tekrardan gézden gecirmesi gibi bir¢ok firsatlarin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. 2003 yilinda Bati Avrupa iilkelerine yapilan uluslararasi karayolu yiik
tagimaciliginin % 72'sinin s6z konusu Ro-Ro hatlarindan yapilmasi ile bu tagimacilik

sekli lilkemiz dis ticaretinde stratejik bir konuma erigsmistir [DPT, 2006].

Ote ayandan, Akdeniz ve Karadeniz hatlarinda ¢alisan Ro-Ro gemilerimizin
durumuna bakildiginda, oncelikle Akdeniz hattinda c¢alisan Ro-Ro gemilerimizin
cogunun Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Sertifikast (ISM)na sahip oldugu
goriilmektedir. Halen diinyada deniz ticareti yapan gemilerin sadece %35’inin bu
sertifikaya sahip oldugu gerceginden hareketle, Akdeniz hattinda g¢alisan Ro-Ro
gemilerimizin ne kadar yiiksek kalite standardina sahip oldugu bir kez daha tespit

edilmis olunmaktadir.

Karadeniz Ro-Ro hattina bakildiginda ise, halen en ¢ok tercih edilen hattin Samsun-
Novorosisk oldugu anlagilmaktadir. Bu hatta 1998 yilinda tasman toplam 19.595
aractan 18.543’1 Tiirk ve 1.052’si yabanci araglardan olusmustur. Fakat Novorosisk
limaninda 6zellikle sonbahardan yaza geg¢is donemlerinde havanin bozulmasi ile

birlikte yanagma da zorlagmaktadir.

Rusya Federasyonu’nun Karadeniz’deki diger iki liman1 ise Tuapse ve Sochi olup,
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her iki limanda da basta yogun biirokrasi olmak iizere olumsuz kosullar s6z
konusudur. Tuapse limaninin iklim kosullar1 Novorossisk limanina benzemekte olup,

turistik bir liman olan Sochi’ye ise sadece feribotla tagima yapilabilmektedir.

Ro-Ro tagima hatlarindaki iilkemize iliskin sorunlara bakildiginda ise, Samsun
limaninda bir Ro-Ro yanagma rihtiminin bulunmamasi, limana giris-¢cikis yapan
tasitlarin ayni yerde toplanmasi nedeniyle gemiden ¢ikan tasitlarin engellenmesi
suretiyle zaman kaybinin olusmasit ve yine Samsun’da konsolosluk hizmetleri
verilmemesi nedeniyle vize islemlerinin yiiriitiilememesi gibi problemlerin devam

ettigi goriilmektedir.

Dolayisiyla, Karadenizdeki limanlarimiz vasitasiyla yapilan Ro-Ro tasimaciligi
gerek Rusya Federasyonu ve gerekse de Ukrayna’da yukarida ifade edilen
nedenlerden Otiirii istenilen seviyede olmasa da, Onemini siirdiirmeye devam

etmektedir.

Ro-Ro tasimaciligimizin gelisim trendine bakildiginda, 1988 yilinda 8 olan gemi
sayisinin 10 yilda %300’{n iizerinde artis gdstererek 25’e ulagmasi ileriye yonelik
umut verici gelismelerin varoldugunu gostermektedir. Uluslararas1 Nakliyeciler
Dernegi (UND) gibi ilki 1993 yilinda baslayan ve hizla gelisen 6zel sektor girisimleri
tilkemizi ¢ok kisa siirede Akdeniz’in en 6nemli Ro-Ro filosuna sahip iilkelerinden
biri konumuna getirmistir. Bu kapsamda UND tarafindan temin edilen hizli ve

yiiksek tonajli gemiler, Ro-Ro filomuza biiyiik bir ivme kazandirmistir.

Her ne kadar Ro-Ro isletmeciliginde diinyadaki genel egilim, tiim ferry tiirlerinde
oldugu gibi gemi sayisinin azaltilip gemi biiytikliiklerinin arttirilmasi seklinde olsa
da, 0zel sektor girisimcileri araciligtyla ikinci elden temin edilen Ro-Ro gemileri
vasitasiyla gemi sayisi artmakta ve dolayisiyla gemi biiyiikliiklerinde herhangi bir
degisme saglanamamaktadir. Bu c¢ergevede, Tiirk yeni gemi insa sanayiinin Ro-Ro
insaasinda yeterli taleple karsilasmadigini da belirtmekte fayda vardir. Yeni gemi
insaatinda ilk yatirim maliyetlerinin yliksek olmasi, saglanan tesviklerin yetersizligi

ve kredi temin imkanlarmin sinirliligi nedenleriyle Tiirk armatorleri ikinci elden Ro-
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Ro gemisi alimini tercih etmektedirler.

Ro-Ro tasimaciliginin gelecegine yonelik genel goriiniimii incelendiginde ise,
uzakyol denizyolu tagimaciliginda konteyner tasimaciliginin hiikiim siirecegi ve Ro-
Ro’larin sinirli bir role sahip olacagi tahmin edilmektedir. Ancak, gemi insa
sanayiindeki gelismeler paralelinde, 90’1 yillarin baglarindan itibaren hizli bir
gelisme gosteren ve hem konteyner hem de tekerlekli arac tasiyabilen Ro-Ro
gemilerinin denizyolu yiik tagimaciliginda ontimiizdeki yillarda gerek diinyada ve

gereksede lilkemizde daha biiyiik bir paya sahip olacagi beklenmektedir.

Ro-Ro tagimaciliginin denizyolu yiik ticaretindeki dneminin yukarida ifade edildigi
gibi 6nlimiizdeki donemde konteyner gemilerine oranla azalacag: diisiiniilse de, bu
tip gemilerin askeri amaglar i¢in stratejik kullanim imkanlarinin bulunmasi biiyiik bir
avantaj olmaya devam edecektir. Bolgesel gerginliklerin artarak devam ettigi
diinyada oldukga stratejik bir cografi konumda bulunan iilkemiz i¢in, genis kapasiteli
bir Ro-Ro filosu her zaman i¢in 6nemli bir amfibi destek potansiyeli olusmaktadir.
Cok yakin tarihlerde Birlesmis Milletler kapsamindaki yardim operasyonlarinda
Tirk Ro-Ro’larmin Somali ve Bosna-Hersek’e tank ve askeri ara¢ tagimis olmalari

buna en giizel 6rnektir.

Ulkemiz Ro-Ro filosunun tonaj yapisina bakildiginda, halen 25 adet geminin
160.337 dwt kapasiteye sahip oldugu ve dolayisiyla Tiirk deniz ticaret filosu iginde
%?2’lik bir oran teskil ettigi goriilmektedir. Diinya deniz ticaret filosunda Ro-Ro
gemilerinin durumu incelendiginde ise, 17.9 yas ortalamasi ile toplam 6 889 000
dwt’luk bir tonajin mevcut oldugu, bu tonajin toplam filo tonaj1 i¢inde % 0.9’luk bir
oran teskil ettigi ve halen diinyanin mubhtelif tersanelerinde 662 000 dwt’luk Ro-Ro

gemisi ingaatinin devam ettigi saptanmaktadir.

Bu gergevede, Ulkemizin ihracatinin % 60-65’i ve ithalatinin % 50-55’i denizyolu ile
yapilmakta olup, her yil ortalama 1 milyar dolar doviz navluna gitmektedir.
Dolayisiyla da, ticaret potansiyelimiz icerisinde denizyolu yiik tagimaciliginin énemi

oldukca biiyliktir. Bu kapsamda, Ro-Ro tagimaciligimin denizyolu yiik
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tasimaciligindaki paymin artmasi; temelde iilkemiz ve tagima yapilan limanlardaki
altyapt sorunlarinin giderilmesine, limanlardaki biirokratik engellerin azaltilmasina
ve filonun modern gemilerle siirekli yenilenmesi yaninda elde mevcut gemilerin de
bakimli halde tutulmasi ile tasima hatlarinin sekteye ugramamasina bagl oldugu

degerlendirilmektedir.

Avantajlar-Dezavantajlar

i. Avantajlari

1.Tahliye ve yiikleme ¢abuklugu ile limanlarda kalis siiresinin kisalig1 nedeniyle lim-
an giderlerinin azalmasina olanak saglamasi,

2.Hizlarimin ytiksek olusu ve limanlarda bekleme siirelerinin diisiik olmasi nedeniyle
daha cok sayida sefer olanagi saglamasi,

3.Gemi personel sayisinin azlig1 ve limanda daha az is¢iye ihtiya¢ duyulmasi nede-
niyle insan giiciinden tasarruf olanagi saglamasi,

4.Y{klerin yiik sahiplerine daha kisa stirede ulasabilmesi,

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

ii. Dezavantajlart

1.Gemilerin 6zel amacl olarak dizayn edilmis olmasi,

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

3.0zel liman yerleri gerektirmesi,

4. Hangar ici kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasi nedeniyle daha az

yiik tasimasi [Yesilbag, 1999].

Diger taraftan, Derince limani ile Kdstence liman1 (Romanya) arasinda ve Derince
limani ile Ilichevsk limani (Ukrayna) arasinda diizenli olarak tren ferisi ile tasima
yapilmaktadir. Mersin limaninda ise, Ortadogu iilkelerine yonelik tasimalarin

gelistirilmesi amaciyla demiryolu feribot yanasma rihtimi yer almaktadir. Samsun
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liman1 ile Kostence liman1 (Romanya) arasinda tren ferisi ile yapilan tasimalar

durmus durumdadir.

3.7. intermodal Tasimanin Aktorleri

Intermodal tasimada cesitli ulastirma tiirlerinin entegrasyonu sdz konusu oldugundan
oyunda bir¢ok aktor rol alir. Bu nedenle, etkin ve kaliteli bir hizmet i¢in bu aktérlerin

koordinasyonu olduk¢a 6nemlidir.

Bu aktorler intermodal tasima operatorleri, demiryolu isletmecileri, tasima isleri
organizatOrleri (forwarder), terminal isletmecileri, glimriik vb c¢ok c¢esitlidir.
Tasimanin tiimiinii organize etmeleri ve yonetmeleri nedeniyle tasima isleri
organizatdrleri ve Ugiincii Parti Lojistik (3PL)/Dérdiincii Parti Lojistik (4PL)

sirketleri intermodal tasimada ¢ok onemlidir.

Varlik-temelli ve varlik-temeli olmayan hizmet verenler seklinde de ayrim
yapilmaktadir. Varlik-temelli hizmet verenlerin kendi sahip olduklart ya da
kiraladiklar1 arag, depo, konteyner gibi ekipman ya da varliklar1 varken, varlik-
temelli olmayan hizmet verenlerin bu tip ekipmanlar1 yoktur, bunlar gondericiye
sadece Intermodal hizmetleri koordine etme gibi ydnetim, organizasyon ve bilgi
sistemleri hizmeti sunarlar [UNCTAD, 2004]. Bu tip lojistik hizmeti verenler
Dordiincii Parti Lojistik (4PL) hizmeti verenler olarak adlandirilmaktadir. Nitekim
artik, tedarik zincirinin omurgasint olusturan varlik temelli hizmetler ¢ekiciligini
kaybetmistir [Seuring, 2003]. Her ikisinin karmasi yani hem yoOnetim hem de

ekipman hizmeti sunan melez (hybrid) kuruluslar da bulunmaktadir.

3.7.1. Tasima isleri organizatorleri

Uluslararas1 alanda freight forwarder, Tiirkiye'de ise tasima isleri organizatorleri
olarak tanimlanan firmalar, kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine (hava+deniz,
denizt+kara, havatkara vs.) tasimaciligin yani sira lojistik hizmetler vermektedir

Tasima isleri organizatdrleri bir esyanin gondericisinden alicisina teslimine kadar
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lojistik ile ilgili yapilan tiim faaliyetleri gerceklestirirler [Canci ve Erdal, 2003].

Tasima isleri organizatdrii gonderici (Thracatci ve ithalatci) adia, gemi acentas: da
gemi sahipleri adina faaliyet gosterir. Gemi sahibi olmadan tasima yapanlar
(NVOCCs) ve ¢ok modlu tasimacilik operatorleri (MTOs) tasima isleri
organizatdrlerinin bir ¢esididir [UNCTAD, 2004].

Gonderici (ihracatgr ve ithalatgl) agisindan tasima igleri organizatdrii, ihracat-ithalat
islemleri ve giimriikleme, tasima tiiriinlin belirlenmesi (kara/deniz/hava/demiryolu/
nehiryolu/boruhatti intermodal tasimacilik), tasima yonetimi ve tasiyict seg¢imi,
konsolidasyon, gerekli evraklarin hazirlanmasi, 6deme islemleri, sigortalama,
depolama, ellegleme, paketleme, danigsmanlik gibi her seyle ilgilenir. Yani, miisteri
yukiinii tasima isleri organizatoriine teslim eder ve gerisini ona birakir [Gourdin,

2001].

Uluslararasi tasimacilikta intermodal tagima sisteminin kullanilip kullanilmayacagina
tasima isleri organizatorleri karar verir. Ancak, yurti¢i tasimalarda nakliyeciler daha
giiclii bir rol iistlenirler, genel olarak, gondericiler 6zellikle bir ulagtirma tiiriinii talep
etmemekle beraber [Stone, 1997] ¢evre dostu bir imaja sahip sirketler biiyiik 6l¢iide
demiryolunu tercih ederler. Giinlimiizde, tasima isleri organizatorlerinin rolii lojistik

ve katma degerli hizmetleri sunma yoniinde daha da genislemistir.

3.7.2. Uciincii parti lojistik (3PL) ve dérdiincii parti lojistik (4PL) sirketleri

Sistem yaklasimina uygun olarak lojistik hizmetleri biitiin olarak yonetmek igin
gerekli bilgiye ve kaynaga kendi biinyesinde sahip olmayan pek cok sirket, lojistik
islemlerin tamamini ya da bir kismii yiirlitecek firmalardan destek aramaya
baslamistir. Sonugta, sirketlerin uluslararast nakliye, depolama, stok kontrol,
ambalaj, etiketleme, sigorta, giimriikleme ve i¢ dagitim gibi faaliyetlerinin kaliteden
fedakarlik etmeden siirdiiriilebilmesi i¢in bu faaliyetleri ayni ¢at1 altinda toplayarak
miisterilerin farkli gereksinimlerine optimum siirelerde, rekabet edebilir maliyetlerle

¢Oziim iiretmeyi hedefeyen lojistik sirketleri ortaya ¢ikmistir. Boylece, tasima isleri
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organizatdrlerinden ya da tasimacilik sirketlerinden Ugiincii Parti Lojistik sirketleri

(3PL) dogmustur.

Ulagtirma ve lojistik sektoriinde rol alan igletmeler, ¢ikisindan alictya teslimine kadar
malin fiziksel akisimi kolaylastiran tedarik zincirinde bir araci gibi faaliyet
gostermektedirler [Lai ve Cheng, 2003]. Biiyiik ulastirma sirketleri kapidan kapiya
hizmet vermektedirler. Bu nedenle, miisterilerin artik kullanilan ulastirma tiiri,
secilen glizergah gibi konularla ilgilenmesine gerek kalmamaktadir. Miisterinin
ilgilendigi ana konular; maliyet ve hizmet kalitesidir. Bilgi teknolojisindeki
gelismeler ve diinya pazarlarinin kiiresellesmesi ile birlikte artan rekabet ortaminda,
Oone cikmak isteyen isletmelerin temel yetkinliklerine odaklanma istekleri 3PL

sirketlere olan talebi arttirmistir.

3PL sirketlerinin sundugu hizmetler ¢esitlidir. Baz1 3PL sirketleri Cizelge 3.7.'da yer
alan klasik hizmetleri, bazilar1 gelismis hizmetleri ya da tim lojistik hizmetleri

vermektedirler.

Cizelge 3.7.: Ugiincii parti lojistik (3PL) sirketlerinin sundugu hizmetler [Logistics
Integration in the Asia-Pacific Region OECD, 2000]

Klasik Hizmetler | Gelismis Hizmetler Tiim Hizmetler

Depo yonetimi Pick&Pack3 Siparis verme

Ulagim Montaj/paketleme Siparis planlama
Dagitim Iadeler Sistem/bilgi teknolojileri

Teslim belgelerini

hazirlama Fiyat ve barkod etiketlemesi | Faturalama Odemelerin tahsili

Teslim belgelerini

hazirlama Stok muhasebesi Lojistik danilmanlig1

Gonderilerin izlemesi

Malzeme planlamasi

Ancak; pratikte 3PL uygulamalar tedarik zinciri boyunca gergeklesen operasyonlari

ve tedarik zinciri entegrasyonunu stratejik olarak desteklemekten uzaktir. Ugiincii
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parti operatorii yalnizca tasimacilik ve depolamaya odaklandigindan miisterilerin
entegre ¢oOziim isteklerini karsilayamamaktadirlar. Bu eksikligi gidermek icin
tedarik¢iler ve firmalar arasinda Dordiincti Parti Lojistik (4PL) yeni bir kavram

olarak ortaya ¢ikmustir.

Doérdiincii Parti Lojistik (4PL) hizmeti verenler gondericiye sadece intermodal
hizmetleri koordine etme gibi yonetim, organizasyon ve bilgi sistemleri hizmeti gibi

varlik-temelli olmayan hizmet sunarlar [UNCTAD, 2004].

Bu cerceve icinde parti kavramlari asagidaki sekilde agiklanabilir;

Cizelge 3.8.: Lojistikte parti kavramlar1 [Canc1 ve Erdal, 2003]

Birinci parti: Uretici, toptanci, perakendeci ya da génderici

Ikinci parti: Birinci partinin dogrudan miisterisi(tedarik¢isi) konumundaki
isletme

Ugiincii parti: Lojistik aracilar; tasima isleri organizatdrii, hizmet saglayici,

tasiyici, antrepo isletmecisi, vb.)

Dordiincii parti:  |Lojistik tiriin ve bilgi akis siireclerini koordine eden isletme

Uciincii Parti Lojistik (3PL) ve Dérdiincii Parti Lojistik (4PL) intermodal c¢agin
onemli bilesenlerini olugturmaktadir [Rodrigue ve bask., 2006]. Yiik tasima talebini
olusturanlar olarak tedarik zinciri organizatorleri ulagtirma sisteminin yapisini biiyiik
Olciide etkilemektedir. Bu nedenle, politikalar ulastirma kullanicilart ile diyalog

halinde olmal1 ve talep yapisini iyi anlamalidirlar.

3.8. Intermodal Tasimanin Rekabet Giiciinii Etkileyen Politikalar-Onlemler

Intermodal tasimanin karayoluna alternatif olabilmesi igin kapidan kapiya tasimada
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maliyet ve kalite agisindan rekabetci bir hizmet sunmasi gereklidir. Ozellikle asagida

belirtilen kosullar intermodal tasimanin yayginlagmasi i¢cin gerekli goriilmektedir
[ECMT, 1998].

e 400/500 km lizeri tasima mesafesi,

¢ Yiikiin konsantrasyonu,

Karayolu tagimasma tonaj kisitlamasi, hafta sonu yasaklar1 ve karayolunun

fiyatlandirilmasi gibi 6nlemler.

Cizelge 3.9.: Intermodal tasimanin rekabet giiciinii etkileyen politikalar-dnlemler
[ECMT, 1998]

Karayolu Intermodal Tagima Demiryolu

Arag boyutlar1 |Intermodal tasimada arag boyut Maksimum dingil
kisitlamasindan muafiyet basinci, tren uzunlugu

Haftasonu Intermodal tasima operasyonlarinda Ceken ¢ekilen ara¢ alimi

siirlis yasaklar1 |sliriis yasaklarindan muafiyet ve kiralanmasinda

(pazar giinleri) slibvansiyon

Intermodal tasima operatérlerine yatirim
Ro-LA kabotaj muafiyeti

Ro-LA kullanim bonusu

Tasit vergisi  |Intermodal tasimada arag vergisinden
(kismi) muafiyet

Karayolu Intermodal tasimada karayolu kullanim
kullanim iicretinden muafiyet

bedeli

Otoyol ge¢is | Terminallerin siibvansiyonu

bedeli '

Transitgecis Intermodal tagima isletmeciliginin
bedeli siibvansiyonu

Akaryakit Tehlikeli maddelerin intermodal
vergisi tagimasinda ayricalik

Almanya'da intermodal tagimanin siibvansiyonuna yonelik kamu politikalar1 Alman
Demiryollar1 (DB)na ya da 06zel sektdre ait terminallerin silibvansiyonunu

icermektedir [Savy ve Aubriot, 2005].
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Biitiin bu 6nlemler talebi etkilemek amaciyla alinan dolayli 6nlemlerdir. Hiikiimetler
gondericiyi ya da lojistik hizmet saglayiciyr belirli bir ulagtirma tiiriinii kullanmaya
zorlayamaz [TNO Inro, 1999]. Ancak, uygulamada alinan bu dolayli dnlemlerin
beklenen basariya ulasamadigi goriilmektedir. Ornegin, Isvigre'de kamyonlardan
gecis bedeli alinmasi uygulamasindan sonra demiryolu ile taginan yiikk %70 'ten
%065'e diismiistlir. Almanya'da ise otoyol gegis bedeli uygulamasi yiikiin demiryoluna
kaymasini saglayamamistir [EC, 2006].

Buna gercevede, intermodal tasima sisteminin basarili olabilmesi igin ;

e Kesintisiz - aktarma noktalarinda engellerin en aza indirilmesi,

e Giivenilir - teslimatlarin zamaninda ve hasarsiz yapilmasi,

e Her zaman hazir- kapidan kapiya hizmetlerin 7 giin 24 saat verilmesi,

e Ulasilabilir - miisterinin tek noktadan ulagmast,

e Giivenli - mallarin glivenli bigimde alicisina ulagtirilmast,

e Siirdiiriilebilir - miisteriye maliyeti ile toplumsal amaglar arasinda dengeyi
saglamasi,

e Sorumlu - miisterinin, tasima siirecindeki performans sorumlululugu i¢in tek
taraga sozlesme yapmasi,

e Karsilanabilir-intermodal tagimanin  miisteriye rekabetci fiyat teklif
edebilecek ve isletici ile yatirimciya yeterli kar birakabilecek pozisyonda
olmasi,

e Saydam - biitiin tarasarin kamu maliyeti ile piyasa fiyatlar1 arasindaki iliskiyi

anlamasi gerekmektedir [EIRAC, 2005].
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4. LOJISTIK SISTEMIi

Bu béliimde, lojistik kavrami ve tarihi, lojistik anlayisin gelisimi, kiiresellesmenin
lojistik yonetimine etkisi, Avrupa'da gozlenen baslica lojistik egilimler, lojistik
sistemin ulagtirma sektoriine ve ylik tasimasina etkisi, kiiresellesmenin lojistik agidan
Tiirkiye’ye yansimalari—beklentileri, lojistik ve ulagtirma pazarinin gelismesi, lojistik
acidan ulastirma sektoriiniin gelisimi, AB ve Tiirkiye nin lojistik sektoriinde ortak
tagimacilik politikas1 uygulanmasi ve kiiresel gelismelerin lojistik sektoriinde

yarattig1 etkilere ait konular incelenecektir.

4.1. Lojistik Kavram ve Tarihi

Lojistigin ge¢misi insanligin ge¢misi kadar eskidir. Lojistik kavraminin, tarihsel
gelisimine bakildiginda, askeri kokenli bir kavram oldugu soylenilebilir. 1900
yillarda ise yonetim stratejisinin bir bolimi olarak degerlendirilmistir. 1900'li
yillarin ilk ¢eyreginde Fordist iiretim sisteminin ABD'de ve Avrupa'da uygulanmaya
baslanmasi ile birlikte, hammadde, yar1 igslenmis ve islenmis iiriinlerin taginmasi,
tedariki ve teslimati konular1 biiylik 6nem tagimaya baslamistir. 1980-1990 yillarina
gelindiginde, tasimacilik diizenlemeleri, bilgisayar teknolojisi ve iletisim alanlarinda

lojistik kavraminin 6n plana ¢ikmistir.

Mevcut tiim lojistik uygulamalart kapsayan lojistik tanimi ise, "Miisterilerin
ihtiyaclarmi karsilamak iizere, ham maddenin baglangi¢ noktasindan, {riiniin
tilketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis
hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru

asinmasinin ve depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir."

Gilinlimiizde lojistik kavrami, kiiresellesme, tedarik zinciri yonetimi ve kaynak
yonetimi kavramlariyla birlikte degerlendirilmektedir. Mallarin, kisilerin ve bilginin
akiginin optimizasyonu olarak kabul edilmekte, deger zinciri, ulasgtirma ekonomisi,

dagitim planlamasi vb. kavramlarinda tartisilmasinin kaynagini olusturmaktadir.
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Diinya mal ticaretindeki biiylime, iretimin kiiresellesmesi, mallarin kullaniciya
ulagtirllmasinda zamanin Onemi, tasima, depolama ve dagitim merkezlerinin
yonetimi konular1 bu sektore olan ilgiyi artirmistir. Kiiresellesmeyle birlikte artik
lojistik hizmetler artik katma deger hizmetleri, tedarik hizmetleri, glimriikleme
hizmetleri, depo ydnetimi, paketleme, ellecleme, etiketleme, dis ticaret ve sigorta

danigmanliklarini da icermektedir.

Yeni ekonomi anlayist da lojistik operasyonlar1 farkli bir yapiya kavusturmus,
isletmelerin, islem maliyetlerini azaltmasini ve bunun miisteri hizmetlerine
yansitilmasin1 getirmistir. Bu durum da, isletmeler arasinda farklilik yaratacak,
rekabeti gliclendirecektir. Yeni ekonomik siirecte, isletmeler, geleneksel yontemler

yerine lojistik hizmetlerini zorunlu olarak kullanacaklardir.

Diinya lojistik hareketlerinin artmasina paralel olarak c¢aligmalarin tiirleri ve is
siireclerinde de bir takim farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir. Bu farkliliklar, hem ulusal
hem de uluslararasi lojistik zincirinin gerceklesmesinde intermodal tagimacilik,
kombine tasimacilik, ¢ok tiirlii tasimacilik, depo ve stok yonetimi, 3PL lojistik
isletmeleri, giimriik ve sigorta yonetimi gibi alanlarin dogmasimi ve tiim bu
hizmetlerin miimkiin oldugunca kaliteli, hizli, birbirine biitlinlesmis ve 06lgek
ekonomisinden yararlanarak en az maliyetle gerceklemesi gerektigini ortaya

koymustur.

Ote yandan, lojistik kavraminin is diinyasinda genel kabul goren tanimi Lojistik
Yonetimi Konseyi’nin yaptigr tanimdir.Bu Konseyin 12 Subat 1998 tarihli
taniminda; "lojistik hizmet, hammaddeden tiiketime kadar olan tedarik zinciri
icindeki her tiirlii malzeme, hizmet ve bilgi akiginin her iki yone dogru, etkili ve
verimli bir sekilde planlanmasini, uygulanmasini ve kontrol edilmesini igerir"
seklinde yer almaktadir [http://www.clml.org/mission.html, FErisim tarihi
06.07.2007]. Diger bir ifade ile lojistik, {riinlerin alicisina ulastirilmasini saglamak

icin ulagtirma zinciri boyunca tiim faaliyetlerin optimize edilmesi siirecidir.
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isletmeye en yliksek katkiy1 saglayarak ulastirmaktir [Ballou, 1992]. Bu ¢ercevede
lojistik, mal) ve hizmetler i¢cin O6nemli bir "deger yaratict faaliyet” olarak

degerlendirilmektedir [Tuna, 2001].

Bu tanimlardan da goriildigii gibi lojistik kapsaminda sadece fiziki mal akimi degil

ayn1 zamanda insanlarin, araglarin ve bilginin akis1 da vardir [Gacogne, 2004].

Lojistik yOnetimi ise "misteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarin,
hizmetlerin ve ilgili bilgilerin {iretim noktasindan tiiketim noktasina verimli ve etkin
akisin1 ve depolanmasini planlayan, yiiriiten ve kontrol eden tedarik zinciri slirecinin
bir = asamasi"  olarak = tamimlanmaktadir  [http://www.cscmp.org/Website/

AboutCSCMP/Pesnitions/Definitions.asp Erisim tarihi 06.06.2007].

4.2. Lojistik Anlayisin Gelisimi

Lojistik Onceleri askeri operasyonlar i¢in uygulandiysa da asil etkisi, iiretim
fonksiyonlar1, dagitim ve tiiketim {izerinedir [Rodrigue and Slack, 2002]. Mal
degisimleri beseri ekonomik aktivitelerin temel tasidir. Ortacag merkantilist Avrupa
ekonomisinde ortaya ¢ikmis ve sanayi devrimi esnasinda biiyiik bir ivme kazanmistir

[Braudel, 1982].

Endiistriyel aktivite buna dayali olarak da imalatin yapilacagi cografya, genellikle
ulagilabilirligi rahat olan yerlerde yapilir, genel de demir yollar1 gevresi tercih edilir.
Her endistrilesme adimi kendine oOzgii tasima gereksinimleri ve altyapi
gereksinimleri ortaya cikarir [Hayter, 1997]. Bu, Fordist ekonomide tren yoluna
gore dogrudur, giiniimiizde aym diisiince kamyon tasimaciligi ve hava kargo iginde

sOylenebilir.

Ote yandan, dagitim sektoriindeki kapitalist ekonominin ortaya ¢ikmasi uzmanlasma

ve is bolimii ile baglamaktadir.
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Bu da iiretim ve tiikketim arasinda yeni bir zincir halkasi olusturmustur. [Marx,
1939/1953]. Bu yeni halka sayesinde kendi i¢in kullanma doneminden mal degisimi

donemine ge¢ilmistir, bu da daha fazla malin kapitilize edilmesini saglamistir.

Degisen mikro ve makro ekonomik c¢ercevede Modern dagitimin organizasyon ve
teknolojisi saglamlagmistir. Buda kabaca esneklik ve kiiresellesme terimleri ile ifade

edilebilmektedir.

Esneklestirme, esnek uzmanlasmanin basit bir yorumlanisidir. Giinlimiizde {iretim ve
dagitim, tek bir girketin aktivitesi degildir; bircok tageron ve fiiretici tarafindan

paylasilir [Dicken and Thrift, 1992; Gertler, 1992; Hudson, 2001].

Arz zinciri biitiin bunlar, bilgi, iletisim, isbirligi ve de fiziksel dagitim ile bir araya
toplar [Bowersox et al., 2000]. Kiiresellesme; ekonomik sinirlarin genislemesi
anlamina gelmektedir, daha karmasik kiiresel ekonomik entergrasyonun saglanmasi,
sofistike kiiresel sebekelerin ortaya ¢ikmasi demektir [Dicken, 1998; Held et al.,
1999; Knox and Agnew, 1998].

Bu sebeple lojistik, biitiin gelismis lilkelerde ki ekonomi teknoloji ve toplumda ki
uzun vadeli yapisal degisimlerin ge¢misinden etkilenerek gelismektedir. Bu
birbiriyle etkilesimli olan degisiklikler sektorel ve yapisal farkliliklari olusturur,
baslica; hizmet ekonomisinin yiikselisi, degerli ve hafif mallarin oranin artmasi,
tikketimcilik, yiikselen teknoloji ve bilgiye dayali sektorler Amerika’da 80’lerin
basindan itibaren Avrupa’da da ortak pazara gecilen 1992 yilindan beridir uygulanan
liberallesme politikasinin da Onciisii olmustur. Bu politikalar giiniimiizde bir¢ok

gelismis ililkeye bir¢ok basar1 kazandirmistir.

[k baslarda lojistik; tedarik etme, depolama, iiretim, dagitim arasinda boliinmiis bir
aktivite konumundaydi ve s6z konusu aktiviteler birbirinden bagimsiz
diistintiliiyordu. Giiniimiizde ki lojistik, endiistriyel imalati olabildigince verimli

kilabilmek igin iiretim siireci otomasyonu i¢in oraya ¢ikmistir. Baglangicta askeri
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operasyonlarda kullanilan ve askeri bir kavram olarak zihinlerde yer eden lojistik
kavrami, daha sonra ig diinyasina girerek asil etkisini liretim, dagitim ve tiiketim
fonksiyonlar1 {izerinde gostermistir [Rodrigue ve Siack, 2002]. Cizelge 4.1'de
goriildiigli gibi lojistik bir degisim siirecinden ge¢mis ve son yillarda isletme
sinirlarini agarak isletmeler arasi boyut kazanmistir. Bunun nedeni, ¢agdas tiretim ve
dagitim sisteminin artik tek firma faaliyetinden olusmamasi, tedarik¢iler ve alt
yukleniciler ag1 i¢inde gergeklesmesidir. Tedarik zinciri bunlar1 bilgi, iletisim,

fiziksel dagitim ile birbirine baglamaktadir [Hesse ve Rodrige, 2004].

Cizelge 4.1: 1960'lardan gilinlimiize lojistigin gelisimi [Hesse ve Rodrigue, 2004]

196 Tar
Talep tahmini . 1980’ter
Satin alma -
T Malzeme
Ifxtlyag ‘planlamasi yénetimi -
Uretim planlamasi [
- 1990°lar 2000’ ler
Utetim stogu o
Depolama Tedarik
Malzeme Lojistik zineiri
Pakelleme ybnetimi ybnetimi
Dagitim
Stok 1 Bilgi teknolojisi

Fiziksel

Siparis siireci dagitim | Pazarlama
Ulastirma N Stratejik planlama
Miisteri hizmetleri J—

4.3. Kiiresellesmenin Lojistik Yonetimine Etkisi

Kiiresellesme, ulastirma ve iletisim alanlarinda meydana gelen gelismelerin

sonucunda diinyadaki ekonomilerin biitlinlesmeleri veya tek pazar olusturmalar
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seklinde tanimlanmaktadir. Kiiresellesme genis anlamda organizasyon formlarinin,
teknolojinin, yonetimin vb. giderek yakinlagmasini ifade etmektedir [Algan ve

Ildirar, 2007].

Diinya ulagtirma sektorli, biitiinlesen kiiresel ekonominin artan talepleri
dogrultusunda gelisme gosteren, uluslararasi ticaretin 6nemli yapi taglarindan biridir.
Bolgesel kalkinma stratejilerinin  uygulanmasi, teknolojik gelismeler, altyapi
olanaklarinin iyilestirilmesi, ticaretin serbestlestirilmesi, diizenleyici otoritelerin
belirledigi kurallar, ticari hizmet anlayisinda kalitenin ve miisteri memnuniyetinin
onem kazanmasi ulastirma sektdriinde hizli gelismelere yol agmustir. Ulkelerin
stirdiiriilebilir kalkinma siirecini yakalamalarinda ulagtirma sistemi, olusturdugu ag
ile bolgeler ve lilkelerarasi biitiinlesmeye katkida bulunmaktadir. Buna bagl olarak,
ulastirma sektoriinlin etkin, verimli, kaliteli, giivenli, esnek, ucuz ve hizli hizmet
saglayamadig1i durumlarda ulusal, bolgesel veya uluslararasi diizeyde gelismenin

gerceklesmesi ve basari elde edilmesi miimkiin olamamaktadir [TUSIAD, 2007].

Bir ekonomide oncelikli hizmet sektorleri belirlenirken ayni cografyada bulunan
tilkelerin hizmet taleplerinin ve séz konusu bolge disindaki iilkelerin bolge ile ilgili
beklentilerinin belirlenmesi gerekmektedir. Giinlimiizde iletisim, ulastirma, dagitim
gibi hizmet sektorleri finans sektoriiniin ardindan birbirlerini destekleyen birincil
sektorlerdir. Yiiksek enerji maliyetleri, ¢cevre etkilerine gosterilen duyarhlik, i¢ ve dis
turizm etkinliginin artis gostermesi, sanayi Uretiminde en diigsiik diizeyde stok
bulundurma egilimi, iiretim Olgeginin kitlesel iiretime uygun hale getirilmesi,
tagimacilik faaliyetinin dogru iiriinli, dogru miktarda, dogru kosullarda dogru yerde,
dogru zamanda, dogru miisteri i¢in, dogru maliyetle [Almeman, 2005]
gerceklestirilmesini gerekli kilmaktadir. Isletmelerin uluslararasi alanda rekabet
edebilmelerinde imalat maliyetlerinin (is¢ilik, hammadde, enerji vb.) diisiik oldugu
yerlerde iiretim yapmak, hedef pazarlara yakin olmak ve siirekli yeni pazarlar bulmak
onemli bir kazang kaynag1 olusturmaktadir. Isletmeler faaliyetlerini yalnizca kdkeni
olduklar1 yerel ya da bolgesel pazarlarda degil uluslararasi ve kiiresel capta

siirdiirmek zorundadirlar [Kaynak, 2004].
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Esya ve {irlin tagimaciliginda hem ulusal hem de uluslararasi boyutlu olarak yasanan
rekabet, {ireticilerin pazar paylarinin korunmasi ve arttirillmasinda ulastirma
olanaklarin1 gozden gecirmeyi gerekli kilmaktadir. Boylece diisiik maliyetle girdi
saglanirken, iiretilen mallarin da piyasalarda rekabet edebilecek fiyat diizeylerinde

tam zamaninda arz edilmesi saglanabilmektedir [Nalgakan, 2006].

Tasimacilik, lojistik yonetimi i¢inde Onemli bir fonksiyon iistlenerek lojistik
faaliyetlerinin {iretim, pazarlama, satis ve bilgi teknolojileri gibi fonksiyonlarla
biitiinlesmesini saglamaktadir. Ticaretin serbestlesmesi ve biiylimesi ile birlikte
ulagtirma sektorii de biiylimektedir. Rusya’daki ve Asya iilkelerindeki ekonomik
bliyiime 6zellikle Cin ve Hindistan’in gelismesi ulastirma ve lojistik sektoriine yeni
firsatlar yaratmaktadir. S6z konusu biiylimenin yarattigi ekonomik, sosyal ve
ekolojik maliyetlerin azaltilmasini amaglayan siirdiiriilebilir ulastirma sistemi,
lojistik sistemlerin gelisimini desteklemektedir. Sonugta, kiiresellesme, degisen
iiretim ve dagitim yontemleri, yalin tiretim, hizli teslim ve tedarik zincirlerinin etkin
yonetimine olan gereksinim, intermodal tasimaciliga olan talebi arttirmaktadir
[Kaynak ve Zeybek, 2007]. Diinya ticaretinin serbestlesmesi uluslararasi ticaret
yapan kuruluslart ve bu ticaretin i¢erdigi liriin ve hizmetlerin lojistik destegini veren
kuruluglar1 da etkilemektedir. Bir yandan ulusal kuruluslara disariya acilma, daha
rahat islem yapma, daha genis pazarlara hitap etme sansi verirken, diger yandan
kiiresel rekabete acik hale getirmektedir. Kiiresel rekabette basarili olmanin yolu da
ancak iiretim Slceklerinin biiyiitiilmesinden ge¢mektedir. Uretimin sadece bdlgesel
veya iilke tliketimi i¢in yapilmasi maliyet avantajin1 saglayamamaktadir. Ticaretin
serbestlesmesi ile birlikte {iretimini ucuz hammadde, ucuz insan giicii ve biiyiik
sayilarda gerceklestiren kuruluslar yarattiklar1 maliyet avantaji ile pazar paylarimi
arttirmakta ve kiiciik rakiplerini satin alma ve yok edici rekabet kosullar1 yaratarak
piyasadan silebilmektedir. Uriinlerin benzer yerlerde benzer metotlarla ve benzer
maliyetlerle {iretildigi bir diinyada miisteriye satin alma kararin1 verdiren iki faktor;
satis fiyat1 ve bulunabilirligi olmaktadir. Lojistik de bunu saglayabilen yeni bir sektor

olarak karsimiza ¢ikmistir [ Yildiztekin, 2004].



68

Bir rekabet ortaminda basarili bir sekilde faaliyet gosterebilmek icin firmalarin
lojistik konusunu bir sistem yaklasimi icerisinde ele almalar1 gerekmektedir. iste bu
asamada, lojistigin en 6nemli 6gelerinden olan ulastirmaya biiyiik rol diismektedir.
Artan stok seviyeleri ve uzayan teslim siireleri, ancak gilivenilir ve etkin bir ulagtirma
ag1 ile Onlenebilir. Diigiik maliyetli malzeme ve iscilikten yararlanmak da yine
ulastirma aglarmin genislemesi ile miimkiin olabilmektedir [Uray ve Ulengin, 1999].
Son donemlerde ticaretin uluslararasilagsmasi ve isletmelerin disa doniik stratejilere
odaklanmas1 lojistik anlayisinin degismesine ve bazi lojistik fonksiyonlarinin 6ne

¢ikmasina neden olmustur.

Dis ticarete yonelik faaliyet gosteren isletmeler i¢in dig ticarette is akisinin
tamamlanmasinda 6nemli rolii olan lojistik hizmetleri, dis tedarik yolu ile satin
almalar1 glinimiizde giderek daha fazla tercih edilen bir ¢6ziim ydntemi olarak
goriilmektedir [Koban ve Yildirir Keser, 2007]. Lojistik is silireglerinin alanlarinda
uzman lojistik hizmet saglayicilardan tedarik edilmesi, isletmelerin asil faaliyetlerini
giiclii olduklar1 alanla sinirlamaktadir. Bu ise rekabet baskisindaki isletmelerin dis

pazarlarda;

- Rakipleri karsisinda 6ne ¢ikmasini saglayacak ana is alanlarina daha fazla kaynak
ayirmalarina,

- Varolan kaynaklardan en tist diizeyde yararlanma hedefine odaklanmalarina,

- Yeni pazarlara yonelme ve bu pazarlarda odaklanma yoniinde yeniden yapilanma

siirecine girmelerine olanak saglamaktadir [Koban ve Keser, 2007].

4.3.1. Tedarik zinciri yonetimi

Lojistik arastirmalarinda tedarik zinciri yonetimi 1982 yilinda Oliver ve Webber
tarafindan ortaya atildigindan beri ilgi odagi olmaya devam etmektedir. Tanimi
konusunda tartigmalar olmus ve uygulamada tedarik zinciri yonetimi, lojistik yerine
kullanilan bir kavram olagelmistir [Woxenius, 1998].

Ulagtirma tedarik zinciri yonetiminin, intermodal tasima da ulastirma sisteminin bir
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parcast konumundadir (Sekil 4.1). Tedarik zinciri, lojistik ve ulastirma zincirlerini
kapsayan en kapsamli terimdir. Tedarik zincirinin odak noktasi “Zirin’’diir ve
trlinlin tiiketim noktasinda hazir bulunmasi i¢in gerekli kaynaklar, faaliyetler ve
aktorlerden olusan entegre zinciri olugturmaktadir. Lojistik zincirin odak noktasi ise
“madde” (item) dir ve bu maddenin olusup tiiketilene ya da baska bir maddenin
parcasi olana kadar devam eden zincirdir. Ulastirma zinciri de “sevkiyat” iizerine

odaklanir [Ramstedt ve Woxenius, 2006].

tedarik zinciri yonetimi

. ulasim
intermodal fasima ) ail

Sekil 4.1: Intermodal tasima ve tedarik zinciri yénetimi [TNO Inro, 1999]

Lojistik faaliyetler, mal ve hizmetlere olan talebi ulastirma talebine ¢evirmektedir
[Karamitsos, 2005]. Diger bir ifade ile ulastirma talebi isletmelerin tedarik zinciri
yonetimi kararlarma baglidir. Bu nedenle, lojistik islemleri ve egilimleri anlayarak

gelecekteki kiiresel ihtiyaglari kargilayacak ulastirma politikalari belirlenebilir.

Kiiresellesme sonucu degisen ulasgtirma talebi, ulastirma politikalarinin  ve

yatirimlariin yeniden diigiiniilmesini gerektirmektedir. Dolayisiyla, iyi bir ulastirma

.....

diistinmek gereklidir.

Diger yandan, lojistik performans 6nemli 6l¢iide ulastirma sektoriiniin etkinlik ve
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verimliligine dayanmaktadir. Lojistik yoOnetiminin kritik basar1 faktorleri olan
maliyet, hiz, giivenlik ve esneklik, biiyiik 6l¢iide ulagtirma altyapisi seceneklerine
baghdir. Ulastirma sektoriiniin gelismesi lojistik sektoriine onemli katkilar ve hizmet

cesitliligi saglamaktadir.

Ote yandan, yiik tasimast ile lojistik ve tedarik zinciri yonetimi arasindaki hiyerarsik
iliski nedeniyle tedarik zinciri sisteminin ¢evresinde yasanan degisiklikler hem bu
zincirin yonetimini hem de tedarik ve dagitim aglarinin yapisini etkilemektedir.
Kiiresellesme sonucu degisen ulagtirma talebi, ulastirma politikalarinin ve
yatirimlariin  yeniden diisliniilmesini gerektirmektedir. Bu nedenle, kiiresel
ihtiyaclar karsilayacak iyi bir ulagtirma politikas1 gelistirmek ve uygulamak igin
lojistik islemleri ve egilimleri anlamak ve ulagtirmayla birlikte diisiinmek zorunlu

hale gelmistir.

Modern lojistik yonetimi anlayist olarak karsimiza ¢ikan yeni yapida tedarik zinciri
tedarikgiler, iireticiler, dagiticilar, perakendeciler ve miisterilerden olusan agi; tedarik
zinciri yonetimi de bu agda mal, bilgi ve parasal akisin entegrasyonu olarak ifade

edilmektedir.

4.4. Avrupa'da Gozlenen Bashca Lojistik Egilimler

Kiiresel pazarlarda is yapan alicilar mallarin1 uygun yerde, uygun zamanda ve uygun
fiyatla almak istemektedirler. Degisen miisteri beklenti ve gereksinimlerini
karsilamak tizere 1980’li yillarda yalin iiretim ve “Tam zamaninda tiretim (just-in-
time) (JIT)” gibi esnek liretim tekniklerin kiiresel olarak uygulamasi yayginlasmistir
[Giannopoulos, 2000; Miiller-Jentsch, 2002].

Stok diizeyini minimum ya da sifir diizeyde tutmay1 hedefleyen “Tam zamaninda
tiretim”’'in yan1 sira, bitmis {iriinii hizli bir sekilde tiiketiciye ulastirmay1 hedefleyen
“Hizli Tepki (Quick Response)”, “Erteleme (Postponement) Ilkesi” yaklasimlar1 da

miisteri beklentilerinin etkin olarak karsilanmasinda kullanilan 6nemli bilesenler
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olarak degerlendirilmektedir [Tuna, 2000; Gourdin, 2001; Giannopoulos, 2000].
Kiiresel gelismelerin  Avrupa'nin lojistik sistemine etkileri asagidaki sekilde

Ozetlenebilir.

Cizelge 4.2: Avrupa’da gozlenen baglica lojistik egilimler [Gacogne, 2004]

Uretim Birimleri | Dogu Avrupa, Kuzey Afrika veya Asyaya kaydirilmak
suretiyle diizenlenmektedir.

Merkezilestirilerek bir yerde toplanmaktadir.
Uzmanlagtirilmaktadir, 6rnegin; ulusal diizeydeki ¢ok tiriinlii
iiretim birimleri Pan-Avrupa diizeyinde tek iiriine odaklanarak
daha biiyiik birimler haline getirilmektedir.

Uretim Islemi Yalin (lean) iiretim, yalin tedarik zinciri.

Modiiler hale getirme.

Daha az stokla ¢alisma.

Erteleme (post poniment) ilkeleri kullanilmaktadir.

Ara asamalar dis kaynak kullanimi1 (outsource) ile disariya
yaptirilmaktadir.

Dagitim Yapilar1 | Merkezilestirilmektedir.

Birlesme yoluyla parakendeciler biiylimektedir.

Birden fazla iilkeye hizmet eden Pan Avrupa dagitim
merkezleri olusturulmaktadir.

Direkt teslim, zamanli ve giinlii teslim sistemleri
gelismektedir.

Ters lojistik yayginlagmaktadir.

Lojistik hizmetlerin outsource edilerek 3PL sirketlere
yaptirilmasi artmaktadir.

Bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimi yayginlagmaktadir.

Ureticiler fabrikalarin1 maliyet ve erisilebilirlik unsurlarin1 gézeterek Dogu Avrupa,
Kuzey Afrika ya da Asya’ya kaydirmaktadirlar. Bu durum, lojistik ve ulagtirma
zincirinin daha genis cografyaya yayilmasina neden olmaktadir [EIRAC, 2005].

Ayrica, AB iiye sayisinin artarak genislemesi de ana iireticilerin dagitim sistemlerini
Dogu Avrupa’ya kaydirmasinda etkili olmustur [Ferrari, Parola ve Morchio, 2006].
Asya’dan gelen yiiklerin zamaninda teslimini saglamak amaciyla biiyiik deniz
limanlar1 kaliteli hizmet verme cabasini siirdiirmekte, bunun yaninda yiiklerin bir

kisminin karadan taginmasi i¢in koridorlar iyilestirilmektedir.
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Diger cografi egilim, tek Avrupa Dagitim Merkezi (EDC) anlayisinin bolgesel
dagitim merkezlerine dogru kaymasi, birden fazla iilkeye hizmet eden Pan-Avrupa

dagitim merkezlerinin olusturulmasidir [EIRAC, 2005].

Ayrica, glimrilk ve kalite kontrollerinin trafik sikisikliginin dnlenmesi amaciyla
sadece limanlarla sinirlanmayip ¢esitli yerlere yayginlastirilma egilimi artmaktadir.

Uretim ve dagitim pazarlar1 arasindaki mesafe 6zellikle ara mallarda artmakta,
dolayistyla yatirnmlar da uzak yerlere yapilmaktadir. Artik yonlendirici olan ulusal

ekonomiler degil kiiresel egilimlerdir.

Ticaret kiiresellestikge lojistik zincirler de daha karmasik hale gelmekte kiiresel
yonetime ihtiya¢c duymaktadirlar. Akilli tedarik zinciri ¢dzlimleri sunan yeni
oyuncularin ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir. Esneklik/ceviklik anahtar sozciik
haline gelmistir. Intermodal tasimada dis kaynak kullanimi (outsource) artmaktadir.
Ulastirma ve lojistik sirketleri hizmet verdikleri cografi alami genisletmekte
Doérdiincii parti lojistik hizmetlerine dogru yeni yapilanmalara gitmektedirler

[Ruijgrok, 2001].

4.4.1. Degisen miisteri beklentileri, iiretim ve stok yonetimi

Kiiresellesme miisterilerin beklenti ve gereksinimlerinde degisimlere yol agmustir.
Artan miisteri talepleri, yerel ve kiiresel rekabet tedarik zinciri tizerindeki baskiy1
arttirmaktadir.isletmeler artik kendilerini daha fazla miisteri beklentilerine ve siirekli
azalan teslimat siirelerine gore yapilandirmaya yoneltmektedir. Ulastirma hizmeti
kullanicilar, iriinlerini uygun zaman, uygun yer, uygun kalitede ve uygun fiyatla
ulastiracaklart rekabetei, etkin bir ulagtirma hizmeti talep etmektedirler. Miisterilerin
ana beklentileri maliyet, hizmet kalitesi ve teslim siiresi iizerinde yogunlagsmakta,
kullanilan wulastirma tiirli, se¢ilen glizergah gibi konular miisterileri fazla

ilgilendirmemektedir.

Bu nedenle, tedarik zinciri yonetimi, lojistik, entegre ulastirma-intermodal tasima
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onem kazanmustir. Gelecekte miisterilerin hiz, esneklik, giivenilirlik esasina dayali
tedarik zincirini destekleyen ileri derecede koordine edilmis bir ulagtirma sistemine

gereksinimlerinin daha da artacagi beklenmektedir.

