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Uluslararasi Ticarette Intermodal Tasimacihk:
Uluslararasi Uygulamalar ve Tiirkiye i¢in Oneriler

Kiiresellesmenin hiz kesmeden devam ettigi kosullarda, iilkeler arasindaki uluslararasi
ticaret de hiz kesmeden devam etmektedir. Ancak yogun rekabet ortaminda {ilkelerin
ekonomilerini diistinmeleri sonucunda diinya ticaretinde daha 6nemli rol oynama
istegiyle uluslararasi ticaretin gergeklesmesinde 6nemli yere sahip olan faaliyetlere ya
da alanlara egilim artarak farklilasma yoluna gidilmektedir. Boylece yogun uluslararasi
ticaret ortaminda iilkelerin diger {lilkelerden farkli alanlarda uzmanlagsmalar1 sonucu
artan farklilagsmayla birlikte biiyiik karliliklar olusmaktadir. Intermodal tasimacilik ise
bu sekilde itici glicler araciligiyla gelisen ve gelismekte olan bir kavramdir. Dolayistyla
uluslararasi ticarette iilkeler ne kadar verimli ve etkili bir intermodal tasimacilik sistemi
ve faaliyeti gergeklestirirse o kadar karli cikabilme olasiliklar1 yiiksektir. Fakat
intermodal tasimacilik sadece iilkelere veya ililke ekonomilerine fayda saglamakla
kalmayarak, insanlik ve siirdiiriilebilir yasama dair birtakim faydalar ortaya
cikarmaktadir. SoOyle ki; intermodal tasimacilik ile iilkelerde dengeli tasima tiirii
kullaniminin benimsenmesi ve avantajli olan tagima tiirlerinin tercihi sonucunda daha az
havay1 kirleten, daha az giiriiltii veren, daha az trafik sikisikli§1 ve daha az kaza riski
olan bir tasima sekli kullanilmis olmaktadir. Kisacasi, her agidan g¢evre dostu bir
tasimacilig1 beraberinde getirmektedir.

Yogun rekabet ve uluslararast ticaret ortaminda iilkelerin tiim bu faydalan
saglayabilmeleri i¢in {ilke kosullarini intermodal tagimacilik ile uyumlu hale getirmeleri
gerekmektedir. Bu yilizden {ilkeler ulasim politikalarina intermodal tagimaciligi
destekleyen nitelikte planlar, onlemler, tesvikler veya programlar gelistirmektedir.
Tiirkiye de bu tlkelerden biri olarak son yillarda bes yillik kalkinma planlarina,

Vil



hedeflerine ve programlarmma ekleyerek intermodal tasimaciligin gelisimine katki
saglamaktadir.

Calismanin amaci1 ise intermodal tasimaciligin yeri ve 6nemini agiklayarak, Tiirkiye nin
de dahil oldugu cesitli iilkelerin intermodal tasimaciliga iliskin gelistirdikleri ve
uyguladiklar1 ulasim politikalarini ortaya koymak, Tiirkiye i¢in konuyla iligkili birtakim
Oneriler gelistirmektir.

Anahtar Sozcukler: Uluslararas1 Ticaret, Intermodal Tasmmacilik, Uluslararasi
Tasimacilik
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Intermodal Transport in International Trade: International Practies and
Recommendations for Turkey

Under conditions where globalization continues unabated, international trade between
countries continues without slowing down. However, in the intense competitive
environment, as a result of the countries thinking about their economies, the desire to
play a more important role in world trade and the tendency towards activities or fields
that have an important place in the realization of international trade increases and
differentiation is preferred. Thus, in the intensive international trade environment, with
the increasing differentiation as a result of the specialization of countries in different
fields than other countries, great profits are created. These are driving forces.
Intermodal transportation, on the other hand, is a concept develops that a through this
driving forces.Therefore, the more efficient and effective intermodal transport systems
the countries have, the higher the possibility of profitability in international
trade.However, intermodal transportation not only benefits countries or country
economies, but also brings out a number of benefits for humanity and sustainable
life.Namely; with intermodal transport, adopting a balanced mode of transport and the
preference of advantageous transport types in countries; is used a mode of transport
with less air pollution, less noise, less traffic congestion and less accident risk.In short,
it brings with it an environmentally friendly transportation in every aspect.

In the intense competition and international trade environment, countries need to
harmonize the country conditions with intermodal transportation in order to provide all
these benefits. Therefore, countries develop plans, measures, incentives or programs
that support intermodal transport in their transport policies. Turkey also similar to these
countries; has recently included intermodal transport in its plans, programs and targets
and it contributed to the development of intermodal transportation.



The aim of the study is to explain the place and importance of intermodal
transportation, to reveal that some countries including Turkey, intermodal transport
development and policies, and to develop a series of recommendations on this issue
for Turkey.

Key Words: International Trade, Intermodal Transport, International Transport,
Transport Policies
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GIRIS

GuUnumuz kosullarinin degismesiyle birlikte uluslararasi ticaret anlayisinin
degismesi ve kiresellesmeye olan 6nemin artmasi ulasim/tasimacilik sektériinde
yenilikleri, gelisimleri beraberinde getirmistir. Boylece Ulkeler yogun rekabet ortamindan
en karli sekilde cikabilmek adina maliyetleri en aza c¢ekebilecek tasimacilik
faaliyetlerine yénelmeye baslamistir. Dolayisiyla Ulkelerin ekonomik performanslarini
ve ticaretteki islerligini artirici dogru tasima agini veya sistemini gelistirme isteyi ortaya
cikmistir. Bu aglardan veya sistemlerden biri ise “intermodal Tagimacilik Agi/Sistemi”
olarak, uluslararasi tasimacilikta kullanilan tagima tdrlerinin  Gstin yonlerinin
kullaniimasiyla dogru zamanda, dodru yerde, dogru yere, dogru arag ve ekipmanlarla,

dogru tagima sisteminin olusturulmasidir.

intermodal tasimacilik, iki veya daha fazla tasima tiiriiniin farkli kombinasyonlar
ile bir araya gelerek, yuklerin tek tek elleglenmedigi, aksine yuklerin intermodal tasima
Unitelerinde veya kaplarinda yer alarak sadece Unitelerin veya kaplarin elleglendigi, her
asamada entegrasyonun On planda oldugu bir tagsima sistemidir. Sistem U¢ temel
bileseni icermektedir. Bunlardan birincisi, intermodal tasimacilik sisteminde yer alan
“Aktorler” dir. Bu aktorler, isinde profesyonellesmis ve organize olabilen yapilardir.
intermodal tagimacilikta en fazla yer alan bu yapilar “Tasima isleri Organizatérleri
(Freight Forwarder)” ve “Parti Lojistik Sirketleri (3PL ve 4PL Sirketleri)’ dir. ikinci
intermodal tasima bileseni ise musterilerin bulunmasindan yikin teslim edilmesine,
dagitiimasina kadar gegen sirede gergeklestirilen tim “Faaliyetleri” kapsamaktadir.
Uglincli intermodal tasimacilik bileseni ise “Kaynaklar’ dir. Bu kaynaklar intermodal
tasimacilik faaliyetlerinde gerekli olan terminaller ve ekipmanlar, tasima araglari,
intermodal Tagima Birimleri/Uniteleri (ITU) ve bilgi sistemi altinda yer alan bilgi-iletisim
sistemleri, elektronik veri degisimidir. TUm bu tasima bilesenlerinin bir araya gelmesi ile
intermodal tagima zinciri ortaya gikmaktadir. Bu zincirin etkili, verimli bir sonug vermesi
icin tim intermodal tagima bilesenlerinin entegre bir sekilde ilerlemesi oldukca

onemlidir.

intermodal tagimacilik sistemi ulastirma ve lojistik sektdriinde ekonomik, sosyal
ve ekolojik maliyetlerin getirdigi olumsuz etkileri en aza indirmesiyle birlikte
surdurulebilir ulastirma sisteminin geligtiriimesi ihyacinin ortaya ¢ikmasi sonucunda
yayginlasmaya baslamistir. intermodal tagsimaciigin kullanimindaki amag ise tek bir

tagima turine bagh kalmadan, farkli tasima tdrlerinin avantajlarinin kullaniimasiyla
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tasinacak yukin, avantaj saglayacak tasima aglarindan ya da koridorlarin ya da
guzergahlarindan gec¢cmesinin saglanmasi; ayni zamanda her bir tasima tarinin
verimli, uygun maliyet saglayacak entegre kombinasyonun yapiimasidir. Kullanicilarina
ise “Kapidan Kapiya Tasimacilik” saglarken yiklerin hasarsiz ya da en az hasarla
tasinmasi, sabit fiyat avantaji, yiklemede ve tasima sisteminde optimizasyonun
saglanmasi, olumsuz hava kosullarindan daha az etkilenmesi, tasima tiri secimi
esnekligi gibi birgok avantaj saglamaktadir. Kullanim sonrasindaki sonuclar ¢evresel
boyutta incelendiginde ise tekli karayolu tasima kullanimdan, coklu diger tasima
turlerinin de kullanimina gegilmesi ¢gevrede olusan karbondioksit, karbon monoksit gibi
tasimaciligin c¢evreye verdigi olumsuz etkiyi en aza indirerek c¢evre Kirliligi kismen
engellenebilmektedir. Ayrica tek tir karayolu tasimaciliindan ¢oklu tasima tdrlerinin
kullanimina da gegilmesiyle c¢evrede olusabilecek guraltd Kkirliligi en aza
indirilebilmektedir. Bdylece c¢evre dostu olan bu tasima sekli ile trafik sikisikligini
azaltma, yol glvenligini artirma, uzun mesafeye uygunluk, erigilebilirlik, ekonomik

performansi artirma gibi avantajlar dinya Ulkelerine sunulmaktadir.

Ulkelerin veya uluslararasi isletmelerin intermodal tagimacilik ile iligkili olan tim
secimlerinde/tercihlerinde optimizasyonun saglanmasina, etkili bir tasima sisteminin
olusmasina ve gerekli altyapi donaniminin mevcut olup olmamasina dikkat etmeleri
gerekmektedir. Aksi takdirde dikkatten kagcan ve mevcut olan bir eksiklik intermodal
tasimacilik sisteminde bir domino etkisi yaratabilecektir. Bu yuzden ulkeler intermodal
tasimaciligi olanakli hale getirebilmek igin genel yasa ve orgltlere yer vermis,
uluslararasi ulasim aglari ve koridorlari insa etmis, bu gelisimlere uyumlu ve
tamamlayici nitelikli ulagim politikalari gelistirmislerdir. Bazi dinya Ulkelerinin bu
gelismeleri uzun zaman o6nce gergeklestirdikleri gorulirken Turkiye'nin ise bu
gelismeleri gok daha sonra ele aldigi goriimektedir. Bu noktada ise ¢alismada daha
fazla ayrintiya yer verilerek “Uluslararasi Ticarette intermodal Tasimacilik: Uluslararasi
Uygulamalar ve Tirkiye igin Oneriler” adi altinda gelistirilen literatiir arastirmasi,

tumdengelim yontemi ile Ug temel bolum altinda incelenerek sonuca baglanmistir.

Birinci bolumde intermodal tasimacihidgin temelini olusturan “Tasimacilik”
kavrami uluslararasi ticaret boyutunda incelenmigtir. Bu kapsamda uluslararasi
tasimaciligin amacina, etkilerine ve tirlerine yer verilmistir. Uluslararasi tasimacilik
turleri tasiyicinin ve tasima turine gore ikiye ayriimistir. Bu ayrimda intermodal
tasimacilik, tasima tlrine goére gerceklesen uluslararasi tasimalar arasinda yer

almistir.



ikinci bélimde intermodal tasimaciliga iliskin kavramlar, intermodal tagimacilik
turleri, uluslararasi ticarette intermodal tasimacilik, intermodal tasimacihgr etkileyen
faktorler, dinyada intermodal tasimacilik ve gelisimine iliskin uygulanan ulasim
politikalari incelenmistir. Bu bélimde yer alan ve ayni zamanda calismanin odak
noktasi olan dinyada intermodal tasimacilik ve gelisimine iliskin uygulanan ulasim
polititikalari incelenerek; diinya ulastirma sistemindeki intermodal tasimaciliga yonelik
yasal cerceveler, rol alan uluslararasi o6rgutler, uluslararasi ulasim sisteminde
intermodal tagsimacihgin gelisiminde buyuk etkisi olan ulagsim aglari ve koridorlari, bazi
dinya ekonomileri olarak nitelendirilen AB, ABD ve bazi Asya ulkelerinin intermodal
tasimaciligi ve intermodal tasimacihiginda etkili olan ulasim politikalari incelenmistir.
Bdylece Turkiye'nin intermodal tasimaciigi ve bu yondeki ulasim politikalarinin

karsilastiriimasina olanak taninmistir.

Uclincti bélimde ise Turkiye’nin mevcut konumu ve intermodal tasimacilik ile
iliskisi, Turkiye’nin intermodal tasimaciligina iligkin uluslararasi ticareti, Turkiye'nin
lojistik sektorii ve sektérdeki durumu, intermodal tasimacilik kapsaminda Turkiye'de
kullanilan tagsima tarleri, TUrkiye'nin intermodal tagsimaciliina iliskin ulagim politikalari,
yatirimlari incelenmistir. Bunlara ek olarak boélumun sonunda Turkiye'ye iligkin tum
veriler ve diger ulkelerin intermodal tasimaciliklari g6z o6nunde bulundurularak,
Turkiye’'nin intermodal tagimaciligi icin birtakim o6nerilerde bulunulmustur. Bdylece
Tarkiye’nin intermodal tasimacilik agisindan mevcut durumu, gelisimi ve gelisimi igin

gerekli gortlen hususlar agiga ¢ikariimigtir.



BIRINCI BOLUM
ULUSLARARASI TICARETTE TASIMACILIK

1. ULUSLARARASI TASIMACILIK VE ULUSLARARASI TASIMACILIGIN AMACI

Uluslararasi ticareti dogrudan etkileyen ve uluslararasi lojistigin en onemli
bilesenlerinden biri olan uluslararasi tasimacilik, sadece “tasimacilik” olarak
degerlendirildiginde “ulastirma” ya da “nakliye” anlamlarina gelmektedir. Ancak
tasimacilik genel olarak; s6z konusu bir malin Uretildigi yerden baslayarak, gerekli bilgi
akisinin ve gerekli evrak hazirlama islemlerinin dahil olmasiyla, malin ihtiyag duyuldugu
noktaya zamaninda ulastirilmasi sdrecidir. Yani Ureticiden son tuketicisine kadar olan
tim sudrecleri kapsamaktadir (Canci ve Erdal, 2013a; Papatya ve Uygur, 2019). Bu
yuzden tasimaciligi sadece teslimat ya da ulastirma anlamlari ile bagdastirmak yanlis
olacaktir. Clinkd tasima islemi malin hammaddesinden musteri memnuniyetine kadar

olan surecte lojistik zincirin bir bitlini olmaktadir.

Uluslararasi tagimacilik ise bahsedilen tim bu sirecin uluslararasinda yani bir
Ulkeden bagka bir Ulkeye ulagsiminin gergeklesmesidir. Ulkemizde ise uluslararasi
tasimacilik, Ozellikle lojistik ve tasimacilik sektorlerinde “yuk tasimacihdi”, “kargo
tasimaciligr’, “mal tasimacih@)” gibi farklh isimler ile adlandiriimaktadir. Ayrica yik
tasimaciliginin kendine 6zgu birtakim o&zellikleri vardir. Bunlar: Kendine 6zgu tasit,
ekipman ve servise ihtiya¢ duyulmaktadir. Tlketim yerlerinin ihtiyacina gore yani son
tuketicinin bulundugu yere gore talep 6zelligi olusmaktadir. Ticaret, tarim endustri gibi
ekonomik faaliyetlerle ilgili olmaktadir. Digsal ekonomik etkilere duyarli olmaktadir
(Canci ve Erdal, 2013a:5; Ay ve Erel, 2007:2).

Uluslararasi mal ve hizmet piyasasinda olusan yogun rekabetten dolayi
uluslararasi tagimacilik hem Ulkelerin hem de firmalarin uluslararasi ticareti igin buyuk
onem tagimaktadir. Clnkul uluslararasi tagimaciliktan optimal sekilde faydalanildiginda
ulkelerin ve firmalarin dis ticaretini artirdig, ticarete islevsellik getirdigi, farkli pazarlara
ulagabilirligi artirdidi, yeri geldiginde rekabet avantaji sagladigi ve ekonomilerin

gelismesine katkida bulundugu gorulmektedir (Acar ve Gurol, 2017).

Uluslararasi tasimaciligin amaci tagimaciligin  “talep” 6zelligindedir. Yani
tagsinmasi istenen yukun hareketlilik (baslangic noktasindan bir hedefe yodnelik

mekansal akig) talebini kargilamasidir (Canci ve Erdal, 2013a:11). Uluslararasi
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tasimacilikta hareketlilik talebi olmadigi takdirde tasimacilik gerceklesmemektedir.
Ayrica hareketlilik esnasinda yukin tasinmasinda yer alan fonksiyonlar arasinda
baglantinin kurulabilmesi ve dogru entegrasyonun saglanabilmesi igin erigilebilirligin de
olmasi gerekmektedir. Boylece uluslararasi tasimacilik talep ve arz -Talep amacinin
gerceklesmesi sonucunda dogal olarak ortaya ¢ikacaktir.- amacinin gergceklesmesinde
hareketlilik ve erisilebilirlik dnemli unsurlardir. Kisaca uluslararasi tasimaciligin amaci

hareketliligi, erisilebilirligi, devaminda ise ylk talebini yerine getirmektir.

Uluslararasi tasimaciligin talep ve arz amaglarinin gergeklesmesinde rol
oynayan bazi etkenler bulunmaktadir. Bu etkenlerin en baslicalari ulusal ve
uluslararasi ekonomi, tagima ve lojistik ihtiyaclar, lojistik hizmeti Greten ve sektdrdeki
isletme sayisi, kurallar ve duzenlemeler, terminaller, gumrdkler, sinirlar, ara gegis
noktalari, arag-gere¢ ve teknolojik seviye, guzergahlar ve/veya alternatif yollar, diger
destek hizmetlerdir. Ayrica uluslararasi tasimacihigin bazi faaliyetler sonucunda ortaya
¢ikmasi dogaldir. Bu faaliyetler ise sdyledir: Farkli sektorlerde yapisal degisimlerin
veya bolgesel ekonomik blylimelerin gergeklesmesi, yik tiketiminde veya ekonomik,
politik dizenlemelerdeki degisimler, nifusun ve ylk taleplerinin farkli cografik bolgelere
dagiimasi (Tolley ve Turton’dan Ceviren: Canci ve Erdal, 2013b:30; Ay ve Erel, 2007).

2. ULUSLARARASI TASIMACILIGIN ETKILERI

Uluslararasi tagimaciligin ekonomik, politik, sosyal ve kultirel yonden birgok
olumlu etkisi varken; ¢evresel hatta yeri geldiginde ekonomik, sosyal ve kiltirel birgok
olumsuz etkisi de vardir. Bu faktorleri dikkate alarak uluslararasi tagimaciligin etkilerini

genel olarak asagidaki gibi gruplandirabiliriz (Cekerol,2007; Erdogan, 2016).

2.1. Cevresel Etkiler

Uluslararasi tasimaciligin sdrdurilebilirligi ve erisilebilirligi icin uluslararasi
tasimacilik sektéri ¢cevrede uygun gorilen birgok yerin gelisimini saglanmaktadir. Yani
ulasiimasi zor olan kéhne yerlerin ulasilabilir hale getiriimesi, devaminda ise daha ¢ok
islerlik kazandirilmasi o yerler icin bir gelisme gostergesidir. Gelismiglik duzeyini ve
surdurulebilirligi arttirirken birgok yol aglarinin olusmasi ise birgok buyuk alanlari iggal
edebilmektedir. Bu durum ise cevredeki guzel ve/veya faydali olan yeralti ve yeristu

dogaya zarar vermektedir.



Benzer sekilde uluslararasi tasimaciligin etkisi ile hem hava kalitesi digsmekte
hem de gurulta kirliligi artmaktadir. CUnki uluslararasi tasima sektériinde kullanilan
tasima araclari ¢cevreye kimyasal gazlar (karbon dioksit, karbon monoksit, metan gazi
gibi) salmakta ve her gecen giin yasam alanlarina daha da yaklasan bu araglar gurilti
kirliligini beraberinde getirmektedir. Ayrica uluslararasi tagsimacilik sektéru icin yapilan
Uretimlerde s6z konusu etkileri daha da buylitmektedir. Tim bu etkenler hava
kalitesinin dismesine yol acarak sera gazlarini olustururken, mevcut ekosistemin ve
sistemdeki her varligin zarar gérmesine neden olmaktadir. Ayni sekilde tim bu etkiler
mevcut ekosistemde yer alan insanlarin yasam Kkalitesinde hem fiziksel hem de
psikolojik etkilere neden oldugu gorilmektedir (Deveci ve Cavusoglu,2013; Seker,
2016).

2.2. Ekonomik Etkileri

Uluslararasi tasimacilik faaliyetleri, uluslararasi ticaretin 6nemli maliyet
bilesenlerinden biridir. Bu maliyetler ise sadece uluslararasi ticarette taraf olan
ithalatcilar ve/veya ihracatcilar tarafindan yapiimamaktadir. Uluslararasi ticarette yer
alan tim aktérler ya da faaliyetler bundan etkilenmektedir. Ancak uluslararasi ticaretin
gun gegtikge gelismesi ve denizasiri hale gelmesi uluslararasi tasimacilik ile ekonomi
alanina cok fazla katkida bulunmasini olanakli hale getirmigtir. Hatta ekonomiye ivme
kazandirarak ekonomik kalkinmayi saglayabilmektedir. ClUnkl uluslararasi tasimacilik
Uretici ve tuketici arasinda baglantiyr kurarak mekéansal farklligi en aza indirgemis, bu
sayede ise birgok isletme ve hizmet alanlarinin olusmasina, mevcut hizmet alanlarinin
gelismesine olanak saglamistir. Daha da 6nemlisi denizasiri Ulkelere erigilebilirlik ile
rekabet ortaminin hareketlenmesi, pazarlarin canlanmasi, drin veya hizmet
cesitliliginin artmasina olanak tanirken, diger taraftan tim bunlar 6lcek ekonomilerin
olusmasina olanak tanimistir. Ayrica tartismaya acik bu avantajlar ile llkelerin ya da
ekonomik birliklerin lojistik Ustl veya lojistik merkez olma roli elde etmesine de olanak
tanir hale getirmistir. Tum bunlar uluslararasi tagimaciligin ekonomik etkilerini bize
gostermektedir (Erdogan, 2016; Simdi vd., 2017).

Diger bir taraftan uluslararasi tagimaciligin ekonomik etkileri iki baglik altinda
incelenmigstir. Bunlardan ilki uluslararasi tagimaciligin dogrudan ekonomik etkisidir.
Burada yuk tasimaciligindan elde edilen navlun (tasima ucreti) kazanglarn ile
tasimacilik sektoriinde calisan bireylerin maaslarinin 6édenmesi, dogrudan Uulkeye
ekonomik faydanin saglanmasidir. ikincisi ise uluslararasi tagimaciigin dolayli
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ekonomik etkisidir. Burada zaman ve maliyet tasarruflarinin artmasi, 6lcek ekonomi
haline gelme, ulasim aglarinin gelismesi, daha erigilebilir ya da erisebilir olma gibi
etkenler araciligi ile mevcut ekonomik faaliyetlerin artmasina ya da yeni ekonomik
faaliyetlerin dogmasina, rekabet edebilirligin artmasina, Uretim ve tiketim hacminin
degismesine imkan saglarken, dolayl olarak ekonomik bir etki olusturur. Ayrica bu
durum rekabet¢i piyasa ortaminin gelismesini, tedarik imkanlarinin olusmasini, en

onemlisi de hareketlilik (mobility) imkéanini artirir (Canci ve Erdal, 2013a:16).

2.3. Sosyal ve Kulturel Etkileri

Gecmiste uluslararasi ticaretle birlikte tlccarlarin Ulkelerine getirdikleri farkh
sosyal ve Kkdulturel dederler, uluslararasi tasimacilik sektdorinde yer alan yolcu
tasimaciligi sayesinde bireylerin farkli Ulkelere hareketi ya da gocuyle deger ve
kulturler, uluslararasi tasimacilik ile yer dedisimine katki saglamistir. Benzer sekilde
tarinte yer alan imparatorluk sinirlarindaki uygarliklarda sosyal ve kiltlirel degerlerini
birbirlerine tasimiglardir. Bu c¢esitli etkilesimler ile glnlik yasam bicimleri, yemek
kaltarleri, giyim, sanat, mimari, icatlar, sanayii gibi bircok alan etkilenmistir (Canci ve
Erdal, 2013a:18).

Kisacasil, uluslararasi tagimacilik dig dinya ile sosyal iliski kurmamizi saglarken,
cesitli bolge ve topluluklari bir araya getirerek kilttr yapisini etkilemistir. Glinimuzde
ise uluslararasi tagsimacilik araciligi ile sosyal ve kulturel etkilesim daha kisa slrede
gerceklesmektedir. Cunkl eskiye kiyasla daha hizli bir kiresellesme, teknoloji olgusu

mevcuttur ve dolayisiyla tim dinyay! etkileyebilecek yetkinliktedir (Cekerol,2007).

2.4. Politik Etkileri

Askeri lojistikte gerceklestirilen ulusal ve uluslararasi tasimacilik bir Ulke igin
savunma ve guvenlik amacl politik etkiler yaratmaktadir. Dolayli da olsa yaratilan bu
politik etki ile ulkelerin Uretken kaynaklarini verimli bir sekilde organize etmeleri
o6nemlidir. Cuinku bu alandaki tagimaciliga yakit, giyim ihtiyaci, silah gibi cok cesitli ara¢
ve ekipmanlar dahil olmaktadir. Diger bir agidan ise uluslararasi tagimacilikla milli
savunma ve guvenlige ©6nem verilirken, Ulkede olugsacak birlesmelerle veya
teskilatlanmalarla siyasal birligin ve bilincin guclenmesinde politik etkiler yaratmaktadir
(Cekerol, 2007; Keskin,2015).



3. ULUSLARARASI TASIMACILIK TURLERI

Uluslararasi tasima turGnin belirlenmesinde ve seciminde maliyet, hiz,
guvenilirlik, izlenebilirlik, esneklik ve emniyet degiskenleri énemli dlc¢ltler olmaktadir
(Canci ve Erdal, 2013b:36). Bu temelde uluslararasi tagima tirinin belirlenmesinde ve
seciminde vyararli olacak bazi kriterler vardir ve bu kriterler asagidaki gibi
siralanmaktadir (Canci ve Erdal, 2013b:35; Ki¢uk, 2014:269-271):

e Tasinacak malin/ydkin degeri, hacmi, agirhg ve buylkligld, tasima tirine
uygunlugu,

e Tasinacak malin/ylikin raf émri ve hava kosulu degisimlerine uygulugunun
degerlendirilmesi,

e Tasinacak malin/yukun hasarlara kargi dayaniklihginin degerlendiriimesi ya da
test edilmesi,

e Uluslararasi tasima esnasinda gergeklesen tim olusabilecek maliyetler
(depolama, gumrukleme, paketleme, dagitim gibi...),

o Uluslararasi tasimaciligin gergeklestirilecegi rota optimizasyonu,
o Yikleme alaninin optimizasyonu,

e Tasima guvenligi,

e Ulusal ve uluslararasi yasal uygunluktur.

Uluslararasi tasimacilik tlrindn belirlenmesinde ve segiminde tim bu kriterler
degerlendirmeye alinirken, uluslararasi tagima tirlerinin avantaj ve dezavantajlari da
etkili rol oynamaktadir. Ancak bu avantaj ve dezavantajlar uluslararasi
tasima/tagimacilik turlerini birbirinden farklilastirmakla kalmayip ayni zamanda
batinlestirici  (birbirini  tamamlayici) olmaktadirlar.  Bu  ylzden uluslararasi
tasima/tagimacilik tirleri siniflandirilirken iki ana baslik altinda toplanabilmektedir.
Bunlardan ilki geleneksel tasimacilik sistemleri olarak da bilinen “Tasiyicinin TUrtine
Goére Uluslararasi Tasimacilik® tir. ikincisi ise “Tasima Tiriine Goére Uluslararasi
Tasimacihk” tir (Kocger, 2018).

3.1. Tastyicinin Turlne Goére Uluslararasi Tagsimacilik

Ulusal ve uluslararasi tasimacilikta tagsima islemleri karada, suda ve havada
gerceklesmektedir. Karada gerceklesmesi igin demiryolu ve karayolu araglarina, suda
gerceklesmesi icin gemi gibi tasimaciligi saglayabilecek suda kullanilan araglara,

havada gergeklestiriimesi icin hava araclarina ihtiyag vardir. Bu ylzden uluslararasi
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tasimacilikta tasiyicinin tird incelendiginde karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu,
boru hatti ve suyolu tasimaciliklari olmak tzere alti tir karsimiza ¢ikar. Bu tirlerin 2019
Ocak-Kasim aylar itibariyle Turkiye'nin dis ticaretindeki dagihmi ise asagidaki Grafik

1’de gosterilmigtir.

Grafik 1: Dis Ticaretin Tagima Turlerine Gore 2019 (Ocak-Kasim) Yili Dagilimi
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Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhg, https://ticaret.gov.tr, Erisim Tarihi: 04.01.2020.

3.1.1. Karayolu Tagsimacihgi

Karayolu tagsimaciligi, devletlere ait olan ulusal ve uluslararasi karayolu aglarinda
genellikle 6zel tasimacilik sirketlerine ait araglar ile ticarete konu ylkin tasinmasidir.
Tanimdan da anlasildidi Gzere temel bilesenleri yik, arag ve tasimayi gerceklestirecek
surdculerdir.

Uluslararasi karayolu tagimacilijinda tasinacak yik ¢esitlenmektedir. Buna gére
“Arac¢ Kapasitesine” ve “Teslim Yerine” gore ylk cesidi vardir. Ara¢ kapasitesine gore
tam kamyon yikli ve parsiyel (grupaj) yukler olmak Uzere ikiye ayrilmaktadir. Tam
kamyon yukul, adindan da anlagildigi gibi bir tam dolu kamyon yukunun tek musteriye
(tek parsel) ve genellikle de tek teslim yerine ait olan yuklerdir. Ancak parsiyel (grupaj)
yukler ise tek kamyonda birden ¢ok musteriye (birden fazla parsel) ait olan ve genellikle
ayni tasima rotasinda tasinacak yuklerin birden c¢ok teslim yerine giderek alicisina

ulagan yUkledir. ikinci bir gesit olan teslim yerine gore yiikler tek yiikleme ve teslim



adresi olanlar, birden fazla teslim yeri olanlar olmak tzere ikiye ayrilir. Tek yikleme ve
teslim adresi olan yuk grubu, uluslararasi tasimanin tek bir adreste baslayip tek bir
adrese ulagsmasidir. Birden fazla teslim yeri olan yuk grubu ise birden fazla teslim yeri
olan vyuklerin uluslararasi tasimacilik ile bu teslim vyerlerine planli bir sekilde
ulastirlmasidir (Canci ve Erdal, 2013a; Koger, 2018).

Uluslararasi karayolu tasimaciliginda kullanilan ve oldukga énem arz eden temel
bir s6zlesme vardir. Bu s6zlesmeye CMR (Convention Marchandises Routiers) Belgesi
ya da hamule senedi ya da karayolu konismentosu denilmektedir. Bu sdzlesmede
tasiyicinin, alicinin ve goéndericinin sorumluluklari 6n plana ¢ikmaktadir. Uluslararasi
karayolu tasimaciliginda tehlikeli madde tasimaciligl yapiimak istenildiginde ise ADR
(Accord Dangereux Routier) Anlasmasi’na uyulmasi gerekmektedir. Bu anlasmaya lye

olundugu takdirde tehlikeli madde tasimaciligi yapilmaktadir (Koger, 2018:22-23).

Uluslararasi karayolu tasimaciligi en c¢ok tercih edilen tasimacilik tiraduar. S6z
konusu tasimacihigin tercih edilmesindeki avantaj ve dezavantajlar séyledir (Keskin,
2015:227-228; Oztiirk, 2014):

Avantajlari

e Kapidan kapiya teslim hizmeti veya imkani saglamaktadir.
o Tasinacak yUk turl yelpazesi genistir.
e Diger tasima turlerine gore ilk yatirrm maliyeti daha diguktur.

e Kisa mesafelerde en kullanigh ve diger tasima tirlerine uyumlu bir tasima
taraddr.

o Esneklik ve hiza olanak saglarken, diger tasima tlrlerine gbére daha kolay
yukleme, bosaltma ve aktarma igslemleri s6z konusudur.

e Tasinacak yUku baska bir tagima turine ihtiyag duymadan bagslangi¢ noktasindan
bitis noktasina yani teslim noktasina kadar tagiyabildigi igin elleclemeyi minimize
eder.

Dezavantaijlari

e Tasima kapasitesi diger tagima turlerine gbére daha sinirlidir.
o Diger tasima tirlerine gore ¢evreye en fazla zarar veren tagima taraddar.

e Giderek artan trafik sikigikligi olan yerlerde zamana uyulmasi gugtir ve bu
yuzden trafik, kétu hava kosullari gibi cevresel faktorlerden kolay etkilenir.

e GUndiz mesai saatlerinde biyuk tonajli araglar sehir merkezlerinde kullanilamaz.
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e Tasinacak yukun Olgegi arttikga maliyet yukselir.
e Hacim arttikga kullanim avantaji azalir.

o Duguk degisken, yiksek sabit maliyetlere sahiptir.

3.1.2. Demiryolu Tagsimaciligi

Demiryolu tasimacihi@ rayh sistemler, elektrik tesisati gibi donanim Grinleri,
lokomotif, vagonlar, aktarma istasyonlari, terminaller gibi temel altyapi bilesenlerine
sahip olan, genellikle yiksek hacim ve tonajli yik tasimasinda kullanilan bir
tasimaciliktir. Altyapi yatirrm ve hizmetlerinin maliyeti oldukca ylksektir ve bu ylzden
Ulkemizde isletimi devlete ait olup TCDD (Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar)

tarafindan yuritilmektedir.

Uluslararasi demiryolu yuk tasimaciliginda tasima isleri organizatérleri (acente)
tasimay! genellikle U¢ sekilde gergeklestirmektedir (Canci ve Erdal, 2013a:184).
Bunlardan ilki “Blok Tren Tasimaciigi” dir. Bu tasimacilikta ¢ikis ve varis yerleri ayni
olan yuklerin yer aldi§i lokomotif ve vagonlar ile tasit dizisi (katar) olusturularak yapilir.
ikincisi ise “Munferit Vagon Tasimacihd” dir. Bu tasimaciiga gére blok tren
olusturulamayacak sayida, bir veya birden fazla vagon ile yiklerin ayni yerden ayni
yere tasinmasidir. Uglincli tasima sekli ise demiryolu ile “Konteyner Sevkiyati” dir.
Buna gdére musterinin talebi Gzerine yikler demiryolunda konteyner ile tasinir. Bahsi
gecen tim uluslararasi demiryolu tasima sekillerinde Tasima isleri Organizatorii
demiryolu isletme kurulusuna yani TCDD’ye bu islemleri yapmak igin talepte bulunur.

Talebin kabul edilmesi Gzerine ise s6zlesme gergeklestirilir.