Ote yandan, ticaretin kiiresellesmesi ile birlikte iiretim de kiiresellesmistir. Uretimin
kiiresellesmesi ile stok diizeyini minimum ya da sifir diizeyde tutmay1 hedefleyen
"tam zamaninda tiretim (JIT)" gibi esnek iiretim sistemlerinin gelismesi daha entegre

ve sistematik bir ulastirma sistemine gereksinim duyulmasina yol agmustir.

4.4.2. Esnek iiretim tekniklerinin yayginlasmasi

Degisen miisteri beklenti ve gereksinimlerini karsilamak iizere 1980'li yillarda yalin
tiretim ve "tam zamaninda iiretim(just-in-time) (JIT)" gibi esnek iiretim tekniklerin
kiiresel olarak uygulamasi yayginlagmistir [Giannopoulos, 2000; Miiller-Jentsch,

2002].

Stok diizeyini minimum ya da sifir diizeyde tutmay: hedeseyen "tam zamaninda
tiretim"in yani sira, bitmis triini hizli bir sekilde tiiketiciye ulastirmay1 hedeseyen
"hizlr tepki (quick response)", "erteleme (postponement) ilkesi" yaklagimlari da
miisteri beklentilerinin etkin olarak karsilanmasinda kullanilan 6nemli bilesenler

olarak degerlendirilmektedir [Tuna, 2001; Gourdin, 2001; Giannopoulos, 2000].

Ekonomik kiiresellesme, yalin tretim, hizli teslim, tedarik zinciri ydnetimi
intermodal tasima talebini arttirmaktadir. 21. ylizyilda intermodal tasima, kiiresel
pazarlarda rekabet eden firmalarin lojistik sistemlerinde ana rolii oynayacaktir

[Rondinelli ve Berry, 2000].

4.5. Lojistik Sistemin Ulastirma Sektoriine ve Yiik Tasimasina Etkisi

Ulastirma sektorii de giderek daha fazla entegre olan kiiresel ekonominin talepleri

dogrultusunda bir déniisiim gecirmektedir. Uretim ve dagitim sisteminde yasanan
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degisiklikler ulagtirma ve yiik tagima sisteminin yapisini degistirmektedir.

Lojistik sistem ve ulastirma iligkisi dort ana gosterge ile agiklanabilir. Bu temel

gostergeler sunlardir [Drewes-Nielsen, 2002].

* Ulastirma mesafesi
* Ulastirma hizi
* Ulastirma siklig

* Ulastirma siiresi

Cizelge 4.3.°de goriildiigii gibi ortalama tagima mesafesi uzamakta, ylik tasima
sisteminde gonderilerin biiyiikligli uzun mesafe tasimada azalmasina karsin gonderi
siklig1 artmakta ve boylece yiik akislarinin biiytlikliigl artmaktadir [TNO Inro,1999].
Gonderilerin boyutunun kii¢lilmesi bu sevkiyatlarin konsolide edilmesinin 6nemini
arttirmaktadir [Woxenius ve Sjostedt, 2003]. Ulastirma hizi ve siiresi Onem

kazanmakta, yiiksek kaliteli ulagtirma talebi artmaktadir [Gacogne, 2004].

Cizelge 4.3 :Yiik tasima sistemini etkileyen lojistik gelismeler [Woxenius ve Sjostdt,

2003]
Gonderilerin bliytikliigii | biiyiikten kiigiige dogru
Gonderi siklig diizensiz bir yapidan diizenli bir yapiya
Varis yerleri konsantre bir yapidan daginik bir yapiya
Tasinma mesafesi kisadan Uzuna
Stoklar biiylikten, Kiiclige
Transfer zamani uzundan Kisaya
Siparis siiresi uzundan Kisaya

Iletisim teknolojisindeki gelismelerin ulastirma sektoriinii etkilemesi sonucu, iiretilen
mallarin  kullanilmadan bekleme siireleri kisalmakta, yani stok Omiirleri

azalmaktadir.
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Uluslararasi ticaret hacminin ve bilgi akisinin artmasi, pazarlarin liberallesmesi ve
yeni teknolojilerin sundugu imkanlar Avrupali tasimacilik ve lojistik firmalarini
yeniden yapilandirmaya yoneltmistir. Yeni yiik tasima talebini etkin bi¢imde
karsilayabilmek i¢in yeni teknolojiler, Ugiincii Parti Lojistik (3PL) ve Dérdiincii Parti
Lojistik (4PL) gibi yeni organizasyonel kavramlar giindeme girmektedir. Entegre
lojistik stratejileri gelistirilmekte ve ulagtirma temelli 3PL’ den depo ve dagitim
hizmeti sunan ve varlik temelli olmayan lojistik hizmet sunan yenilik¢i sekillere
(4PL) dogru kayis gozlenmektedir. Tedarik zinciri ve lojistik modellerdeki evrim
ulagtirma sektoriindeki aktorlerin lojistik stirecteki rollerini yeniden tanimlanmasina
yol agmaktadir [Notteboom ve Rodrigue, 2004]. Avrupa i¢inde ticaret yapmanin ve
mal tagimanin yakin gecmise gore hayli kolaylasmasi, tiim Avrupa geneline hizmet
verebilecek lojistik firmalarinin ortaya ¢ikmasina ve Amerikali biiyiik lojistik

firmalarinin Avrupa’ya agilmasina neden olmustur [Zografos ve Regan, 2004].

Ulastirma maliyetlerini diigiirme baskis1 sonucu lojistik hizmet saglayicilar1 6lgek
ekonomisi ve daha etkin kaynak kullanimi arayisina girmislerdir. Bir taraftan
araglarin ve gemilerin biytkliikleri artarken diger taraftan birim sevkiyatin
boyutunun kii¢iilmesi bu sevkiyatlarin konsolide edilmesinin 0nemini arttirmistir

[Woxenius ve Sjostedt, 2003].

Kiiresellesme, degisen iretim ve dagitim yontemleri, hizli teslim ve tedarik
zincirlerinin etkin yoOnetimine olan gereksinim, sirketlerin is stratejilerini kokten
degistirmekte, intermodal tasimaya olan talebi arttirmaktadir. Intermodal tasima
hizmetleri ve altyapis1 21. yiizyilda kiiresel pazarlarda rekabet eden firmalar i¢in ana
rolu oynayacagi1 beklenmektedir.

4.6. Kiiresellesmenin Lojistik Acidan Tiirkiye’ye Yansimalari - Beklentileri

4.6.1. Avrupa-Asya arasindaki ticaretin artmasi

Asya-Avrupa arasinda konteynerize mal akist 2000-2004 yillar1 arasinda % 87,
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Avrupa-Asya arasinda ise % 55 oraninda artmistir. 2003 yilinda Dogu-Bat1 ticaret
hacmi kuzey-giiney ticaret hacmini yaklasik %90 agmistir ve bu egilimin gelecekte
de devam edecegi her ne kadar diisiintilsede 2009 yilindaki kiiresel kriz Avrupa
ticaret hacminin 2015 yilina kadar % 45 artacagi [ISIC, 2005] beklentisini sekteye
ugratmistir. Ticaretin serbestlesmesi ve biiylimesi ile birlikte ulagtirma sektoriindeki
olas1 bir artigtan Tiirkiye’nin de pay almasi uluslararasi dis politikamizdaki olumlu

gelismelere baghdir.

4.6.2. Tiirkiye-Avrupa Birligi ticareti

Avrupa Birligi ihracat agisindan onemli ticaret ortagimiz olmaya devam ederken,
Asya Pasifik’in diinya liretim Ussii haline doniismesinin ve Glimriik Birligi geregi
uygulanan ortak giimriik tarifesi politikasinin da etkisiyle, ithalat pazarimizin
belirgin bir bigimde AB(15) ve ABD’den, Asya ve Dogu Avrupa (AB10) iilkelerine
kaydigr goriilmektedir [Yikseler ve Tirkan, 2006]. Tiirkiye’nin dis ticaretinde
yasanan bu cografi ve yapisal degisim, ulastirma sisteminde 6nemli sonuglar ortaya
cikarmakta, hizli teslim ve tedarik zincirlerinin etkin yonetimine olan gereksinimi
arttirmaktadir. Ulastirma hizmeti kullanicilari, {iriinlerini uygun zaman, uygun yer,
uygun kalitede ve uygun fiyatla ulagtiracaklar1 rekabet¢i, etkin bir ulagtirma hizmeti

talep etmektedirler.

Tiirkiye’nin ithal iriinlerinin %70’inin ihra¢ {riinleri liretiminde ara mali olarak
kullanilmast ve dis ticaretimizde en 6nemli sektér durumuna gelen otomotiv ve
yedek parcalart sektoriiniin JIT iiretim yapan bir sektor olmasi kaliteli, hizli ve

giivenilir entegre ulagtirmanin 6nemini daha da arttirmaktadir.
Avrupa Birligi ile olan dis ticaret hacminin, ki bu hacim Avrupa ile Yunanistan dig
ticaret hacminin iki kat1 kadardir [ISIC, 2005], artisina paralel olarak ulastirma

talebinde de hizli bir artis s6z konusudur.

Avrupa Birligi ile ticarette deniz tasimaciliginin ozellikle ihra¢ miktarinda c¢ok
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yiiksek paya sahip oldugu goriilmektedir. Deger olarak ihracatta ise deniz tagimasi ve
karayolu tagimasi birbirine yakin paylara sahiptirler. Ote yandan, demiryolu ve

havayolu tasima paylarinin AB’den yapilan ithalatta arttig1 gézlenmektedir.

Tiirkiye ile Avrupa Birligi tilkeleri arasindaki ticaretin 2020 yilina kadar yillik % 2.6
biiyliyecegini ongdriilmektedir [EC, 2007]. Denizyolunun uzun donemde agirhigini
siirdiirecegi  Ozellikle Akdeniz bolgesinde denizyolu trafik miktarmin artacag

beklenmektedir.
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Harita 4.1.:Akdeniz bolgesinde trafik akisi 2020 tahminleri (petrol hari¢) [EC, 2007]
Kara tagimasi trafiginin en yogun olacagi beklenen ana akslar;
« Tiirkiye-Bulgaristan-Balkan Ulkeleri-Almanya (Kuzeydogu & Giineybat1)

» Tiirkiye-Bulgaristan-Balkan Ulkeleri-Kuzey Italya-Fransa’nin giineyi ispanya’nin

dogusu’dur [EC, 2007].
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Ayrica, kiiresellesme ile iilkelerin bolgesel ve kiiresel olarak karsilikli bagimlilig
artmakta ulastirma ve lojistik daha da 6nem kazanmaktadir. Kiiresel rekabete karsi
koyabilmek ve ekonomik iliskileri daha da gelistirmek amaciyla olusturulan Avrupa
Birligi (AB)’nin genisleme siireci biiyiik pazarlar yaratmaktadir. Diinya ticaretinin
dortte biri sinir iilkeleri, yarist ise birbirinden 3000 km’den daha az uzaklikta olan

tilkeler arasinda yapilmaktadir [Hummels, 2006].

3 Ekim 2005 tarihinde tam {iiyelik miizakerelerinin baglamasiyla birlikte, Tiirkiye ile
AB arasindaki iliskilerde yeni bir doneme girilmistir. Tiirkiye’nin AB’ye {iyeliginin,
hem Birligin hem de Tiirkiye’nin gelismesi yolunda 6nemli bir sinerji yaratacagi

beklenmektedir [DPT, 2006].

4.6.3. Altyapilarin - Ulastirma koridorlarinin iyilestirilmesi

Artan ulastirma talebinin karsilanmasi i¢in gerekli yatirnm ve iyilestirme yapilmadigi
taktirde, sistemin isleyisinin sekteye ugrayacagi acgiktir. Bu nedenle, ulastirma ve
lojistik altyapisinin  siirekli  gelistirilmesi  gereklidir. Ulastirma altyapilarini
gelistirmeyen iilkeler, tiretim maliyetleri diisiik olsa bile uluslararas: faaliyetler i¢in
bir cazibe merkezi olamazlar. Ornegin; Avrupa’nin niifus ve yiizdl¢iimiiniin sadece
%?2-3’linli olusturan Hollanda, Avrupa Dagitim Merkezlerinin yaklasik %50’sini

biinyesinde bulundurmaktadir [Ruijgrok ve Kuiperers, 2004].

Avrupa ile Asya arasindaki trafik artisi talebini karsilayabilmek i¢in ulastirma
koridorlarinin, 6zellikle demiryolu koridorlarinin iyilestirilmesi geregi ortaya
cikmistir [Zeybek, 1999].

Dogu’da yeni gelisen ekonomilere yakinligi, transit iilke olarak konumu, AB’ye
tiyelik stireci ve giderek artan dis ticareti Tiirkiye nin ulagtirma altyapis1 ve lojistik
hizmetlerinin iyilestirilmesi yoniinde baski yapmakta ve bu sektorleri daha da 6nemli

hale getirmektedir.

Tiirkiye, Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan I'V. ve X. Koridorlarda; Pan-Avrupa
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Ulagtirma Alanlarindan (PETrA) ise Karadeniz ve Akdeniz alanlarinda yer
almaktadir. Tirkiye’'nin Trans-Avrupa Ulastirma Aglarina (TEN-T) baglantisini
saglayacak altyapisinin belirlenmesi i¢in yiiriitiilen Ulastirma Altyap: ihtiya¢ Analizi
(TINA) projesi devam etmektedir [www.ubak.gov.tr/tr/doc/sgdb/kmd rapor.doc
Erisim tarihi 2007].

Bunun yaninda, Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T) nin bir pargasi olan ve
Avrupa’da deniz temelli intermodal lojistik zinciri kurmayir amaclayan “Deniz
Otoyolu’nda Tiirkiye, Samsun ve Mersin limanlariyla yer almaktadir. Avrupa ve
Asya ulastirma sisteminin i¢inde ve Akdeniz ve Karadeniz arasindaki ulagtirma
glizergahi lizerinde olan Tiirkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar,
Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama merkezi
olabilecek 0zellige sahiptir. Karadeniz Sahil Yolu’'nun tamamlanmis olmasi,
Kafkasya ve Orta Asya iilkelerine yapilan karayolu tasimalarini kolaylagtirmistir.
Ancak, Orta Asya’ya yapilan demiryolu tasimalarinda iki Onemli eksiklik
bulunmaktadir. Birincisi, Giircistan ile demiryolu baglantisinin olmamasi ve
Ermenistan smirmin kapali olmasi, ikincisi ise Avrupa’dan Orta Asya’ya tek
demiryolu giizergah1 olan Kapikule-Kapikdy (Iran simir1) koridorunun istanbul
Bogaz1 ve Van Golii ile iki yerde kesintiye ugramasidir. Bu g¢ercevede, Avrupa
Birligi'ne tam iiyelik siirecinde Tiirkiye’nin bdolge ulastirmasinda séz sahibi
olabilmesi i¢in Kars-Tiflis Demiryolu Projesi ile Van Goli Demiryolu Gegisi

Projesi’nin en kisa zamanda hayata gegirilmesi gerekmektedir.

4.7. Lojistik ve Ulastirma Pazarinin Gelismesi

4.7.1. Diinyada lojistigin 6nemi

Ureticiden tiiketiciye miikemmel bir lojistik zincirin olusturulmasi igin yiikleme
birimlerinin, ylikleme ekipmanlarinin ve tasima dokiimanlarinin  (yasal

diizenlemeler) standardize edilmesi, birbirine uyumlu bilgi sistemlerinin kurulmasi

¢ok onemlidir.
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2003 yilinda Avrupa Komisyonu, intermodal ekipmanlarma bir diizen getirmek
amaciyla intermodal stratejisinin 6nemli bir parcasi olarak intermodal yiikleme
birimleri ile ilgili bir direktif tasaris1 hazirlamistir [EC, 2006]. Bu tasar ile yiikleme
birimlerinin harmonize edilmesi hedefenmistir. Ornegin, Avrupa’da kullanilan swap
bodyler genellikle iist {iste konulamamakta dolayisi ile her ulastirma tiirii i¢in uygun
olmamaktadir. Standart konteynerler ise genellikle Avrupa karayolu tagimaciliginda
izin verilen ebatlara uymamaktadir. Tasarida Avrupa Intermodal Tasima Birimi

(EILU) adi1 altinda yeni bir standart 6nerilmektedir.

Gliniimiiz diinyasinda yiikselen trendler; kiiresellesme, hizmet farklilagmasi (dis
kaynak agirlikli), daha kisa iiretim siirecleri ve bilgi toplumudur. Bu degerler 1s18inda
giderek yayginlasan e-ticaretle birlikte daha da biiyliyen kiiresel ekonomide, rekabet
giiciinii kaybetmek istemeyen sirketler i¢in etkili lojistik aglar1 olusturulmast,

basarinin anahtar1 konumuna gelmistir.

kadar tasimacilik politikalarinda radikal ¢oziimler olusturulmazsa AB sirketlerinin
rekabetci giicii kalmayacaktir” seklinde dile getirilmistir. Lojistik sektoriiniin
iilkelerin kalkinmalarinda lokomotif oldugu ifade edilirken Georgetown Universitesi
Lojistik Direktorii Prof. Dr. Ricardo Ernst, diinyada iiretilen her 1 Dolar’in 25 cent’
inin lojistik faaliyetlerine gittigini belirtmektedir. Bir¢ok faaliyeti kapsadigi igin
sektor biiyiikliigiiniin hesaplanmasi1 zor olmakla birlikte, diinya lojistik pazarinin
2006 yilinda 5 trilyon Dolar’lik biiyiikliige ulastigi tahmin edilmektedir. Sektor
Avrupa’da yillik yiizde 7-9, Kuzey Amerika’da yiizde 15 ve Asya’da da yiizde 20’lik
biliylime oranlariyla en hizli biliyliyen sektorler arasinda onemli bir yere sahiptir
[www.netbul.com/superstar/ozeldosyalar /ekonomi/ ekosozluk/l.asp Erisim tarihi

2008).

Avrupa iilkelerinde lojistigin GSMH' daki pay1 yiizde 11 civarindadir. Avrupa
lojistik pazart 2004’te 570 milyar Euro biiyiikligiinde iken 2006 yilinda bu rakam
700 milyar Euro’ ya c¢ikmistir. 2010 yilina gelindiginde, Avrupa Birligi’nde (AB)
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esya tasimaciligl hacminin yiizde 38, yolcu tagimalar1 hacminin ylizde 24 artacagi
diisiiniilmektedir [Kobi Efor Dergisi, 2006]. Lojistik sektoriiniin 6nde gelen iilkelert,
ABD basta olmak iizere Ingiltere, Japonya, Hollanda, Almanya, Fransa, Macaristan
ve Bulgaristan’dir. Diinya lojistik pazarinin yiizde elliden fazlasina sahip olan ABD
ve Avrupa disinda, son donemde, Dubai ve Hong Kong gibi sehirler de lojistik iis
olma yolunda hizla ilerlemektedirler. Gelecekte 6nemi artacak bolgeler ise sirasiyla

Asya-Pasifik, Dogu Avrupa, Rusya ve Ortadogu olarak belirtilmektedir.

Cizelge 4.4.:Lojistik sektoriinde diinya siralamasi 6nde gelen merkezler [Diinya
Denizcilik Yilligi, 2006]

TOPLAM YUK HACMI (MILYON TON)

SIRA LIMAN ULKE TON
1 Sanghay Cin 443,0
2 Singapur Singapur 4233
3 Rotterdam Hollanda 376,6
4 Ningbo Cin 272,4
5 Tianjin Cin 245,1
6 Guangzhou Cin 241,7
7 Hong Kong Cin 230,1
8 Busan Giliney Kore 217,2
9 Giiney Luisiana A.B.D. 192,5
10 Houston A.B.D. 192,0

Okyanus tagimaciliginin uluslararas: ticaret {izerindeki hakimiyeti goz Oniine
alindiginda; en islek on liman bize kiiresel ticaretin yonii hakkinda net bir fikir
vermektedir. Bu noktada Rotterdam limani, 2005 yilinda diinyanin en biiyiik limani
olma tlinvanin1 toplam yiik hacminde Cin’in Sanghay limanina kaptirsa da, bir
limanin sehir ve hatta iilke ekonomisi i¢in dnemini anlatmaya gilizel bir ornektir.
Halen Avrupa’nin en biiyilik liman1 durumunda olan Rotterdam pek ¢ok uluslararasi
sitketin depolama ve dagitim merkezidir. Rotterdam Limani'nda yillik olarak

yaklagik mal ylikleme ve bosaltma islemleri 2006 yilinda 377 milyon ton olarak
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gerceklesmistir. 2007 yilinin ilk 6 aylik doneminde operasyon gelirlerini 7 milyon
Euro arttirarak 93 milyon Euro’ya ¢ikaran Rotterdam Limani’nda endiistriyel ve
dagitim faaliyetleri ile tek basina GSYIH'nin %10una karsilik gelen yillik katma
deger yaratilmaktadir. Hollanda toplam isgiiciiniin %4'line karsilik gelen istthdam da
sadece bu limanda ger¢eklesmektedir. 2013 yilindan itibaren tam kapasite ¢caligmaya
baslayacak olan yeni bir terminal i¢in ise 900 milyon Euro’luk yatirnma imza
atilmistir. Rakamlardan da anlasilacagi {izere Rotterdam limani, iilke igin
ekonominin kalbi konumundadir. Yapilan yatirnmlar ve hizmet iyilestirmesi ile
bunun devami saglanmaya calisilmaktadir [www.portofrotterdam.com Erisim tarihi

06.07.2008].

iHRACAT 1995-2005 (milyon $)

12.000.000

10.000.000 //’
8.000.000 /\/ —e— Diinya

6.000.000 .—W‘, —— Kuzey Amerika
Avrupa

2.000.000

.__.___l—n——u-——I—l—l-——l""_—'

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

0

Sekil 4.2.: Diinya ticaretinde lojistikteki ihracat gelisimi [DTO, 2005]

Kuzey Amerika ile bu bolgeler arasinda gerceklesmektedir. Diinya ihracatt 1948
yilinda 58 milyar Dolar’ken 2005 yilinda 180 kat artarak 10.431 milyar Dolar’a
ulasmigtir. 2005 Ihracat verilerinde Avrupa % 41.91°lik payla basi1 ¢ekmektedir.
1950’lerden giinlimiize kadar Asya ihracattaki payini yiizde 13’lerden yiizde 30’a
cikarirken, Kuzey Amerika yiizde 27’lerden ylizde 14’lere diiserek biiyiik bir pay
kaybetmistir. Diinya ithalati da ihracatina paralellik arz etmektedir. 2003 yili DTO
verilerine gore 7.569 milyar Dolar’lik diinya ithalatinda; Batt Avrupa %42’lik, Asya
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%23’liik, Kuzey Amerika ise %20.5’lik paya sahiptir. 2000°1i yillarda baglayan
petrol fiyatlarindaki artisin da katkisiyla diinyada olusan likidite bollugu diinya
thracat ve ithalatim1 1995°ten 2005°e kadar iki katina ¢ikarmistir. Bu donemde disa
acilan Cin onderligindeki Asya iilkeleri bu firsati iyi degerlendirmis ve diinya ticaret
merkezi olma yolunda hizla ilerlemektedir. Biiyiik sirketlerin {iretim alanlarini bu

bolgeye kaydirmasiyla lojistik anlaminda Asya 6nemli bir yere gelmistir.

Sonug olarak, kiiresellesmeyle birlikte gelisen ticaret hacmi, lojistik sektoriiniin
onemini daha da arttirmistir. Sirketler ve tilkeler gelecegin sektorii olarak gosterilen

bu alandaki paylarini arttirma adina yogun bir ugras igindedirler.

4.7.2. Lojistik yonetiminde kiiresel operatorler - birlesmeler

Isletmelerin yeniden yapilanmasi lojistik yonetimini etkileyen bir faktdr olmustur.
Bu yapilanma hem dikey entegrasyon hem de yatay entegrasyon seklinde (birlesme,
satin alma, sirket boliinmesi vb) ger¢eklesmektedir. Belli sektdrlere hakim olan ¢ok
biiyiik sirketler ileri bilgi teknolojileri kullanan etkin lojistik sistemler araciligi ile
kontrol saglamaktadirlar [UNCTAD, 2004]. Bir¢ok denizcilik ve tagima sirketi daha
genis hizmet yelpazesi sunmaya baglamiglardir. Liman holdinglerinin diinyanin

cesitli bolgelerinde islettigi konteyner terminali sayis1 2007°de 143’e ulasmustir.

Kiiresel operatorler (liman holdingleri) Tiirkiye’de de varliklarini arttirmislardir.
Ornegin; ICTSI Baltik Konteyner terminalinde, HHLA (Hamburger Hafen und
Logistik AG) St.Petersburg’da, Dubai Ports World ve APM Terminals Kdstence’de,
MSC (Mediterranean Shipping Company) Ambarli’da, DP World Yarimca’da, Port
of Singapore Authority (PSA) Mersin’de, Hutchison Izmir’de bulunmaktadir. Ote
yandan, Avrupa’da yiik demiryolu sirketleri birlesme yoluna gitmektedir. Ornegin;
Railion Hollanda’nin NS demiryolu ile birlesmesi, Alman Demiryollarmin Yiik
Sirketi DB Cargo’nun Danimarka’nin DSB Cargo sirketinin % 92 hissesine sahip
olmasi gibi. DB, ayni1 zamanda lojistik hizmetleri gelistirmek amaciyla demiryolu

sektorli disindaki sirketlerle de ortaklik kurmaktadir. Bu kapsamda forwarder sirketi
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Schenker’i satin almistir.

Bu ¢ergevede, Kiiresel iireticilerin fabrikalarini maliyet ve erisilebilirlik unsurlarini
gbozeterek Dogu Avrupa, Kuzey Afrika ya da Asya’ya kaydirmasi, lojistik ve
ulagtirma zincirinin daha genis cografyaya yayilmasina neden oldugu ortamda bu
cografyanin merkezinde yer alan Tiirkiye’nin ulastirma sisteminin hiz, maliyet ve
kalite acisindan iyilestirilmesi gerekmektedir. Ozellikle Tiirkiye’nin dis ticaretinde
yasanan cografi ve yapisal degisim, ulastirma sisteminde onemli sonuglar ortaya
cikarmakta, hizli teslim ve tedarik zincirlerinin etkin yonetimine olan gereksinimi
arttirmaktadir. Ulastirma hizmeti kullanicilari, {iriinlerini uygun zaman, uygun yer,
uygun kalitede ve uygun fiyatla ulagtiracaklar1 rekabet¢i, etkin bir ulagtirma hizmeti
talep etmektedirler. Bu nedenle, tedarik zinciri yonetimi, lojistik, entegre ulagtirma
intermodal tagima onem kazanmakta, intermodal tasimaya olan talep artmaktadir.
Tiirkiye’nin ithal iriinlerinin %70’inin ihra¢ {riinleri {liretiminde ara mali olarak
kullanilmas1 ve dig ticaretimizde en 6nemli sektor durumuna gelen otomotiv ve
yedek parcalart sektoriiniin JIT iiretim yapan bir sektor olmasi kaliteli, hizli ve

giivenilir entegre ulagtirmanin 6nemini daha da arttirmaktadir.

4.8. Lojistik Acidan Ulastirma Sektoriiniin Gelisimi

4.8.1. Ulastirma sektoriinde yasanan gelismeler

Tirkiye’nin yer aldigi cografya ve cevresi, birlikte ele alindiginda, siyasi, askeri,
demografik, ekonomik ve ticari giic dengelerinin siirekli degistigi, kiiresel rekabet
acisindan ticaretin ve hammadde akisinin yogun bir sekilde gergeklestirildigi
bolgelerden birinin iginde bulunmaktadir. Ulagtirma hizmetlerinin stirdiiriilebilirlik
ilkesi c¢ercevesinde yerleri, insanlar1 ve esyalar1 genis bir ag {izerinde
iliskilendirmesi; bunu yaparken de iilke kaynaklarin1 ve insan ihtiya¢larini optimum
diizeyde, verimli, gilivenli, kesintisiz ve etkin olarak gidermesi biiylik Onem

tagimaktadir [Nalcakan, 2003].
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Tiirkiye’nin  1930-1940’larda gergeklestirdigi komiir, demir, c¢elik ve makine
sanayilerindeki atilimlarin1 devam ettirememesi, demiryollarindaki atilimini da
olumsuz etkilemistir. Nasil ki Avrupa iilkeleri, A.B.D. ve Japonya’daki
demiryollarinin gelismesini bu {lilkelerde iiretilen ve dagitilan mal tiirleri, kisaca,
buralardaki sanayilesme siiregleri ve ulastirma teknolojisinde meydana gelen
yeniliklerle iliskilendirmek gerekliyse Tiirkiye’de de demiryollarinin gelismesini bu
tir mallarin Uretim ve dagitimlari, kisaca, sanayilesme siireci ve ulastirma
teknolojisinde uluslararasi alanda meydana gelen degismelerle iliskilendirmek

zorunludur.

Yurti¢i yolcu ve yiik tagimalarinin yilizde 95’ini tasiyan karayollarinin ulastirma
sistemi i¢indeki agirhigini azaltmanin yolunun, kalkinma planlarinda yazilan
hedeflerden degil, sanayilesme siirecinin incelenmesinden gegtigi bilinmelidir. Agir
ve hacimli mallarin {retimleri arttikca ve buradan dogacak talep baskisi
demiryollarii gerektirdikge demiryollar1 da kagmilmaz bir sekilde iyilestirilecek ve
modernlestirilecektir. Bati’da sanayi devrimini izleyen ve ona gii¢ veren demiryollari
bu sekilde Tiirkiye’de tiikketim mali agirlikli sanayi sektoriiniin de bir {ist basamaga,
yani, ara ve yatirirm mallar1 iiretimi basamagina ¢ikmasini zorlayacaktir [Kaynak,
2002]. 1947 iktisadi Kalkinma Planinda dnceki yillarda sanayinin gelismesine énem
verilirken, {ilkelerin kalkinmasi i¢in tarimsal gelismeye agirlik verilmesi, diger
sektorlerdeki gelismelerin de buna bagli olarak belirlenmesi vurgulanmistir. Boylece,
tarim ve tiilketim mallarina dayali bir sanayilesme siirecinin netlesmeye bagladigi
donemin baslangict olan 1950’lerde ulastirmada karayollarina agirlik verilmeye
baslanmistir. iktisadi yapida tiiketim mallari iiretimi ve tiiketimi yayginlastikca, bu
tir mallart kapidan kapiya hizli ve elverisli kosullarda tagiyabilen karayolu
tasimaciligr gelistirilmistir [Gergek, 1999]. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra karayolu
sebekesi genislerken otomobil ve otobiisiin yolcu tagimaciliginda; kamyonun yiik
tagimaciligindaki pay1 giderek artmistir. Yeni hammaddelere erisilmesi ve iiriinlerin
pazarlara ulastirtlmasi konusunda kiiciik 6l¢ekli sanayici ve ¢iftciye kapidan kapiya,
esnek ve kiiciikk birimli tasimalarda lojistik destek veren karayolu ulastirmasi,

demiryolunun ulagamadigi pazarlarin derinlerine kadar erigilmesini saglamigtir. Bu
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hizli yayilma demiryolunu besleyen hatlarin ve iiretim bi¢imlerinin degismesine yol
acmistir [Duman, 2006]. 1970’li yillarda ve 1980’li yillarin ilk yarisinda bir¢ok
isletme verimliligi artirarak ya da maliyetleri diisiirerek rekabet avantajina sahip
olmak istemislerdir. 1990’1 yillara gelindiginde ise artik rekabet istiinliigiiniin
miisterilere verilen hizmetin kalitesine dayandig1 herkes tarafindan kabul edilmistir.
Gliniimiizde lojistik yonetimi, firmalar i¢in rekabet avantaji yaratmanin 6nemli bir
yoludur. Bir diger deyisle; tiiketici tercihi agisindan rakiplerin {istiinde bir yerde yer

almak etkin bir lojistik yonetimiyle basarilabilir [Rota-Egitim, 2008].

Tedarik zincirindeki en 6nemli halkalardan birini olusturan ve halkalar arasinda
baglayici bir konuma sahip bulunan tasiyicilarin ¢ok iyi Orgiitlenmesi ve islerinde
uzmanlagmalar1 gerekmektedir. Tirkiye’de tasityici firmalar yeterince uzman
personele sahip olmadiklarindan, miisterilerine kaliteli bir hizmet verememektedirler.
Ozellikle tedarik zinciri gibi ydnetim ve hizmet alanlarindaki gelismelerden ve
degisikliklerden haberdar olmamalari, miisterilerine verecekleri hizmeti de

etkilemektedir [Keskin, Imamoglu ve Aydemir, 2004].

Ulastirma, gereksinimin ve olanaklarin, daha yaygin deyimiyle talep ve arzin
karsilikli etkilesimi baglaminda gelismistir, gelismektedir. Giderek ekonomisi
biiyliyen ve zenginlesen diinyada, daha fazla tasima, daha giivenli, daha kisa siirede,
daha konforlu, giivenilir ve dakik ulastirma istegi One c¢ikmaktadir. Bilim ve
teknolojinin gelisimi sayesinde, bu gereksinim ve istekler dogrultusunda ulastirma
sistemi olugmakta ve varligini siirdiirmektedir.

Diinyadaki gelismeler baglaminda, pazar ekonomisi ve serbest ticaretin yayginlik
kazanmasi, bolgesellesme ve ¢ok uzak sayilan tilkelerle isbirligi, yeni ticari iligkiler
kurma egilimini arttirmaktadir. Bu gelismeler sonucu yeni ulastirma koridorlar
ortaya ¢ikmis, ayrica tasima mesafeleri uzadigi i¢in hizli sistemler 6nem kazanmustir.
Glinlimiiziin ulastirmasi, karayolu ve otomobil egemenligi altindadir. Bu yiizden
diger olumsuzluklara ek olarak, cevreye zararlar1 yasamsal dnemdedir. Hemen her
tilke icin, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu, boru hatlarinin teknik ve

ekonomik ag¢idan en uygun olduklart yerlerde kullanildigi dengeli, akilci ve
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dolayistyla etkin bir ulastirma sistemine kavusmasina ¢aba gosteren politikalarin

gelistirilip gerceklestirilmelerinin 6nemi biiytiktiir.

400-600 km. uzakliklara yolcu tasimada, giiniimiiziin en etkili olanag1 hizl trenlerdir.
Bu uzakliklarda, hem karayolunun, hem de havayolunun 200 km/sa’nin iistiinde hiz
yapan trenler karsisinda rekabet gilicii zayiflamaktadir. Japonya’dan Fransa’ya,
Almanya, Italya, Ispanya ve ABD’ye kadar yasanan deneyimler bu gercegi
desteklemektedir. Bu nedenle 21. yiizy1l icin AB’de ve diger gelismis bolgelerde 600
km. hatta 800 km.’ye kadar uzakliklar i¢in en uygun tiir yiiksek hizli trenlerdir.
AB’de 2020’ye kadar hizin 340km/sa’ya ylikselecegi oOngoriilmektedir. AB
Komisyonu tarafindan kararlastirilan toplam yirmi projeden onii¢ii demiryolu ile
ilgili olup, bunlardan altist hizli demiryolu projesidir. Cok uzun kitalararasi
mesafelerde, yolcu ve bazi 6zel tiir kargo tasgimaciliginda havayolu, yiik

tagimaciliginda ise denizyolu tek segenek durumundadir.

Denizyolu tasimaciligi tasima maliyetleri agisindan ulastirma yollar1 arasinda en
verimli olanidir. Tagima maliyetinde demiryoluna gdre 3.5, karayoluna gore 7 ve
havayoluna gore 22 kat daha ucuzdur. Bir seferde biiyiikk miktarlarda yilik tasima
ozelligi, yik ve yolcu tasimaciliginin hizli giivenli, konforlu ve ekonomik olmasinin
yaninda, ¢evreyi en az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en
az olmasi, bakim onarim kolaylig1 ve yatirim maliyeti diger ulasim tiirlerine gore

avantajdir.

Uluslararasi tagimalarda yogunluk deniz yolu tasimalarindadir. Buna paralel olarak
diinya deniz ticaret filosu 1995-2005 arasinda yillik ortalama % 2.7’lik artisla 855
milyon DWT’a ulagmistir. Diinya iizerinde kombine tasimaciliga verilen 6nemle
birlikte gemi tipleri de degismektedir. Kombine tasimaciliga uygun, giivenli ve
ekonomik yapilariyla Ro-Ro, konteyner gibi gemilerle, i¢ sularda ITBS denen itmeli
ve c¢ekmeli rOmorkdr-mavna sistemi hizla yayginlasmaya baslamistir. Diinyada
yiiklerin birimleserek konteynerlarla taginmasi liman yatirimlarinin da konteyner

terminallerine yonelik olmasina sebep olmaktadir. 1994-2004 yillar1 arasinda Diinya
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konteyner trafigi ortalama yillik % 10,6’lik ortalama artigla 2004 y1li sonu itibariyle
359.7 milyon TEU degerine ulasmistir.

Yiik tagimaciliginda ise, kapidan kapiya tasimanin kacinilmaz geregi ile, tiim
olumsuzluklarina karsin karayoluna gereksinim bulunmaktadir. Gelecekte , yiik
tagimaciligl icin tek ulastirma tiirlinden daha ¢ok, tiirlerin gereken ve uygun olduklari
yerde  hizmet  sunduklar kombine/intermodal/multimodal sistemlerden
yararlanilacaktir. Bu baglamda, karayolu/demiryolu/denizyolu/havayolu birlikte
hizmet sunacaklardir. Denizyolu ve havayolu belirli kosullarda tek segenek
konumunda yer almaktadir. Glinlimiiz diinyasinda insanlar, ¢evre kirlenmesine karsi
giderek daha duyarli hale gelmektedirler. Ozellikle karayolu trafiginin neden oldugu
trafik sikisikligi, kazalar, giiriiltli, hava kirliligi gibi ¢evre sorunlari ile kiiresel iklim
degismeleri olgusu karsisinda ¢evreye uyumlu gelismeleri yonlendirecek
“stirdiiriilebilir ulastirma politikalar’” 6nem kazanmaktadir. Bunun i¢in demiryolu,
denizyolu ve igsuyolu tasimalarimin paylarinin arttirilmasina, karayolunun c¢ok
yiiksek olan payini azaltarak ulastirma tiirlerinin gereken ol¢iide pay aldiklar1 dengeli
bir sistem olusturmaya calisilmaktadir. Bir ¢ok {ilkede ve AB’de ulastirma
planlarinin ana amaci, belirtilen yonde odaklanmaktadir. Ayrica, karayolu araglarinin
cevreye daha az zarar verir hale getirilmesi i¢in, gerek ara¢ iiretiminde, gerekse
isletiminde dnlemler gelistirilmektedir. Karayolunu bireysellikten sirketlestirmeye ve

kurumsallagsmaya yonlendirmeye ¢alismaktadirlar.

Yukarida agiklandigr gibi, giivenli, hizli, giivenilir, dakik, ucuz ve dengeli bir
ulagtirma sisteminin olusturulmasi ve siirdiiriilmesi, ulastirma politikalarinda ciddi
degisimleri gerektirmis ve gerektirmektedir. Ger¢ekten her iilke bu yonde cabalar
icindedir. Yeni politikalar iginde, serbestlestirme (liberalization), uyumlastirma
(harmonization), yasal-kurumsal serbestlestirme (deregulation) ve 0Ozellestirme
kavramlariyla Ozetlenebilecek ve birbiriyle iliskili uygulamalar

gergeklestirilmektedir.
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Ulastirma sistemi igindeki farkli konumu yiiziinden 6zellikle demiryoluna ydnelik
olmak iizere, altyapi ile isletmenin ayrilmasi amactyla yeniden yapilanma ile iilkeler
aras1 kesintisiz tasima i¢in isletmede uyum (interoperability) gibi konular
giindemdedir ve bu dogrultuda uygulamalar siirdiiriilmektedir [T.C. Ulastirma

Bakanligi, 2004].

4.9. AB ve Tiirkiye’nin Lojistik Sektoriinde Ortak Tasimacilik Politikasi
Uygulanmasi

Avrupa Birligi (AB) ulastirma politikasinin temelini, tagimacilik tiirlerinin teknik ve
ekonomik acidan etkin olduklar1 alanlarda kullanilmasi olusturmaktadir. Tasimacilik
sistemlerinin her biri i¢in tasima mesafesi ve ylikiin agirlig1 esas alinarak maliyet
analizi yontemi ile sektorlerin 6nceligi ve onemi ortaya cikarilmaktadir. Karayolu
tagimaciligina verilen onceligin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasiyla, 6zellikle
uzun mesafeli ve kitlesel yiik tagimaciliginin intermodal tasimacilik sistemi ile

gergeklestirilmesine ¢alisilmaktadir.

Ulastirma konusu, AB’ye tam iiyelik giindemini olusturan en énemli bes konusundan
bir tanesidir (diger dordii ise makro istikrar, isgiicli, tarim ve ¢evre konularidir).
Fiziksel entegrasyon ile altyapi, tasit, ¢evre ve diger standartlarin uyumlastiriimasi,
lojistik aglarmin gelistirilmesi, siir gegisleri ve ticareti kolaylastirici politikalarin
tyilestirilmesi (glimriiklerin modernlestirilmesi vb. gibi) konulari, ulastirma alaninda
karsilagilan problemlerin kaynak noktalaridir. AB mevzuatina gore devletin sosyal
hizmetleri, ticari hizmetlerden ayirmasi gerektirmektedir [The World Bank, 2001].

Ulastirma sektorii Avrupa Birligi GSYIH” nm % 7’sini, istihdamin %7 ‘sini, iiye
tilke yatirnmlarmin % 40’1 ve enerji tiiketiminin % 30’unu olusturmaktadir.
Topluluk i¢i trafikte son 20 yilda ortalama olarak, mallar i¢in yilda % 2,3, yolcular
icin ise % 3,1 dizeyinde bir talep artist meydana gelmistir. Tek pazarin
tamamlanmasi, oOzellikle smirlarin  kaldirilmast  ve deniz tasimaciliginin
serbestlesmesi gibi topluluk ekonomisinin liberallesmesi yoniinde atilan Onemli
adimlar bir ortak ulastirma politikasi olusturma ihtiyacini kaginilmaz kilmistir. Bu

adimlar talep edilen biiylimenin devami acisindan, ayrica tikaniklik ve pazar doyma
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payt gibi problemlerin asilmasi bakimindan ©6nem teskil etmektedir. Ancak
ulagtirmanin liberallesmesinin  6niinde ¢esitli kisitlamalar da bulunmaktadir

[Ozgoker, 2008].

Avrupa Birligi raporunda tasima politikalari, havayolu, denizyolu, demiryolu ve
karayolu alt sektor alanlarinda yapilanlar, birlik miiktesebatina uyumlastirilma
planlar1 ve farkliliklar seklinde ele alinmistir. AB tasima politikalart; teknik ve
giivenlik standartlari, sosyal standartlar ve pazarin serbestlesmesi boyutlari
diistiniilmekte ve tiim bu faktorler “fek bir tasima pazari” konseptinde

birlestirilmektedir [Sedefed, 2008].

Avrupa Birligi’nin gelecek donem ulastirma politikalarinin gergevesini belirleyen
“2010 Yilinda Avrupa Ulastirma Politikasi-Karar Verme Zamani, Beyaz Kitap”,
baslikli ¢calismanin temel esaslar1 [Lojistikhaber, 2006].

Tasima tiirleri arasinda dengeli dagilimin gergeklestirilmesi,

Tasimacilikta darbogazlarin ortadan kaldirilmasi,

Kullanicilarin tagima politikalarinin merkezine getirilmesi ve

Kiiresel tasima yonetimi olarak siralanmaktadir. “Kiiresel tagima yonetimi” basligi
icerisinde [Lojistikhaber, 2006].

- Tiim tagima tiirlerinin dogu-bati, kuzey-giiney eksenlerinde entegrasyonu,

- Mevcut altyapilarin rekabet avantaji1 getirecek hale doniistiiriilmesi i¢in planlama

calismalari,

Demiryolu sebekelerinin iyilestirilmesi,

Avrupa denizyolu tagimaciliginin giivenlik diizeyinin artirilmasi,

Avrupa Birligi’nin tagimacilik alaninda uluslararas1 kurum ve kuruluslarda tek
kimlik altinda temsil edilmesi ve menfaatlerine uygun politikalarin saglanmasi ele

alinmaktadir.

[k kez tiiketici ihtiyaclarinin stratejilerin temeline yerlestirildigi Beyaz Kitap halen

Avrupa Birligi’'nde ulastirma politikalarin1 belirlemektedir. Ulagtirma sikintilarina
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yonelik 60 dnlemin gelistirildigi Beyaz Kitap’ta dnlemlerin birincisi demiryollarina,
denizyollarm1 ve i¢ su yollarin1 canlandirarak ve bunlarin arasinda baglantilar
kurarak, havayolunun da kontrollii biiylimesini saglayarak 2010 yilina kadar
ulagtirma tiirleri arasindaki dengeyi olusturmaktir. Diger 6nlemler ise su eksenlerde
siralanabilir: tagimacilikta koridor anlayisinin benimsenmesi, gilivenli ve cevreye
duyarli ulagtirma imkanlarinin tercih edilmesi, lojistikte teknoloji ve altyapi
yatirimlarina agirhik  verilmesi ve yiik tasimaciliginda biirokratik islemlerin
azaltilmasidir  [http://ec.europa.eu/ten/transport/index_en.htm  web  sitesinden

derlenmistir, 2008].

Ulastirma ve tagimacilik sektorii, Avrasya cografyasinda ikinci ipek ticaret yolu
ulagtirma altyapisinin tamamlanmasiyla hizla gelisecek sektorlerdir. Londra’dan
Cin’e Pasifik’ten Cin Denizi’ne kadar uzanan “Eurosia Transport Corridor” projesi
Tiirkiye’nin de iizerinden ge¢cmekte ve enerji akimina karst mal ve hizmetler
akiminin bolgeye ulastirilacagi ulastirma altyapisin1 olusturmaktadir. Bu altyapinin
tamamlanmasi ile tasimacilik, ulastirma, depolama ve bunlara bagl sektorler

gelisecektir [Giirlesel, 2002].

Trans Avrupa Tasima Aglari, Avrupa’nin esya ve yolcu tasima politikalarinda ihtiyag
duyulan bir projeler biitliniidiir. Bu kapsamda Tiirkiye, Avrupa’nin Ortadogu, Asya
ve Akdeniz bolgeleriyle tam bir entegrasyonunda, dogu ve giiney yollarinda 6nemli
bir kavsak olarak  nitelendirilmektedir. Tasima  Altyapist  Ihtiyaglar
Degerlendirilmesi (TINA) calismasi cer¢evesinde yapilan analizler Tiirkiye’nin

gelecekte tasima aglarindaki roliinli tanimlamaktadir [Sedefed, 2008].

Uluslararast Demiryollar1 Birligi (UIC), Avrupa Demiryollar1 Birligi (CER),
Uluslararast Kamu Ulastirma Birligi (IUPT) ve Avrupa Birligi Demiryolu Sanayileri
(UNIFE) demiryollarinin hak ettigi paya tekrar ulasabilmesi amaciyla 2020 yilina
kadar tek Avrupa demiryolu sisteminin olusturulmasi yoniinde ¢aligmalara

baslamistir. Bu amagla [Ozdem, 2002].
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- Demiryollarinin payimin yolcu tasimacilifinda yiizde 6’dan 10’a, yiik tagimaciligin-
ylizde 8’den 15’e yiikseltilmesi,

- Demiryollarindaki insan giicii verimliliginin ii¢ katina ¢ikarilmasi,

- Enerji verimliliginin ylizde 50 artirilmast,

- Cevre kirletici emisyonlarin ytlizde 50 azaltilmasi,

- Altyap1 kapasitesinin hedeflere uygun bigimde artirilmasi hedeflenmistir.

Avrupa tek pazarinda ulusal pazarlarin entegrasyonu ve farkli ulastirma tiirlerinin
liberalizasyonuna ragmen, birbirine bagli ve kiiresel bir politikanin yokluguyla kars1
karsiyayiz. Bununla birlikte AB iiyesi devletler demiryollarinin zarar1 pahasina da
olsa karayolu tagimaciliinin finansmanina oOncelik vermektedirler. Bu durum

asagidaki problemlere yol agmaktadir [Ozgoker, 2008].

- Karayolu tagimaciligini1 diger ulastirma tiirlerin gore tistiinliik saglamasi,
- Trafik sikisiklig1 yaratmasi,
- Cevre ve saglik i¢in zararli etkiler yaratmasi,

- Ulusal ve bolgesel ulastirma aglar arasinda baglant1 eksikligi.

Son dénemde tarihi Ipek Yolu’nun Birlesmis Milletler Kalkinma Programi (UNDP)
cercevesinde “Ipek Yolu Bélgesel Programi” uygulamasina dahil edilerek
sirdiiriilebilir ulagtirma  sistemleri olusturularak ¢ok modlu tasimaciligin

gergeklestirilmesi desteklenmektedir.

2005 yilinda Pekin’den cikan ve Briiksel’e 20 giinde varan ipek Yolu kervani,
Asya’yt Avrupa’ya baglayan bu tarihi yolun Onemini tekrar aciga cikarmistir.
Gectigimiz yiizyillarda bolgedeki istikrarsizliklar ve geri kalmiglik nedeniyle derin
bir uykuya dalan Ipek Yolu, artik 21. yiizyilin dinamik, global ve teknoloji odakli
ticaretinde yeniden yiikselen bir yildiz olarak eski cazibesine kavusacaktir. Tiirkiye
de ge¢mis yiizyillarda oldugu gibi bu yolun Avrupa ile Asya baglanti noktasinda bir

cazibe merkezi olma konumunu saglamlastirmak durumundadir [UND, 2008].
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Glinlimiizde iiriinii kaliteli ve miisteri isteklerine uygun, tam zamaninda tiretmek
yeterli olmamaktadir. Uriin, miisteriye tam zamaninda, saglam ve dogru olarak
ulastirildiginda ekonomik bir deger kazanmaktadir. Bu acidan bakildiginda ise

intermodal tagimaciligin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

4.9.1. Siirdiiriilebilir ulastirma sisteminin gelismesi

Giliniimilizde siirdiiriilebilirlik, siirdiiriilebilir kalkinma ve siirdiiriilebilir ulastirma
sikca iizerinde durulan kavramlar haline gelmistir. Ozellikle, ulastirma sisteminin
onemli ekonomik, sosyal ve ekolojik maliyetler dogurabilen negatif ¢evresel etkiler

yaratabilecegi kaygisi bu kavramlarin giindeme gelmesinde etkili olmustur.

Ulastirma sektorli ekonomik ve sosyal gelismeye olumlu katkisi yaninda enerji gibi
yenilenemeyen kaynaklarin ana tiiketicisidir. Avrupa Birliginde toplam enerji
tiketiminin % 30'u, petrol tiikketiminin ise % 71't ulastirma sektoriine aittir. (EI)

[Press Release, 2006].

Ote yandan, ulastirma cevre kirlenmesini ve insan sagligimi etkilemekte ve sadece
ulastirma kullanicisina degil toplumun diger bireylerine de bir maliyet yaratmaktadir.
Bu maliyetlerin tiimiine "ulastirmain sosyal maliyetleri” denilmektedir. Diger
taraftan, ulastirma sisteminde kazalar, c¢evre kirliligi, trafik sikisikligi gibi
dissalliklarin  yarattigi  maliyetlerin  yiiksekligi, siirdiiriilebilir  ulastirmanin

gelistirilmesi ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir [Zeybek, 2003].

Dolayist ile, ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesi olgusuna ekonomik, sosyal ve
cevresel hedefler arasinda optimum dengeyi kurma amacini giiden siirdiirtilebilirlik

cercevesinde daha genis perspektiften bakmak gerekmektedir.

Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu (Brundtland Komisyonu)-WCED
strdiiriilebilir  kalkinmay1 "gelecek kusaklarin kendi ihtiyaclarin1 kargilama

kabiliyetini tehlikeye atmadan bugilinkii ihtiyaclarin karsilanmasi" seklinde
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tanimlamaktadir [WCED, 1987].

Stirdiiriilebilir kalkinma, ¢evre ve dogal kaynaklara zarar vermeden stirekli ekonomik

kalkinmanin saglanmas1 amacini giitmektedir.

Buna bagli olarak, 1990'larda siirdiiriilebilir ulagtirmanin tanimini yapmak igin ¢esitli
girisimler olmustur. Bu tanimlarin bir ¢ogu Brundtland Komisyonu'nun yukaridaki
siirdiiriilebilir kalkinma tanimini baz almistir. Ancak hala, siirdiiriilebilir ulastirmanin
tam tanim yapilamamigtir [http://ec.europa.eu/environment/trans/reportwgl.pdf

Erisim tarihi 15.07.2006].

Ulastirma sisteminin siirdiiriilebilir olabilmesi i¢in ekonomik, sosyal ve cevre

faktorleri arasinda dengeyi saglamaya yonelik bir sistem olmasi gereklidir.

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD)niin projesinde "cevresel olarak
stirdiiriilebilir ulagtirma (EST), kamu sagligin1 ya da ekosistemleri tehlikeye atmadan
yenilenme fiyatina esit ya da altinda yenilenebilir kaynaklarin kullanima,
yenilenemeyen kaynaklarin ise yenilenebilir ikamelerinin gelistirilme fiyatlarina esit
ya da altinda kullanimina uygun olarak erisebtiirlik ihtiyaclar1 karsilayan ulastirma

sistemi" olarak tanimlanmistir [EC, 2000].

Bu ¢ergeve icinde en 6nemli politika, ulastirma tiirleri arasinda dengeyi saglamak,
trafigi karayolundan demiryolu ve denizyoluna kaydirmaktir.

Siirdiiriilebilir ulastirma sistemi, lojistik sistemlerin gelisimini, lojistik de yeni
firsatlar yaratarak intermodal tasimanin gelismesini desteklemektedir. Avrupa
Birligi'nin 6nemli bir giindem maddesi olan "siirdiiriilebilir kalkinma" kavrami, yesil
lojistik uygulamalar1 ile demiryolu ve denizyolu gibi ulastirma tiirlerini 6n plana

¢ikarmaktadir [TUSIAD, 2007].

Bununla birlikte, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler temelde ulastirma

arzini etkilemekle beraber ulastirma talebini de etkilemektedir [Giannopoulos, 2000].
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Tasimacilik firmalarinin bolgesel ve kiiresel tedarik zincirlerinin entegrasyonunda
daha fazla bilgi teknolojilerinden faydalanmasina, yiik tagimaciliginin yeniden

tanimlanmasina yol agmaistir.

Bilgi teknolojilerinin kullanimi tasiticilar, tasiyicilar ve lojistik hizmeti verenler
arasinda entegrasyonu saglayarak ulagtirma sisteminin etkinligini arttirmistir. Akill
Ulastirma Sistemlerinin (Intelligent Transport Systems - ITS) uygulanmasinda,
ozellikle yiik terminallerinin ve limanlarda konteyner terminallerinin otomasyonu
konusunda 6nemli gelismeler kaydedilmistir [Arendt ve Speidel, 1999; Giannopoulos

ve Shinakis, 1999].

Akilli ulagtirma sistemlerinden (ITS) en fazla yararlanan dogasindan dolay1
intermodal yiik tasima hizmetleridir. Intermodal tasima sisteminin fiziksel, bilgi ve
yonetim altyapis1 tamamen ya da kismen teknolojik gelismelere baglidir [Rosetta,
2002]. Avrupa Birligi demiryolu sektoriinde Avrupa Demiryolu Trafik Yonetim
Sistemi/European Rail Traffic Management System (ERTMS), havayolu sektoriinde
Tek Avrupa Semasi/Single European Sky (SESAR), Deniz Motoryollar1 Programi
(Motorvvays of the Sea) ve karayollarinda ¢esitli programlarla ITS uygulamalarina

devam etmektedir [Barrot, 2006].

GALILEO uydu sistemi bu programlarin gelistirilmesinde temel rol oynamaktadir.
Giderek yayilan elektronik ticaretin gelecekte tedarik zinciri siirecinde énemli rolii
olacak, tedarik zincirinde ve intermodal tasimacilikta ana faktor olarak bilgi ve

iletisimi giiglendirecek, ulastirma sektoriine baskiy1 arttiracaktir [Short, 2000].

Gelecekte bilgi teknolojilerinin uluslararasi tasimalarda olduk¢a fazla olan ve
gecikmelere yol acan belge sayisini azaltmasi; uluslararasi bir tagimanin tek tasima
belgesi, ya da tek tedarik zinciri belgesi ile yapilmasi beklenmektedir [Comtois ve

Rodrigue, 2004].
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4.10. Kiiresel Gelismelerin Lojistik Sektoriinde Yarattig1 Etkiler

Kiiresel pazarlarda is yapan alicilar mallarini uygun yerde, uygun zamanda ve uygun
fiyatla almak istemektedirler. Dolayis1 ile, kiiresel pazarlarda isletmelerin var

olabilmesi, dinamik pazar taleplerinin zamaninda karsilanmastyla miimkiindiir.

Dinamik talep yonetimi ise, geleneksel satin almadan ¢ok daha fazlasim
gerektirmekte; tedarik zincirinin karmasik yapisini daha da karmasiklagtirmaktadir.
Politik, sosyo-ekonomik ve teknolojik g¢evredeki degisiklikler lojistik ve tedarik
zinciri yonetiminde yeni gelismelere neden olmus, kiiresel iiretim sistemlerinin
ortaya c¢ikist ulastirma ve dagitim  sistemini tamamen  degistirmistir.
Ureticiler/gondericiler {iretim yerlerini ve dagitim sebekelerini daha fazla trafik
yaratacak sekilde yeniden organize etmektedirler [Gacogne, 2004]. Bu degisimin ana

basliklari,

e Tedarik zincirinin yapisi (6rnegin Uretimin, fabrikalarin ve depolarin yeri ve
biiyiikliigii),

e Tedarik zincirinin diizenlenmesi (zincirin g¢esitli liretim bdliimlerine
ayrilmasi, tedarik noktalarinin yeri ve sayisi, iiriiniin nihai varis yeri gibi),

e  Uriin akisinin programlanmasi (teslim siklig1, siparis ve teslim tiirii gibi),

e Lojistik kaynaklarin yonetimi kullanilan araglarin biiyiikligi, ellecleme
depolama sisteminin tiirli, ve kullanim etkinligi) olarak gruplandirilmaktadir

[Ruijgrok, 2001].

Ana degisiklik olarak ele alinan iiretim ve dagitim sistemi, sirketlerin birlesmesi ya
da yeni altyapilardaki degisiklikler; lojistik yapilarin; 6rnegin fabrikalarin, ambar ve
terminallerin sayisi, yeri ve kapasitesinde; ticari baglantilarin yapisinda: 6rnegin bir
yiik ag1 olusturan alt yiiklenicilerin ve tiiketicilerin bulundugu yerlerde; iiriin akiginin
programlanmasinda: fabrikaya giren ve ¢ikan belirli mal ve ulastirma akislar ile
sonuglanan iiretim ve dagitim islemlerinin planlanmasi ya da programlanmasinda;

ulagtirma kaynaklariin yonetiminde; sirket i¢i ve dis1 operatorlerin, ulastirma araci
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kullanimi, glizergah se¢iminde yeni diizenlemelere yol agmaktadir.

4.10.1. Lojistik egilimlerin intermodal tasimaya etkisi

Intermodal tasimanin degisen lojistik cevresi sdyle 6zetlenebilir;

Mallar: Yiik akislarinin hacim olarak biiylimesi ancak birim sevkiyatin boyutunun
kiiclilmesi,
Araglar ve gemiler: Yogun hatlarda araglarin ve gemilerin biiylimesi,

Yol ve terminaller: Daha konsolide bir yapiya kavusmasi.

Kiiresellesme, degisen iiretim ve dagitim yontemleri, hizli teslim ve tedarik
zincirlerinin etkin yOnetimine olan gereksinim, sirketlerin is stratejilerini kdkten
degistirmekte, intermodal tasimaya olan talebi arttirmaktadir. Intermodal tasima
hizmetleri ve altyapisi 21. ylizyilda kiiresel pazarlarda rekabet eden firmalar i¢in ana

rolii oynayacag1 beklenmektedir.

Cizelge 4.5.: Kiiresel Egilimler ve Intermodal Tasima-Firsatlar/Tehditler [TNO Inro,

1999]
EGILIMLER FIRSATLAR TEHDITLER
Lojistik egilimler
Cografi Yogun yiik akiglar1, uzun
konsantrasyon/merkeziles |mesafe tagimacilik
me
Yatay boliinme, Tasima mesafesinin artmasi
kaynak temininde intermodal tasiy1 goreceli olarak
konsantrasyon, genis cekici hale getirmektedir.
cografi dagitim
Direkt teslimatin artisi- Kiigtlik gonderiler daha
aracilarin ortadan az konsolide akiglara
kalkmasi yol agcmaktadir.
Tam zamaninda Artan hizmet
iiretim , "Hizh Tepki gereksinimleri (hiz,
(Quick Response)", giivenilirlik, esneklik,
"Erteleme bilgi tedariki,
(Postponement) hasarlanma riski)
[lkesi" yaklagimlari karayolunun cazibesini

arttirmaktadir




Cizelge 4.5.: (Devam) Kiiresel Egilimler ve Intermodal Tasima-Firsatlar/Tehditler
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Ulastirmada dis Konsolidasyon firsatlari

kaynak

kullaniminin

artmasi

Arag boyutlarinin Etkinligin artmasi Karayolu

biiyiimesi etkinliginin
artmasi

Uriiniin Uriin degerinin

kompleksliginin ve bilgi yiiksekligi

yogunlugunun artmast karayolu/havayolunu
daha cazip hale
getirmektedir.

Bilgi ve Iletisim Ulastirma zinciri ve trafik Karayolu

Teknolojilerinin
yayginlagmasi ve diigiik
maliyetle elde edilebilmesi

kontroli olanaklarinin
artmasi

hizmetlerinin ve
etkinliginin artmast

Diger egilimler

Ticaret ve ulastirmanin
talebinin artmasi

Dabha biiyiik hacimier, daha
yogun trafik akiglarinin
konsolidasyon olanaklarini
arttirmasi

Karayolunda
trafik
sikisikliginin
artmasi

Karayolu tagimasinin
performansini azaltmaktadir.

Avrupa Birliginin ve
iilkelerin intermodal
tagimay1 desteklemesi

intermodal tasimaciliga yonelik
serbestlestirme, fiyatlandirma,
mevzuat ve altyapi Ingasi

Arac tahrik
teknolojisi, emisyon
kontrolii ve
alternative
yakitlardaki
gelismeler

Daha temiz intermodal tagima

Daha temiz
karayolu tagimasi
intermodal
tagimanin
tesvikini
azaltmakta

Tiketicilerin ¢evre
duyarliliginin
artmasi

intermodal tagimanin kullanimi1
I¢in bir gerekge olusturmast
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Ulagtirma maliyetlerini diisiirme baskis1t sonucu lojistik hizmet saglayicilar1 6lgek
ekonomisi ve daha etkin kaynak kullanimi arayisina girmislerdir. Bir taraftan
araclarin ve gemilerin biiylikliikleri artarken diger taraftan birim sevkiyatin
boyutunun kii¢iilmesi bu sevkiyatlarin konsolide edilmesinin 6nemini arttirmistir

[Woxenius ve Sjostedt, 2003].

Dolayisiyla, intermodal tasimanin gelismesini ve rekabet sansini arttiran en énemli
firsat yiik akislarinin hacim olarak biiyiimesi ve mesafelerin uzamasi; en onemli
tehdit olarak da hizmet gereksinimleri (siklik, giivenilirlik, miisteri odaklilik vb.)

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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5. DUNYADA ve ULKEMIZDEKi ONEMLI LOJiSTiK MERKEZLER

Bu boliimde, lojistik iis/dagitim parki kavramlari, diinyada ve iilkemizdeki lojistik
merkezler ve bu lojistik merkezlerin tarihsel gelisimi ve oOzellikleri, lojistik koy
kavrami, Ozellikleri ve planlanmasi ile Avrupa ve {ilkemizdeki lojistik koy

uygulamalar1 konular1 detayl olarak incelenecektir.

5.1. Lojistik Merkez (Us)/Dagitim Parki (Distripark)

Lojsitik merkezler (iisler)/dagitim parklari, ana liman alanina fonksiyonel olarak
bagli ancak mekan olarak ayni, endiistriyel ya da ekonomik faaliyetlerin
gergeklestirildigi alanlar olarak tanimlanirlar [Lee, Kini ve Ho, 2006]. Dagitim
parklarinin temeli, 1980'lerde Singapur Hiikiimeti’nin sehir-devletini Malezya,
Endonezya ve Tayland'dan gelen yiikler i¢in bir aktarma merkezi haline getirme

kampanyasi ile atilmistir [UNESCAP, 2005].

Dagitim parklar, biiylik olcekli, gelismis, katma degerli lojistik hizmet verilen
tesislerdir. En gelismis bilgi ve telekomiinikasyon teknolojisi ile donatilmis olan bu
parklar, direkt olarak konteyner terminallerine ve intermodal ulastirma tesislerine
baglidir [UNESCAP, 2002]. Konteyner limanlari, dagitim parklari kurmak i¢in tercih
edilen yerlerdir [UNESCAP, 2002]. Bu nedenle, dagitim parklari, limanlarin,
Ozellikle konteyner terminallerinin gelismesinde itici gii¢c haline gelmistir. Kisaca,
dagitim parklari, kapsaml tesisleri ile dagitim islemlerini tek yerden gerceklestirmek
icin kurulan ileri lojistik parklardir [http://www.portofrotterdam.com/en/business/

european_distribution/ index.jsp Erisim tarihi 03.11.2006].

Dagitim parklarinda, depolama ve gonderi (forwarding) hizmetleri, aktarma ve
konteyner doldurma bosaltma hizmetleri i¢in yerler bulunur. Cok c¢esitli ve
birbirinden farkli miisteri hizmetlerine cevap verebilecek sekilde katma degerli

hizmetler sunarlar.

Liman yiikiinii elleclemede ileri lojistik hizmetleri sunan dagitim parklari, genel
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olarak kisa donemde miisteri sadakatini biiyiik Ol¢iide arttirmakta, orta ve uzun
donemde de yeni talep yaratmaktadirlar [Lee, Kim ve Ho, 2006]. Bu nedenle, liman
otoriteleri hizla gelisen rakip limanlarla rekabet edebilmek icin, dagitim parklar
kurma yoluna gitmekledirler. Hollanda'da Rotterdam, Almanya Ma Bremen ve

Singapur birer dagitim parki 6rnegidir.

Dagitim parklarinda faaliyet gosteren firmalarin biiyiikk cogunlugunu lojistik
firmalarin olusturdugu goriilmektedir. Ornegin, Rotterdam limani geri sahasinda
faaliyette bulunan firmalarin % 63’i, Singapur limaninda ise % 66's1 lojistik

firmalarindan olugsmaktadir [UNESCAP, 2005].

5.2.Diinyadaki Onemli Lojistik Merkezler/Dagitim Parklar

5.2.1. Rotterdam limanindaki dagitim parklar

Asya'dan gelen yiik akisini ¢ekmede Avrupa'nin en biiylik konteyner limani olan
Rotterdam Limani, sadece gelen mallar1 tagimak ya da transit trafigi kolaylastirmak
yerine, bu mallara katma degerli hizmetler saglama yoluna gitmis ve uluslararasi
ticaretteki kiiresel gelismeler baglaminda, ¢cok basarili bir dagitim parki uygulamasi

gelistirmistir.

Dagitim parklari, depolama ve tagima isleri organizatorliigli hizmetleri i¢in yer
saglamaktadir. Burada yer alan firmalar bagimsiz olarak ya da ortakliklar olusturarak
miisterilerin ve llke ihtiyaclarina cevap vermektedir. Bu arada, lojistik hizmet
saglayicilart mali miisavir olarak hizmet vermekte, paketleme ve yeniden paketleme,
iirlin uyarlama, test kalite kontrol, "tam zamaninda dagitim" ve faturalandirma gibi
islemleri gergeklestirmektedir. Dagitim parklarinda yer alan Glimriik Miidiirliikleri
ithalat ihracat giimriik islemlerini yapmaktadir. Tesislerin bir araya toplanmasi
zaman ve maliyet agisindan avantaj saglamaktadir. Rotterdam'da, depolama ve
dagitim faaliyetlerinde uzmanlasmis, Avrupa iilkelerine ve diger iilkelere lojistik

hizmetleri veren ylizlerce sirket bulunmaktadir.



102

Rotterdam limani, dort temel liman ydnetim modelinden biri olan kiralik liman
(landlord port) olarak faaliyet gostermektedir. Bunun anlami sudur; Rotterdam
Belediyesi Liman Yonetimi, rihtim, liman havzasi ve arazi gibi altyapiy1 yapmakta
ve bunlar1 6zel sirketlere sabit fiyattan uzun dénemli olarak kiralamaktadir. Ozel
sirketler de tist yap1 (binalar, beton saha, demiryolu hatti, sundurma, ving, ve diger
ekipmanlar) yatirimlarin1 kendileri yapmaktadir. Ayrica, ylikleme bosaltma personeli
dahil biitlin ¢alisan personelin  istihdami 6zel sirketlerin  sorumlugunda

bulunmaktadir.

Ote yandan, dagitim parklar1 serbest bolge konumunda degildir. Belgika ve
Hollanda’da etrafi tellerle ¢evrilmis bir serbest bolge ya da serbest liman anlayisi
bulunmamaktadir. Ancak, dagitim parkinda bulunan her Firma “serbest nokta”
olarak kabul edilmektedir. Hollanda’da yaklasitk 1.500 "serbest nokta”
bulunmaktadir [UNESCAP, 2002].

Dagitim parklari, serbest limana gore daha serbest olanaklar saglayabilmektedir. Bir
firma, giivenlikle ilgili bazi kosullan yerine getirdiginde ve giimriikle online
bilgisayar baglantisini sagladiginda, giimriik yonetiminden temel glimriik islemlerini
kendisinin yapabilmesi icin lisans alabilmektedir Bu sistem, mallarin daha hizli ve

etkin akisini saglamaktadir [UNESCAP, 2005].

Uluslararas1 ticaretteki kiiresel gelismelere karst Avrupa'min en biiylik konteyner
limant olan Rotterdam ¢ok basarili bir Distripark kavrami gelistirmistir.
Rotterdam'da 6nce Eemhaven, Botlek ve son olarak da Maasvlakte distripark:
kurulmustur [Ferrari, Parola ve Morchio, 2006]. Rotterdam'in gelismesinin
nedenlerinden biri gerisahas1 (hinterland1) ile kurulan miikkemmel ulastirma

baglantisidir [UND, 2002].
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Harita 5.1.: Rotterdam limanindaki distriparklar [UNESCAP, 2002]

Bu distriparklarin uzmanhk alanlar1 farklidir. Eemhaven yiiksek kaliteli iirtinler,
Botlek kimyasallar, Maasvlakte de konteynerler iizerinde uzmanlagsmistir. Bunlar
stratejik ofarak ana konteyner terminallerine ve ulastirma baglantilarina yakin
konuslandirilmistir[http://www.portofrotterdam.com/en/business/european_distributi

on/distripark concept/ index.jsp Erisim tarihi 03.11.2006].

Distriparklar depolama ve tasima isleri organizatorliigli hizmetleri igin yer
saglamaktadir. Yer alan firmalar bagimsiz olarak ya da ortak olarak miisterinin ya da
iilkenin ihtiyaglarina uygun olacak bicimde {irtinleri islemektedir. Lojistik hizmet
saglayicilart mali miisavir olarak hizmet vermekte, paketleme ve yeniden paketleme,
iiriin uyarlama, test, kalite kontrol, JIT dagitim, faturalandirma gibi hizmetler

vermektedir.

Rotterdam'da, depolama ve dagitim faaliyetlerinde uzmanlagmis Avrupa'ya ve diger
kitalara lojistik hizmeti veren yiizlerce sirket bulunmaktadir. Distriparklarda yer alan
Gumriik Midiirliikleri ithalat ihracat giimriik islemlerini yapmaktadir. Tesislerin bir

araya toplanmasi zaman ve maliyet acisindan avantaj saglamaktadir.
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Rotterdam limani, dort temel liman yonetim modelinden biri olan kiralik (landlord) 7
liman olarak faaliyet gostermektedir. Bunun anlami sudur: Rotterdam Belediyesi
Liman Yonetimi (RMPM) rihtim, liman havzasi ve arazi gibi altyapiy1 yapmakta, bu
altyapr 6zel sirketlere sabit fiyattan uzun dénemli olarak kiralamaktadir. Ozel sektdr
iist yapmin (binalar, beton saha, demiryolu hatti, sundurma, ving, ve diger
ekipmanlar) yatirimini kendisi yapmaktadir. Ayrica, yiikkleme bosaltma personeli

dahil biitiin ¢alisan personelin istihdami 6zel sirketin sorumlugundadir.

Cizelge 5.1:Temel liman yonetim modelleri [http://www.worldbank.org/transport/
/ports/tolkit.htm Erigim tarihi 16.01.2007]

Tipi Altyapt | Ustyap1 Is giicii Diger

Kamu hizmet limant1 Kamu Kamu Kamu Cogunluk kamu
Arag limant Kamu Kamu Ozel Kamu/6zel
Kiralik (landlord)

liman Kamu | Ozel Ozel Kamu/6zel
Ozel hizmet liman Ozel Ozel Ozel Cogunluk 6zel

Distriparklarin  kurulmasinda da aynmi yontem izlenmektedir. Altyapt (arazi)
Rotterdam Belediyesi Liman Yonetimi (RMPM) tarafindan saglanmakta ve 0Ozel

sektore kiralanmaktadir.

Ote yandan, distriparklar serbest bolge degildir ¢iinkii Belgika ve Hollanda'da etrafi
tellerle cevrilmis bir serbest bolge ya da serbest liman anlayisi yoktur. Ancak
distriparkta faaliyette bulunan her firma "serbest nokta" olarak kabul edilmektedir.

Hollanda'da yaklagik 1.500 "serbest nokta" bulunmaktadir [UNESCAP, 2002].

Distriparklar serbest limana gore daha serbest olanaklar saglayabilmektedir. Bir
firma giivenlikle ilgili baz1 kosullan yerine getirdiginde ve glimriikle online

bilgisayar baglantisin1 sagladiginda Glimriikten temel giimriik islemlerini kendisinin



105

yapabilmesi i¢in lisans alabilmektedir. Bu sistem mallarin daha hizli ve etkin akisini

saglamaktadir [UNESCAP, 2005].

5.2.2. Lojistikte bir diinya devi - Roterdam lojistik iissii

Kuzey denizinde Fransa ve Almanya arasinda; Le Havre, Dunkirk, Zeebrugge,
Ghent, Antwerp, Roterdam, Amsterdam, Eems, Emden, Wilhelms, Bremen,
Brunsbuttel ve Hamburg olmak tizere toplam on ii¢ biiyiikk liman yer almaktadir.
Biitiin bu Kuzey Avrupa limanlari, Avrupa ve diinya ticareti i¢in hayati éneme sahip
olup Amerika ve Uzak Dogu ile gergeklestirilen sevkiyatlarda biiyiik rol
oynamaktadirlar. Kuzey ve Orta Avrupa iilkelerine yonelik ithalat, ihracat ve transit
tagimalarda limanlar giris, ¢ikis ve aktarma noktast konumundadirlar. Avrupa
limanlariin 2004 yili konteyner trafigi siralamasinda Roterdam, 8.270.787
konteyner elleglemesi ise Avrupa’da birinci siradadir. Onu sirastyla, Hamburg
7.003.479, Antwerp 6.063.746, Bremen/B-Haven (Almanya) 3.469.104, GaiTauro
(Italya) 3.261.000 ve Algeciras (Ispanya) 2.937.381 konteyner ile takip etmektedir.

Ote yandan, Roterdam (Hollanda), Antwerp (Belcika) ve Hamburg (Almanya)
limanlarina yer verilecek olursa; Hollanda, Roterdam ve Amsterdam deniz limanlari,
Amsterdam Schiphol Uluslararast Hava Limani, kargo kdyleri, dagitim parklari,
endiistriyel bolgeleri, uluslararasi tagimacilik ve lojistik hizmetleri ile Avrupa’nin
lojistik acidan lider iilkelerinden biridir ve alaninda bir diinya markasidir [Murat

Erdal, 2004].

Roterdam Limani, miikemmel karayolu, demiryolu, suyolu ve boruhatti
baglantilarina sahiptir. Bu 06zellikleri onu “kiiresel lojistik tis” pozisyonuna
getirmistir. Diinya ticareti ve uluslararasi esya hareketi acisindan ¢ok 6nemli olan
liman, Avrupa ve Hollanda ekonomisi i¢in vazgecilmez bir konumdadir. Roterdam
Limani, kuzey denizi igerisinde 77 km. rihtim uzunlugu ile Avrupa’nin tam ortasinda

bulunmaktadir.
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Fransa, Almanya ve Ingiltere iiggeninde yer alan liman, tarihsel gelisim siirecinde
cografi konum avantajini ¢ok iyi bir sekilde kullanmis, uluslararasi tasimacilik ve
lojistik tizerinden elde ettigi kazanci altyapr yatirimlarina yonlendirerek biiyiik bir
atilim gostermistir. Devlet bankacilik, finans ve ticaret alanindaki diizenlemeleri ile
ekonominin gelisimine daima destek olarak, lojistik agidan biitiinleyici

mekanizmalarda katalizor gorevi gérmiistiir.

Liman, Roterdam’da 60 000’den fazla insana dogrudan, 255 000 insana da dolayl
olarak is imkanmi sunmaktadir. Roterdam limami ve endiistriyel bolgenin iilke
ekonomisine dogrudan yarattig1 katma deger yaklasik 7,7 Milyar Euro civarindadir

ve bu rakam Hollanda Gayri Safi Milli Hasilasinin % 1,9’una denk diigmektedir.

Roterdam Limani’nin hedefi, liman ticaret hacmi ve Roterdam’daki endiistriyel
bolgenin gii¢lendirilmesidir. Liman ve endiistriyel bolge arasinda 40 km. mesafede
bulunmakta olup, bu iki stratejik yerlesim yeri sehir merkezinden Kuzey Denizi’ne

kadar uzanmaktadir.

Roterdam miisterilerine biitiinciil bir liman hizmeti sunmaktir. Liman Yo6netimi 1.300
calisan ile birlikte 26 000 hektarlik liman ve endiistriyel bolgenin yedi giin 24 saat
isler halde calismasindan sorumludur. Liman her sene kendisini yenilemekte ve
stirekli yatirim yapmaktadir. 2002 yilinda 110 proje i¢in ayrilan kaynak miktar1 156

Milyon Euro civarindadir.

Roterdam Limani’nin temel faaliyet alanlari;

- Liman ve endiistriyel bolge operasyonlar1 ve yonetimi, altyap1 insaatlar1 ve gelisi-
mi

- Deniz trafik yonetiminde verimlilik, giiven ve etkinliktir.

Roterdam Limani, 2004 yili verilerine gore, gerceklestirdigi 352,4 Milyon Metrik
Ton islem hacmi ile 393,4 Milyon Metrik Ton Singapur ve 379,7 Milyon Metrik Ton

islem kapasiteli Shanghai’dan sonra diinyada {igiincii sirada yer almaktadir. Bu



107

degerin biiyiikliigiinli tam olarak yansitabilmek i¢in su 6rnegi vermek miimkiindiir.

Limanin metrik ton islem kapasitesi, Avrupa’nin iki, ii¢ ve dort numarasinda yer alan
Antwerp (Belcika-152,3 Milyon MT), Hamburg (Almanya-114,5 Milyon MT),
Marsilya (Fransa-94,1 Milyon MT) limanlarinin toplamina neredeyse esittir. Bu
durumun arkasindaki en 6nemli neden dokme yiiklerin; petrol, petrol {iriinleri,

kimyasallar, komiir ve maden cevherleri vb. giris ve ¢ikisinin artmasidir.

Roterdam, Avrupa ithalat-ihracat pazari agisindan hayati rol tasir. Bircok esya
hammadde, yar1 mamul veya hazir parca seklinde gelerek kisa siirede islenir.
Ornegin, ham petroliin rafinerilerde islenmesi, sentetik malzemelerin iiretimi gibi

stireglerle birlikte mamuller yeni {iriinlere doniistiiriiliir ve sevkiyati gerceklestirilir.

Diger taraftan Avrupa icerisindeki bir¢ok iiretim ve tiiketim merkezi bu limandan
¢ikan iiriinlerle ihtiyacini karsilamaktadir. Avrupa iilkeleri ile Amerika ve Uzakdogu

arasindaki ticaretin 6nemli bir yiizdesi Roterdam Limani {izerinden saglanmaktadir.

5.2.3 Rotterdam Limanr’nin tarihsel gelisimi

Rotterdam’in tarihsel gelisim siireci incelediginde 13.yiizyilin ikinci ¢eyreginde bir
balik¢1 koyii olarak kuruldugu goriilmektedir (Harita 5.2. ). Somiirgecilik doneminde,
basta Ispanyol ve Portekiz tiiccarlarin Afrika, Amerika ve Uzakdogu ile yaptiklari

deniz ticareti Avrupa’ya taginan esya miktarini arttirmistir.

Hollanda, bu donemde ticaret borsasi ve bankacilik diizenlemeleri ile farkli
iilkelerden birgok girisimciyi iilkesine ¢ekmistir. Daha sonraki yiizyillarda bu cazibe
devam etmis fakat Fransa ve Ingiltere’nin deniz ticaretindeki paylari arttikca zaman
zaman gerileme donemine girmistir [Rotterdam Limani internet Web Sitesi,

http://www.portofrotterdam.com. Erisim tarihi 06.07.2007].
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Harita 5.2.: Rotterdam limani’nin tarihsel gelisimi [http://www.people.hofstra.edu/ge
otrans /eng /gallery/ TGchapter4 Concepts.ppt Erisim tarihi, 07.10.2007]

Buharli gemilerin icat edilmesi ile birlikte denizasir1 ve i¢ suyolunda liman trafigi
artmistir. 18. Yizyildan itibaren kent niifusu hizla biiyiimiis 1900’1 yillarda ise
liman gelistirme projeleri devreye sokulmus ve altyapi yatirimlari hiz kazanmistir.
Ikinci Diinya savas1 sirasinda Almanlar tarafindan stratejik konumu fark edilmis ve

transit liman olarak gérev yapmustir.

1950’11 yillarda Ortadogu’da yasanan siyasi istikrarsizliklar ve yeniden yapilanma
doneminde somiirge altindaki birgok devletin bagimsizlik talepleri artmistir. Misir’in
1956 yilinda Siiveys Kanali’m1 kapatmasi Avrupa ve Amerikanin enerji ihtiyaci
nedeniyle yeni bir gelismeye neden olmustur. Ortadogu’daki petroliin Avrupa ve
ABD’ye tasinmasinda Giiney Afrika burnu iizerinden yapilan sevkiyatlarin maliyeti
dolayist ile biiyiik petrol tankerlerinin iiretimi giindeme gelmistir. Ayn1 donemlerde
Rotterdam petrol ve petrol tliriinlerinin depolanmasi, islenmesi ve Avrupa igerisindeki
sevkiyati i¢in yeni eylem planlarim1 hazirlayarak altyapt yatinm alanlarim

genigletmisgtir.
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Bugiine gelindiginde Rotterdam diinyanin en Onemli petro-kimyasal endiistri
bolgelerinden bir tanesi olmustur. Diger taraftan konteyner trafigine bakildiginda
1966 yilinda ilk konteyner gemisi limana gelmistir. 1968 yilinda 65 000 konteyner
(TEU) olan rakam 2004 yilinda 8,27 Milyon TEU’a ulagsmustir.

Limana yilda 30 000 okyanus gemisi ve 120 000 nehir gemisi gelmektedir. Deniz
trafiginin bu denli yogun olmasi liman ydnetimini yeni 6nlemler almaya itmektedir.
Hizli, etkin ve gilivenli bir deniz trafigi i¢in Liman Koordinasyon Merkezi (HCC) ile
33 radar istasyonundan olusan bir sebeke gorev yapmaktadir. Bu sebeke 100
kilometre uzunlugunda bir alan1 kontrol etmektedir. Gemilerin tiim hareketleri tam

zamanli olarak izlenmekte ve karsilikli bilgi alis verisi gerceklestirilmektedir.

Rotterdam limani altyapisi

Tasimaciliktaki biliylime Avrupa pazarmi lojistik anlamda Rotterdam limaninda
birlestirmektedir. Liman, fiziksel agidan, bilisim ve altyap1 sistemi bakimindan daha
fazla gelisme i¢in son derece kararlidir. Hakim olan temel anlayis “gelecekteki esya

akisina yanmit verebilmeliyiz ve beklenmedik durumlara hazirlikli  olmaliyiz”
goriistidiir. Rotterdam’in altyap1 sistemi; terminaller ve dagitim merkezlerinin hepsi
dogrudan karayolu ve demiryolu agiyla baglantilidir. Yakin deniz tagimaciliginda her
tir hava kosulunda gidis gelisler, yiikk doldurup bosaltma islemleri yapilmakta ve

tastyicilara gerekli kolayliklar saglanmaktadir.

Liman igerisinde tasima trafigi oncelik almaktadir. Yollarda diizgiin akici yiik
trafigini saglamak icin c¢ekici/kamyon yollar1 seritlerle ayrilmaktadir. Liman
icerisinden Almanya i¢ bolgesine “the Betuwe Route” olarak adlandirilan 6zel bir

demiryolu ag1 vardir.

Liman, yatirimlarda daha fazla ilerleme saglamak amaciyla Hollanda Hiikiimeti’yle
birlikte hareket etmektedir. Rotterdam daha diizgiin bir altyapiyla bir dahaki yiizyila
hazir olmak icin elinden geleni yapmaktadir. Yeni karayollari, yeni tiinel gegitleri,

cift hat yeni demiryolu planlamalari ile Rotterdam gelecek i¢in ¢aligmaktadir. Tiim
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bu yeni altyapr yatirimlar1 ve insas1 bugilinkii liman faaliyetlerini aksatmamaktadir,

ana liman 24 saat hizmet vermeye hazir durumdadir.

Rotterdam limaninda intermodal tasimacilik

Rotterdam Avrupa’nin tasimacilik merkezidir. Avrupa Kitasinin cografi olarak 6n
tarafta denize yakin bolgelerle, arka tarafta yer alan kara bolgelerine hizli ve verimli

i¢ tasimacilik i¢in Rotterdam Limani biiylik avantaj saglamaktadir.

Intermodal tagimacihikta farkli tasima tiir ve araclar1 birlestirerek hepsinden
yararlanmak lojistik yOnetim kalitesini arttirmakta ve maliyetleri azaltmaktadir.
Ornegin “karayolu + demiryolu” modlararasi tasimacilik, isletmeler icin saglikl
lojistik organizasyon, karayolu trafiginde rahatlama, siiriicii agisindan daha az stres,

cevreye duyarlilik ve maliyet tasarrufu getirecektir.

Rotterdam Limani’nin, Avrupa’daki diizinelerce i¢ tagima terminaliyle baglantilar
bulunmaktadir. Gonderilen biiylik hacimli esyalarin liman igerisinde bekleme siireleri
kisa, verimleri yliksek ve maliyetler uygun miktarlardadir. Yakin deniz tasimaciligi
sadece Avrupa limanlarina degil, bunun yaninda Kuzey Afrika, Karadeniz ve Dogu

Akdeniz bolgelerine de yapilmaktadir.

Istenilen zamanda herhangi bir kargoyu izlemek, gerekli belgeleri hazirlamak
gelismis elektronik veri alis verisi (EDI) uygulamalar1 ve internet ag1 ile kolaylikla

yapilabilmektedir.

Roterdam Limani’ndan esya dagitiminin tasima tiirlerine gore oranlarini genel esya
trafigi (metrik ton) ve konteyner trafigi (TEU) acisindan iki sekilde degerlendirmek

miumkindiir.

Genel esya trafigi igerisinde i¢ suyolu tasimacilifi % 43’liikk bir deger ile birinci
sirada yer almaktadir. Bu rakam nehiryolu tasimaciliginin islevselligini, icsu

yollarinin mevcut baglantilarla bir¢ok iilkeyi dolastigini ve Avrupa i¢inde yaygin
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kullanim alan1 oldugunun gostergesidir. I¢ suyolunu sirasiyla karayolu % 33, boru
hatt1 tasimaciligi % 15, demiryolu esya tagimaciligi % 5 ve yakin deniz tagimacilig

% 4 ile izlemektedir (Sekil 5.1.)

33
= Harayolu
B Derminyalu
O lgsuyalu
O wakin Deniz
= Boruhatt
5%

43U

Sekil 5.1.: Rottterdam limanindaki esya dagitiminin tasima tiirlerine gore oranlari
(metrik ton) [Erdal, 2005]

Roterdam Limani’nin Kuzey Avrupa’nin petrol depolama alanlar1 arasinda ilk
stiralarda yer almasi boruhatt1 tasimaciliginin yogun kullanilmasina neden olmaktadir.
Sivi ve dokme yliklerin tasinmasinda boruhatti ve suyolu tagimaciligi son derece

ekonomiktir.

Konteyner sevkiyatinda ise ilk siray1 % 39 ile karayolu tagimaciligr alirken onu i¢ su
yolu % 26, yakin deniz tagimaciligi % 24 ve demiryolu tagimaciligt % 11 oraniyla

takip etmektedir (Sekil 5.2.).

243
a9 = Har‘a?'-::-lu
B Dremiryadu
O igsuyolu
O Yakin Deniz
2579
11%%

Sekil 5.2.: Rotterdam limanindan esya dagitiminin tagima tiirlerine gor oranlari
(konteyner TEU) [Erdal, 2005]
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Konteyner tasimalarinda da nehiryolu ve yakin deniz tagimaciligi kullanim miktarlar
toplam tasimanin % 50’sine den diismektedir ki bu oran tasima tiirlerinin dengeli

kullanim1 agisindan tiim diinyaya 6rnek gosterilmektedir.

Nehiryolu tasimaciligi

Rotterdam konum itibariyle Rhine, Meuse ve Scheldt nehirlerine agilir ve bu nehirler
Avrupa’da su yolu tasimaciligini saglayan ana gilizergahlar1 olusturmaktadir. Ayrica
liman, Rhine-Main-Tuna kanali ile Almanya, Belgika, Fransa ve Isvicre’ye, doguda
ise Avusturya, Macaristan, Romanya iizerinden Karadeniz’e kadar uzanan bir hatta
sevkiyat yapilabilmektedir. Istenilen miktarda ve her gesit 6zellikteki esya Avrupa
kitast i¢inde i¢ su yollarl ile taginabilmektedir. Nehir tagimaciligi olarak da ifade

edilen bu tasima tiirii; esnek, son derece ekonomik ve ¢evre dostudur.

Rotterdam’da nehiryolu tagimaciliginin 6nemsenmesinin temel nedeni komiir, demir
cevheri ve tahil tasimaciligindan dolayidir. Tankerler ve biiyiik gemiler kimyasal
maddelere giivenli ve ekonomik bir tagima ortami saglamaktadir. Kimyasal ve sivi
madde terminalleri ayridir. Nehiryolu tasimaciligi igerisinde dokme yiik

tagimaciliginin yani sira konteyner tasgimaciligi da 6nemli mesafe almistir.

Gliniimiizde konteynerlerin “4’linden fazlast Roterdam’dan hareketlerinde i¢ su
yollarim1 kullanmaktadir. Nehiryolu tasimaciliginda Hollanda’nin yirmidort saat
hizmeti, deneyimi, girisimci ve uzman nakliyecileri ve kaptanlar1 vardir. Transit
kargo tagimaciligi ve i¢ suyolu terminalleri konusunda Hollanda biiyiik bir deneyim

sahibidir. Nehiryolu tagima tiiriiniin géndericiler tarafindan se¢ilmesinin arkasinda;

- Her c¢esit kargonun taginabilmesi,

- Giivenilir, esnek, son derece ekonomik olmasi,

- Tam zamaninda teslim garantisi,

- Cevre dostu olmasi,

- Nehiryolu tasimaciliginda 27 tane konteyner isletmesi

- 40 endiistriyel merkeze 110 diizenli konteyner tagima hizmeti,



- Ro-Ro gemileri (600 araba veya 80 kamyon),

- Yiiksek hacimli nehiryolu konteyner gemileri,

- Yiiksek kalitede insan kaynaklar1 yer almaktadir.

Cizelge 5.2.: Rotterdam liman1 nehiryolu baglantilar1 [Erdal, 2005]

Rotterdam KM MiL LIMADAN VARIS |CIKIS
NOKTASINA NOKTASINDAN
KADAR TRANSIT | LIMANA KADAR
ZAMANLAR TRANSIT
(GUND) ZAMANLAR
(GUN)
AVUSTURYA
Krems 1110 670 9,5 8,5
Linz 995 600 9 8
Viyana 1180 715 10 9
BELCIKA
Antwerp 100 60 0,5 0,5
Avelgem 200 120 1 1
FRANSA
Lille 225 135 2 2
Strazburg 535 325 3 1,5
ALMANYA
Berlin 710 430 8 8
Cologne 240 145 1,5 0,5
Duisburg 200 120 1 0,5
Frankfurt 455 275 2 1,5
Karsruhe 535 325 2,5 1,5
Kelheim 765 465 8 7
Mainz 450 270 2 1
Manheim 470 285 2,5 1,5
Regensburg 785 475 8 7
MACARISTAN
Budapeste 1435 870 11,5 10,5
HOLLANDA
Born 170 105 1 0,5
Harligen 175 105 0,5 0,5
Meppel 165 100 0,5 0,5
Nijmegen 110 65 0,5 0,5
SLOVAKYA
Bratislava 1240 750 10,5 9,5
ISVICRE
Basel 670 405 4 3
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Yakin deniz tasimaciligi

Yakin deniz tagimaciligi, Avrupa ve ¢evresi i¢in yogun kullanilan bir tagima tiirtidiir.
Rotterdam Limani yakin deniz tasimacilifinda Avrupa’nin en onemli merkezleri
arasindadir. Limandan Avrupa ve cevresinde irili ufakli 200 limana sevkiyat

yapilabilmektedir (Cizelge 5.3.).

Rotterdam’dan Ingiltere, Irlanda, Iskandinavya, Ispanya, Yunanistan, italya, Baltik
Ulkeleri ve Kuzey Afrika Limanlarina diizenli deniz hatlari bulunmaktadir. Yakin
deniz tasimaciliginin bir anlami da konteynerler yoluyla tasimacilikta bolgeler ve
hatta kitalararas1 baglanti kurmaktir. Rotterdam’dan bu sekilde Amerika Birlesik
Devletleri, Uzak Dogu, Giiney Amerika ve Gliney Afrika’ya ulasilmaktir.

Yakin deniz tasimaciligi, karayolu iizerindeki tasimacili§i azaltarak, maliyetleri
diisiirtir, diger limanlarla ekonomik iliskileri canlandirir ve siirsiz olanaklar
saglamaktadir. Rotterdam yakin deniz tasima terminali anahtar bir bolgede
kurulmustur. Ro-Ro tagima hatlar1 karayolu araglarinin hizli ulastirmasi i¢in farkl bir
secenek teskil eder, &rnegin Rotterdam’dan 24 saatte Ingiltere’nin herhangi
merkezine kapidan kapiya tasima yapabilmektedir. Yakin deniz tasima tiirliniin

gondericiler tarafindan tercih edilmesinin temel nedenleri;

- Her ¢esit kargo i¢in uygunluk,

- Uzman terminaller,

- Avrupa’da 200°den fazla limana sevkiyat; Kuzey Afrika ve Akdeniz’de dahil olmak

iizere baglant1 noktalari,

- Ro-Ro tagimacilik anlayisi ile ¢ekici ile kapidan kapiya tagimacilikta 6nemli

baglant1 araglar1 olmasidir.
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Cizelge 5.3.: Roterdam yakin deniz tasimaciligindaki baglantilar konteynerler i¢in
gemi servislerinin transit zamanlar1 (Giin) [Erdal, 2005]

BELCIKA LATVIA
Zeebrugge 1 Riga 3-5
DANIMARKA LIBYA
Arhus 2 Tripoli 10-15
MISIR FAS
Alexandria 10-15 Casablanca 6-8
ESTONYA
Talin 4-5 NORVEC
Aalesund 2-4
Oslo 2-3
FINLANDIYA POLONYA
Helsinki 3-5 Gdynia 2
FRANSA PORTEKIZ
Nantes 2 Lizbon 4-6
Marsilya/Fos 6-8
ALMANYA ROMANYA
Rostock 2 Kostence 10-15
INGILTERE RUSYA
Aberdeen 2 St. Petersburg 5-7
Immingham 1
Liverpool 2
YUNANISTAN ISPANYA
Pire 8-15 Bilbao 2-4
Algeciras 4-6
[ZLANDA ISVEC
Reykjavik 4-5 Gothenburg 3-4
Stockholm 3-4
IRLANDA TURKIYE
Kork 2-3 [zmir 10-15
ITALYA
Solerno 8-10

Demiryolu tasimaciligi

Avrupa Birligi demiryolu tagimaciligina biiylik yatirim yapmaktadir. Demiryolu ile
tasima hiz, verim ve emniyet agisindan iyi bir alternatiftir. Tiim Avrupa kitasinda,
tagima tiirleri arasinda dengeli dagilim ve ¢evre dostu tasimacilik anlayis1 dendiginde
demiryolu diisiiniilmektedir. Kuzey Avrupa’nin lider deniz limani olan Roterdam,

her tir ve miktarda esya icin demiryolu tasimaciliinin baslangic ve bitis
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noktalarindan biri olarak kabul edilmektedir. (Cizelge 5.4.). Rotterdam Limani,
Avrupa’nin tiim iretim merkezleri ile demiryolu baglantisini saglamaktadir.

Avrupa’nin biiyiik bir boliimiine demiryolu ile yirmidort saatte ulasilabilmektedir.

Cizelge 5.4. Rotterdam liman1 demiryolu baglantilar1 [Erdal, 2005]

Rotterdam KM MIL DUZENLI INTERMODAL
DEMIRYOLU DEMIRYOLU
SISATMLERI SISTEMLERI
TRANSIT GIDIS GELI
ZAMANLARI TRANSIT
(SAAT) ZAMANLARI

(SAAT)

AVUSTURYA

Viyana 1180 715 48 -

Wels 927 575 - 20

BELCIKA 100 60 24 4

Antwerp

CEK

CUMHURIYETI [890 540 72 24

Prag

FRANSA

Lille 225 135 48 8

Lyon 825 500 48 -

ALMANYA

Duisburg 200 120 24 8

Germersheim 500 305 48 12

Hamburg 475 290 48 24

Miinih 820 495 48 1,16

MACARISTAN

Budapeste 1435 870 72 10,5

ITALYA

Milano 1015 615 72 -

POLONYA

Malaszewice 1485 900 - 48

Warsaw 1285 780 96 -

ISVEC

Gothenburg 610 370 72 -

ISVICRE

Basel 670 405 48 16

Limanin i¢ginde Eemhaven ve Maasulakte’da bulunan “demiryolu servis merkezleri”
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cikis ve varigla ilgili merkezi noktalardir. Bu merkezler biiyiik konteyner terminalleri
olup giiniin 24 saati caligmaktadir. Ayrica tehlikeli ve tehditli esyalar icin 6zel
“demiryolu kimyasal terminalleri” bulunmaktadir. Hacimli kargolarin taginmasinda
Ornegin; araba, agir makineler ve demir ¢elik trtinleri i¢in siklikla demiryolu tercih

edilmekte, kapidan kapiya hizmet programli ve kesintisiz bir sekilde saglanmaktadir.

Demiryolu tagima tiiriiniin gondericiler tarafindan secilmesinin arkasinda;

- 230 000 km’lik Avrupa demiryolu agiyla, kitanin tiim endiistri bolgeleriyle hafta
sonlar1 da dahil direkt baglanti kurulabilmektedir.

- Her tiir ve gesitte kargo i¢in uygun,

- Biiytlik miktardaki, hacimli ve uzun mesafeli tagimalarda kolaylik,

- Giivenilir,

- Haftada 200’1in tizerinde sefer,

- Yiiksek kapasiteli demiryolu konteyner terminalleri,

- Tehlikeli ve tehditli maddeler i¢in kimyasal terminaller bulunmasi gelmektedir.

Karayolu tasimaciligi

Tasima tiiriiniin belirlenmesinde hiz ve esneklik birincil faktorlerse o zaman en iyi
secim karayolu araglaridir. Rotterdam’dan pek cok Avrupa iilkesine karayolu

aglariyla yirmidort saat i¢inde limandan kapiya hizmet verilebilmektedir.

Rotterdam Limani’ndan, genel kargo, 6zellikli kargo, kimyasallar ve konteynerler
gibi her giin binlerce tiirden esya 12 500 ¢ekici ile Avrupa’nin ¢esitli bolgelerinde

gonderilmektedir.

Karayolu tagima tiirinlin gondericiler tarafindan secilmesinin arkasinda;

- Her tip kargoya uymasi,

- Bilisim teknolojileri ile rahatlikla izlenebilmesi,

- Uygun fiyat ve kalite oranina sahip olmasi,
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- 10 000 tasima sirketinin se¢imi,
- 24 saat i¢ginde Avrupa’nin pek ¢cok bdlgesine ulasabilmesi,

- Esnek ve giivenilir olmasi yatmaktadir.

Cizelge 5.5: Rotterdam karayolu baglantilar1 [Erdal, 2005]

Rotterdam KM MiIL
AVUSTURYA -Viyana 1180 715
BELCIKA - Antwerp 100 60
BULGARISTAN-Sofya 2170 1315
CEK CUMHURIYETI- 890 540
Prag

FINLANDIY A-Helsinki 1495 905
FRANSA

Bordeaux 1040 630
Lyon 825 500
Paris 450 275
ALMANYA

Belin 710 430
Cologne 240 145
Dresden 765 465
Frankfurt 455 275
Miinih 820 495
Stuttgart 590 355
INGILTERE

Glasgow 860 550
Londra 240 145
MACARITAN-Budapeste 1435 870
ITALYA -Roma 1610 975
NORVEC-Oslo 1350 815
PORTEKIZ-Lizbon 2250 1360
POLONYA-Varsova 1285 780
RUSYA-Moskova 2540 1540
SLOVAKY A-Bratislava 1240 750
ISPANYA

Barcelona 1495 905
Madrid 1735 1050
ISVEC-Stockholm 1430 865
ISVICRE-Basel 670 405
TURKIYE-Ankara 3200 1935
UKRAYNA-Kiev 1975 1195
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Liman pazarlamasi

Rotterdam Limani, pazar paymin daha da gelistirilmesi i¢in biiylik caba sarf
etmektedir. Rotterdam Limani1 Tutundurma Konseyi (RPPC) ad1 altinda diinya deniz
ticaretinde aktif rol alan sirket ve organizasyonlarin katildigir 300 iiyesi bulunan bir
orgiit kurulmustur. Bu oOrgiitiin amaci, pazarlama ve halkla iligkiler faaliyetleriyle
birlikte Roterdam ticaretini biiyiitme, esya hareketini artirma ve denizcilik sektoriinii

desteklemektir.