Uluslararasi demiryolu tasimaciliginda yuklerin tasinabilmesi igin tasitan
(gbnderici) ile taslyici arasinda sozlesme yapilir ve bu sbdzlesmeye “Nakliye
Kontratosu” denir (Kuguk, 2014:248). Ancak uluslararasi demiryolu tagimaciligi ile tam
veya dolu ylklerin taginmasini saglayan tasima belgesi “Hamule Senedi” dir. Hamule
senedi CIM (Convention Internationale Concernantle Transport Des Marchandises Par
Chemins De Fer) yani “Demiryolu ile Uluslararasi Esya Tasima Sdézlesmesi’
hikumlerine gore duzenlenmektedir. Tehlikeli maddelerin demiryoluyla uluslararasinda

tasimasina iligkin hakimleri iceren ydnetmelik ise RID’tir (Koger,2018:31).
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Uluslararasi demiryolu tasimaciliginin avantaj ve dezavantajlari ise soyledir

(Keskin, 2015:228-229):

Avantajlari

Yuksek hacim ve tonajli yuk tasimaciliginda ekonomik olup uzun mesafeli yik
tasimalarinda 6nemli maliyet avantaji saglamaktadir.

Karayolu ile tasinamayan buyuk 6lgekli yUklerin taginmasini olanakh kilar.

Diger tasima tarlerine gore isletim maliyetleri disiktir ve dusik sabit maliyetlere
sahiptir.

Cevresel faktorlerden daha az etkilenir ve kaza riski daha azdir, diger tasima
turlerine gore daha fazla ¢cevre dostudur.

Demiryolu aglarinda cift hat guzergahlarn ile trafik sikisikligi sorunu en aza
indirilir.

Garlarin  konumu degerlendirildiginde daha merkeze vyakin veya sehir
merkezindeki yerlerde olmasi teslimatlarida merkezi sekle getirir.

Farkli vagon tipleri ile farkh Grinlerin tasinmasini olanakh kilar.

Dezavantajlari

Rayli sistemlere sahip oldugu icin glizergah esnekligi disiktir ve kapidan kapiya
teslim igin diger tagima turlerine ihtiya¢ duyulur.

Kapidan kapiya teslim icin ¢ok fazla ellegleme islemine ihtiyag duyulur ve yuk
tasima islemi diger tagima tirlerine gére daha yavastir.

Yuk miktarinin bir katar (50 vagon) olmadigi takdirde yik tasimak ekonomik
degildir.

ik yatirim maliyetleri yliksektir ve kurulumu bazi cografyalar icin imkansizdir.
Kaza riski daha az olsa da kazalarda 6lu sayisi ve maddi zarar ¢ok buyuk olur.

Ayrica hassas yuklerin -0zellikler vibrasyon hassasiyeti olan yikler- olusan
hasarlari oldukga fazladir.

Demiryolu  hattinda bulunan tinellerin  yUkseklikleri  tasinacak  yuki
sinirlamaktadir.

Demiryollarinin ve yikleme rampalarinin masterek kullaniimasi ¢ok iyi koordineyi
gerektirir. Aksi takdirde ylUklemelerin veya bosaltmalarin gecikmesi 6nemli
sikintilari beraberinde getirir.
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3.1.3. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tasimaciligi, diger uluslararasi tagima tirleri ile karsilagtirildiginda
mesafeye gdre birim basina maliyet ¢cok disuk olup; givenilir, yiksek hacimli kémr,
petrol gibi kitle tipi ya da agir tonajli yukler igin uygun olan ve uzun zaman diliminde,
aciliyet gerektirmeyen durumlarda gerceklestirilen bir tagimaciliktir (Oztiirk, 2014).
Temel bilesenleri ise gemiler, tasima araglari, limanlar, terminaller ve tasinacak

yuklerdir.

Denizyolu tasimacihginda ithalat ve ihracat tasimaciligi yapildigi gibi transit
tasimacilikta  yapiimaktadir.  Turkiye’nin ~ cografi  konumu gbz  6nunde
bulunduruldugunda (lg¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi vb.) denizyolu ile ithalat ve
ihracatta elverigli oldugu kadar transit ticarette de elverigli olabilecegi bulgusuna
varilmaktadir (Canci ve Erdal, 2013b). Ayrica denizyolu tagimaciliginda baglangi¢ ve
bitis noktalarinda limanlar ve liman kentleri yer almaktadir. Bu durum ¢ok énemlidir ve
sehirdeki ya da Ulkedeki nifus yogunlugunu, ayni zamanda nudfus dagihimini bile
etkilemektedir. Dolayisiyla denizyolu tasimaciligi sektorel olarak énemli bir ekonomik

guce sahip olmaktadir (Pektas vd., 2018).

Denizyolu tagsimaciligindaki hat tagsimaciliklari degerlendirildiginde, iki ¢esit hat
tasimaciligi mevcut oldugu gérulmektedir. Bunlardan birincisi, dizenli (liner/layner) hat
tagimacihgidir. ikincisi ise diizensiz (tramp) hat tagimaciligidir. Diizenli hat tagsimacilig,
belirli limanlar arasinda belirli yol glizergahlariyla, belirli saat ve tarihte, belirli bir tagima
Ucreti (navlun) karsiigi yapilan tasimadir. Her sey o kadar belirlidir ki denizde
olusabilecek tahmini trafige goére de yapilmaktadir. Dizensiz hat tasimaciligi ise
dizenli hat tagimaciliginin neredeyse tam tersidir. Dizensiz hat tasimacihidinda belirli
bir saat ve tarih yoktur. Ayrica farkli limanlar arasinda gergeklesirken, tasima yuk esasli
olup -yani nerede karl ylk varsa oraya yonelirler-, navlun piyasadaki arz ve talebe

gore sekil almaktadir (Baglangig, 2015).

Uluslararasi denizyolu tagimaciligi tasidigi yukler agisindan degerlendirildiginde
ise ikiye ayrilmaktadir. Bunlardan ilki “Dékme Yukler” adi altinda sivi (kimyasallar,
petrol, asitler gibi) ve kati (tasiyicilar gibi) yuklerdir. Sivi yukler tankerler ile taginirken
kati yukler konteyner gemileri ile tasinir. Diger yukler ise genel olarak “Agir, Hafif ve
Canli Yukler” dir. Bu yuklerin kombine tasiyicilar, yolcu konteyner gemileri, yar

konteyner gemileri ve geleneksel yik gemileri ile taginmasi uygundur.
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Uluslararasi denizyolu tasimaciliginda ulusaldan ziyade uluslararasi hukuk
kurallari hakim olup, tasima isleri organizatérleri acisindan burokratik islemleri daha
fazla olan bir tasimaciliktir. Kiymetli evrak hikminde c¢ok 6nemli olan tasima
s6zlesmesi ise “Denizyolu Konismentosu (Marina Bill Of Lading/Ocean Bill Of Lading)”
dur. Denizyolu Konismentosu “Gemi igletmesinin veya onun yetkili acentesinin (Tasima
isleri Organizatoril) mali ylkletene verdigi, hamiline emre ve nama gbre
dizenlenebilen ve belge konusu mallarin tasinmak lzere kabul edildigini gosteren bir
makbuz ve ayni zamanda yukleme kaydi kondugunda bir tasima s6zlesmesidir.” diye
tanimlanmigtir (Canci ve Erdal, 2013a:294). Ancak denizyolu tasimaciligina uygun
tehlikeli madde tasinacagi gergeklesecegi zaman IMDG Code (International Maritime
Dangerous Goods Code) yani “Tehlikeli Maddelerin Denizyolu ile Tasinmasina iligkin
So6zlesme Kodlarina ve Hukumlerine” dikkat edilmelidir (Koger, 2018:26).

Uluslararasi denizyolu tasimaciiginda avantaj ve dezavantajlar ise sOyledir
(Keskin, 2015:230):

Avantajlari

e Blyuk Olcekli cesitli yuklerin tasinmasi konusunda en ekonomik ve kullanigh
tasima taraddar.

o Uzun mesafelerde diger tasima tirlerinden daha etkindir.

o  Cografi kosullardan etkilenmez. Bu ylzden diger tasima tirlerine gore kaza riski
daha azdr.

e Cevre dostudur.
e Olgege bagh olarak birim tagima maliyeti diiser ve sabit maliyetlidir.

Dezavantajlari

e Limanlarin ve kanallarin kapasite sinirlamalarina tabidir ve denizler s6z konu
oldugu igin esnek degildir.

e Diger tasima turlerine gore tasima ve ellegleme sureleri oldukga fazladir.

e ilk yatinm maliyeti gok yiiksektir, kisa ve kiglk 6lgekli yiklerde maliyet oldukga
fazladir.

e Tasinan yukun niteligine ve 6lgegine bagli olarak kazalarda gevreye verdigi zarar
buyuktir.

o Kapidan kapiya teslim olanakh olmadidi i¢in ¢ok fazla ellegleme s6z konusu olur.

e Tasima surecinde yasanan kazalarda zararlarin maddi ve manevi boyutu
buyuktir.
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3.1.4. Havayolu Tasimaciligi

Havayolu tasimacihgi, cografik zorluklari ortadan kaldirmasiyla mesafeleri
kisaltan, en kisa sirede en iyi ydntemle istenilen ylk tagima hizmetini en hizli sekilde
gerceklestirebilme imkanina sahip olan tasimaciliktir. Ancak her ne kadar zaman
tasarrufu saglasa da birim agirlik basina maliyetin en yiksek oldugu tasimacilk
turadur. Bu yuzden genellikle maddi degeri yuksek olan ya da kiymetli yuklerin
tasinmasinda daha cok kullaniimaktadir. Yani yukte hafif, pahada agir ytklerde daha
cok kullaniimaktadir. Ayrica acil teslimat gerektiren durumlarda en cok tercih edilen
tasimacilik tirudir (Oztirk, 2014; Koger, 2018)

Uluslararasi havayolu tagsimaciliginin siregleri olduk¢a karmasik olup birokratik
islemlerin fazla oldugu bir tagimadir. Bu ylzden tasima igleri organizatorlerine buyulk is
digmektedir. Tum bu sdrecle ilgili olduklari gibi yuklerin en az maliyet ile
tasinabilmesinde de rol oynamaktadirlar. Soyle ki; gondericilerden teslim aldiklari
yukleri bir araya getirerek, konsolide kargo seklinde, hacim ve agirlik bakimindan en
hesapli ambalajlamayi yaparak tasinacak yikin maliyetini disurebilirler ve bdylece

uluslararasi standart ve kalitedeki hizmetleri saglayabilirler (Canci ve Erdal, 2013a:30).

Uluslararasi havayolu tasimaciliyinda tasinacak yukler iki sekildedir. Bunlardan
ilki “Genel Yukler” dir. Bu yukler 6zel bir depolama veya hizmet gerektirmeyen yuklerin
dahil oldugu kuru ve temiz yuklerdir. Ancak 6zel bir depolama hizmet gerektiren yukler
ise ikinci yUk sekli olan tehlikeli madde, canli hayvan, bozulabilir gida gibi “Ozel Yiikler”
dir. Bu yuklerin lojistik sureglerinde 6zel kurallar s6z konusudur. Hatta tehlikeli madde
tasimasinda birtakim 6zel sartlar ve durumlar dahilinde tasinmasina izin verilir.
Havayolu tagimasina uygun olmadigi tespit edildigi takdirde ise ylk tasima slrecinden
cikarihr. Ayrica uluslararasi havayolu tasimaciligi yapacak olanlar Uluslararasi Hava
Tasimacihdi Birligi'ne (IATA/International Air Transport Association) Uye olunmasi
gerekirken, bu Uyelerden tehlikeli madde tasimaciligi yapacak olanlar Tehlikeli Esya
Dizenlemelerine (DGR/Danderous Goods Regulations) -Bu dizenlemeler, sartlan
kabul eden uye ulkelerde ve hemen hemen dinya genelinde gecerlidir.- gore

tasimaciligi gergeklestirmektedir (Koger, 2018:28-29).

Uluslararasi havayolu tagsimaciliginda tasinacak olan yukin gonderici, alici ve
tasiyicisinin yer aldigi, yukun tagsinma sartlarinin, kapladigi alanin, hacminin ve
agirh@inin  belirtildigi bir yuk tasima soézlesmesi/yik hava senedi olan Havayolu

Konismentosu (Air Waybill/AWB) vardir. Havayolu Konismentosu kiymetli bir evrak
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degildir. Ancak fatura ve sigorta policesi yerine gecmektedir. Konigsmentonun
uygulamaya konulmasi ile tim tasima sartlarinin taraflarca kabul edildigi ve taraflarca

tim hak ve sorumluluklarin basladigi anlamina gelmektedir (Kigtk, 2014).

Uluslararasi havayolu tasimaciliginin avantaj ve dezavantajlari séyledir (Keskin,
2015:231):

Avantajlari

o Ucak gbvdelerine sigabilecek olan her gesit ylkin taginmasi i¢in en hizli tasima
turaddr.

e Okyanus asan uzun mesafelerde ve acil hizl tasima islemlerinde tek ve gucli
alternatiftir.

o Diger tasima turlerine gore tasima ve ellegleme sureleri ¢cok kisadir
o  Guvenlidir, kaza riski diger tasima tirlerinden daha diguktar.

e ilk yatinm maliyetleri cok yiiksektir. iscilik ve tagsima maliyetleri taginan yiike gore
degismez.

e Yiksek tasima hizi nedeniyle depolama maliyetlerini ve bekleme strelerini
dusurmektedir.

Dezavantajlari

e Hava kosullarina ve kiresel krizlere karsi hassasiyeti ylksektir.
o Giderek artan hava trafigi, havayolu tasimaciligi ile yuk tagimasini guglestirir.

e Guvenli olmasina ragmen olasi kazalardan zararlarin maddi ve manevi boyutlari
blyuktdr.

e Havalimanlarina bagl oldugu icin tasima esnek dedgildir. Dolayisiyla kisa
mesafelerde karayolu ve demiryolu tasimacihidina goére etkin rol almamaktadir.

e Kapidan kapiya teslim imkani olmadigi igin ¢ok fazla elleclemeye neden olur.
o Degisken maliyetleri petrol fiyatlarindaki degisime bagl oldugu igin ytksektir.
e Tasinan yukun niteligine ve 6lgegine bagli olarak kazalarda gevreye verdigi zarar

buyiiktiir,

3.1.5. Boru Hatti Tagimaciligi

Boru hatti tagimaciligi, sivi ve gaz hallerde (veya dokim halindeki sivilar) olan
dogalgaz, gaz, su, petrol, motorin, hidrojen gibi yuklerin/maddelerin uzun veya kisa

mesafeli yerlerde tasinmasini saglayan tasimadir. Bu yukler/maddeler Ulke
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ekonomilerin gelisiminde énemli bir rol oynamasi nedeniyle boru hatti tasimaciligi da
ulkeler icin 6nem arz etmektedir (Tahirler, 2016:35-36). ilk yatirim maliyeti oldukca
yuksek olan boru hatti tasimacilidi iki sekilde uygulanmaktadir. Bunlar biri yeralti boru
hatti tasimacihgi, digeri ise yerUsti boru hatti tasimaciigidir (Canci ve Erdal,
2013b:27).

Boru hatti tasimaciligi uzun vadeli planlar icinde sureklilik 6ngérilerek insa
edilmekte ve projeye cevriimektedir. insa edilen boru hatti toplayici, tasiyici, dagitici
olarak Ug¢ fonksiyonu yerine getirebilir. Ayrica insa edilen boru hattinin ekonomik degeri
ise tasinacak yukun/maddenin talebine bagli olmaktadir. Bununla beraber saglayacagdi
gelir ile ekonomik canlanma ve ekonomik, siyasi etkiler yaratmaktadir. Gectigi
bolgelerde enerji alternatifi olusturacagi igin Ulke ya da bolge iligkilerini etkilemektedir
(Kuguk, 2014).

Boru hatti tasimacihiginin avantaj ve dezavantajlari séyledir (Keskin, 2015:229;
Oztiirk, 2014):

Avantajlari

o BlyUk 6lgekli sivi veya sivilastiriimis basta petrol ve dogal gaz tagimasi igin en
ekonomik, guvenilir ve kullanigl tagima tariaddar.

o isletim maliyetleri ve birim tagima maliyeti diguktir.

. Sabit maliyetlidir.

o Cografi kosullardan ve hava sartlarindan neredeyse etkilenmez.
o Cevreye verdigi zarar yok denebilecek kadar azdir.

o Kullanim kapasiteleri %80-90’a yakindir.

o isletimi ve bakimi kolaydir, az personelle idame ettirilebilir.

Dezavantajlari

o Sivi tip Urtnler disindaki Grlnler tagsinamaz.
o Esneklik seviyesi son derece duguktur.
o Sabotajlara, hirsizliga karsi guvenliginin alinmasi zordur.

o ilk yatirm maliyetleri cok yliksektir. Ancak arazi kosullarina bagh maliyetler
degiskenlik goésterebilmektedir.

o Uzmanlik gerektirir.
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3.1.6. Suyolu (i¢ Suyolu) Tagimaciligi

Bazi kaynaklarda “i¢ suyolu” ya da “Nehir yolu” tagimaciligi olarak da adlandirilan
suyolu tasimacihgi; gol, nehir, akarsu gibi suyollarinin niteligine gore 6zel tagsima
araclari ile genellikle buylk hacimli ve disuk degerli (kereste, kdmar gibi) yuklerle
yapilan bir tasimadir. Ulkemizde yaygin olarak kullanilmamakta olup, Van Gélii ve bazi
barajlarda ¢ok kisith olarak yapilmaktadir. Ancak yogun kullanilan yerlere Avrupa ve
Kuzey Amerika ornek verilebilir (Tanyas ve Hazir, 2011:103). Ayrica Avrupa’da
nehirlerin ¢ok uzun olmasi, bircok Ulkeden gecmesi ve uzun mesafede ekonomik
olmasi nedeniyle yaygin kullaniimaktadir. Dolayisiyla da nifus dagilimi bu durumdan
etkilenmistir. Ornegin; Bati Avrupa’da yer alan Ren Nehri’nin kullaniimasiyla niifus ve
yogunluk cevresinde artmistir. Benzer sekilde Ren Nehri'nin girisinde bulunan
Hollanda’da tum tasima tirleri karsilastinldiginda suyolu tasimaciiginin %30
seviyelerinde oldugu gorilmektedir. Bu durum bdlgede karlihgr arttirarak ekonomik
avantaj yaratmistir (Pektas vd.,2018). Suyolu tasimaciliginin avantaj ve dezavantajlari

asagidaki gibidir.
Avantaijlari (Tahirler, 2016):

e Tasimacih@in yapildigi bolgelerde ticareti arttirici 6zellik gostermigtir.
e  Cevre dostudur.
¢ Kombine tasima kullanimina ¢ok uygundur.

Dezavantaji (Keskin, 2015):

e Suyollarinin derinlikleri, akisg suratleri ve guzergahlari uygun oldugu strece
yapilabilir. Bu yizden her kosulda ve Ulkede yapilabilme elastikiyeti dusuktur.

3.2. Tasima Turlne Goére Uluslararasi Tasimacilik

GUnUumuz magteri odakli uluslararasi ticarette en iyi hizmeti verebilmek igin
kapidan kapiya uluslararasi tagsimaciligin yapilabilir olmasi blytk dnem arz etmektedir.
Dolayisiyla tasiyicinin tirine gére olan tagima tirlerinin en verimli sekilde kullaniimasi
gerekmektedir. Bu kullanim, maliyetin ve hizin géz énunde bulundurulmasiyla hem tek
tasima turi hem de birden fazla tasima turl ile gergeklesmektedir. Ancak bahsi gegen
gunimuiz uluslararasi tasimacilikta cevresel, ekonomik ve/veya yasal etkenlerinde
dahil oldugu kosullarda istenilen optimal sonuca ulagsabilmek igin birden fazla tagima
turd -tagiyicinin tdrine gore olan tagima turlerinin bircok avantaj ve dezavantajlarinin

degerlendiriimesiyle- ve araci kullanilmaktadir. Bu yiizden ginimuzde tasima turine
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ya da yukin tasinma sekline goére uluslararasi tasimacilik dérde ayrilmaktadir (Canci
ve Erdal, 2013a:271). Bunlar; Tek Modlu Tasimacilik (Unimodal Transport), Kombine
Tasimacihik (Combined Transport), Coklu Tasimacilik (Multimodal Transport) ve

Modlararasi/Intermodal Tasimacilik (Intermodal Transport)’ tir.

3.2.1. Tek Modlu Tasimacilik (Unimodal Transport)

Tek modlu tasimacilik, uluslararasi tagimacilikta yukan ya da yuklerin tagima
isleminin baslangi¢ noktasindan bitis noktasina kadar tek tir tasima tard ile
gerceklestiriimesidir. Bu tasimacilikta esas olan tasima tdrindn tek tip olmasidir.
Taslyicinin (tasiyici firma, tasiyici kisi gibi) degismesi ya da birden fazla tasiyici ile

tasimanin gerceklesmesi bir sorun teskil etmemektedir (Koger, 2018).

Taslyicinin tiriine gore uluslararasi tasimacilik adi altinda agikladigimiz tim
turler teorik olarak tek modlu tasimaciliga dahil olabilmektedir. Yani karayolu,
demiryolu, denizyolu, havayolu, boru hatti, suyolu (i¢ suyolu) tasimaciliginin her biri
olabilmektedir. Ancak uygulamada iclerinden birgogu tekli mod icin kullaniimazken,

karayolu tagimaciligi en uygun olani ve en ¢ok tercih edilendir.

3.2.2. Coklu Tasimacilik (Multimodal Transport)

Goklu tasimacilik, uluslararasi tagimacilik sisteminde yukun/yUklerin birden fazla
tasima tdrd ile tagsimanin gerceklesmesidir. Ancak burada esas olan tagsama turu
degisimlerinde yuklerin tagima ara¢ veya kaplarindan ellecleme yapilarak aktarimin
saglanmasidir. Yani bu tagimacilikta farkl tagima turleri ile farkli yik tasima araglari

veya kaplari kullaniimaktadir (Koger, 2018).

3.2.3. Kombine Tasimacilik (Combined Transport)

Kombine tasimacilik, uluslararasi tasimacilik sisteminde yukuan/yuklerin ¢oklu
tasimacilikta oldugu gibi birden fazla tasima tiru ile tasimacihigin gergeklesmesidir.
Ancak burada esas olan ise ylklerin tasima araclarinda veya kaplarinda higbir
degisiklilik yapiimamasidir. Kisacasi Uluslararasi Demiryollari Birligi'ne gore kombine
tasimacilik; ayni tagima Unitesi icerisinde veya karayolu tasiti ile tasima tirl degisirken
yukin kendisinin elleclenmedigi ve ylkin iki veya daha fazla tasima tiri ile

tasinmasidir.
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Kombine tasimacilikta denizyolu, demiryolu ve karayolu en cok tercih edilen
tasimalardir. Genellikle uzun tasima asamasi demiryolu ve denizyolu ile yapilirken,
baslangi¢c ve bitis asamalarinda karayolunun tercih edilerek kombine tasimacilik

gerceklesir (Koger, 2018).

3.2.4. Modlararasi/intermodal Tasimacilik (Intermodal Transport)

Calismanin asil konusunu olusturan modlararasi yani intermodal tasimacilik,
birden fazla tasima tarunin kullaniimasiyla yuk tasimasinin gerceklestiriimesidir.
Burada esas olan ise ayni tagsima araci veya ayni tagima kabi ile tagimaciliyin devam
ettirilmesidir. Ayrica tagima tirl degisimlerinde tasima araci veya kaplarindaki yukler
elleclenmemektedir (Lowe, 2005).

intermodal tasimacilik tanimsal olarak bakildiginda kombine ve ¢ok modlu
tasimaciliga benzese de birtakim kiguk farklar vardir. Bu farkliliklar ise su sekildedir
(Zeybek, 2007; Ozturk, 2014):

intermodal Tasimacilik-Kombine Tasimacilik Farki: Kombine tasimacilik intermodal
tasimaciliga oranla daha sinirlandiriimis bicimdedir. Dolayisiyla intermodal tasimacilik
sisteminde okyanus tasimaciligi bulunurken, kombine tagimacilik sisteminde okyanus

tasimaciligi s6z konusu degildir.

intermodal Tagsimacilik-Cok Modlu Tasimacilik Farki: Cok modlu tagsimacilikta yiiklerin
diger tasima turlne aktariminda tagima arag¢ ve kaplarinin igindeki yuklere dogrudan
temas edilerek ellecleme islemi gergeklestirilir. Ancak intermodal tagimacilikta yuklerin
diger tasima turine aktariminda tasima arac¢ veya kaplarinin igindeki yuklere dogrudan
temas edilmez; sadece yuklerin bulundugu tasima araci veya kaplari, aktariimasi

gereken diger tasima tirine dogrudan aktarilir.

20



IKINCi BOLUM
ULUSLARASI TICARETTE iNTERMODAL TASIMACILIK

1. INTERMODAL TASIMACILIGA ILISKIN KAVRAMSAL AGCIKLAMALAR

1.1. intermodal Tagimacilik Kavrami ve Ozellikleri

Literatirde intermodal tasimacilik kavrami degisik isimler altinda kullanilmistir.
Ornegin Lowe (2005) calismasinda “intermodalizm”, Zeybek (2007) “intermodalite”,
Cekerol (2007) ise “intermodalizm” ya da “intermodalite” kavramlarini kullanmistir.
Fakat yaygin olarak “intermodal Tasimacik” ya da “Modlararasi Tasimacilik” isimleri

tercih edilmistir.
intermodal tasimacilik igin literatiirdeki bazi tanim ve aciklamalar ise sdyledir:

Lowe (2005) calismasinda intermodal tagimacilik i¢in tek bir yikleme Unitesinde
bulunan mallarin bulunduklari yerden nihai varis noktasina kadar karayolu ve
demiryolu, karayolu ve su yolu, demiryolu ve diger tagsima tirleri gibi iki veya daha fazla

tasima modunun birlestirildigi ya da entegre edildigi bir sistem oldugunu belirtmigtir.

Aldemir ve Beldek (2017:10) coklu tasimaciigin 6zel bir turd olarak
nitelendirdikleri intermodal tagimaciligi, birden fazla veya en az iki tagima turinun
kullaniimasiyla, ayni tagima birimi igerisinde bulunan Urinlere ellegcleme yapmadan tek
yukleme ile tasima biriminin sadece teslim yeri veya noktasinda aciimasiyla

gerceklestirilen bir tagsima sekli olarak tanimlamiglardir.

Yersel (2010) ise intermodal tagsimacilidi, “tastyicinin tagimanin bitlini veya bir
béliminden sorumlu oldugu, birden fazla (¢cogunlukla iki tasima modu) tasima modu

veya aracinin kullanildigi tagsima tirt olarak” tanimlamistir.

UNECE (2001) tarafindan yapilan intermodal tagimaciligi ise “Urlnlerin, tek ve
ayni tagima Unitesi (6rnegin: konteyner) ile elle¢clenmeden iki ya da daha fazla tasima

turd ile tasinmasi” seklinde olmustur.

Zeybek (2007) ise intermodal tasimacilik kavraminin ¢gok modlu tasimacilik
sisteminin bir adim ileri hali olarak meydana geldigini, ayni zamanda bir tasima

tirinden diger tasima turine aktarmada yukleme birimlerinin yani konteyner, swap
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body, treyler gibi birimlerin kullaniimasiyla yuklerin birim yUk haline getirildigini ifade

etmigtir.

Tum bu tanim ve agiklamalari degerlendirdigimizde intermodal tasimacihigin
amacinin; tek tasima moduna bagh kalmadan, tasinacak yikun farkli tagima turlerinin
avantajli olduklari guizergéahlardan gegmesini saglamak ve ayni zamanda her bir tagima
tirint en iyi sekilde kullanmak Uzere verimli ve uygun maliyetli kombinasyonu
saglamaktir. Ayrica intermodal tasimacilik “Kapidan Kapiya Tasimacilik’in yani sira
kalabalik ve guraltilu karayolu agindan demiryolu agina ya da az kullanilan suyolu
agina gegcisle trafik kazalari riskini, hava kirliligini azaltmaya yonelik cevresel olarak
faydali hedefleri hayata gecirme ihtiyacini gerceklestirmektedir (Yersel, 2010; Lowe,
2005).

intermodal tagimaciigin dzellikleri ise soyledir (Slack, 2001; Cekerol, 2007;
Zeybek, 2011; Isikhan, 2011):

e Tasimacilik tlrlerinden en az ikisini kullanmasi ve bu kullanimda tagima turlerinin
oldukga esnek bir kombinasyon ile tasinan yuklerin baslangi¢ noktasindan varig
noktasina kadar hareket etmesi,

e Tasinacak tirlerin birim yik sekline getirilmesi yani intermodal Tasima
Birimi/Unitesi (ITU) adi verilen standart yiikleme ekipmanlarinin kullaniimasi (1ISO
konteyneri, swap body, semi-treyler), bdylece tasima turleri arasinda bu
ekipmanlarin serbest degisimi ile transfer edilebilir olmasi,

e Tedarik zincirinde bulunan sureglerin hepsinde en verimli sekilde entegrasyonun
saglanmasi,

e S0z konusu entegrasyonun saglanmasi icin daha fazla bilgi ve/veya iletisim
teknolojisine, yUk birimleri, araglar gibi altyapi ve donanima ihtiya¢ duyulmasi,

e Intermodal Tagima Birimi/Unitesi (ITU) igerisindeki mallarin elleglenmemesi, yani
Ozel tipte ellecleme ekipmanlari ile sadece Intermodal Tasima
Birimleri’nin/Uniteleri’nin (ITU) elleclenmesi,

e intermodal Tasima Birimleri’nin/Unitelerinin (ITU) baslangic ve varig noktasi
arasinda en az bir kere tagima tirunun degismesi,

e Tek tasima belgesi kullanilarak sorumluluklarin tim taraflarca ortak kabul
edilmesiyle tasima islemlerinin gergeklestiriimesidir.
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1.2. intermodal Tasimaciligin Temel Bilesenleri ve Intermodal Tasima Zinciri
(Sireci)

1.2.1. intermodal Tasimaciligin Temel Bilesenleri

Uluslararas! intermodal tagsimacilik sisteminde d¢ temel bilesenden s6z etmek
mamkinddr. Bunlar intermodal tagimacilikta kullanilan aktérler, intermodal tagsimaciligi
gerceklestirmede yer alan faaliyetler ve gerekli gorilen kaynaklardir. intermodal
tagsimaciligin asil altyapisini olugturan ve ayni zamanda aktorlerinden olan intermodal
tasimacilik girketleri, tasima igleri organizatdrleri, temel faaliyeti olan sistem yonetimi,
temel kaynagini olusturan bilgi sistemleri intermodal tasimaciligin ydnetim sistemi
kismini olusturmaktadir. Géndericiden baslayip tasinan yUkin bosaltiimasina kadar
olan tim surecler ise intermodal tasimaciigin Uretim slreci olmaktadir. Ancak bu
surecte kanunlar ve yonetmelikler, politik ve ekonomik kararlar, ulasim hizmetleri talebi,
tek turli (modlu) tasimacilikta rekabet etmek gibi dis etmenler mevcuttur. Tum bunlar
ayrintili bicimde Sekil 1'de verilmistir. Ayrica s6z konusu Ug¢ bilesen ve kapsadiklari
unsurlar, intermodal tasimacilik esnasinda ciddi bir entegrasyon icerisinde olmasi
onem arz etmektedir. Aksi takdirde tedarik zincirinde de yer alan kamgi etkisi/kelebek
etkisi/domino etkisi ile sistemde aksamalar olusabilmektedir (Woxenius, 1998; Zeybek,
2007).
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Sekil 1: intermodal Tagimaciligin Temel Bilesenleri

Intermaodal Tagima

Aktorler Faaliyetler Haynaklar
— A Ul
Tagima izleri fyal
‘l‘tinetir‘ organizatir Sistem Yonetimi Bilgi sistemleri
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Politik ve |_||a§||'|'|
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kararlar v

N 4

Kaynak: Woxenius,1998.

1.2.1.1. Aktorler

intermodal tagimaciigin  yénetim ve (retim sirecinde yer alan, isinde
profesyonellesmis, organize olabilen yapilar intermodal tagimaciligin aktérleridir. Bu
aktorlerden vyararlanan igletmelere zaman, mekéan, kaynaklarin dogru kullanimi,
maliyet, musteri memnuniyeti, bulunabilirlik, emniyet ve guvenlik faydasi
saglamaktadir. Ayni zamanda sagladiklari hizmet ile bu alanlarda katma deger
yaratmaktadirlar. Saglamis olduklari bu genel faydalar ise kisaca gsoyle
aciklanabilmektedir (Canci ve Erdal, 2013b; Krajewska ve Kopfer, 2006; Baluch, 2006):

e Kaynaklarin Dogru Kullanimi ve Maliyet Faydasi: Uluslararasi igletmelerin
katlanmalari gereken ve ayni zamanda kismak istedikleri bircok maliyetler vardir.
Dogal olarak bu maliyetlerinin icinde yapmis olduklari uluslararasi ticaretin tasima
maliyetleri de yer almaktadir. Dolayisiyla uluslararasi igletmeler kaynaklarini
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dogru kullanmak ve maliyetleri azaltmak adina intermodal tagimacilikta kullanilan
aktorleri segcme yoluna gitmektedir. Cunkd bu yolu se¢gmeyen ve intermodal
tasimacilik yapmak zorunda olan igletmeler icin tasima turleri sec¢imi, sadece
kendi ticaret Urunleri icin tagima yapma, kiralama islemlerine ihtiyag, hatta tim
bunlari organize edecek kalifiye bir isglclne ihtiyag gibi uluslararasi igletme igin
ekstra maliyetler ortaya c¢ikacaktir. Bu baglamda intermodal tasimacilikta
kullanilan aktérler tim bu igleri Uslenerek daha organize olmus sekilde,
kaynaklari dogru kullanarak maliyetleri en aza indirebilmektedir.

Zaman Faydasi: Uluslararasi igletme, yapacak oldugu intermodal tasima igin
dusunmeli, fikir yaratmeli, plan ve program yapmalidir. Bunlari yapan bir ¢calisan
icin tum bunlar ekstra zaman maliyeti demektir. Ancak aktorlerden almis oldugu
hizmet ile bunlari yapmak zorunda degildir ve iglerine rahat bir sekilde
odaklanabilmektedir. Ayni zamanda mdusteri odakli dusinildiginde tahmini ve
istenilen surelere uymak durumunda kalmalariyla en uygun surede Urlin sevkiyati
ve hizmetlerini gergeklestirmekte, zamanin etkin kullanimini saglamaktadir.
Dolayisiyla uluslararasi intermodal tasimacilikta kullanilacak aktorler tam
zamaninda hizmet (JIT) prensibi geredi uluslararasi isletmelere zaman faydasi
kazandirmaktadir.

Mekéan Faydasi: Aktorler tarafindan, kapidan kapiya teslimat igin masterilerin ya
da alicilarin istedigi noktada en uygun ve etkili ¢dzUmin Uretiimesine yardimci
olarak mekéan faydasi saglanmaktadir. Ayni zamanda yeni bir pazara dahil olan
uluslararasi isletmelere aktérler tarafindan bu pazar hakkinda uzmanlik
gerektiren belgelerde ya da bilinmesi gereken prosedirlerde destek verilmesi,
isletmeye dis pazar olarak nitelendirdigimiz mekandan hizlica faydalanmayi
olanakli kilmaktadir.

Bulunabilirlik Faydasi: Aktorlerin  hizmetleriyle drunlerin  hasarsiz  sekilde
zamaninda ve istenilen mekana teslimatlariyla Urine ulasabilme ihtimalini
arttirarak bulunabilirlik faydasi yaratmaktadirlar.

Emniyet ve Guvenlik Faydasi: Aktorlerin gerek tecriibe sahibi olmalar gerekse
sadece o0 konu uUzerinde odaklamalariyla olaganistli kosullara karsi dnlem
almalari, belirsizlik ve riskleri yonetebilmeleri daha olanakldir. Bu ytuzden aktorler
uluslararasi igletmelere emniyet ve guvenlik faydasi yaratabilmektedir.

Mdasteri Memnuniyeti: Mdusterilerin talep ettikleri Griinde olusabilecek hasara,
urunle ilgili zaman kaybina ya da gecikmeye tahammidlleri yok denecek kadar
azdir. Bu yluzden tasima, depolama, dagitim gibi pek ¢ok destek faaliyetin en
etkili ve en verimli sekilde yapilmasi gerekmektedir. Bu noktada ise aktorler 6nem
arz etmektedir ve bu hizmetleri en iyi sekilde yerine getirerek uluslararasi
isletmeler icin musteri memnuniyeti saglayabilmektedir.

Katma Deger Faydasi: Aktorler tarafindan saglanan depolama, dagitim, envanter
yonetimiyle beraber ambalajlama, paketleme, etiketleme, tartma, kalite kontrol

25



gibi tasimasi yapilacak ylike katma deger katiimaktadir. Boylece aktérler hem

uluslararasi igletmeler icin hem de yik icin katma deger faydasi yaratmaktadir.

Tdm bu faydalari saglayabilme yetenegine sahip olan aktérler oldukca cesitlidir.
Ornegin; intermodal tasima isletmeleri, tasima igleri organizatérleri/operatorleri, gimriik
musavirleri, terminal isletmecileri, hatta gonderici ve alici gibidir. Tim bu aktérlerden en
cok “Tasima Isleri Organizatorlerine”, “Uctincii Parti Lojistik (3PL) Sirketlerine” ve
“Dérdincu Parti Lojistik (4PL) Sirketlerine” blytik is dismektedir (Zeybek, 2007:29). Bu
aktorler intermodal tasimacilikta ayri ayri sorumluluklarini yerine getirmekle
kalmamakta gerek i¢c gerekse dis isletme yapisinda etkin ve verimli bir entegre yapiya
sahip olmalidirlar. Aksi takdirde yukarida belirtilen faydalar sekteye ugrayabilmektedir.
Bu yuzden intermodal tagsimacilikta iyi bir entegrasyon, iyi bir organizasyon ve yonetim
onemli bir yere sahiptir. S0z konusu aktorler ise ciddi maliyet tasarrufu saglayarak etkin
bir entegrasyon saglayabilmektedirler. Clnkl oldukga genis bir karar alanina ve ¢6zim
yéntemlerine sahiptirler. Boylece verimli ve etkin bir sekilde entegre olmus operasyonel

yuk tasimacihgr gerceklestirebilirler (Krajewska ve Kopfer, 2006).

1.2.1.1.1. Tasima Isleri Organizatorleri

intermodal tasimaciigin énemli aktorlerinden biri olan ve uluslararasi ticarette,
lojistikte ya da tasimacilikta nakliye komisyoncusu, freight forwarder veya acenta
olarak da anilan tagima isleri ordanizatorleri; génderici adina yani ihracatgi, ithalatgi
veya temsilcileri adina uluslararasi lojistik -sadece uluslararasi degil ulusal olarak da
hizmet veren tagsima isleri organizatorleri bulunmakta- ile ilgili yapilmasi gereken tim
igleri sorumlulugu altina alarak organize eden, en kisa surede en guvenli sekilde
tasimaciligi gercgeklestiren, istenilen teslimat noktasina kadar aktif bir isletme agina
sahip olan ve bu sirede tasima sorumlulugunun yaninda daha birgok yan hizmetleri de
yerine getiren kuruluglardir. Bu kuruluglar adeta anahtar teslim bir lojistik hizmeti
sunmaktadir (Canci ve Erdal, 2013b; Tasimacilik Yonetimi Ders Notlari, 2016).

Tasima igleri organizatdrlerinin Ustlendigi islevler, Ustlendigi faaliyetler ve

ustlendigi araci gorevleri Tablo 1°de gdsterilmektedir.
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Tablo 1: Tagima isleri Organizatorlerinin islevleri, Faaliyetleri ve Araci Gorevleri

Ustlendigi islevier
(Sundugu Hizmetler)

Ustlendigi Faaliyetler
(Fonksiyonlar)

Ustlendigi
Araci Gorevler

v' Dokiimantasyon ve
tasima hizmetlerini
dizenleme ve/veya
hazirlama konusunda
gOndericinin/ihracatcinin
temsilcisi olarak hareket
etmek

v' Gondericiye/ihracatciya
en ekonomik tagima seklini
velveya en uygun maliyetli
tagsima rotasini segme
konusunda bir tasiyici firma
gibi tagima uzmani olarak
hareket etmek

v Yklerin kapidan kapiya
tasinmasi konusunda
dogrudan yapilan
sdzlesmeye bagh kalarak
tasiyici firma gibi
sorumluluklari Ustlenerek
¢ok modlu tasiyici olarak
hareket etmek

v Konteyner doldurma ya
da bosaltma, gimrikleme,
paketleme, yluk
konsolidasyonunu saglama
gibi konularda uzman
hizmet saglayici olarak
hareket etmek

v’ Ihracatgi veya ithalatgl adina
belge diizenlemek ya da
s6zlesme yapmak

v’ Ihracat veya ithalat izni igin
basvurularda bulunmak

v' Depolama veya depo
dizenleme islemleri

v Yurtigi ve yurtdisi
nakliye/teslimat takibi

v' Ambalajlama veya paketleme
hizmetleri

v Navlun oranlarina uygun yik
siniflandirmasinin veya yuk
taniminin belirlenmesi

v" Konismento diizenleme ve
gerekli yerlere dagitimi

v' Gumrikleme ve gimrik
evraklarinin hazirlanmasi

v" Navlun oranlarinin miizakeresi
ve navlun senetlerinin
dizenlenmesi

v' Muayeneler igin gerekli
evraklarin hazirlanmasi ve
muayene incelemelerinin
yapilmasi

v Ozel hizmetlerin diizenlenmesi
veya gerceklestiriimesi (mense
belgeleri, vize islemleri,
konsolosluk ile ilgili islemler gibi)

v'ihracatgi veya
ithalatgi temsilcisi

v'inracatgi veya
ithalat¢i adina guimruk
islemlerinde bir
gumriak musaviri gibi
davranarak temsil
etmek

v'Uluslararasi ticaret
aktorleri (liman
idareleri, ihracat/ithalat
kontrol yetkilileri gibi)
ile koordinasyon icinde
olarak hareket edip,
temsil etmek

Kaynak: Sarma, 2014.

Tum bu faaliyet alanlarindan da anlasilacagi Uzere tagima igleri organizatorlerinin
Ug is cevresi s6z konusudur. Bu is ¢evrelerinden birincisi “Yasal Cevre”dir. Yasal cevre;
tagima igleri organizatorleri bircok alanda faaliyet gosterdikleri icin gerekli yasal
mevzuat ve proseddurleri ¢ok iyi kavramis olmalari gerekir. Bu ylzden yasal cevreleri

yasal duzenlemeler, ulusal ve uluslararasi kuruluglar, gumrukler, ilgili bakanliklar gibi
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sekillenmektedir. ikinci bir cevre ise “Pazarlama Cevresi’dir. Tasima isleri
organizatérlerinin pazarlama c¢evresi iki gruba ayrilir. Bunlardan biri mikro cevresidir ve
genel olarak isletme icini ilgilendirerek isletme kaynaklari, isletme 6zellikleri, isletmenin
stratejileri, isletme taktikleri gibidir. Bir digeri ise makro ¢evredir ve genel olarak dig
etkiler s6z konusu olarak pazar ve rekabet yapisi, ekonomi, demografik yapi, sosyo-
kultirel yapi gibidir. Ugiincii cevre faktorii ise “Lojistik Cevre’dir. Lojistik cevre
tasiyicilar, sigorta sirketleri, gimrik musavirleri, depo ve antrepo isletmecileri gibidir.
Tasima isleri organizatorleri tim bu cevre ile iligkilerini ise yedi dogru esasinda
yurttmektedirler. Bu dogrular; dogru masteri, dogru Griin, dodru miktar, dogru fiyat,
dogru kalite, dogru zaman ve dogru yerdir. Ancak tim bunlar ile ilgili olan tek tip veya
tir tasima igleri organizatérleri yoktur. Sagladiklari hizmete goére doért tlre
ayrilmaktadirlar. Bunlardan birincisi, tasima tirlerinin depolama, gumrikleme ve
sigortalama islemlerini kapsayan buyulk bir ya da birden fazla isletmeye genel lojistik
hizmeti veren “Tek Hizmet Saglayici Tasima igleri Organizatorleri’dir. ikincisi, “Ozel
Hizmet Saglayicilar’dir. Yani genel lojistik hizmetlerinin disinda 6zel proje bazli ya da
Ozel lojistik sureci gerektiren yuklerin -tehlikeli, agir, canli, sicak ya da soguk gibi
yikler- tasinmasina yonelik hizmet verirler. Uglinci tiir ise “Baglantili Hizmet Saglayan
Tasima lIsleri Organizatorleri’dir. Bunlar tasima araclari, ambalaj veya paket tedarik
hizmeti, Uretim atiklarinin alinmasi gibi belirli bir hizmetle baglantili sistemlerin
olusturulmasi ya da isletiimesi faaliyetleridir. Son olarak dordincu tir “Sistem Hizmeti
Saglayan Tasima isleri Organizatorleri’dir. Bunlar tedarik sistemi, dagitim sistemi,
lojistik merkezleri gibi musterinin zevk ve ihtiyaglarina gore bitinsel olarak kapali bir
sistem olusturuimasi ya da igletiimesi faaliyetlerini yerine getirir (Canci ve Erdal,
2013b).

Tasima isleri organizatorleri gegmisten gunumuze farkli nitelendirilmis isimlerle
ve gelistiriimis hizmetlerle karsimiza c¢ikmaktadir. Bu durumu ise Baluch (2006)
“Tagima Isleri Organizatérlerinin Evrimi” olarak nitelendirmistir. Bu evrim ise Sekil 2'de

verilmektedir.
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Sekil 2: Tagsima Isleri Organizatoriiniin Evrimi

4 . N\ 4 e )
Tasima Isleri Parti Lojistik
Organizatorleri Sirketleri/3PL
-~ ~ Tasimanin planlanmasi T}]m t.a§|ma
Gumrik Tum tasima tirlerinde turlerinde yer
Miisavirligi yer almak almak
sunulan edmriik Depolama ve tasima Bir dizi katma
unuian gumru araclarina/gereclerine degerli lojistik
musavirligi sahip olmak hizmetleri sunmak
hizmetleri _ )
yukin sorumlulugunu Bircok tedarik
. almak . zinciri aktorleriyle
Miisteri ve tasima isbirligi yapmak
firmalariile isbirligi Bilgi
yapmak teknolojilerini,
Dok[jmantasyon Verileri ybnetmek
hizmetlerini hizlandirmak ve gonderi
\_ J icin bilgi teknolojileri durumu hakkinda
kullanmak musteriyi
bilgilendirmek igin
kullanmak
e _/ \_ _/

Kaynak: Baluch, 2006.

1.2.1.1.2. Parti Lojistik Sirketleri: Uglincti Parti Lojistik ve Dérdiincii Parti Lojistik
Sirketleri
Uluslararas! lojistikte parti kavrami diger bir deyigle taraflar dort boyutta
incelenmektedir. Bunlardan birincisi olan birinci parti; Gretici, toptanci, perakendeci
veya gondericidir. ikinci parti; birinci parti grubunda yer alabilecek bir tarafin dogrudan
misterisi ya da tedarikcisi konumunda olan isletmelerdir. Uglincii parti; daha cok tali
islerde hizmet saglayan tasima igleri organizatorleri, tasiyici, antrepo isletmesi, lojistik
aracilari gibidir. Dérdincu parti ise lojistik faaliyetlerinin akis surecinde danigmanlik,
koordinasyon, entegrasyon gibi destek hizmeti saglayan isletmelerdir (Keskin, 2015;
Erdal ve Canci, 2013b).

intermodal tasimacilikta séz konusu parti lojistiklerinden en ¢ok tigiincii ve
dérdincu parti hizmet saglayici isletmelerden faydalaniimaktadir. Bu ylzden
intermodal tagsimacihigin 6nemli aktorleri arasinda yer almaktadirlar. Dolayisiyla 6nemli
aktorlerin icinde “Uglincli Parti Lojistik Sirketleri” ve “Dérdiincii Parti Lojistik Sirketleri”
yer almaktadir. Bu sirketler intermodal tasimaciligin lojistik faaliyetlerinde 6nemli
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dlclide dis kaynak kullanimi yani ingilizce ifadesi ile “Outsourcing” saglamaktadir.

Ucuincui Parti Lojistik Sirketlerine kisaca “3PL” sirketleri olarak ifade edilebilmektedir.

Uglincti parti lojistik sirketleri; uluslararasi igletmelerin faaliyetleri veya uzmanlik
alanlari diginda isletmelere, aksama olmadan ekonomik ve hizli bir sekilde malzeme
akisini saglama, nihai Urtnlerin alicisina ulastirma ya da bunlarin disinda depolama
gibi bilgi birikimi ve tecriibe gerektiren lojistik faaliyetleri saglayan sirketlerdir.
isletmelere sagladigi en énemli avantaj, uluslararasi isletmeler ana faaliyet konusuna
odaklanarak maliyet ve kaliteden ziyade yeni Urin gelistirme, Uretim, pazarlama gibi
onemli faaliyetlere odaklanmayi saglamaktadir. Kendi icerisinde ise iki gruba
ayrilmaktadir. Bunlar varliga dayali olanlar yani arag¢ ve geregleri olanlar, varliga dayall
olmayanlar yani ara¢ ve gerecleri bulunmayanlardir. Destek verdikleri temel alanlar ise
tedarik lojistigi, satis sonrasi faaliyetler, dagitim lojistigi, depolama olarak doért gesittir.
Ayrica uzmanlik alanlarina gére 3PL sirketler; Tasima Isleri Organizatéri tabanl,
tasima tabanli, depolama tabanli, finansal tabanli, bilgi ve iletisim tabanl olarak
siralanmaktadir (Erdal ve Canci, 2013b; Oz, 2019; Giimus, 2012).

Ucuincu Parti Lojistik Sirketleri uluslararasi isletmelerin entegre ¢éziim isteklerini
karsilayamamaktadir. Bu nedenle olusan eksikligin giderilmesi igin 4PL sirketleri olarak
ifade edilen “Doérdlncu Parti Lojistik Sirketleri” ortaya ¢cikmistir (Zeybek, 2007).

Dordunci Parti Lojistik Sirketleri: Uluslararasi igletmelerin ve Uclincii Parti Lojistik
isletmelerinin kaynaklarini birlestirerek, bunlarin organizasyonunu kendi yetenek ve
teknolojisi ile saglayan sirketlerdir. Bu sirketler tedarik zincirini butinlegtirirken tedarik
zincirinin yaratacagi tasarruf ve verimlilikten vyararlanmaktadirlar. Bu baglamda
masgterileri icin maliyet ve verimlilik ile deger yaratmaya calismaktadirlar. Ayrica
Dordincu Parti Lojistik Sirketleri “Varlik Temelli Olmayan” ve “Varlik Temelli” olarak iki
sekilde hizmet saglamaktadirlar. Varlik temelli olmayan hizmetlerinde yénetim, bilgi
sistemleri gibi intermodal tasimacihdi organize etmelerine yodnelik hizmetler yer
almaktadir. Varlik temelli hizmetlerinde ise sahip olduklari ya da kiraladiklari arag ve

gerecleri kullanarak hizmet vermektedirler (Oz, 2019).

1.2.1.2. Faaliyetler

intermodal  tasimacilik  sisteminde veya aginda gerek tasima isleri
organizatdrlerinin gerekse intermodal tasima sirketlerinin yapmis olduklari tasima,
organizasyon gibi faaliyetlerin disinda birtakim temel faaliyetler de s6z konusudur. Bu

faaliyetler oOncelikle ylkleri gdnderecek olan mdigsteriden yulklerin teslim alinip
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yuklenmesi yani musteriden veya musterilerden toplanmasi ile baslar, devaminda ise
gerekli baglantilarin kurulmasiyla aktarma yerlerinde yuklerin tagima tlrindn degisikligi
ile intermodal tasimacilik devam eder. Son olarak ise yukleri teslim alacak olan
musteriye ylkleri ulastirarak ya da musterilere dagitarak, teslim noktasinda yklerin
bosaltiimasi ile sona ermektedir. Bu baglamda intermodal tasimaciligin temel
faaliyetlerini yUkleme/toplama, baglantt kurma, aktarma, dagitim/bosaltma olarak
siralayabiliriz (Zeybek, 2007).

1.2.1.3. Kaynaklar

intermodal tagsimacilik sisteminde veya aginda kaynaklar oldukga cesitlidir. Ancak
temel kaynaklar olarak inceledigimizde bu kaynaklari terminal ve ekipmanlari, tasima
araglari, intermodal Tagima Birimleri/Uniteleri (ITU) ve bilgi sistemleri olarak dort grupta
inceleyebiliriz. Tum bu grupta yer alan kaynaklar intermodal tasimacilik sisteminde
dogru yerde, dogru kullanimla, dogru minimizasyonla sistemin optimizasyonu ve
avantajlar1 saglanabilmektedir (Zeybek, 2007; Keskin, 2015).

1.2.1.3.1. Terminaller ve Ekipmanlari

intermodal tasimacilikta terminal kavrami; intermodal tasimacilik zincirinin etkin
ve verimli bir sekilde devamini saglamasi amaciyla tasinan ya da tasinacak olan
yuklerin toplanarak organize edildigi, elleclendigi, mevcut tagima turinden digerine
aktarildigi velveya yuke islem/iglemler uygulanarak katma deger katildigi, yUkin
dagitim sistemine iletildigi yerlerdir. Tim bu iglemlerin ¢ok kapsamli bir sekilde
uygulandigi terminaller lojistikte lojistik kdy, lojistik Us, lojistik merkez ya da yik kdyu
seklinde ayni anlama gelen farkli isimlendirmelerle ifade edilmektedir. Ayni anlama
gelen tim bu terimler; lojistik faaliyetlerin neredeyse tim unsurlarini (ellegleme,
depolama, dagitim, bakim-onarim vb.) ulusal ya da uluslararasi bir veya birden fazla
kamu/ozel sirketler tarafindan igletilen denizyolu, karayolu, demiryolu, havayolu gibi
tasima tirleri icin gerekli alan ya da aga sahip olan, s6z konusu tasima tirleri arasinda
degdisimi, haberlesme ve iletisimi olanakh kilan, gerekli altyapiya (ekipmanlar, depo,
tesis vb.) sahip olan bélgelerdir. Ayrica bu bdlgelerin endlstri bdlgelerine yakin olmasi
tercih edilmektedir. Tim bunlarin disinda ise gumrik destek faaliyetleri, katma deger
yaratabilecek uretim iglemleri, bakim-onarim, guvenlik-emniyet birimleri, akaryakit ve

aligveris merkezleri gibi hizmetlerinde yer almasi gerekmektedir (Keskin, 2015).
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Tdm bu bilgiler 1siginda genel olarak bakildiginda intermodal tasimacilikta
terminallerin ya da lojistik merkezlerin ana roli; yuklerin sorunsuz ve verimli bir sekilde
tasima tirleri arasinda aktariimasi -ya da yikleme, bosaltma, depolama gibi faaliyetler-
icin gerekli olan ara¢ ve ekipmanlari saglamaktir. Dolayisiyla intermodal tasimacilik
sirecinde ve zincirinde 6nemli, bir o kadar da kritik bir bilesen olarak karsimiza
cikmaktadir. ClnkU intermodal tasima terminalinde veya lojistik kdylnde yapilan bir
islem, kendinden oOnce yapilan diger islemin hizina ve verimliligine baghdir. Aksi
takdirde ana hedeflerinden biri olan planlanmamis gecikmelerden ve yik ya da arag
tikanikhdindan kaginmak s6z konusu olmayabilir. Bu yiuzden de terminal ve lojistik
merkezlerin ¢ok iyi sekilde entegre olmus bir hizmetin saglanmasi dnemlidir. Bu
baglamda intermodal tasimacilikta, intermodal tagima terminallerinde veya lojistik
kdylerinde ulagim hizmetleri/tagima hizmetleri yalnizca limandan limana olmaktan
¢ikarak kapidan kapiya hizmet ile entegre bir bilesen olmaktadir. Bu durumun zamanla
daha iyi anlasiimasiyla beraber uluslararasi rekabet ortaminda Ustunluk saglayabilmek
icin lojistik yatinmlara ve cesitliliklere yatinm artmaktadir (Bektas ve Cranic, 2007;
Koldemir ve Kudu, 2015).

intermodal lojistik merkezleri icerisinde gerceklestirilen faaliyetler, genel ulastirma
sisteminde birtakim amagclara yardimci olmaktadir. Bunlar séyledir (Koldemir ve Kudu,
2015):

e Genel lojistik zincirinde, insan glicli organizasyonunda, kamyon ve ambar
kullaniminda optimizasyonu saglamak,

o Endustriyel maliyetlerde ve personel maliyetlerinde azalma saglamak,

o Ulastirma ve tasima operatérlerinin veya ekipmanlarin (ving, forklift vb.) toplam is
hacminde artig saglamak,

e stenilen hedefleri gerceklestirerek yiiksek verimlilige ve kaliteye ulasmak
seklindedir.

1.2.1.3.2. Tagsima Araglari

intermodal tagimacilikta kullanilan tagsima araglari ayni zamanda lojistik tasima
araglaridir. Bu araglari gruplandirdigimiz takdirde asagidaki Tablo 2’deki gibi

gosterebilir.
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Tablo 2: intermodal Tagimacikta Kullanilan Tagima Araglari

Tasima Turleri Tasima Araglari

Karayolu Kamyonet, kamyon, rémork, yari rémork, hafif rémork, tasit katari,
kara yol c¢esitleri vb.

Demiryolu Lokomatif, vagon, rayli sistemler vb.
Havayolu Ucak, hava sahalari vb.
Denizyolu Gemiler, deniz yollari, denizyolu gegitleri vb.

Kaynak: Kigik, 2014.

1.2.1.3.3.intermodal Tagima Birimleri/Uniteleri (ITU)

intermodal tasima birimleri/Gniteleri “bir malin A noktasindan B noktasina sevk
edilmesi esnasinda en az iki veya daha fazla tasima modeli kullaniimasi durumunda
mod degisim esnasinda malzemenin kendisine temas etmeden (elleclemeden) sevkini
saglamak amaciyla kullanilan tagsima kabidir” (Turan, 2016). Bu tasima kabi grubunda
ise konteyner, swap body, yari romork vb. her tirli ekipman olabilecegini vurgulamigtir.
Bahsi gecen intermodal tasima kaplari ISO veya uluslararasinda kabul gérmus/edilmis
standartlara gore olmaktadir. YUklerin uluslararasi intermodal tagima birimleri/Uniteleri
ile tasinmasi sonucunda ise yUk tasimasinda hiz, verimlilik, tasima sirasinda yuk
guvenirligi artarken; gegis nakliyesi, paketleme zamani (yeniden paketleme zamani),
maliyeti ve zarar riski azalmaktadir. Dolayisiyla tagima Uniteleri veya birimleri
intermodal tasimacilikta énemli bir yer tutmaktadir (Lowe, 2005). Ancak intermodal
tagimacilikta en ¢ok kullanilan tagima birimleri/Gniteleri; konteyner, swap body (ayakli
konteyner) ve semi-treylerdir (Zeybek, 2007). Bunlar ise kisaca Tablo 3te

aciklanmaktadir.
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Tablo 3: intermodal Tasima Birimleri/Uniteleri (ITU)

Tsimada igerisinde bulunan yukun tipine gére yani sogutmali, sivi tasiyici,
kuru dékme drtin tasiyicl, tehlikeli madde tasici tank gibi ¢ok farkl tipte ve
Ozellikteki yuklerin uluslararasi standartlara uygun olarak elleglenmesine
imké&n saglayarak ellecleme ve uluslararasi tasima ihtiyacina goére
tasarlanmig kaplardir. Bu kaplar “feet” cinsinden boy &lclsu ile ifade
edilerek; 10, 20, 30, 40, 45, 48 ve 53 feet olarak cesitlenmigtir. Ancak
intermodal tasimacilikta en ¢ok kullanilan 20 ve 40’hk feetlerdir. Ayrica
karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasima tirlerine uygun olarak
sekilde farkl hallerde kullaniimaktadir (Keskin, 2015; Turan, 2016).

intermodal tagimacilikta konteyner tipleri kamyon ile yerel toplama ve
Konteyner teslimat organizasyonunun verimliliginden faydalanirken yikleri etkin ve
uzun mesafeli uluslararasi tasimacilik igin birlestirdigi icin intermodal
tasimacilik i¢in énemlidir. Ayrica diger énemli noktalari ise sdyledir: Bir
konteynerin igerigi ve varis yeri kolayca degismedigi icin kaybi ya da
hasari azaltmaktadir. Standart yapisi nedeniyle terminallerdeki transferi
hizlidir. Kaplar gesitli tip ve boyutlardaki yiklerin tasinmasini saglayacak
kadar esnektir. Tasinan yuklerin daha iyi yonetilmesini saglayarak nakliye
ya da tasima maliyetlerini 6nemli dlglide disirmektedir. Ancak yasadisi
g0¢, kacakgilik gibi sorunlar icin denetim 6nemli 6l¢ide arttirimaktadir
(Bektas ve Crainic, 2007).

Diger bir adi “Ayakli Konteyner” olan swap body, “karayolu araglarinin
boyutlarina uyumlastirlmis ve ulagim tarleri arasinda genellikle
karayolu/demiryolu arasinda transfer icin gerekli techizati (katlanabilir
ayaklar) haiz yuk tasima birimidir’ (UNECE, 2001). Kendi ayaklari
Uzerinde durabilme &zelligi ile intermodal tasimacilik igin oldukga
onemlidir. CUnkl yukleme ve bosaltma yerlerine birakilimasi ile gekici
aracin hizli hareket etmesinde yarar saglamaktadir. intermodal tagimacilik
sisteminde en ¢ok demiryolu ve karayolu tasima tirleri ile tasima
islemlerinde kullaniimakta olup, Ust Uste konulmamasi gibi bir dezavantaj
s6z konusudur (Turan, 2016).

Swap body

Semi- Semi-Treyler yik tagsinmasinda kullanilan, agirhginin ve yukinin dnemli
Treyler bir bélimini baglandigi  6ndeki motorlu araca verecek sekilde
tasarlanmis motorsuz araglardir (UNECE, 2001).

1.2.1.3.4. Bilgi Sistemleri: Bigi-iletisim Sistemleri ve Elektronik Veri Degigimi

Ulusal ve uluslararasi lojistikle beraber intermodal tasimacilikta bilgi, iletisim ve
enformasyon sistemleri oldukca 6nem arz etmektedir. Bu durum her gecen gin
teknolojinin ilerlemesiyle de 6nemini arttirmaktadir. CUnki gerek lojistik faaliyetleri
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gerek tasimacilik faaliyetlerini yonetmek icin pek ¢ok yazilim ve donanimdan olusan

enformasyon sistemleri  kullanilmaktadir. Enformasyon sistemleri intermodal
tasimacilikta, yoneticilerin ya da organizatorlerin karar vermesini ve performansini
arttirmaktadir. Dolayisiyla da karliigi arttirmaktadir. Bununla beraber intermodal
tasimanin etkili bir sekilde organize edilmesinde ya da oérgltlenmesinde dnemli bir
deger yaratmaktadir. Ayrica rotadaki tasimayi veya paketleri izleme, musteri ve musteri
temsilcilerine paket durum raporu saglama gibi etkili faydalar sunmaktadir. Tim bunlar
ile es zamanli ilerleyen kontrol sistemi ise her agamayi destekler niteliktedir. Ornegin;
Teslimat Enformasyonu Sagma Aygiti (TESA) kullanan sirketler teslim alma, teslim ve
karti

enformasyon sistemleri bu verileri, ylUklerin nakliyesi asamasinda yukleri/paketleri

zaman enformasyonunda muasteri imzalarini  toplamaktadir.  Sirketlerin
izleme amaciyla kullanmaktadirlar. Bu akisa ise Sekil 3'te verilen “Tasima Aginin Es
Zamanli Kontrol Sistemi” eslik etmektedir. Dolayisiyla uygulanmakta olan tagima plani,
degismekte olan verilere ya da olgulara gére uyarlama yapilmasi zorundadir. Bu ise
karmasik tasima aginda ve ydnetim sisteminde entegrasyonu zorunlu kilmaktadir.
Diger bir taraftan ise internet aglarinin ve elektronik bilgi sistemlerinin varhgd,
enformasyon sisteminin kolay ve etkili ilerlemesine katki saglamaktadir. Cunki
gunumuzde gereken tasima evraklarl, harglari ya da Ucretleri elektronik bilgi
sistemlerine girilerek gerceklesebilmektedir. Ancak bu sistemlerin guvenilirligi strekli
olarak kontrol edilmeli ve glvenlik sorunlar ortadan kaldiriimahdir (K. ve J. Laudon,

2011; Bock, 2009).

Sekil 3: Tasima Aginin Es Zamanli Bir Kontrol Sistemi

Es Zamanli Kontrol Sistemi

(Tasima afinda yurdtllen tasima planinin strekli olararak olusan mevcut duruma uyarlanmast)

Degistiriimis Tasima Plani U H Tasima Aginda Mevcut Durum

Dinamik Etkinlikler Veri Tabani Arag Filosu
Glncel

: - ) . . weriler

Ornedin; trafilk Tasima adindaki Her aracin

sikisikhig, rota mevcut durumun meveut konumu

tikanmalar, arag Speaifi planianmasi Defigtrimiz va durumu

arzalari g|b| sorularbilgiler rotafglizergah

Kaynak: Bock, 2009.
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1.2.2. intermodal Tasima Zinciri

intermodal tasima zincirinde sireg, yiiklerin tasima birimine yiiklenmesi ile
baslar. Devaminda ise tagima birimleri Uretici firmanin bulundugu konuma gore bir
vasitaya yiiklenir ve dis destek saglayan sirketler ya da Tasima isleri Organizatorii
araciligiyla tasima -diger adiyla nakliye- siireci baglar. Uretici firmadan alinan yiukler,
aktarma noktasina getirilerek farkl bir tagima vasitasina aktarilir. Buradan bagka bir
aktarma noktasina getirilerek tekrar tasima tiri degistirilir ve tasima islemi devam
eder. Boylece tasima tirleri varis noktasina kadar okyanus Ustl ya da kitadan kitaya
tasinarak intermodal tasimacilik streci surduarulir. Son olarak, en son gerceklestirilen
aktarmadan sonra varis noktasina ulastirilan yukler bosaltma islemi yapilarak teslim
edilir. Bu islem ise uluslararasi ticaretteki teslim sekillerine gére degismektedir. Clnki
bu islemlerin sinirini iki tarafin aralarinda yapacaklari anlasma ve anlastiklari teslim
sekli belirlemektedir. Boylece intermodal tasimacilik zincirinde slire¢ sona ermektedir
(Bektas ve Crainic, 2007). Asagida Sekil 4’te intermodal tasima zincirinin bir érnegi

olusturulmustur.

Sekil 4: intermodal Tasima Zinciri

ﬂ BULLELEL
Aktarma Aktarma
4 = =8

I

Demiryolu

E:d

Karayolu

Denizyolu

ol

|
_L'HIH ARRRAAE™

Kaynak: Bektas ve Crainic, 2007

intermodal tagimacilik  zincirinde entegrasyonun (st seviyede olmasi
gerekmektedir. Ayrica bu surecin verimli ve uygun maliyetli olabilmesi icin sistem
tasarimi, hizmet agi tasarimi ve operasyonel planlama yapilmalidir. Sistem tasarimi,
bu surecte daha ¢ok uzun vadeli etki dizeyi olan stratejik kararlarla ilgili konulardir.
Yani ekipmanin tipi, dodrudan hizmet verecek musteri bdlgeleri veya hatlari gibi
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kararlardir. Bu tar kararlar ag modellerinin ya da alternetiflerin degerlendiriimesi
sonucunda alinmasi gerekmektedir. Hizmet ag1 tasarimi, hizmetlerin secimi,
planlanmasi, programlanmasi, yonlendiriimesi ile ilgili taktiksel planlarla ilgilidir. Bu
planlar sistemi olabildigince karl ve verimli sekilde isletiimesi yoluyla olmaktadir. Ayrica
hizmet agdi tasariminda verilen kararlar iki sekildedir. Bunlardan bir kismi baslangi¢
noktasi, aktarma noktalari, hizmet rotasi, hizmetin sikligi ve zamanlamasi gibiyken;
diger kararlar hizmetin hizi, esnekligi, glvenilirligi gibidir. Tum bu kararlar ise hizmet
performans modellemeleri incelenerek verilmektedir. Operasyonel planlama ise kisa
vadeli etkide bulunarak sistemin plana gbére calismasini, talebin karsilanmasini ve
kaynaklarin verimli bir sekilde kullaniimasini saglamak amaciyla yapilmaktadir. Ayrica
daha c¢ok slrecin veya isin zaman boyutu, sistemin g¢evresi gibi konular dikkate
alinmaktadir (Bektas ve Crainic, 2007).

Sekil 5: intermodal Tagsimacilikta Coklu Siireg

Iasseeeent Demiryolu

Suyolu
— @ Denizyolu

= —— ﬁ Karayolu
a__ @
i R S

Kaynak: Quynh Le vd., 2018.

2. INTERMODAL TASIMACILIK TURLERI

intermodal tagimacilik tiirleri, tagima tirlerinin gesitli kombinasyonu ile ortaya
gikmaktadir. Ornegin; denizyolu-boru hatti tagimacili§i, karayolu-denizyolu-demiryolu-
karayolu tasimacihgi, demiryolu-havayolu tasimacihgi gibidir. Ancak tasima turlerine
daha spesifik bir gekilde baktigimizda intermodal tasimacilik teknik olarak

cesitlenmektedir. Dolayisiyla genis kapsamli intermodal tagimacilik tirlerinden ziyade
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daha spesifik ve teknik tasimaciliklarin varligi ile nitelendirebilecegimiz turler
olusmaktadir (Zeybek, 2007; Cekerol, 2007). Bu s6z konusu intermodal tasimacilik

turlerinin siniflandiriimasi ise Tablo 4’teki gibidir.