Pazarlama ve halkla iliskiler faaliyetleri;

- Limanin daha fazla sirket ve orgiit tarafindan ziyaret edilmesini saglama,

- Tutundurma konseyi iiyeleri arasindaki ticari iliskilerin arttirilmasi,

- Iki y1lda bir gerceklestirilen uluslararasi miisteri toplantilarini organize etme,

- Halkla iligkiler kapsaminda 6rnegin, Roterdam Liman Golf turnuvasi diizenleme,
- Rotterdam Avrupa Liman Bilgisi Yillik Rapor kitabin1 yayinlama,

- CD, internet, video, kaset, kitap ve brosiir benzeri multi medya araglarini iiretme,
- Liman i¢inde “Liman Safarisi” ad1 verilen turlar1 organize etme gibi konulara

odaklasmaktadir.
Ayrica liman ve endistriyel bdlgenin siirdiiriilebilir gelisimi ve rekabet
pozisyonunun gii¢lendirilmesine yonelik politik ve sosyal destek i¢in calimsalar

yapilmaktadir.

Gelecek vizyonu

Rotterdam Limani’nin 2020 projeksiyonu, metrik ton bazinda liman kapasitesini %
40 biiyiiterek 460 Milyon Metrik Ton hacmine ulagmaktir. Bu hedef ile birlikte

Rotterdam limaninin temel 6zellikleri su sekilde siralanmaktadir:

Cok fonksiyonlu ve biitiinsel liman; gemi ve tasidigi esya, kisaca deniz ticaretinin

gerektirdigi her tiirlii hizmeti sunabilme 6zelligine sahip olan bir liman. Tagimacilik,
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depolama, ellegleme, dagitim, lojistik, paketleme ve iiretim gibi birgok alanda hizmet

verebilme.

Stirdiiriilebilir ve yenilik¢i liman,; Liman hizmetlerinde miisteriline 6zgiin ¢6ziimler
iiretebilen, siirekli yeni projeler gelistirerek alternatifler yaratan, siirdiiriilebilir enerji

kaynaklar1 ve teknolojilerden yararlanan ¢evre dostu bir liman.

Akully liman; yiksek egitimli insan kaynaklar1 yapisi, egitim kurumlari, arastirma

enstitiileri ile modern teknolojiyi tiim lojistik operasyonlarda kullanan bir liman.

Hizli ve giivenli liman; gelecekte esya hareketinin biiylimesi ile birlikte tiim tagima
tirlerinde; deniz, kara, demiryolu, boru hatti ve i¢ su yolundaki yasanabilecek
darbogazlar i¢in 6nlem alan liman. Esya, tasima araci1 ve ¢evre giivenligi konusunda

hassasiyetini koruyarak tehlikeli madde tasimasi konusunda emniyetli bir liman.

Sosyal liman; yesil alanlari, dinlenme ve eglence alanlar1 da olan bir liman. Is
¢evrelerini, ekonomi ile turizmle birlestiren, “eko-turizm” dinamiklerini isler hale

getiren ¢ekici bir liman.

Temiz liman, artan arag trafiginin ortaya ¢ikardigi atik ve artiklara ( toz, giiriiltii, gaz
vb.) ragmen deniz, kara ve havanin temiz kalmasini saglayan liman. Deniz kaza
riskleri ve tehlikeli madde tasimaciligindan kaynaklanan olasiliklarina karst 6nlem

alan liman.

5.2.4. Asya dagitim parklan

Giliney ve Dogu Asya iilkelerindeki ticaret artisina bagli olarak Asya Bolgesindeki
limanlarin konteyner ellegleme trafigi de Onemli 6l¢iide artmistir. Diinyanin en
biiylik 20 konteyner limaninin 7'si Cin'de olmak iizere 14U Asya, 3'i Avrupa, 3'i

ABD limanidir.



Cizelge 5.6.: Diinyanin en biiyiik konteyner limanlar1 [Cargo Systems, 2009]
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Sira Liman Ulke 2009 (1000 TEU)
1 Singapur Singapur 29.973
2 Shanghai Cin 28.006
3 Hong Kong Cin 24.494
4 Shenzhen Cin 21.416
5 Busan Giiney Kore 13.420
6 Dubai BAE 11.800
7 Guangzhou Cin 11.001
8 Ningbo-Zhushan Cin 10.973
9 Rotterdam Hollanda 10.800

10 Oingdao Cin 10.024
11 Hamburg Almanya 9.700
12 Kaohsiung Cin 9.676
13 Antwerb Belcika 8.663
14 Tianjin Cin 8.502
15 Klang Malezya 7.973
16 Los Angeles ABD 7.849
17 Long Beach ABD 6.487
18 Tanjung Pelepas Malezya 5.600
19 Bremenhaven Germany 5.500
20 New York ABD 5.265

Diinyanin en biiyiik konteyner limanlarinin yer aldigi Asya Bolgesinin dnemli

limanlarindaki konteyner trafiginin 2015 yilina kadar daha da artacagi tahmin

edilmektedir.

2015 yilinda Cin'in iki biiylik liman1 olan Shanghai ve Shenzhen'deki konteyner

trafiginin yaklagik 160 milyon TEU'ya ulasacagi, Singapur limaninin ise yaklagik 49

milyon TEU ile Asya'nin en biiyiik liman1 olmay1 siirdiirecegi tahmin edilmektedir.
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Cizelge 5.7.: Baslica Asya limanlarinin 2015 y1li konteyner trafik tahminleri (1000
TEU) [UNESCAP, 2006]

Ulke veya bdlge/liman 2004 2015 Ortalama artig
Cin 52 556 10.6
Saanghai 14 558 37776 9.1
Seenzhen 13 650 37893 9.7
Hong Hong 11959 29 461 2.7
Hindistan 4267 11666 9.6
Mumbai"Jawaharrlai, |2 555 6966 9.4
Nehro-u
Japonya 12 937 26155 4.6
Tokya Yokohama 6 076 10304 4.9
Kobe Osaka 4126 7527 5.5
Malezya 11264 33559 10.4
Pert klang 5044 14543 9.6
Tanjung Pelepan 4323 15139 12.3
Kore Cumbhuriyeti 5299 34917 3.5
Buiai 11450 26583 7.9
Singapur 11352 48763 7.8
Tayland 4356 9855 6.1
Laem C'habang 3529 5439 3.2

Kiiresellesme ile bas edebilmek i¢in Asya bolgesindeki Liman otoriteleri lojistik
merkezler kurmak, liman distriparklarmi genisletmek, bolgedeki diger limanlarla
isbirligi yapmak ve Bilgi teknolojilerini (IT) gelistirmek gibi cesitli stratejiler
uygulamaya koymuslardir [Song ve Han, 2004].

Asya-Pasifik bolgesinde yer alan iilkelerin intermodal altyapr ve hizmet diizeyleri
farklidir. Her biri, varolan altyapiyr iyilestirmekte, yeni intermodal altyap1
olusturmakta, bu sistemlerin kullanilmasini tesvik etmekte hem fiziki hem de

kurumsal olarak farkli zorluk ve firsatlarla kars1 karsiyadirlar.
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Limanlarin lojistik merkez olarak gelismesi icin Japonya, Cin, Singapur gibi
iilkelerin Ozel statii, tercihli vergilendirme, kredi garantisi, diisiik faizli finansman

imkanlar1 gibi ¢esitli tesvikler uyguladiklar1 goriilmektedir [UNESCAP, 2002].

Singapur limanindaki lojistik merkezler (Usler)/Dagitim parklar

Singapur'un bir lojistik merkez olmasinda, Singapur Liman Otoritesi'nin dnemli rolii
olmustur. Singapur Liman Otoritesi, 600 000 m2’lik alanda 4 ana dagitim parkini
yonetmektedir. Bunlar; Keppel, Alexandra, Pasir Panjang ve Tanjong Pagar dagitim

parklaridir.

Keppel Dagitim Parki, 23 hektar alana kurulmus ve genis depolama tesisleri bulunan,
ultra-modem yiik dagitim merkezidir. Serbest Ticaret Bolgesi i¢inde oldugu i¢in
buraya gelen mallarin tiimii vergiden muaftir. Keppel Dagitim Parki i¢inde, 113 000

m?2 alana yayilmis 41 ambar modiilii bulunmaktadir.

Resim 5.1.: Keppel dagitim parki [www.tranship.com.uy/A09.jpg, Erisim tarihi,
2009]

Alexandra dagitim parki, Singapur'un en biiyiikk kompleksidir. Dagitim parklar
icinde 3 adet 11 katli fabrika-ambar blogu ve 2 adet 10 katli ambar ve ofis alanlar1
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bulunmaktadir.

Resim 5.2.: Alexandra dagitim parki [www.transship.com.u94.ptohobucket.com/edu-
ardm2/.jpg, Erigim tarihi, 2009]

Pasir Panjang Dagitim Parki, 250 000 m2'lik ambar ve ofis alani hizmete

sunmaktadir.

Resim 5.3.: Pasir Panjang dagitim parki [www.iaphworldports.org/gallery/img/Pasir
Pajang, Erisim tarihi, 2009]



125

Tanjong Pagar Dagitim Parki’nda da, 65 000 m2'lik depolama ve ofis alanlar1 sunan

2 adet 5 katl blok bulunmaktadir [UNESCAP, 2002].

Resim 5.4.: Tanjong Pagar dagitim parki [www.pro.corbis.com/images/IH188393
.Jpg?size=67, Erigim tarihi, 2009]

Cin lojistik iissii

Cin'in uluslararasi ticaretteki roliiniin artigina bagli olarak konteyner trafigide giderek
artmaktadir. Cin'in 2004 yilinda toplam konteyner eileclemesi 52,5 milyon TEU iken
bu rakamun {i¢ kat artarak 2015 yilinda 159,8 TEU'ya ulagacagi tahmin edilmektedir.
Shanghai limaninda 2005 yilinda 18,1 milyon TEU konteyner elleclenmis ve bu
rakam ile diinyanin en biiyiikk 3. konteyner umani olmustur. Elleclenen konteyner
trafiginin 2015 yilinda 37,7 milyon TEU'ya ulagsmasi beklenmektedir [UNESCAP,
2006]. Shanghai limanini hemen arkadan takip eden Shenzhen limaninda 2005
yilinda 16,2 milyon TEU konteyner elle¢lenmis ve diinyanin 4. biiyiikk konteyner
liman1 sifatin1 kazanmistir [Cargo Systems Top 100, 2006].

Cin'de, Ulusal Ekonomi ve Sosyal Kalkinma ile ilgili Onuncu Bes Yillik Planda
lojistik ve dagitim sektorlerinin gelistirilmesi ana amag olarak belirlenmistir. Lojistik

sektoriiniin gelistirilmesi icin belirlenen politikalar arasinda modern lojistik hizmetler
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icin pazar ve uygun bir ¢evrenin olusturulmasi, lojistik altyapiin planlanmasi ve
kurulmasi, bilgi teknolojilerinin kullanimi yer almaktadir [Castro.Kuse ve Yamada,

2004].

Onuncu Bes Yillik Plan ile Demiryolu Bilimsel ve Teknolojik Kalkinmasi 2015
Uzun Dénem Programinda, Cin demiryollarinin ulusal entegre ulagtirma sisteminde

oynamasi dngoriilen temel rol ve anahtar gorevler belirlenmistir [ESCAP, 2005].

Onuncu Bes Yillik Plan ve Demiryolu Bilimsel ve Teknolojik Kalkinmasi 2015
Uzun Dénem Programi, ¢evreyi koruma konulari yani sira, yeni aglarin insaasini,
verimliliklerin artirilmasini, bilgi teknolojileri (IT) ve yeni yonetim yontemlerinin

gelistirilmesini kapsamaktadir.

Cin'de Iletisim Bakanhg karayolu, ana limanlar, denizcilik ve igsuyolu
tasimaciligindan, Demiryolu Bakanligi demiryollarindan sorumludur. Hava
tagimacigindan sivil havacilik biirosu, kenti¢i ulastirmasindan Bayindirlik Bakanligi

sorumludur [Castro.Kuse ve Yamada, 2004].

Cin Hiikiimeti giderek artan entegre ulastirma talebini karsilamak i¢in yeni yollar,
kopriiler, terminaller ve bilgi sistemlerine yatinm yapmaktadir, Ozellikle, Hong
Kong, Macau ve Guangzhou arasinda bir liggen olusturan ve kalkinmada 6nemli bir
merkez olan Pearl River Delta bolgesine onemli yatirimlar yapilmaktadir [ESCAP,

2005].

Hindistan lojistik iissii

Cin'den sonra en yiiksek ekonomik biiylime oranini yakalayan ve diinyanin
giindemine oturan Hindistan'da son yillarda entegre tasima politikast Onem
kazanmustir. Politikalar yiik, yolcu ya da 6zel bir tasimaya tahsis edilmis demiryolu
koridorlarinin gelistirilmesi ve entegrasyonu, ¢ok-modlu hizmetlerin gelisririlmesini
ve sistemlerin entegrasyonunu amaglamaktadir. S6z konusu politikalarda, entegre

ulagtirma sistemi izlenmesinin g¢evresel yararlar1 da O6nemli bir unsur olarak ele
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alinmaktadir  [http://plann  ingcommission.nic.in/aboutus/taskforce/tsktnsprt.pdf
Erisim tarihi 20.01.2007]. Ozel amagh demiryolu koridorlar1 gibi projeler, Hindistan
limanlarimi (6rnegin: Mumbai) denize kiyisi olmayan biiyiik sehirlere (New Delhi)
baglayan etkin bir intermodal sistemin (6rnegin: Mumbai-New Delhi) olmayisindan
kaynaklanan limanlardaki tikanikliga karsi anahtar ¢oziimler olarak goriilmektedir

[UNESCAP, 2002].

Hindistan'in oldukg¢a yaygin intermodal agi bulunmaktadir. 2004 yilinda 4,2 milyon
TEU olan limanlardaki konteyner trafiginin 2015 yilinda 11,6 milyon TEU'ya
ulagmas1 beklenmektedir [UNESCAP, 2006]. Hindistan'da liman trafiginin % 404
demiryolu ile gerisahaya tasinmaktadir [UNESCAP, 2004].

Japonya lojistik tssii

Japonya'da 2001 yilinda Ulastirma Bakanligi, Bayindirlik ve iskan Bakanligi, imar
ve iskanla ilgili iki ajans Kara, Altyap: ve Ulastirma Bakanligi (MUT) ¢atist altinda
birlestirilmistir. MUT ulastirma ve lojistikle ilgili her tiir faaliyetten sorumludur

[Castro.Kuse ve Yamada, 2004].

1997 yilinda Bakanlar Kurulu “Lojistik politikalart kapsamli programi (CPLP)”
yaymlamistir. 2001 yilinda yenilenen bu program ayni zamanda intermodal yiik
tagimasi ve gelismis bilgi teknolojilerinin kullanimini, ara¢ ve konteyner Olciilerinin
standardizasyonunu ve yeni teknolojilerin gelistirilmesini tesvik etmektedir

[Castro.Kuse ve Yamada, 2004].

Japonya, 1970'li yillarda Kobe limaninda Port Island 1'1 kurarak limanlarda katma
degerli hizmet anlayisin1 baslatmis ve Asya'da Oncii olmustur. 1992 yilinda yabanci
yatirimlar1 ¢cekmek ve ticareti arttirmak amaciyla ithalata yonelik Dig ticaret bolgeleri
(Foreign Access Zones-FAZ) kurulmustur. Kurulan 22 FAZ'da 16's1 deniz limaninda,

5'1 havalimaninda yer almaktadir. Bir lojistik merkez niteligindeki FAZ'larda;

-Mallarin elleglenmesi ve depolanmasi icin tesisler
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-thalat islemleri i¢in tesisler

-Fuar ve sergi tesisleri

-Toptanci ve perakendeciler i¢in ofis ve tesisler
-Tagimacilik firmalari i¢in ofis ve tesisler
-Kamu hizmetleri i¢in tesisler

-Arastirma ve teknoloji gelistirme tesisleri
-Egitim ve konferans tesisleri

-ithalatla ilgili destek tesisleri [UNESCAP, 2002].

Resim 5.5: Yokohama limani yiik merkezi [UNESCAP, 2002]

Malezva lojistik lissii

Malezya limanlan1 Giineydogu Asya bolgesinde en fazla gelisme gosteren limanlar
arasindadir. En fazla gelisen limanlan Klang (Port Klang), ve Tanjung Pelepas (Port
of Tanjung Pelepas PTP) limanlaridir. Klang limaninda 2004 yilinda 5,2 milyon TEU
konteyner ellegclenmis ve bu rakamin 2015 yilinda 14,3 milyon TEU'ya ulasmasi
beklenmektedir. Tanjung Pelepas'ta ise 2004 yilinda 4 milyon TEU konteyner
elleclenmis, 2015 y1l1 i¢in 6ngdriilen konteyner trafigi 15,3 milyon TEU'dur.

Klang Limani (Port Klang), Malezya Hiikiimetinin 1993 yilindaki karan ile iilkenin

yluk merkezi ve bolgede ana liman olarak 6ngoriilmiis ve bu dogrultuda gelismistir.
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Klang Limani1 North Port, West Port ve South Port'tan olusmakta ve 806 hektarlik bir

alan1 kaplamaktadir.

Gilineydogu Asya'nin en hizli gelisen liman1 olan Tanjung Pelepas (PTP)'da diinyanin
en bliyiikk konteyner terminali isleticisi Maersk Sealand, yillik 2 milyon TEU
getirme taahhiidii ile 2000 yilinda faaliyete baglamistir. Maersk-Sealand yatirimlara
katilim saglayarak limani aktarma limani olarak kullanmistir [UNESCAP, 2002].
Diger biiyiik operatorler de bu limana kaymaktadirlar. PTP'nin 110 000 TEU'lik
depolama kapasitesi, serbest ticaret ve serbest sanayi bolgeleri bulunmaktadir. Katma

degerli hizmetler i¢in her tiir tesis kullanicilara sunulmaktadir [UNESCAP, 2002].

Kamu ve 0Ozel sektor girisimleri ve intermodal altyapiya yapilan harcamalar,
Malezya'ya cesitli ekonomik yararlar saglamistir. Ornegin, Malezya'dan Tayland'a
kara kopriisii kurulmas1 Malezya'dan Bangkok'a denizden feeder gemilerle 5 giinde
taginan transit yiikiin demiryoluyla 2,5 giinde ulastirllmasi ve maliyetin %30

azaltilmasi saglanmstir.

Onceleri, artan talebi karsilamakta tek hatli demiryolu baglantis1 ve teknolojik
darbogazlar nedenleriyle zorlanmistir. Ancak, Malezya Demiryollar1 KTM Berhad
yoneticileri, demiryolunun ekonomik yonii disinda karayolu iizerindeki baskiy1
azalmak ve ¢evreye yapacagi katkiy1r da vurgulayarak kamu politikalar1 planlayicilart
ve lojistik sektor oyunculari arasinda demiryolu bilincini artirmiglardir [UNESCAP,
2004]. intermodal altyapidaki iyilestirmeler dagitim faaliyetlerini desteklemis,

konteynerlerin yogun dénemlerde limanlarda bekleme siirelerini kisaltmistir.

5.2.5. Akdeniz’de lojistik bir merkez (Us) - Marsilya-Fos limam

Akdeniz’de ticaret merkezi ve aktarma liman Ozellikleri gibi farkli fonksiyonlara
sahip bircok liman bulunmaktadir. Bazi limanlar, ithalat ve ihracat agisindan bir
ticaret ¢ikis kapis1 (gateway ports) yani bulundugu iilke veya bodlge cografyasinin
yiiksek kapasiteli ana limanm 6zelligindedir. Hinterland1 hayli genis 6lcekli olan bu

tir yapidaki limanlar kara, hava, deniz, demiryolu, nehiryolu ve boruhatti
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tasimaciligl ile entegre durumdadirlar. Akdeniz Bolgesi’nde, Fransa’da Marsilya,
Ispanya’da Barselona, Italya’da Cenova, Israil’de Hayfa ve Tiirkiye’de Izmir bu tiir

limanlar arasindadir.

Diger taraftan ise ylik dagitim fonksiyonu agir basan ve Ozellikle konteyner
tagimaciliginin aktif oldugu aktarma limanlarina Akdeniz Bolgesi’nden 6rnek olarak
Ispanya’da Algeciras, italya’da Gioia Tauro, Malta’da Marsaxlokk, Yunanistan’da

Pire ve Misir’da iskenderiye, Said ve Damietta limanlarin1 saymak miimkiindiir.

Avrupa-Akdeniz ekonomik alani, 180 milyon niifus ile Giliney Avrupa iilkeleri ve
255 milyon niifus ile diger Akdeniz Bolge iilkeleri olmak iizere toplam 435 milyon
insandan olusan bir pazardir. Dolayisi ile bu cografyada ¢ok biiyiikk bir ticaret

potansiyeli bulunmaktadir.

Akdeniz limanlari i¢erisinde Marsilya Limani, 2004 yil1 verilerine gore 94,1 Milyon
metrik ton yilik kapasitesi ile birinci siradadir. Diger taraftan Marsilya, Akdeniz
bolgesinde konteyner trafigi agisindan Onemli rakiplerle karsi karsiyadir. Bunun
temel nedeni cografi agidan uluslararasi deniz ticareti tasima hatlar1 iizerinde daha

elverisli aktarma limanlarinin bulunmasidir.

Akdeniz limanlar1 2004 yili verilerine gore konteyner trafifinde; Ispanya’nin
Algeciras (2,937 Milyon TEU ve 61,3 Milyon metrik ton), Valensia (2,145 Milyon
TEU, 39,3 Milyon metrik ton) ve Barselona (1,916 Milyon TEU), Italya’nin Gioia
Tauro (3,261 milyon TEU), Cenova (55,8 Milyon metrik ton), La Spezia, Venedik,
Trieste ve Yunanistan’in Pire (1,625 Milyon TEU) limanlar1 6nemli lojistik ve ticaret
Merkezleridir. Biitiin bu sayilan limanlar tarihte balik¢ilikla baslayan ve daha sonra

deniz ticaretinin tiim alanlarinda mesafe kat eden limanlar olmuslardir.
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Harita 5.3.: Marsilya —Fos limani [Erdal, 2005]

WESTERN HARBOUR AREA EASTERN HARBOUR AREA

Harita 5.4.: Marsilya — Fos limani1 [Erdal, 2005]
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Marsilya, Fransa’min Akdeniz kiyisindaki ticaret kapisidir. Akdeniz ve diinya
ticaretinde 6nemli bir merkez olan Marsilya, Giiney Fransa’nin kalbi durumundadir
(Harita 5.5). Fransa ithalat ve ihracatinin 6nemli bir kism1 kuzeyde Le Havre, Rouen
ve Dunkerque, orta bolgede Bordeaux, giineyde ise Marsilya-Fos Limani iizerinden
gerceklestirilmektedir. Liman ayni1 zamanda komsu iilkelerle yapilan ticarette transit

tagimacilik sayesinde bir aktarma limani olarak da gorev yapmaktadir [Erdal, 2004].

Marsilya sehrinin zaman icerisinde gelisimine bakildiginda; Fransa, Ispanya, Italya
ve Portekiz gibi tarihte somiirgecilik kiiltiirii olan ve deniz asir1 ticaret yapan tilke

tiiccarlariin yiizyillar boyunca daima ugrak yeri oldugu goriilmektedir.

Batisinda Ispanya ve hemen dogusunda Italya ile sinir komsulugu, Yunanistan ve
Tirkiye ile Kuzey Akdeniz cografyasinda yer almasi, Kuzey Afrika {ilkeleri; Fas,
Tunus, Cezayir ve Libya ile yakin deniz mesafesi, Marsilya’y1 6ne ¢ikaran cografi
etkenler olmustur. Bununla birlikte Marsilya Limani, Uzakdogu ve Amerika’nin
Avrupa-Akdeniz arasinda gergeklesen ticaret kapsaminda esya giris ve c¢ikis

hareketinde ana arterlerden biridir.

Marsilya, kara, hava, deniz, demiryolu, boruhatti ve nehiryolu tasimaciligi
alanlarinin hemen hepsinde iddiali konumdadir. Uluslararasi esya tasimaciliginda

gelismis kara ve demir yolu ile biitiin Avrupa’ya 24 saatte ulagsmak miimkiindiir.

Yakin komsular1 Italya ve Ispanya ise birka¢ saatlik mesafededir. Nehiryolu
tagimaciliginda Rhone-Saone ana gilizergahi: Avignon, Valence/Grenoble, Lyon/sait-
Etienne, Villefrance-Beaujolais, Macon, Chalone/Saone, Beaunne, Dijon dan

olusmaktadir.

Marsilya dogu ve batida iki biiylik limana sahiptir. Marsilya liman1 dogu limani
olarak adlandirilmaktadir. Bati’da bulunan Fos Limani ise ¢ok amacli ve her tiirli
kargo i¢in kullanilan bir limandir. Marsilya-Fos Limani diinya iizerinde 120 iilkede
300’den fazla sayida limana 200 diizenli deniz seferi ile baglanmistir. Denizyolu ile

Siiveys Kanali’na 3, Amerika Birlesik Devletleri’ne 15 ve Japonya’ya 24 giin i¢inde
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erigilebilmektedir.

5.3. Ulkemizdeki Lojistik Merkezler (Usler)

Son yillarda, Tiirkiye’nin dis ticaretinde biiyiik artiglar yasanmaktadir. 2004 yilinda
dis ticaret hacmi 161 milyar §' iken, bu rakam 2007 yili sonunda 277 milyar $'a
cikmig, ihracat ise 2004 yilinda 63 milyar $ iken, 2007 yilinda 107 milyar $'a
ulagmistir [www.dtm.gov.tr Erisim tarihi 14.02.2008]. 2008 yilinin son ¢eyreginden

sonra kiiresel krizden dolay1 bu ¢ikis inise ge¢cmistir.

Yogun rekabetin yasandigi kiiresel ticarette, Tirk ihracat¢ilarinin rekabet
edebilirligini etkileyen kritik faktorlerden biri de etkin bir ulastirma ve lojistik
sistemidir. Yetersiz ve kalitesiz ulastirma altyapisi teslim siiresini, dolayisiyla da
tagima maliyetlerini arttirmaktadir. Bu ise Tiirk {iriinlerinin uluslararasi piyasalardaki
rekabet avantajinin azalmasina yol agmaktadir. Bu nedenle, ulagtirma altyapisinin ve
yonetiminin iyilestirilmesi, uluslararasi ticarette maliyetlerin azaltilmasina O6nemli

katki saglayacaktir [Zeybek, 2006].

Ulkemizde, intermodal tasimacilik kavram ve istek olarak var olmasma ragmen,
heniiz uygulamada yeterince yayginlagmis degildir. Avrupa Birligi ile entegrasyon
stirecinde bolgesel lojistik bir giic olmak isteyen Tiirkiye'nin kiiresel lojistik ve
intermodal tagimacilik sistemini gelistirmesi gerekmektedir. Tiirkiye’nin intermodal
tagimacilik agisindan en zayif noktasi, ulastirma tiirleri arasinda aktarma yapilan
diigiim noktalar1 yani terminallerdir. Mevcut sistem, her ulagtirma tiirii tarafindan
ayrt ayr1 finanse edilmekte ve yonetilmekte oldugundan, bu zayif noktanin

giiclendirilmesi sorumlulugunun kime ait oldugu net degildir.

Ulkemizde Avrupa ve Asya'dakilere benzer bir lojistik merkez veya dagitim parki
(distripark) heniiz kurulmus degildir. Tiirkiye'nin dig ticaretinin miktar agisindan %
87'si denizyoluyla ger¢eklesmesine ragmen, iilkede yiiksek katma deger yaratan bir
liman bulunmamaktadir. Limanlarda lojistik merkez/dagitim parki kurmak icin

yeterli arazinin olmasi gereklidir. Tiirkiye'de limanlarin geri sahasinda yeterli alan
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bulunmamasi basta gelen sorunlardan biridir [Zeybek, 2007].

Tiirkiye'nin, cografi konumuna uygun bir bigimde iilke genelinde ulastirma tiirlerinin
biitiinlesik olarak kullanilabilecegi diiglim noktalan seklinde lojistik merkezlerini
gelistirmeye ve bu yapiyl sanayi bolgelerinin planlanmasina uygun bir bigimde

tasarlamasina ihtiyaci vardir [TUSIAD, 2007].

Son zamanlarda, kamu kaynaklariyla c¢esitli yerlerde lojistik merkez kurma
konusunda kirni girisimlerde bulunulmaktadir. Ornegin, TCDD Genel Miidiirliigii
demiryolu agirlikli Halkali (istanbul), Kosekdy (Izmit), Gelemen (Samsun),
Hasanbey (Eskisehir), Bogazkoprii (Kayseri), Gokkoy (Balikesir) olmak iizere 6
lojistik koyti 2007 yatirim programina almig, bunlardan Samsun-Gelemen Lojistik
Koyii 6 Temmuz 2007'de isletmeye acilmistir. 2008 yili i¢in ise Yenice (Mersin),
Palandoken (Erzurum), Kaklik (Denizli) ve Usak lojistik kdyleri programa alinmistir
[www.tcdd.gov.tr Erigim tarihi 10.01.2008].

Lojistik koylerin sistem yaklasimi ¢ergevesinde, tiim alt sistemlerin birlikte
diisiiniilerek planlanmasi gerekmektedir. Ozellikle, lojistik zincirin en 6nemli
noktasini olusturan limanlarla lojistik kdyler arasindaki isbirligi ve entegrasyon,

tizerinde durulmasi gereken 6nemli konular arasindadir.

TCDD'nin lojistik kdy calismalarinda, limanlarla yeterli isbirliginin yapilmadigi,
lojistik kdylere izole bir tarzda yaklasildigi ve biitiinlesik planlamadan yoksun
oldugu gozlenmektedir. Ayrica, lojistik kdy insasina baslamadan once, s6z konusu
koyiin gelisme potansiyeli konusunda algilamalarni degerlendirmek amaciyla
sanayiciler, ihracat ve ithalat¢ilar arasinda bir anket ¢alismasinin yapilmasi yararh

olacaktir.

TCDD'nin yani sira, istanbul Biiyiiksehir Belediyesi de Hadimkdy ve Tuzla'da
lojistik kdy kurmay1 planlamaktadir. Karayolu agirlikli bu proje kapsaminda istanbul
icinde yer alan 424 antrepo ve 7.400 tir deposunun bu merkeze tasinmasi

ongoriilmektedir[http://www.utikad.org.tr/haberler/haber oku.asp?haber=515,8
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Erisim tarihi, 2007].

Diger taraftan, TCDD ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi projeleri arasinda yeterli

entegrasyon ve sinerjinin saglanamadigi da gézlenmektedir.

Onemli finansman olanaklar1 gerektiren intermodal terminallerin olusturulmasinda,
kamu kaynaklarmi esas alan yaklasimlar diginda yeni modeller gelistirilmesi
gerekmektedir. Kamu kaynaklarina dayanan projeler zamaninda gergeklestirilmesi
gerekmektedir. Avrupa'da lojistik merkezlerin kurulmasinda en ¢ok kullanilan ve en
etkin organizasyon yapist kamu-6zel sektor igbirligi modelidir. Kamu 6zel sektor
isbirliginin amaci, daha fazla deger yaratmaktir. Bu nedenle, Tiirkiye'de lojistik
koyler kurulurken 6zel sektor katilimi arttirilmali, en ¢ok kullanilan ve en etkin

organizasyon yapisi olan 6zel-kamu sektor isbirligi modeli kullanilmalidir.

Ote yandan, lojistik kdy kurma isini, bir moda haline getirip gereksiz yatirimlardan
kacinmak, yer se¢imini iyi yapmak gereklidir. Cin'de 2001 yilinda lojistik park
yatirimlar1 moda haline gelmis ve yaklasik 1000 adet lojistik park kurulmustur.
Ancak bunlarin % 601 tamamlandiktan sonra atil kalmistir [Notteboom ve Rodrigue,

2004].

5.4. Lojistik Koy/Yiik Koyii

5.4.1. Lojistik koylerin tarihsel gelisimi

Ticaret akiglarin1 rasyonellestiren biitlinlesmis hizmet saglayan, ulagtirma tiirlerinin
birlesimini saglayan, katma degerli lojistik hizmetler veren kesintisiz sehir dagitimin
saglayan ve sehir tikanikligini 6nlemeye ¢alisan lojistik hareketlerin toplandig1 yer
olan lojistik kdy kavramu ilk olarak ABD’de endiistrinin gelismesiyle dogmustur. Bu
kavramin Japonya’da da trafik sikisikligini, ¢evresel, enerji ve isglicii maliyetlerini
azaltmak i¢in Onerildigi de bilinmektedir. Daha sonra Bati Avrupa’ya ge¢cmis olan
uygulamanin ilk ornekleri Fransa’da genis olgekte Paris bolgesel alaninda Garanor

ve Sogoris (Rungis)’te olusturulmustur. Bu uygulama kentsel politikalara bagl
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olarak gelismistir. 1960’larin sonlar1 ve 70’lerin basinda ise lojistik kdyler, italya ve
Almanya’da goriilmeye baslanmistir. Bu sirada lojistik kdy kavrami da sekillenmeye
baslamis ve karayolu/demiryolu ¢ok tiirlii tasimaciligini saglar hale gelmistir. 1980
ve 90’11 yillarda ise lojistik koyler diinyada hizla artmis ve Fransa, Almanya, italya,
Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de ilerlemeler kaydetmis, ABD’de dogan bu kavram

Avrupa’da benimsenmistir.

ABD’de “lojistik kéy” kavramina “inland port” denilmektedir. Ornegin Texas’taki
Huntsville Limani igerisinde, demiryolu/karayolu/havayolu tasimacilik tiirlerini
barindiran bir alandir. Burada Huntsville Uluslararas1 Havaalani, uluslararasi
intermodal merkezi ve Jetplex Endiistri Parki yer almaktadir. Benzer sekilde Kuzey

2

Coralina’daki  “Kiiresel Transpar. denilen alanda Texas, Ohio, Missouri,
California, Alabama, Michigan, Newyork, Virginia gibi bir¢cok alan i¢i potansiyel bir
“inland port” olarak ¢aligmaktadir. Avrupa’nin biitiinii sarmalayan lojistik koyler

kavrami ABD’de hala olusturulmaya ¢alisilmaktadir.

ABD New York/New Jersey’de yiik tasimasinin artmasiyla sehir i¢inde agir tasitlarin
olusturdugu trafik tikanikliginin 6nlenmesi i¢in lojistik kdye benzer bir yapilanmaya

gidilmistir. Burada lojistik kdy yaklasimi iki amacla uygulanmistir:

- Az biiylime gosteren eski sanayi alanlarinin iyilestirilmesi.
- Yiik amagclari i¢in planlanmig birim gelisimi (Planned Unit Development- PUD)

denen olusumlarin kurulmasi.

Avrupa’da ise kurulan lojistik koyler daha ¢ok estetik agidan zengin ve kamyon
trafigini, kamyon tasimacilifina bagl olusan ¢evresel kirliligi, lojistik hizmetlerin
daginiklig1 ve ana ulastirma agina yakin olan ve intermodal tasimaya olanak saglayan

eski sanayi alanlarinin kullanilmasi temeline dayanilarak olusturulmustur.

Lojistik kdylerin dogma nedenlerinden belki de en onemlisi artan ticaret hacminin ve
beraberinde gelen lojistik hareketliligin sehir i¢inde yaptig1 baskilardir. Tiim diinya

da artan kiiresel ticaret iilke ekonomilerine olumlu bir etki yapar, satiglar1 artirir, is
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diinyasini canlandirir ve dengeler. Ancak bu olumlu etki, agir tagitlarin daha fazla
kullanilmasina dolayisiyla hava kirliligine sebep olur ve olusturdugu sehir igi trafik
tikanikliklariyla insanlarin yasam kalitesini bozar. Ayrica bolgesel rekabetciligi de
artirir. Artan ticaret hacmine ve yiik tasimaciligina paralel olarak agir tasitlarin sehir
yasaminin kalitesini olumsuz etkilememesi i¢in tek ¢6ziim, agir tasitlarin sehir icinde

kat ettikleri mesafeyi ve agir tasit bazli tikaniklig1 azaltmaktir.

Bunun i¢in de intermodal tagimacilik ve ¢ok tiirlii tasimacilik gibi ¢ok tiirlii sistemler
devreye girer ancak bu tiirleri kullanirken lojistik kdyler sehir pazarinin iginde degil
miimkiin oldugunca yakininda bulunmalidir. Bu ¢6ziimiin uygulanabilmesi i¢in de
yiikle baglantili (¢ok tiirlii, intermodal yiik tasimaciligi, yiik dagitimi ve depolama
olanaklari) olarak belirlenecek bu alanin, hem ulastirma aglarina ve hem de sehir

pazarina erisimi kolay olmalidir.

Lojistik kdvylerin temelini olusturan 4 (dort) 6nemli unsur

e Alt yap1 sistemlerinin rasyonalizasyonunun yaninda bdlgesel planlamanin
yapilmasi,

e Tasimacilik kalitesinin arttirilmasi,

e Farkli tagima tiirlerinin biitiinlesmis kullaniminin gelistirilmesi,

e Biitiinlesmis tasima sistemleri arasinda yiiksek diizeyde bilgi sistemine dayali

koordinasyonun saglanmasi.

Alt yapi1 sistemlerinin rasyonalizasyonunun yaninda bolgesel planlamanin yapilmasi
icin alan kullanimin1 optimize etmek ve c¢evreyi korumak (yerlesim bolgelerindeki
yogun trafigini lojistik kdylere tasiyarak) amactyla operator ihtiyaglarina gore belirli
oOlgiitlere dayandirilan alt yapi sistemleri iceren bolgesel planlamanin yapilmasi ve alt

yapi1 sistemlerinin rasyonalize edilmesi gerekmektedir.

Tasimacilik kalitesinin arttirllmasi konusunda anahtar sézcik "uzmanlasmak" tir.

Lojistik koyler, liretim sektoriine miimkiin olan en iyi hizmeti saglamalidir. Ayrica
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tasima maliyetlerindeki artisin ve sektordeki rekabet ortaminin kontrol edilmesinde

bir istiinliik olusturmalidirlar.

Lojistik koylerin i¢inde faaliyet gdsteren tiim isletmelerin amaglari, lojistik zincirin
optimizasyonu, kamyonlarin ve depolarin kullanim seviyesinin optimizasyonu, is
giicli organizasyonlarinin optimizasyonu, toplam tagima maliyetlerinin, toplam
endiistriyel maliyetlerin ve personel maliyetlerinin azaltilmasi, tasimacilik
isletmenlerinin toplam cirolarinin artmast gibi konularda yiiksek kalite saglamak

olmalidir.

Farkli tasima tiirlerinin biitiinlesmis kullaniminin gelistirilmesi i¢in tagimacilik ve
lojistik operatorleri tarafindan idare edilen navlun akislarini birlestirmek ve uzun
yolculuklarda blok mekik trenler ve mavnalar kullanarak elverisli tagimacilik ve
sinerjik ¢ozlimler (demiryolu/karayolu/i¢ suyollari/deniz tasimaciligl) onermek ile
miimkiindiir. Biitlinlesmis tagima sistemleri arasinda yiiksek diizeyde bilgi sistemine

dayal1 koordinasyon saglanmasi i¢in IT alt yapisina sahip olmalidir.

Lojistik koyiin konumu ve faaliyetleri

Lojistik kdylerin yer se¢imi, ¢ok tiirlii, kombine ve intermodal tagimacilik faaliyetleri
ve lojistik faaliyetlere odaklanmakta olup, bu merkezler genellikle yerlesim
bolgelerin disinda kalan ve farkli tagima tiirleri baglantilarina (limanlar, havaalanlar
vb.) yakin konumda bulunan bdlgelerde secgilmektedirler. Degisik tasima tiirlerini
kullanarak yiikiinii bir noktadan baska bir noktaya tasiyacak olan tiim tasima
operatorleri i¢in lojistik kdyiin konumu, anahtar bir etmendir. Lojistik kdylerin
gorevleri arasinda tasima baglantilar1 arasindaki akisi saglamak ve tiim tasima

tiirlerini koordine etmek de yer alir.

Lojistik kdylerin faaliyetlerinin, lojistik kdyii yonetecek isletme tarafindan yapilmasi

gerekmektedir. Lojistik koyiin faaliyetleri temel olarak 6 baslikta toplanmaktadir:
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- Alt yap1 sistemi ihtiyaglarinin belirlenmesi:

Karayolu, demiryolu ve limanlarla baglantilar gibi alt yap1 ihtiyaclarin belirlenmesi

gereklidir.

- Lojistik kdyiiniin yap1 plani:

Lojistik koyiin yap1 planinda giimriikleme islemleri, posta/ banka/sigorta servisleri,
ofis alanlar, farkli tagima tiirleri arasinda aktarmalarin yapildig1 terminaller, depolar,
diger genel servisler géz oniine alinarak belirlenmelidir.

- Is plan::

Bir lojistik kdyiin yonetilmesi yatirnm ve yapi planiyla baglantili olarak kalkinma

planinin olusturulmasini da gerektirmektedir.

- Genel alt yap1 sisteminin, depolarin ve biitiinlesmis servislerin olusturulmast:

Lojistik koyli yoneten isletme, yap1 plani ve is plani tamamlandiktan sonra tiim alt

yapi sistemlerinin yapimindan sorumludur.

-Tasimacilik isletmelerine arazi kiralanmasi/depolarin ve ofislerin kiralanmasi/depo-

larin ve ofislerin satisi:

Lojistik kdylinlin yonetim sirketi, kiralama veya satigla ilgili tim islemlerden (ticari

ve kanuni) sorumludur.

- Lojistik kdyiiniin idari, ticari olarak yonetilmesi ve isletilmesi:

Lojistik koylin yonetim sirketi, ortak kullanim alanlarinin tiim bakim ve yonetim

islerini lstlenir.
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Lojistik koyde olmasi gereken 6zellikler

Lojistik koOylerin planlanmasi ve insaa edilmesindeki en Onemli neden, yiik
hareketine iligkin tiim faaliyetlerin en iyi sekilde yonetilebilmesidir. Bu baglamda,
bir lojistik kdytiin ihtiyaglar1 karsilayabilmesi i¢in ¢ok iyi organize edilmis alt yap1
sistemleri gerekmektedir. Lojistik kdy igerisindeki en onemli alt yapi sistemleri,
depolar ve intermodal/¢ok tiirlii terminallerdir. Tagimacinin tasidigi yiikiin tiirline

gore farkli depolar su sekilde siniflandirilabilir:

e Genel depolar,

e Genis depolar (lojistik aktiviteler igin),

e Demiryolu/karayolu aktarmalarinin oldugu depolar,

e Gemilerin yanagabilecegi yiikseklikte koylarin oldugu depolar,
e Sogutuculu depolar,

e Intermodal terminali (Karayolu /demiryolu),

e (Coklu tiirlii terminali (demiryolu/karayolu/i¢ suyollari/deniz tasimaciligi).

Ancak, alt yap1 sistemleri tek basma yeterli degildir. Lojistik kdy bu alt yapi
sistemleri ile verdigi hizmetlerin uyusmasiyla performansini yiikseltebilir. Bu

hizmetler su sekilde siralanabilir:

-Giuimriik hizmeti,

-Banka/postane/telefon hizmetleri /otobilis hizmetleri (lojistik kdye ve
lojistik kdyden ulagtirma igin),

-Park ve yiikleme/bosaltma islemleri i¢in gerekli alanla,
-Lokanta/Kafeterya,

-Benzin/Bakim istasyonlari vb,

-Ulusal dagitim hizmeti,

-Uluslararasi dagitim hizmeti,

-Denizyolu ile tasinan egyalar igin 6zel hizmetler,

-Idari hizmetler,
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-Kombine tasimacilik hizmetleri,

-Is1s1 yliksek esyalar icin 6zel hizmetler,
-Smiflandirilmis esyalar i¢in 6zel hizmetle.
-Havayolu kargosu i¢in 6zel hizmetler,
-Sehir i¢i dagitim merkezi olma,

-Egitim ve arastirma birimi.

Resim 5.6.: Lojistik kdy 6rnegi [www.tccdd.gov.tr Erigim tarihi, 30.10.2009]

Lojistik kdylerin planlanmasi

Intermodal tasimada limanlar, yiik ya da lojistik kdyleri/merkezleri benzeri diigiim

noktalan olduk¢a 6dnemlidir.

Mevcut ulagtirma sistemimizin intermodal tasimacilik agisindan en zayif noktast
ulastirma tiirleri arasinda aktarma yapilan diigiim noktalaridir. Mevcut sistem her
ulagtirma tiirii tarafindan ayri ayr finanse edilmekte ve yonetilmekte oldugundan bu
zay1f noktanin giiclendirilmesi sorumlulugunun kime ait oldugu net degildir. Bu
nedenle, lilkemizde Avrupa, Asya ve ABD'dekilere benzer bir lojistik merkez heniiz

kurulmus degildir.
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Tirkiye, cografi konumuna uygun bi¢imde {lilke genelinde ulastirma tiirlerinin
biitiinlesik olarak kullanilabilecegi diiglim noktalar1 seklinde lojistik merkezler
gelistirmek ve bu yapiy1 sanayi bolgelerinin planlanmasina uygun olarak tasarlamak

durumundadir [TUSIAD, 2007].

Lojistik koylerin sistem yaklasimi cercevesinde planlanarak tiim alt sistemlerin
birlikte diisiiniilmesi gerekmektedir. Lojistik zincirin en 6nemli noktasin1 olusturan
limanlarla lojistik kdyler arasindaki igbirligi ve entegre planlama oldukg¢a dnemlidir.

Lojistik kdy kurma isini bir moda haline getirip gereksiz yatirimlardan kaginmak
gereklidir. Cin'de 2001 yilinda lojistik park yatirimlari moda haline gelmis ve
yaklasik 1000 lojistik park kurulmustur ancak bunlarin % 601 tamamlandiktan sonra

atil katmistir [Notteboom ve Rodrigue, 2004].

Ayrica, yik koyili insasina baslamadan once s6z konusu yiik koylinliin gelisme
potansiyeli konusunda algilamalarin1 degerlendirmek amaciyla sanayiciler, ihracat ve
ithalatgilar arasinda bir anket calismasinin yapilmasinin faydali olacagi

vurgulanmaktadir [Bontekoning, 2006].

MUOSTERI YOMETIMI
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Sekil 5.3.: Kiiresel lojistik bilesenleri [Erdal, 2005]
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Lojistik kovylerin getirileri

Lojistik koylerde tek bir tasima tiirli ile hizmet goriilebilmesi s6z konusu olabilir
ancak cok tiirli tagimalara olanak veren tesisler, kiiresel ve bolgesel pazarlara
dogrudan erisim olanag1 saglamaktadir. Esya elleglemelerinde ¢ok tiirlii tasimalarin
tesvik edilmesi i¢in bir lojistik kdyline birden fazla tasima tiiriiyle hizmet verilmesi
tercih edilmektedir (karayolu, demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollari). Lojistik kdylerin
gelistirilmesi, birbiriyle dogrudan baglantis1 olmayan birtakim kullanicilar (ayri
sektorlerden gelen kuruluslar) tarafindan gerceklestirilen esya hareketlerinin bir
Olcek ekonomisi kapsaminda yonetilmesi agisindan 6nemli faydalar getirmektedir.
Zira bu kullanicilar, biliylik kismi bir ulagtirma terminali etrafinda bulunan ayni
tesisleri ve donanimlar1 kullanmaktadir. Boylelikle, tasima maliyetleri diismekte,
tasimalarin glivenilirliligi ve saglikli gerceklesmesi saglanmaktadir. Bu, durum,

lojistik koyiin kullanicilara sagladigi en 6nemli faydadir.

Bunun disinda, ¢ok iyi planlanmis ve yiik tasimaciligiyla iligkili tiim faaliyetlerin en

1yi sekilde yonetildigi bir lojistik koy;

— Yiik tasimalariyla ilgili ticari faaliyetlerin bir araya toplanmasi suretiyle lojistik
zincirin en miikkemmel hizmet sunabilmesi,

— Arag (0zellikle kamyon-tir), depo, insan giicii kullaniminin en uygun hale
getirilebilmesi,

— Tiim faaliyetler icin giivenli bir ortam/¢evrenin yaratilabilmesi,

— Tek elden/merkezden yonetim olusturulabilmesi,

— Tek elden planlama yapilabilmesi,

— Toplam nakliye, sinai ve personel maliyetlerinde diisiis saglanabilmesi,

— Tasima cirolarmin arttirilabilmesi,

— Kaliteli ¢aligma ortami saglanabilmesi,

— Destekleyici hizmetleri sunabilmesi gibi iistiinliikler sunmaktadir.

Lojistik koyler yalmizca onlar1 kullanan isletmeler i¢in degil icinde operasyonlari

gergeklestiren is giiclinii de dikkate almali, onlarin da ihtiyaglarim1 karsilayacak
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yapilarla donatilmis olmalidir. Eger bir lojistik kdy istihdami i¢in de yemek yeme
alanlarina, konaklama alanlarina ve dinlenme alanlarina sahipse o zaman lojistik

koylin kalitesinden bahsedilebilir.

Lojistik koylerin olusumunda ve isletmesinde karsilasilan sorunlar ve ¢c6zim vollari

Lojistik koylerinin, lojistik hizmet ve faaliyetleri saglayabilecek ulagtirma tiirlerinin
yakininda olmasi gerekliligi nedeniyle, yer se¢imi onemli olan bdlgelerdir. Arazi
uygun yerde secilmezse lojistik koyiin etkinligi ve verimliligi azalir. Lojistik kdylerin

kuruldugu araziler genellikle ytliksek maliyetli yerlerdir.

Yine lojistik kdyiin bulundugu alan, tilkenin, bdlgenin ve hatta yerel pazarin mevcut
durumu ve gelecekteki egilimleri ve taleplerini karsilayacak sekilde biiylimeye
olanak verecek bir konumda olmalidir. Zira lojistik kdylin isletilmesi sirasinda ortaya
¢ikan en 6nemli sorun, lojistik kdylin planlanmasi asamasindaki alan biiytlkligi
hakkinda yapilan arastirmalarin yetersiz ya da yanlis olusundan kaynaklanmaktadir.
Gerek yerel gerekse bolgesel bazda lojistik faaliyetlerde swapbody, konteyner, semi-
treyler gibi yiik iinitelerinden elleclenen TEU ve ton miktari, belirlenmis alana
hizmet eden kamyon sayisi, c¢evresinde yer alan intermodal ve ya konteyner
terminalleri yine bu alanda hizmet eden lojistik isletmelerinin varligi ve sayisi gibi
etmenler alan biiylkliglinin belirlenmesinde g6z Oniine alimmasit gereken
parametrelerdir. Yine, normal sartlarda, saglikli bir sekilde biiyiiyen lojistik kdytin
isletilmesi sirasinda, biiylime alaninin bulunmamasi, yiikiin tiiriine hizmet edemeyip
pazar talebini karsilayamamasi ve o pazari kaybetmesi gibi sorunlar1 ortaya

cikaracaktir.