Tablo 4: intermodal Tagimacilik Tirleri

Refakatsiz Refakatli Diger intermodal
(Cekicisiz)intermodal (Cekici ile Birlikte) Tasimacilik Turleri
Tasimacihik intermodal Tagimacilik

Konteyner tagimaciligi, Bimodal tagimacilik-
Swap body tasimacilig, Ro-La Roadraller,
Semi-treyler ve c¢ift katli Ro-Ro tagsimacihgi
tasimacilik

Kaynak: Zeybek, 2007

2.1. Refakatsiz (Cekicisiz) intermodal Tagimacilik

Refakatsiz (gekicisiz) intermodal tagsimacilik, siricunin tagima sistemine ya da
surece katilmadan sadece tasima birimlerini kullanarak ve 0zel vagonlu tren ile
tasinma isleminin gerceklesmesi strecidir. Diger bir deyisle tasima birimlerinin ¢ekicisiz
olarak demiryolu ve/veya denizyolu aracina ylklenmesiyle gergeklestirilen tagsimadir.
Tasima birimi olarak konteyner, swap body, semi-treyler ve ¢ift katli konteyner tasima
sistemine eslik etmektedir (Zeybek, 2007; Turan, 2016).

2.2. Refakatli (Cekicili) intermodal Tasimacilik

Refakatli (c¢ekicili) intermodal tasimacilik, karayolu vasitasiyla birlikte tasima
birimleri gekici ekipmani ile demiryolu ve/veya denizyolu aracina yiklenerek tasinmasi
islemidir. Bu tagima isleminin demiryolu ile gergeklesmesinde 6zel bir ifade olan Ro-La
(Rollende Landsrasse) tasima denilmektedir. Burada gekici ile karayolu vasitasindaki
tasima biriminin algcak yapidaki vagona bindiriimesi islemi gerceklesmektedir. Bu islem
ise “yatay yukleme” olarak ifade edilmektedir. Diger énemli bir nokta -ayni zamanda
refakatsiz (gekicisiz) intermodal tasimaciktan farki- ise bu tasimacilik sisteminde
suricu de tasimacilik islemine dahil olmaktadir. Yani sirticii tasima araciyla beraber
yolculuk yapmis olmaktadir. En ¢cok Ro-La tasimacilik sistemi ile birbirine bagli olan Alp
ulkeleri (Almanya, isvigre, Avusturya ve Italya) tarafindan tercih edilmektedir (Zeybek,
2007; Turan, 2016).
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2.3. Diger intermodal Tasimacilik Turleri

2.3.1. Bi-Modal intermodal Tagimacilik

Diger bir adi da “Roadrailer” olan “Bi-Modal intermodal Tasimacilik® ézel semi-
treyler kullanilarak karayolu ve demiryolu sartlarina gore gerceklestirilen tasima
seklidir. Cekicili ve c¢ekicisiz 6zel vagonlu tasimaciliktan farki ise 6zel vagon
gerektirmeden demiryolunda semi-treylerin vagon olarak kullanilabilir olmasidir
(Zeybek,2007).

2.3.2. Ro-Ro (Roll On-Roll Off) intermodal Tagimaciligi

Ro-Ro intermodal tasimaciligi, tasima birimine sahip olan karayolu vasitasinin

denizyolu ile taginmasi islemidir (Zeybek,2007).

3. ULUSLARARASI TICARETTE INTERMODAL TASIMACILIK

3.1. intermodal Tagimaciligin Yeri ve Onemi

intermodal tasimacilik uluslararasi ticarette bircok kolayli§i beraberinde
getirmektedir. Bu durum ise intermodal tasimaciligin uluslararasi ticaretteki yerini ve
onemini goOstermektedir. Uluslararasi ticarette intermodal tasimacilik sadece
tasimacilik ya da lojistik unsurunu yerine getirmez. Bununla birlikte tasimacilik
esnasinda uluslararasi ticarete konu olan Ulkelerden gecislerde vize ve gecis belgesi
kotalari ile olusabilecek sorunlarda bir ¢6zim niteligindedir. ClUnkd bu konuda
olusabilecek sorunlari ortadan kaldirabilmektedir. Ayrica tek tagima belgesi kullanimi,
araclarin amortisman maliyetleri, vize Ucretleri, gecis belge ucretleri, kapi beklemeleri
gibi hususlarda avantaj saglamasiyla uluslararasi ticarette hem maddi hem de zaman

maliyeti agisindan ciddi yere ve 6neme sahip olmaktadir (Slack, 2001; Isikhan, 2011).

Uluslararasi lojistikte ve tasimada zamanla gelisen ve gelisecek olan egilimler
intermodal tasimacihidin 6nemini ve gerekliligini ortaya koymaktadir. Ayni zamanda
entegre bir tasima ve tedarik zincirine sahip olmasi, gerceklestiriliecek tasimanin
verimliligini ve basarisini etkilemektedir. Bu yuzden intermodal tagimaciligin

uluslararasi ticaretteki 6nemi artmaktadir (Zeybek, 2007).
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intermodal tasimacilikta tasima tirleri arasindaki gegislerde yiklerin her birinin
ayri ayri elleclenmemesi zaman ve maliyet tasarrufu saglamasi, verimliligi arttirmasi
sonucu cazip hale gelmektedir (Oztiirk,2014). Bununla beraber intermodal tagimacilikta
yer alan araci sirketler sayesinde intermodal tasimacilik pazarin tim ihtiyaclarina
cevap veren bir tasimacilik tirt haline déntismektedir (Boardman, 1999). Tum bunlar
intermodal tasimaciligi kullanish hale getirirken uluslararasi ticarete sagladigi

kolayliklar ile uluslararasi ticaretteki yeri ve 6nemini giclendirmektedir.

3.2. intermodal Tagimaciligin Avantaj ve Dezavantaijlar

intermodal tagimacilik, uluslararasi ticaret agisindan degerlendirildiginde birgok
Ancak

kalmamaktadir. Bunun yani sira dezavantajlar da mevcuttur. Bu baglamda intermodal

avantaj vyarattigi  gdrtlmektedir. sistem sadece avantajlarla sinirli

tasimaciligin avantaj ve dezavantajlari Tablo 5’te yer almaktadir.

Tablo 5: intermodal Tagimaciligin Avantaj ve Dezavantajlari

Avantajlar

Dezavantajlar

Tasima tirlerinin degisimde sadece yukleme
birimleri/Gniteleri (ITU) yer degistirdigi igin
yukler bozulmadan kalmaktadir.

Bazi tagima turlerinin ulasamadigi noktalara
baska bir tagsima tlrinin ulagsmasini olanakl
hale getirmektedir ve bdylece kapidan
kapiya teslimata uygundur.

Yesil lojistik kavramina uygundur ve
dolayisiyla ¢evre dostu bir tagimadir.

Tasima turleri arasinda maliyet ve verimlilik
gibi hususlarda esnek bir se¢im s6z
konusudur.  Segimdeki bu esneklik yuk
tasimasinin sonucunda verimliligin
artmasina olanak saglamaktadir.

intermodal tagimaciiga uygun giizergah
veya koridor kullanimi ve gelistiriimesi
ekonomik, sosyal, cevresel gibi bircok
alanda avantaj yaratmaktadir. Ayrica kontrol
ve takip kolayligi saglamaktadir.

Sistemin belirli bir entegrasyon icerinde
olmasi dizenli tasima, yukleme, bosaltma
islemlerini devaminda getirmektedir ve bu
durum sabit fiyat avantaji saglamaktadir.

Yiuk terminal yapilari, tasima
guzargahlar veya koridorlart,
transfer  noktalari, depolan ile
daginik bir tagima sistemine sahiptir
ve bu durum sistemi ¢ok asamali,
karmasik bir hale getirmektedir.

Tasima turleri arasinda geciste 6zel
ekipmanlara ihtiya¢ vardir. Bu
ekipmanlarin tagima turlerine uyum
saglama zorunlulugu vardir.

Kisa mesafeli tasimalar igin ylksek
maliyet s6z olmaktadir.

Yeterli altyapi ve donanima olan
ihtiyag, yetismis kalifiye elemen
ihtiyaci, lojistik merkezlere duyulan
ihtiyaclar mevcuttur.

Bilgi iletisim sistemlerinde Ust dizey
glvenlik kontrollerine ve sistemlerine
intiyagc  vardir. Bu durum ise
teknolojik altyapi konusunda
maliyetleri beraberinde getirmektedir.
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v' Sistemde kullanilan blok trenler ile belirli rota
ve program saglarken, swap body
kullanimiyla da  maksimum  yikleme
optimizasyonu saglanmaktadir.

v' Diger tasima sistemlerine goére olumsuz
hava kosullarindan daha az etkilenmektedir
ve karayolu tasimaciliyina oranla daha az
kaza riskine sahiptir.

Kaynak: Lowe,2005; Aldemir ve Beldek, 2017; Cekerol, 2007; Oztiirk,2014.

3.3. intermodal Tagimacilik Segimi

intermodal tasimacilik sisteminde farkl tasima tiirleri secerken birtakim kriterler
g6z o6ninde bulundurulmaktadir. Ornegin, uluslararasi yik tasimasinda hiz veya
zamanin bir tercih sebebi oldugu durumlarda havayolu tasimaciligl birinci segimdir.
Benzer sekilde maliyetin birinci tercih sebebi olmasi ve maliyetin ikinci tercih sebebi
olmasi durumunda denizyolu ya da demiryolu birinci se¢imdir. Daha bunlar gibi bir¢cok
secim sonucunda tasima turine gore uluslararasi tagsimacik turlerinden bir tanesinin
secimi yapilmaktadir. Yani intermodal tasimacilik igin soyle ki; istenilen amaca ve
hedefe goére tercih edilen ikiden fazla tasima tirl ile tasima faaliyetlerinin entegre
edilmesi sonucunda uluslararasi intermodal tasimaciligin seg¢imi gerceklesmektedir.
Ayrica bu segime birtakim beklenen faydalarin géz 6ninde bulundurulmasi da dahil
olmaktadir. Bununla beraber sec¢im konusunda dikkat edilmesi gereken birtakim

hususlar 6nem tagimaktadir (Yersel, 2010).

3.3.1. intermodal Tasimaciliktan Beklenen Faydalar

Uluslararasi ticarette intermodal tagimacilik belirli faydalar sagladigr takdirde
veya saglayacagi beklentisi ile tercih nedeni olmaktadir. Bu ylzden intermodal
tasimaciligi kullanacak olan uluslararasi ticaret veya tasimacilik taraflari ilk olarak
beklenen bir fayda Gzerine tasimaciligi gerceklestirmektedir. Tagsima sonucunda ise
beklenen faydalarin ne olclide karsilandigi tespit edilmeye calisiimaktadir. Bunun
Uzerine uluslararasi ticaret veya tagsimacilik taraflarinin intermodal tagimaciliktan temel

beklentileri kisaca sdyle agiklanmistir (Infolog, 2000°den Ceviren: Cekerol, 2007):

e Tasima sirketleri daha ¢ok yeni pazarlarin olusmasi ve yeni Uretim olanaklarin
dogmasi sonucu belirli bir istihdamin saglanacagi beklentisine girmektedirler.
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e Sistem icerinde yer alan tasiyicilar distk tasimacilik maliyetlerinin olusacagi,
daha fazla tasima alternatiflerinin dogacagi, daha fazla guvenligin ve emniyetin
saglanacagi beklentisine girmektedirler.

o Sistemdeki potansiyel tasiyicilar ise pazarlara daha iyi ulasim saglayacagi, yeni
pazar alanlarinin olusacagi, daha fazla tagsima alternatiflerinin dodacagi, distk
tasimacilik maliyetlerinin olusabilecegi beklentisine girmektedirler.

e  Demiryolu tasimacilik endustrisi, en blyuk rakibin karayolu tagsimaciliyi olmasina
ragmen bundan sonraki sureglerde potansiyel olarak buylyen bir pazar haline
gelecekleri beklentisindedir.

o Karayolu tasimacilik endustrisi, operasyonlardaki tasima  esnekligini
saglayabilecedi beklentisindedir.

e Tasima isleri Organizatorleri, alternatif tagima faaliyetlerinin dogacagi, diisiik
maliyetlerin gerceklesecedi, blylyen sektor sinifina girebilecekleri beklentindedir.

e Olusan intermodal Tasima Sirketleri, gelisen ekonomilerde daha fazla tasima
alternatiflerin dogacadi, olusan karlilik ve istihdamla birlikte diglik maliyetlerin
olusabilecegi beklentisindedir.

e Ulke vyetkilileri veya politikacilar ise alternatif tasimalarla beraber yakit
tasarrufunun saglanacagi, havadaki zararli gazlarin emisyonunun saglanacagi,
trafik sikisikliginin giderilebileceg@i, yol guvenliginin saglanabilecegdi, kontrolll
altyapi ihtiyaglarinin olusacagi ve giderilecegi beklentisindedir.

3.3.2. intermodal Tagimacilik Tercihinde Dikkat Edilmesi Gerekenler

Uluslararasi ticarette intermodal tasimaciligin segiminde birgok kriter s6z konusu
olmaktadir. Bunlarin i¢inde gerek tasimanin avantaj ve dezavantajlarinin
degerlendirimesi gerekse tasinacak yukin mecburi yol gizergahlarinin ya da
rotalarinin degerlendiriimesi yer almaktadir. Ancak tum kriterlere bakildiginda temel
olarak intermodal tasimacigin tercihinde dikkat edilmesi gereken bircok faktor soz
konusu olmaktadir. Bu faktdrlere uluslararasi tasimacilik esnasinda oldukca dikkat
edilmelidir. Cunkl intermodal tagimaciligin her yonden en etkili ve verimli olmasi bu

hususlara dayanmaktadir.

intermodal tagimacilik tercihinde dikkat ediimesi gereken hususlarda Uyguc ve
Sevil Oflag (2017) uluslararasi firmalar ile yapmis olduklari galismada bir gruplandirma
yaparak su hususlara ulagsmiglardir; pazar kapsami, gevre dostu, fiyat avantaji, naviun

turd ve hacmi.

42



Deveci (2010) ise yapmis oldugu arastirma da intermodal tagimaciligin tercihinde
dikkat edilmesi gereken hususlarin ayni zamanda bu tasimacihgin basari faktorlerini
olusturdugunu degerlendirerek, bu hususlari alti baslk altinda toplamistir. Bunlar ise
standardizasyon, 6lgek ekonomileri, digim noktalari, ¢coklu tasima isletmeleri, érgutsel

koordinasyon ve devletin roludur.

LiteratUrdeki bu tir érneklere bakildiginda ise bunlar gibi birgok gruplandirma yer
almaktadir. Ancak genel olarak intermodal tasimaciigin tercihinde dikkat edilmesi
gereken hususlar degerlendirildiginde intermodal tasimacihgin etkinligi icin dnemli olan
Uc temel alt baslik olusabilmektedir. Bunlardan birincisi s6z konusu gruplarda yer alan
bircok hususun bir araya gelerek olusturdugu etkili bir intermodal tagimacilik sistemidir.
ikinci olarak intermodal tasimacilikta hem maliyet hem verimlilik icin gerekli olan
optimizasyondur. Uciincli ise intermodal tasimaciigi her yéniyle etkileyen ve

intermodal tagsimaciligin islerligi icin dnemli olan altyapi gereksinimleridir.

3.3.2.1. Etkili intermodal Tagimacilik Sistemi

Uluslararas! ticarette yapilacak olan intermodal yuk tasimacihdinin verimli
dizeyde sonlanmasli igin baslangicta etkili bir sistem cercevesinde intermodal
tasimacilik tercihine dikkat edilmelidir. Bu ylUzden etkili bir intermodal tasimacilik
sisteminde bazi hususlar 6nem arz etmektedir. Yani intermodal tasimacilik sistemini
tercih ederken etkili bir intermodal tasimacilik sisteminin varligina dikkat edilmeli,
dolayisiyla bu etkili sistemi olusturacak olan asagidaki hususlar g6z &ninde

bulundurularak degerlendirilmelidir.

Orgutsel Koordinasyon ve Entegrasyon: Bolimiin baginda intermodal tagimaciligin
temel bilesenlerinden bahsedildigi gibi aktorleri, faaliyetleri ve aktif bilesenleri yani
kaynaklari olarak intermodal tasimaciligin temel bilesenleri olduk¢a cesitli ve
kapsamhdir. Dolayisiyla tim bu temel bilesenler arasinda &rgutsel bir birlik,
koordinasyon ve entegrasyon; basarili ve etkin bir intermodal tagimacilik icin dnemlidir.
Bu ylUzden etkilesimsiz, bolunmus ya da daginik orgitsel yapi kuskusuz kapidan

kapiya intermodal tagimacihidi engeller nitelikte olmaktadir (Deveci, 2010).

Orgiitsel koordinasyon ve entegrasyonun intermodal tagsimacilikta en somut érnegini,
gerceklestirilen operasyonlar veya yeni olusturulacak operasyonlarda gérmekteyiz.
Sisteme dahil olan intermodal aktorlerinin ya da aktérinidn sahip oldugu alan
yoneticilerine ise burada blylk is dusmektedir. CUnku bilgi iletisim teknolojileri ve

becerileri ile saglayacaklar operasyonel planlamalarda, yik planlamasinda, rota
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planlamasinda, belge isleme asamalarinda gibi birgok alanda sistem igerisinde olan
tim aktorler bir entegrasyona sahip olmaldir. Ornegin, yapilan operasyonel planlama
ile sistemin planlanan sekilde ilerlemesi amac¢ ediniimektedir. Bdylece istenilen sonuca
ulasiimasi, musteri memnuniyetinin saglanmasi ve tasiyicinin sahip oldugu kaynaklari
en verimli sekilde kullanmasi saglanmaktadir. Ancak filo yodnetimi, arag-strlcu
kombinasyonu, ara¢ teslim alimlari ya da faaliyetleri, aktarmalara dahil olan tasima
sekillerinin planlanmasi gibi faaliyetlerle ilgili olan operasyonel planlama; yanlis
yoénlendiriime, kaza, tikaniklik, hava kosullari gibi dis ve i¢ faktérlerden etkilenmesi
olasi olmaktadir. Tum bunlarla beraber operasyonel planlamaya dahil olan rota
planlamasi ile en kisa yol algoritmalarindan en verimli ve en disik maliyetli olan yol
rotasi secgilmektedir. Burada operatdrlerin sundugu yollar, operasyonel kisitlamalar,
zaman gibi birden fazla faktér vardir. Operasyonel planlamaya dahil olan diger bir
faaliyet ise yik yonlendirme ve yik kapasite yonetimidir. Burada yik yonlendirilmesi ile
hesaplar yapilacak, tasima araclari ya da ekipmanlari segilecek; yik kapasite
yonetimiyle de gerekli kapasite kisitlamalar degerlendirilecek, rotaya uygun gerekli
tasima rezervasyonlari yapilacaktir. Rezervasyon konusu ise olduk¢a énemlidir ve bir o
kadarda karmasiktir. Clnkii mevcut duruma bir an istek dahilinde olmayan aktorler ya
da bireyler dahil olabilmektedir. Ya da buna benzer sekilde tarihe, saate, istenilen
terminallere uygun rezervasyon olmayabilmektedir. Diger bir taraftan ise bahsedilen
faaliyetler ile verimli bir belge isleme sistemi entegreli ve uyumlu bir sekilde islemelidir
(Deveci, 2010; Pedersen, 2005).

Standardizasyon: intermodal tagimaciligin sahip oldugu farkli tasima tirleri, farkli
terminaller, farkli ulusal ya da uluslararasi yollar/gegisler ile tasimaciligin
gerceklestiriimesinde farkli tasima bilrimleri/Gniteleri yani intermodal tasima
birimleri/tiniteleri  kullaniimaktadir. Ancak farkh tasima tirlerinin birbirleri ile
entegrasyonun saglanabilmesi i¢in intermodal tagima birimlerinin/Unitelerinin standart
duruma getirilmesi 6nemlidir ve bu durum sistem tasarimcilarina, ureticilerine yol
goOsteren niteliktedir. Bu ylzden bazi intermodal tasima birimleri/Gniteleri 1SO
(Uluslararasi Standartlar Orgiiti) standartlarina gére  kullaniimaktadir.  Ayrica
intermodal tasima birimlerinin/Uniterinin  diginda teknolojik ve enformasyonel
standardizasyonun  saglanmasi, tasimaciliga ekstra verimliik ve iglerlik
kazandirmaktadir. Gergeklestirilen standardizasyon ise ellegcleme kolayhdi, uyum

kolayligi ve ekonomik fayda saglamaktadir (Deveci, 2010; Woxenius, 1998a).
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Cevreye Duyarli/Gevre Dostu Tasima: intermodal tasimaciiga yénelik yapilan
arastirmalarda, Avrupa’da gerceklestirilen dizenlemelere uyuldugu takdirde intermodal
tasimacilik aktoérlerinin gcevresel faydalar sagladigi ve bu konuda farkindaliklara sahip
olduklari goértlmustir. Cikan sonuglarda intermodal tasimacigin ciddi anlamda CO:
(Karbondioksit) emisyonunun azalmasinda fayda sagladigi goérilmektedir. Boylece
cevreye duyarli/gevre dostu olmasi intermodal tasimaciligin gelismesinde énemli bir
neden olmakta; farkindalikla beraber intermodal tasimacilik aktérleri igin tercih nedeni

olmaktadir (Uyguc ve Sevil Oflag, 2017).

Pazar Kapsami ve Potansiyeli: intermodal tagsimacilik aktorleri veya uluslararasi
isletmeler icin rekabet avantaji yaratabilmek, pazarin kapsami ve potansiyeli ¢ok
onemlidir. Bu noktada ise intermodal tasimaciligin kapidan kapiya tasimacilik hizmetini
tam anlamiyla saglayabilme 6zelligi 6nem kazanmaktadir. Boylece pazar kapsaminda
yer alan musterilere dogru zamanda, dogru durumda, dogru kadrda ve dogru yerde
teslimat yapilarak memnuniyeti en Ust dizeye c¢ekmek olasidir. Ayrica yapilan
¢alismalarda intermodal tagsimaciligin kapidan kapiya tasima hizmeti ile pazardaki
aktorleri veya uluslararasi isletmeleri 6ne gegirdigi gorulmektedir. Ayrica tasima
ulasimin olanakli ya da olanaksiz oldugu ulkelerde intermodal tasima sistemindeki
cesitli tasima tirleri pazar kapsamini ve potansiyelini etkileyebilmektedir. Dolayisiyla
basarili tedarik sistemiyle musteri taleplerinde memnuniyet, rekabetteki rol ve musteri
gereksinimlerini degistirme gibi ¢esitli pazar stratejilerinin ya da politikalarinin uygulama
olanag@i artmaktadir (Uygug ve Sevil Oflag, 2017; De Witt ve Clinger, 2000).

3.3.2.2. intermodal Tagimacilikta Optimizasyon

intermodal tasimacilik tercihinde dikkat edilmesi gereken dnemli hususlardan
birisi de optimizasyondur. Cunki intermodal tagimacilik kavramini inceledigimizde
farkli cografyalarda, farkli tagima tirlerinin entegrasyonu ile tagimaciligin en ekonomik
ve maliyetlerin en aza indirilmesi sonucu, tasimaciligin en verimli sekilde
gerceklestiriimesi sekli optimizasyona buyik olanak tanimaktadir. Uluslararasi ticarette
zamanla mesafelerin ve yuk hacminin artmasi ile intermodal tagimacilikta kullanilan
navlun turleri (farkl tasima tirinde farkli navlun oranlar) beraberinde fiyat/maliyet
avantajini arttirmaktadir. Saglanan avantaj ise her iki tarafa (tliketici ve nihai saticilari)
yansiyarak memnuniyeti ve karlihgr getirmektedir. Bu noktada intermodal tasimacilik
tercih nedeni olurken dikkat edilmesi gereken bir hususta olmaktadir. Ancak mesafe,
hacim ve maliyet agisindan intermodal tasimacilik degerlendirilirse Urln tipleri géz ardi

edilmemelidir. Aksi takdirde hassas urln tipleri gibi Grlnlerin hasar almasi sonucu
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maliyetlerde artma s6z konusu olabilmektedir. Fakat elleclemenin minimum seviyede
tutulmasi 6ngorisu ile ylklere olan zararin azaltilarak sigorta maliyet hesaplamalarinda
kullanilan riskler azaltilabilmektedir (Uygu¢ ve Sevil Oflag, 2017; Canci ve Turkay,
2006).

intermodal tasimacilikta optimizasyon hususu Grafik 2'de karsilastirma yapilarak

daha detayli incelenmisgtir.

Grafik 2: intermodal Tagimacilikta Optimizasyon

CR : Tekli (Karayolu) Tagima Malyeti

li ,

Maliyet Ci- intermodal (Karayol-Demiryolu)
N Tagma Malyeti

Cr: Terminaliaktarm Ialyet
(Tagima Tird Degeikigi)

t : Terminale/Terminalden Uzakik

dl: . Kriti Mesafe/Alnan Yol

Alinan Yol
[Mesafe)

Tekl (Karayoh) Intermodal
Tagmanmn Avantaj (Karayolu-Demiryolu)
Tagmanin Avantaj

Kaynak: Canci ve Tirkay, 2006; Nemoto vd., 2006.

Karayolu ve demiryolu tagimalarini maliyet (Yik Hacmi ve Alinan Yol) agisindan
karsilastirdigimiz takdirde; demiryolu tasimasi karayolu tagsimasindan daha avantajli
olmaktadir. Bu ylizden “intermodal Tasimacilikta Optimizasyon” grafiginde gérildigi
gibi demiryolu tasima egimi ve aktarma sonrasinda gegilen karayolu tagsimasinin egimi,
sadece karayolu tasimaciligi ile olusan egimden daha duaslktir. Ancak sekilde
gérildigu gibi Cr arali§inda terminal maliyetlerinin yani tagima tiri degisimi, 1TU’niin
aktarimi sirasinda ekstra maliyetler eklenmektedir. Bu ylzden bu noktada tekli
(karayolu) tasimacilik daha avantajli duruma gelmektedir. Ancak alinan yol/mesafe
arttikca intermodal tasimacilikta terminal maliyetlerinin telafisi baslayacak ve egim

dismeye baslarken, tekli (karayolu) tasimacihdinin egimi artarak devam edecektir.
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Dolayisiyla maliyetide artmaya devam edecektir. intermodal tasimacilikta terminal
maliyetlerinin telafi edilmesinden sonra intermodal tagsimacilik, tekli tasimaciliktan daha
karli duruma gelmektedir. Dolayisiyla C, intermodal tasimacilik maliyet dogrusu, tekli

tasima maliyet dogrusunun altinda kalarak avantajli duruma gelmektedir.

Grafik 2'de intermodal tagsimacilikta terminal maliyetlerinden sonra bu maliyetlerin
telafi edilmesinde olusan mesafe yani alinan yol intermodal tasima optimizasyonunda
“Kritik Mesafe” dir. Dolayisiyla kritik mesafeden daha az alinan yolda intermodal
tasimaciligin maliyeti, tekli tasimaciigin maliyetine goére yuksek olmaktadir. Ancak
kritik mesafenin artmasi sonucunda intermodal tasimacilik, tekli tasimaciliga gore
maliyeti diserek daha avantajli konuma gelmektedir. Bu baglamda Avrupa’daki
calismalar yaklasik 400-500 kilometre kritik mesafenin gerekli oldugu sonucuna
varmislardir. Béylece basaril bir intermodal tasimacilikta ise kritik mesafeyi azaltarak,
intermodal tasimaciligin kisa ve orta mesafe arastirmalarini arttirmak énemlidir. Ayrica
Grafik 2 igin tasima kosullari, tasinan yikin ozellikleri, tagsimaya konu olan ulke
kosullari ve teknolojik durumlari gibi konular net bir sekilde belirtiimemistir. Bu
hususlarin  Grafik 2'deki optimizasyon durumunda her kosulda gecerli olup
olamayacagl arastirma konularina dahil edilmeli ve bu konuda arastirmalar
artinimaldir. Ancak bu eksikliklere ragmen terminal konumu, yeni aktarma
terminallerinin kullanimi, yik maliyetlerinin hesaplanmasinda dis maliyetlerin dahil
edilmesi gibi faktorler kritik mesafeyi O6nemli O&lgude etkiliyor olmasi durumu
bilinmektedir. Ornegin, kentsel toplama yapildiginda terminaller sehir merkezine daha
yakin konumlandirilmasi kritik mesafeyi azaltacak ve intermodal tasimacilik
maliyetlerini asagi ¢ekecektir. YUk aktariminda terminale ihtiya¢ duyulmadidi Roll On-
Roll Off Sistemleri gibi aktarma teknolojileri, aktarma maliyetlerini azaltacak ve
dolayisiyla kritik mesafeyi de azaltacaktir. Diger bir taraftan ise yuk maliyetlerinin
hesaplanmasinda dis maliyetler yani nakliye vergileri, olasi cezalar gibi maliyetler dahil
edildigi icin intermodal tasimaciliga gore tekli tasimanin maliyeti artmaktadir. Bunun

sonucunda ise intermodal tagimacilikta kritik mesafe azalmaktadir (Nemoto vd., 2006).

Tam bilgilerin 1s1§ginda intermodal tasimacilik optimizasyonunda yol maliyetlerine,
alinan yola (mesafeye), kritik mesafeye, aktarim/terminal maliyetlerine, dig maliyetlere
dikkat edilmelidir.
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3.3.2.3. Intermodal Tasimacilikta Altyapi Gereksinimi

intermodal tasimacilikta altyapi donanimi olmazsa olmaz bir faktérdir. Yeri
geldiginde kritik mesafede etkili olarak maliyeti etkilemekte yeri geldiginde ise zaman
maliyetini, verimliligi etkilemektedir. Intermodal tasimacilik icin gerekli olan altyapi,
musteriler ve intermodal tasimacilik aktorleri icin tercih edilen intermodal tasimaciligi
daha erisilebilir hale getirmektedir. Ayrica mevcut intermodal tasimacilia ylksek fayda

saglayabilmektedir (Pedersen, 2005).

intermodal tasimacilikta altyapi gereksinimlerinde ve faaliyetlerinde digim
noktalari yani terminalleri, teknolojik altyapi, devletin rolleri, 6zel ve kamu sektorinin
yonetimi, koordinasyonu, entegrasyonu olduk¢a o6nemlidir. Bu faktorlere iligkin

aciklamalara asagida kisaca deginilmektedir.

Diigiim Noktalari/Terminaller Altyapisi: intermodal tasimacilikta diigim noktalari
olan terminaller, limanlar ve lojistik merkezler yani baglanti noktalari énemli altyapi
gereksinimine ihtiya¢ duyulan yerlerdendir. Bu yerlerin insasi, bakimi, gelisimi ise
blayuk yatirrmlar gerektirmektedir. Ancak yapilan altyapi yatirimlari ile en basit sekilde
toplama ve dagditim sistemlerinin gelistiriimesi olgek ekonomiler icin olduk¢a fayda
saglamaktadir. Bu ylzden bu vyerlerin altyapisi, islevleri ve verimliligi intermodal
tasimacilik islemlerinde ciddi derecede 6nem arz etmektedir (Deveci, 2010; Nemoto,
2006).

Teknolojik Altyapi: Teknoloji her alanda oldugu gibi lojistik ve dolayisiyla tasimacilik
alaninda da vazgecilmez unsurlardan biridir. Bu yiizden intermodal tagimacilik icin
teknoloji olmazsa olmaz bir unsurdur. Cunki internet sistemleri gibi bir teknolojik
altyap! ile zaman ve mesafe maliyetlerinde avantaj saglanirken bir¢ok intermodal
tasimacilik planlamasini da olanakh hale getirmektedir. Diger bir taraftan ise Cografi
Bilgi Sistemi (CBS) (GIS-Geographical Information System) ile haritalandirma,
Otomatik Ara¢ Konumu Belirleme (AVL-AutomaticVehicleLocation) yani Ara¢ Takip
Sistemi ile araclari dogru konumlandirma, Kuiresel Konumlandirma Sistemi (GPS-
Global Pasitioning System) uydular araciligi ile konum ve takip gibi, mobil iletigim
teknolojileri gereklidir. Bu sistemlere uygun cihaz ve yol altyapilar ise teknolojik
altyapiyr destekler niteliktedir. Ayrica tum bu gerekli olan ya da mevcut bulunan
teknolojik altyapi sistemlerinin givenlik durumuna dikkat edilerek daha glvenli hale
getiriimesine dnem verilmelidir. Bu c¢ercevede surekli olarak yeni teknolojiler takip

edilmeli ve uygulanmalidir (Pedersen, 2005).
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Devletin Rolii: intermodal tasimaciligin gelisiminde ve gerekli altyapilarin
olusturulmasinda devlete 6nemli roller dismektedir. Devletin ise bu rolleri
serbestlestirme (Yani deregulasyon ile bu alanda kisitlamalarin kismen veya tamamen
kaldirlmasi durumudur.) ve tesviklerin saglanmasi seklinde iki tarli Ustlendigi
gorulmektedir. Ancak yapilan galismalarda devlet politikalarin genellikle tek bir tagima
tirine odaklanmis olmasi devletin rolini kisitlamaktadir (Deveci, 2010). Avrupa
Birligi'ne bakildiginda ise intermodal tasimacilikta kullanilan ¢esitli tasima tirlerinin yol
aglarinda olusan olumsuzluklari engellemek icin kapasiteleri arttirma, ag baglantisi
gelistirme gibi birtakim altyapi projeleri baslatmiglardir. Bu projeler fiziksel altyapl,

intermodal sistemlerin gelistirimesi ve terminallere yoneliktir (Pedersen, 2005).

Ozel ve Kamu Sektorleri Tarafindan Altyapr ve Kaynaklarin Yonetimi,
Koordinasyonu ve Entegrasyonuna Odaklanma: intermodal Tasimacilia yonelik
kamunun ya da devletin rol Ustlenerek serbestlesmeye gitmesi bu alanda kisitlamalarin
kismen veya tamamen ortadan kaldiriimasiyla ilgilidir. Ancak altyapi kisitlanip, yuk
tasimasinda kullanilan kaynak ile basarii ve verimli intermodal tasimacilik
gerceklestiriimezse mevcut tedarik zinciri kapasitesinin veya kullanilan bilgi-iletisim
olanaklarn bir anlam ifade etmez. Tam bu noktada ise altyapi ve kaynaklarin
kapasitesinin siniflandiriimasi degerlendirilmektedir. Bu durum ise iki sekildedir.
Birincisi statik altyapi ve kaynak kapasitesidir. Tamamen ulasim aglari, terminal
operasyonlari ile ilgili fiziksel olarak degerlendirilen altyapi ve kaynaklarin hareket
etmeyen tasima kapasitesi ile ilgilidir. ikincisi ise dinamik kapasitedir. Dinamik kapasite,
statik kapasitenin sonucunda elde edilen verimle ilgilidir. Hiz ve dis degigkenlerin etkisi
ile yavaslama, hizlanmaya neden olur. Bu iki kapasite 6zel veya kamu sektorleri
tarafindan kisittanmamali, bunun aksine tagima tirleri ile altyapi ve kaynaklar arasinda
yonetimi, koordinasyonu, entegrasyonu saglayabilmelidir. Ayrica 6zel veya kamu
sektorleri tarafindan kisittanmamasi gerektigi gibi iki tarafin isbirligi yapmasi gerektigi
durumlarda ise catismaya dusmemeleri gerekmektedir. Aksi durumda intermodal

tagimaciligin gelisimi icin birer risk faktoru olugacaktir (De Witt ve Clinger, 2000).
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4. INTERMODAL TASIMACILIGI ETKILEYEN FAKTORLER

4.1. Politik Faktorler: Onlemler ve Yasal Sinirlandirmalar

intermodal tasimaciigi etkileyen politika ve énlem niteliginde olan faktdrler
intermodal tasimaciigi bazen engelleyen bazen ise tesvik eden nitelikte olarak
etkilemektedir. Bu faktorlerle iliskili olan 6rnekler ise asagidaki gibidir (UIRR, 1996 ve
ECMT, 1998’den Ceviren: Zeybek, 2007):

e intermodal tasimacilikta kullanilan araglarin boyutlarina yapilan kisitlamada
getirilen muafiyetler ve arag vergisinde (kismi) muafiyet,

o Benzer sekilde intermodal tasimacilik operasyonlarinda getirilen sdrus
yasaklarindaki muafiyetler,

e intermodal tagsimacilik operatérlerine ydnelik yatirim destekleri,
e Ro-La kullanim bonusu ve kabotaj muafiyeti,
e Terminallere ve intermodal tagsimacilik isletmecilerine yonelik subvansiyonlar,

e Tehlikeli maddelerin intermodal tasima ile tasinmasinda getirilen birtakim
ayricaliklar,

e intermodal tasimacilikta kullanilan karayolu tasimaciligina ydnelik kullanim
Ucretlerinden muafiyet,

o Kesintisiz, glivenilir, her zaman hazir, ulasilabilir, givenli, sirdurdlebilir, sorumiu,
karsilanabilir, saydam bir intermodal tasimacilik sistemini kurmaya yonelik cesitli
politikalarin diizenlenmesidir.