Lojistik koylin yeri segilirken yine bu alanin bircok olanagi yerine getirecegi
diistiniilmeli buna goére pazara yakinlik, erisebilirlik, operasyon siirelerinin ve
maliyetlerinin azaltilmasi, sehirde acacagi kirlilik ve tikaniklik ile sehrin yasam
kalitesinde nasil etkilenecegi goz Oniine alinmalidir. Yine bu alana yatirim yapan

isletmeler i¢in yatirimin geri doniis siiresi ve daha fazla pazara ulagsma 6nemli bir



145

etmendir.

Lojistik koylerin verecegi hizmete ve yapisina gore depolama ve dagitim
sistemlerinin tasarlanmasi gerekmektedir. Bu nedenle, lojistik kdyiin i¢ tasarimi da
operasyonlar1 hizlandiracak sekilde ve hizmet edecegi pazarda muhatap olacag yiike
gore planlanmadir. Lojistik kdylerin var olma nedeni, lojistik hizmetlerin daginik
sekilde bulunma yerine bir noktaya toplanmis olmasidir ki bunun ana getirisi hiz ve

maliyetten tasarruf etmektir.

Lojistik koylerin yer se¢iminde karar verirken o alandaki bolgesel planlar ve
ulagtirma politikalarinin mevcut ve gelecekteki olast ve dinamik kararlari da

incelenmelidir.

Lojistik kdylerin kurulus sebebi olan 6lgek ekonomisinden yararlanarak intermodal
sistemleri birbirini tamamlayarak kullanma ve bdylece ayni donanimlar1 kullanarak
lojistik faaliyetlerin maliyetini azaltmaktir. Dolayistyla, bunu gergeklestirebilmek
icin lojistik koy i¢inde kullanilan ulastirma tiirlerinin olanaklari, birbirine uygun
olmalidir ve bu uyumun saglanmasi i¢in gelismis alt yapr ve IT alt yapisi
gerekmektedir. Bu islemler oldukga yiiksek maliyet igermesine karsin, ilerde lojistik
koyiin isletilmesi sirasinda dogacak sorunlart biiylik olciide engelleyecektir. IT

sistemi ¢ok genis dlgcekte olmali ve tiim zincir boyunca seffaligi saglamalidir.

Intermodal tasima agisindan bir lojistik merkezi, biitiin ulastirma tiirlerine (karayolu,
demiryolu, denizyolu, i¢gsuyolu, havayolu) hizmet verebilmelidir (Galloni, 2004).

Bir lojistik merkezin kamu ya da 6zel tek bir organ tarafindan yonetilmesi ¢ok
onemlidir. En ¢ok kullanilan ve ve en etkin organizasyon yapisi 6zel-kamu igbirligi

(PPP) modelidir [Europlatforms EEIG, 2004].

Kisaca, lojistik merkezleri ya da yiik koyleri ylik tagimasina iligkin islerin giivenli,
planli, kaliteli bicimde tek yonetim altinda bir araya toplanmasini saglar [Weisbrod,

2005].
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Cizelge 5.8.: Baz1 lojistik merkezleri/Yik koylerinin 6zellikleri [Weisbrod, 2005]

Ozellikler Paris Barcelona Bremen Toulouse
Alan (Hektar) | 125 500 300 740
Sehir + + + +

Liman - + + -
Havaalani + + +
Demiryolu + + + +
Karayolu + + + +

Sahibi Kamu | Kamu/6zel Kamu/6zel Kamu

5.4.2. Avrupa ve Tiirkiye’de lojistik koy uygulamalar:

Lojistik koy kavraminin ortaya atilip uygulamaya ge¢cmesinden sonra, sagladigi
ustiinliikler nedeniyle hizla yayginlagma gdézlenmistir. Avrupa’da bugiin sayilari
50’yi asan lojistik kdyler gerek ulusal gerekse uluslararasi dlgekte isletilmekte ve gok
sayida yeni koy planlama ve ingaa asamasinda bulunmaktadir. Lojistik kdy kavrami
Tiirkiye’de de giindeme gelmis ve bu konuda 11 merkezde ¢alismalar baglatilmistir.
Bu boliimde kapsaminda ilk olarak lojistik koylerin tarihsel gelisim siireci
incelenmistir. Ikinci olarak Avrupa’da mevcut lojistik kdy uygulamalarma yer
verilmis, bu kdylerin 6zellikleri, buralarda verilen destekleyici hizmetler iizerinde
durulmustur. Ugiincii boliimde TCDD tarafinda planlanan 11 lojistik kdye ait bilgiler
sunulmustur. Son bolimde ise Avrupa ve Tirkiye’deki lojiktik kdyleri hakkinda

genel bir degerlendirme yer almaktadir.

Lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin ¢esitli isleticiler tarafindan yiiriitiildiigi belirli bir
bolge olarak tamimlanan lojistik kdylerde, iyi planlanmis ve iyi yonetilen, yiik

tasimalariyla iliskili faaliyetlerin, bu amacla insaa edilmis ortak alan igerisinde
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kiimelenmesi so6z konusudur. Bu faaliyetler arasinda dagitim merkezleri, depolar ve
antrepolar, ulastirma terminalleri, biirolar ve bu faaliyetleri destekleyen diger tesisler
bulunmaktadir. Bu istiinliikleri nedeniyle, lojistik kdyler ya da uygulamada farkli
isimlerle anilan benzer alanlar, 6zellikle ¢ok tirlii tagimanin giderek artmasiyla

Onemini bir kat daha arttirmaktadir.

Lojistik koylerin gelistirilmesi, birbiriyle iliskili olmayan birtakim kullanicilar (ayr1
sektorlerden gelen kuruluslar) tarafindan gerceklestirilen esya hareketlerinin bir
Olcek ekonomisi kapsaminda yonetilmesi agisindan 6nemli faydalar getirmektedir.

Zira bu kullanicilar biliylik kismi bir ulastirma terminali etrafinda bulunan ayni
tesisleri ve donanimi kullanmaktadir. Bu sayede tasima maliyetleri diismekte ve

tagimalarin glivenilirliligi ve saglikli ger¢eklesmesi saglanmaktadir.

Uluslararas Ticaret

0. 0

TICARET DOZENLEMELER
Orijin
ESYA EIRLESTIRME THEII’I’IE Zim:iri DEKONSOLIDASYON
D m [
LETARMA G|:|H|I:[|:||'f

Sekil 5.4.: Uluslararasi ticaret ve lojistik [Erdal, 2005]
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Avrupa’da lojistik koy uygulamalari

Avrupa kitasinda ozellikle Bati Avrupa’da mevcut lojistik bolgeler ticaret, tiretim ve
tilketim merkezlerine yakin liman, havaalani gibi lojistik terminaller ile karayolu, i¢

suyolu ve demiryolu gibi ulastirma aglarinin kesisim noktalarinda yer almaktadir.

Avrupa capinda 10 iilkede (italya, Ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya, Danimarka,
Yunanistan, Macaristan, Ukrayna ve Liiksemburg) bulunan 62 lojistik kdy Avrupa
Lojistik Koyleri Birligi (Europlatforms)’ne iiyedir. Bu birligin amaci, lojistik
kdylerinin ve intermodal terminallerin ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin geligimi
bakimindan stratejik 6nemini desteklemektir. Birlik biinyesindeki lojistik kdylerinde
toplam 2.400 isletme faaliyet gostermektedir. Avrupa’daki lojistik kdyler harita
5.5.’de goriilmektedir.

Lojistik kdyler Avrupa ¢apinda yayginlasirken, hi¢bir iilkede Almanya kadar fazla
sayida lojistik kOy bulunmamaktadir. Almanya’da bircogu 200 hektardan biiyiik olan
33 lojistik kdy, bunlarda da toplam 1.200 isletme ve 40 000 istihdam bulunmaktadir.
Almanya’da Bremen Lojistik Kdyii’nden baska Leipzig Lojistik Koyt 8330 hektar),
Liibeck Lojistik Kdyii (264 hektar) en gelismis lojistik kdylerdir. Fransa’da ise 23
adet lojistik koy bulunmaktadir ve bunlarin en baginda Rungis Lojistik Koyt
gelmektedir. Italya’da ise lojistik hub olan lojistik koyler daha ¢ok Milan etrafinda
olusturulmustur. Ozellikle Bologno lojistik koyii (200 hektar) en gelismis lojistik
koyiidiir. Ispanya ise cografi konumu olarak Avrupa’nim lojistik anahtar roliindedir
ve ¢ok iyi organize edilmis bir karayolu agi ile cevrelenmektedir. En gelismis lojistik

koyti Barselona Lojistik Koyt diir.
Bu kapsamda, Avrupa’daki en koklii 4 lojistik koy;
- The Zona Actividades Logisticas (ZAL) — Barselona, Ispanya

- The Sogaris Yiik Koyii — Rungis, Fransa (Paris yakinlarinda)
- The Guterverkehrszentren (Dagitim Merkezi -GVZ) — Bremen, Almanya
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- The Eurocentre — Toulouse, Fransa’dir.
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Harita 5.5.: Avrupa kitasindaki mevcut lojistik merkezler [http://www.freight-
village.com Erigim tarihi 18.10.2008]

Bu koylerden iki tanesi liman kentinin yanindadir. Bunlar Barselona ve Bremen
lojistik koylerdir. Iki tanesi ise i¢ kesimde yer alan lojistik koylerdir. Bunlar da
Rungis ve Toulouse lojistik koylerdir. Tiim lojistik kdyler sehirlerin ana merkezinden
10 mil uzaktadirlar. Ulastirma aglar1 bakimindan ise erisebilirlikleri ¢ok yiiksek olan
ve ana hatlarin kesisim noktalarinda yer alan bu lojistik kdylerde i¢ suyolu baglantist
bulunmamaktadir. Biiyiikliikleri bakimindan ise; Rungis 50, Toulouse 296, Barselona

200 ve Bremen Lojistik Koyt 360 hektardir.

Ozii lojistik isletmelerine hizmet vermek olan bu kiiresel lojistik kdylerden beklenen
yiik transferi, dagitim ve depolamadir. Kiiresel lojistik kdylerde yiiksek degerde
hizmet ve katma degerli hizmetler verilmektedir. Barselona’da 19 binada 55
isletmeye, Rungis Lojisitk Koyii’nde 83 isletmeye, Bremen Lojistik Kdyli’nde ise 60
isletmeye hizmet verilmektedir. Ayrica, Alman posta servisi Bremen’de ana
intermodal yilik istasyonu yapmayr planlamaktadir. Destekleyici hizmetler

bakimindan lojistik koylerde giivenlik ve telekomiinikasyon baglantilari, posta
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hizmetleri, restoranlar, bakim alanlari, egitim ve istihdama yoOnelik alanlar yer

almaktadir (Cizelge 5.9.).

Cizelge 5.9.: Lojistik koylerdeki destekleyici hizmetler [Aydin ve Ogiit, 2006]

Hizmet Barcelona Rungis Bremen Toulose
Giivenlik 24 saat + + + KA
fletisim + + + +
Bakim alanlar + +

Banka + + +

Gumrikler + +

Serbest Tic.Bol. + -

Arag bakim

istasyonlari

Posta hizmetleri + + PA
Transit erisim + + + PA
Lokanta/Kafe + +

Ofisler 3 saat 24 saat + PA
Konferans/Toplanti + + + +
salonlar1

Egitim + +

[stihdam hizmeti TA +

Otel/Motel + + PA
Dinlenme Alani + PA
Bahce + + +

Bremen Lojistik Koyii hizmet saglayicilar ile tasiyicilart aralarinda goniillii isbirligi
yapmalar1 yolunda tesvik etmektedir. Bdylece Bremen sahasinda kamyon
yolculuklarin1 ve bos konteyner hareketlerini azaltmayi amaglamaktadir. Yine bu

lojistik kdy atik malzemelerin geri doniisiimiine de katkida bulunmaktadir.

Barselona Lojistik Koyii operasyonlar sirasinda meydana gelebilecek kotii sonuglar
icin isletmelere saglik sigortasi sunmaktadir. Yine bu koy, lojistik kdye ve lojistik
kdyden ticretsiz transit otobiis servisleri sunmaktadir ve bunun i¢in hafif rayli sistem

baglantis1 lizerinde diisiiniilmektedir.

Rungis Lojistik Koyli'nde depolama alanlar1 kiracilarin gerektiginde leasing etmeleri

icin uyundur.
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Toulouse Lojistik Koyt i¢cinde iki park yapilmasi planlanmaktadir. Tiim bu lojistik

koyler kamu ve 6zel sektor igbirligi yapilarak olusturulmuslardir.

Ciinki lojistik koyler gerek teknoloji gerekse fiziksel ve hizmet altyapilar1 gerektiren
maliyetli olusumlardir bu nedenle kamu o6zel sektor ortakliklarina dayanarak

olustururlar.

Avrupa’daki lojistik koylerde var olan ve lojistik koyti lojistik kdy yapan islevsel ve

fiziksel ozellikler sunlar olarak tespit edilmistir:

-Biiyiikliik: En az 100 (250 acre) hektar yilizolglimiine sahip olmalidir.

-Konum: Bir sehrin i¢inde ya da yakininda ama yerlesim bolgelerinden uzakta

olmalidir.

-Erigebilirlik: Karayoluyla miikemmel ulastirma olanagi, siklikla demiryolu baglanti-
larina sahip, giris kontrollii olarak yapilmalidir.

-Yakinlik: Cok tiirlii tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina ve/veya havaalanla-
na yakinlik ya da dogrudan erigim olanagi olmalidir.

-Tasarim: Tasarim agisindan planli imar, konfor ve manzarasi (sehir estetigine katki)
olmalidir.

-Ofisler: Modern ofisler ve binalari (depolar) barindirmalidir.

-Biligim alt yapisi: Gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapisi olmas1 gerekmek-

tedir.

Cekirdek islevsel Ozellikleri ise; birden fazla tasima tiiriiniin kullanilmasina olanak
saglamasi, tiirlerin biitiinlesmis edilmesiyle dagitimin tek merkezden yapilmasi, akilli
depolama/uzman depolama (or; frigorifik mallar i¢in 6zel depolama gibi), katma
degerli iiretim ya da siiregler, lojistik faaliyetler, Dis Ticaret Bolgesi statiisii ile

giimriik islemlerinin yapilabilmesidir.

Hizmete dayali ¢ekirdek islevsel Ozellikler ise; giivenlik, bakim ve tamir yerleri,
ofisler, toplanti ve konferans salonlari, lokanta ve kafe gibi yemek i¢in alanlar,

banka, posta hizmet alanlari, kamu tasimaciligi ve intermodal transit hizmetlerinin



152

verilmesidir.

Destekleyici hizmetler ise; arag servis, bakim ve ya parca olanaklari, istthdam
acenteleri, kamyonu park etmis siiriiciiler i¢in konaklama alanlar1 (otel, motel gibi),
egitim olanaklari, yonetim i¢in konferans toplanti alanlarinin varligidir. Sahiplik ve
yonetim agisindan yonetim biiylik 6lgekte kamunun olabilir ve ya kamu-6zel sektor

isbirligi i¢inde de gerceklestirilebilir.

Yalnizca GFV olarak bilinen lojistik kdylerde yonetim genelde tek bir elin altindadir
bu ya sahibidir ya da s6zlesme imzalayan kurulustur 6rnegin Bremen Lojistik Koyii

bir komite tarafindan yonetilmektedir.

Cizelge 5.10.: Kiiresel lojistik tisler diinya siralamasi [www.hafen-hamburg.com
Erisim tarihi, 2007]

2007 Y1l Limanlar Metrik Ton
1 Shanghai 561
2 Singapore 483,6
3 Rotterdam 406,8
4 Ningbo 344
5 Guagnzhou 340
6 Tianjin 309
7 Qingdao 265
8 Hong Kong 245
9 Dalian 220
10 Nagoya 215
11 Shenzen 199
12 Antwerp 182,9
13 Hamburg 140,4




Cizelge 5.11.: Kiiresel lojistik iisler dlinya siralamas1 [www.hafen-hamburg.com

Erisim tarihi, 2007]
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2007 Y1l LIMANLAR TEU
1 Singapore 27.932.000
2 Shanghai 26.150.000
3 Hong Kong 23.881.000
4 Shenzen 21.099.000
5 Busan 13.270.000
6 Rotterdam 10.790.604
7 Dubai 10.653.026
8 Kaohsiung 10.256.829
9 Hamburg 9.900.000
10 Qingdao 9.462.000
11 Ningbo 9.360.000
12 Guagnzhou 9.200.000
13 Los Angeles 8.355.039
14 Antwerp 8.176.614
15 Long Beach 7.312.465
16 Port Klang 7.120.000
17 Tianjin 7.103.000
18 Tajung Pelepas 5.500.000
19 New York/New Jersey 5.400.000
20 Bremen/Bremenhaven 4.892.239
21 ---- ----
22 AMBARLI 1.940.000
23 KOSTENCE 1.411.470
24 PIRE 1.369.000
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Avrupa'da basta Fransa, Almanya, Ispanya, Italya, Yunanistan, Danimarka,
Hollanda, Belgika, Liiksemburg, Portekiz'de olmak iizere 60 civarinda lojistik
merkezi/yiik koyii bulunmaktadir (Galloni, 2004; Weisbrod, 2005).

Kiiresel lojistik {is, cografi ve ekonomik ac¢idan bulundugu kitanin en uygun yerlesim
bolgesinde yer almaktadir. Lojistik {issiin en dnemli avantaji, tiim tasima tiirlerini
rahatlikla kullanabilmesi ve bir¢ok iilkeye olan yakinligidir. Bu avantaj, liretim ve
tilketim merkezlerini birbirine baglamasindan kaynaklanmaktadir. Genis bir ticari
potansiyele sahip cografyaya niifuz edebilmekte ve bolge {ilkelerine hizmet
verebilmektedir. Yaklasik 2.400 adet tasima isletmecisi bu kdylerden yararlanmakta
olup, Avrupada Fransa, Almanya, Ispanya, italya, Yunanistan, Danimarka, Hollanda,
Belgika, Liiksemburg, Polonya, Ukrayna, Macaristan, Portekiz lojistik koyleri
bulunmaktadir. Bunlardan Htc Hoeje, Ntc Nordic lojistik koyleri Danimarka'da,
Bologna, Padova, Parma, Rogivo, Verona lojistik kdyleri italya'da, Dresden, Bremen
lojistik kdyleri Almanya'da, Zal, Barcelona lojistik kdyleri Ispanya'da bulunmakta
olup, ornekler daha da ¢ogaltilabilir.
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Harita 5.6.: Fransa ve Almanya arasindaki limanlar [Erdal, 2005]
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Kuzey denizinde Fransa ve Almanya arasinda; Le Havre, Dunkirk, Zeebrugge,
Ghent, Antwerp, Roterdam, Amsterdam, Eems, Emden, Wilhelms, Bremen,

Brunsbuttel ve Hamburg olmak iizere toplam 13 biiyiik liman yer almaktadir.

¢ Rotterdam

|
am 1 TY

Firspe

Harita 5.7.: Rotterdam limani [Erdal, 2005]
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Harita 5.8.: Rotterdam Limani1 [Erdal, 2005]
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Harita 5.9.: Barselona limanindaki lojistik merkez (ZAL) [GaHoni, 2006]
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Ulkemizde lojistik kdy uygulamalari

Modern yiik tagimaciliginin iissii kabul edilen lojistik kdylerin Tiirkiye’ye de
uygulanmasi i¢in Ulastirma Bakanligi’nin onciiliigiinde, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari, TCDD, Tiirkiye’nin 11 yerinde lojistik kdy kurmaya hazirlanmaktadir.
Bu lojistik kdylerin kamu-6zel sektor isbirligi ile gergeklestirilmesi diisiiniilmektedir.
Demiryolunun yani sira lojistik kdyler kara, hava ve deniz ile de biitiinlesmis olacak;

intermodal tasimacilik hayata gegecektir.

Hem ulusal hem de uluslararasi tiim nakliye, lojistik ve esya dagitiminin cesitli
isleticiler tarafindan yiiriitiildiigi alanlar kabul edilen lojistik koylerin
tamamlanmasiyla TCDD yilda yaklasik 6 milyon ton (% 35) daha fazla yiik tasimay1
hedeflemektedir. TCDD 250 milyon TL’ye mal olmasi beklenen 11 lojistik kdyiin

yerini belirlerken 2 kistas goz dniinde bulundurulmaktadir:

1. Organize sanayi bolgeleri ile baglantili olmak.

2. Yiik tasima potansiyelinin yogun oldugu alanlara yapilmak.

Konteyner yiikleme, bosaltma ve stok alanlari; giimriik sahalari; acenteler, glimriik
miisavirleri yer alan bu koylerde bagta glimriik hizmetleri olmak iizere her tiirli
hizmet merkezilestirilecektir. Bu koylerde, tehlikeli ve 6zel esya yiikleme, bosaltma
ve stok alanlari, sosyal ve idari tesisler; miisteri ofisleri, personel ofisleri ve sosyal
tesisler, otopark, TIR parki, yonetim merkezleri, genel hizmet tesisleri; bankalar,
lokantalar, oteller, bakim-onarim ve yikama tesisleri, akaryakit istasyonlari, biifeler,

depo ve antrepolar, iletisim ve posta merkezleri de yer alacaktir.

Ulkemizde TCDD’nin projeleri dahilinde olan ve yapilmasi planlanan 11 lojistik

koyler sunlardir;

1. Istanbul/Halkalt
2. Izmit/K6sekdy
3. Balikesir/Gokkoy



4. Usak

5. Eskisehir/Hasanbey

6. Samsun/Gelemen

7. Denizli/Kaklik

8. Mersin/Yenice

9. Kayseri/Bogazkoprii

10. Konya/Kayacik

11. Erzurum/Palandéken’dir (Harita 5.10.)
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Harita 5.10.: TCDD lojistik kdyleri [www.tcdd.gov.tr Erisim tarihi, 2006]
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Cizelge 5.12.: TCDD lojistik kdylerin alanlar1 ve mevcut yiik potansiyelleri [Aydin
ve Ogiit, 2006]

Lojistik Koy Toplam Mevcut Yiik Potansiyeli (ton/y1l)
. Alan (m2)

Istanbul (Halkalr) 1.060.000 944.000
Kocaeli (Kosekdy) 765.000 600.000
Eskisehir (Hasanbey) 630.000 215.000
Samsun (Gelemen) 333.000 500.000
Balikesir (Gokkoy) 200.000 390.000
Kayseri (Bogazkoprii) 511.000 717.000
Mersin (Yenice) 640.000 418.000
Usak 140.000 113.000
Erzurum (Palanddken) 327.000 200.000
Konya (Kayacik) 300.000 634.000
Denzili (Kaklik) 120.000 150.000

Gelemen (Samsun) lojistik koyii

Tiirkiye'nin ilk "Lojistik Koyli" Gelemen (Samsun)'de insa edilerek, 06.07.2007
tarihinde isletmeye acilmistir. Lojistik koyiin 2 etap yapim ihale calismalari
siirdiiriilmektedir.Gelemen Lojistik Koy projesiyle yilda 500 000 ton olan tasima
miktart 1 100 000 tona ¢ikmasi ve lojistik kdyden demir, hurda, rulo sag, bakir,
klinker, konteyner, ¢imento, komiir, kereste, bugday, gida maddesi, un, giibre

tagimasi planlanmaktadir.
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Resim 5.7.: Gelemen lojistik koyli [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Eskisehir (Hasanbey) lojistik koyii

Kamulastirma igleri tamamlanmis olup, alt yap1 ve binalara ait uygulama projesi
hazirlanmustir. Altyap: insaat caligmalari siirdiiriilmektedir. (Imalat % 50) Hasanbey
Lojistik Kdyiinilin faaliyete ge¢mesi ile mevcut durumda yaklasik 215 000 ton/yil
olan tagima miktar1 566 000 ton/yila ¢ikmasi ve lojistik kdyden fayans, feldispat,
demir, seramik, insaat malzemeleri, buzdolabi, konteyner, manyezit, gida maddesi,

su, komiir tagimas1 yapilmasi planlanmaktadir.
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Resim 5.8.: Eskisehir lojistik koyii [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Balikesir ( Gokkoy) lojistik koyii

Tevsiat plani ile binalara ait projeler hazirlanmis olup, arazi kamulagtirilmasi
tamamlanmustir. Insaat calismalarma baslanacaktir. Gokkoy Lojistik Kdyii, mevcut
ulagtirma secenekleri yaninda, Tekirdag-Bandirma Tren-Feri projesi ve Baki-Kars-
Tiflis demiryolu projesiyle biitiinlesik olarak tasarlanmigtir. Gokkdy Lojistik
Koylinlin hizmete girmesiyle, ylik tasimast 390 000 ton/yildan 1 000 000 ton/yila
cikacaktir. Lojistik kdyden otomobil, konteyner, sunta, mdf, mermer iiriinleri, gida
maddesi (et ve siit iiriinleri, kuru gida vb.), kaolin, elyaf ve sentetik malzeme, icecek
maddeleri, komiir, askeri yiikler, demir cevheri, sanayi {riinleri vb. tasimasi

yapilacaktir.
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Resim 5.9.: Balikesir lojistik kdyii [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Kayseri (Bogazkoprii) lojistik koyii

111 000 m2 lik saha ile ilgili olarak kamulastirma caligmalari tamamlanmak
iizeredir. Diger alanlarin kamulastirma calismalar1 devam etmekte olup, alt yap1 ve
binalara ait uygulama projesi hazirlanmis bulunmaktadir. Rampa ve yolu yapimui ile
altyap1 ihalesine cikilmistir. Bogazkoprii Lojistik Koyiinlin faaliyete gecmesi ile
mevcut durumda yaklasik 717 000 ton/yil olan tasima miktart 1 782 000 ton/yila
cikacaktir. Lojistik kdyden demir, boru, yem, konteyner, sa¢ levha, seramik, kdmiir,

pamuk, ¢inko, mobilya, kablo, oto lastik, askeri yiikler, soba tagimasi1 yapilacaktir.
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Resim 5.10.: Kayseri lojistik koyti [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Lzmit (Kosekoy) lojistik koyii

Ik etapta 151 000 m2 lik sahanin kamulastirma ¢alismalar1 tamamlanmis olup, 500
000 m2 lik yeni genisleme alaninin kamulastirilmast i¢in  calismalar
stirdiirilmektedir. Tevsiat plan1 ve projesi hazirlanmigtir. Birinci etap yapim islerine
devam edilmektedir. Kosekdy Lojistik Koyliniin faaliyete ge¢mesi ile mevcut
durumda yaklasik 600 000 ton/y1l olan tagima miktari 1 500 000 ton/yila ¢ikacaktir.
Lojistik koyden, otomobil, otomotiv yedek pargasi, mdf, sunta, petrol iiriinleri, al
citasi, konteyner, klinker, demir, seliiloz, emaye hammaddesi, borasit, ¢celik

sac, odun, tutkal tagimasi yapilacaktir.
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Resim 5.11.: Izmit lojistik kdyii [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Istanbul (Halkali/Ispartakule) lojistik kéyii

RO-LA tasimaciligina uygun bir yol ve rampa olusturulmustur. Halkali giimriiklii
ambarlar sahasinda kantar ¢evresi, saha betonlamasi tamamlanmistir. Genisleme
alan1 olarak Ispartakule belirlenmis olup, tevsiat plan1 hazirlanmistir. Ispartakule
lojistik kOyiiniin arazi temin  ¢aligmalar1  siirdiiriilmektedir. ~ Halkali/Ispartakule
Lojistik Kdyiinlin faaliyete gegmesi ile mevcut durumda yaklasik 944 000 ton/yil
olan tagima miktar1 2 000 000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik kdyden konteyner, ihrag ve
ithal esya, tekstil iiriinleri, islenmis deri, kiigiik ev aletleri, kum, oto yedek parcasi,

tir, temizlik maddesi, gida maddesi, kagit, mdf, boru tagimasi yapilacaktir.
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Resim 5.12.: Istanbul lojistik kdyii [www.tcedd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Mersin (Yenice) lojistik koyii

Lojistik kdy projeleri tamamlanmis olup, kamulastirma islemleri siirdiirtilmektedir.
Yenice Lojistik Kdyiiniin faaliyete gegmesi ile mevcut durumda yaklagik 418 000
ton/y1l olan tagima miktar1 896 000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik kdyden konteyner,
arac, makine yedek parcasi, tarim aletleri, demir, ¢elik, boru, gida maddesi, pamuk,
seramik, kimyasal madde, cimento, askeri yiikler, ambalaj malzemesi tasimasi

yapilacaktir.
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Resim 5.13.: Yenice lojistik kdyili [www.tccdd.gov.tr Erigim tarihi, 30.10.2009]

Usak lojistik koyii

Usak Gar'da diizenleme ¢alismalart siirdiriilmektedir. Usak Lojistik Kd&yiiniin
faaliyete gecmesi ile mevcut durumda yaklasik 113 000 ton/yil olan tagima miktari
246 000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik kdyden seramik, konteyner, battaniye, iplik,
mermer ve mermer tozu, plastik hammaddesi, makine ekipmanlari, gida maddeleri

tagimasi yapilacaktir.
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Resim 5.14.: Usak lojistik koyii [www.tcedd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Erzurum (Palandoken) lojistik koyii

Lojistik koylin tevsiat projesi hazirlanmis olup, caligmalar siirdiiriilmektedir.
Palanddken Lojistik Kdyiiniin faaliyete ge¢mesi ile mevcut durumda yaklagik 200
000 ton/y1l olan tasima miktar1 437 000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik kdyden otomobil,
komiir, demir, un, tugla, kiremit, konteyner, seramik, gida maddesi, su, igecek

maddeleri, giibre, askeri tagimalar, yem, saman tagimasi yapilacaktir.
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Resim 5.15.: Palanddken lojistik koyii [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Konya lojistik koyii

Ilgili belediyeyle caligmalar siirdiiriilmekte olup, tevsiat projesi hazirlanmaktadur.
Lojistik Kdyiinilin faaliyete ge¢mesi ile mevcut durumda yaklasik 634 000 ton/yil
olan tagima miktar1 1 679 000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik kdyden komiir, ¢imento,
mermer, gida maddesi, un, yem, saman, giibre, seker, tarim makineleri, tarim

tirtinleri, konteyner, askeri esya tagimasi yapilacaktir.
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Resim 5.16.: Konya lojistik kdyti [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Denizli (Kaklik) lojistik koyii

Kamulastirma ¢aligmalar1 tamamlanmis olup, yapim calismalari devam etmektedir.
Kaklik Lojistik Koyiiniin faaliyete gecmesi ile mevcut durumda yaklagik 150 000
ton/yil olan tasima miktar1 500 000 ton/yila ¢ikacaktir. Lojistik koyden mermer ve
islenmis mermer, komiir, klinker, konteyner, tekstil {irlinleri, bakir hammaddesi

tagimasi yapilacaktir.
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Resim 5.17.: Kaklik lojistik kdyili [www.tccdd.gov.tr Erisim tarihi, 30.10.2009]

Ayrica, TCDD’nin yani sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, IBB, de Hadimkdy ve
Tuzla’ya lojistik kdy olusturmayi planlamaktadir. Bu projenin tamamlanmastyla
Istanbul icinde yer alan bircok antrepo ve TIR deposu bu merkeze tasmacaktir.
Istanbul’da yaklasik 7.700 depo ve 424 antrepo oldugunu ortaya koyan belediyenin
aragtirmasina gore bu merkezin tamamlanmasinin ardindan yiizlerce TIR Istanbul
trafigine girmek yerine glimriikten yiiklemeye kadar tiim islemlerini lojistik kdyde
yapabilecektir [Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi, 2008]. Lojistik kdy aym zamanda
diger ulastirma araclarma da biitiinlesmis olacak ve bdylece Istanbul trafigi

rahatlayacaktir.

Istanbul trafigine TIR’larin girmemesi ve biitiin antrepolarm kaldirilmasiyla sehrin

yasam kalitesi artacak, {iirtinlerin daha hizli ulastirilmasi ile {ireticinin kiiresel
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sermaye karsisindaki rekabet giicii de artacaktir. Bdylece maliyetler diiserken,

zamandan da tasarruf saglanacaktir.

TCDD ve IBB disinda kamu ve 6zel sektoriin ortaklasa yiiriittiigii 2 lojistik koy
projesi daha bulunmaktadir. Bunlar Tekirdag/Corlu Lojistik Koyii ve Manisa
(MOSBAR) Lojistik Koyii’diir.

- Tekirdag/Corlu Lojistik Koyii:

Corlu’ya lojistik koy diisiincesinin temeli Corlu Havaalani’nin etkin olarak
kullanilmamasindan kaynaklanmaktadir. Corlu Havaalani'nin yanina bir lojistik koy
yapilirsa, uluslararasi hava tagimaciligi ve kargo tagimaciligi yapan biiyiik caph
isletmeleri de bir araya getirecek bir kargo merkezi haline gelirse, Istanbul Atatiirk
Havalimani'nin kargo yiikii Trakya’ya cekilebilecektir. Corlu Lojistik Koyii’ niin
isletmeye acilmasi halinde, tim kargolar Corlu Havaalani'nda toplandiktan sonra
kargo sirketleri, gelen kargolar1 kendi birimlerine alarak ister demiryolu, ister
havayolu, ister denizyolu isterse de karayolu ile gerekli yerlere ulastirabileceklerdir.
Boylece hem Corlu Havaalani atil kapasiteden kurtulacak hem de Avrupa’ya agilan
ve transit bir kapt olan Trakya Bdlgesi lojistik bir kdye kavusacaktir. Corlu’da
lojistik kdy olarak secilen alan; Corlu Havalimani’na 11 km, Martag Limanina (Kuru
ve Dokme Yiik Limani) 31 km, Akport Limani’na (Kuru, Dékme Yiik ve Konteyner
Limani) 41 km, Asyaport Limani’na (yapim asamasinda) 49 km wuzakliktadir
[http://www.ulasimonline.com/LOJISTIK/872/Corlu-Lojistik-Koy-dopingolacak.
html.Erisim tarihi, 2007].

- Manisa (MOSBAR) Lojistik Koyii ve BALO Projesi:

Manisa Lojistik Koyl Bati Anadolu Lojistik Organizasyonu (BALO) projesinin ilk
lojistik istasyonunu olusturmaktadir. BALO ise; Bati Anadolu Boélgesi’nde faaliyet
gosteren ihracat¢1 ve sanayicilere lojistik destek vermek amaciyla 6zellikle akaryakit
fiyatlarindaki artis baz alinarak, yonetim olarak ayri faaliyet gosteren organize sanayi

bolgeleri icindeki sanayicilerin yiiklerini birlestirip, sanayicilere navlun ve hizmet
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ustiinliikleri saglamak i¢in hazirlanan bir projedir. BALO‘nun ilk lojistik
istasyonunun Manisa OSB olmasinin sebebi ise; Manisa OSB ile Izmir Limam
arasindaki 35 km uzaklikta her giin ortalama 400 TIR ile konteyner yiik tagimasi

yapilmasidir.

OSB’nin yillik yiik kapasitesi 3 milyon tonu asmaktadir. Iste bu asamada Manisa-
[zmir karayolunda seyreden bu yiizlerce TIR 1n yarattig1 trafik karmasasinin énlemek
ve igletmelerin dig pazarlarda rekabet sansini zora sokan yiik transfer giderlerini
MOSBAR ile azaltmak amaclanmaktadir. Ayrica Manisa OSB’den Izmir limanina
nakliyat yapan giinliik 400 TIR’1n navlun maliyetlerini de % 50 oraninda diisecektir.
20 milyon $’a mal olmasi planlanan proje demiryolu dahil 320 doniimlik alan

tizerine konuglandirilmistir.

5.5. Serbest Bolgeler

Bazi iilkelerin bir giimriik rejimi olarak, bazi iilkelerin ise bir ekonomi ve dis ticaret
politikas1 uygulamasi olarak kullandiklar1 serbest bolgeler, yalnizca gelismekte olan
tilkelerin kullandig1 bir uygulama degildir. Gelismekte olan iilkelerdeki serbest
bolgeler genelde iiretim agirhikli “ihrag iiriinleri igleme bolgeleri” iken, gelismis
ilkelerdeki serbest bolgeler ise ticaret agirliklt "serbest ticaret bélgesi” seklinde
kurulmustur. Ulkemizdeki serbest bolgeler ise hem iiretim hem de ticarete yonelik

olup, karma 6zellik gostermektedir [www.dtm.gov.tr Erigim tarhi, 2008].

Ancak, giinlimiizde serbest bolgelerin birer lojistik odakli alanlara dontistigii
goriilmektedir. Geleneksel emek yogun iiretim odakli serbest bolgelerden farkli olan
lojistik odakli serbest bolgelerde 6rnegin, Rotterdam ve Singapur'da faaliyet gosteren

firmalarin biiylik cogunlugunu lojistik firmalar1 olusturmaktadir.

Tiirkiye'de serbest bolgelerin kurulmasiyla ilgili 6nemli gelismeler 1980'1i yillarda
ekonomide disa acilma ve liberallesmenin, yabanci sermaye yatirimlari igin tesvik
edici politikalarin, daha giivenli ve istikrarli ig ortamimin ve daha az biirokrasinin

oldugu bir dénemde yasanmustir. 15 Haziran 1985 tarihinde yiiriirliige giren 3218
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sayil1 Serbest Bolgeler Kanunuyla bugiinkii serbest bolgelerin tabi oldugu yasal

diizenlemelerin ¢ergevesi ¢izilmistir.

Ve Endustn (1992)

Kocagl (2000) ~ Trabzon (1990)
Hursa (2000)

{zmir-Menemen Derl (1997) Kaysen (1997)
Ege (1967) ”
Al Mardn (1934)
Denizll (2000) Gaziantep (1998)
Yumuta 1%
TG — ﬁdﬁgﬁﬂj Yumurtalik (1992

Harita 5.11.: Tiirkiye'deki serbest bolgeler [http://www.foreingtrade.gov.tr/sb/Atin-t
erb.htm Erisim tarihi, 15.02.2007]

Tiirkiye'de ihracat igin yatirnm ve {iretimi artirmak, yabanci sermaye ve teknoloji
girigini hizlandirmak, ekonominin girdi ihtiyacin1 ucuz ve diizenli bir bicimde temin
etmek, dis finansman ve ticaret imkanlarindan daha fazla yararlanmak amaciyla

tilkenin ¢esitli yerlerine serbest bolge kurulmustur.

Bunlardan sadece Mersin ve Antalya deniz limanlan i¢inde/yaninda, Istanbul Atatiirk
Havalimani1 da hava limani i¢inde kurulmustur. Ote yandan, Tiirkiye'de giimriik,
vergi, kambiyo, fiyat, kalite ve standartlara iligkin hiikiimlerin uygulanmadig1 serbest

bolgeler, bu avantajlarina ragmen kiiresel krizin olumsuz etkilerinden payin1 aliyor.
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Ihracata déniik yatirim ve iiretimin artirilmasi, ekonominin girdi ihtiyacinin ucuz ve
diizenli sekilde temin edilmesi, yabanci sermaye ve teknoloji girisinin hizlandirilmasi
ve dis finansman ile ticari imkanlardan daha fazla yararlanilmasi amaglanan serbest
bolgelerde, ticaret diisiis trendini siirdiiriiyor. Buna gore, serbest bolgelerde Ocak-
Temmuz 2009 doneminde, gegen yilin ayn1 donemine gore yiizde 37,8'lik diisiis ile
9,8 milyar dolarlik ticaret yapildi. Serbest bdlgelerde ticaret gegen yilin ayni
doneminde 15,7 milyar dolar diizeyindeydi. Toplam ticaretteki diislise ragmen, 18
adet serbest bolgeler arasinda TUBITAK-MAM Teknoloji bdlgesinin ticareti ilk 7
ayda ytlizde 90,87 oraninda artarak, 46 milyon 703 bin dolardan 89 milyon 143 bin
dolara yiikseldi. Kocaeli bolgesindeki ticaret de ayn1 donemde gecen yila gore yiizde
13,97 oraninda artarak 407 milyon 165 bin dolar olarak gerceklesti. Ticareti en fazla
gerileyen bolge ise ylizde 93,61 ile Samsun Serbest Bolgesi oldu. Samsun Serbest
Bolgesinde ticaret buna gore 274 milyon 928 bin dolardan 17 milyon 558 bin dolara
diistii. Ote yandan ilk 7 ayda en fazla ticaret Istanbul Deri Serbest Bolgesi'nde
yapildi. Buna gore, Istanbul Deri Serbest Bolgesinde bir énceki yilm ayni1 dénemine
gore yiizde 42,94 oraninda diislis ile 2 milyar 174 milyon 830 bin dolarlik ticaret
yapilirken, Ege Serbest bolgesinde yiizde 39,63'liik gerilemeyle 1 milyar 470 milyon
972 bin dolar tutarinda ticaret kaydedildi. Istanbul Atatiirk Hava Limaninda ticaret
ylizde 25,12 diislisle 1 milyar 684 milyon 752 bin dolar olarak gergeklesirken,
Mersin Serbest Bolgesinde yiizde 38,75'lik diisiisle 1 milyar 39 milyon 104 bin dolar,
Istanbul Trakya Serbest Bolgesi'nde yiizde 50,92'lik diisiisle 622 milyon 180 bin
dolar, Bursa'da yiizde 35,37'lik diisiisle 682 milyon 822 bin dolar, Avrupa Serbest
Bolgesi'nde ylizde 32,23'lik diisiisle 666 milyon 816 bin dolar, Antalya Serbest
Bolgesi'nde yiizde 33,01'lik diistisle 324 milyon 997 bin dolar olarak gergeklesti.
Kayseri Serbest Bolgesi'nde ise ticaret yiizde 44,63 gerilemeyle 236 milyon 319 bin
dolara diiserken, Menemen Serbest Bolgesi'nde yiizde 42,03'lik diistisle 157 milyon
474 bin dolarlik ticaret hacmi goriildii. Ticaret, Adana-Yumurtalik Serbest
Bolgesinde ylizde 35,12, Gaziantep Serbest Bolgesinde ylizde 51,45, Trabzon
Serbest Bolgesinde ylizde 56,44, Denizli Serbest Bolgesinde, yiizde 55,26, Rize
Serbest Bolgesinde yiizde 25,65 oraninda geriledi.
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5.5.1. Ticaretin dagilimi

Serbest bolgelerde gerceklestirilen toplam 9 milyar 763 milyon 475 bin dolarlik
ticaretin, 1 milyar 161 milyon 796 bin dolarlik kism1 yurt i¢ginden serbest bolgelere, 2
milyar 737 milyon 582 bin dolarlik kismi serbest bolgelerden yurt disina, 2 milyar
975 milyon 903 bin dolarlik kism1 yurt disindan serbest bolgelere, 2 milyar 888
milyon 194 bin dolarlik kismi da serbest bolgelerden yurt icine yapilan ticaretten

olusmustur.

5.5.2. BDT iilkelerinde ticaret

Diger taraftan serbest bolgeler aracilifiyla Ocak-Temmuz déneminde en fazla
ticaretin yapildig iilkeler 3 milyar 450 milyon 75 bin dolarla Ekonomik isbirligi ve
Kalkinma Tegkilat1 (OECD) ve Avrupa Birligi (AB) iilkeleri oldu. S6z konusu
tilkelere yapilan ticaret gecen yilin ayni donemine gore yilizde 41,31 oraninda
geriledi. 27 AB iilkesiyle yapilan ticaret gecen yilin ayn1 donemine gore yiizde 39,73
azalirken, diger OECD iilkeleriyle ticaret de yiizde 48,11 oraninda gerilemistir.
Ticaretin en ¢ok azaldig lilke grubu ise ylizde 56,92'lik diisiis ile Bagimsiz Devletler
Toplulugu oldu. Buna gore gecen yilin Ocak-Temmuz doneminde 727 milyon 824
bin dolar olan ticaret, bu yilin s6z konusu doéneminde 313 milyon 576 bin dolara
diigmiistiir. Bu yilin 7 aylik doneminde diger Avrupa iilkelerine 23 milyon 808 bin
dolarlik, Kuzey Afrika ve Orta Dogu iilkeleri ile 911 milyon 329 bin dolarlik, diger
iilkelerle de 1 milyar 14 milyon 697 dolarlik ticaret yapilmistir.

5.5.3. Serbest bolgelerde istihdam

Ote yandan Ocak-Temmuz 2009 déneminde serbest bdlgelerde istihdam edilen kisi
sayisi gecen yilin ayni donemine gore yiizde 14,32 oraninda azalarak 44 bin 97
kisiye diigmiistiir. Gegen y1l ayn1 donemde toplam 51 bin 466 kisi istihdam etmistir.
Ege serbest bolgesi istihdama en ¢ok katki saglayan bolgelerde basi ¢ekerken, bunu
sirastyla Mersin, Bursa, Antalya, Kocaeli ve Istanbul Deri serbest bdlgeleri takip

ediyor. Bu yilin Ocak-Temmuz donemi ile gecen yilin ayni doneminde serbest



176

bolgelerde geceklestirilen ticaret hacmi karsilastirmali olarak sdyle:Ticaret (bin

dolar) [gazeteport.com, erisim 03/10/2009].

Cizelge 5.13.: Serbest bolgelerden yapilan ticaret hacminin iilkelere gére dagilimi

2008 Ocak-Aralik(1000ABDS$") [http://www.foreigntrade.gov.tr,
Erisim tarihi, 03.11.2008]

ULKELER BOLGELERE % BOLGELERDEN % TOPLAM %
GIRIS CIKIS
OECD VE AB 5.567.655 48.6 3.515.794 26.8 | 9.083.449 | 36.96
ULKELERI
A.AB (27) 4.124.078 36,0 3.205.621 24.4 | 7.329.699 | 29.82
ULKELERI
DIGEROEC.D 1.443.577 12.6 310.173 2,36 | 1.753.750 | 7,14
ULKELERI
DIGER 10.026 0,09 35.992 0,27 46.018 0,19
AVRUPA
ULKELERI
BAGIMSIZ 462.758 4,04 704.437 535 | 1.167.195 | 4,75
DEVLETLER
TOPLULUGU
KUZEY 524.131 4,58 825.082 6,28 | 1.349.213 | 5,49
AFRIKA VE
ORTADOGU
"DiGER 1.682.953 14,7 792.254 6,03 | 2.475.207 | 10,07
ULKELER
TURKIYE 3.194.849 27,9 7.262.124 55,3 | 10.456.97 | 42,55
TOPLAM 11.442.372 100 13.135.683 100 | 24.578.05 | 100

Ulkemizde serbest bolgelerin planlanmasinda limanlar ve ulastirma baglantilarmim
dikkate almmadig goriilmektedir. Ornegin; Mersin limanin yaninda serbest bolge
bulunmasina karsin demiryolu baglantist yoktur. Bu nedenle, limanlar, karayollari,
demiryollar, yerel idare ve ilgili kamu kurumlar1 arasinda siki bir koordinasyon ve
devlet destegi gerekmektedir. S6z konusu isbirligi Japon limanlarinda limanlarin ve
lojistik merkezlerin (Free Access Zones) kurulmasinda saglanarak biiyiik basari elde

edilmistir [UNESCAP, 2008]
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6. INTERMODAL TASIMA ve LOJISTIiK SISTEMIN GELISTIRILMESINE
ait FAALIYETLER

Bu boliimde, Avrupa Birligi’nin ortak ulagtirma politikas1 haline gelen intermodal
tasimacilik, kalkinma planlarinda intermodal tagimacilik acisindan ulastirma
planlamas1 yapilmasi, intermodal tasimaya ve lojistik sektdre iliskin arastirma
faaliyetleri, intermodal tagimada yeni girisimler, intermodal tagimaciligin CO2

emisyonlarina etkisi konularina yer verilecektir.

6.1. Avrupa Birligi'nin Ortak Ulastirma Politikasi-intermodal Tasimacihk

Avrupa Birligi'nde sosyal uyumun saglanmasinda ve ekonomik kalkinmada biiyiik
Onem tagiyan ortak ulastirma politikasina iliskin genel esaslar, Roma Antlagmasi'nin
74. ve 84. maddeleri arasinda verilmistir. 1985 yilinda yayinlanan Beyaz Kitap ile
ulastirma alaninda uyumlastirma ve serbestlestirme c¢abalarina hiz verilmistir. 1992
tarihli Maastricht Anlasmasi ile ulastirma politikasinin siyasi, kurumsal ve mali
esaslar1  gelistirilmis ve Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1  olusturulmustur
[http://www.deltur.cec.eu.int Erisim tarihi, 24.05.2006]. 1992 sonlarinda yiiriirliige
giren Ortak Ulastirma Politikasi, AB'de etkin bir ulastirma sisteminin kurumsal

altyapisini olusturmay1 hedeflemistir [EC, 1998].

Haziran 1995 tarihinde Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan teblig "Ortak
Ulastirma Politikasi: 1995-2000 donemi Eylem Plami" (The Common Transport
Policy -Action Programme 1995-2000 (COM/ 95), 1995) kabul edilmis, bunu Aralik
1995 tarihinde yayinlanan "Ulastirmada adil ve etkin fiyatlandirma" adl1 Yesil Kitap
(Towards Fair and Efficient Pricing in Transportation: Policy Options for
Internalising of the External Cost of Transport in the European Union, (COM/95),
1995) takip etmistir [http://www.deltur.cec.eu.int Erisim tarihi, 17.06.2006].

Ortak ulastirma politikasin1 destekleyen en 6nemli dokiiman Komisyon tarafindan
Eyliil 2001'de hazirlanan Avrupa Ulastirma Politikas1 2010: Karar Verme Zamani
adli1 Beyaz Kitaptir. Bu politika kitab1 2001 Haziran Goteborg Konseyi'nin sonug
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bildirgesi ile paralel olarak ulastirma tiirleri arasinda dengenin saglanmasi hedefini
desteklemekte [EC.2001] ve bu dengenin saglanmasi icin trafigin karayolundan

demiryoluna ve denizyoluna kaydirilmasi 6ngériilmektedir [Zeybek, 2002].

Ortak ulastirma politikasinin ana giindem maddesini olusturan intermodal yiik tasima
politikasinin amaci; etkin bir «kapidan kapiya» yiik tasimasini iki ya da daha fazla
ulastirma tiirii kullanarak entegre bir ulastirma zinciri i¢inde gerceklestirmektir.
Bunun i¢in de intermodal tagimanin karayolu karsisinda etkinlik ve maliyet agisindan

pozisyonunu gii¢lendirmeyi hedeflemektedir.

Beyaz Kitapta, Avrupa Birligi’nin intermodal tasima ile kombine tasima
kavramlarin1 birlestirerek entegre tasimaya yonelik 2010 vizyonunu olusturdugu

goriilmektedir [UNESCAP, 2005].

Avrupa Birligi’nde diger ulastirma tiirlerinin daha iyi kullanilmasi durumunda
karayolu ile yiikk tagimasinin 2010 yilina kadar % 38, aksi halde % 50 artacagi
ongoriilmektedir [EC, 2001]. Bu gelismenin yol acacag trafik sikisikligi vs. etkilerin
azaltilmasi intermodal politikalarin varlik nedenidir (raison d'etre). Karayolundaki
biiyimeyi % 38 diizeyinde tutma amacina ulagmak i¢in Oncelikle, karayolu
tagimaciliginin alternatifleri olan kisa deniz tagimaciligi, demiryolu ve i¢ su yolunun

performansinin iyilestirilmesi dngoriilmektedir.

Karayoluna rekabet¢i alternatifler gelistirmek i¢in Oonem tasiyan intermodalitenin
gerceklesmesinde intermodal tasima zincirinin lojistik ¢oziimlerle etkin planlanmast,

kontrol ve yonetimi hedeflenmektedir.

Avrupa'daki uygulama sonuglari, ulastirma tiirleriaras1 kaydirma politikasinin yeterli
basariy1 yakalayamadigini gostermektedir [EC, 2006]). Bu nedenle, Beyaz kitabin
orta donem gozden gecirmesi (mid-term review) sonucu politika degisikligine
gidildigi ve tiirleraras1 entegrasyonun one ¢iktigr gorilmektedir. Amag, tiim
ulastirma tiirlerinin tek tedarik zinciri seklinde entegrasyonunu kolaylastirmak olarak

yeniden diizenlenmistir. Komisyon ulagtirma tiirleri arasinda isbirligi ve
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tamamlayicilik esasina ve operatdrler arasinda rekabete dayali bir intermodal tasima

sistemini savunmaktadir.

Avrupa Komisyonu intermodal yiik tasimasinin organizasyonunu desteklemek

amaciyla birka¢ 6nemli eylem tanimlamistir. Bunlar arasinda;

-Entegre hizmeti {ireten aktorlerin ortaya ¢ikisini giiclendirmek ("freight integrators™)
integrators"),

-Arag ve altyapilarin karsilikli igletilebilirligini (interoperabiiity) iyilestirmek,

-Intermodal tasima zincirinin y&netimi konusunda tecriibe ve bilgi diizeyini iyilestir-

mek yer almaktadir.

Avrupa Komisyonu bu eylemleri hayata ge¢irmek i¢in bir yol haritasi ¢izen
Integrated Services in the Intermodal Chain (ISIC), adli bir proje galigmasi
yaptirmistir [ISIC, 2006].

6.2. Kalkinma Planlarinda intermodal Tasimacihk

Ulastirma politikalarinda daha once 6zetlenen olumsuz durama nasil gelindigini
Kalkinma Planlarinda ulagtirma sorununun ele alimisindan da izleyebiliriz. 1963
yilinda Planlama donemi baslamig, bugiine kadar 9. Kalkinma Plan metni
hazirlanmistir. Kalkinma Plani metinlerinde; 1. Bes Yillik Kalkinma Planindan
itibaren 4. Kalkinma Planma kadar ulagtirmaya ait ciddi bir planlama 6ngoriisii
bulunmayip ulastirma sektdriinde genel hedeflere iliskin tespitler yer almistir. 4.
Kalkinma Plan1 déneminde ulastirma ve planlamasina iliskin belirlemeler olmakla
beraber bir “Ulastirma Ana Plani” hazirlanmasina iliskin herhangi bir gereklilik
hissedilmemistir. 4. Plan doneminde plan metinlerinde yer almamasina ragmen
“Ulastirma Ana Plani” hazirlanarak 1983 yilinda uygulamaya konulmus ve 3 yilda
bir plan hedeflerinin revize edilmesi Ongoriilmiistir. Uygulamaya konulan
“Ulastirma Ana Plan:” hedefleri, 1986 yilinda yenilenmesi gerekirken yenilenmemis
ve 1993 yilinda terk edilerek uygulamadan kaldirilmistir. Ulastirmaya iliskin yatirim

programlar1 ve uygulamalar hazirlanip uygulanirken bu plan dikkate alinmamuistir.
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“Ulagtirma Ana Plani” hedefleri arasinda karayolu tasimacili§i paymin % 70’lere
cekilmesi var iken planin uygulamadan kaldirildigr yillarda; karayolu yiik
tasimaciligt % 92,5’e, yolcu tasimacilign da % 94,8’e (1995 yili verileri)
yikselmistir. 6. ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda ulagtirma tiirlerinin
gelistirilmesine yonelik hedefler konulmus ancak, “Ulastirma Ana Plant” gerekliligi
ve hazirlanmasina iliskin bir ifade, planlama metinlerinde yer almamsgtir. Ustelik
1989-1999 déneminde karayolu yurt i¢i tasimaciliginin yiik tagimaciligindaki pay1 %
81,6’dan, % 89,9’a ve yolcu tasimaciligindaki pay1 ise % 94,2’den % 94,8’e ¢ikmus,
demir yolunun yiik tasimaciligindaki pay1 % 9,5’ten, % 5,0’a, yolcu tasimaciligi da

% 4,9°dan %3,3’e diismiistiir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinda, “Amag ilkeler ve politikalar” béliimiinde “Ulke
ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun ulastirma altyapisini olusturmak
lizere tasima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir Ulagtirma Ana Plam
hazirlanacag1” belirtilmig, ancak Plan hazirlanmamistir. 8. Plan metinlerinde
“Ekonomik ve sosyal gelismenin ihtiya¢ duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik
ve giivenli bir sekilde karsilanmasi, ulagtirma tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine
uygun dengenin saglanmasi, ulastirmada can ve mal giivenliginin yan sira ¢evreye
verilen zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde
yararlanilmasinin temel ama¢ oldugu” vurgusu yapilmis olmasina ragmen,
uygulama, planlama metninde belirtildigi gibi olmamis, Plan dénemi sonunda yurt
ici yiik tasimaciliginda karayollarinin pay1 2000 yilinda % 89,9’dan 2005 yilinda %
90 seviyesine ulasmustir. Sektorde kiiciik bir paya sahip denizyolu yiik tasimacilig
daha da azalarak 2005 yilinda % 2,8 seviyesine gerilemistir. Bu Plan doneminde
demiryolu ve boru hatt1 tasimalar1 paylarini korumus, yurti¢i yolcu tagimalarinin %
95,2’s1 kara yolu ile gerceklestirilmistir. Yurt disina yiik tagimalar1 deniz yolu ile
yolcu tagimalart ise havayolu agirlikli yapilmistir. 8. Plan déneminde demiryolu
yogunlugu AB iiyesi iilkelerle karsilastirildiginda Tiirkiye’nin hala en az yogunluga
sahip ve km basina toplam trafik birimi itibartyla da Tiirkiye ortalamasinin AB
ortalamast olan 3,2’nin oldukg¢a altinda oldugu goriilmektedir. Denizyolu diinya
siralamasinda 2.000 yilinda 18. sirada yer alan Tiirk Deniz Ticaret Filosu, finansman

sorunlar1 ve Bayraktan kagis nedenleri ile 2005 yilinda 24. siraya gerilemistir (9.
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Plan verileri). Havayolu ulastirma yatinm paylarinin 1996-1999 yillar1 arasinda
ortalama % 19,7’ye ulagsmasi havayolu tasimasinda kayda deger artiglarin
yasanmasint saglamistir. Havayolu ulagtirmasinda 2000 yilinda 34,9 milyon olan

taginan yolcu sayisi, 2005 yilinda 55,5 milyon yolcuya yiikselmistir.

8. ve 9. Plan donemlerinin sdylemlerini diger planlama dénemlerinden ayiran fark,
diinyada son donemde ulastirmanin biiyiik oranda yolcu ve yiik tasimaciliginin
birbirini tamamlayan hizliy ekonomik ve gilivenli tasimaya elverisli
Kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanan, bu sistemde gerektiginde
karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu boru hatlar1 tagimasinin birlikte
kullanildig1, cevreyi gozeten bir anlayisin baskin olmasi ve yiritilen AB
miiktesebatlarinin sonuglaridir. Ancak ayn1 AB uyum programlar1 ve Tiirkiye nin
Diinya Bankasi ve IMF’ye verdigi taahhiitler uyarinca ozellestirme, “yap—islet—

’

devret”, “yap—iglet” ve “kamu—ozel sektor ortakligr” yoluyla kamunun giigsiiz
kilinip 6zel sektoriin giliglendirilmesi politikalar1 da s6z konusudur ve bu etkenler

Tirkiye’yi “ulagtirma ¢ikmazi ’na siiriklemektedir.

9. Kalkinma plant metninde “Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en
uygun yerlerde kullanilacagi dengeli, akilct ve etkin bir ulastirma altyapisinin
olusturulmasinda, sistemin, biitiinciil bir yaklagimla ele alinacagi; ytlik tagimalarinin
demir yollarina kaydirilmasinin, Onemli limanlarin lojistik merkezler olarak
gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda giivenligi 6ne ¢ikaran politikalarin
izlenecegi, basta karayolu olmak iizere ulastirmanin tiim modlarinda trafik
giivenliginin artirilmasina, mevcut altyapmin korunmasina, verimli kullaniminin
saglanmasina, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasina
onem ve Oncelik verilecegi, ulastirma projelerinin gelistirilmesinde koridor
yaklagimina gecilecegi, bu yaklasimin alternatif ulagtirma modlarin1 inceleyen ve
digsalliklar1 kapsayan degerlendirmelerle, en avantajli ulastirma modunu belirleyen
bir yapida olmasinin esas oldugu, demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet
edebilecegi koridorlarda tasima tistlinliigiinii saglayacak bir yatirnm ve isletmecilik
anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini asan yiiklerin demiryolu ve

denizyolu ile tasinmasinin 6zendirilecegi” belirtilmis, ancak bu belirlemelerin hangi
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araclarla ve kurumlarla, ne kadarlik/hangi biitce ve finansmanla yapilacagi

belirtilmemistir.

9. Plan metninde “Ulastirma Ana Plani’nin yapilmasina iligkin bir kayit da yoktur.
Anilan Kalkinma Plani’nin, ITU tarafindan hazirlanip kamuoyuna sunulmayan ve
2005 yilinda tamamlandig1 belirtilen “Ulastirma Ana Plani Stratejisi” {izerine
yapilandirildig1 anlagilmaktadir. Ancak 9. Plan ulagtirma hedefleri, 2006-2013 yillar1
icin belirlenmis ve 938 km yeni ana hat ve 1.000 km hat yenileme yapilacagi
belirtilmistir. Karayollarinda 9.441 km boliinmiis yolun 15.000 km’ye, bitiimlii sicak
karisiminin da 7.500 km’den 14.500 km’ye, hava yolu hedefinin ise 2006’daki 60
milyon yolcudan, 110 milyon yolcuya c¢ikarilacagi Ongorilmiistiir. Yik tagima
hedeflerinin ise 2013 yilina kadar ortalama artis yiizdeleri her yil i¢in karayolunda %
5,6, demiryolunda % 12, denizyolunda % 6,5, havayolunda % 5, boru hatti ile ham
petrol tagimalarinda % 0,2, dogal gaz tasimalarinda ise % 7,9 olarak
ongoriilmektedir. Bu hedefler irdelendiginde yolcu tasima miktarlarinda rakamsal
Ongoriiler yoktur ve bu altyap:r yatirim hedeflerinin yolcu tagimalarini ne kadar
etkileyecegi belli degildir. Ayrica yiikk tagimalarinda hedeflenen yiizdelik artig
oranlar1 ile tasima tiirleri arasindaki dengesizlik nasil kapatilacaktir, bu da belli
degildir. Bu hedefler topluca degerlendirildiginde yukarida alinti yapilan 9. Plan
metinlerine ragmen bu Plan donemi bitiminde diger plan donemleri sonunda benzer
durumlar yasanacagi, islerin bugiine kadar oldugu/bilindigi iizere seyredecegi
anlasilmaktadir. Tiim planlarda yer alan ‘“lilke ekonomisi ve sosyal hayatin baz
alinacagi” belirlemesine ragmen bolgeleraras1 dengesizligi giderecek bir merkezi
ulagtirma planlamasi ve yatirnm programi yoktur. Bolgesel planlarda yer alan bir
veya iki proje giindeme alinmakta ve bolgesel planlamalarin ana temasinda iilke
genelinde ulastirma  politikalarina  entegrasyonu  igeren  bir  yapilanma

bulunmamaktadir.

Tiim planlama donemlerinde ulastirmada plansizligin yarattigi etki ile tasima
tiirlerinde yatirima esas olan kamu yatirim stoklarinin irrasyonel yapisi, kamu
projelerini hazirlama ve degerlendirmede proje dongiisii ve fayda—maliyet analizi

yaklagiminin istenildigi gibi benimsenmemesi ve digsal maliyetlerin dogru
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hesaplanip maliyetlere yansitilarak yatirimda onceliklerin dogru degerlendirilmemesi
sonucunda, yapilabilir olmayan ve dncelikleri tam belirlenmemis projeler ve kaynak
yetersizligi nedeniyle projelerin zamaninda tamamlanamamasi, proje se¢iminin
dogru yapilmamasi, proje maliyetlerinin artmasi, buna karsilik faydalarin ise geg elde
edilmesi veya hi¢ elde edilmemesinin yarattig1 kaos, sorunlar1 her gegen giin icinden
cikilmaz bir hale getirmektedir. Kisacas1 bu Plan doneminde de “Plan hedeflerinin
gerceklestirilmesi igin bir koordinasyon kurulunun olusturulacagi” ve Plan
hedeflerinin denetlenecegi belirtilmesine ragmen, uygulamanin hangi kurumsal yap1
tarafindan denetlenecegi, oOnceliklerin belirlenmesinde hangi kurumsal yapinin
belirleyici olacagi belirsizdir. Kamu yatirimlarinin belli bir disipline alinmast,
kamusal finansmanin yetersizligi gbz Oniine alinarak, proje stokunun yeniden
degerlendirilmesi gerekmektedir. Yeni olusturulan mali yapilanmada bu kayginin
giderilecegine yonelik mali yapilanma ve yatirim disiplinine 6nem verilecegi ifade

edilmekle beraber ulagtirmaya iliskin bir rehabilitasyon biit¢cesi ongoriilmemektedir.

9. Planda bazi o6zellestirme modellerine iliskin sdylemler yer almakta ve One

28]

cikarillan “Kamu—dzel sektér modeli” nin ne kadar hayata gegirilebilecegi de gecmis
deneyimlerden bilinmektedir. Ayrica bu sektérde kamu ve 6zel sektoriin yillara gore
yatirimlardaki paylarinin dagilimimin ne olacagi bilinmemekte ve finansmanla ilgili
ongoriilerde bulunulmamaktadir. Oysa tiim tagima tiirlerine iliskin altyapr ve
isletmeler ile bunlarin kurumsal yapilarina yonelik rehabilitasyon programinin
uygulanmasi ve tagima giivenligine yonelik altyapi ve isletme sorunlarinin kamucu

bir yaklasimla ¢oziilmesi gerekmektedir.

6.3. intermodal Tasimaya ve Lojistik Sektore ait Arastirma Faaliyetleri

6.3.1. intermodal yiik tasimaciligi ve Tiirkiye hizh tiiketim mallar1 dagitim icin

uygulama denemesi

Lojistik; hammaddeler, yedek pargalar, nihai {riinler olarak {riinlerin ¢ikis
noktasindan tiiketim noktasina hareketini kapsamaktadir. Etkin bir tasima hizmeti,

tirtine katma deger sagladig1 gibi, pazardaki rekabet giiciinii de artirmaktadir. Son
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yillarda tagima tiirleri arasinda olusturulan kombinasyon sayesinde lojistik
sektoriinde saglanan katma deger, yeni tagimacilik sistemlerinin gelisimini
desteklemektedir. Tim yiikk tiirlerinin taginmast i¢in, degisen dagitim
gereksinimlerine cevap veren intermodal yiik tasimaciligi bu gelisimin en 6nemli

sonucudur.

Tasima, iki ya da daha fazla modun kullanimi ile dizilmis baglantili tasimay1
kapsamakta ve yiikiin standartlastirilmis kaplar igersinde birden fazla tasima
modunda hareket etmesi saglanmaktadir. Tiirkiye lojistik boyutu ile tasimacilik
hizmetini karayolu modu ile karsilamakta ve yiik tagimacilifinda dengesiz dagilima
neden olmaktadir. Bu nedenle intermodal yiikk tasima sisteminin Tirkiye’de
uygulanabilirligi, olusturulan model ile arastirilip, intermodal yiik tasima modlarinin
ve rotalarin bulunmasi ve model, hizli tiikketim iirtinleri sektoriinde uygulanarak,
bulgular sonucunda tasimacilik maliyetlerini minimize eden tasima modlart ile

lojistik lis olma 6zelligi tagiyan stratejik noktalar belirlenmesi gerekmektedir.

6.3.2. Ulkemizde intermodal tasima ve lojistik sektoriine ait modelleme

Tiirkiye cografi konumuyla kitalararasi ulastirma ve tasima yollarinin tam
kavsaginda yer alan, jeo-stratejik acidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz
arasinda koprii konumunda olup, li¢ kitanin kesisim noktasindadir ve “yarimin
devleri” olarak tanimlanan “Diinyanin Yiikselen 10 Biiyiik Pazari” ndan biri olarak
kabul edilmektedir. [Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi AR-GE Istatistik Departmant,
2002].

Tirkiye’nin bolgeler arasinda yapilacak her tiirlii ticaret ile uluslararasi pazarlar
arasinda yapilacak yik ve yolcu tasgimaciliginda oOnemli rol oynayacagi
diistiniilmektedir. Limanlar, demir ve karayollar1 bazinda lojistik sektoriine
yonlendirilecek yatirnmlar sadece Tirkiye’nin sahip oldugu dogal altyapidan
faydalanmay1 saglamakla kalmayacak, gelecek yiizyilin en 6nemli sektdrlerinden

birinde Oncii lilke olmasina katki saglayacaktir [Gilingoriirler, 2004].
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Problemin tanimi

Lojistigin en 6nemli temel fiziksel 6gesinin tagima oldugu bilinmektedir, Tiirkiye’de
tasimacilik  sektoriindeki dengesiz dagilim, lojistik sektoriindeki biiyiimenin
arzulanan rakamlara ulasamamasinin en dnemli nedenlerindendir. Ulkemiz ulastirma
sistemi igerisinde yiik tagimaciliginin, ylizde 92,5°1 karayolu, yiizde 7,1°1 demiryolu,
binde 2’si denizyolu, aym sekilde yine binde 2’si de havayolu ile
gerceklestirilmektedir [Karaman, Kantarct ve Unal, 2006]. Tiirkiye, cografi
avantajlarim1 ¢ok az kullanilabilen bir iilke olmakla birlikte, fiyat rekabetinde geri
kalan bir goriiniim sergilemektedir. Tiirkiye’nin olast AB’ye tam iiyeliginden once
Tiirk tasimacilik sektoriiniin altyapiya iliskin Onlemleri tamamen almasi, rekabet
giicli i¢in birlesmeleri artirmasi ve kara tasimacilifina yaptig1 yatirimlari azaltmasi

gerekmektedir.

AB’ne tiyeligin resmiyet kazanmasi sonucu, Tiirkiye’nin genelinde karsilagilacak
muhtemel sorunlar tagimacilik sektorii igcinde gecerli olacaktir. Bunlar mevzuatin
uyumu ve uygulanmasindan kaynaklanacaktir. Uyelikten sonra tamamen rekabetci
ortamin yaratildifi AB’de Tiirk tasimacilik sektoriiniin cesitli avantajlar1 ve
dezavantajlar1 bulunmaktadir. Intermodal hizmet verebilecek yatirrm ve altyapisin
kuran, egitilmis elemanlara sahip olan, kurumsallasan ve profesyonellerce yonetilen,
finansal yapist giiclii kuruluslar AB’nin anlayisina uyum saglayabilecektir. [Milliyet
Gazetesi, 2003].

Problemin amaci

Tirkiye lojistik sektoriinde biiylik bir paya sahip olan hizli tiikketim iiriinlerinin
dagitimi karayolu modu ile gerceklestirilmektedir. Sektdrdeki iiriin akisi g6z Oniine
alindiginda karayollarinda olusan yogun trafik ve karayolu tasima modunun

olusturdugu maliyet sektore ve lilke ekonomisine zarar vermektedir. [Cekerol, 2007].

Tasima maliyetlerindeki azalma, rakip firmalara karsi cesitli fiyat stratejileri

gelistirme acisindan istiinliik saglarken, firmanin genel finansal yapisinin da daha
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saglikl1 bir duruma gelmesinde 6nemli rol oynayacaktir [Duhan ve Sexton, 1996].

Gelismis iilkelerde, hizli tiiketim {iriinlerinin dagitiminda, c¢evre Tirkiye’de tim
demiryollarinin, biiyiik limanlar ile baglantisi, tirtin dagitiminin karayolu araglari ile
yapilmasini engellememektedir. Demiryolu tagimacilik maliyetleri, karayoluna gore
daha diisiik olmas1 gdz 6niine alinarak, modlar arasinda saglanacak kombinasyon ile
cevre dostu, kaza orani diisiik tasimacilik sistemi olan intermodal yiik tasimacilig
sistemi Tirkiye’de yaygin bir bigcimde uygulanabilir. Bu nedenle ¢aligmanin
uygulama kisminda, en dinamik sektor olan hizli tiikketim iirlinleri sektorii sec¢ilmistir.
Uriin hareketliliginin yogun yasanmasina bagl olarak, tastma maliyetinde olusacak
minimizasyonun sektore etkileri olumlu yonde olacagi gibi Tiirkiye ekonomisi

tizerinde de olumlu etki yaratacaktir [Cekerol, 2007].

Uygulamada, Tiirkiye’de hizli tiiketim iiriinlerinin tasinmasina yonelik intermodal
yiik tasimaciligr agina iliskin modlarin belirlenmesine ¢alisilmistir. Uygun modlarin
belirlenmesi ile demiryollari ve liman hizmetlerindeki verimsizligin neden oldugu
lojistik maliyetlerin azalarak, Tiirkiye ekonomisinin rekabetci giiclinii arttirmasi

hedeflenmektdir.

Tiirkiye’de hizli tiiketim iirlinlerinin taginmasina yonelik olarak intermodal yiik
tagimacilig1 i¢in optimal noktalarin belirlenmesi amaglanmaktadir. Bu nedenle hizl
tiikketim triinleri dagitiminda yogun olarak kullanilan rotalar temel alinmistir, buna

gore Alternatif dort rota belirlenmistir;

Alternatif 1: Istanbul-Gaziantep,
Alternatif 2: {zmir-Erzincan,
Alternatif 3: Izmir-Gaziantep,

Alternatif 4: Istanbul-Erzincan [Cekerol, 2007].

Calisma kisitlari

Tiirkiye U¢ tarafi denizlerle cevrili olmasina karsin, bati bdlgelerinden dogu
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bolgelerine dogru iiriin dagitiminda karadan yapilan tasimacilik tercih edilmektedir.
Hizli tiikketim iirtinleri tiretim yerlerinin Marmara ve Ege Bolgelerinde yogunlasmast,
tirtinlerin iilkenin dogusuna yonelik tiiketim noktalarina dagitilma zorunlulugu bazi
kisitlart beraberinde getirmektedir.

Bunlar;

- Uriinlerin dagitilacag tiikketim merkezlerinin denizden uzak olmast,

- Uriinlerin dagitilacag tiiketim merkezlerinin ¢ogunda havalimanini bulunmayist,
- Uriinlerin dagitiminda cografi yapinin igsuyolu tasimaciligina uygun olmayisi,

- Intermodal yiik tasimacilig: sisteminde demiryolu-karayolu kombinasyonunu

zorunlu hale getirmektedir [Cekerol, 2007].

Hizli tiiketim tirtinleri dagitimina yonelik belirlenen dort alternatif rota, bas-¢ikis ve
son-varis noktalar1 ve bu noktalar arasinda kalan noktalarda dahil olmak iizere
intermodal yiik tagimaciligt aginin olusturulabilmesi i¢in tagimacilifin en az iki

moduna sahip olmas1 gerekmektedir.

Hedeflenen uygulamada, karayolu modu i¢in kullanilacak araclarin tagima siiresi, yol
ve hava durumuna gore degiskenlik gostermektedir. Diger yandan Tiirkiye’de
demiryollarinda varolan altyap1 eksikliklerine ve gecikmelere dostu tasimacilik
sistemi olan demiryolu tagimacilig1 da tercih edilmesine ragmen bagh olarak iki mod
arasinda tasima siireleri acisindan fark bulunmaktadir. Bu nedenle hedeflenen
alternatif rotalara iliskin modelin olusturulmasinda zaman faktorii modele
katilmamigtir. Ulasilacak model sonuglarinin yorumlanmasinda intermodal yiik
tagimaciligt mantigina uygun olarak bulunan aktarma noktalarinda intermodal yiik
tasimaciligl ekipmanlarinin var oldugu varsayimiyla hareket edilmektedir [Cekerol,

2007].

Hizli tiiketim mallar1 dagitimi i¢in intermodal yiik tasimaciligina iliskin uygun
modlarin bulunmasi probleminde Tamsayili Dogrusal Programlama Modelinin
kullanilmast uygun bulunmustur. Cilinkii olusturulacak modelde karar degiskenleri

tamsay1 degeri ile ifade edilmek zorundadir. Tamsayili dogrusal programlama
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modelinde isletmelerin tasima planina ait maliyetlerinin hesaplanmasinda, ileriye
doniik tasima maliyetlerinin tahmin edilmesinde, isletmelerin finansal planlarinin ve

dagitim stratejilerinin kisa zamanda olusturulmasinda 6nemli rol oynamaktadir

[Cekerol, 2007].

Tamsayili dogrusal programlama

Dogrusal programlama, kaynak dagitimiyla ilgili planlama ve karar vermede
yoneticilere yardim etmek i¢in dizayn edilen, sik kullanilan matematiksel bir

tekniktir [Render, 1982].

Baz1 problemlerde de, karar modeli gelistirme evresinde, tamsayi deger almasi
ongoriilen ara degiskenler kullanilir. Belirtilen durumlarla ilgili karar degiskenlerinin
tamsayili olmas1 gereken problemlerin modellenmesi ve ¢ozlimiine iliskin kavram ve

teknikler “Tamsayilt Dogrusal Programlama” basligi altinda incelenmektedir [Kara,

1984].

Uygulamada karsilagilan tasima, atama, aktarmali tasima, siralama ve benzeri
dagitim problemlerinde karar degiskenlerinin tamsayr deger almasi zorunlu olur
(Kara, 1984). Tirkiye’de hizli tiiketim iriinleri dagitiminda intermodal yiik
tagimaciligt modlarin bulunmasinda olusturulacak model 0-1 tamsayili dogrusal

programlama modeline uygun oldugu tespit edilmistir.

Bunun nedeni tagima ve aktarma faaliyetlerinin gergeklesip gerceklesmemesi gibi iki
durumun s6z konusu olmasidir. Kurulacak modelde bir faaliyetin yapilmasi ya da
yapilmamas1 gibi iki durumla karsilasilmasi1 sonucu kullanilacak en uygun yontem

stfir-bir tamsayili dogrusal programlama modelidir.

Sifir-bir tamsayili dogrusal programlama modeli, tamsayili dogrusal programlama
modelinin 6zel bir durumunu yansitir. Bu tiir bir modelde, miimkiin bir faaliyetin
yapilmasi (x=1) ya da yapilmamas1 (x=0) anlamina gelmektedir. Bir isin yapilmasi

ya da yapilmamasi gibi durumlarda sifirbir tamsayili programlama kullanilmaktadir.



189

[Tulunay, 1980].

Amag, lojistik maliyetler icinde en dnemli maliyet olan tagimacilik maliyetlerini en
aza indirmeye ¢aligan 0—1 tamsayili matematiksel programlama modeli ile GAMS

(The General Algebrabic Modeling System) uygulama yazilimi ile ¢oziilmesidir.

GAMS, matematiksel paket programlama icersinde kullanilan en 6nemli programdan
biridir. Ozel olarak dogrusal, dogrusal olmayan ve karmasik tam say1 optimizasyon
problemleri (minimizasyon, maksimizasyon ve simiilasyon) modelleri i¢in
tasarlanmistir. Fonksiyonel 6zellikleri ve elde edilen sonuglar agisindan giivenilir bir

yapiya sahiptir.

GAMS programi ile Istanbul-izmit-Adapazari-Eskisehir-Afyon-Konya-Karaman-
Adana-Gaziantep rotast icin olusturulacak matematiksel modele iliskin minimum

intermodal tagima maliyetini veren giizergah bulunacaktir [Cekerol, 2007].

r-- -

Demiryolu Karayolu
Tasima Aract Tasmma Aract

Sekil 6.1.: Karayolu tasima modundan demiryolu tasima moduna yiikiin aktarimi
[Cekerol, 2007]

Demiryoluna aktarilan yiikler, birlestirilmis intermodal yiik ag1 bi¢iminde (Sekil 6.2.)
tasimanin uzun mesafesi aktarma noktasina kadar demiryolu modu ve aktarma

noktasindan son-varis noktasina (noktalarina) kadar karayolu modu kullanilarak
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taginir.
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Sekil 6.2.: Alternatif 1 (Istanbul-Gaziantep) [Cekerol, 2007]

Gaziantep sehrine gonderilecek yiik, Adana sehrine kadar demiryolu modu
kullanilarak tasimnmalidir. Elde edilen sonuca gore, Istanbul-Adana arasindaki tasima
demiryolu, Adana sehrinden sonraki tagimalar karayolu modu sonucunu vermektedir.
Bu sonug, Adana sehrinin, cografi konumu da g6z oniline alindiginda lojistik iissii
olmaya uygun bir nod olarak degerlendirilebilecegi sonucu olarak, Istanbul’dan
Adana sehrine kadar demiryolu modu kullanilarak gelen yiik, ara araglarla ¢ekiciye
aktarilir, burada depolanabilir ya da ayni konteynerler, tirlara yiiklenerek veya higbir
aktarma yapilmadan gidecegi sehre bagli olarak link maliyeti géz Oniine alinarak
karayolu veya demiryolu modu ile direkt dagitim merkezlerine gonderilebilir. Bu
sehirden, Akdeniz, Dogu ve Giineydogu Anadolu boélgesindeki diger sehirlere,
tasimaciligin farkli modlar1 kullanilarak yiik dagitimi gercgeklestirilebilir [Cekerol,
2007].

Alternatif 2, Intermodal yiik tasimaciligina model olusturacak bir diger alternatif i¢in

Ege Bolgesi secilmistir. Hizli tiiketim mallar1 tiretiminde 6nemli pazar payina sahip
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olan bolge, yarattifi ticaret hacmi ile Tiirkiye ekonomisinde O©nemli rol
oynamaktadir. Hizli tiiketim {irlinleri iiretiminde 6nemli biiyiik fabrikalar bu bolgede
yer almaktadir. Bu bdlgenin en 6nemli ticaret merkezi izmir sehridir. izmir sehri,
olusturulan ikinci alternatif model icin, bas-¢ikis noktast olarak belirlenmistir, bunun
en Onemli nedeni Ege Denizi'nin bati kiyisinda konuslanmakta olup, niifus
yogunlugu bakimindan Tiirkiye'nin iigiincii bilyiik sehri ve is merkezidir. Ilk
alternatifte oldugu gibi tasimaciligm tiim modlarma sahip olan Izmir sehri, genis
tarimsal ve endiistriyel hinterlanda sahiptir. Ege Bolgesinin tarim ve endiistri limani

olan sehir, ayn1 zamanda iilkenin ihracatinda hayati rol oynar [Cekerol, 2007].

Her tiirli yiike hizmet veren dort limana sahip olmakla beraber konteyner
trafigindeki en biliylik pay, Alsancak Limanina aittir ve limanda halen genisleme
caligmalar1 siirmektedir. Liman, demiryolu ve karayolu sebekesi ile baglantilidir.
Alsancak Limani'na yonelik talep son yillarda Tiirkiye dis ticaretinin artmasiyla
onemli oOlgiide yiikselmis bulunmaktadir. Tiirkiye'nin konteyner ihracat iissii
konumundaki Alsancak Limani, ayn1 zamanda iilkedeki en karli limanlar arasinda
yer almaktadir. Hesaplamalara géore TCDD Alsancak Limani'ndan yillik ortalama

30-35 milyon TL (30-35 trilyon lira) net gelir elde etmektedir.

Sektordeki dagitim faaliyetlerinde biiyiik bir paya sahip olan Ege bdlgesinde, izmir
sehrinden gonderilen yiik biiyiik miktarda olup, tasimanin yiiksek kapasiteye sahip
ulagtirma araglar1 ile yapilmasi daha uygun goriinmektedir [http://www.tcdd.gov.tr.,

Erisim tarihi, 2007).

Ege bolgesinin bir diger o6zelligi, demiryolu aglarinin en yogun oldugu bolge
olmasidir, bu nedenledir ki izmir ilinden tasima yapilabilmesi igin 3 alternatif rota

belirlenmistir. Belirlenen rotalar ile model {i¢ alternatif {izerinde uygulanmustir.

Alternatif 2’ nin sonucu, Tiirkiye hizli tiikketim trlinleri dagitiminda, Alternatif 2 i¢in
olusurulan ii¢ farkli rotada, intermodal yiik tasmaciligima en uygun modlara ilisin

sonug Cplex 9.1 ¢oziiciisii ile elde edilmistir. (Cizelge 6.1.)
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Seh. | Alternatif Linke | Alternatif Linke | Alternatif Linke
2.1.Gir.Mod | bagh 2.2.Gir.Modu/ | bagh 2.3.Gir.Modu/ | bagh
u/ maliyet | Cik.Modu maliye | Cik.Modu maliye
Cik.Modu t t

1-2 Kar.,Dem., 65,52 Kar.,Dem., 65,52 Kar.,.Dem., 65,52
Denzi./Kar. Denzi./Kar Denzi./Kar.

2-3 Kar.,/Kar 247,52 | Dem./Dem. 316,03 | Dem./Dem 316,03

3-4 Dem./Dem. | 361,79 | Dem./Dem. 193,05 | Dem./Dem. 193,05

4-5 Dem./Dem. | 110,11 | Dem./Dem. 231,66 | Dem./Dem. 388,96

5-6 Dem./Dem. | 363,22 | Dem./Dem. 363,22 | Dem./Dem. 147,29

6-7 Dem./Dem. | 544,83 | Dem./Dem. 544,83 | Dem./Dem. 273,13

7-8 Dem./Dem. | 318,89 | Dem./Dem. 318,89 | Dem./Dem. 183,04

8-9 Dem./Dem. |474,76 | Dem./Dem. 474,76 | Dem./Dem. 348,89

9-10 Dem./Dem. 474,76

Top.

Mal. Zmin=2512,64 TL Zmin=2533,96 TL Zmin=2386,67 TL

Ucgiincii rota intermodal yiik tasmacilif1 i¢in en diisiik maliyeti vermektedir. Bu

sonuca gore, bas-¢ikis noktas1 izmir sehrinden yiiklenen bir konteyner yiik, Manisa

sehrine kadar karayolu modu ile ve bu noktada demiryolu moduna aktarildiktan

sonra, Usak, Afyon, Konya, Karaman, Nigde, Kayseri, Sivas, Erzincan sehrine kadar

demiryolu modu ile tasinmasi uygun bulunmustur. (Sekil 6.3.)
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Sekil 6.3.: Alternatif 2 i¢in intermodal Yiik Ag1 [Cekerol, 2007]

Intermodal yiik tasimaciliginin teorisi geregi uzun mesafe tasimalarda demiryolu
tagimaciligt uygun olmaktadir. Demiryolu tasimaciliginin baglayacagi noktada
yiiklerin istiflenmesi ve birlestirilmesi gerekmektedir, bu gereklilik dogrultusunda
[zmir sehri, Ege Bolgesinde demiryolu tasimacilig1 igin uygun bir baslangic modu
degildir, bir sonraki nokta Manisa sehri lojistik altyapinin olusturulmasi uygun nokta
olarak bulunmustur. izmir sehri ile Manisa sehri arasindaki demiryolu link mesafesi
kisa olmasma karsin karayolu ile saglanacak maliyet az gibi goriinse de toplam
maliyet i¢inde biiyiik bir paya sahip olacaktir. Bu nedenle biiyiik hacimli tasimanin
yapilabilmesi i¢in yiiklerin Manisa sehrine kadar karayolu modu kullanilarak
tasinmasi optimum sonu¢ vermektedir. Son-varis noktasi olarak belirlenen Erzincan
sehrine kadar tagima demiryolu modu ile saglanmalidir. Erzincan sehri cografi
konumu itibari ile degerlendirildiginde Dogu Anadolu bdlgesinde lojistik {is
olabilecek bir sehir konumundadir, ek olarak o6zellikle Karadeniz bolgesinde
demiryolu aginin az olmasi goéz oniine alindiginda dogu Karadeniz bolgesindeki
tiketim merkezleri icinde bir depo Ozelligi tasiyabilecek cografi konumdadir

[Cekerol, 2007].

Alternatif 3, Izmir-Gaziantep arasinda olusturulacak intermodal yiik tastmacilig1 ags,

iki farkli rota lizerinde denenecektir. Alternatif 3’iin sonucu, Tirkiye hizli tiiketim
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tagimaciligina en uygun mod Alternatif 3.1°dir ( Cizelge 6.2.)

Cizelge 6.2.: Alternatif 3.1’in ¢dziimii (Izmir-Gaziantep) [Cekerol, 2007]

NODLAR GIRIS MODU CIKIS LINKE BAGLI MALIYET
MODU
[zmir-Manisa Karayolu 65,52
Demiryolu Karayolu
Denziyolu
Manisa-Usak Demiryolu Demiryolu 316,03
Usak-Afyon Demiryolu Demiryolu 193,05
Afyon-Konya Demiryolu Demiryolu 388,96
Konya-Karaman Demiryolu Demiryolu 147,29
Karaman-Adana Demiryolu Demiryolu 383,24
Adana- Gaziantep Karayolu Karayolu 376,74

Tasimacilik zincirinin, baslangici ve sonunun veya yiikiin toplanmas1 ve dagitilmasi
kisminin karayolu ile yapilmasi islemine drayage olarak adlandirilmaktadir, verilen
tanimda da belirtildigi gibi alternatif 3 i¢in olusturulan modellerin hepsi drayage

biciminde gerceklestirilecek intermodal tasimadir [Cekerol, 2007].

Elde edilen maliyet sonuglar1 incelendiginde, mimimum maliyet veren rota Alternatif
3.1°dir ve Izmir sehri bas-¢ikis noktas1 olmak iizere, Manisa sehrine kadar yiikler
karayolu modu kullanilarak tasindiktan sonra Manisa sehrinde aktarma yapilarak
demiryolu moduna gegilir, Usak, Afyon, Konya, Karaman, Adana sehirleri arasinda
demiryolu modu tagimasi yapildiktan sonra tekrar aktarma yapilarak Gaziantep
sehrine kadar karayolu modu ile taginmasi maliyeti optimum noktaya ulastirmaktadir

(Sekil 6.4.) [Cekerol, 2007].



195

Earayoln
Eahkersir . Malaty ©hus
Eaysen Hialatya
MANISA Nevsehir Elanz
Altarma Nektam Al saray
T Laogistik Alrvam Sambnfa
Depo Dremiryaln
ADANA i
' T li
Alstanna Nektas Mersm Binesl e
MMugla Luojistk Alrvap 20
= Ayl Depo Hatay
Earsvaln Kalu amannan as

Ogmaniye

. Uretin Merlezleri . hlamisa Akearna Nokias . Adana Akrarma Noktas
Lopisrik Altyap: Laogistik Alryap
@ Tiketin Meikesdesi Depe D

Sekil 6.4.: Drayage intermodal yiik tasima (Izmir-Gaziantep) [Cekerol, 2007]

Alternatif 1°de Istanbul-Gaziantep rotasinda, Adana sehri, Lojistik iis olabilecek
nokta olarak belirlenmisti, Alternatif 3 i¢inde ayni sonuca ulasmak miimkiindiir. Ege
bolgesinden Akdeniz, Dogu ve Giineydogu Anadolu bolgelerine tasinacak ylikler
icin, Manisa ve Adana sehirlerinde gerekli altyapi olusturulmasi durumunda lojistik

iis olabilecek stratejik noktada bulunmaktadir [Cekerol, 2007].

Alternatif 4’tin sonucu, hizli tiketim {rlinleri dagitiminda, intermodal yiik
tagimaciligr modlarinin belirlenmesi i¢in olusturulan Alternatif 4’e iliskin modelde
minimum tasima maliyeti sonucana gore, Istanbul sehrinde birlestirilen yiikler, bu
noktada demiryolu moduna aktarildiktan sonra Izmit, Adapazari, Eskisehir, Ankara,
Kayseri, Sivas, sehrine kadar demiryolu modunda tasindiktan sonra Sivas sehrinden
Erzincan ve diger Dogu Karadeniz, Dogu Anadolu bolgesindeki sehirlere karayolu
modu kullanilarak taginmasi optimum sonucu vermektedir (Sekil 6.5.) [Cekerol,

2007].
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Sekil 6.5.: Istanbul-Erzincan intermodal yiik tasima ag1 [Cekerol, 2007]

Bu cercevede, Tiirkiye’de i¢ kisimlara dogru yapilan tasimalar ic¢in karayolu-
demiryolu kombinasyonu ile intermodal yiik tasimasi ongoriilmektedir. Karayolu-
Demiryolu bilesiminden olusan intermodal yilik tasimasinda, tasimanin biiyiik
kisminda demiryolu modu kullanilmaktadir. Demiryolunun biiyiik miktarlarda yiikiin
bir seferde tasinmasina olanak saglamasi yiikiin bosaltildigi noktada da lojistik

altyapinin gerekliligini ortaya koymaktadir.

15 vagon yani bir diger ifade ile 30 konteynerlik yiikiin bir seferde taginmasi sonucu,
30 tirin karayolunda olmadigi anlamma gelmektedir. TCDD’de {iglincii taraflarin
miilkiyetindeki trenlerin isletilmesine iliskin yonetmeligin, yiik tasima hizmetlerinde
TCDD tekeline son vermesi sonucu, demiryolunda olusacak gecikmelerin
giderilmesiyle demiryolu tasimacilifina olan talebi arttiracaktir. Bu gelisme,

intermodal yiik tasimaciligin1 desteklemektedir.

Intermodal yiik tasimaciligma yonelik yapilan uygulama denemesinde, tiim
alternatiflerde elde edilen sonuclarin ortak noktasi, uzun mesafeli tasimalarda
demiryolu modunun tasima maliyetlerini azalttigi yoniindedir. Ayrica, bulunan
stratejik Noktalarda, biiylik kapasiteli tasltlara, yiiksek hizla, giivenli ve en verimli

bir sekilde hizmet veren lojistik altyapinin olusurulmasi, iilke tagimacilik sektoriinde
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dengeli dagilim sagladig gibi, trafik kazalarinda azalma ve g¢evreye duyarl tasma

sistemlerinin gelismine katki saglayacaktir.

6.4. Siirdiiriilebilir Ulastirma Sisteminin Gelistirilmesi

Avrupa Birligi’nin ortak tasima politikasindaki 6nemli unsurlardan bir digeri

stirdiiriilebilir ulastirma sisteminin gelistirilmesidir.

Stirdiiriilebilirligin diger onlemlere ek olarak ulastirma tiirleri arasindaki dengenin
saglanmasit ve trafigin karayolundan demiryoluna ve denizyoluna kaydirilmasi ile
miimkiin olabilecegine inamlmaktadir. Ozellikle yiik tasimasinda intermodal
sistemin kullanilmasi ile karayolunun payinin azaltilmasi beklenmektedir. Tabii ki bu
beklentinin gerceklesmesi biiyiik Ol¢lide intermodal tasimanin kalite ve fiyat

acisindan rekabet edebilir olmasina baghidir [EC, 2001].

6.4.1. Entegre altyap: ve ulastirma araclarinin gelistirilmesi

Ulastirma altyapisi ve araclarinin entegre edilmesi konusunda Avrupa Birligi cesitli

faaliyetler yiiriitmektedir. Bunlar [EC, 1997];

-Avrupa ulagtirma aglarmin gelistirilmesi,

-Mevzuatin ve rekabet kurallarinin harmonizasyonu,
-Intermodalitenin gelistirilmesi,

-Ulastirma sektoriinde bilgi sistemlerinin gelistirilmesi.
6.5. Intermodal Tasimada Yeni Girisimler

6.5.1. Teknik standartlar

Intermodal tasimanin daha cazip ve etkin olmasinda iireticiler ve isletmeciler

tarafindan genel kabul goren teknik standartlarin varligi ¢cok dnemlidir.
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2003 yilinda Avrupa Komisyonu, intermodal ekipmanlarima bir diizen getirmek
amactyla intermodal stratejisinin Onemli bir parcasit olarak intermodal yiikleme

birimleri ile ilgili bir direktif tasaris1 hazirlamistir [EC, 2006].

Bu tasar1 ile yiikleme birimlerinin harmonize edilmesi hedeflenmistir. Ornegin,
Avrupa'da kullanilan swap bodyler genellikle iist liste konulamamakta dolayisi ile
her ulastirma tiirii i¢in uygun olmamaktadir. Standart konteynerler ise genellikle
Avrupa karayolu tasimaciliginda izin verilen ebatlara uymamaktadir. Tasarida
Avrupa Intermodal Tasima Birimi (EILU) adi altinda yeni bir standart

Onerilmektedir.

6.5.2. Intermodal gelistirme merkezleri

Komisyon intermodal tasimayr gelistirmek amaciyla intermodal gelistirme
merkezleri ad1 altinda birimler olusturmay1 diisiinmektedir. Bu merkezler intermodal
tagimacilik i¢in yiiksek potansiyeli olan Avrupa ulastirma koridorlarinda intermodal

yuk tagimasini gelistirmek i¢in katalizor rolii oynayacaklardir [ISIC, 2005].

Komisyonun hazirlathgr "Intermodal Tasimacilik Zincirinde Entegre Hizmetler
(Integrated Transportation Services in the Intermodal Chain (ISIC)" adli galigma
kapsaminda belirlenen intermodal yiik tasimasi i¢in en fazla potansiyel tasiyan
koridorlar Harita 6.1.'da yer almaktadir. Haritadan goriildiigii gibi Tiirkiye en fazla
potansiyel tasiyan demiryolu ve kisa deniz tasimacilifi intermodal koridoru

uzerindedir.



199

Most promising corridors for the

promotion of intermodal transport

@ SPC = Short Sea Shipping Promotion Centres

@ IPC = Intermodal Promotion Centres

O LCC = Logistic Competence Centres

O 0SS = One Stop Shops

@ IWP = Inland Waterways Promotion Centres
Potential Intermodal Rail corridor
Potential intermodal IWW corridor

I Potential intermodal SSS corridor
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Harita 6.1.: Intermodal tasimanin gelistirilmesi i¢in en fazla potansiyel tasiyan
koridorlar [EC, 2005]

6.6. intermodal Tasimaciigin CO2 Emisyonlarina Etkisi

Tiirkiye’de yolcu ve yilik tasimaciligi biiyiik oran karayolu ulagtirma modu
kullanilarak  ger¢eklesmektedir. AB ile {ilkemiz arasinda oOzellikle yiik
tasimaciliginda var olan ulastirma modlar1 paylar arasindaki farkliligin temelinde;
esas olarak demiryolu ve suyolu fiziki altyapisinin yetersiz olmasi, kapidan kapiya
tagimacilik i¢cin en uygun ulagtirma tiiriiniin karayolu tagimacilii olmasi ve bu
nedenle Tirkiye’de uzun yillar boyunca uygulanmis olan karayollart agirlikli
ulagtirma politikalar1 ile iilkemizin demiryolu altyapisinin eskimesi gibi c¢esitli

sebepler bulunmaktadir.
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1950 il Yk Tagima Paylar 2006 Y1l Yiik Tagima Paylar:

Havayol :
Denizyolu a{\;a;/yo " Karapl Demiyolu
0
2% 17 i

Demiryolu
5% Karayolu
92%
[ Karayolu [ Demiryolu 0 Denizyolu @ Havayolu 0 Karayolu @ Demiryolu 0 Deniziolu [ Havayolu

Sekil 6.6.: Tirkiye’de 1950 ve 2006 yillari itibart ile yiik tasimaciliginin ulastirma
modlarma gore dagilimi [Oztiirk, 2008]

Yik tagimalarimin demiryolu agirlikli yapilmasi ulagtirma sektoriinde stratejik bir
amagtir. 1950 yilinda Tiirkiye’de demiryolu ile yiik tasimaciligi %55 paya sahip iken
bu oran 2006 yilinda % 5 degerine diigmiistiir. Yakit tiiketiminde disa bagimliligin
etkisini en aza indirmek i¢in Ozellikle yiik ve yolcu tagimaciliginda demiryolu ve

suyolunu tagimacilig1 konusunda ciddi yatirimlar yapilmasi gereklidir.

Ug tarafi denizlerle gevrili iilkede denizyolu ile yiik tasimaciligi 1950 yilinda %28
paya sahip iken 2006 yilinda bu oran %3’e diismiistiir. Yatirimlar 6zellikle sahil
bolgelerine yapildigi halde; deniz tasimaciligina yeterli yatirimlarin ve tesviklerin

yapilmamasi olduk¢a manidardir.

Havayolu ile yiik tagimaciligi 1950 yilinda % 0 iken 2006 yilinda bu oran % 0.2
olmustur. 9.Kalkinma planinda; “Trafigin yogunlastigt meydanlarda kapasiteler

artirillacak, meydanlara erisim kolayliklarini da kapsayan anlayisla hizmet
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standartlart yiikseltilecek ve hava trafik kontrolii hizmetleri modernize edilecektir”
ifadesi geregince havayolu tagimacigi altyapisini gii¢lendirilmesi ililkemizde biiyiik
bir onem kazanmistir. Bu sektordeki ilerleme AB iilkeleriyle karsilagtirildiginda;
tilkemiz havacilik sektoriiniin ¢ok daha biiyilk bir hizla ilerleme kaydettigi

goriilmektedir.

1950 yilinda Karayolunun yiik tasimaciliginda pay1r % 17 lik iken 2006 yilinda bu
deger % 92’¢ ¢ikmustir. Uluslararast karayolu tagimacilik filomuz, 2004 yili
verilerine gore yaklasik 32.000 ara¢ ve 1.4 milyon tonluk tagima kapasitesiyle yilda
yaklasik 2 milyar dolar civarinda gelir saglamakta ve ihracatimizin deger olarak %
40’mm tasimaktadir. Ancak AB Ulkelerinde araglarimiza uygulanan gecis kotasi
sinirlamalart sorun olmaya devam etmekte, filo kapasitesinin etkin kullanimini
engellemektedir. Bu nedenle, karayolu ulastirma araglarinda AB normlarina uyum
konusunda gerekli dnlemler alinmalidir. Tiirkiye’de yolcu tagimaciligindaki gelisim;
1990 ve 2004 yillar1 dikkate alinarak agiklanacaktir (Sekil 6.7.). 1990 yilinda %3
olan demiryolunun pay1 2004 yilinda %2 olmustur. Diisiik sera gazi emisyonu
kaynakli ulastirma modlarindan birisi olan demiryolu ulagtirmanin etkinlestirilmesi

CO2 emisyonlarinin azaltilmasi agisindan énem tasimaktadir [Oztiirk, 2008].