Tdm bu faktorlerin disinda uluslararasi ve ulusal politik gevreye bakildiginda ise
ticarette serbestlestirme, ulasim sektoériinde serbestlestirme ve dzellestirme
uygulamalari, ekonomik butunlegsmeler ve uluslararasi ticaret anlagmalari, uluslararasi
anlagmalar ve konvansiyonlar, surdurdlebilir ulagim politikalari gibi faktérler intermodal
tasimaciligi etkiler niteliktedir. Ayrica yasal sinirlandirmalara bakildiginda ise en
belirgin 6rnegdi Avrupa’da gorulmektedir. Avrupa’da yasal zaman sinirlandirmalari
vardir ve ¢alisma saatleri kanun ile sinirlandiriimigtir. Yasal zaman sinirlandirilmasina

uyulmaz ise ekstra tcret ddenmelidir (Uygug ve Sevil Oflag, 2017).

4.2. Ekonomik Faktorler

Ticaretin klresellesmesi, hizmetlerin kiresellesmesi, Uretimin kiresellesmesi,

esnek uUretim teknolojilerinin yayginlasmasi, uluslararasi isletmelerin yapilanmalari,
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ulasim koridorlarini gelistirme c¢alismalari ile ekonomik c¢evrede olusan gelisimler
intermodal tasimacilik faaliyetlerini ekonomik yénden etkilenmektedir (Zeybek, 2007).
Bu etki ise kimi zaman intermodal tasimacihgi destekler nitelikte kimi zaman ise
engeller nitelikte olmaktadir. Clnki olusan ya da olusabilecek ekonomik gicler
uluslararasi ticaretteki yerini alirken diger ekonomik aktérleri ve intermodal

tasimaciligin kullanimini da etkileyebilmektedir.

intermodal tasimaciligi etkileyen ekonomik faktorlere ekstra maliyet gerektiren
faaliyetlerin olusmasi, 6zel belgeler, 6zel denetim ve testler, yasal zaman sinirlamasina
uymama, beklemeden kaynakli terminal veya depolardaki artan bekleme siresi ve

bunlarin maliyerleri gibi unsurlar da dahil edilebilir (Uygu¢ ve Sevil Oflag, 2017).

4.3. Musteri Faktoru

Kiresellesen pazar ortaminda intermodal tagimaciligin birgok olumlu ve avantajli
etkileri ele alindiginda teorik olarak, intermodal tasimacilik tercihinin kolay oldugu
ongorisinde bulunabiliriz. Ancak mdasgterilerin intermodal tasimacilik icin yapmis
olduklari goéris ve degerlendirmeler bu 6ngoérinin cok da kolay gerceklesmedigi
yonundedir. Bu nedenle mugterilerden kaynakl olarak intermodal tagimaciligin islerligi
etkilenmektedir. Bu etkiler ise asagidaki gibi siralanabilmektedir (De Witt ve Clinger,
2000; Uyguc ve Sevil Oflag, 2017):

e Iintermodal tagimaciliga iliskin misteri talebindeki yetersizlik; tlkelerin intermodal
baglantilarindan habersiz olmasi, yetersiz intermodal bilgisi, entegre sekilde
gerceklesen tasima ya da ulasim hizmetlerine olan isteksizlik gibi,

o  Mdasgterilerin tekli tasimacilik ile intermodal tasimacihgin ayni slrelerde
gerceklesebilecegine inanmamasi ve bu konuda miusterileri ikna etmenin kolay
olmamasi,

e Bazi Ulkelerde intermodal tasimacilik yapan tasima sirketlerinin veya
operatdrlerin sinirli sayida olmasi ve musterilerin bu konuda da yetersiz bilgiye
sahip olmasi,

o Kuresel pazar ile musterilerin degigsen gereksinimlerinde intermodal tagimaciligin
rolindin belirlenip, dlctiimesinin ya da odaklanmasinda yetersiz kalmasi,

e Musteri gereksinimlerine veya degisen mugteri gereksinimlerine yonelik
intermodal tasimaciliktaki navlun ve ekipman akiglarinin tasimaciliga kesinti
vermeden entegre bir gekilde, gevreye duyarli ve guvenli bir tagimacilik
gerceklesebilecedgi konusunda net ve guvenilir yanit verilmesinde c¢ekilen
guclukler veya bu yonde agiklama yapilmamasidir.
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4.4. Uyum Faktorl

Ticaretin her gegen gin daha da uluslararasi bir hal almasi ve her gegen gin
teknolojinin yerinde durmadan gelismesi, intermodal tagimacilikta birtakim uyum
sorunlarini beraberinde getirmistir. Bu sorunlar ise soyledir (Woxenius, 1998a; De Witt
ve Clinger, 2000; Uygug ve Sevil Oflag, 2017):

e Cevreye duyarl intermodal tasimaciliyi gergeklestirmek, bir bakima Avrupa
standartlarinin bir geregidir. Bu geregdi ise mecburi bir sekilde, gerekli yatirimlari
ve denetimleri gerceklestirmek uluslararasi isletmeler igin ekstra maliyettir. Bu
yuzden uluslararasi isletmelerin bu standartlara uyum géstermesinde zorluklar
yasanmaktadir.

e Intermodal tasimacilikta kullanilan tasima tirleri hakkinda getirilen yeni
dizenlemeler uluslararasi isletmelerde daha fazla test edilme, daha fazla iletisim
kurma veya daha fazla dikkat gibi uyum sorunlari olusturabilmektedir.

e Mevcut veya gelecekte 6ngorilen intermodal tasimacilik icin gelistirilen yeni bilgi
ve iletisim teknolojileri hakkinda yeterli bilgi sahibi olunmayarak uyum sorunu
yasanmaktadir.

e Yenilenen teknolojiler ile arag, firma, sistem tasarimcilari ve Ureticileri,
ekipmanlar, tasima tdrleri standartlarinin ve kapasitesinin yetersiz kalmasi
sonucu ortaya ¢ikabilmektedir.

e Mevcut teknoloji ve standartlar ile yeni bilgi ve teknoloji sistemleri arasinda
olusacak olumsuz farki kapatabilmek igin altyapi uyum sorunu yasanmasi ve bu
sorun i¢in ekstra maliyete katlaniimasidir.

e Yol ¢calismalari sonucunda olusan altyapi degisimlerinde rota ve yik agirlik-boyut
uyum sorunu yasanabilmektedir.

e Mevzuat ve sorumluluk kurallarinda gerceklesen degisimler ciddi bir uyum
surecini beraberinde getirir. Bu slrecin yavas islemesi ise birtakim teknik ve ticari
gelisimi engelleyebilmektedir.

4.5. Dokiimantasyon (Belgelendirme) Faktorleri

Uluslararasi ticaret ortaminda tasimayi ve yikleri belgelendirmek ¢ok énemlidir.
Belgelendirme ve ddékimasyon iglemleri tasimaya resmiyet katmaktadir. Ayrica
Ulkelerin sartlarina ve kosullarina gore ihtiyagc duyulan belge sayilarinda farklilik
gbzlenmektedir. Ornegin, Avrupa’da intermodal tasimacilik belge gereksinimi tek
tasima tiru kullanimindan daha azdir. Ancak intermodal tagimay sadece belge sayilari
etkilemekle kalmaz. Bunun disinda belge ve dokimantasyon ydninden de birtakim

sorunlar olusmaktadir. Bunlar (Uygug ve Sevil Oflag, 2017):
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e Ekonomik birliklere Uye olan llkeler ile Gye olmayan Ulkeler arasinda haksiz
rekabete ve esitsizlige yol acabilecek dokimantasyon  sorunlari
yasanabilmektedir. Ornegin, bu durumda lye olmayanlarin ekstra maliyetlere ve
transit belge gereklilikleri ortaya cikarken; Uye olanlarin eski, ¢evreye duyarli
olmayan araglarla bile herhangi bir gecis belgesi hazirlamadan gegmelerine izin
verilmesi gibidir.

e Ticaret yapan bazi Ulkelerin gerekli gorilen transit belgelerde zamansiz
degisiklige gitmesi ve diger ulkeler ise bu belgelerin teminini saglayincaya kadar
gecen slrede intermodal tasimaciligi durdurmasi gerekmektedir.

e Baz Ulkeler veya ekonomik birlikler bazi 6zel sertifikalarin alinmasi gerektigini
belirtmektedir. Boylece intermodal tasimacilik hem maddi maliyet hem de zaman
maliyeti ile karsi karsiya kalmaktadir. Bu nokta ise standartlara uyum énem
kazanmaktadir.

4.6. Cevresel Faktorler

Cevresel faktorler ayni zamanda dis etkendir ve intermodal tasimacilikta ¢cevresel
faktorlerin etkisi zaman sorununa yani zamansal yonden gecikmelere, hasarlara,
maliyetlere yol acmaktadir. Bu etkileri dogrular nitelikteki intermodal tasimaciligi

etkileyen cevresel faktorler ve faktorlerin etkisi asagidaki gibidir.

e Tasima turlerinin degisimi ve yuklerin aktarimi sirasinda yasanan ekipmanlardan,
aracglardan, operatorlerden veya tasima tlrl kaynakli aksakliklar sonucu zaman
gecikmesi yasanabilmektedir (Uygug ve Sevil Oflag, 2017).

¢ Planlanan rota gevresinde yer sekilleri veya cografi kosullar nedeniyle Ulkelerde
istenilen tasima turleri mevcut olmamakla birlikte gecikmeler yasanabilmektedir
(Uygug ve Sevil Oflag, 2017).

e Gumrik kontrolleri ve duzenlemeleri nedeniyle gecikmeler yagsanabilmektedir
(Uygug ve Sevil Oflag, 2017).

e Trafik kazalar veya yogunlugu, surlicu hatalari, ekolojik degisim, ani iklim ve
hava kosullarinin degisimleri, yakit verimliligi gibi cevresel etkiler ve bunlarin
olusturdugu risk gruplari meydana gelmektedir. Ornegin, en riskli tasima sekli
karayolu tasimaciligi olarak belirlenmistir. Clnkl insan 6limlerine, kazalara,
gurulta kirliligine ve yuksek karbondioksit (CO.) degerine neden olmaktadir.
Denizyolu tagsimacihgi orta riskli, demiryolu tagsimacihgi ise dusuk risk grubuna
girmektedir (Gé¢gmen ve Erol, 2018).
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5. DUNYADA iNTERMODAI__ TASIMACILIK VE GELISIMINE  ILISKIN
UYGULANAN ULASIM POLITIKALARI

5.1. Dunya Ulastirma Sisteminde intermodal Tasimacilik: Yasal Cerceve ve Rol
Oynayan Uluslararasi Orgiitler

intermodal tasimacilik kavrami kiiresel bir kavramdir. Bu yizden (lkelerin sahip
oldugu kendi tasima tirleri ya da faaliyet alanlarinda yasalar, dizenlemeler her ne
kadar ulusal boyutta olsa da intermodal tasimacilik kavrami uluslararasi olarak
incelendigi takdirde temel olarak uluslararasi anlagmalara, yasal cerceveye ve rol
oynayan birtakim &érgitlere sahiptir. Bu hususlar ise intermodal tasimaciligin sahip
oldugu farkli tasima tirlerinde farklilik gosterebilmektedir. Bu siniflandirmaya Tablo

6’da yer verilmigtir.

Tablo 6: Dunya Ulastirma Sisteminde intermodal Tasimacilik: Yasal Cergeve ve Rol
Oynayan Uluslararasi Orgitler

Uluslararasi Uluslararasi Yasal Rol Oynayan
Tasima Tiiri Anlagmalar Cerceve Uluslararasi Orgiitler
v'Varsova v Yasal altyapi v Uluslararasi
HAVAYOLU Sozlesmesi (1929) Varsova Havayolu
(Lahey Protokoli Sozlesmesi, Tasimaciligi Birligi
1955 ve v Lahey Protokold, (IATA)
Guadalajara v Uluslararasi v Avrupa Sivil
Konvansiyonu Havayolu Havacilik Konferansi
tarafindan Tasimacihgi Birligi (ECAC)
degisiklik (IATA) v Uluslararasi Hava
yapilmigtir.) dizenlemeleri ve Kargo Birligi (TIACA)
v Birlesmis v Uluslararasi Sivil
Milletler’in Havacilik Tegkilati
gerceklestirdigi (ICAO)
bazi
konvansiyonlari
olusturmaktadir.
v'Lahey-Vishy v Uluslararasi v Uluslararasi Deniz
DENIZYOLU Kurallari (1968) (La anlagmalar Ticaret Odasi (ICS)
Haye Kurallari altyapisinda olugsan | v* Uluslararasi
VE (1921) yerine hak ve Denizcilik Orguti
almistir.) sorumluluklar gz (IMO)
iC SUYOLU | v'Hamburg Kurallari ondne alinarak v Uluslararasi
(1978) ulkeler karsilikli Denizcilik Burosu
v'Rotterdam sozlesmeler ile (IMB)
Kurallari (2008) yasal ¢cerceveyi v Uluslararasi Limanlar
belirleyebilmektedir ve iskeleler Birligi
(TAPH)
v Uluslararasi
Bagimsiz Tanker
Sahipleri Orguti
(INTER TANKO)
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v Uluslararasi Kuru
YUk Sahipleri Birligi
(INTER CARGO)

v Uluslararasi
Denizcilik
Federasyonu (ISF)

v" Uluslararasi
Ulastirma Calisanlari
Federasyonu (ITF)

v' Baltik ve Uluslararasi
Denizcilik Konseyi
(BIMCO)

v Uluslararasi
Denizcilik Borsasi

Birlesmis Milletler
tarafindan saglanir.

v COTIF v' COTIF, tim v Uluslararasi Demir
DEMIRYOLU Konvansiyonu uluslararasi Yollari Birligi (UIC)
(1980) demiryolu v" Avrupa Birligi
(Uluslararasi tasimacihigini Demiryollari Birligi
Demiryolu kapsamaktadir. Bu (CER)
Tasimalarina iliskin sdzlesmeyle birlikte
Sozlesme) bazi 6zel hikimler
v CIM Kurallari ve yonetmelikler
(Demiryolu ile duzenlenerek
Uluslararasi Egya Uluslararasi
Tasima demiryolu
Sozlesmesi) tasimacihginin
altyapisi
olusmustur. CIM
Kurallari ise COTIF
kapsamindadir.
v CMR v' Uluslararasi yasal v’ Birlesmis Milletler
KARAYOLU Konvansiyonu altyapi ve Avrupa Ekonomik
(1956) (1979'da dizenlemeleri Konseyi (UNECE)
protokol ile “Karayoluyla v Uluslararasi Karayolu
degistirilmistir.) Uluslararasi Egya Tasima Birligi (IRU)
Tasima v Avrupa Ulkeleri
Sozlesmesine Ulastirma Bakanlari
iliskin Anlasma” Konferansi (CEMT-
cercevesinde UBAK)
olusmustur.
Yonetim ve
gozetim
uygulamasi

NSANENANENRN

DIGER GENEL ORGUTLER

Uluslararasi Calisma Orgiitii (ILO)

Avrupa Ekonomik Toplulugu (EEC)

Uluslararasi Konteyner Birosu (ICB)

Uluslararasi Standartlar Orgtii (ISO)

Uluslararasi Kombine Karayolu Birligi (UIRR)
Demiryolu Tasimaciligi Sirketleri Birligi (UNCTAD)

Kaynak: Lowe, 2005; Canci ve Erdal, 2013a; Orsel, 2019; UNECE, 2008.
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5.2. intermodal Tasimaciliga lliskin Uluslararasi Ulasim Politikalari: Aglar ve
Koridorlar

Uluslararasi ticarette intermodal tasimacilik faaliyetlerinin her gecen gin artiyor
olmasi alanda entegrasyonu, uluslararasi ticareti ve/veya tasimaciligi kolaylastiracak
altyapi ihtiyacini daha fazla artirmaktadir. Bu ihtiyaclari uluslararasi ticarete ve
tasimaciliga entegre edilebilecek, gelistiriimis uluslararasi ulasim aglari ve bu aglarin
uluslararasi ulagim koridorlari saglamaktadir. Dolayisiyla ulke ticaretlerinin ve
diplomatik iligkilerin giderek kiresel bir hal almasi uluslararasi ulasim agd ve
koridorlarini artirmaktadir. Gelecekte ise c¢esitli uluslararasi projeler ile daha da
artacagl 6ngorulmektedir. Bu baglamda gelistirilen veya gelistirilecek olan uluslararasi
ulagim aglarinin ve koridorlarinin ortak bir amaci bulunmaktadir. Bu amag; Uulkeler,
birlikler ya da boélgeler arasinda olusturulan anlasmalari ve igbirligini gelistirmek,
uygulamaya koyabilmek, uygulamayi gulglendirebilmek, ulagsim/tasimacilik ve lojistik
zincirdeki entegrasyonu saglayabilmek, ortaya ¢ikan sorunlara kisa sirede etkili c6zim
bulabilmektir. Boylece gelistirildigi ya da kuruldugu bédlgelerin, Ulkelerin ekonomik
kalkinmasina, blyumesine katkida bulunarak 6énemli avantaj getirebilmektedir
(Zeybek,2007; Korkmaz ve Tanyas, 2014).

Ulkeleri, bolgeleri etkiledigi gibi intermodal tagimacihi§i da etkileyen ulagim ag ve
koridorlar Harita 1'de “Turkiye’nin  Uluslararasi Yol Guzergahlari” olarak
gOsterilmektedir. Bu glizergah (zerinde bulunan ulasim ag ve koridorlarindan 6ne

cikanlar ise asagida genel hatlari ile verilmektedir.
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Harita 1: Turkiye’nin Uluslararasi Yol Gluzergéahlari
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Kaynak: T.C. Ulasim ve Altyapi Bakanligi, Karayolu Genel Midurlagi,
https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/uluslararasiYolGuzargahi.aspx,
Erisim Tarihi: 04.07.2020.

5.2.1. Trans-Avrupa Ulagsim Agdi (Trans-European Transport Network For
Transport/TEN-T)

AB ile Avrupa Serbest Ticaret Birligi (European Free Trade Association-EFTA),
iskandinav (lkeleri, Dogu ve Merkezi Avrupa (lkeleri, Akdeniz Bolgesi'ndeki diger
Ulkeleri kapsamaktadir. Avrupa Dogu-Bati tek pazarinin saglanabilmesi igin devrim
niteliginde bir altyapi projesi olmustur. Boylece Ulkeler arasinda ve kullanilacak olan
tasima turleri arasinda entegrasyonu saglamaktadir. Ayrica 9 koridor ile TEN-T bircok
projeyi kapsayarak, belirli yillarda gozden gecirilerek revize edilmektedir. Temel
hedefleri ise daha glvenli, daha ulasilabilir, daha akici trafik ortamini yaratabilmek ve
boylece  yuk tasimaciigini  gergeklestirebilmektir  (Zeybek, 2007, EC,
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/news/ten-t-corridors_en, Erisim
Tarihi: 04.07.2020). Uluslararasi kullanima sahip Trans-Avrupa Ulasim Agrnin yol

haritasi ve Tlrkiye ile baglantisini olusturan gegisler asagidaki gibidir.
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Harita 2: Uluslararasi Trans-Avrupa Ulasim Agi
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' Mediterranean
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Atlantic
@ North Sea — Mediterranean
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Note: the nine TEN-T core network corridors are based on the CEF and TEN-T Regulations (1316/2013 & 1315/2013); they have been created as a coordination
instrument to facilitate the completion of major parts of the core network of strategic importance
Source: European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, TENtec Information System
Kaynak: EC, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=File: TEN-
T_Core_Network_Corridors_(Freight_and_Passenger)_RYB17.png, Erisim Tarihi: 04.07.2020.
Harita 3: Turkiye Trans-Avrupa Ulasim Agi
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Kaynak: T.C. Ulagim ve Altyapi Bakanhgi, Karayolu Genel Madurligu,

https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/Site Tr/Projeler/UluslararasiProjeler/uluslararasiYolGuzargahi.aspx,
Erigim Tarihi: 04.07.2020.
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5.2.2. Pan-Avrupa Ulasim Agi ve Koridorlari

Trans-Avrupa Ulasim Agr'nda AB’nin ticari badglantili c¢evre Ulkelerinin yer
almamasi durumuyla dogdan ihtiya¢g sonucunda Pan-Avrupa Ulasim Agi ve Koridorlari

gelistiriimistir (Zeybek,2007). Gelistirilen ag ve koridorlar ise Harita 4'te ve Tablo 7’de
Ulkeleri ile verilmigtir.

Harita 4: Uluslararasi Pan-Avrupa Ulasim Agi ve Koridorlari
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Kaynak: lli¢ ve OreSi¢, 2004.

Tablo 7: Uluslararasi Pan-Avrupa Ulagsim Agi ve Koridorlari

Koridor Guzergéh

Baltik demiryolu (550 km) ve Baltik karayolu'ndan (445 km) olusur. Helsinki
1. Koridor | (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-Klaipeda (Litvanya),
Vargsova-Gdansk (Polanya), Kaliningrand (Rusya).

Birbirine paralel kara ve demiryolundan olusur, 1.830 km'dir. Berlin
2. Koridor | (Almanya), Ponzan Varsova (Polanya), Brest-Minsk (Belarus), Smolensk-
Moskova-Nizhni Novgorod (Rusya).

Birbirine paralel kara ve demiryolundan olusur, 1.640 km’dir. Berlin-Dresden
3. Koridor | (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow (Polanya), Lviv-Kiev (Ukrayna).
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4. Koridor

Kara ve demiryolunu, Tuna Nehri feribot baglantisini, hava ve deniz
limanlarini, kombine tasima sistemlerini kullanarak Avrupa’yli Gilineydogu
Avrupa’ya baglamaktadir ve toplam 3.258 km’dir. Berlin Dresden-Nurnberg
(Almanya), Prag-Brno (Cek-Slavakya), Viyana (demiryolu-Avusturya),
Bratislava (Slovakya), Gyor-Budapeste (Macaristan), Arad-Craiova-
Bucharest-Késtence (Romanya), Sofya-Plovdiv (Bulgaristan), Selanik
(Yunanistan) ve istanbul (Tirkiye)den olusmaktadir.

5. Koridor

Kara ve demiryolundan olusur, toplam uzunlugu 1600 km’dir. Venedik-Trieste
(italya), Koper Ljubljana-Maribor (Slovenya), Macaristan siniri-Budapeste
(Macaristan), Uzgorod-Lviv-Kiev (Ukrayna) sehirlerinden gecer ve Ug
gluzergéhtan olusur.

6. Koridor

Karayolu ve demiryolundan olusur, kombine tasima igin planlanmistir, 5 ve 4
nolu koridor ile baglantilidir ve 1.800 km'den olusur. Gdansk-Katowice
(Polonya), Zilina (Slovakya) sehirlerini baglar.

7. Koridor

Bu yol, Tuna nehir yolu ile Almanya’dan Karadeniz’'e, Rhine ve Main nehir
yolu ile de Kuzey Denizi'ne baglanir. Glizergahi ise; Almanya, Avusturya,
Bratislava (Slovakya), Gyor-Goényu (Macaristan), Hirvatistan, Sirbistan Ruse-
Lom (Bulgaristan), Moldova, Ukrayna, Kostence (Romanya) noktalarindan
gecerek hat olusturur.

8. Koridor

Kara ve demiryolu baglantili olup, Durres Limani, Bitola’da kombine tagimaya
elveriglidir ve toplam uzunlugu 1.300 km’dir. Durres-Tiran (Arnavutluk),
Skopje-Bitola (Makedonya), Sofya-Plovdiv, Dimitrovgrad-Burgaz-Varna
(Bulg.).

9. Koridor

Karayolu ve demiryolundan olugsmaktadir, liman baglantisi bulunmaktadir ve
toplam uzunlugu; 6.500. km’dir. Helsinki (Finlandiya), Vyborg-St. Petersburg-
Pskov-Moskova-Kaliningrad (Rusya), KievLjubasevka (Ukrayna) Kishinev
(Moldova), Bucharest (Romanya), Dimitrovgrad (Bulgaristan) ve
Alexandroupoli (Yunanistan).

10. Koridor

Kara ve demiryolundan olusur, liman baglantisi vardir ve toplam uzunlugu;
2.360. km’dir. Salzburg (Avusturya)dan baglar, Villach-Ljubljana (Slovenya),
Zagrep-Belgrad-Nis (Hirvatistan), Skopje (Makedonya), Selanik
(Yunanistan)'da biter. Bu koridorun, ayrica dort adette guzergéh baglantisi
vardir (Erdal, 2004a).

Kaynak: Kusgu, 2012; T.C. Ulasim ve Altyapi Bakanlidi, Karayolu Genel Mudurligu,
https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/Site Tr/Projeler/UluslararasiProjeler/PanAvrupa.aspx, Erisim Tarihi:

04.07.2020.

Pan-Avrupa Ulastirm AgJi; TEN-T ve on koridorun disinda bu koridorlara aday
olan ulkelerin ulagimini ya da ticari faaliyetlerini saglayan ek ag bilesenlerinden (TINA
Ag1), on koridorun sagladigi doguya yonelik ulagim ve deniz alanlarini kapsayan dort

Pan-Avrupa Ulastirma Alan’'ndan (PETrA) olusmaktadir (Kusgu, 2012). Ayrica Turkiye

s6z konusu ulagim aginda ve koridorlarinda AB’ye Uye olmadigi halde mevcut konu

itibariyle Karadeniz ve Akdeniz alanlarinda yer alarak Pan-Avrupa Ulasim AJr'nin 4. ve
5. koridorlarinda yer almaktadir (Zeybek, 2007).
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5.2.3. Genigletilmis Avrupa Ulasim Aglari

Trans-Avrupa Ulasim Agi ile Pan-Avrupa Ulasim Agi ve koridorlarinin gevre

Ulkeler ile bolgelere baglanmasiyla ya da uzatiimasiyla, mevcut yollarin geniglemesi

sonucu olusan yollar Genisletilimis Avrupa Ulasim Aglari’'na girmektedir (Zeybek,2007).

Bu aga katilan yollar ile uluslararasi 5 ana ulagim yolu belirlenmistir. Buna gore

Genigletiimis Avrupa Ulasim Aglar Harita 5teki gibiyken, kapsadigi Ulkeler Tablo

8’deki gibidir.

Harita 5:Genisletilmis Avrupa Ulagim Aglari

Kaynak: EC, 2006
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Tablo 8: Genisletilmis Avrupa Ulasim Ag Yollari

Yollar

Kapsadigi Alan

Sea):

1. Deniz Otoyolu (Motorways of the

Baltik, Barents, Atlantik, Akdeniz, Karadeniz ve
Hazar Denizi havzasini ve kiyi Ulkeleri birbirine
baglamakta ve Siiveys kanalindan Kizil Deniz’e
uzanmaktadir.
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2. Kuzey Yolu (Northern Axis): Avrupa Birligi'nin kuzeyini Norve¢’e, Beyaz
Rusya’ya, Rusya’ya ve daha Doguya
baglamaktadir. Norveg'i isveg ve Finlandiya
Uzerinden Rusya’ya baglayan Barents Bolgesi
baglantisi da 6ngdrilmustur.

3. Orta Yol (Central Axis): Avrupa Birligi’nin orta kismini Ukrayna ve
Karadeniz’e baglarken, icsuyolu baglantisi ile
Hazar Denizi'ne baglamaktadir. Orta Asya ve
Kafkaslara baglanti, Trans-Sibirya demiryoluna
direkt baglanti ile Don/Volga i¢csuyolundan Baltik
Denizi'ne baglanti da éngoriimustar.

4. Glneydogu Yolu (South Eastern Avrupa Birligi’ni Balkanlardan veTurkiye

AXis): Uzerinden Kafkaslara ve Hazar Denizi'ne,
ayrica, Misira ve Kizil Deniz’e baglamaktadir.
Balkan lilkelerine, Rusya'ya, iran’a, Irak’a ve
iran Korfezi’ne erisim baglantilari éngérilmustir.

5. Glineybati Yolu (South Western Glineybati AB'yi Isvicre, Fas ve ilerisine (Fas,
AXis): Cezayir ve Tunus’u birbirine baglayan Trans-
Magreb hatti dahil) baglamaktadir. Trans-
Magreb Hattr’nin Misir'a ve Guney Afrika
Ulkelerine uzantisi da éngdralmastar.

Kaynak: EC, 2006; Zeybek, 2007.

5.2.4. Trans-Avrupa Kuzey-Guney Otoyol Agi (Trans-European North-South
Motorway/TEM)

Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyol AgJi; Baltik, Adriyatik, Ege ve Karadeniz'i
baglayan gelismis otoyol ve ekspres bir yol 0zelligi tasiyan karayolu agini
hedeflemektedir. Ayrica Avrupa’nin en eski ulastirma agi projelerinden biridir. Bu
baglamda 1977 yilinda kurulan Orta, Dogu ve Guneydogu Avrupa ulkeleri arasinda
bolgesel isbirligi projesidir. Projeye dahil olan 15 llke ise Avusturya, Bosna-Hersek,
Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Ermenistan, Gdurcistan, Hirvatistan, italya, Litvanya,
Macaristan, Polonya, Romanya, Slovakya, Slovenya ve Turkiye'dir. Projenin temel
hedefleri: Avrupa ulkeleri arasinda karayolu trafigi yogunlugunu kolaylastirmak, ulagim
operasyonlari arasinda kaliteyi ve verimliligi artirmaktir. Bati, Dogu, Orta ve
Glneydogdu Avrupa’nin otoyol aglari arasindaki mevcut olan boslugu doldurmak ve

dengeyi saglayabilmek. Avrupa ulasim altyapi sistemlerinin entegrasyon sirecine
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yardimci  olmaktir (Zeybek, 2007; Korkmaz ve Tanyas, 2014; UNECE,
http://www.unece.org/trans/welcome.html, Erisim Tarihi: 25.06.2020). Tum bunlara

gére TEM Agina iligkin yol haritasi Harita 6’daki gibidir.

Harita 6: Turkiye TEM Agi
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Kaynak: T.C. Ulasim ve Altyapi Bakanligi, Karayolu Genel Madurlagu,
https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/Site Tr/Projeler/UluslararasiProjeler/Tem.aspx, Erisim Tarihi:
04.07.2020.

3.2.5. Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulasim Agi (Mediterranean and Trans-European
Networks for Transport /MEDA TEN-T)

MEDA TEN-T, Akdeniz bolgesi Ulkeleri ulagim sistemlerinin ve Trans-Avrupa
Ulasim Agrnda bulunan Ulke ulasim sistemlerinin entegre edilmesi sonucunda olusan
agdir. MEDA TEN-T, temelde intermodal ve ¢oklu tasimayi barindirarak Akdeniz ve
Akdeniz arasindaki tasimacilik/ulasim agi sorunlarina ortak bir anlayis getirmek igin
guvenli, verimli, entegre ve desteklenebilir bir ulasim agdi olmasi amacglanmaktadir.
Dolayisiyla temel hedefleri: Akdeniz dlkeleri arasindaki ulasim aglarinin  ve
baglantilarinin  tamamlanmasi, Avrupa ve Akdeniz ulastirma/tasimaciik aginin

gelisimine katkida bulunmak, Avrupa ve Akdeniz ulastirma/tagimacilik aglarinin mevcut
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altyapi ve hizmetlere destek vermek, gelecekteki planlara dahil etmektir. MEDA TEN-T
Ulasim Agi ulkeleri ise Fransa, Yunanistan, Avusturya, italya, ispanya, Tarkiye, Misir,
Cezayir, Fas, Tunus, Suriye, Libnan, Kibris, Malta, Urdin’diir (Tsamboulas, 2004;
Zeybek, 2007). MEDA TEN-T Ulasim Agrna iliskin koridor ve entegre oldugu ulasim

aglari Harita 7, Harita 8 ve Harita 9'da verilmistir.

Harita 7: Uluslararasi MEDA TEN-T Ulasim Agi
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Kaynak: Tsamboulas, 2004,https://www.slideserve.com/dasha/development-of-transport-networks-new-
initiatives, Erisim Tarihi: 04.07.2020.
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Harita 8: Uluslararasi MEDA TEN-T Ulasim Agrnin Pan Avrupa ve TEN Koridorlarina
Baglantisi
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Kaynak: Tsamboulas, 2004,https://www.slideserve.com/dasha/development-of-transport-networks-new-
initiatives, Erisim Tarihi: 04.07.2020.

Harita 9: Uluslararasi MEDA TEN-T Ulasim Agrnin Diger Yakin Aglar ile Kesisimi
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Kaynak: Tsamboulas, 2004,https://www.slideserve.com/dasha/development-of-transport-networks-new-
initiatives, Erisim Tarihi: 04.07.2020.
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5.2.6.Trans-Avrupa Demiryolu Ulasim Agi (Trans-European Railway/TER)

TER Ulasim Agi Orta, Dogu ve Guneydogu Avrupa ulkeleri arasinda isbirligi
projesi olarak gelistiriimis ve 1990 yilinda kurulmustur. TER Ulasim Agr'na dahil olan
ulkeler arasindaki demiryolu aginin standartlarinin yukseltiimesi onemli amaclari
icindedir. Temel hedefleri sdyledir: Ulagim operasyonlari arasindaki kaliteyi ve verimliligi
artirmak. Avrupa ulkeleri arasinda ulastirma altyapi sistemlerinin entegrasyon sirecine
yardimci olmak. Pan-Avrupa altyapi anlagsmalarina uygun, tutarli, etkin bir uluslararasi
demiryolu ve intermodal veya ¢oklu tasima sistemi gelistirmek. TAR Ulasim Agrna dahil
olan 17 llke ise Ermenistan, Avusturya, Bosna Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan, Cek
Cumhuriyeti, Gurcistan, Yunanistan, italya, Litvanya, Polonya, Romanya, Rusya
Federasyonu, Sirbistan, Slovak Cumbhuriyeti, Slovenya ve Turkiye'dir (UNECE,
http://www.unece.org/trans/main/ter/ter.html, Erisim Tarihi; 25.06.2020). TER Ulasim

Agrna ait yol haritasi ise Harita 10’da yer almaktadir.