Tirkiyede 1990 Yili Yolcu Tasima Turkiyede 2004 Yili Yolcu Tagima
Pay1
Payi
" denizyolu
demiryolu D havayolu demiryolu S
_ 300%  pavayol 2.00% ’ havayolu
denizyolu . 2,00%
0,00% 1.00% B «arayolu
D denizyolu karavol
yolu
96,00%
karayolu
96,00% D demiryolu

Sekil 6.7.: 1990 ve 2004 yillar1 itibar ile yolcu tasimaciliginin ulastirma modlarina
gore dagilim [Oztiirk, 2008]
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Yolcu tasimaciliginda ise 1990 yilinda % 0,1 olan denizyolunun pay1 2004 yilinda %
0,01 degerine diismiistiir (Sekil 6.7.). Limanlarin yiikleme-bosaltma yapilan noktalar
olmalarinin yani sira, intermodal tasimacilik yapabilen birer lojistik merkezi haline
getirilmeleri hedefi dogrultusunda tiim ana limanlarin karayolu ve demiryolu
baglantilar1 tamamlanmasi planlanmasi yapilmasi gerekmektedir. Bu konuda suana
kadar liman ve karayolu baglanti caligmalar1 konusunda cesitli calismalar

yapilmamistir.

Yolcu tagimaciliginda 1990 yilinda % 0,9 olan havayolu tasimaciliginin pay1 2004
yilinda % 2,1’e yiikselmistir. Trafigin yogunlastig1 hava meydanlarinda kapasiteler
artirilarak, hizmet standardi yiikseltilerek ve hava trafik kontrolii hizmetleri
modernize edilerek havayolu tasimaciliginda altyapinin giiclendirilmesi 6nem arz

etmektedir [Oztiirk M., 2008].

Fosil yakitlardan kaynaklanan CO2 emisyonunun ulastirma modlarin gore sektorel

dagilimi1 1990 ve 2004 yillar1 i¢in Sekil 6.8.’de verilmektedir.

1990 Yili Seragazi Emisyonlarinin Ulasim Modlarina Goére Dagihimi

O Denizyolu 2%

@ Havayolu 3% O Demiryolu 1% B Karayolu

B Havayolu
O Denizyolu

Karayolu 94% O Demiryolu

2004 Yih Seragazi Emisyonlarinin Ulasim Modlarina Gore
Dagihim

Demiryolu

Denizyolu 1% @ Karayolu

Havayolu 3%
12%

H3 Havayolu

Karayolu 0 Denizyolu
84%

O Demiryolu

Sekil 6.8.: 1990 ve 2004 yillart itibariyle tilkemizde ulastirma sektoriinden kaynakla-
seragazi emisyonlarinin ulastirma modlarina gére dagilimi [Oztiirk, 2008]
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Buna gore; ulastirma sektoriinde 2004 yilinda karayolu tasimaciligina baglhi CO2
emisyonlarinin, toplam CO2 emisyonlar1 igindeki orani % 84 olmustur. Bunu
%12°1ik bir oranla sivil havacilik, %3 ile denizyolu ve %] ile demiryolu kaynakli
emisyonlar izlemektedir. Karayolu tagimacilig1 sektoriinde yeni teknoloji ile iiretilen
motorlar ve alternatif yakit kaynaklarinin kullanilmasi sonucu tiiketilen enerjinin
daha etkin olmasi, ara¢ basina km’de ortaya ¢ikan emisyonlari diistirmiistiir. 1990—
2004 yillar1 arasinda ara¢ basima km’de ortaya ¢ikan CO2 emisyonlarindaki toplam

diisiis % 8,7’dir.

6.6.1. Denizyolu ve demiryolu tasimaciligi acisindan

Ulkemizde yolcu ve yiik tasimaciliginda % 90 iizerinde bir yogunlukta karayolu ile
yapilmaktadir. 200 kilometrenin {izerindeki mesafeler i¢in karayolu tasimacigi pahali
bir sistemdir. Yiikk ve yolcu tasimada petrole bagimli karayolu tasimacilik sistemi
tilkemizde uygulanmaktadir. Son yillarda petrol fiyatlarinin anormal yiikselmesi ile
karbon yogun tasimacilik olan karayolu tagimaciligi cazip olmaktan ¢ikarmistir. Bu
durum ticarete konu olan mallarin yiiksek maliyetli olarak nihai tiiketiciye

satilmasina ve enflasyonun artmasina neden olmaktadir.

Ug tarafi denizlerle cevrili ve kiy1 seridi uzunlugu 8.333 km.ye varan iilkemizde
karayolu tasimaciligindan denizyolu ve demiryolu tagimaciligina ge¢ilmedigi zaman
ticari mallarin nihai miisterilere ulasma maliyeti fevkalade yiiksek olacaktir. Avrupa
Ulkeleri yiik tasimaciliginda %56 oraninda fevkalade ekonomik olan suyolunu,

demiryolunu ve boru hattin1 kullanmaktadir.

Uluslararast Demiryollar1 Birligi (UIC), Avrupa Demiryollar1 Birligi (CER),
Uluslararas1t Kamu Ulagtirma Birligi (IUPT) ve Avrupa Birligi Demiryolu Sanayileri
(UNIFE) demiryollarinin hak ettigi paya tekrar ulasabilmesi amaciyla 2020 yilina
kadar tek Avrupa demiryolu sisteminin olusturulmasi yoniinde ¢aligmalara

baglamistir.
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Bu amacla;

* Demiryollarinin payimin yolcu tasimacilifindaki payinin yiizde 6’dan 10’a, yiikte %
8’den 15’¢ yiikseltilmesi,

* Demiryollarindaki insan giinii verimliliginin ii¢ katina ¢ikarilmasi,

* Enerji verimliliginin %50 artirilmasi,

* Sera gaz1 emisyonlarinin %50 azaltilmasi,

* Altyap1 kapasitesinin hedeflere uygun bigimde artirilmasi hedeflenmektedir.

Demiryolu yolcu ve yiik tagimacilifi 6zellikle uzun mesafelerde, ekonomik ve
giivenli bir tasima metodudur. Olumsuz hava kosullar1 karsisinda daha direnglidir.
Yol sorunlarindan etkilenmez. Ancak, iilkemizde demir yolu tasima ag1 rehabilite

edilmeli ve gelismis lilkelerde uygulanan isletme modelleri devreye sokulmalidir.

Ulkemizde, Adapazar1 — Bartin Demiryolu Hatt1, Kirsehir—Yerkdy Demiryolu Hatti,
Aydin — Cine Demiryolu Hatti, Tokat — Turhal Demiryolu Hatti, Tekirdag — Yeni
Liman Baglantis1 (Barbaros) Hatti, Eskisehir — Antalya Demiryolu Hatt1 ile Konya —

Mersin Demiryolu Hatti projeleri caligmalar1 devam etmektedir.

Avrupa Birligi, “tek pazar” hedefinin gergeklestirilmesi dogrultusunda cografi
olarak pargali durumdaki demiryolu aglarin birlestirmeyi planlamaktadir. Yakin
gelecekte tiim Avrupa kitasinda demiryolu tasimaciligir daha da avantajli bir duruma
gelecektir. Trans-Avrupa demiryolu yiik tasima ag1 (TERFN) kitadaki demiryolu
sistemlerinin entegrasyonunu hedeflemektedir. TERFN 2008 yili sonunda 150.000

kilometrelik tiim Avrupa demiryolu sistemini kapsar hale gelecektir.

Diinya ticaretinin ithal ve ihra¢ yiiklerinin %90’likk boliimii denizyolu ile
yapilmaktadir. Diinyada, deniz yoluyla gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her
gecen giin siiratle artmaktadir. Giiniimiizde iilkeleraras1 deniz yoluyla tasian yiik

miktar1 5,4 milyar tona ulagmistir. Deniz tagimacilig,

* Bir defada ¢ok fazla yiik ulagtirmasi,
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e Guvenilir olmasi,

* Sinir agimi1 olmamasi,

* Mal zayiatinin minimum diizeyde olmasi,

* Diger kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi,

* Havayoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3 kat daha ucuz olmasin-

dan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen tasima seklidir.

Deniz yoluyla bir defada en ¢ok yiik, en giivenli sekilde, en ucuza tagmmmaktadir.
Ulkeleraras1 smir asimi problemi yoktur. Tiirkiye’de karayolu tasimaciligindan
denizyolu ve demiryolu tagimacilina gegis icin AB ulastirma stratejileri ile uyumlu
entegre ylik ve yolcu tagimaciligi i¢in ulastirma ana plani hazirlanmalidir. Ulagtirma
Bakanligi’nin onciiliiginde Denizcilik Miistesarlig1, Karayollart Genel Miidiirliigii ve
Demiryollar1 Genel Midiirliigii ve ilgili tiim kurumlarin katilimi ile ulagtirma ana
plan ¢alismasi yapilmalidir. Bu ii¢ kurumun Ulastirma Bakanligi’na bagli olmasi

olumlu gelismedir.

Oncelikle yiik tasimaciliginda karayolundan denizyolu ve demiryolu tasimaciligina
gecis icin altyapr g¢alismalarina oncelik verilmelidir. Bugiin toplam demiryolu
uzunlugu 10 508 km.dir. Demiryolu ray sisteminde ve vagonlarda rehabilitasyon
mutlaka yapilmalidir. Hangi demiryolu istasyonlarinda yiik bosaltmasi ve yiiklemesi
yapilacagi ulastirma ana planinda belli olmalidir. Demiryolu istasyonlar1 yiik
bosaltmaya ve yiikleme i¢in donanimli hale getirilmelidir. Yiik bosaltma ve ytlikleme
yapilan istasyonlarin yakin c¢evresinde gecici depolar olusturulmalidir.
Demiryolunda, konteynerli tasima sistemine ge¢ilmelidir. Denizyolu, demiryolu ve
karayolunda bir biri ile uyumlu yiik tasima ag1 kurulmalidir. Oncelikle bir biitiinliik
igerisinde cesitli bolgesel ve ulusal ulastirma aglar1 entegre edilerek; kara yolu-demir
yolu, karayolu- denizyolu, demiryolu -denizyolu, hava yolu-demir yolu gibi kombine
yolcu ve yiikk tasimaciligt cazip hale getirilmelidir. Hiikiimetin bu konuda
ontimiizdeki en az 20 yili kapsayacak ulusal plani ve hedefi olmalidir. Ulagtirmada
altyap1 yatinnm caligmalar1 i¢in yeterli 6denekler oncelikli olarak ayrilmalidir. Bu
ulagtirma ag sisteminin kurulmasi ile yolcu ve yiik tasima maliyeti en aza inecek,

ulastirmada petrole olan bagimlilik azalacak ve ticari mallar iizerindeki ulagtirmadan
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ileri gelen maliyet en aza inecektir. Ticari mallarin nihai miisteriye avantajli olarak
ulagmas1 saglanacaktir. Bu caligsmalar hazirlanan ulusal ana plan g¢ercevesinde

koordinasyon i¢in yiiriitiilmeli ve takip edilmelidir.

Son yillarda, zaman ve maliyet gibi tasimaciliktan beklenen yararlarin maksimum
seviyeye yiikseltilmesi c¢abalar1 intermodal tasimaciligi giindeme getirmistir.
Intermodal tasimacilik; karayolu, denizyolu ve suyolu gibi bilinen tasimacilik

bicimlerinin en az ikisinin bir arada kullanilmasi ile ger¢ceklesmektedir.

Tiirkiye, Avrupa iilkeleri gibi Orta Asya pazarma daha kisa yoldan ulasacak tagima
sistemi ile maliyet avantajinin artmasi ile dig ticaret hacmi karsilikli olarak
genisletecektir. Tim bunlara ilaveten transit ticareti kendi iizerine ¢eken Tiirkiye’de

bu alandan elde ettigi geliri arttiracaktir.

Bu c¢ercevede, iilkemizde 2007-2013 doneminde yurti¢i demiryolu yiik
tagimaciliginda yillik ortalama % 12’lik bir artig planlanmaktadir. Bunun ulagtirma
sektoriinde Avrupa Birligi tlkeleri sera gazi karbondioksit salmimi ile ilgili
kendilerine hedefler koymus bulunmaktadir. Tiirkiye’nin de bu konuda kendine bir
hedef belirlemesi gereklidir. Yetkililer, 2020 yilina kadar ulagtirmadan kaynaklanan
sera gazi salimimini ylizde su kadar azaltacagiz demeliler. Somut sayisal hedefler

konulmasi, yatirnmcilarin ¢aligmalarinda faydali olacaktir.

Tek modlu tasima sistemi lilke ekonomisini menfi yonde etkilemektedir. Tiirkiye’de
tiiketiciye ticari mallarin ekonomik olarak ulagmasi i¢in karayolu tasimaciligindan
denizyolu ve demiryolu tasimaciligima kademeli olarak gecis saglanmalidir.
Demiryolu, gerek yiik gerekse yolcu tasimaciliginda karayoluna gore daha az enerji
harcamaktadir. Bu konudaki altyapi hizmetlerine 6ncelik verilmelidir. Tek modlu
tagima sistemi intermodal tagimacilik sistemi ve konteyner tagimacilik sistemi ile
entegre  edilmesi  gereklidir. Limanlar hizla konteyner terminallerine
kavusturulmakta, kara ve demiryolu baglantilar1 giliclendirilmekte, bdylece
denizyolu, karayolu ve demiryolunun entegre ¢alismasi saglanmaktadir. Ulagtirma

sistemleri arasinda optimum bir sentez ve en ucuz maliyet, en seri ve toplu tagima
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¢Oziimleri tiretilmek zorundadir.

Bilgisayar destekli modern konteyner terminalleri ve biiylik tryaj garlar1 intermodal
tagimaciligin aktarma ve distribiisyon merkezleri olmuslardir. Kapli tagimacilik,
ulastirma sistemleri arasinda aktarma islemini son derece basit ve hizli hale getirdigi
icin giiniimiizde, kara, deniz ve demiryolu sistemleri arasindaki isbirligi ve

destekleme maksimum boyutlara ulagmis ve minimum maliyetlere gelinmistir.

Tirkiye, 2007 yili verilerine gore, yilda ulastirma sektorii i¢in enerjiye 12 milyar
dolar harcamistir. Karayolunda 20 ton kapasiteli 55 adet TIR ile yapilan 1.100 ton
yiik; demir yolunda bir yiik katari ile yapilabilmektedir. Dolayisiyla ulastirmada
sektoriinde denizyolu ve demiryolu yiikk ve yolcu tasimacigi icin gerekli altyapi
calismalar1 yapildiginda ulastirma sektorii i¢in ithal edilen enerjiye ddenen bedel
ciddi oranda diisecektir. Satisa sunulan mallar {izerindeki ulastirmadan kaynaklanan

tagima maliyeti onemli oranda azalacaktir.

Demiryolu ray ve vagon sisteminde rehabilitasyon mutlaka yapilmalidir. Bazi
demiryolu istasyonlarinda yiik tasimaya uygun altyapt calismalar1 yapilmalidir.
Demiryolunda, denizyolu ve karayolu ile uyumlu bir sekilde konteynerli tasima
sistemine gecilmelidir. Ulke i¢i yiik tasimaciliginda Avrupa Ulkelerinde oldugu gibi
Tiirkiye’de de biiylik firmalar, demiryolu ve deniz tasimaciligini kullanmalari

konusunda 6zendirilmelidir.

Tasimacilikta yogun yakit kullanan tagimaciliktan az yakat tiikketen tasimaciliga gecis
icin ilgili tim kurumlarin destegi ile, AB iilkeleri ve komsu diger iilkelerle entegre
olacak sekilde, ulastirma ana plani hazirlanmalidir. Bu ¢alismalar yapilirken gelismis

tilkelerin iyi uygulamalar1 da 6rnek alinmalidir.

Ulagtirmada saglikli olmayan yapidan c¢evre ile uyumlu az yakit tiikketen entegre
ulagtirma ag1 sistemine gecilmelidir. Entegre yiikk ve yolcu tasima a1 sistemine
gecildigi zaman yakit yogun karayolu tagimacilik sisteminde kaynaklanan sera gazi

saliniminda 6nemli oranda diisiisler olacaktir.
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7. ULKEMIZDE INTERMODAL TASIMA ve LOJIiSTIiK US KARAKTERI-
NIN GELISTIRILMESI icin STRATEJI ve ONERILER

Bu bolimde, Tiirkiye'de intermodal tagimanin, lojistik sistemin ve lojistik iislerin
durum analizi yapilarak etkin bir intermodal ulastirma sisteminin kurulmasi ig¢in
gereken ihtiyaclar belirlenecek, intermodal tasima ve lojistik politikalarinin analizi
yapilacak ve sistemin gelistirilmesi i¢in strateji ve politika Onerilerinde

bulunulacaktir.

Yukaridaki boliimlerde bahsedildigi {izere; lojistik hizmetlerin, mal akisinin
diizenlemesi ve bu siirecin devamliliginin saglanmasi agisindan diinya ekonomisi i¢in
oldugu kadar Tirkiye ekonomisi i¢in de ¢ok biiylik Oneme sahip oldugu

anlasilmaktadir.

Ote yandan, Tiirkiye'nin Avrupa, Asya ve Afrika arasmdaki benzersiz konumu,
biiylik ve gelisen pazarlara yakinhigi ticaret ve ulastirmada Onemli firsatlar
sunmaktadir. Ancak biiyilk ve gelisen pazarlara yakinlik, talebe zamaninda ve

giivenilir bir karsilik verildiginde rekabet¢i bir avantaja doniisebilir.

Eger, siirdaki gecikmeler, etkin olmayan ulastirma ve lojistik hizmetleri dis ticaret
tiriinlerinin hareketini engellerse, teslimatlarin gecikmesine ve pazarda alicilar
nezdinde giiven kaybina neden olur ve pazarlara yakinlik bir avantaj olmaktan ¢ikar.
Bu nedenle, Tirkiye'nin ulastirma ve lojistik zincirindeki sorunlara entegre bir
yaklagimla ¢oziim bulmasi ve bolgelerarasi igbirligini gelistirmesi gerekmektedir.
Uluslararasi ulagtirma koridorlart {izerinde yer alan Tiirkiye'nin lojistik ve ulagtirma

altyapisini gelistirmesi, AB siirecindeki konumunu da gii¢clendirecektir.

Diger taraftan, stratejik diizeyde tek tiirlii tasimaya (karayoluna) alternatif ulastirma
tirlerini gelistirmek Tiirkiye i¢in ¢ok dnemli bir politikadir. Bunun nedenlerinden
biri, ticareti tek bir ulastirma tliriine tamamen bagimhi kilmak {ilkeyi karayolundaki

herhangi bir fiziki sorun ya da maliyet artisinda zor durumda birakabilmesidir.
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Nitekim, karayolu tasimaciligi son giinlerde Avrupa Birligi’nin yeni uygulamalari
nedeniyle ciddi sorunlarla karsi karsiya kalmistir. Diger bir nedeni de, kapasite
fazlas1 olan mevcut diger ulagtirma tiirlerinin kullanilmasi geregidir. Dolayisiyla
sadece c¢evresel nedenlerle degil, politik ve stratejik nedenlerle ulagtirmada

alternatiflerin yani intermodal tagimanin gelistirilmesi gerekmektedir.

Intermodal tagimacilik, ulastirma sistemlerinin planlanmasi, yapimi ve isletilmesine
yonelik ulastirma kaynaklar1 ve tiirler arasindaki baglantilarin optimum kullanimini
hedefleyen bir ulastirma sistemidir. Ayrica so6z konusu tasimacilik katma deger
yaratacak ve ulastirma maliyetlerini azaltacak bicimde c¢esitli ulastirma tiirlerini

kullanarak kapidan kapiya ulagtirma hizmeti sunmay1 hedeflemektedir.

Tirkiye'de, intermodal tagima kavram olarak ve arzu olarak var olmasina ragmen
heniiz uygulamada yeterince yayginlasmis degildir. AB ile entegrasyona giderken,
Tiirkiye'nin bolgede ulastirma konusunda bir lojistik iis olma misyonunu
tistlenebilmesi i¢in kiiresel lojistik ve intermodal tasimanin gelistirilmesi

gerekmektedir.

7.1. Ulkemizdeki Potansiyel Lojistik Merkezlere ait Degerlendirmeler

Lojistik merkezler, ticaretin ve ekonomik kalkinmanin kalbi durumundadir. Dig
ticaret hacminin biiyiimesi ve iilkeye kazandirilan yabanci sermayenin artmasinda
onemli rol oynamaktadirlar. Ozellikle reel sektdr yabanci yatirimeisinm en gok
ilgilendigi noktalardan ikisi; esya hareketinin hizli olmasi ve bu alandaki mevzuatin

sadeligidir.

Lojistik merkez olusturulabilecek bir yerde bulunmasi gereken 6zelliklerin basinda,
ulagtirma altyapisinin ve baglantilarinin giiclii olmasi, imalat sanayi sektoriiniin
yogun bir sekilde faaliyet gdstermesi ve buna bagli olarak ticaretin ve yiik trafiginin

yogun olmasi gelmektedir.
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Lojistik merkezler belirlenirken ulastirma altyapisinin  ve ulastirma  zinciri
entegrasyonunun giicli olmasina dikkat edilmektedir. Karayolu-demiryolu-
denizyolu-havayolu ve bazi durumlarda boru hatt1 gibi ulastirma modlarinin tiimiine
ve ¢ok modlu tagimacilia imkan veren boélgeler avantajli konumdadir. Bununla
birlikte merkezin bulundugu sehrin ve ¢evresinin iiretim ve ticaret hacmi (iilke ici ve
dis ticaret), bolgede One cikan sanayi sektorleri ve bolgenin ulastirma, lojistik

faaliyetlerinin geligsmisligi de lojistik merkezlerin olugsmasinda 6nemli kriterlerdir.

Lojistik merkezin olusturulacagi bolgenin veya sehrin gelismislik seviyesinin de
incelenmesi gerekmektedir. Burada gozetilmesi gereken Onemli kriterler, sehrin
demografik yapisi, egitim diizeyi, mali durumu, istihdam orani, sanayisi ve altyapisi

ile ilgili gostergeleridir.

Bolgedeki niifus, kentlesme orani, okur-yazarlik orani, sanayi ve ticaret kolunda
calisanlarin sayisi, istihdam oranlari, bolgedeki sanayi ve ticaretin yapisi, sehrin dis
ticaretinin iilke i¢indeki payi, organize sanayi bolgeleri ve serbest ticaret bolgeleri,
sehrin gayri safi yurti¢i hasilasinin {ilke i¢indeki payi, sehre yapilan kamu ve 6zel
sektor yatirimlari, yatirim tesvikleri, sehrin karayolu, demiryolu, denizyolu
altyapilar1 ve baglantilar ve bu hatlarda akan yiik trafigi, limanlardaki yiik akislar1 ve
sehrin sosyo-ekonomik ve imalat sanayindeki gelismislik siralamasi lojistik merkez

olusturulacak yerlerin belirlenmesinde oldukea etkili kriterlerdir.

Istanbul, Izmir ve Mersin hem ticaretin yogun oldugu merkezler olmalar1 hem de
limanlariyla birlikte tiim ulastirma tiirlerinin kesigsme noktasinda bulunmalar1 dolay1
styla Tirkiye’de lojistik merkez 6zelligi tasiyabilecek en Onemli sehirlerdir. Bu

sekilde Tiirkiye’ nin bat1 ve giineyindeki yiik trafiginde etkili konumdadirlar.

Samsun da, yine demiryolu baglantili bir limana sahip olmasi, Tiirkiye’nin en
dogusuna kadar ulasan demiryolu hatt1 ile baglantili olmasi ve karayolu ag1 agisindan
da gelismis olmasi dolayisiyla lojistik merkez olma potansiyeline sahiptir. Ayni
zamanda uluslararasi ulagtirma koridorlar1 projelerinde de, Samsun liman1 giderek

onem kazanmakta ve limana yapilacak yatirim olanaklar1 degerlendirilmektedir.
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Tirkiye’nin i¢ bolgelerine gonderilecek yiiklerin depolanmasit ve dagitimi gibi
hizmetler i¢in ise, gelismis bir demiryolu agina sahip ve sosyo-ekonomik gelismisligi
yiiksek Eskisehir ve sanayi-ticaret hacmi agisindan I¢ Anadolu’da éne ¢ikan Kayseri,
ayni zamanda limanlara baglanacak karayolu ve demiryolu hatlarinin kesistigi yerde

bulunmalar1 dolayisiyla da lojistik merkez olma 6zelligi gostermektedirler.

Tiirkiye’ nin giineydogu bolgelerine yiik akisini saglayan, ekonomisi ve imalat sanayi
acisindan bolgenin en gelismis sehri olan ve karayolu-demiryolu agi ile onemli
merkezlere baglanabilen, Mersin, Iskenderun limanlarina yakinlik avantaji olan

Gaziantep, lojistik merkezi olabilecek diger bir bolgedir.

Tiirkiye’nin en stratejik bolgelerinde konumlanabilecek lojistik merkezlerin yerleri
su sekilde belirlenmistir: Istanbul, Izmir, Mersin, Samsun, Eskisehir, Kayseri,

Gaziantep’dir.

Istanbul, kuskusuz Tiirkiye i¢in en 6nemli lojistik merkez potansiyeli tasimaktadir.
Ozellikle Avrupa’dan gelen yiiklerin diger bolgelere dagitilmasinda merkezi
konumda yer almasi ve otoyol, demiryolu ve liman baglantilarina sahip olmasi
onemli etkenlerdir. Istanbul ve cevresinde Haydarpasa liman1 disinda 6zel sektore ait
birgok liman ve iskele yer almaktadir. Istanbul-Ankara arasindaki otoyolla hizli
karayolu ulastirmasini saglanmaktadir. Sanayi ve ticaretin merkezi olan Istanbul’da
dort adet serbest bolge yer almaktadir. Serbest bdlgelerdeki sanayi ve ticari

faaliyetler de yiik trafigini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir.

[zmir sanayisinde tarimsal gelismislige bagl olarak tarima dayali sanayi kollari
oldukea gelismis ve ihracata kanalize olmustur. izmir ili, sosyo-ekonomik gelismislik
siralamasinda iicilincii, imalat sanayi gelismislik siralamasinda ise ikinci konumdadir

[www.dpt.gov.tr/bgyu/ipg/ege/izmirPER.pdf. Erisim tarihi, 2007].

[zmir’de 6ne cikan sanayi sektorleri ise, gida iiriinleri ve icecek imalati, tekstil
{iriinleri imalati, tiitiin iiriinleri imalati ve bitkisel iiretimdir. Izmir, Tiirkiye’nin

thracat merkezi konumunda bulunmakta ve Ege Bolgesi ihracat¢i larinin yiikleri
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[zmir limam ile iilkemizden g¢ikmaktadir. Bu anlamda, limanm Izmir ve bolge
ekonomisine katkis1 bilyiiktiir. Ayn1 zamanda, Izmir’de yer alan iki serbest bolge de

buradaki ticareti arttirmaktadir.

Mersin, cografi konumunun da vermis oldugu avantajlarla iilkemizin 6nde gelen
sanayi ve ticaret kentleri arasinda bulunmaktadir. Mersin ili, sosyo ekonomik
gelismislik siralamasinda on yedinci, imalat sanayi geligsmislik siralamasi nda ise
yirmi birinci siradadir [www.dpt.gov.tr/bgyu/ipg/akdeniz/mersin-PER.pdf., Erigim
tarihi, 2007]. Mersin’de One c¢ikan sanayi sektorleri ise, gida iiriinleri ve igecek
imalati, bitkisel iiretim, aga¢ ve agac mantari iirlinleri imalati ve metalik olmayan

diger mineral iiriinlerin imalatidir.

Tirkiye’de oldugu gibi Mersin’de de yiik ve yolcu tasimaciligi agirlikli olarak
karayolu ile saglanmaktadir. Serbest bolgenin varligi ve yogun liman faaliyetleri,
bolgede ulastirma sektoriiniin 6nemini arttirmistir. Limanda yiikleme ve bosaltmasi
yapilan yiiklerin tilke i¢ine dagilimi, limanin demiryolu baglantisina sahip olmasina
ragmen genellikle karayolu ile yapilmaktadir. Dogu Anadolu, Giineydogu Anadolu
ve I¢ Anadolu bélgelerine ihracat ve ithalat tasimalarinda Mersin limanmin énemi
biiyiiktiir. Ayrica, Ortadogu ve Orta Asya lilkelerine yapilan transit tagimalart da yine
liman sayesinde yapilmaktadir [www.mtso.org.tr/ekorap2005/121.ulastirma.pdf,
Erisim tarihi, 2008]. Mersin’de havaalani bulunmamakta, hava ulasimi Adana

iistiinden saglanmaktadir.

Samsun ili imalat sanayisi genel itibariyle istihdam isyeri ve ihracat gibi faktorler
ekseninde c¢esitlenmesine ragmen, ana metal sanayi disindaki diger imalat sanayi
sektorleri, verimlilikte Tiirkiye ortalamasinin altindadir). Samsun, sosyo-ekonomik
gelismislik siralamasinda otuz iki, imalat sanayi gelismislik siralamasinda ise yirmi
sekizinci konumda yer almaktadir. 1987-2001 doneminde yillik ortalama biiyiime
Samsun’da One ¢ikan sanayi sektorleri ise, gida lriinleri ve igecek imalati, bitkisel
liretim, aga¢ ve agac mantari iiriinleri imalati, ana metal sanayi ve makine ve techizat

imalatidir.
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Ulastirma durumu itibar1 ile Karadeniz’in en sansl ili olan Samsun; kara, deniz, hava
ve demiryollarina sahiptir. Samsun 1995 yilinda temeli atilan uluslararasi hava
alaninin tamamlanmas: ile ulastirma konusunda ¢ok Onemli bir merkez haline
gelmistir. Samsun-Ankara, Samsun-Amasya-Tokat, Samsun-Istanbul, Samsun-
Trabzon-Rize istikametleri ile Tirkiye’nin her yoniine dagilim imkanina sahiptir.
Samsun, Tirkiye demiryolu agina Samsun-Sivas ve Samsun-Carsamba demiryollar:
ile bagldir. Liman ve Samsun Serbest Bolgesi igerisinde demiryolu baglantisi

bulunmaktadir [www.samsuntso.org.tr/Samsun/Ulasim.htm, Erigim tarihi, 2007].

Eskisehir sanayisi; tarim, yeralti zenginlikleri ve teknolojiye dayanmaktadir.
Eskisehir, sosyo-ekonomik geligsmislik siralamasinda altinci olmasina ragmen, imalat
sanayi geligsmislik siralamasinda on altincit konumda yer almaktadir (www.dpt.gov.tr
Erisim tarihi, 2008]. Eskisehir’de 6ne ¢ikan sanayi sektorleri ise, gida triinleri ve
icecek imalati, madencilik ve tasocakciligi ve makine ve techizat imalatidir

[www.dpt.gov.tr Erigim tarihi, 2007].

Eskisehir’in ulastirma agisindan en Onemli avantaji demiryolu agimin giiglii
olmasidir. Ozellikle ard bolgesinde Bursa, Kocaeli gibi yogun sanayi bdlgelerinin

bulunmasi dolayisiyla burada bir lojistik merkez olusturulma potansiyeli mevcuttur.

Kayseri sanayisini diger illerden ve Tiirkiye’ nin sektdrel yapisindan ayiran en dnemli
ozellik, sadece tarim ve hammaddeye dayali, diisiik teknoloji imalatina dayanmayip,
yiiksek ve orta teknoloji ile gelismis insan kaynaklarini da kullanarak ilde yiiksek
katma degerli {irlinler iiretilmesidir. Yine imalat sanayinin bir diger 6nemli 6zelligi
de; faaliyetlerin belli basli alanlarda uzmanlasarak gelismis olmasidir. Kayseri’de
one cikan sanayi sektorleri, tekstil iirinleri imalati, mobilya imalati ve makine ve
techizat imalatidir [www.dpt.gov.tr/bgyu/illerdesanayi/Kayseri.pdf Erigim tarihi,
2008].

Kayseri imalat sanayi gelismislik siralamasinda on sekizinci, sosyo-ekonomik gelis

miglik siralamasinda ise on dokuzuncu sirada yer almaktadir [www.dpt.gov.tr, Erigim

tarihi, 2008].
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Kayseri’de bulunan bir¢ok kiigiik sanayi siteleri, organize sanayi bolgeleri ve de
Kayseri Serbest Bolgesi bolgedeki sanayi ve ticaret faaliyetlerine yogunluk
kazandirmaktadir. Sanayinin yogun oldugu Kayseri, ¢agdas iletisim imkanlarina ve
uluslararas1 nitelikte bir havaalanina sahiptir. Kayseri’den Ankara, Istanbul, Dogu
Anadolu, Karadeniz, Giiney ve Gilineydogu Anadolu’ya dogrudan karayolu ve
demiryolu ile ulagmak miimkiindiir. Kara ve demiryolu ulastirma acisindan da

Kayseri, merkezi sehir konumundadir.

Gaziantep imalat sanayi gelismislik siralamasinda yedinci, sosyo-ekonomik
gelismislik siralamasinda ise yirminci sirada yer almaktadir (www.dpt.gov.tr).
Gaziantep’te 6ne ¢ikan sanayi sektorleri, tekstil {irlinleri imalati, gida {riinleri ve
icecek imalati ve plastik ve kauguk drlinleri imalatidir. Yeni sanayi odaklari
kapsaminda degerlendirilen Gaziantep, Giineydogu ve Dogu Anadolu’nun
tiriinlerinin toplanip islendigi, iilke ici pazarlara ve dis iilkelere pazarlandig: bir odak
noktast konumundadir. Mersin limanina yakin cografi konumu ve yogun sanayi
faaliyetleri, bulundugu bolge icerisinde lojistik bir merkez olma 6zelligine sahip

oldugunu gostermektedir.

7.2. Ulastirma Modlar1 Arasindaki Dengesizligin Nedenleri ve Céziim Onerileri

1950°1i yillardan itibaren karayolu tasimaciligi {izerine yogunlasan ulastirma
politikalar1 sonucunda giiniimiizde Tirkiye yurti¢i yiik tasimalarinin %91°1, yolcu
tagimalarinin  ise  %95’1 karayollar1 ile gerceklestirilmektedir [KGM, 2006].
Avrupa’nin en biiyiik kara tagimaciligi filosuna sahip olan Tiirkiye’de, karayolu
tagimaciligun diger tasima tiirlerine gore daha pahali olmasina ragmen ulagtirmada
paymin siirekli olarak artmasindaki ana etmen daha hizli, esnek ve kapidan kapiya
ulagtirma imkani sunmasidir. Bununla beraber, en énemli dezavantaji karayolu ile

giivenli hizmet saglanamamasi1 ve ¢evreye verilen zarardir.

Karayollarinda her gecen giin artan trafik kazalar1 ve karayolu tasimaciliginin
cevreye olan olumsuz hava kirliliginin de giderek artmasi ulastirmanin karayolundan,

demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi calismalari hiz kazanmigtir. Avrupa
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Birligi’'nde ¢evre dostu ulastirma politikalar1 6zellikle demiryolu altyapisinin
gelistirilmesine yoneliktir. Ulkemizde, demiryollarinda son yillarda yeni projeler
gerceklestirilmektedir. Ornegin hizli tren ¢alismasina baslanmistir. Uluslararas: yiik
tagimalarinda sadece %0.7, yurtici yiik tagimalarinda ise %5 paya sahip demiryolu
tasimaciligimi  arttirmak amaciyla, TCDD’nin ana statiisiinde gerekli yasal
diizenlemeler yapilarak 6zel sektoriin  demiryollarinda  kendi  trenlerini
calistirabilmesine imkan saglanmistir. Ayrica, multimodal tasimaciligin arttirilmasi
amaciyla, demiryolu-karayolu arasindaki aktarma islemlerinde yararlanilacak kara
terminalleri i¢in, Gaziantep ve Ankara Behicbeyle kara terminalleri yapmis ve
isletmeye acmistir. Kayseri, Konya, Denizli ve Balikesir’de ise istimlak ve benzeri

calismalar devam etmektedir [T.C. Ulastirma Bakanligi, 2006].

Ulastirma tiirleri arasindaki dengesizligin giderilmesi i¢in, yurti¢i yiik tasimalarinda

%3, yolcu tasimalarinda ise neredeyse hi¢ yer almayan denizyolu tasimaciliginin
gelistirilmesi de temel amaglardan biridir. Tiirkiye’de bu amagcla, yurti¢i denizyolu
tasimalarinda OTV indirimi ve liman tarifelerinin %50 oraninda indirilmesi
uygulamalar1 devreye sokulmustur. Ozellikle yurtici yolcu tasimaciliginda
denizyolunun pay1 hala ¢ok diisiiktiir, ancak 2006 itibariyle 6zel sektér bu konuda

atilimlar1 baslatmistir.

Karayolu-denizyolu baglantisiyla gergeklestirilen ve intermodal tagimaciligin en
onemli ve islevsel tiirii olan ro-ro tagimaciligi iilkemizin cografi konumunun avantaji
yla karayoluyla uluslararasi1 esya tagimaciligimiza yeni ¢ikis yollar1 ve gilizergahlar
sunmaktadir. Ozellikle, karayolu araglarinin denizyolu ve demiryolunda Ro-Ro ile
taginmasi, araglarin yipranma paylarin1 azaltmaktadir. Haydarpasa-Trieste hatti, AB
iilkelerine giden tasitlarin en ¢ok tercih ettigi giizergah olmustur [DTO, 2006].
Ambarli ve Cesme’den italya’ya, Karadeniz’de ise Zonguldak, Samsun, Trabzon ve
Rize limanlarindan Kirim, Rusya ve Glircistan’a Ro-Ro  tasimalar

gergeklestirilmektedir.

Avrupa’dan yiik tasiyan araglarin, Ro-Ro gemileri ile Trabzon veya Karadeniz’deki

bagka bir Tiirk limanma getirilip, buradan Iran’a ve Iran’dan gelip Rusya, Ukrayna,
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Giircistan ve diger iilkelere gidecek araglarin yine Karadeniz limanlari iizerinden bu
ilkelere gonderilmesi projeleri de mevcuttur. Ayrica, Derince ile Kdstence Limani
baglantili ¢aligan tren ferisiyle Romanya'ya tasima yapilmasi da miimkiindiir. Bu
agidan TCDD tarafindan isletilen ve bir kismi1 6zellestirme siirecinde olan limanlarda
dahil tiim limanlarin durumlarinin bir an 6nce netlestirilmesi, gerekmekte teknik
listyapilariin, lojistik fonksiyonlarinin, hizmet kalitelerinin ve bilgi sistemlerinin
gelistirilerek multimodal tagimacilik agisindan uygun “intermodal terminaller” olarak

hizmet vermeleri saglanmalidir.

7.3. Lojistik Coziim Onerileri

Lojistik ve tedarik zinciri kavramlari tim dagitim kanali siirecinde ulastirma,
depolama, envanter yonetimi, paketleme v.b. fonksiyonlar ¢ergevesinde biitiinlesik
bir anlayis1 dngoérmektedir. Tiirkiye’nin kalkinma planlar1 ve ulastirmaya yonelik
cabalar1 gozlendiginde diger lojistik fonksiyonlarin biitiinlesik bir acidan ele
almmadigi gozlenmektedir. Ulastirma master planlart gelistirilirken envanter
yonetimi kavrami da ele almmalidir. Ozellikle iiriin dongii siiresini kisaltacak olan
ulagtirma ve aktarma sistemlerinin olusturulmasi envanter maliyetlerinin
diisiiriilmesinde Onemli bir gelisme saglayacaktir. Bunun yani sira, Tirkiye’de
modern depoculuk anlayisi ¢ergevesinde uygulamalarin ele alinmasi, lojistik

yonetiminde etkinligi arttiracak 6nemli unsurlardan biri olacaktir.

Tiirkiye’nin lojistik ve ulastirma altyapis1 planlanirken iiriin 6zeliklerinin géz oniine
alinmasi ve buna gore yapilanmalar gergeklestirilmesi gerekmektedir. Uriin hacmi,
tirtin degeri ve risk karakteristikleri gibi kavramlar lojistik ve ulastirma alt yapisini
onemli derecede etkilemektedir [Davies ve Gray 1985; Slater 1990; Ballou 1992].
Tiirkiye’nin bu ¢ercevede hem yurtici hem de yurtdisi tagimalarda {iriin yapilarim

lojistik ve ulagtirma alt yapisi ile biitiinlestirmesi gerekmektedir.

Tirkiye’nin lojistik hizmetler cergevesinde yetismis insan kaynagina duyacagi
ithtiya¢g Oniimiizdeki yillarda daha da fazla artacaktir. Tiirkiye’deki yiiksek 6grenim

cergevesinde egitim veren programlarin sayisinin ve kalitesinin = arttirilmasi
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gerekmektedir.

Lojistik hizmetlerin yiiriitilmesinde 6nemli bir islev goren iiglincii taraf lojistik
isletmelerinin yonetim problemleri bulunmaktadir. Bu ¢ercevede bu isletmelerin
miisteri yonlii olarak yeniden yapilanmasi gerekmektedir. Bu ayni zamanda lojistik,
deniz ulastirmasi, tedarik zinciri konularinda 6nemli bir egitim altyapisinin da

olusturulmasini gerektirmektedir.

Lojistik etkinligin en onemli unsurlarindan biri bilgi akisidir. Bu cercevedeki
gelismelerin  biiylik bir hizla uygulanmasi1 gerekmektedir. Tiirk liman ve
giimriiklerinde yasanan biirokrasi ve sikisiklik géz Oniine alindiginda, gelismis bilgi
sistemlerinin uygulanmasi lojistik etkinligi 6zellikle giivenilirlik ve hiz ¢ergevesinde
saglayacak en Onemli unsurlardan biridir. EDI ve benzer bilisim sistemleri
uygulamalarinin ayni zamanda tiim ulagtirma sektoriinii iceren bir veri tabaninin
olusturulmas1 boyutunda da kullanilmasi gerekmektedir. Tiirkiye’nin lojistik
hizmetlerle ilgili karar verme ve planlama siirecinde biitiinlesik bir veri tabanina

sahip olmamasi saglikli stratejilerin belirlenmesini engellemektedir.

Tiirkiye limanlar1 uluslararasi birer lojistik merkez olarak yapilandirilmalidir.
Modern bir limanda katma deger, yiik konsolidasyonu ve ayristirilmasi, konteyner ici
doldurma/bosaltma, kutulama, paletleme, paketleme, etiketleme, markalama, 6l¢me,
tartma, yeniden paketleme v.b. gibi ¢esitli bi¢imlerde olusabilir. 1990 yilinda
Singapur Limani’ndaki katma deger yaratic1 faaliyetler yaklagik 63 milyon dolarlik
gelir yaratmigtir. Bu, limanin 1990 yilindaki toplam gelirinin %12’sini olugturmustur
[Japan International Cooperation Agency, 1996]. Giiniimiizde modern bir liman ayni

zamanda bir lojistik dagitim merkezi olarak da degerlendirilmektedir.

Limanlarda demiryolu kullanimi tedarik zincirinin etkinliginin saglanmasinda énemli
unsurlardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Nitekim, Hamburg Limaninda
demiryolu kullanimi %70 iken Anvers limaninda bu rakam %19’dur. Tirkiye
genelinde bakildiginda liman ard alani ¢ercevesinde yapilan tagimalarin %95’inin

karayolu ile gergeklestigi goriilmektedir. Bu baglamda, i¢ tasima demiryolunun
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paymin arttirilmast hem lojistik etkinligi arttiracak hem de ¢evrenin korunmasi

yoniinde bir agilim saglayacaktir.

7.4. Intermodal Tasimacihk icin Coziim Onerileri

+ Ulastirma tiirleri arasinda entegrasyonu saglayabilecek ve hiz, ekonomi ve giiven-
lik agilarindan avantajli olan intermodal tasimacilik sistemi kullanilmali ve strate-
jik olarak yayginlastiriimalidir.

* Yiikleme ve bosaltmaya uygun teknolojik biitiinlesme icin yiikleme, bosaltma ve
aktarma terminalleri ile karayollar1, demiryollari, denizyollar1 ve uluslar arasi
havaalanlar birbirleriyle entegre edilmelidir.

+ Tiirkiye’de yakin yol deniz tasimaciliginin gelistirilmesi ve strateji olusturulmasi
gerekmektedir. Yurtici denizyolu yiik ve yolcu tagimalariin arttirilmasi igin kamu
sektoriinde de girisimlerde bulunulmalidir.

* Yurti¢i ve yurtdisi ylik ve yolcu tasimalarinda kontrol mekanizmalarinin kurulmasi
ve denetimin sikilagtirilmasi gerekmektedir.

* Tiirkiye’nin uluslararasi ulagtirma projelerine yonelik faaliyetleri ger¢eklestirmesi

ve bu alandaki uluslararasi igbirliklerine katilimin arttirilmasi gerekmektedir.

+ Intermodal tasimacilik agisindan sinir gecis islemlerinin basitlestirilmesi ve ulastir-
ma tiirleri arasindaki gegislerin uyumlastiriimas: gerekliligi 6n plana ¢ikmaktadir.
Sadece, Tiirkiye igerisindeki farkli ulagtirma altyap1 sistemlerinin degil ayn1 zaman
da siir iilkelerin altyapilariyla uyumlu yapilanmalar saglanmalidir.

+ Intermodal tasimacilikta akilli ulastirma sistemleri uygulamalarinin arttirilmasi
gerekmektedir.

» TCDD tarafindan isletilen ve bir kism1 6zellestirme siirecinde olan limanlarimizin
durumlarinin netlestirilmesi gerekmektedir.

* Limanlarimizin teknik tistyapilarinin, lojistik fonksiyonlarinin, hizmet kalitelerinin
ve bilgi sistemlerinin gelistirilerek multimodal tasimacilik agisindan uygun “inter-
modal terminaller” olarak hizmet vermeleri saglanmalidir.

» Trabzon, Antalya, Tekirdag gibi demiryolu baglantisin sahip olmayan limanlarda
gerekli altyapi saglanmalidir.

» EDI ve benzer bilisim sistemleri uygulamalarinin ayn1 zamanda tiim ulagtirma
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sektoriinii iceren biitiinlesik bir veri taban1 olusturulmalidir.

* Demiryolu tasimaciliginda ve limanlarda, intermodal tasimacilik olanaklarina
uygun altyap1 ve listyapi yatirimlari gerceklestirilmelidir.

 Ulastirma master planlart gelistirilirken envanter yonetimi kavraminin da ele
alinmas1 gerekmektedir.

* Tiirkiye’de modern depoculuk anlayisi ¢ercevesinde uygulamalarin ele alinmasi
gerekmektedir.

* Lojistik ve ulastirma altyapisi planlanirken iiriin 6zeliklerinin géz 6niine alinmasi
ve buna gore bir yapilanmanin gerceklestirilmesi gerekmektedir.

* Lojistik hizmetler ve ulastirma alaninda yetismis insan kaynagina ihtiya¢ du
yulmaktadir. Bu alanda, 6zel egitim programlarinin sayisinin ve kalitesinin

arttirilmasi gerekmektedir.,

7.5 Kalkinma Planlarinda intermodal Tasima ve Lojistik Sisteme iliskin

Degerlendirmeler

Tirkiye'nin ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel alanlarda biitiinciil bir yaklasimla
gergeklestirecegi uzun donemli doniisiimleri ortaya koyan temel politika dokiimamn
olan ve 1 Temmuz 2006 tarihli 26215 sayilt Miikerrer Resmi Gazetede yayinlanan
Dokuzuncu Kalkinma Plan1 (2007 - 2013)'nda ulastirma ve lojistikle ilgili asagida

belirtilen bazi hedeflere yer verildigi gozlenmektedir.

“Ulagtirma tiirlerinin teknik ve ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanildigi
dengeli, akilci ve etkin bir ulastirma altyapisinin olusturulmasinda, sistem, biitlinciil
bir yaklagimla ele alinacak; yiik tasimalarinin demiryollarina kaydirilmasini, 6nemli
limanlarin lojistik merkezler olarak gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda

giivenligi one ¢ikaran politikalar izlenecektir.

AB'nin Trans-Avrupa Ulastirma Aglarmin (TEN-T) Tirkiye ile biitiinlesmesini
saglayacak projeler basta olmak iizere Kafkas iilkeleri, Orta Asya ve Ortadogu Ile
baglantilar1 giiclendiren projelerin gergeklestirilmesi saglanacaktir. Biiyiik ulagtirma

projelerinin yapim ve isletiminde finansman ihtiyacina cevap vermek ve ozel
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sektoriin verimli igletme yapisindan yararlanmak iizere kamu-6zel sektor isbirligi

modelinin uygulanmasina oncelik verilecektir.

Limanlarin ylikleme-bosaltma yapilan noktalar olmalarinin yani sira, intermodal
tasimacilik  yapilabilen birer lojistik merkezi haline getirilmeleri hedefi
dogrultusunda tim ana limanlarin karayolu ve demiryolu baglantilari
tamamlanacaktir. Basta Izmir Yéresi, Marmara ve Akdeniz Bélgesi olmak iizere
liman kapasiteleri artirilacaktir. Bu kapsamda Akdeniz Bolgesinin Dogu Akdeniz'in

onemli bir lojistik merkezi olmasi1 desteklenecektir”.

Devlet Planlama Tesgkilati Miistesarliginca hazirlanan ve Bakanlar Kurulu'nca
30/5/2006 tarihinde kabul edilen Orta Vadeli Program (2007-2009) ulastirma ve
haberlesme dahil ¢esitli alanlarda birbirleriyle tutarli bir amag, politika ve oncelikler
seti sunan Orta Vadeli Program'da ulastirma alt sektorlerinin birbirlerini tamamlayici
nitelikte calismasi ve kombine tagimaciligin yayginlagtirilmasi, bilgi ve iletisim
teknolojilerinin yaygin ve etkin kullanilmasiyla, bilgi toplumuna doniisiim siirecinin
hizlandirilmasi ve bu yolla iilkemizin refah diizeyinin artirilmasina katki saglanmasi

amaclanmustir. Bu ¢ercevede;

—Ulastirma alt yapisi ihtiyaglarinin karsilanmasinda 6zel sektor katilimini artiracak
modeller gelistirilecektir.

—AB kaynaklarindan en iist diizeyde yararlanilarak, AB iilkelerinin, Kafkas iilkeleri,
Orta Asya, Gliney Asya ve Ortadogu iilkeleriyle ulagtirmasini saglayan ulusal
ulagtirma aglarimizin Trans-Avrupa ulastirma aglar ile biitiinlesmesi yoniindeki ¢
aligmalara devam edilecektir.

—Bo6liinmiis yol yapimlarinin tamamlanmasi ve standartlarinin yiikseltilmesiyle mev
cut karayollar1 iyilestirilecektir.

—Yiik tasimaciliginda demir yolu ve deniz yoluna agirlik verilecektir.

—Hizmet kalitesini artirmak ve kamu tizerindeki mali yiikiinii azaltmak amaciyla

TCDD yeniden yapilandirilacaktir.
—Limanlarin intermodal tasimacilik yapilabilen birer lojistik merkezi haline

getirilmeleri saglanacak, liman kapasiteleri artirilacaktir. Seklindeki temel hedefler
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yer almaktadir.

2009 Yili Yatinm Programi incelendiginde belirlenen ulagtirma stratejileri ile

yatirimlarin birbiriyle 6rtlismedigi, onceliklerin dikkate alinmadig1 goriilmektedir.

7.6.intermodal Tasima ve Lojistik Sisteminin Ana Sorunlar1 Firsatlar-Tehditler

Tiirkiye'de intermodal tagima ve lojistik sistemin ana sorunlarini ve sektoriin

ihtiyaclarini belirlemek gerekmektedir.

7.6.1. Ana sorunlar

Intermodal tasima sisteminin gerektirdigi cesitli ulastirma tiirlerinin entegre edilmesi
uygulamada kolay bir is degildir. Sistem yaklasimi ve ulastirma/tedarik zincir
yonetimi konusunda genis bilgi ve yliksek nitelik gerektirir. Ayrica, ekipman ve

altyap1 gerektirir.

Tiirkiye'de oOzellikle dis ticaret sektoriinlin kaliteli ulagtirma ihtiyaci ile karayolu
disindaki ulagtirma tiirlerinin sagladig1 standartlar arasinda biiyiik bir acik vardir.

Sektoriin ihtiyaglar arasinda;

e Kesintisiz uluslararasi hizmetler,

¢ Planli-tarifeli noktadan noktaya hizmet,

e Garantili teslim zamani,

e Uygun yerlerde konuslanmis ve kolayca erisilebilir intermodal terminaller ve
intermodal tagima ile kapidan kapiya teslim,

e Trafigin ihtiyaglarina uygun 6zel dizayn edilmis vagonlar,

e Yiik izleme ve yonetimi sistemi,

e Problemlerin hizli ¢oziimii,

e Ozel iltisak hatlarinin gelistirilmesine destek,
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Onemli maddeler olarak goéze carpmaktadir. Ancak, sektdriin ihtiyaclarmi
karsilayabilecek kesintisiz, giivenilir, her zaman hazir, ulasilabilir, giivenli,
stirdiiriilebilir, sorumlu, maliyet-etkin, saydam bir intermodal tasima hizmetinin

heniiz saglanamadig1 goriilmektedir.

Tiirkiye'nin ihra¢ pazarlarina ekonomik olarak ulagmasinda en ekonomik ulastirma
sistemi olan intermodal tagimadan yararlanamamasinin en énemli nedenleri altyapi

ve finansman eksikligidir.

Tiirkiye'nin uluslararas1 ulastirma yollar iizerinde tercih edilen bir nokta olmasi,
uluslararas1 piyasalara zamaninda ve rekabetci fiyatlarla ulasmasi i¢in ulagtirma
altyapisim1 gelistirici yatirimlara yonelmesi zorunludur. Onceligin liman altyap:
yatirimlarina ve intermodal yilik tagimasindan demiryolunun daha fazla pay almasi

icin demiryolu altyap1 yatirimlarina verilmesi gerekmektedir.

Diinyada ozellikle ABD'de intermodal tasimanin gelismesinde demiryollarinin
onemli bir katkis1 olmustur. Bunun en 6nemli nedeni demiryollarinin uzun mesafe
tasimaciliginda oldukga giiclii bir pozisyona sahip olmasidir. Tiirkiye'nin
ylizol¢limiiniin bircok AB iilkesinden biiylik olmasi sonucu demiryolu ile ortalama
tasima mesafesinin 479 km ile intermodal tagimaya olduk¢a uygundur. Ancak,
intermodal tasimaya uygun demiryolu altyapisi ve terminaller yetersizdir [Zeybek,

2006].

Demiryollarinda yiik tagimasinda tagima hizinin ¢ok diisiik olmasi, istasyonlardaki
ellecleme tesis ve ekipmanlarinin yetersizligi, sektoriin rekabete acgilmamasinin

yarattig1 verimsizlik gelisme hizini diistirmektedir.

Dis ticaret tagimalarinda en 6nemli giizergah olan Avrupa-Asya dogu-bati aksinda
demiryolu koridorunda iki dnemli eksiklik bulunmaktadir. Birincisi, Giircistan ile
demiryolu baglantisinin olmamasi1 ve Ermenistan sinirinin kapali olmasi, ikincisi ise
Avrupa'dan Orta Asya'ya tek demiryolu giizergahi olan Kapikule-Kapikdy (iran

sinir1) koridorunun Istanbul Bogazi ve Van Gélii ile iki yerde kesintiye ugramasidir.
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Bu nedenle, Avrupa Birligine tam iiyelik siirecinde Tiirkiye'nin bolge ulastirmasinda
s0z sahibi olabilmesi i¢in Kars-Tiflis Demiryolu Projesi ile Van Golii Demiryolu

Gegisi Projesi'nin en kisa zamanda hayata gecirilmesi gerekmektedir.

Altyapr ile ilgili diger 6nemli sorun limanlardan kaynaklanmaktadir. Limanlarda
altyapr ve isletmeden kaynaklanan yetersizlikler bulunmaktadir. Genel olarak,
yanasma yerleri, rihtimlar, rihttim boylari, derinlikler, liman geri sahasinda bolge
alanlarina hizmet veren ara¢ ve gereclerle, depolama ve ara¢ park yerleri yetersiz

kalmaktadir. Ozel limanlara demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir.

Intermodal tagimanin karayoluna alternatif olabilmesi igin kapidan kapiya tasimada
maliyet ve kalite acisindan rekabet¢i bir hizmet sunmasi gereklidir. Bu agidan,
intermodal tagimanin gelistirilmesi i¢in devletin ¢esitli dnlemler almasi1 ve tesvikler
uygulamas1 gereklidir. Tiirkiye'de intermodal tasimayi cazip kilacak yeterli
tegviklerin uygulanmadigi goriilmektedir. Mevcut tesviklerin de yanlis kullanildigi

gozlenmektedir.

Ornegin; demiryolu ¢eken cekilen aract aliminda yatirim tesviki kapsaminda Avrupa
tilkelerinin kullanimina son verdigi, ¢ok eski standart disi1 intermodal tasima
vagonlar1 (platform vagon) iilkeye getirilmekte, uluslararasi tasimalarda kullanilmasi
miimkiin olmayan standart dis1 bir filo olusmaktadir. Yurti¢i demiryolu tagimalarinda
kullanilan konteynerlerin biiyilik boliimiinti ISO standartlarina uymayan standart disi

konteynerlerdir.

Bu nedenle, hizla gelisen bu sektoriin belli normlara ve standartlara acil gereksinimi
vardir. Ozellikle AB normlarinin dikkate alinmasi gereken bu sektoriin standardize

edilerek uygulamalarin izlenmesi gerekmektedir.
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Cizelge 7.1.: Tiirkiye'de intermodal tagimay1 etkileyen uygulamalar [Yazar uyarlama

s1, 2009]
Karayolu Intermodal Tagima Demiryolu
Arag boyutlar1 |Intermodal tasimada arag boyut Maksimum dingil basinci 20
kisitlamasi var |kisitlamasinda muafiyet var ton, bazi1 kesimlerde 22.5

(Kombine tasima faaliyeti olarak 40 |ton
ft boyutunda ISO konteyner tasiyan
iki ya da ii¢ dingilli yar1 romorka
sahip li¢ dingilli motorlu araglar izin
verilen maksimum arag kiitlesi 44
ton (Www.sanayi.gov.tr)

Haftasonu Intermodal tasima operasyonlarinda |Ceken ¢ekilen ara¢ aliminda
stirlis yasaklan |siiriis yasaklarindan muafiyet yok yatirrm  tesvik  belgesi
(pazar giinleri) kapsaminda KDV muafiyeti
yok

intermodal tasima operatdrlerine
yatirim destegi yok

RoL A kabotaj muafiyeti yok
RoLA kullanim tesvigi yok
Tasit vergisi |Intermodal tasimada arag

var vergisinden (kismi) muafiyet yok
Karayolu Intermodal tasimada karayolu
kullanim kullanim iicretinden muafiyet yok
Otoyol gegis | Terminallerin siibvansiyonu yok
bedeli var

Transit gecis | Intermodal tagima isletmeciliginin
bedeli var stibvansiyonu yok

Akaryakit Tehlikeli maddelerin intermodal
vergisi var tagimasinda ayricalik yok

7.7. intermodal Tasima, Lojistik Merkezlerin ve Lojistik Sistemin Gelistirilmesi

icin Strateji ve Oneriler

Tiirkiye'nin dis ve i¢ ¢evresine iliskin bilgiler, intermodal tasima ve lojistik ac¢isindan
Tiirkiye'nin giiclii ve zayif yanlar1 ve dis ¢evresinden kendisine yonelen firsat ve
tehditler dikkate alinarak Tiirkiye'de intermodal tasima, lojistik merkezlerin ve

lojistik sistemin gelistirilmesi i¢in strateji ve Oneriler belirlenmistir.
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Strateji 1: Potansiveli olan intermodal tasima koridorlarinin gelistirilmesi

Tiirkiye'nin uluslararas1 tagimalarda en 6nemli intermodal koridorlarinin fiziki ve

lojistik altyapisinin iyilestirilmesi iilkeye rekabet avantaji saglayacaktir.

Oneri 1: Aysa-Avrupa intermodal tasima koridorunun gelistirilmesi

Asya-Avrupa intermodal tagima koridoru, halihazirda en yogun ekonomik faaliyetin
oldugu koridordur. Marmara bdlgesinin en 6nemli sanayi merkezi olmasi nedeniyle
dis ticaret tasimalarinda Oonemli ¢ikis noktasi olmasi [Tuna, 2001] ve Marmara
Bolgesi limanlarinda kiiresel operatorlerin etkinliklerini arttirmasi sonucu ilende dis
ticaret agisindan 6nemini daha da arttiracaktir. Ayrica, istanbul Bogazi Demiryolu

Tiip Gegisi Projesinin tamamlanmasi koridora ivme kazandiracaktir.

Ote yandan, artan Asya-Avrupa tasimalarinda bu koridorun transit tasimada énemini

arttiracag1 beklenmektedir.

Oneri 2: Avrupa-Ortadogu intermodal tasima koridorunun gelistirilmesi

Mersin bolgesinin ekonomik potansiyeli ve oOnemli ¢ikis kapist olan Mersin
Umaninin kiiresel operatér Singapur Liman Otoritesi (PSA) ve yerel ortagi Akfen'in
isletmeye baslamasi ile pazara hizli giris yapmas1 ve Avrupa-Ortadogu Intermodal
Tasima Koridorunu ve diger baglantilart beslemesi beklenmektedir. Onemli bir
ihracat limani olan Izmir Limaninin 6zellestirilmesi ile etkinliginin artmasi

[Tuna, 2001] ve bolge ekonomisinin de biiyiimesi ile Ege-Asya Intermodal Tasima

Baglantisinin 6nemini arttirmasi beklenmektedir.

Rekabetin giderek arttigi Karadeniz bolgesi Limanlar1 arasinda yer alabilmek i¢in

Samsun ve Trabzon limanlarinin giiclendirilmesi gerekmektedir.
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Oneri 3. Intermodal demiryolu tasima zincirin gelistirilmesi

Intermodal tesis ve yatirimlar énemli finansman gerektiren orta ve uzun dénemi
yatirimlardir. Finansmana dayali bu Onlemler orta ve uzun vadede sonug

vereceginden gerceklesmesine yonelik adimlarin hemen atilmasi gerekmektedir.

Asya-Avrupa intermodal tagima koridorunda, karayolu ulastirma aginin nitelik ve
nicelik olarak yeterli olmasi nedeniyle demiryolu ulastirma baglantilarina 6ncelik
verilmelidir. Avrupa Birligi’ne tam {iyelik siirecinde uluslararasi arenada ve bolge
ulastirmasinda Tiirkiye'nin s6z sahibi olabilmesi i¢in demiryollarinda uluslararasi
hatlar1 kisaltan yatirim projelerinin en kisa zamanda gergeklestirilmesi bilylik dnem
tasimaktadir. Intermodal tasimanin gelistirilmesi icin yatirimlar, potansiyel arzeden
uluslararasi intermodal baglantilarina ve demiryolu terminallerine yogunlastirmalidir.
Dis ticaret agisindan en oncelikli altyapi projeleri Kars-Tiflis Demiryolu Projesi ve

Van Golii Demiryolu Gegisi Projesi'dir.

S6z konusu projelerin tamamlanmasi ile Avrupa'dan Cin'e kadar olan bolgede
ekonomik ve giivenli bir transit tasimacilik saglanacak, Orta Asya ile yapilan transit
tasimacilikta Tiirkiye 6nemli bir konuma gelecektir. Iran iizerinden gecen tagimaya
da alternatif giizergah olusturulacaktir. Yillardir tartisilan bu projelerin en kisa
zamanda hayata gegcirilmesi, Tiirkiye'nin bolgede ulastirma konusunda bir lojistik iis

olma misyonunu tistlenebilmesi i¢in sarttir.

Oneri 4. Intermodal denizyolu tasima zincirin gelistirilmesi

Liman yatirimlarinin planlanmasinda limanlar bolgesel olarak ele alinmali liman

kiimeleri-port clusters olusturularak entegre bir yaklagim getirilmelidir.

Oneri 4.1 Liman hinterlandimin gelistirilmesi ve demiryolu baglantisi olmayan

onemli limanlara demiryolu baglantisi kurulmasi

Gelismis tilkelerde limanlarda demiryolu kullanimi tedarik zincirinin etkinliginin
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saglanmasinda onemli unsurlardan biri olmasina ragmen Tiirkiye'de limanlardan
gerceklestirilen tagimalarin yaklagik yiizde 95'i karayolu ile yapilmaktadir. Ornegin;
Hamburg Limanindan geri sahaya tagimalarda demiryolu kullanim1 % 70'e, ABD'de
Long Beach Limaninda % 50'ye, Los Angeles'te bu oran % 30'a c¢ikmaktadir.
Aragtirmalar, etkin, kesintisiz bir ulastirma ve dagitim sistemi elde etmek i¢in liman
gerisahasinda kara tasimasinin, liman tesis ve hizmetleri kadar 6nemli oldugunu

gostermektedir.

Hem lojistik etkinligin arttirilmasi, hem de ¢evreye duyarli bir ulagtirma sisteminin
gelistirilmesi agisindan uluslararas1 tasimalarda denizyolu-demiryolu intermodal

tagima sisteminin gelistirilmesi gerekmektedir.

Intermodal agisindan énem tasiyan limanlardan son yillarda konteyner trafiinde
biiylik artis kaydeden Marmara bolgesinde Tekirdag ve Ambarli limanina, Karadeniz
bolgesinde Trabzon limanina ve Akdeniz bolgesinde Antalya limanina en kisa siirede

demiryolu baglantis1 kurulmalidir.

Uluslararast ulastirma aglar1 {izerindeki limanlar gerekli gerisaha (hinterland)
baglantilar1 ile birlikte transit ve diiglim noktalar1 olarak gelistirilmelidir.
Limanlardan gerisahaya yapilan tasimalarin diizenli mekik trenler seklinde

diizenlenmesinin yararli olacag diistiniilmektedir.

Strateji 2: Lojistik kovlerin intermodal tasimacilik ile biitiinlesmesi

Lojistik koOyler basitce lojistik akislarin ve lojistikle 1ilgili her kapsamdaki
operasyonlarin toplandiklar1 noktalardir. Trafik akiglarinin diigiim noktalar1 olan
lojistik kdyler; cok cesitli operasyonlar1 gerceklestirme iizere ticari isletmelerin
tasima, lojistik ve dagitimla ilgili olarak yaptiklar: tiim faaliyetlerin bir arada oldugu
belirli bolgelerdir. Bir lojistik kdy, yerel, bdlgesel ya da kiiresel olabilir. Lojistik
bolgelerin yiik akislarimin verimliligini arttirmak, maliyetlerini azaltmak, miisteriye
en kisa zamanda {iriinii sunarak tedarik zincirini tamamlayabilmek acisindan ileri

diizeyde depo, antrepo, altyapi, ellecleme sistemleri, bilgi teknolojileri ile
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desteklenmekleri gerekmektedir.

Lojistik kdylerin gelisimi gostermistir ki; lojistik kdyler konumlandiklar1 alanin yiik
tagimaciligin gelecegi daha dogrusu tiim ulastirma politikalarinin gelisiminde 6nemli
rol oynamaktadir. Ayrica lojistik kdylerde ortaya ¢ikan lojistik sinerji intermodal,
cok tiirlii tiirlerin gelisimi icin anahtar roliindedir. Intermodal ve ¢ok tiirlii
terminallerin lojistik koylerle biitiinlesmis halinde olmast ve farkli ulagtirma
tirlerinin ve lojistik hizmetlere yakinlikta lojistik kdylerin gelisim i¢in dnemli birer

faktordiir.

Oneri 1: Lojistik koylerle intermodal tagimaciligin biitinlesmesinde kamunun

destegi

Lojistik kdyler i¢in en Onemli noktalar; konumu, operasyonlarinin etkinligi ve
kullanicilart i¢in rekabet avantaji sunabilmesidir. Lojistik koyler ic¢in basarinin
anahtar1 intermodal tiiriin saglanmasi ve diger tiirlere olan erisim kolayligidir. Diger
onemli husus ise lojistik koyiin kullanicilarina sagladigi destekleyici hizmetler ve

cesitliligidir bu da lojistik kdytin kalitesini gostermektedir.

Ayrica etkin bir lojistik kdy i¢in kamunun finansi ve desteginin onemli oldugu

unutulmamalidir.

Strateji 3: Ulastirma sistemimizin hiz, maliyet ve kalite acisindan ivilestirilmesi

icin erisebilirlik unsurlarinin gbzetilmesi

Ozellikle Tiirkiye’nin dis ticaretinde yasanan cografi ve yapisal degisim, ulastirma
sisteminde Onemli sonuglar ortaya ¢ikarmakta, hizli teslim ve tedarik zincirlerinin
etkin ydnetimine olan gereksinimi arttirmaktadir. Ulasim hizmeti kullanicilari,
iriinlerini uygun zaman, uygun yer, uygun kalitede ve uygun fiyatla ulastiracaklar
rekabetci, etkin bir ulagtirma hizmeti talep etmektedirler. Bu nedenle, tedarik zinciri
yonetimi, lojistik, entegre ulastirma-intermodal tasima 6nem kazanmakta, intermodal

tasimaya olan talep artmaktadir. Tiirkiye’nin ithal iiriinlerinin %70’inin ihrag tirtinleri



229

tiretiminde ara mali olarak kullanilmasi ve dis ticaretimizde en Onemli sektor
durumuna gelen otomotiv ve yedek parcalar1 sektoriintin JIT iiretim yapan bir sektor
olmas1 kaliteli, hizli ve glivenilir entegre ulastirmanin Onemini daha da

arttirmaktadir.

Oneri 1: Hizli, kaliteli ve giivenilir entegre ulastirmamn iyilestirilmesi

Kiiresel treticilerin fabrikalarin1 maliyet ve erisilebilirlik unsurlarin1 gézeterek Dogu
Avrupa, Kuzey Afrika ya da Asya’ya kaydirmasi, lojistik ve ulagtirma zincirinin
daha genis cografyaya yayilmasina neden oldugu ortamda bu cografyanin
merkezinde yer alan Tiirkiye’nin ulastirma sisteminin hiz, maliyet ve kalite acisindan

iyilestirilmesi gerekmektedir.

Strateji 4: Intermodal ulastirma aglarinin ve tesislerinin planlanmasinda

sistem yaklasiminin uygulanmasi

Tirkiye'nin artan dig ticareti uzun donemli planlanmis intermodal tasima sistemine
acil ihtiya¢ duymaktadir. Gerek kalkinma planlarinda gerekse ulastirma master plan
stratejisinde lojistik-ulastirma-tedarik zinciri baglantisinin yeterince kurulmadigi

gbzlenmektedir.

Oneri 1: Ortak vizyon olusturma

"Avrupa Birligine tam {iyelik siirecinde Tiirkiye'nin bolgede ulastirma konusunda bir
lojistik iis olmasini destekleyecek ve rekabetci listiinliik saglayacak kiiresel lojistik

ve intermodal tasima sisteminin gelistirilmesi"

Amag "Siirdiirtilebilir kalkinma ilkesi ve sistem yaklasimi ¢ergevesinde katma deger
yaratacak ve ulasim maliyetlerini azaltacak bi¢gimde ¢esitli ulasim tiirlerini kullanarak

kapidan kapiya ulasim hizmetinin sunulmasi" olarak ele alinabilir.
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Oneri 2: Ulastirma tiirleri, sanayi ve diger taraflar arasinda koordinasyon ve

isbirliginin saglanmast

Kalkinma ve wulagtirma master planlarinda lojistik-ulastirma-tedarik zinciri
baglantisina dikkat edilmelidir. Intermodal tasima politikalar1 belirlenirken lojistik
egilimler, {Uretim/tiketim merkezleri, liman (deniz limanithava limani) ve
baglantilar ile altyapisi birlikte diistiniilmelidir. Ulastirma politikalarini belirleyenler
limanlan, liman geri sahasini, demiryollarini, karayollarini ve serbest bolgeleri ayri
ayr1 ele alip gelistirmemelidirler. Terminaller, lojistik merkezler/kdyler, sanayi
bolgeleri ve bilgi teknolojileri bastan bir master plan g¢ercevesinde topyekiin ele

alinmalidir.

Oneri 3: Devletin roliiniin belirlenmesi ve tesvigin artirilmasi

Intermodal tasimanin karayoluna alternatif olabilmesi igin kapidan kapiya tasimada
maliyet ve kalite agisindan rekabet¢i bir hizmet sunmasi gereklidir. Bu agidan,
intermodal tagimanin gelistirilmesi i¢in devletin ¢esitli dnlemler almasi1 ve tesvikler
uygulamasi gereklidir. Ornegin; intermodal tagima ile ilgili yatirimlari etkileyen
vergi ve benzen malt politikalar uygulanmali, standart ve normlar1 koymali, kamu

yatirimlarinda intermodal tagimaya iligkin yatirimlara dncelik verilmelidir.

Ayrica, 6zel sektoriin intermodal tagima yatirimlarina katilimini tesvik etmek, riskleri
azaltmak ve giiven ortami yaratmak icin hiikiimet intermodal tasima hedeflerini ve
stratejilerini acik¢a ortaya koymali, intermodal tasimanin gelistirilmesinde devletin

rolii netlestirilmelidir.

Diger yandan, yerel lojistik sektoriin gelismesi i¢in yerel lojistik sektor tesvik

edilmelidir.

Oneri 4: Intermodal tagima ve lojistik bilincin yerlestirilmesi

Intermodalizm oncelikle mentalitede bir degisim gerektirmektedir. Intermodal
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lojistik aglarin gelistirilmesine engel olusturan unsurlardan biri lojistigin rekabetteki
oneminin hem kamudaki hem de 06zel sektordeki yoneticilerce yeterince
kavranmamis olmasi1 ve {iist yonetimin kararlarinda lojistige yeterli Onceligin

verilmemesidir,

Ayrica, intermodal tagimaya iliskin etkin olmadigi, ¢ok karmasik ve zor olduguna
dair bir algilama s6zkonusudur. Bu algilama ve inanglar1 yikmak ve bu alana yatirimi
arttirmak i¢in intermodal tagimanin muhtemel katilimcilarimi  bu konuda

bilgilendirmek ve farkindaiiklarini ve bilinglerini arttirmak gerekmektedir.

Oneri 5: Piyasa kosullarinin dikkate alinmast, ézel sektoriin katiliminin saglanmasi

Sunu da unutmamak lazimdir ki, intermodal tagima politikacilar istiyor diye basarili

olmaz, dncelikle piyasada basarili olmas1 ve aktorlerin destegini almasi gerekir.

Intermodal tasima akilli ve etkin bir lojistik sistemin sonucu olmali ve tek basima bir
hedef olmamalidir. Piyasa kosullarina uyum saglamayan intermodal tasima ile ilgili
kamu politikalar1 etkin olmayan sonuglar dogurabilir. Bu nedenle, intermodal
politikalar gelistirilirken mutlaka tagimacilar ve gondericiler ve diger tiim tarasarin

goriisleri dikkate alinmalidir.

Strateji 5: Lojistik kovlerin gelistirilmesi

Lojistik koylerin en 6nemli islevi dagitimin tek merkezden yapilmasi, akilli
depolama sistemlerine sahip olmasi ve giimriik islemlerinin kolayca yapilabilmesidir.
1970’lerde baslayan lojistik kdy uygulamalari, diinyanin dért bir yanina giderek
yayilmaktadir. Lojistik kdyler biiylimeyi oncelikle bolgesel olarak gergeklestirmekte

ve lilke ekonomisine olumlu katkilar saglamaktadir.

Bugiin, Avrupa’da sayilar1 60’1 gegen ve siirekli yenilerinin planlandig1 lojistik
koyler yaninda iilkemizde de toplam 15 lojistik kdy projesi gelistirilmeye
calisilmaktadir.
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Oneri 1: Lojistik koylerle iiriinlerin uluslararast boyutta hizli ve kaliteli dolasimi-

nin saglanmast

Bir iilkenin kalkinmasi i¢in ulastirmanin altyapisinin ve politikalarinin 6nemini
kavrayabilen her birey lojistik kdylerin ne anlama geldigini bilebilir. Ulkemizde
yapilan lojistik kdy uygulamalart hem iilke i¢i ulastirmanin altyapilarinin intermodal
calisan sekline doniistiirecek hem de saglanan tagimada ki bu devrimle dis piyasada
rekabet giiclimiiz artacaktir. Ayrica, trafikte rahatlatmaya yol agmasinin yani sira
sehirlerde ekonomik ve sosyal gelisime de katki saglayacak olan bu kdyler hem sehir
ici trafigi rahatlatacak hem de tasimacilifi hizlandiracaktir. Bu sayede diinyaya
kolayca ulagacak Tiirk iriinleri, kiiresel sermaye ile de daha kolay rekabet
edebilecektir. Bunun yaninda, lojistik kdyler uluslararasi boyutta da iilke iiriinlerinin

diinya capinda daha hizli ve daha kaliteli sekilde dolasimini olanak saglayacaklardir.

Strateii 6: Intermodal diigiim noktalarinin/terminallerin gelistirilmesi

Altyap1 yatirimlar1 yaninda intermodal terminallerin kurulmasi, modern yiik izleme
bilgi sisteminin olusturulmasi ve en onemlisi isletmecilik anlayisinin degistirilmesi

gerekmektedir.

Oneri 1: Limanlarda lojistik merkezlerin kurulmas:

Asya'dan gelen yiik akigini1 ¢ekmek i¢in rekabet halinde olan limanlar dagitim parki
(distripark) olusturma, lojistik faaliyetler (depolama, katma degerli hizmetler gibi)
konusunda uzman firmalarin yonettigi endiistriyel bolgeler kurulmasma onemli
yatirnmlar yapmaktadirlar. Giiniimiizde modern limanlar ayn1 zamanda bir lojistik

dagitim merkezi olarak da degerlendirilmektedir.

Akdeniz ve Karadeniz ¢evresindeki limanlarda, distripark ve katma degerli hizmet
sunma yoniinde onemli gelismeler goriilmektedir. Akdeniz Bélgesi'nde, izmir ve

Mersin Limanlan rakiplerinin ¢ok gerisindedir.
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Tiirkiye'nin dis ticaretinin miktar agisindan % 87'si denizyoluyla gerceklesmesine

ragmen, iilkede katma degerli bir liman bulunmamaktadir.

Limanlara lojistik merkez/dagitim parki kurmak i¢in yeterli arazi olmas1 gereklidir.
Tiirkiye'de limanlarinin geri sahasinda yeterli alan bulunmamasi 6nemli sorunlar

arasindadir.

Tirkiye'deki limanlar oncelikle bu c¢ergevede yapilanmali ve hizla gelisen rakip
limanlarla rekabet edebilmek i¢in limanlarda ileri lojistik hizmetleri sunan
distriparklar kurulmalidir. Limanlarin geri sahasinda gelecekteki talepler dikkate

alinarak arazi rezerv edilmelidir.

Oneri 2: Kara dagitim merkezleri-aktarma noktalar: olusturulmas:

Cagdas yiik akis sisteminde, geleneksel yapidaki gecikme ve maliyetleri azaltmak
icin depolama faaliyeti tek yerde toplanmis ve bir dagitim merkezi olusturulmustur.
Dolayisi ile cagdas yiik akis diizeninin ve tedarik zincirinin odak noktasini dagitim

merkezleri olusturmaktadir.

Intermodal tasimada limanlar, yiik koyii ya da lojistik merkezler benzeri aktarma
noktalan ve baglantilar olduk¢a 6nemlidir. Bu aktarma noktalan olmadan tasima ¢ok
modlu ya da intermodal olamaz. Olgek ekonomisi nedeniyle intermodal tagima
agmin gelistirilmesi i¢in yiiklerin liman, demiryolu terminali, kara konteyner
terminali gibi aktarma noktalarinda konsolide edilmesi gerekir. Ancak bu bi¢imde,
terminaller arasinda intermodal tasimayir ekonomik kilacak trafik hacmine ve
frekansina ulagilabilir. Bu nedenle, uygun yerlerde kolayca erisilebilecek Intermodal

tagima merkezleri olusturmak gereklidir.

Ornegin, lojistik merkez olan Halkali’nin ve Kdsekdy'iin yapisi, bir an énce her tiirlii

katma degerli hizmet verir ve 24 saat hizmet sunar hale getirilmelidir.
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Strateji 7: Alternatif finansman modellerinin gelistirilmesi

Tiirkiye'de yatirnmlar genellikle tek tiirlii ulagtirmaya gore planlanip, uygulamasi
yapildigindan intermodal tasima yatirimlarinin &zellikle intermodal terminallerin
kimin tarafindan yapilacagi sorun olusturmakta, bu nedenle intermodal terminal
yatirimlari fazla talep gérmemektedir. Onemli finansman gerektiren intermodal tesis

ve yatirimlarinin finansmaninda yeni modeller gelistirilmesi gerekmektedir.

Oneri 1: Kamu ézel sektor isbirliginin gelistirilmesi, 6zel intermodal tesislerin kurul-

masinin tesvik edilmesi

Tiirkiye'de ulastirma sektorii ekonomik kalkinma, istihdam ve rekabet agisindan
onemli bir sektordiir. Bu nedenle, ulastirma altyapisinin etkin bir bigimde saglanmasi
ve sunulmasi 6nem arz etmektedir. Ancak, bu amacin gerceklestirilmesi finansman
kaynaklarma baghdir. Ulastirma altyapisinin sadece kamu finansman kaynaklarina
dayal1 bir yontemle siirdiiriilmesi giderek zorlagsmakta olup, 6zel sektor katilimin

tesvik edilmesi gerekmektedir.

Yap-Islet-Devret (YID) modeli liman projelerinde agirlikli olarak uygulanmis ancak

demiryolunda fazla uygulama sansi1 bulamamastir.

Intermodal tastmanin en onemli unsurlarindan biri olan lojistik merkezlerin
kurulmasinda en ¢ok kullanilan ve ve en etkin organizasyon yapist kamu-6zel sektor
isbirligi (PPP) modelidir. Kamu 6zel sektor isbirliginin amac isbirligiyle daha fazla

deger yaratmaktir.

Bu nedenle, Tiirkiye'de lojistik kdyler kurulurken 6zel sektor katilimi arttirilmali, en
cok kutlanilan ve en etkin organizasyon yapist olan 6zel-kamu sektor isbirligi (PPP)

modeli kullanilmalidir.
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Strateji 8: Ulkemizin uluslararasi pazarlara acilabilmesi icin intermodal tasimacilik

sisteminin benimsenmesi

Tiirkiye’de iilke i¢i yiikk ve yolcu tasimaciliginin ve dis ticaretinin yogun olarak
karayolu tasimacilik sistemi ile gergeklestiriliyor olmasi uzun vadede stirdiiriilebilir

bir ulastirma politikasi olarak benimsenmemektedir.

Karayolunun tasimacilik sektorli icinde agirlikli bir sekilde yer almasi, yiiksek
maliyetli bir tagimacilik faaliyetine yol agmaktadir. Ayrica karayolu tagimaciligi alt
yap1 yetersizlikleri, yiiksek maliyetli yakit tiiketimine ihtiya¢ goéstermesi ve bu
sektoriin finansman yetersizlikleri nedeniyle iilke ekonomisine de sektorsel bazda

yeterli katki saglayamadigi goriilmektedir.

Tiim tagima tiirleri i¢in ulastirma altyapisinin ¢agdas bir yapiya kavusturulmamast,
etkinlik ve verimlilik bakimindan uzun vadeli ¢oziimler sunulamamasi, kaynak
kithgr gibi ¢esitli darbogazlar bulunmasi, insan kaynaklarinin egitimi ile ilgili yeterli

calismalarin yapilamamasi nedeniyle sorunlar bulunmaktadir.

Ulkemizin uluslararasi pazarlara acilabilmesi icin tasimacilik sektdrii olarak
alternatiflerden sadece birinin degil, en ekonomik, en uyumlu tagimacilik modelinin
tercih edilerek alternatif tasimacilik sistemlerinin, baska bir deyisle, intermodal
tasimacilik sisteminin benimsenmesi en akilci ¢oziim olacaktir. Bunun i¢in sektorde
yonetim ve hizmet anlayisinda degisime oncelik verilmesi ve alt yap1 yatirimlarina

yeterli kaynak ayrilmasi, yatirimlarin artirilmast gerekmektedir.

Oneri 1: Yiik tasimacihginda demiryolu ve intermodal tasimaciligin one ¢ikarilmasi

Tiirkiye’nin birgok iilke ile arasinda ulagtirma ag1 kurarak baglanti olusturabilmesi,
oncelikle ulusal smirlar iginde, sonra da uluslar arasi tagimacilik sisteminde yer
alabilmesi, ulastirma altyapisi, teknolojisi, yonetimi ve drgiitiiniin islerlik ve etkinlik

kazanmasina baghdir.
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Ulkemizde de demiryolu tasimacilign ve intermodal tasimacilik sistemlerinin yiik
tagimaciliginda 6n plana ¢ikmasi halinde, karayolu tasimaciliginin agirlikli olarak
kullanilmast nedeniyle maruz kalinan olumsuz etkiler ortadan kalkacak, bdylece

Avrupa ile uyumlu bir ulastirma sistemine kavusulmus olacaktir.

Ulastirma sektoriinde tagimacilik hizmetleri ile ilgili pazarlarin ve kurumlarin
gelistirilmesi; alt yapilarinin ¢agdas hale getirilerek vizyonunun belirlenmesi,

vizyona yonelik hedeflerinin ortaya konmasi gerekmektedir.

Ulastirma sektorii i¢in ortaya konacak hedeflerin, uygulanacak politikalarin,
izlenecek yontemlerin ve yapilacak caligmalarin biitiinliik tasimasi ve etkin olarak

stirdiirtilmesi halinde sorunlar ¢éziimlenebilecektir.

Dokuzuncu Kalkinma Planinda da petrol {iriinleri tasimaciliginda demiryollarinin
payt artirilmast gerektigi buna iliskin olarak AB’nin temel ulastirma stratejisinin

Intermodal Tasimacilik {izerine kuruldugu bahsedilmektedir.

Ayrica, uzun mesafelerde deniz ve demiryolu, kisa mesafelerde dagitim ig¢in
karayolunun bu tasimalarla koordinasyonu olarak belirlenmistir. Hedef olarak da
demiryollarinin paymim yiik tasimaciliginda yiizde 8.4’ten 15’e¢ yiikseltilmesi

konmustur.

Tiirkiye’ de akaryakit ve LPG tasimaciliinin kara tankerleri agirlikli olmasi bu
politikanin degismesi gerektigine agik bir gostergedir. TCDD’nin politikalarinda
degisme ve gereken yatirim igin hedefler belirlenmesi sonucu akaryakit sektoriinde

demiryolu tasimaciliginin tesvik edilmesi gereklidir.

Strateii 9: Intermodal tasimada ver alan aktérlerin roliiniin giiclendirilmesi

Oneri 1: Demiryolunun roliiniin giiclendirilmesi

Uluslararasi baglantilarin saglam kurulabilmesi demiryolu tasima hizmetinin kaliteli,
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kesintisiz ve gilivenilir verilmesine baglidir. Bu nedenle, demiryolu isletmeciliginin
ve yoOnetiminin daha esnek ve rekabet¢i bir yapiya kavusturulmasi, gorev ve

sorumluluklarin netlestirilerek yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.

Bu ac¢idan, demiryolu sektoriiniin Avrupa Birligi miiktesebatina uyumu ¢ergevesinde
yiiriitiilen demiryolu sektoriiniin ve TCDD'nin yeniden yapilanmasini diizenleyen
kanun hazirlama c¢aligmalart 6nem tasimaktadir. Demiryolu tasima hizmetlerinin
kalitesini iyilestirecek, miisteri memnuniyetini arttiracak, demiryolu sektoriinii
rekabete acacak dilizenlemelere gidilmesi uluslararast platformda Tiirkiye'nin

ulastirma alaninda s6z sahibi olmasin1 kuvvetlendirecektir.

Oneri 2: Limanlarin roliiniin yeniden tanimlanmasi

Lojistik ve tedarik zinciri yonetimindeki gelismeler limanlarin roliinde degisiklige
yol agmistir. Artik limanlarin uluslararasi tagimalarda son nokta olmadigi, tedarik
zincirinin  bir parcast oldugu kabul edilmektedir. Dolayis1 ile miisteri
gereksinimlerinin kargilanmasinda sadece liman tesislerinin performansi degil tedarik

zincirindeki tiim bilesenlerin performansi énemlidir.

Limanlarin lojistik zincirde degisen rollerine uyum saglayabilmeleri i¢in yonetim
bicimi ve hizmet anlayis1 yoniinden yapilandirilmasi ve liman yonetiminin yeterli
yetki ve sorumlulukla donatilmasi gereklidir.

Liman altyapisinin gereksinim duydugu yatirimlarin sadece devlet tarafindan
karsilanabilmesi miimkiin degildir. Bu nedenle, 6zel sektoriin katilimini arttiric
liman yonetimi modeline ge¢ilmelidir. Liman ydnetimi yeterli otonomiye ve ticari
yaklagima sahip olmali, yetkileri sorumluluklar1 ile dengelenmeli, kamu ve 6zel

sektor kuruluslar ile isbirligi anlagsmalar1 yapabilmelidir.

Strateji 10: Intermodal tasima ve lojistik sektoriiniin koordinasyonu

Intermodal tasimada cesitli ulastirma tiirlerinin entegrasyonu sdz konusu oldugundan

oyunda bircok aktor alir. Bu aktorler cesitli kamu kurumlan, intermodal tasima
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operatorleri, demiryolu isletmecileri, forwarderlar (tasima isleri organizatorleri),
terminal isletmecileri, sinir kapisindaki glimriik vb g¢esitli otoriteler gibi cok
cesitlidir. Etkin ve kaliteli bir intermodal tasima hizmeti icin bu oyuncularin

koordinasyonu olduk¢a 6nemlidir.

Tiirkiye'de ulastirma sektdriinde yonetim ve denetimde ¢ok sayida kamu kurulugunun
s0z sahibi olmasi nedeniyle ulastirma sisteminin verimsiz isletilmesi en 6nemli zayif
noktalardan birini olusturmaktadir. Ornegin, yillarca TCDD Genel Miidiirliigiine
baglh olarak faaliyet goOsteren demiryolu ile 7 Onemli biiyiik liman arasinda

koordinasyon ve entegrasyon bir tiirlii saglanamamustir.

Tiirkiye'nin lojistik hizmetlerle ilgili karar verme ve planlama siirecinde biitiinlesik

bir veri tabanina sahip olmamasi saglikli stratejilerin belirlenmesini engellemektedir.

Oneri 1: Yiik bilgi ve iletisim sistemlerinin gelistirilmesi

Yiik tasima sisteminin kullanici istek ve ihtiyaglarini hizla karsilayan daha esnek ve
duyarli bir yapiya kavusturulmasi ve farkli ulagtirma tiirlerinin entegrasyonunu
gerektiren intermodal tasimada bilgi sistemlerinin gelistirilmesi ve akilli
teknolojilerin  kullanim1 sarttir. Bu nedenle, intermodal tasima etkinliginin
arttirtlmasi i¢in tedarik zincirinde yer alan limanlar dahil tiim ulastirma sistemlerini
ve kullanicilar1 birbirine baglayan yiik bilgi ve iletisim sisteminin en kisa siirede

kurulmasi gerekmektedir.

Oneri 2: Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde intermodal tasima ve lojistik biriminin

olusturulmasi

Tiirkiye'de intermodal tasima ve lojistik sektoriinii koordine edecek ve kurumsal
yapiy1 olusturacak, yatirimlari yonlendirecek bir gozetim birimi olarak Ulagtirma
Bakanlig1 biinyesinde Intermodal Tasima ve Lojistik Biriminin olusturulmasinda

fayda goriilmektedir.
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Strateji 11: Lojistik hizmet saglayicilarin kalitesinin arttirilmasi ve lojistik sektori-

niin gelistirilmesi

Lojistik servis saglayicilarin kalitesi, iggiiclinlin nitelikleri (¢ok dil bilmesi, is ahlaki,
esnek isgiicli arz1 vs) ulastirma ve lojistik sektoriine yabanci sermayeyi ¢cekmek ve
lojistik iis olmak i¢in 6nemli unsurlar arasindadir. Bu nedenle, kiiresel sirketlerin
taleplerini karsilayabilmek ic¢in lojistik hizmet saglayicilarinin kalitesini arttirmaya

ve lojistik sektoriinde nitelikli insan kaynagini yetistirmeye acil ihtiyag vardir.

Oneri 1: Ugiincii parti ve dordiincii parti lojistik sirketlerin gelistirilmesi

Tiirkiye'de lojistik hizmetlerin yiiriitiilmesinde yeni yeni gelismeye baslayan Ugiincii
Parti Lojistik isletmelerinin yonetsel problemleri bulunmaktadir. Bu ¢ergevede bu
isletmelerin miisteri yonlii olarak yeniden yapilanmasi gereklidir. Ayrica, son
yillarda yayginlasan ancak Tiirkiye'de heniiz gelisemeyen ulusal Dordiincii Parti

Lojistik Sirketlerin gelistirilmesi ve desteklenmesi gerekmektedir.

Oneri 2: Intermodal tasima ve lojistik sektoriin gereksinim duydugu insan giiciiniin

yetistirilmesi

Son yillarda, {niversitelerde uluslararasi lojistik ve tagimacilik yOnetimi
programlarinin sayisinin artmasina karsin Tiirkiye'nin lojistik hizmetler ¢ercevesinde
yetismis insan kaynagina duyacagi ihtiyacin Oniimiizdeki yillarda daha da fazla
olacag1 dikkate alinarak orta ve {iniversite diizeyinde egitim programlarinin

arttrilmasi gerekmektedir.

Ayrica, “Intermodal Tasima” konusunda iiniversitelerde ders programlari

diizenlenmelidir.
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Strateji 12: Arastirma-Gelistirme calismalarinin arttirilmasi

Oneri 1: Avrupa Birligi'nin intermodal tasima ve lojistik alamindaki arastirma ve

gelistirme projelerine katilim

Avrupa Birligi intermodal tasima ve lojistik alanini arastirma ve gelistirme projeleri,
tematik aglar, ortak faaliyetler ve entegre projeler yolu ile desteklemekte ve arastirma
gelistirme programlan stirekli degerlendirilmektedir. Bu projelerin amaci lojistik
kararlar ile ulastirma hizmetleri arasindaki karsilikli iliskinin daha iyi anlasilmasinin

saglanmasidir.

Ancak, Tiirkiye'nin intermodal tagima ve lojistik konusunda hayli genis teknik destek
ve fon olanagi sunan AB'nin aragtirma gelistirme programlarina katilimi oldukca
yetersizdir. Cergeve programlarina ve egitim faaliyetlerine katilim, ulastirma
sektoriinde yer alan karar vericilerin genel olarak intermodal tagimanin yararlarini ve
ulagtirmada alternatifleri gormelerine olanak saglayabilir. Bu nedenle, yedinci
cerceve programinda Tiirkiye'nin ulastirma ve lojistik konusunda daha fazla projeler

olusturmasi ya da olusturulan projelere katilmas1 gereklidir.

Oneri 2: Arastirma kurumlarinda intermodal tasima ve lojistik konusunda bilimsel

arastirmalar yapilmasi

Arastirma Kurumlarmin intermodal tagima ve lojistik konusunda yaptigi bilimsel

arastirmalarin arttirtlmasi ve sektore katma deger saglamasi gerekmektedir.

Oneri 3: Universitelerde ulastirma enstitiilerinin/merkezlerinin kurulmast

Tiirkiye'de bir Ulastirma Enstitiisii ya da Merkezinin heniiz kurulamamis olmasi
biiyiik bir eksikliktir. Genel ulagtirma ve lojistik politikalarinin belirlenmesi, kiiresel
gelismelerin  izlenmesi  acisindan  bir Ulastirma  Enstitiisii'niin =~ kurulmasi

gerekmektedir.
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SONUC

Kiiresel tireticilerin fabrikalarini maliyet ve erisilebilirlik unsurlarini gézeterek Dogu
Avrupa, Kuzey Afrika ya da Asya’ya kaydirmasi, lojistik ve ulagtirma zincirinin
daha genis cografyaya yayilmasina neden oldugu bu ortamda bu cografyanin
merkezinde yer alan iilkemizin ulastirma sisteminin hiz, maliyet ve kalite agisindan

tyilestirilmesi gerekmektedir.

Ozellikle iilkemizin dis ticaretinde yasanan cografi ve yapisal degisim, ulastirma
sisteminde Onemli sonuglar ortaya ¢ikarmakta, hizli teslim ve tedarik zincirlerinin
etkin yonetimine olan gereksinimini arttirmaktadir. Ulastirma hizmeti kullanicilari,
tiriinlerini uygun zaman, uygun yer, uygun kalitede ve uygun fiyatla ulastiracaklar
rekabetci, etkin bir ulagtirma hizmeti talep etmektedirler. Bu nedenle, tedarik zinciri
yonetimi, lojistik, entegre ulastirma-intermodal tasima 6nem kazanmakta, intermodal

tagimaya olan talep artmaktadir.

Tek modlu tagima sistemi {lilke ekonomisini menfi yonde etklimektedir. Bu sebeple,
tilkemizde tiiketiciye ticari mallarin ekonomik olarak ulasmasi i¢in karayolu
tagimaciligindan denizyolu ve demiryolu tagimaciligina kademeli olarak gecis
saglamalidir. Demiryolu, gerek yiik, gerekse yolcu tagimaciliginda karayoluna gore
daha az enerji harcamaktadir. Bu konudaki alt yap1 hizmetlerine 6ncelik verilmelidir.
Tek modlu tasima sistemi, intermodal tasimacilik sistemi ve konteyner tagimacilik
sistemi ile entegre edilmesi gerekmektedir. Limanlar hizla konteyner terminallerine
kavusturulmali, kara ve demiryolu baglantilar1 gii¢lendirilmeli, boylece demiryolu,
karayolu ve denizyolu entegre calismasi ivedilikle saglanmalidir. Ulagtirma
sistemleri arasinda optimum bir sentez ve en ucuz maliyet, en seri ve toplu tasima

¢Oziimleri tiretilmelidir.

Ayrica, tim tasima tiirleri i¢in ulagtirma altyapisinin ¢agdas bir yapiya
kavusturulmasi, etkinlik ve verimlilik bakimindan uzun vadeli ¢oziimler sunulmasi

ve insan kaynaklar1 egitimi ile ilgili yeterli ¢aligmalarin yapilmasi gereklidir.
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Bu sebeple iilkemizin uluslararasi pazarlara acgilabilmesi i¢in tagimacilik sektorii
olarak alternatiflerden sadece birinin degil, en ekonomik, en uyumlu tagimacilik
modelinin tercih edilerek alternatif tagimacilik sistemlerinin, baska bir deyisle,
intermodal tasimacilik sisteminin benimsenmesi en akilc1 ¢oziim olacaktir. Bunun
i¢cin sektdrde yonetim ve hizmet anlayisinda degisime oncelik verilmesi ve alt yapi

yatirimlarina yeterli kaynak ayrilmasi, yatirimlarin artirilmasi gerekmektedir.

Ulkemizde de demiryolu tasimacilign ve intermodal tasimacilik sistemlerinin yiik
tasimaciliginda 6n plana ¢ikmasi halinde, karayolu tasimaciliginin agirlikli olarak
kullanilmast nedeniyle maruz kalinan olumsuz etkiler ortadan kalkacak, bdylece
Avrupa ile uyumlu bir ulastirma sistemine kavusulmus olunacaktir. Bu yiizden,
demiryolu ray ve vagon sisteminde rehabilitasyon mutlaka yapilmali, yiik tagimaya
uygun alt yap1 hizmetleri tamamlanmalidir. Demiryolunda, denizyolu ve karayolu ile
uyumlu bir sekilde konteynerli tasima sistemine gec¢ilmeli ve iilke ici yik
tasimaciliginda, Avrupa iilkelerinde oldugu gibi ililkemizde de biiyiik firmalar,

intermodal tagsima konusunda 6zendirilmeli ve tesvik edilmelidir .

Ulastirma sektoriinlin etkin rol oynayabilecegi bir baska konu ise, kayit disi
ekonominin onlenmesidir. Isletmeler arasinda haksiz rekabet yaratan kayit dist
ekonomi Onemli gelir kayiplarina neden olmaktadir. Yiiz binlerce iireticiden
milyonlarca tiiketiciye ulasan tirlinleri ve milyonlarca yolcunun ulastirmasini ticari

anlamda kayit icine alabilen bir ulastirma sektorii kurulmalidir.

Diger taraftan, intermodal tasima ve lojistik sektdriinde ortaya konan eksikliklere
ragmen iilkemizde oldukga dinamik, hizla gelisen ve kiiresel ihtiyaglara kendilerini
adapte etmeye hazir bir sektér mevcuttur. Bu dinamizm {ilkemizin intermodal
tagimacilik ve lojistik sektoriinti gelistimesi ve lojistik iis olabilmesinde en biiyiik

firsat1 olusturmaktadir.

Ulkemizde halihazirda kurulmus olan lojistik kdylerde yiik akismin verimliligini
artirmak, maliyetleri azaltmak, miisteriye en kisa siirede iirlinii sunarak tedarik

zincirini tamamlayabilmek i¢in ileri diizeyde depo, antrepo, alt yapi, ellegleme



243

sistemleri ve bilgi teknolojilerini kurulumu hizlandirilmalidir.

Intermodal terminallerin lojistik kdylerimizle biitiinlesmis halinde olmasi ve farkl
ulagim tiirlerinin ve lojistik hizmetlere yakinlikta lojistik koylerin gelisimi i¢in birer

faktor olacaktir.

Boylece, ililkemizde yapilan lojistik kdy uygulamalari hem iilke i¢i ulastirma
altyapilarinin intermodal c¢alisan sekline dontistiirecek hem de saglanan tasimada ki
bu devrimle dis piyasada rekabet giiciimiiz artacaktir. Ayrica, trafikte rahatlamaya
yol agmasinin yani sira sehirlerde ekonomik ve sosyal gelisime de katki saglayacak

olan bu kdyler hem sehir i¢i trafigi rahatlatacak hem de tasimaciligi hizlandiracaktir.

Bu sayede diinyaya kolayca ulasacak tiriinlerimiz , kiiresel sermaye ile de daha kolay
rekabet edebilecektir. Bunun yaninda, lojistik kdyler uluslararasi boyutta da iilke
iriinlerinin diinya c¢apinda daha hizli ve daha kaliteli sekilde dolasimina olanak

saglayacaklardir.
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