Harita 10: Uluslararasi TER Ulagim Agi
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Kaynak: UNECE, http://www.unece.org/trans/main/ter/map.html, Erisim Tarihi: 04072020
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5.2.7. Trans-Asya Demiryolu Ulagim Agi (Trans-Asian Railway/TAR)

TAR Ulasim Agr'nin kurulug ve gelisim amaci TER Ulasim Agi ile benzerlik
gostermektedir. Ancak gegis ulkeleri farkl olarak, Asya ve Avrupa arasindaki tlkelerin
yer aldigi demiryollu ulagim agidir. TAR Ulasim Agi, Trans-Asya Guney Koridoru’nu
Pan-Avrupa Ulasim Koridoru IV'i Tirkiye ve iran tizerinden Cin’e baglamistir. Béylece
TAR, Asya ile Avrupa arasinda hem kdlturel etkilesime hem de ticaret faaliyetlerine
hizmet etmektedir. Ayrica gelistirilen ulasim agi ile entegre intermodal veya c¢oklu
tasima sisteminin ve uluslararasi lojistik sisteminin gelistirimesi hedeflenmektedir
(Zeybek, 2007; UNESCAP, https://www.unescap.org/our-work/transport/trans-asian-
railway/about, Erisim Tarihi:25.06.2020). TAR Ulasim Agdr'na iligkin yol haritasi Harita
11’deki gibiyken, alanlara ayirarak ayrintil sekilde Harita 12, Harita 13, Harita 14 ve
Harita 15’teki gibidir.

Harita 11: Uluslararasi TAR Ulasim Agi
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Kaynak: UNESCAP,https://www.unescap.org/sites/default/files/ TAR%20map_0.pdf, Erisim Tarihi:
04.07.2020.
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Harita 12: Uluslararasi TAR Ulagim Agi Alan 1

N - o~

Kayhak: UNESéAP,htts://www.uescap.org/sites/defauIt/fiIes/TR%2ap_O.df, Eri§im Tarihi:
04.07.2020.

Harita 13: Uluslararasi TAR Ulasim Agi Alan 2

Kaynak: UNESCAP,https://www.unescap.org/sites/default/files/TAR%20map_0.pdf, Erisim Tarihi:
04.07.2020.
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Harita 14: Uluslararasi TAR Ulagim Agi Alan 3

Kaynak: UNESCAP,https://www.unescap.org/sites/default/files/ TAR%20map_0.pdf, Erigim Tarihi:
04.07.2020.

Harita 15: Uluslararasi TAR Ulagim Agi Alan 4

Kaynak: UNESCAP,https://www.unescap.org/sites/default/files/ TAR%20map_0.pdf, Erisim Tarihi:
04.07.2020.
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5.2.8. Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (Transport Corridor for Europe-
Caucasus-Asya/TRACECA)

“Tarihi ipek Yolu” olarak da adlandirilan TRACECA, ipek Yolu'nun yeniden
canlandirilmasi amaciyla intermodal ve ¢oklu tasimaciligin gelisimini saglayan Dogu-
Bati koridorudur. Ayrica Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi (SSCB)'nden ayrilan
ulkelerin yani Kafkasya ve Orta Asya Ulkelerinin daha genig pazar hedefine
ulasabilmek amaciyla olusturulan ulasim koridorudur. Bdylece SSCB’den ayrilan
Ulkeler Kafkasya Uzerinden cesitli tasima tdrleri ile Avrupa’ya aktif ticaret ulasimi
saglayabilir hale gelmistir. Koridorun tarihi ise 1998 yilina dayansa da 2007 yihinda AB
tarafindan finanse edilerek toplam 14 Ulke dahil olmustur. Bu Ulkeler; Azerbaycan,
Bulgaristan, Ermenistan, Gurcistan, iran, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Romanya,
Tacikistan, Ozbekistan, Turkmenistan, Ukrayna ve Turkiye'dir (Cetin, 2013;
https://traceca.uab.gov.tr/traceca-avrupa-kafkasya-asya-ulasim-koridoru, Erisim Tarihi:
26.06.2020). Uluslararasi TRACECA Ulasim Koridoru Harita 16’daki gibiyken,
Turkiye’nin sahip oldugu TRACECA Ulasim Koridoru Harita 17’deki gibidir.

Harita 16: Uluslararasi TRACECA Ulasim Koridoru

TRACECA [

Kaynak: TRACECA, http://www.traceca-org.org/fileadmin/fm-
dam/Routes_Maps/MAP_TRACECA_ROUTES_10_09 _2017_300DPI.png, Erisim Tarihi: 04.07.2020.
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Harita 17: Turkiye TRACECA Ulasim Koridoru
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Kaynak: https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/Kafkasya.aspx , Erisim
Tarihi: 04.07.2020.

5.2.9. Diger Ulagim Aglari ve Koridorlari

Yukaridaki uluslararasi ve ulusal ulagim aglarinin diginda yer alan diger ulagim

agdlari ve koridorlari séyledir (Zeybek,2007):

e Uluslararasi E-Yollari Agi

e Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu Karayolu Agi (ESCAP)

e Avrasya Guney Koridorlari

o Avrasya Kuzey-Guney Koridoru (KGK)

e Trans-Sibirya Koridoru

e Avrasya Ulasim Baglantilari Projesi

e  Ekonomik igbirligi Teskilati (EiT) Agi

e Karadeniz Ekonomik Igbirligi (KEI) Koridorlari
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5.3. Bazi Dunya Ekonomilerinde intermodal Tasimacilik ve Ulasim Politikalari

5.3.1. Avrupa Birligi (AB)

Avrupa Birligi gerek demiryolu sistemleriyle gerekse i¢ suyollariyla genis bir aga
sahiptir ve bu yénde altyapisi mevcuttur. Ancak bunlara ragmen Avrupa Birligi'nin
uluslararasi ticareti incelendiginde en ¢ok karayolu sisteminin tercih edildigi
go6rulmustir. Bu durumda ise AB’deki tasima tlrleri arasindaki dengenin saglanmasi ve
karayolunda yasanan agir trafik sikisikiginin giderilmesine yoénelik karayolu tasima
sisteminden daha c¢evreci gorilen demiryolu, i¢ suyolu ve denizyolu tasima
sistemlerine donisum desteklenmis ve tesvik edilmisti. Boylece intermodal
tasimaciligin gelisimi hem Avrupa Komisyonu’nu (EC) hem de AB resmi politikalarini
onemli élgtide etkilemistir (Lowe, 2005; Zeybek, 2007). Bu yonde gergeklesen ilk adim
ise Avrupa Komisyonu tarafindan 1985 yilinda “Beyaz Kitap” yayinlanmasidir. Bu
baglamda tasimacilikta uyumlastirma, serbestlesme amaglanmastir. 1992 yilinda
imzalanarak 1993 yilinda yurarlige giren Maastricht Anlasmasi ile AB tasimacilik
politikasinin siyasi, kurumsal, mali esaslari gelistiriimis ve Trans-Avrupa Tasimacilik
Ag! olusturulmustur (Cekerol, 2007). Diger bir taraftan ise Avrupa Komisyonu
tarafindan 1992 yilinda baska bir “Beyaz Kitap” daha yayinlayarak surdurulebilir,
batinlestiriimis AB ortak tasimacilik politikasi ele alinmistir (Lowe, 2005). 1995'te
Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan bir baska ortak tasimacilik politikasi olan
“1995-2000 Donemi Eylem Plani” kabul edilmistir. Bu politikayi ise yine 1995’teki
“Tasimacilikta Adil ve Etkin Fiyatlandirma” adi altinda “Yesil Kitap”, devaminda
1998’de yayinlanan 2000-2004 yilini kapsayan bagka bir bildiri takip etmistir (Cekerel,
2007).

AB'de vyapilan arastirmalar sonucu 1996 vyilinda vyayinlanan “Teghir
Raporu/Diagnosis Report” ile AB ulasim ve tasima sistemindeki dengesizlikler, kapidan
kapiya intermodal tagimaciligin gelisimini engelleyen faktorler belirlenerek rapor

edilmigtir. Bu faktorler ise sOyledir (Lowe, 2005:37):

e Aktarma merkezlerinin verimliligi,

e Intermodal tagimacilik ag verimliligi,

e Bilgi ve iletisim teknolojileri,

e Tasima araclarinin ve ekipmanlarinin iyilestiriimesi,

e Pazar kosullari,
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e Egitim ve pazara yonelik stratejiler.

1997 yilinda Avrupa Komisyonu, “AB’de intermodalite ve intermodal Tasimacilik”
basligi altinda tebli§ yayinlamistir ve bu baglamda kesintisiz, musteri odakli, tim
tasima tlrlerinin optimum entegrasyonuyla tasima sisteminin verimli, uygun maliyetli bir
sekilde kapidan kapiya tasimacilik hizmetinin saglanmasi hedeflenmistir. AB sistem
yaklasimi kapsaminda ise kullanicilar, araglar ve altyapilar arasinda entegrasyonun
saglanmasiyla; ¢evre dostu, guvenli ve akilli/gergekgi bir tagima veya ulasim sisteminin
gelistiriimesi hedeflenmigtir (Zeybek, 2007). S6z konusu temel hedeflerle AB Ortak
Tasimacilk Politikalari genel olarak dort temel stratejiye dayanmaktadir. Bunlar (Lowe,
2005):

1. Trans-Avrupa aglarinin ve terminallerinin dizenlenmesi,

2. Duzenlemeleri ve rekabet kurallarini uyumlu hale getirerek Avrupa Tek Ulasim
Pazari’'ni gerceklestirmek,

3. Intermodal tasimaciigin gelisimini engelleyen maliyetleri ve kisitlamalari
engellemek,

4. Bilgi agini ve toplulugunu ulagim agina entegre etmektir.

AB Ortak Tasimacilik Politikasina yonelik Avrupa Komisyonu tarafindan 2001
yilinda hazirlanan bir bagka Beyaz Kitap ise “Avrupa Ortak Tasimacilik Politikas1 2010:
Karar Verme Zamani’dir. Burada 2001-2010 yillari arasindaki hedef ve amaglar yer
almaktadir. Ancak AB Ortak Tagimacilik Politikalari ve 2010 yilina kadar yayinlanan
beyaz kitaplar dederlendirildiginde intermodal tagsimaciligin gelisimine yoénelik temel
konular soyledir: Trans-Avrupa Agrnin olusturulmasi, yol guavenliginin arttiriimasi,
demiryollarinin canlandiriimasi, karayolu tasimacilik sektéri kalitesinin arttiriimasi,
denizyolu ve igsuyolu tagimaciliginin tesvik edilmesi, tagima igin etkili Gcretlendirme

politikasi benimsenmesi, intermodal tagimaciligi gercege donustirmek (Lowe, 2005).

AB intermodal tagimaciligin gelisiminde birtakim finansal destek politikalari da
uygulanmigtir. Bu finansal destek politikalari hibe yardimi, devlet destegi gibi
kavramlarla adlandiriimaktadir. Karayolu tagsimaciligindan demiryolu, i¢ suyolu, deniz
tasimaciligina gegisi tesvik etmek, daha ¢evresel faydalar saglamak igin tasarlanan AB

yardim programlari ise sirasiyla séyledir (Lowe, 2005):

1. PACT (Pilot Action forCombined Transport) Program 1996-2001
2. Marco Polo Programi 2003-2006

3. Marco Polo Il Programi 2007-2013
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Ozetle, Avrupa’da degisen/degismekte olan uretim ve dagitim yontemleri, teslim
ve tedarik zincirinin etkin yonetimine olan gereksinim, kiresellesme ile intermodal
tasimaciliga olan talep artmistir. Dolayisiyla talebi karsilamak amaciyla birligin
genisleme silrecinde demiryolu sektoérinde serbestlesme calismalari, karayolu
fiyatlandirma uygulamalari, surdirdlebilir ulasim sisteminin gelistiriimesi gibi ortak
tasimacilik politikalarina basvurulmustur. Politikalar sonucunda ise AB’de intermodal
tasimacilik yayginlasmaya baslamistir (Kaynak ve Zeybek, 2007). Ancak, Avrupa’'da
demiryolu tagimaciligina iliskin gelismelerde kamu agirlikli rol oynanmistir ve bu tekel
yap! intermodal tasimaciligi olumsuz etkilemigtir. Teknolojik agidan ise Avrupa’daki
gelismeler yetersiz kalmistir ve dolayisiyla intermodal tasimacilik bundan olumsuz
etkilenmigtir. (Zeybek, 2007)

5.3.2. Amerika Birlesik Devletleri (ABD)

Amerika’da intermodal tasimaciliga iliskin gelismeler 19. ylzyilin ortalarinda
kendini gostermeye baslamistir. Ancak Amerika’nin en 6nemli avantaji teknolojik
acidan gelisim sureci ve karayolu tasimaciligindan ziyade demiryolu tasimacihigini
uzun mesafede daha fazla kullaniyor olmasi olmustur (Zeybek, 2007; Lowe, 2005). Bu

durum Amerika’nin intermodal tasimaciliga uyum surecini kolaylastirmistir.

1920’'lerde ABD konteyner hizmetleri karayolu tasimaciligi ile c¢alismaya
baslamistir ve devaminda 1926'da ilk vagon ile treylerin bulusmasi gergeklesmistir.
Bdylece Amerika’da vagon Uzerinde treyler tagimasi gelistiriimistir. Ancak bu durum
1920 ile 1950 yillar arasinda iki sektdr arasinda yani karayolu ve demiryolu tagsima
sektorl arasinda ciddi rekabet olusturarak aralarinda olugsmasi gereken entegrasyonu
engeller duruma gelmistir. Bunun Uzerine 1950’lerin ortasinda Eyaletler Arasi Ticaret
Komisyonu (FTC) duzenleyici kontrolleri hafifleterek bir dizi ilave dizenlemeler
getirmistir. Bu duzenlemeler 1940 ABD Ulastirma Kanunu gerekliliklerine karsilik olarak
dizenlenmis veya gelistiriimigtir. Bunlar; yapilandiriimis tarife sistemlerinin kurulmasi,
ticarete konu olan taraflarin (tasima tlrlerine ait 6zel veya kamu tasima sirketleri,
nakliyeciler, tasima araclarina iliskin operatérler gibi.) rol ve sorumluluklarinin agikga
belirlenmesi  gibidir. Bdylece intermodal tasimacihigin yayllmasina katkida

bulunulmustur (Lowe, 2005).

1970’lerin sonlarinda ise ABD tasimaciliginda gerceklestirilen kapsamli
dizenlemeler ile intermodal tasimacilik igin yeni pazarlar ve ulasim firsatlari

olusmustur. Konteyner kullanimiyla olusan gelismelerle de ¢ift katli konteyner vagon
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teknolojisi (RoadRailer) gelistirilerek intermodal tasimaciligin gelisimine katkida
bulunulmustur. Dolayisiyla ABD intermodal tasimaciliginda demiryolu sisteminin énemi
artmistir (Lowe, 2005; Muller'den Ceviren: Cekerol, 2007 ve Lowe 2005). Bu gelismeler
ile ulasim ve lojistik sektoriindeki ABD rekabet gicinde artis olmustur ve bu artista

etkili olan faktorler soyle tespit edilmistir (Zeybek, 2007):

1. Yuk tasimaciligi sektérinde araci olarak iglev goéren intermodal pazarlama
sirketlerinin dogusu,

2. Bilgi teknolojilerinin etkili kullanimi,
3. Demiryolu ile karayolu entegrasyonunun etkinligi,
4. Demiryolu ile denizyolu entegrasyonunun etkinligidir.

ABD Federal Hikumeti verimli, enerji tasarruflu, ¢cevre dostu olan ulasimi ve
intermodal tasimaciligi tesvik etme politikasinda endise duymustur. Ancak 1980’lerde
Ulastirma Bakanligi tarafindan 6nemli ve ayni zamanda kritik olan alti konunun ele

alinmasi gerektigi tespit edilmistir. Bu alti konu soyledir (Lowe, 2005):

1. Ulkenin ulasim sistemini siirdiirmek ve genisletmek,

2. Tasimacilik sektdrini gugli ve rekabet edebilir sekilde tutmak,

3. Tum tasima tdrleri igin saglam bir finansal taban olusturmak ve desteklemek,
4

Ulasim/Tasima sistemlerinin kamu guvenligini ve ulusal glvenligi destekleyici
nitelikte olmasini saglamak,

o

Cevreyi ve yasam kalitesini korumak,
6. ABD tasimacilik teknolojisini ve uzmanlhigini 21. yazyil i¢in geligtirmektir.

ABD intermodal tagimaciligin gelisimine iligkin bir baska nokta ise 1991 yilinda
kongrede ABD’nin mevcut ulasim politikasinin agik bir sekilde belirtildigi “intermodal
Yuzey Tasimacihgi Etkinligi/Verimliligi Yasasi (ISTEA)” kabul edilmistir. Bu s6z konusu
yasanin genel cercevesi ise sOyledir: Kiresel ekonomide llkenin/ulusun rekabeti icin
fon/tesvik saglayan ve enerjiyi etkili/verimli kullanarak ylklerin ve insanlarin
tasinmasinda ekonomik, etkili, cevreye duyarli bir ulusal intermodal tagimacilik sistemi
gelistirmek ABD’nin politikasidir. Ulusal intermodal tasimacilik sistemi, ekonomik
kalkinmay! tesvik ederken ve ulusun uluslararasi ticarette 6nde gelen konumunu
desteklerken enerji tuketimini, hava Kkirliligini azaltmak icin birbirine entegre, bagh
ulasim sistemlerinden -gelecek ulasim sistemleri de dahil olmak Uzere- olusacaktir.
Ancak, s6z konusu yasa 1997°'de sona ermis ve 1998’de yerini “Tagimada Esitlik

Yasasi (TEA)’na birakmisgtir. TEA ise tim tasima tirlerini kapsayarak daha cevre
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dostu, 6zellikle hava kirliligini azaltmada daha etkili stratejiler gelistirmeyi, yeni bolgesel
tasimacilik alanlarini ve olanaklarini gelistirmeye yonelik olmustur. Her gecen yil
konteyner tasima aracinin kiyi ve kisa deniz sevkiyat tesviklerinin, teknolojik olarak
gelismis gemilerin ve altyapilarin da etkisiyle intermodal tasimacilik ABD’de 6nemli bir
faktor olmus ve giderek kullanim orani artmistir (Lowe, 2005; Mullerden Ceviren:
Cekerol, 2007 ve Lowe 2005).

5.3.3. Asya Ulkeleri

Yakin bir tarihte yapilmis olan “Dinyadaki En Buyuk Konteyner Limanlari”
tespitinde en cok Asya ulkeleri listedeki yerini almigtir. Dolayisiyla listedeki TEU
(Limanlarin yukleme kapasiteleri hesaplanirken, konteyner trafigindeki yogunluk
kapasitesini belirten igarettir.) rakamlarina bakildiginda Asya’nin dinyanin en yogun

konteyner limanlarina sahip oldugu sdylenebilir (Lowe, 2005; Alan, 2017).

Tablo 9: Dunyadaki En Buyik Konteyner Limanlari

. Kapasite
Sira Liman (Milyon TEU)
1 Sangay, Cin 36.54
2 Singapur 30.92
3 Shenzhen, Cin 24.20
4 Ningbo-Zhoushan, Cin 20.63
5 Hong Kong, S.A.R., Cin 20,07
6 Busan, Giiney Kore 19.45
7 Qingdao, Cin 17.47
8 Guangzhou Limani, Cin 17.22
9 Jebel Ali, Dubai, Birlesik Arap Emirlikleri 15.60
10 Tianjin, Cin 14,11
11 Rotterdam, Hollanda 12,23
12 Port Klang, Malezya 11,89
13 Kaohsiung, Tayvan, Cin 10,26
14 Antwerp, Belgium 9,65
15 Dalian, China 9,45
16 Xiamen, China 9,18
17 [Tanjung Pelepas, Malaysia 9,10
18 Hamburg, Almanya 8,82
19 Los Angeles, ABD 8,16
20 Keihin Limanlari, Japonya 7,52
21 Long Beach, ABD 7,19
22 Laem Chabang, Tayland 6,82
23 New York-New Jersey, ABD 6,37
24 Yingkou, Cin 5,92
25 Bremen/Bremerhaven, Almanya 5,48
26 Ho Chi Minh, Vietnam 5,31
27 [Tanjung Priok, Jakarta, Endonezya 5,20
28 Kolombo, Sri Lanka 5,19
29 Suzhou, Cin 5,10
30 Lianyungang, Cin 5,01

Kaynak: Alan, 2017, https://www.ihracat.co/2017/09/dunyanin-en-buyuk-konteyner-limanlari.html, Erigim
Tarihi: 24.06.2020.
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Harita 18: Dunyadaki En Buyuk Konteyner Limanlari ve Haritasi
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Kaynak: Alan, 2017, https://www.ihracat.co/2017/09/dunyanin-en-buyuk-konteyner-limanlari.html, Erigim
Tarihi: 24.06.2020.

Asya’nin her gecen gun artan nifusu karsisinda verimli karayolu, demiryolu ve
bunlarin limanlara baglantilari dinya pazarina ulagsmada endige yaratmigtir. Buna
karsihk UNESCAP ve Uye Ulkeleri, Asya Karayolu ve Trans-Asya Demiryolu aglarinin
ekonomik entegrasyonunu hem gelecek ulasim sektori icin hem de gelecek refah
durumu icin 6nemli araclar olarak gérmuslerdir. Bunun tGzerine 1992 yilinda UNESCAP
Komisyonu tarafindan “Asya Kara Tasimaciligi Altyapi Gelistirme (ALTID) Projesi”
cercevesinde ilgili eylemleri gerceklestirmislerdir. Proje bir ulagim kolaylastirici bilesen
olarak goérev ustlenirken, beraberinde bir¢ok kolaylastirici gelismelere vesile olmustur.
Bunlardan bir kismi ulasim ve tasima aglarinin koridor ¢alismalariyla sekillenmesidir.
Bu aglar ve koridorlari resmilestirmek igin hikimetlerarasi anlagsmalar gértlmustar.
Bunlardan biri 2005’te yurarlige giren “Asya Karayolu Agi Hakkinda Hukumetlerarasi
Anlasma” iken, digeri “Asya-Guney Demiryolu Agi Hakkinda Hukumetlerarasi
Anlagsma’dir. ALTID Projesi ile beraber gerceklesen tim gelismeler ise 2006 yilinda
Kore Cumhuriyeti Busan’da gerceklesen Ulastirma Bakanlar Konferansi’'nda tim
taraflarca kabul edilmistir. Bunun Uzerine Asya Karayolu ve Trans-Asya Demiryolu
aglarinin iki ayri blok ag olarak kullaniimasini, uluslararasi entegre intermodal
tasimacilik ve lojistik sisteminin de bu blok ag bdlgelerine dahil edilmesi istenmigtir. Bu
2006 yihnda Asya ve Pasifik'teki ilgili Busan

amagla, ulagtirma gelisimi ile
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Deklarasyonu’'nu kabul etmislerdir. Deklarasyona goére kiresellesmenin getirdigi
zorluklardan etkilenmemek icin hikimet yetkililerinin ulusal, bdlgesel ulagim politikalar
gelistirecektir. Bu politikalarin ise uygulanmasina karar verilerek intermodal tasimacilik
ve lojistik faaliyetlerin, sistemin gelisimine destek verilecektir. Ayrica Busan
Deklarasyonu’nun verdigi yetki ile beraber s6z konusu boélgede intermodal tasimaciligi

ve lojistik gelisimi kolaylastirmak daha olanakli hale gelmistir (UNESCAP, 2009).

Asya-Pasifik boélgesindeki Ulkelerin sahip olduklari intermodal altyapi ve hizmet
dizeyleri farkhlik géstermektedir. Bu konuda ulkeler ulasim ve intermodal tasimacilik
verimliligini artirmak i¢in altyapi iyilestirme, yeni intermodal altyapi olusturma gibi
surdurdlebilir ve kapsayici ulagsim/tasima altyapisi ve hizmetlerini saglama, tesvik etme
konusunda bircok zorluk ve firsatlarla karsi karsiya gelmektedirler (Zeybek, 2007,
UNESCAP, 2014). Bu baglamda Asya-Pasifik Ulkelerinin gelistirebilecekleri politika
Oneri su sekildedir (UNESCAP, 2014):

o Altyapi, yakit kalitesi, ara¢ yakit maliyeti ve yol guvenligi icin bolgesel
standartlarin ve uyarici ilkelerin tesvik edilmesi,

e Ulasim/Tasimacilik operasyon verimliliginin arttiriimasi,
o Entegre ve kapsayici sekilde olan ulagsim planlamasinin saglanmasi,

o Kurumsal (yetkililer, Birlesmis Milletler (BM) kurumlari, uluslararasi kuruluslar)
kapasitelerin giclendirilmesidir.

Global rekabet ortamindan daha karli ¢ikabilmek icin Asya, 6zellikle Asya-Pasifik
bdlgesi Ulkeleri gesitli stratejiler uygulamistir. Bunlardan en 6nemlisi “Akilli Ulagsim
Teknolojileri’nin  kullaniimasi olmustur. Trafik verimliligi ve guvenligi artmig, dis
etkenlerden kaynakli olumsuz etkiler azalmistir. Boylece Asya-Pasifik Ulkeleri etkili ve
verimli bir sonug¢ alarak diger Ulke veya ulke birliklerinden tasimacilik -6zellikle
intermodal tasimacilik- konusunda 6ne ge¢me firsati yakalamiglardir (Zeybek, 2007;
UNESCAP, 2019).

5.3.3.1. Cin

UNESCAP’ In 2009 vyilinda vyaptigi ¢alismada Cin’in konteyner doluluk
seviyelerinin ve intermodal tasimacilik gelisiminin, yerli bir ic dagitim sisteminin
gelistiriimesine, yogun nufusun ve ekonomik dagilimin genis cografi alanlardaki
faaliyetine, uzun mesafeli tagsimalar igin ulusal demiryolu sisteminin tagima tarleri ile
entegrasyonu sonucunda tasima kapasitesinde meydana gelen gelisime bagh oldugu

yargisina varilmigtir. Bu yuzden GCin gelisimleri saglayabilmek igin birgok yola
78



basvurmustur. Bunlardan bazilari Cin’in demiryollarini kullanarak tek basina veya
komsu Ulkelerindeki kuruluslari, tasima sirketlerini de dahil ederek bir isbirligi
cercevesinde gerceklestirdigi girisimlerdir. Bu girisimler, demiryolu ile etkili intermodal
tasimacilik hizmetlerinin veya sistemlerinin gelistiriimesi konusunda bilgileri agiga
cikarmistir. Diger bir taraftan ise 2003 yilinda TAR Northem Koridoru gibi gelistirilen
intermodal tasima agina olanak taniyan proje s6z konusu olmustur. Proje hedef
bolgelerdeki dis ticaret degerlerini artirmis, Cin’de ise demiryolu konteyner
tasimaciligina iliskin konteyner ellecleme istasyonlarina, diger bir deyisle konteyner
limanlarina ihtiyaci ortaya ¢ikarmistir. Bu baglamda Cin 6zel sektor yatirnmi gerektiren
Yap-islet-Devret Modeli ile konteyner liman projesi girisimlerini gerceklestirmistir.
Bdylece intermodal tasimacilik sistemine katkida bulunurken, Asya’nin en buyuk

nakliye istasyonlarinin olusmasina da araci olmustur (UNESCAP, 2009).

Cin, 2009 yilinda en blyuk otomobil pazarindan birine sahip olmustur. Arag satin
alimlarindaki ve altyapi geligstirmedeki yogun artis ile yogun trafik sikisikligi, trafik
kazalari, ulasim ve ara¢ emisyonlar icin yakit tiketimi artmistir. Bu sorunlarin
Ustesinden gelebilmek icin ve intermodal tagsimacilik sistemini kolaylastirip, gelistirmek
icin  hikimet “Akilli  Ulasim Sistemleri/Teknolojileri’nin  gelismesini, kurulmasini
istemigtir. Bunun Uzerine “9.Bes Yilhk Plan”ini, 2010 yilinda ise karayolu ve su
ulastirma teknolojisinin gelismesi i¢in “Uzun Vadeli Plan”ini baslatmistir. Bdylece devlet
destegiyle 6zel sektér yatirnmlari hizli bir sekilde artmistir. Sonucunda 2011 yilindaki
Akilli Ulagim Sistemlerinin toplam pazar buyukligt 2010 yilina gére %25,21 oraninda
artmigtir. Boylece her gegen yil artis yasanmistir ve artmasi da beklenmektedir. Ayrica
Cin'de intermodal tasimacilik sisteminde énemli olan Akilli Ulasim Sistemlerine iki
onemli arastirma projesi katkida bulunmustur. Bunlardan birisi “Sangay Entegre Ulasim
Sistemi”dir. Sistem sayesinde merkezi alanlardaki hiz %3, merkez disi alanlarda hiz
%7 oraninda artarken, %3 oraninda ara¢ emisyon azalmasi olmustur. Diger bir
arastirma projesi ise otoyollardaki “Elektronik Ucret Toplama Sistemi”dir. Bu sistem ile
otoyollardaki ortalama gegis suresi 14 saniyeden 3 saniyeye dismis ve trafik
sikisikligini azaltmistir. Yakit tiketimini %20, karbondioksiti %50, karbonmonoksiti %70
oraninda azaltmisgtir. isglici maliyetini ise %20-%87 oraninda azaltabilmektedir.
Boylece, intermodal tagimacilida uygun olarak, yakit tasarrufu ve cevre kirliligine iligkin

maliyetten tasarruf saglanmistir (UNESCAP, 2019). Ayrica

Demiryolu Bilimsel ve Teknolojik Kalkinma kapsaminda “10.Bes Yillik Plan” ile

entegre ulagim sistemi ele alinirken, ayni zamanda gevreyi koruma, yeni aglar,
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verimlilik artisi, bilgi teknolojileri gibi konulari da ele alinmistir (Zeybek, 2007).
Gulnumuze daha yakin bir zamanda Cin’in egemenliginde ortaya cikan ve intermodal
tasimaciliga katki niteliginde olan en énemli projelerden biri ise kuskusuz “Bir Kusak Bir
Yol” adh projedir. Bu proje kapsaminda Cin, Dogu ve Bati Ulkelerini birbirine
yaklastirmis, bircok ulasim koridorlarini projeye baglayarak tasima faaliyetlerininin
Ulkeler arasinda daha aktif rol oynamasina olanak tanimistir. Tlrkiye ise bu projenin
koridorlara baglanmasinda konumu itibariyle projedeki yerini almistir. Ayrica Cin proje
kapsaminda Ulkelerde gesitli altyapi yatirimlarininin olusmasini saglayarak hem ulasim
hem de ekonomik anlamda katkilar saglamigtir. Boylece Cin on ayak oldugu so6z
konusu proje ile intermodal tasimaciligini gelistirmede buylk ilerleme kazanirken
uluslararasi ticarette 6nemli pay elde etme imkanina da sahip olmustur (Kutluay Tutar
ve Bahsi Koger, 2019).

5.3.3.2. Japonya

1970’li yillarda Japonya limanlarda katma degerli hizmet anlayisini baglatarak,
Kobe Limani’'nda Port Island 1'i kurmustur. Japonya bu gelisme ile intermodal
tasimaciliga bir adim niteliinde hizmet gelistirerek Asya ulkelerine oncu olmustur.
Yabanci yatirimlari gekmek, ticareti arttirmak icin ithalata yonelik dis ticaret bolgelerini
1992 yilinda kurmayi basarmistir. Bu bolgeler ise intermodal tagsimaciligin aktorlerinde
s6z edilen lojistik Ustl ya da lojistik kdy niteligindeki lojistik merkez alanlari olmustur
(Zeybek, 2007). Geligimlerin beraberinde getirdigi trafik akisindaki artig, trafik
sikigikligina neden olarak ulkede zaman kaybinin yilda 5,3 milyar saate kadar ilerledigi
gorulmustir. Bu durum ulkede zamanla trafik kazalarini, devaminda ise ekonomik
kayiplari artirmistir. Japonya’da yasanan bu gibi olumsuz etkilerin éntine gegebilmek
icin Ulke Cin gibi teknolojik politika ve stratejiler geligtirilmigtir. Bunun Gzerine 1995
yilinda “Akilli Ulasim Sistemlerinin Gelistiriimesi i¢in Blyuk Plan” olusturulmustur.
Benzer sekilde 1997°de bakanlar kurulu tarafindan “Lojistik Politikalarin Kapsamli
Programi” yayinlanmistir. Bu program ise 2001 yilinda vyenilenerek intermodal
tasimaciligi, bilgi teknolojilerinin kullanimini, ara¢ ve konteyner standardizasyonunu,
yeni teknolojilerin gelisimini tesvik etmistir (Casto, Kuse ve Yamada, 2004’ten Ceviren:
Zeybek, 2007; UNESCAP, 2019).
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Japonya’da intermodal tasimaciligin ve ulasim sistemlerinin gelisimi icin yapilan

tim bu cabalar sonug vererek su gelisimler yasanmistir (UNESCAP, 2019):

e 2015 yilina kadar “Elektronik Ucret Toplama Sistemi’nin ve “Arag Bilgi ve iletisim
Sistemi (VICS)” nin dahil oldugu toplam 21 farkli Akilli Ulasim Sistemi
tanitilmigtir.

e Arac Bilgi ve iletisim Sistemi (VICS)nin kullanimiyla son on yilda yaklasik 3,71
Trilyon Yen ile olumlu ekonomik etki yaratildigi, karbondioksit emisyonunda ise
24 milyon tonluk azalmanin gevresel olumlu etki yarattig tespit edilmigtir.

e 2018 yilina kadar 6zel aragc ve kamyonlar icin otoyollarda otonom siris
teknolojilerinin ticarilestirimesi ve otonom hizmetin hizlandiriimasi “Kamu-Ozel
Bilgi iletisim Sistemleri Girisimi/Yol Haritalari-2018” gelisimini ortaya ¢cikarmistir.

o Trafik sikisikligini azaltmak, guvenli tasimaciligi desteklemek ve rota onerileri
sunmak amaciyla 2015 yilinda “Electronic Toll Collection 2.0” adi altinda
“Elektronik Ucret Toplama 2.0” sistemi resmen kullaniimigtir. Bu sistem ile Ucret
istasyonlarindaki trafik yogunlugunu azaltarak karbondioksit emisyonunda %40
azalma goérulmustir. Boylece Japonya Hukimeti sistemi sadece etkili bir para
toplama yoéntemi olarak degil, ayni zamanda gelistirilen sistemi trafik sikisikliginin
azalmasinda, guvenli tasimaciligin artmasinda, dogal afetlere karsi 6énlemlerin
alinmasinda, isgicu ihtiyacinin azalmasinda destekleme araci olarak gérmustur.

e Son yillarda ise otonom tagima teknolojilerinin geligtiriimesi ve yayilmasi icin
“Bakanliklararasi Stratejik Yenilik Gelistirme Programi” ile endUstriyel ve
akademik kuruluglarla igbirligi girisiminde bulunmaktadir.

5.3.3.3. Hindistan

Hindistan’in ylksek ekonomik buylume oranina uluslararasi ticaretindeki keskin
artigi ve uluslararasi tasimacilik sektorindeki konteyner hacminde meydana gelen
istikrarli artigi eslik etmistir. 1998'den 2008’e kadar buyuk limanlarindaki konteyner
trafigi ile dinyanin en iyi konteyner limanlari arasina girmistir. Ayrica Hindistan’in artan
nufusu ve genis topraklari géz 6éniinde bulunduruldugunda ulke limanlarinin hinterland
bolgelerle etkin bir sekilde baglanmasi énemli bir faktér olmustur. Bununla birlikte
Hindistan, intermodal tasimacilikta demiryolu sistemini kullanmakla uluslararasi
konteyner ticaretinde Onemli yere sahip olmustur. Bu noktada dnemli rol oynayan
CONCOR (tasima/nakliye operatdr sirketi) “1988 Sirketler Yasasi” kapsaminda
Hindistan Demiryollari Bakanlig'na baglanarak, kurumsallagtiriimis ve resmen
kurulmustur. Kurulusun icinde barindirdidi ithalat ve ihracat ylk tasimalari igin transit
ve konteyner depolama alanlari, yikin yeniden islenmesi veya katma deger yaratacak

faaliyetlerin yapilmasi, gumrikli depolama gibi hizmetler ile genis bir a mevcut hale
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gelmigtir. Dolayisiyla bu durum Hindistan’in intermodal tasimasina blylk katki
saglamistir. Bu agcidan CONCOR’un basarisinin anahtari; daha yuksek ve verimli
calisma hizina izin veren terminal vyonetimlerini kolaylastiran, elektronik is
uygulamalarini musteriler icin olanakli ve kullanilabilir hale getiren, konteyner ve
trenlerin takibi icin bilgi sistemi gelisimi ve 7200 6zel konteyner platformunun filosuna

yatirim yapma politikasi olmustur (UNESCAP, 2009).

Hindistan’da intermodal tasimaciligin gelecekteki gelisimi icin ihtiya¢c duyulan
Ulkeler ve sehirlerarasindaki gecisi kolaylastirarak karayolu ve demiryolu kapasitesini
artirmak amaciyla 6zel onlemler gerektigi yargisina varilmistir. Ayrica Hindistan
HukUmeti intermodal tasima ftrafigini engelleyen durumlar karsisinda dort Entegre
Kontrol Noktasi (ICPS) kurmayi planlamistir. Bunlara benzer sekilde Hindistan
intermodal tasimacihigin ve ulasim sektorinin gelisimi icin kamu ve 06zel sektorin
isbirligi ile ortakliklar gelistirmistir (UNESCAP, 2009).

Tdm bu gelismelerin disinda Hindistan’in intermodal tasimasina katki niteliginde

olan ge¢cmis yasa ve kanunlari soyledir (UNESCAP, 2019):
e Mallarin Cok Modlu Tasimacihg Kanunu-1993 (2000 vyilinda degisiklige
ugramigtir.)

e Karayolu Tasima Yasasi-2007 (1865 yilinda Taslyicilar Yasasi olarak yururlige
girmigtir.)

o Deniz Yolu Esya Tasimaciliyi Kanunu-1925
e Deniz Sigortalari Kanunu-1963
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’NIN GELENEKSEL ULASTIRMA SiSTEMINDE
INTERMODAL TASIMACILIK

1. TURKIYE'NIN MEVCUT KONUMU VE INTERMODAL TASIMACILIK ILE
ILISKISI

Tdm dinya ulkelerinde oldugu gibi Turkiye’de de uluslararasi tasimacilik ve
lojistik sistemleri onemli bir yere sahiptir. Uluslararasi tasimacilik ve lojistik
sistemlerinin veya altyapilarinin sistemli ve etkili olmasi faktort llkelerin ekonomisini,
uluslararasi ticaretini dnemli dlgtide etkilemektedir. Dolayisiyla Ulkeler pazar paylarina
erisimde ve rekabet edebilirlikte bu faktorler aracihigiyla firsatlar avantaja
cevirebilmektedir. Ancak Turkiye firsatlari avantaja ¢evirken ekstra firsat yakalayabilme
imkanina sahip olan bir Ulkedir. Bu ekstra firsat ise (zerinde bulundugu mevcut
konumu ve kaynaklandir. Cunku Turkiye; Asya, Avrupa ve Afrika kitalarina olan
konumu itibariyle muazzam bir cografyaya sahiptir. Ayrica sahip oldugu bu stratejik
konumu ile uluslararasi ticarette 6nemli bir yere sahip olarak; sekiz farkli Glke olmak
Uuzere -AB Uyesi Uulkeler dahil- Karadeniz, Akdeniz ve Ege Denizi'nde sinirlari
mevcuttur. Bu baglamda gec¢miste geleneksel ticaret glizergahlari ve suyollari Avrupa
Ulkelerini Tlrkiye Gzerinden orta doguya ve uzak doduya baglamistir. Ginimizde ise
Ortadogu ve Kafkasya’da her gegen gin buylyen pazar ortamina énemli bir gegis
saglayarak transit tasimaciliga ev sahipligi yapmaktadir. Dolayisiyla geligtirecegdi
bolgesel isbirlikleriyle, uluslararasi lojistik ya da ticaret politikalariyla intermodal
tasimacilikta kendini Ust duzeylere cikarabilecek konumdadir. Ancak bu durum
Ulkelerle ve uluslararasi tasimacilikta gerekli olan verimli entegrasyonlar, altyapi
gelisimleri, altyapr gelisimine iligkin yatirrmlarin varligi, dis ticaretinin koordinel
ilerlemesi, rekabet ortaminda gelen taleplere dogru ve zamaninda cevap verilebilmesi,
uzun ve kisa vadeli hedeflerinin olmasi, bu hedeflerinin istikrarli ilerlemesi gibi daha
bircok sayilabilecek etken ile mumkun olabilmektedir. Bu yuzden son yillarda
Ulkemizde gelistirilen ulasim ve altyapi politikalarinda intermodal tagimacilia iliskin
hususlar yer almaktadir (OECD/ITF, 2009; T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014;
Barbanova, 2016).
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Gecmis vyillarda Turkiye intermodal tasimacilik agisindan degerlendirildiginde
cevresel, politik ve stratejik nedenler ile olusan kosullarin her biri intermodal
tasimaciliga gegiste itici birer gi¢ olmustur. Clnkl gecmiste Tlrkiye'de intermodal
tasimacilik kavram olarak var olurken uygulamada yeterince layilk oldugu yeri
bulamamis ve dolayisiyla yeterli kitleye yayllamamigtir. Bu agidan incelendiginde,
gecmiste Turkiye'de kullanilmis olan tasima tirlerinin de etkisinin blylk oldugu
sdylenebilmektedir. Clnkl orta ve uzun mesafelerde ekonomik etkiye sahip olan
demiryolu ve denizyolunun firsatlarindan yararlanilmamasi, aksine kapidan kapiya
tagsimaciligi olanakli kilan karayolu tagimaciligina daha fazla 6nem verilmesi
sonucunda mevcut intermodal tagsima sistemi az gelismis duruma gelmistir. Ancak
zamanla Turkiye'nin uluslararasi ticarette aldigi yer, 6zel cografi konumu, AB Uyelik
sureci gibi hususlarla intermodal tagsimaciliga iliskin ulasim altyapisi ve hizmetlerin
geligtiriimesi, intermodal ulastirma tesislerinin kurulmasi veya gelistiriimesi zorunlu hale
gelmigtir. Bdylece ulasim ve altyapi politikalarinin bu yodnde ilerlemesine katki
saglanmisgtir (Zeybek, 2007; T.C. Ulagtirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014).

Tdm bunlara iligkin T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligr'nin Ulastirma Sektorel
Operasyonel Programi (2014-2020) kapsaminda Tudrkiye'nin ulasim sektért igin
yapmig olduklart SWOT analizi ile ortaya ¢ikan guclu ve zayif yonleriyle birlikte firsat ve

tehditleri asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 10: Tirkiye’nin Ulastirma Sektoriine iliskin SWOT Analizi

GUCLU ZAYIF

v Konum iibariyle ~ yillanmig  ticaret | v AB ile saglanan ticaretierde demiryolu
glizergahlarinin, suyollarinin gevresinde yer aglarimin yetersiz kalmasi ve Tiirkiye'ye
alirken, Kafkasya ve Orta Asya'da bunun komsu olan llkelerde ulagim aglarinin
ticareri merkezlere yakin olmasi, yeterli diizeyde gelismis olmamasi,

v' Her gegen yil bliyime oraninda yasanan | v |lastrma sektorinde kullanilan tasima
olumlu gelisim, popilasyon agisindan onemli turlerinde yaganan dengesizlik ve sektorel
gorilen dinamik geng ntfusun bulunmasi, bazda 6zel, uygulanabilir stratejilerin veya

v' Ulasim ve ulastirma alaninda yasanan programlarinin olmamasi,
geligsimler gergevesinde sektor olarak hem | v Tasima tiirlerinin  dengesiz kullaniimasi
poltikalar icerisinde hem de ulusal butcelerde sonucu intermodal tagimanin az gelismis
oncelik verilmesi (gok yillik bitge planlama olmasi ve bu konu da iyilestirmelere yénelik
geleneginin getirdigi avantaj ile), kamu kurumlarinin ortak ve biitiinleyici

v Ulagim  sektérinin  bitge disi  mali yaklasimlar, stratejiler veya programlara
kaynaklarda da yer alabiliyor olasi, yonelimin bulunmamasi,

v AB ile gergeklestirilen ticaret payinin fazla v Merkezi alanlarda yogun trafigin yasanmasi,
olmasi ve AB ‘ye uyum slrecindeki fazla yol ve trafik kazalarinin olmasi, trafik
mizakere fasillarinda her gegen yil gelisim kurallarinin ~ fazla ihlal  edimesi ve
gOsterilmesiyle ulasim sektérinde genel slricllerden  kaynakli  yanhs  slris
uyumun orta dereceye kadar gelismisligi, aligkanliklarinin varhg,
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v IPA 1 doneminde ¢ok yili Ulastirma OP ithalati yapiliyor olan yenilenemeyen enerji
deneyimi kaynaklarina asiri baglilik sebebiyle ulagim
v IPA1 slrecinde Ulastirma Operasyon maliyetlerinde yasanan olumlumsuzluklar ve
Programi gergevesinde ¢ok yillik programlar bunun getirmis oldugu sorun ile karayolu
ile deneyim elde edilmesi, tasimaciligina ydnelimin artmasi ve farkl
v' Sektorelde aktif bir sekilde yer alan sivil ulagim araglarina veya tirlerine yodnelimin
toplum kuruluslari olumlu iligkiler olduk¢a az kalmasi,
gelistiriimesi ve kamu veya 6zel kurum Kamusal veya 0&zel kuruluglarda vyasal
ayrimi  g6zetmeden igbirligine gerisilmesi cercevelerin yeterli dizeyde
sonucu buylk deneyimlerin gelistiriimis gelistiriimemesi, bu alanda yeterli egitim ve
olmasidir. donanima sahip idari personellerde kitlik
yasanmasi ve dolayisiyla gerekli arastirma,
takip islemlerinin yetersiz kalmasi,
Ulasim sektériine ait arastirma ve gelisim
merkezlerinin yeterli aktif rolde olmamasi ve
dinyada kabul gérmus gelistirilebilir takip
sistemlerinin yeterlili olmamasidir.
FIRSAT TEHDIT
v" AB’nin Orta Dogu ve Kafkasya ulkeleri ile her Ulagsim sektoriine olan talebi kargilarken
gecen gun ticaret iligkilerinin artmasiyla, veya bu ydnde gelisimi artirken birtakim
Turkiye'ye AB tarafindan gelen iki yonlu cevresel tahribatlarin (emisyon oraninda
gerceklesecek ulastirma talebininartmasi ile artig, kentlesmenin artisiyla birlikte kirliligin
Tarkiye ve AB arasinda her gecen gun artig, trafik  sikisikhginin  artmasiyla
ticaretin artmasi, ekonomik ve sosyal kayiplara neden olma,
v' Konum itibariyle transit ticarete elverigli bir ulusal altyapiya olumsuz etki gibi.)
noktada bulunulmasi ve transit ticaretin her olugmasi,
gecen gun artmasi, Tehlikeli mal statistinde bulunan ticari
v' Ulusal bazda kentsel ulasim aglarina ve mallarin taginmasi artis olmasi,
hizmetlerine talebin giderek daha fazla Sirdirdlemeyen enerji ithalatinda artis
artmasi, olmasi ve gergeklestirilecek/gergeklestirilmis
v Bilgi teknolojileri, yenilikgi ulasim sistemleri ulasim ya da ulastirma maliyetlerinde artis
ve enformasyon teknolojilerinin gelisimine yasanmasidir.
daha fazla 6nem verilmesiyle etkili ve verimli
ulagim sistemi igin firsatlar aranmasi,
yaratilmasi,
v Ulagtirma ve lojistik alanlarda ulasim
hizmetlerinin etkinligi ve surdurulebilirligi
konularinda bilincin gelistirimeye ¢aligiimasi
ve bu konuda 6zel ya da kamu yatinmcilarin
sektore yonelimi igin firsatlar yaratiimasidir.

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2014.

2. TURKIYE'NIN INTERMODAL TASIMACILIGINA ILISKIN ULUSLARARASI

TICARETI

Tarkiye’nin sahip oldugu muazzam konumunun yaninda gesitli tlkeler ile yapmis
oldugu uluslararasi ticaret ve bu ticaretteki uluslararasi tasima faaliyetleri inceleme

konusu olmustur. Bunun {izerine ise TUIK ¢ogu alanda oldugu gibi séz konusu alanda
85



da cesitli veriler sunmaktadir. Ancak Turkiye'nin uluslararasi ticaretinde yer alan
uluslararasi tagimacilik ya da lojistik alanina giren intermodal tasimaciliga iliskin direkt
veriler sunulmamaktadir. Bu ylzden c¢alismada Turkiye'nin intermodal tasimaciligini
dolayli olarak etkileyen hususlara ait veriler -genellikle uluslararasi ticaret alani verileri-
dikkate alinmaktadir. Bu baglamda oncelikle Tulrkiye'nin uluslararasi ticaretindeki
ticaret iligkileri, mevcut durum verileri, uluslararasi tasima turleri hakkindaki veriler,

lojistik sektor durumu gibi konular incelenecektir.

Turkiye gelismekte olan bir Ulke olarak ticari iligkileri oldukg¢a hareketli olan bir
Ulkedir. Bu baglamda incelendiginde Turkiye'nin ikili, bdlgesel ve ¢ok tarafli ticari
iliskilerinden sdz etmek mumkiindir. ikili ticari iliskileri cercevesinde Avrupa, Asya-
Pasifik, Avrasya, Orta Dodu ve Kuzey Afrika, Sahra Alti Afrika, Amerika yer almaktadir.
Bolgesel ticari iligkileri icinde Avrupa Birligi, Ekonomik isbirligi Teskilati (EiT), D-8
Ekonomik isbirligi Teskilati, Karadeniz Ekonomik isbirligi Orguti (KEI), islam isbirligi
Teskilati (iiT), islam isbirligi Teskilati Ekonomik ve Ticari isbirligi Daimi Komitesi
(ISEDAK) yer almaktadir. Cok tarafli ticari iligkilerinde ise Diinya Ticaret Orgiitii (DTO)
ve G20 bulunmaktadir. Ancak Turkiye'nin uluslararasi ticaretinde dnemli bir yere sahip
olan Serbest Ticaret Anlasmasi (STA) Ulkelerinden de s6z edilebilir. STA ile ticarette
bulunulan Ulkeler ticaretin kolaylasmasinda, o6zellikle operasyonel olarak birtakim
kolayliklari ve esneklikleri beraberinde getirmektedir. Dolayisiyla STA Ulkeleri ile
iligkilerimiz uluslararasi ticaretimizi énemli Olglide etkilemektedir (Barbanova, 2016;
T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020a). STA Ulkeleri ve STA muzakereleri devam eden Ulkeler
listesi ise Tablo 11’ de verilmigtir.

Tablo 11: STA Ulkeleri ve STA Miizakereleri Devam Eden Ulkeler

STA Ulkeleri STA Miizakereleri Devam Eden Ulkeler
EFTA (Norveg, isvegre, izlanda, Misir Aktif Diger Muzakereler
Liechtenstein) Arnavutluk miuizakereler Peru
Israil Gurcistan Ukrayna Kolombiya
Makedonya Karadag Japonya Ekvator
Bosna Hersek Sirbistan Tayland Meksika
Filistin Sili Endonezya Pakistan
Tunus Morityus, Somali Kamerun
Fas Glney Kore Cad
Suriye (Askida) Malezya Korfez isbirligi
LUbnan (ic onay siirecinde) Moldova Konseyi
Katar (ic onay siirecinde) Faroe MERCOSUR
Gana (i¢ onay siirecinde) Adalari Cibuti ve
Sudan (i¢ onay siirecinde) Singapur Kongo Demokratik
Venezuela (ic onay siirecinde) Kosova Cumbhuriyeti

Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020.
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Tarkiye’nin uluslararasi ticareti genel olarak incelendiginde son yillarda ihracat ve
ithalatinda bir azalma yani disls goézlenmektedir. Bu dususin baslica nedenleri
olabilecegi gibi bu nedenlerden birisi son zamanlarda diinya Ulkelerini etkisi altina alan
COVID-19 virtsuddr. Virasun etkisi bundan sonraki dénemlerde aciklanacak olan
verilerde daha net anlasilacaktir. Ancak Grafik 3’te yer alan veriler detayli
incelendiginde ise Turkiye'nin genel uluslararasi ticaretindeki ihracati 8,7 Milyar dolara
kadar geriledigi gézlenmektedir. Ayni sekilde ithalati incelendiginde ise 13 Milyar dolara
geriledigi gbézlenmektedir. Dolayisiyla dlkemizin dig ticaret aciginin hala devam

etmekte oldugu gozlenmektedir (T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020a).

Grafik 3: Tirkiye Uluslararasi Ticaretinde ithalat ve ihracat Gelisimi (Bin Dolar, GTS)

Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020a.

Tarkiye'nin - 2019 yilindaki Ulke gruplarina goére uluslararasi ticareti
incelendiginde en fazla 99.327 Milyon dolar ile OECD Ulkeleriyle dis ticaret
yapiimisken, devaminda AB llkeleri ve islam Birligi Tegkilati tlkeleriyle yapiimistir.
En az dis ticaret yapilan Ulke grubu ise 1.795 Milyon dolar ile EFTA Ulkeleri olmustur.
Ancak 2019 yihnin dig ticaretini uUlkeler baziyla inceledigimizde ihracat ve ithalat
cephelerinde ilk 5 Ulke gbze ¢carpmaktadir. Tarkiye’nin toplam ihracatinda ilk 5 sirada
sirasiyla; %9 oraniyla Almanya, %6.3 oraniyla ingiltere, %5.4 oraniyla italya, %5.2
orantyla Irak ve %4.7 oraniyla ABD gelmektedir. Toplam ithalatta ilk 5 sirada
siraslyla; %11.1 oraniyla Rusya Federasyonu, %9.1 oraniyla Cin, %8.9 oraniyla

Almanya, %5.3 oraniyla ABD ve %4.2 oraniyla italya gelmektedir.
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Tablo 12: Turkiye'nin Ulke Gruplarina Gére Uluslararasi Ticareti

.. 2019 2019 Ocak-Nisan | 2020 Ocak-Nisan %
Ulke Gruplari . . . L.
(Milyon Dolar) (Milyon Dolar) (Milyon Dolar) Degisim
AB (27) 76.728 26.258 21.342 -18,7
BDT Ulkeleri 9.558 2.805 2.941 4,8
EFTA Ulkeleri 1.795 539 566 4,9
Ekonomik lsbirligi 8.708 2.610 2.323 11,0
Teskilati
Islam Isbirligi 48.768 16.058 14.085 12,3
Teskilati
Karadeniz
Ekonomik Igbirligi 20.447 6.427 5.988 -6,8
Teskilati
OECD Ulkeleri 99.327 33.308 28.246 -15,2
STA Yapilan Ulkeler 20.171 6.480 6.244 -3,6
Turk Cumhuriyeti 5.108 1.436 1.554 8.2

Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020a.

Grafik 4: Turkiye’nin 2019 ihracatinda ilk Bes Ulke
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Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020a.
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Grafik 5: Turkiye’nin 2019 ithalatinda ilk Bes Ulke
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Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhgi, 2020a.

Tarkiye’nin uluslararasi ticaretinde yer alan ayni zamanda intermodal tagsimaciligi

da etkileyen tasima tirlerinin payi incelendiginde, 2019 yilinda en fazla paya %88,6

oraniyla denizyolu tasimaciidi sahip olmustur. S6z konusu tasima tuarinin 2006

yilindan itibaren payinin ¢ok fazla degismedigi, en fazla %3 oraninda bir distsin 2010

yilinda gerceklestigi gorulmektedir. Denizyolu tasimacihdini karayolu tasimacihgi

%10,3 paya sahip olarak takip etmektedir. Geriye kalan tagima tirleri ise uluslararasi

ticarette hak ettikleri paya sahip olamayarak, %0,4 oraniyla demiryolu ve havayolu,

%0,3 oraniyla boru hatti ve suyolu tasimaciligi gibi diger tasimacilik turleri yer

almaktadir. Ancak demiryolu tasimaciligina 2006 yilindan itibaren bakildiginda ise s6z

konusu payda ciddi bir sekilde azalma oldugu goérulmektedir.

Tablo 13: Turkiye’nin 2006-2019 Yillari Arasinda Uluslararasi Ticaretinde Tasima

Tlrlerinin Yeri (%)

Yillar Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Boru ve
Diger

2006 87,4 1,1 10,4 0,1 1
2007 87,4 1,1 10 0,6 0,9
2008 86,5 1,1 10,7 0,7 1
2009 85 0,8 12,6 0,8 0,8
2010 85,6 0,8 12,5 0,3 0,8
2011 85,8 0,8 11,8 0,4 1,2
2012 87 0,6 10,6 0,4 1,4
2013 86,4 0,5 11,4 0,4 1,3
2014 86,2 0,4 11,2 0,5 1,7
2015 87,7 0,5 10,7 0,4 0,7
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2016 88 0,5 10,8 0,3 0,4
2017 88,5 0,4 10,3 0,3 0,5
2018 88,7 0,4 10,3 0,4 0,2
2019 88,6 0,4 10,3 0,4 0,3

Kaynak: TUIK verileri kullaniimistir.

Tarkiye’nin uluslararasi ticaret hareketliligini ve performansini etkilen unsurlar
arasinda Turkiye gumrukleri ve ticarete konu olan diger Ulkelerin gumrukleri yer
almaktadir. Cunkd gumrik bdlgelerinde séz konusu olan gimrik rejimleri, Glke gimrik
kanunlari, muayeneler ve kontroller (lke ticaret faaliyetlerini buylk dlgtde
etkilemektedir. Turkiye’de giimrik kanunu kapsaminda 27.10.1998 yilinda kabul edilen
Tark Gumrik Kanunu uygulanmaktadir. Ancak Turkiye'nin taraf oldugu ve Dinya
Gumrik Orgitii kapsaminda imzalanan, hala uygulamada olan bazi sdzlesmeler de
bulunmaktadir. Ayrica Turkiye’de uygulanan gumrik rejimleri ise soyledir: Serbest
dolasima giris rejimi, tarnsit rejim, gumrik antrepo rejimi, dahilde isleme rejimi, haricte

isleme rejimi, gimruk kontrolu altinda isleme rejimi, gegici ithalat rejimi (Keskin, 2015).

Farkl tagsima tarlerinin yer aldigi, ticaret hareketligine etkisi olan diger bir unsur
ise serbest bolgelerdir. Serbest bolgeler Turkiye’'nin ve diger ulkelerin uluslararasi
ticaretinde 6nem arz etmektedir. Cunku kuruldugu bdlgede kullanicilarina birgok
avantaji beraberinde getirmektedir. Bunlar (Kemer, 2009; T.C. Ticaret Bakanhd,
2020a):

o Yerli ve yabanci pazarlara ulasabilme imkani,
o Kar transferi imkani,

e GUmruk vergisi uygulamalarindan ve duzenlemelerinden arindiriimis ticari faaliyet
imkanlari,

e Uretici taraflar igin vergi avantajlarindan yararlanma imkani,

e Pazar ihtiyaglarina ve sartlarina gore ticari faaliyetlerin serbestge belirlenmesi,
o Stratejik avantaj ve ticaret kolayligi imkani,

e Zaman kisitlamasinda kolaylik veya tamamen kaldiriimasi,

o Burokratik igslemlerin azaltiimasi ve dinamik isletme yénetimi,

o Uluslararasi ticareti kisitlayici politika dnlemlerinin uygulanmamasi,

o Gerekli gorulen sinai ve ticari altyapi intiyacina yonelik imkanlar,

o Lojistik ve tedarik zinciri imk&nlarindan yararlanma gibidir.
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Turkiye’de ise toplamda 18 serbest bolge bulunmaktadir. Bunlar kurulus yillari ile
birlikte sdyledir (Keskim, 2015; T.C. Ticaret Bakanligi, 2020a):

e Avrupa Serbest Bolgesi (1996),

e istanbul Trakya Serbest Bélgesi (1990),

e istanbul AHL Serbest Bolgesi (1990),

e istanbul Endustri ve Ticaret Serbest Bélgesi (1992),
e TUBITAK-MAM Serbest Bolgesi (1999),

o Kocaeli Serbest Bolgesi (2000),

e Bursa Serbest Boélgesi (2000),

e [zmir Serbest Bolgesi (1997),

o Ege Serbest Bolgesi (1987),

o Denizli Serbest Bolgesi (2000),

¢ Antalya Serbest Bélgesi (1985),

o Mersin Serbest Bolgesi (1985),

e Adana-yumurtalik Serbest Bdlgesi (1992),
e Gaziantep Serbest Bdlgesi (1998),

o Kayseri Serbest Bélgesi (1997),

e Samsun Serbest Bolgesi (1995),

e Trabzon Serbest Bolgesi (1990),

¢ Rize Serbest Bolgesi (1997) dir.
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Harita 19: Turkiye’nin Sahip Oldugu Serbest Boélgeler
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Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhg, https://ticaret.gov.tr, 2020a, Erisim Tarihi: 05.07.2020.

Tarkiye’de serbest bdlgeler dort sekilde ticaret hareketliligine katiimaktadir.
Bunlar; yurticinden bdlgelere, bdlgelerden vyurtigine, yurtdigsindan bdlgelere ve
bdlgelerden yurtdisina seklindedir. Ancak 2012-2019 yillari arasindaki toplam ticaret
hacmi yil gectikce azalan bir seyir izlemistir. 2012 yihinda 23,053 Milyon ABD Dolar
ticaret hacmine sahipken 2019 yilinda 19,656 Milyon ABD Dolarina gerilemigtir.

Tablo 14: Turkiye Serbest Bolgelerinin Ticaret Hareketleri (Milyon ABD Dolar)

Milyon Dolar 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Yurtiginden 2.9M 2887 2732| 2205 2125 2376 2563 | 2BB5
Bolgelere
Balgelerden 7.071 7,701 7,958 | T494 | 7.041 7525 B147 | 7,978
Yurtdisina

Yurtdisindan 7257 | 74%0( 7,039 6,530 | 5.868( 6.404| 6433 5,633
Bolgelere

Bolgelerden 5734 | 5162 | 4683 4012 3,999 4073| 3,766 3,379
Yurtigine
Toplam 23,053 | 23,240 | 22,432 | 20,261 | 19,033 | 20,376 | 20,929 | 19,656

Ticaret Hacmi

Kaynak: T.C. Ticaret Bakanhgi, https://ticaret.gov.tr, 2020a, Erigim Tarihi: 05.07.2020.
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Tarkiye’nin intermodal tasimaciligi ile iligkili olarak uluslararasi ticaret verileri,
tasima turleri ve serbest boélgelerden sonra incelenmesi gereken dnemli unsurlardan
biri de lojistik sektértudur. Clnku uluslararasi ticaret nasil ticaret ile ilgili lojistik, finans,
tasimacilik gibi faaliyetleri kapsiyorsa lojistikte intermodal ile iliskili olan faaliyetleri
kapsamaktadir. Bu yizden Turkiye'deki lojistik sektorii incelemesine ayri bir yer

verilmistir.

3. TURKIYE'DE LOJISTIK SEKTORU VE MEVCUT DURUM

Deniz Ticaret Odasi’nin (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bdlgeleri) 2020 yilinda yayinlamis oldugu Denizcilik Sektér Raporu’nda lojistik kavrami
“Masterilerin ihtiyaclarini karsilamak Uzere her tarli Grln, hizmet ve bilgi akisinin,
hammaddenin baslangi¢ noktasindan, trindn tuketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri igindeki hareketinin, etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi,
tasinmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi hizmetidir.” seklinde agiklanmistir
(www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim Tarihi:19.06.2020). Verimli ve etkili bir lojistik
operasyonlarindan s6z edebilmek i¢in tasima tlrlerinin birbiri ile entegre bir sekilde
kullaniimasi, bu ydnde gerekli altyapi ve ihtiyaclarin tamamlanmasi 6nemli bir
unsurdur. Dolayisiyla yatirimlarin bu alanda o6lguli ve dogru zamanda, planlamayla,
yonetimle yapilmasi lojistik kavramina daha fazla etkinlik ve verimlilik katarak ilgili
taraflara daha fazla karlihk getirecektir. Ayni zamanda akilli ulagim sistemi, ileri
teknolojik uygulamalar gibi teknolojik degisim ve gelisimlerin lojistik sektdrinin
dogasinda oldugu ve surekli ilerlemenin, entegrasyonun yasanmasi kuresel lojistik
sektordeki degisim ve gelisimlerin 6ngdrulenden daha fazla, hizli artacagr tahmin
edilmektedir. Bu yuzden kuresellesen ve gelisen dunya Ulkeleri olagan rekabet
ortamindan siyrilip farkindalk yaratmak adina lojistik ve 6zellikle tagimacilik alanlarina
yonelmislerdir. Tlrkiye ise bu ulkelerden biridir ve ge¢cmiste demiryollarina vermis
oldugu yetersiz dnemi su an telafi etmeye c¢alisarak lojistik alanlarda ileri dizeylere
ulasan lUlkeleri yakalamaya calismaktadir. Bu alanda ise kugskusuz tasimacilik
sektorine yapmis oldugu yatirmlar uluslararasi ticaretimizi O6nemli derecece
etkilemeye yoneliktir. Yapiimak istenen yatirrm ve gelisimler ise birtakim endekslere
dayandiriimakta, bu ydnde planlar hazirlanmaktadir. Turkiye'nin lojistik merkezlerini
gelistirmeye iligkin yapmig oldugu plan ve projelerin intermodal tagimaciligimiza da
buyuk katkida bulunmasi beklenmektedir. Bu baglam da Turkiye'nin lojistik sektor

buyudkligl her gegen gun artarak, 2019 yilinda 4 Trilyon 280 Milyar 381 Milyon TL'ye
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ulagsan Gayri Safi Yurtici Hasila’nin (GSYH) %11 ve %13 araliginda yer aldidi
gorulmustar. Bu oranin ise %50’lik kismi dogrudan lojistik hizmet saglayan
sirketlerin/firmalarin faaliyetlerinden, diger kalan %50’lik kisim ise mal ticareti yapan
firmalarin kendi blnyelerinde bulundurduklari lojistik departmanlarinin faaliyetlerinden
kaynaklandigi dustnulmustir (OECD/ITF, 2009; istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz,
Karadeniz Bdlgeleri Deniz Ticaret Odasi, www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim Tarihi:
19.06.2020; UTIKAD, 2020).

3.1. Turkiye’de Lojistik Sektér Rekabet Guici

Turkiye’'nin sahip oldugu konumu Dogu ile Batr'yi, Avrupa ile Asya’y: birbirine
baglama 6zelligi sayesinde g¢esitli pazarlara erisimi hem Ulke igin hem de ticarete konu
diger ulkeler icin olanakh hale getirmektedir. Bu ylzden mevcut konumu ile bdlgesel
tasima faaliyetlerinde bir “Us (lojistik merkez)” olma niteligi tagsimaktadir ve uluslararasi
tasimacilik faaliyetlerinde “Us” olma potansiyeli oldukga yuksektir. Dolayisiyla gerek
yodun rekabet pazarlarinda gerekse i¢, dis ve transit ticaret ortaminda lojistik
faaliyetlerinin 6nemi buyulktlir. Bu ylzden yapilan veya yapilacak olan uluslararasi
ticaretlerde Turkiye’'nin lojistik sektor rekabet glict dlgtlmeli ve bu gug dikkate alinarak
planlamalar yapilmaktadir. Ancak lojistik rekabet glcu tespiti igin direkt veriler
sunulmamaktadir. Bu baglamda lojistik rekabet glicu tespitini kolaylagtiran ve olusturan
lic endeks oldukga 6nem arz etmektedir. Bunlar: Lojistik Performans Endeksi (LPI), Is
Yapma Kolayli§i Endeksi ve Kiresel Rekabet Endeksi'dir (istanbul ve Marmara, Ege,
Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi, www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim
Tarihi: 19.06.2020; UTIKAD, 2020).

3.1.1. Tarkiye'nin Lojistik Performans Endeksi (LPI)

Lojistik Performans Endeksi (LPI), Dinya Bankasi tarafindan cesitli kriterler
yardimiyla tespit edilen bir endekstir. Bu endekse gdre sadece sayisal bir veri ortaya
cilkmakla kalmaz ayni zamanda sektorin zayif ve guglu yonleri, firsat ve tehditleri
ortaya gikmaktadir. Boylece ulkelere kazandirilan bu unsurlar ile ulkeler gereken
tedbirleri ve caligmalari yapma yoluna gitmektedir. Dolayisiyla dogru ortamlarin ve
dogru kriterlerin belirlenerek ele alinmasi sonucu ortaya ¢ikan endeks ve veriler;
Ulkelere stratejilerin olusturulmasi, hedeflenen kalite duzeylerine erisiimesi ve
maliyetlerinin istenilen duzeye indirilmesi igslemlerine olanak saglamaktadir. Bu durumu

daha mikro Olgekte inceledigimiz takdirde gesitli uluslararasi tasimacilik firmalarinin
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veya diger firmalarin belirli araliklarla ic ve dis yapi igerisinde lojistik performans
olcimlerine qittigi, boylece c¢ikan sonuglarla kendi i¢c ve dis yapilarini degerlendirip,
diizenlemeler yaptiklar gorilmektedir (Demirbilek, 2018; istanbul ve Marmara, Ege,
Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odasi, www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim
Tarihi: 19.06.2020).

Dinya Bankasrnin her iki yilda bir yayinladigi, yuk sevkiyat ve tasima
firmalarinin dahil edildigi, bu firmalara uygulanan anketler ile 160 Ulkenin ele alindigi
Lojistik Performans Endeksi’nde kullanilan ve uluslararasi alandaki kriterler sdyledir
(lstanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odasl,
www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim Tarihi: 19.06.2020; Keskin, 2015):

o GUmruk ve sinirlarda gergeklestirilen burokratik igslemlerin diizeyi,

e Tasimacilikta gerekli olan altyapinin nitelik ve kalitesi (lojistik altyapi),

o Rekabet edebilir fiyatlar ile gerceklesecek goénderilerin hazirhgindaki kolaylk
duzeyi (uluslararasi tagimacilik),

o Lojistik hizmetlerin/operasyonlarin kalitesi ve etki diizeyi,

e GoOnderilerin takibi ve izlenebilirligi,

e Gonderilerin aliclya zamaninda ulasma duzeyi (zamaninda teslimat) dir.

En son Dinya Bankasi tarafindan 2019 yilinda “Kiresel Lojistik Performans
Endeksi 2018 Raporu” adi altinda 160 Ulkenin yer aldigi endeksler yayinlanmigstir. 160
ulkenin icinde yer alan Turkiye’nin Lojistik Performans Endeksi sonuglari 2016 yilinda

yayinlanmis olan endeks ile Tablo 15’te yer almaktadir.

Tablo 15: Turkiye'nin Kiresel Bazda Lojistik Performans Endeksi

2016 2018
Kriter Sira Puan Sira Puan
Gumruk ve sinir iglemlerinini etkinligi 36 3,18 58 2,71
Tlc.aret. ve tagimacilik altyapisinin 31 3.49 33 321
kalitesi
R_t_ekabetgl flygtl_arla sevklyatlarm 35 341 53 3.06
diuzenlenmesinin kolayligi
Lojistik hizmetlerin kalitesi ve yetkinligi 36 3,31 51 3,05
Sevkiyatlarin takibi ve izlenebilmesi 43 3,39 42 3,23
Sevkiyatlarin aliciya zamaninda 40 375 24 363
ulagmasi
Genel Lojistik Puani 34 3,42 47 3,15

Kaynak: istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi, 2020,
www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim Tarihi: 19.06.2020.
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Klresel bazda Lojistik Performans Endeksi puanlamalari 1 ile 5’e kadar olan
puanlama 0lcedi ile degerlendiriimekte, sonuclar ise yine bu aralikta verilmektedir.
Tarkiye’nin  Tablo 15teki Kuiresel Lojistik Performans Endeksi incelendiginde
Tarkiye’nin bir 6nceki doneme gore hem ulke siralamasinda hem de endeks puaninda
bir gerileme goértlmektedir. Genel lojistik puani ile 2016 yilinda 34. sirada yer alan
Tarkiye, 2018 yilinda 47. siraya duserek siralamada 13 sira gerilemistir. Bu baglamda
2016 yihinda 3.42 olan genel lojistik puani 2018 yilinda 3,15 olarak 0,27 puan
dusmustir. Degerlendirilen kriterler g6z 6nine alindiginda ise en fazla gerileme 0,47
ile “GUmrik ve Tasimacilik Altyapisinin Kalitesi” kriteri olmustur. En az gerileme ise
“Sevkiyatlarin Aliclya Zamaninda Ulagsmasi” kriteridir. Genel itibariyle gerileme egilimde
olan kriterler ve genel lojistik toplamin orta seviyenin biraz Uzerinde seyrettigi
soylenebilmektedir. Ancak Turkiye kiresel bazda lojistik performansinda gerileyerek
siralamasini dusurmugtir. Dolayisiyla Tudrkiye'nin bu ydnde birtakim politika ve
iyilestirmelere bagvurmasi gerektigi sonucuna varilmaktadir. Bu baglamda ise
Tarkiye’nin lojistik performansini artirimasina ydnelik birtakim &neriler belirtiimistir.
Bunlar (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odasi,
www.denizticaretodasi.org.tr, Erisim Tarihi: 19.06.2020):

e Turkiye'nin sahip oldugu mevcut konumunun iyi degerlendiriimesiyle transit
ticaret daha fazla isler hala getirilmelidir. Bu suregle gumrik ve sinir iglemlerinin
kolaylastiriimasi saglanmali, Tlrkiye'nin sahip oldugu limanlarin Uglncu ticaret
ulkeleri tarafindan aktarma limani olarak kullaniimasina olanak saglanmalidir.

e Endustri 4.0 ve Blockchain Teknolojisi’'nin beraberinde getirmis oldugu yeniliklerin
ulasim sektort ile uyumu saglanmalidir.

e Ulasim ve lojistik sektorinun surecinde etkili ve yardimci olacak yazilimlar
gelistiriimeli, mevcut yazilimlarin kalitesi artirilmali, maliyetleri dugurtlmeli ve bu
suregle olusturulan yazilimlara yonelim artinilmaya calisiimaldir. Bu surecte
tesviklerin  kullanilabilece@i gibi her iki sektére yonelik kalifiye eleman
yetistiriimeli, hatta bu yonde ¢alismalar yapiimahdir.

e Gumrik ve sinirlarda gercekesen burokratik islemler kolaylastiriima yoluna
gidilmelidir. Bu acidan yeni kanun veya prosedurler geligtiriimelidir. Ayrica bu
sureglerin gelistiriimesi ile Kuresel Lojistik Performans Endeksi kistaslarina uyum
hedeflenerek endekste ilerleme hedeflenmelidir.

e Basta ihracat baglantih demiryolu aglari olmak {zere demiryolu aglar
gelistiriimeli, bu cercevede dunyadaki gegerli durum dikkate alinarak lojistik
terminaller ile baglantilar guglendirilmeli, gerekli altyapilar geligtirimeli veya insa
edilmeli, baglantih limanlarin kapasitesi artinimali, gerekli uzun ve kisa vadeli
planlamalar yapilimalidir.

Turkiye’'nin dunya ekonomileri sirasinda genellikle ilk 20 icerisinde yer almasi
durumu ile lojistik performans siralamasinda her gegen gin gerileyerek en son 47.
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sirada yer almasi durumu karsilastirildiginda, Turkiye'nin lojistik alanda kendini daha
fazla gelistirmesi ve bu alanda daha fazla yenilikler yapmasi gerektigi tespit
edilmektedir (Keskin, 2015).

3.1.2. is Yapma Kolayligi Endeksi

is Kolayhg Endeksi, tipki Kiresel Lojistik Performans Endeksi gibi Dinya
Bankasi araciligiyla tespit edilmektedir. 190 Ulkenin siralamaya girdigi bu endekste
Ulkelerin is yapma kolayliklari incelenerek Ulkelerin is dinyasi adina yapmis olduklari
duzenlemeler, reformlar dikkate alinmaktadir. Ayni zamanda is kurmak, kredi temini,
insaat izni, elektrik erigimi, yabanci olan ya da azinlk yatirimlarin korunmasi, sinir étesi
ticaret, sdzlesmelerin uygulanmasi, iflaslarin ¢dzimlenmesi, vergi 6demeleri gibi
basliklar altinda kriterlerin incelenmesi sonucu endeks ortaya gikmaktadir (UTIKAD,
2020).

T.C. Cumhurbaskanhd Yatirrm Ofisi Baskani Arda Ermut 2019 yilindaki
Tirkiye’nin is Yapma Kolayligi Endeksi ve mevcut durumu hakkinda séyle bir bilgi
vermistir: "Tirkiye, Diinya Bankasi'nin hazirladi§i is Yapma Kolayh§ Endeksi 2020
raporunda 10 basamak yukselerek 33. siraya yerlesti. Bu olaganustu ilerleme,
Tarkiye'nin yatirnm alanindaki potansiyelini gosteriyor. Turkiye, ekonomik geligimi
acisindan dogrudan yabanci yatirimlara bilyiik dnem veriyor. iceriye déniik yatirimlari
destekleyen ve kesintisiz devam eden basarili ekonomik reformlar, pazarin essiz ve
gucla temeller Uzerine oturuyor olmasi, dnemli sektorler icin uluslararasi bir merkez
konumunda olmamiz ve geng, egitimli bir ntfusun destekledigi modern bir ekonominin
avantajlarindan yararlanma olanagdini Turkiye'ye yatinm yapmanin doért ana nedeni
olarak goruyoruz" (T.C. Cumhurbaskanhg: Yatinm Ofisi, 2020).

Turkiye icin s6z konusu Is Yapma Kolayli§i Endeksinde meydana gelen olumlu
degdisim bircok sektorln iglerligine bir etkide bulunacagi gibi lojistik ve dolayli da olsa

tasimacilik sektdriine de etkide bulunacagindan s6z edilebilmektedir.

3.1.3. Kiresel Rekabet Endeksi

Kuresel Rekabet Endeksi, Dunya Ekonomik Forumu’'nun her yil Ulkeler Uzerinden
12 alani incelemesi sonucu olusan endekstir. Adindan da anlagilacagi Uzere ¢ikan
sonugla birlikte Ulkelerin kiresel rekabet ortaminda rekabet edebilirligi olcliimektedir.
S6z konusu 12 alan ise soyledir: Kurumlar, altyapi, bilgi ve iletisim teknolojilerinin

kullanimi, makro ekonomik istikrar, saglk, beceriler, mal piyasasi, isgicu piyasasi,
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finansal sistem, pazar buyudklagu, is dinyasinin dinamizmi, inovasyon kabiliyetidir
(UTIKAD, 2020).

Tirkiye’nin Kiresel Rekabet Endeksi Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz,
Karadeniz Boélgeleri Deniz Ticaret Odasi (2020) tarafindan hazirlanan 2020 sektor
raporunda soyle yorumlanmistir: “Tlrkiye kiresel rekabet endeksinde 2018 ve 2019
yillarinda 61. sirada yer almaktadir. Kiresel Rekabet Endeksi Raporu’na gére Turkiye;
bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimi, altyapi ve isglici piyasasi alanlarinda ilerleme
kaydetmis, altyapi, havayolu tagimacilii ve karayolu yol adi basliklari altinda ilerleme
saglamis olmasi ise olumlu degerlendiriimistir. Endekste; yliksek enflasyon sebebiyle
Makro ekonomik istikrar alaninda ve tarife disi engeller sebebiyle mal piyasasi
alaninda Tarkiye’nin kotu performans sergiledigi gOrulmektedir”

(www.denizticaretodasi.org.tr, Erigim Tarihi: 19.06.2020).

3.2. Turkiye’'de Lojistik Merkezler/Usler ve Mevcut Durum

Lojistik merkezler ¢esitli tagima turlerini entegre ederek ve cgesitli tasima aglarini
veya Kkoridorlarini birbirlerine birlestirerek gerek uluslararasi ticarette gerekse
uluslararasi tasimacilikta énemli bir islevi yerine getirmektedir. Bu yuzden Ulkelerde
kurulacak olan lojistik merkezlerin bulundugu sehri, konumu, tasima turlerine uzakligi
onemlidir ve bu konuda kurulacak yer sec¢imine dikkat etmek gerekmektedir. Genel
olarak ise Uretim ve tiketim yerlerine olan yakinlik dikkate alinarak yer secimine
gidilmektedir. Tim bu lojistik merkez unsurlarinin birlesimi ile intermodal tagimacilik
daha surekli ve isler hale gelebilmektedir. Bu alandaki ilk 6rnek hatta dinyadaki ilk
lojistik merkez 6rnegi ABD’de Texas-inland Port'ta gorilmustiir. Avrupa’'daki ilk érnegi
ise Fransa’da kurulmus ve Avrupa’da yayilmistir. Avrupa’da 1960°li yillarda lojistik
merkezlerini sayesinde édnemli gelismeler elde edilmeye baslanirken, Turkiye’de 2010
yillarinda lojistik merkez faaliyetleri baglayabilmigtir. Bu durumun yani sira tdlkemizde
21 farkh yerde olmasi planlanan lojistik merkez planlari yapilarak, yuk potansiyeli
yuksek ve sanayi bolgelerine yakin yerler dederlendirilmistir. Bdylece Turkiye'de lojistik
merkezlerin kurulmasina ydnelik calismalar ylritmek amaciyla yetki Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgr’'nin ilgili kurulugsu olan Turkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari igletmesi'ne (TCDD) birakilmistir (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz,
Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi, www.denizticaretodasi.org.tr, 2020, Keskin,

2015). Turkiye'ye ait lojistik merkezlerin mevcut durumu ise Harita 20’de verilmigtir.
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Harita 20: Turkiye’nin Mevcut Lojistik Merkezleri
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* 9 adet isletmeye alinds, 2 adet lojistik merkezinin Mersin(Yenice), Konya (Kayacik) yapimi ‘ﬂ Igletmeye Agilan ve Tamamianan (11 adet)
tamamlandi. 2 adedinin yapimi devam ediyor. (Kars % 80 ilerleme) (Kemalpaga--AYGM)
+ Sivas Lojistik merkez ihalesi yapilarak sozlesmesi imzalandi.
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* Bilecik, Kayseri, Karaman, Bitlis (Tatvan) projeleri tamamlandi. ihale hazirlik calismalari devam fx Yapim halest Asamasindakiler (6 adat)
etmektedir, S

* Mardin, Habur, Istanbul (Avrupa Yakas) lojistik merkezlerde proje hazirlama calismalan devam B Etitve Pianianma Agamasindakier (6 adet)
etmektedir. .‘

Kaynak: TCDD, https://www.tcdd.gov.tr/content/33, Erisim Tarihi: 10.01.2021.

Haritada goruldugu gibi Turkiye’de geg¢misten buglne faaliyet gosteren ve
projeler sonucunda yapimi tamamalanan toplam 11 lojistik merkez mevcuttur. Ancak 2
tanesi hala yapim asamasinda olarak, 12 tanesinin ise ihale ve proje hazirlama

asamalari heniiz bitmemistir.

4. INTERMODAL TASIMACILIK KAPSAMINDA TURKIYE'DE KULLANILAN
TASIMACILIK TURLERI

4.1. Demiryolu Tasimaciligi

Turkiye topraklarinin demiryolu ile tanigmasi, izmir ve Aydin illerini birbirine
baglayan 130 km’lik demiryolu hattinin ingiltere mensgeli bir firma tarafindan 1856
yilinda yapilmasiyla baglamigtir. Bundan sonraki vyillarda bu durumun devami
niteliginde olan demiryolu gelisim galismalari zamanla ortaya koyulmustur. Turkiye’'de

demiryolu gelisimine iliskin arastirmalar ise c¢esitli donem siniflandirmalarini ortaya
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cikarmaktadir. Bu dénemler sirasiyla; 1923 Oncesi Dénem, Cumhuriyet Dénemi (1923-
1950), Karayolu Agirlikli Dénem (1950-2000) ve 2000 Yili Sonrasi Dénem’dir. Dénemin
adindan da anlasilacagi Gzere “Karayolu Agirliki Dénem” ne yazik ki 50 yil boyunca
demiryolu gelisiminin karayolu gelisiminden daha geride oldugu dénemdir. 2000 Yih
Sonrasi Donem’de yani glinimuizde ise 2003 yilinda 10.959 km olan demiryolu hat
uzunlugu, 2019 yilinda 12.803 km’ye ¢cikmistir. Bu ylzden asil demiryolu tasimaciligina
ve demiryolu altyapi yatirimlarina 2000 tarihinden sonra énem verilmis, yatirim planlari
ve stratejileri ortaya konulmustur. Bu planlarda ve projelerde 2023 hedeflerinin buyuk
bir payr oldugu goérisl savunularak, Turkiye demiryolunun “Altin Cagi” oldugu
belirtiimektedir. Diinyada ise en ¢ok kullanilan karayolu tagimaciliyinin tek basina bir
anlam ifade etmedigi son 30 yilda daha iyi idrak edilmistir (Keskin, 2015; T.C.
Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018).

Harita 21: Turkiye Demiryolu Agi

AKDENIZ

Kaynak: TCDD, https://www.tcdd.gov.tr/uploads/demiryoluharitasi.jpg, Erisim Tarihi: 10.01.2021.

Turkiye’de tum kullanilabilir tagima turlerinin dengeli ve entegre bir sekilde
gelistiriimesi temeline dayal oncelikli devlet politikasina donugum ile demiryolu sistemi
de geligtiriime yoluna gidilmistir. Baku-Tiflis-Kars demiryolu ve Marmaray Bogaz Tup

Gegisi ile Modern Demir ipek Yolu hayata gegirimeye calisiimistir ve Uzak Asya-Bati
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Avrupa demiryolu koridoru 6nem kazanarak, daha isleyebilir hale getirilmistir. Boylece
Tablo 16’da verilen uluslararasi demiryolu koridorundaki islerligi de artarak, Turkiye'nin
bu koridorlardaki yluk payi artis gosterebilecek hale gelmistir. Ayrica Dodu ve Bati
guzergahli demiryolu tasimacih@i ile birlikte Tuarkiye’nin intermodal tasimaciliginin da
gelismesi, liman ve karayolu baglantilarinin da eklenmesi sonucu Turkiye'nin
Demiryolu tasimaciligi konum itibariyle glglilik kazanacaktir. Uretim yerlerinin,
organize sanayi bolgelerinin demiryollari ile limanlara baglanmasina 6ncelik verilmistir.
Turkiye'nin oncelikli organize sanayi bolgelerine, Uretim yapan fabrika bdlgelerine,
limanlarina lojistik merkezler planlayip; zamanla bunlari kurarak, demiryolu
tasimaciliginin etkisiyle intermodal tasimacilhigin tlkedeki gelisimine katki saglanmistir.
Tarkiye’de Uluslararasi demiryolu tasimaciligi faaliyetleri 1985'ten beri Uluslararasi
Demiryolu Tagimalarina iliskin S6zlesme/COTIF (1980) cercevesinde siirdiirilmektedir
(T.C. Ulagtirma ve Altyapi Bakanhgi, 2018; UTIKAD,2020).

Tablo 16: Turkiye'nin Uluslararasi Demiryolu Koridorlari ve Katildigi Projeler

v' Bir Kusak Bir Yol Projesi (Kusak ve Yol Girigimi)
EIT Koridorlari (ATI, ITI Konteyner Trenleri)

TER (Trans Europe Railway) Projesi
TAR (Trans Asian Railway- UNESCAP) Projesi

TEN-T (Trans Europe Network-Transportation)

PAN-Avrupa Ulastirma Agi
TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulasim Koridoru)

ANEENERNERNERNEEN

v' Lapis Lazuli Transit Tagima Koridoru

Kaynak: Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2018.

Tarkiye’de 2020 yilina kadar demiryolunda gergeklesen gelisimler genel olarak
soyledir (Deveci ve Cavusoglu, 2013; T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018;
UTIKAD,2020):

o  Demiryolu sektorinl duzenleyen yasa cikariimistir.
e  Sektor genelinde serbestlesme yasal altyapisi saglanmistir.
e Ozel sektoriin demiryolu tasimaciligi yapmasinin yolu agiimistir.

e Demiryolu altyapi igletmesi ve tren isletmesi olarak ayrim olmustur. Bdylece
kamu tizel kigileri ile sirketlerin yetkilendirilmesi mimkin hale gelmistir.

e Serbestlesme slreci ile 2017 yilinda TCDD’nin demiryolu tagsimaciligi tzerindeki
tekeli son bulmustur.
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UTIKAD tarafindan yapilan 2019 vyili sektér raporunda (2020) su sonuca
varilmistir; “Turkiye’de demiryolu ile yapilan ithalat ve ihracat tasimalarinin payi diger
tasima modlarina kiyasla ¢ok kigik oranda gerceklesmekte, yillar icerisinde kayda
deger bir gelisme saglanamamakta ve karada tasimasi gergeklestirilen yuklerin

karayolundan demiryoluna aktarilmis oldugu gortilmektedir" (UTIKAD, 2020).

4.2. Karayolu Tasimaciligi

intermodal tagimaciigin genellikle ilk ve son tasima asamasini olusturan
karayolu tasimaciigi Turkiye'’de yogun olarak kullaniimaktadir. Yogun olarak
kullaniimasinin altinda yatan temel sebep ise Turkiye’de arz-talep dengesinin filo
kapasitesi fazlahgi ile bozuldugu sonucudur. Bu baglamda Turkiye’de genis bir
karayolu altyapisi olusmustur ve aktarma yapilmadan bile tagsima son asamaya kadar
tamamlanabilmektedir. Ayrica Turkiye'de ara¢ filosu fazlaligi nedeniyle demiryolu
tasimaciligina kiyasla navlun avantaji olusmaktadir. Ge¢gmis yillarda ise gunumiz
karayolu agi sistemi kadar gelismis olmasa da Osmanli Devletinden 18.000 km’lik
karayolu agi ve altyapisi devir alinmistir. 1950 yilina kadar demiryolu agina verilen
o6nem ise zamanla karayolu agina verilmistir. Bu ylizden 1950 ve 2000 yillari arasinda
karayolu tasimaciliina yonelik ag ve gelisim yatirrmlarinin daha fazla oldugu tespit
edilmistir. 1970 yillarinda yasanan asin trafik yogunlugu ile otoyol yapimlari
hizlanmistir. 2003 yilinda bélunmas yol yapimina énem verilerek, 2019 yilinda karayolu
ag uzunlugu 67.333 km'ye ulasmistir (UTIKAD, 2020). Buna iligkin 10 yillik karayolu

uzunluk gelisimi Grafik 6’da verilmistir.
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Grafik 6: Turkiye'nin 10 Yilhk Karayolu Uzunluk Geligimi
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Kaynak: UTIKAD, 2020.

Harita 22: Turkiye’nin Karayolu Agi

KGM ROAD NETWORK

s MOTORWAYS 2244 km

MOTORWAYS UNDER CONSTRUCTION
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Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2014.
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Bolimin basinda ifade edildigi gibi Turkiye bulundugu konum itibari ile 6zellikle
karayolu guzergahlarinda 6énemli bir yere sahip olarak énemli koridorlar tzerindedir.
Ayrica sadece (¢ kita avantajindan dolayi degil, t¢ tarafinin farkli denizler ile kaph
olmasi yani Akdeniz, Ege Denizi ve Karadeniz kiyilarina sahip olmasi sonucunda
denizyolu ve karayolu tasimaciligi entegrasyonun saglanmasi Turkiye’den onemli
koridorlarin gegcmesine vesile olmustur. Turkiye’'nin konumu sonucu olusan ve
uluslararasi ticaretini de etkileyen diger bir unsur ise Turkiye’nin uluslararasi karayolu
sinir kapilarnidir. Bu sinir baglantilari soyledir; Bulgaristan (Kapikule, Hamzabeyli,
Derekdy), Gircistan (Sarp, Turkgdzl, Aktas), Irak (Habur, Uzimld), iran (Glrbulak,
Kapikdy, Esendere), Nahgivan (Dilucu), Suriye (Karkamig, Cilvegdzi, Oncipinar,
Nusaybin, Akcakale), Yunanistan (Pazarkule, ipsala). Bunlarin disinda Ermenistan ve
bazi Suriye karayolu sinir kapilari da mevcuttur. Fakat Glkemizin siyasi ve guvenlik
nedenlerinden dolayi fillen bu kapilar kullaniimamaktadir (OECD/ITF, 2009; Keskin,
2015; UTIKAD, 2020). Bu baglamda Tiirkiye'nin uluslararasi karayolu koridorlari Tablo

17°de ve sinir kapilari ise Harita 23'te gdsterilmigtir.

Tablo 17: Turkiye'nin Uluslararasi Karayolu Koridorlari ve Katildigi Projeler

v Trans Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM)

v'E-Yollari Ana Trafik Giizergahlari igin Avrupa Anlasmasi (UN / ECE / AGR)

v'Karadeniz Ekonomik isbirligi — KEi (BSEC)

v Ekonomik isbirligi Teskilati — EIT (ECO)

v’ Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN/ESCAP)

v'Avrupa, Kafkasya ve Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA)

v'Avrasya Karayolu Baglantilari (EATL)

v'Trans Avrupa (TEN-T) Kapsamli Karayolu Agi

Kaynak: OECD/ITF, 2009; T.C. Ulastirma ve Altyap! Bakanhgi, 2018.
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Harita 23: Turkiye’nin Karayolu Sinir Kapilari
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Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2018.

Sinir kapilarindan yapilan ithalat ve ihracat karayolu tasimaciliklari
incelendiginde, son bes yilda Turk vatandaslarina sahip aracglarin hem ithalat hem
ihracat tasimalarinda yabanci arag¢ tasiyicilarindan daha az pazar payina sahip
olduklari tespit edilmistir. Bu durum Turk arag sahipleri icin olumlu olmazken, yabanci
arag sahipleri igin olumlu bir gelisimdir (UTIKAD, 2020). Diger bir taraftan ticaret
yapilan Ulkeler g6z énlne alindiginda yabanci tlke araglari ile yapilan ticarette entegre
olmus intermodal tasimacilik ve bu tagimaciliga iliskin uyumlu altyapi ve araglar dnem
arz etmektedir. CUnkl en cok ticaret yaptigimiz AB ve Asya ulkelerinin genel
politikalarini  (ikinci bélimiin sonunda ele alinmistir.) inceledigimizde intermodal
tasimaciliga yonelim ve bu ydnde altyapi uyum calismalari daha fazladir. Dolayisiyla
bu durum ikili ticari veya tasimacilik iligkilerimizde, intermodal tasimacilik agisindan

tlkemizi etkileyecektir.
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Tarkiye’de 2020 yilina kadar karayolunda gerceklesen gelismeler genel olarak
soyledir (Keskin, 2015; UTIKAD, 2020):

e Uluslararasi yuk tagimaciligina iliskin yasal duzenlemeler, 2003 yilinda yayinlanan
4925 Numarali Karayolu Tasima Kanunu'na ve bu kanunun 34. maddesinin
dayanagi olan Karayolu Tagsima Ydnetmeligi'ne dayandiriimistir.

o Bu cerceve de AETR, CMR, TIR, ADR gibi uluslararasi s6zlesmeler yapiimistir.
e 2019 yilinda yetki belgelerine iligkin yénetmelik yurarlige girmistir.

e 2020 yihnda Ulastirma Elektronik Takip ve Denetim Sistemi (U-ETDS) faaliyete
girmigtir. Boylece yukin kabul edildigi saatten itibaren en ge¢ 6 saat sonrasina
kadar bakanligin U-ETDS sistemine bilgileri/verileri islemeleri gerekmektedir.

4.3. Havayolu Tasimacihgi

Turkiye’de hem yolcu hem de ylk havayolu tasimaciigindan T.C. Ulastirma ve
Altyapi Bakanligrna bagh Sivil Havacilik Genel Mudurligt (SHGM) ve Devlet Hava
Meydanlari isletmeciligi Genel Mudirligi (DHMI) sorumlu olmaktadir. Tirkiye'nin
sahip oldugu konumu havayolu tasimaciliginda avantajlar getirmistir. Bdylece hem
havayolu tagimaciliginin serbestlesmesi hem de moderdinazyon ile standardizasyonun
gelistiriimesi Uzerine Turkiye’de gumrukli havalimanlarinda, tagsima filolarinda,
kapasitelerinde ve uluslararasi pazar paylarinda artislar meydana gelmistir (UTIKAD,

2020). Harita 24’te Turkiye’'nin gumrUkli havalimanlari verilmistir.

Harita 24: Turkiye’nin GUmruklt Havaalanlar
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Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2014.
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Turkiye’de uluslararasi havayolu tasimaciligina iliskin -yakin zamandaki- en
dnemli gelismelerden biri istanbul Havalimanr'nin kurulmasi olmustur (UTIKAD, 2020).
Boylece lojistik merkez alaninda, filo ve ylk kapasitesinde (soduk zincir kapasitesi
dahil), gecici depolama alanlarinda artis olmustur ve Turkiye uluslararasi havayolu
tasimaciliginda islerlik artmistir. Uluslararasinda artan havalimanlariyla gerek yurtici
gerek yurtdigi havayolu yik ucgag! filosu artis gostererek son 17 yilda %237 artmisg,
2019 yilinda 546 ugak sayisina ulasiimistir. Bu sayinin 516’s1 yolcu ug¢agi olurken, 30’u
ise yik ucadi olmustur. Bdylece yiik kapasitesi 2019 yilinda (COViD-19'dan en az
etkilenen tasima turl olarak) 2.296.450 kg'ye ulasmistir. Diger bir taraftan intermodal
tasimacilikta kullanilan tagima tirlerinden biri olarak islerlik agisindan katki niteliginde
oldugu sdylenebilmektedir. istanbul Havalimani diinya merkez baglantisina goére
onemli goérulen ilk 20 havalimani arasinda yer alarak her gecen yil yerini
gelistirmektedir. En fazla gelistirilen 20 havalimani igerisinde ise son 10 yillik dénemde
%353 blylume gdstererek 9. sirada yer almistir. Bdylece Turkiye’nin gerek havalimani,
filo, ucak kapasitelerindeki artis verileriyle gerekse ilk 20 havalimani arasinda yer alma
verilerinin degerlendirildiginde uluslararasi havayolu trafigindeki artig net bir sekilde
gorulmektedir (SHMG, 2020). Tim bunlara iliskin bilgi ve veriler ise asagida yer

almaktadir.

Grafik 7: Havayolu Yuk Kapasitesi (Kg)

KARGO KAPASITESI

Kargo Kapasitesi, Son 17 Yilda %659 Artarak 2.296.450 Kg'i Asmistir.
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Kaynak: SHMG, 2020.
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Grafik 8: Diinyada Merkez Baglantisina Gore ilk 20 Havalimani (2009-2018-2019)

009 2018 2019 CODE 201

1 1 1 FRA UNEEN -0.2%
¢« 32 o [T +16.3%
o2 3w 0.8%

2 4 4 €6 FEEN -2.1%

s s 5w TR o

a7 6w +16.9%

s 07 e 0%

2 60 we IEETEY %

56 9 O -38%

P 0 un Y o5

5 12 M Wz +20.1%

2 v u oo T -2

nooo13 o3 EWR PARAEN -0.4%

T A Tt cr G -0.4%

w0 B 2%

¢ 5w T 2%

3 16 17 MAD #9.9%

4 18 18 oo TR 1cl%

(LA L U »® EER

40 20 20 PVG ‘,9_5% 2019-2018 DEGISIM (%), 2009-2019 SIRALAMASI

Kaynak: SHMG, 2020.

Tarkiye’de 2020 yilina kadar havayolunda gerceklesen gelismeler genel olarak

s6yledir (UTIKAD, 2020):

e Turkiye'nin uluslararasi dizenlemelere uyum ve ulusal faydalarin saglanmasi
amaciyla 2920 sayih Turk Sivil Havacilik Kanunu havacilik faaliyetleri Ticari Hava
isletmeleri Yoénetmeligi (SHY-6A) Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-
22) ve Hava Kargo/Posta Guvenligi Talimati ¢ercevesinde uluslararasi havayolu

yuk tasimacihgina iliskin ulusal mevzuatlar olusturulmustur.

e Turkiye'de Ulastirma ve Altyapi Bakanhgrna bagl Sivil Havacilik Genel
Madarloga  (SHGM), sektérdeki mevzuat, lisanslandirma, yetkilendirme,

denetleme gibi faaliyetleri dizenlemek ve yiritmekle sorumlu olmustur.

e Tirkiye'de Devlet Hava Meydanlar isletmesi Genel Midirliigi (DHMI), havayolu
isletmelerinin, olugan havayolu trafiginin dizenlenmesi ve kontrolinu saglamakla

sorumlu olmustur.

e Turkiye 1945 yilinda Chicago’da uluslararasi Sivil Havacilik Anlagmasi’na taraf

olmustur (ginimuzde 152 (ke taraftir).

e 1929 yilinda Vargsova Sozlesmesi (uluslararasi hava tasimacilarina iligkin bazi

kurallarin birlestiriimesi hakkindaki sézlesme) imzalanmistir.
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e Varsova Soézlesmesi yerini tutan Montreal Sézlesmesi (havayoluyla uluslararasi
tasimaciliga iligkin belirli kurallarin birlestiriimesine dair sdzlesme) ise 1999
yilinda imzalanmis, 2011 yilinda Tark Hukuk Sistemi’ne girmigtir.
intermodal Tasimacilik ile iligkili olan havayolu tasimaciliginin karbondioksit

emisyonu diger tasimacilik tdrlerine kiyasla %5 oranindadir. Bunun Uzerine
“Havalimani Karbon Adreditasyon Programi” kapsaminda son 10 yilda farkli Ulkelerde
farkh havalimani isletmecileri karbondioksit emisyon oranini azaltmak igin gesitli yol ve
yontemler gelistirmektedirler. Program kapsaminda toplamda 311 havalimani
bulunurken, dinya Ulkeleri arasinda degerlendirildiginde programa dahil olan 71 ulke
vardir. Turkiye ise bu programin 157 Avrupa sertifikali havalimanlarinin iginde yer
almaktadir. Toplamda 3 havalimanimiz (izmir-ADB, Ankara-ESB, Antalya-AYT) proje
kapsaminda yer alarak “Karbon No6tr Havalimani” olmustur. Boylece gerek AB’ye uyum
gerekse intermodal tasimaciiga ciddi bir adim olarak uluslararasi havayoluna
yonelmemizin tlkemize avantajlar getirecegi 6ngérisiunu olusturmaktadir (T.C. Ticaret
Bakanligi, 2020b; Airportco2.org, Erisim Tarihi: 06.07.2020).

4.4, Denizyolu Tasimacihgi

Uluslararasi ticarette denizyolu tasimaciligi diger tasima tirlerine gbére daha
ekonomik tasima tartdir. Bu yizden son yillar da dahil olmak Uzere uluslararasi
denizyolu tasimaciligina talep artmaktadir. Tlrkiye ise gerek bogazlariyla gerekse Ug¢
tarafinin deniz cografyasi ile c¢evrili olmasiyla bu talepten en dogru sekilde
faydalanabilecek ulkelerdendir. Bunun dzerine Turkiye’nin uluslararasi denizyolu
tasimaciligi 2019 yilinda COVID-19'dan en az etkilenen tasima tirlerinden biri olarak,
yapilan ihracat siralamasinda %12 sivi dékme yuk, %31 kati dokme yik, %14 genel
kargo, %39 konteyner ve %4 arac¢ yuk tasimaciligi gergeklestiriimistir. Yapilan ithalat
siralamasinda ise %44 kati dokme yukler, %28 sivi dokme yukler, %17 konteyner, %11
genel kargo ve %1 arag yuk tasimaciligi gergeklestiriimistir. Ancak bu oranlara transit
ylikleme-bosaltma islemleri de dahil edilmistir. Bu bilgiler Tablo 18 ve Tablo 19'da
verilmigtir. 2007 ile 2019 yillar arasi incelendiginde ise denizyolu tagimaciliginin
kullaniminin kullanimi %56,9 oraninda artmigtir. Fakat 2010 ile 2019 yillari arasindaki
artista “OTV’siz indirilmis Yakit Uygulamalar’” sz konusu olmasiyla denizyolu
tagimaciligi genel olarak artig eylemine girmistir (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz,
Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi, 2020; T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi,
2019).
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Harita 25: Turkiye’nin Deniz Limanlari Agi
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Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014.

Tablo 18: 2019 YUk Tipleri Bazinda ihracat + Transit Yiikleme (mton)

X
Tarkiye Yabanci - .
Kargo Tipi | Bayrakh Bayrakl Toplam S 'I.'.ransn Tpplam
. . lhracat © Yukleme Yukleme
lhracat lhracat E
Kati D6kme 0
ik 3.768.212 |37.320.058 |41.088.270 |%31 |235.052 47.469.013
Genel
Kargo 1.677.114 |17.110.067 |18.787.181 |%14 |117.112 23.914.381
33’; Dokme | g5 485  |14.379.808 |15.222.293 |%12 |53.174.342 |80.961.068
Konteyner |3.960.738 |47.315.785 |51.276.523 |%39 |[11.431.667 |67.205.047
Arac 3.883.612 |1.418.699 |5.302.311 |%4 |2.558 5.338.817
Toplam 14.132.161 | 117.544.417 | 131.676.578 | %100 |64.960.731 |224.888.326

Kaynak: Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odasi, 2020.
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Tablo 19: 2019 Yik Tipleri Bazinda ithalat + Transit Bogaltma (mton)

Tark Yabanci Toplam :\" Transit Toplam
Kargo Tipi Bayrakh Bayrakl op 3 N op

. . lhracat ®© Yukleme Yukleme

Ihracat Ihracat E
Kati D6kme o
Viik 3.857.580 | 92.803.485 | 96.661.065 | %44 | 189.403 | 102.875.550
Genel Kargo | 2.059.458 | 22.010.580 | 24.070.038 | %11 | 24.478 | 28.578.610
\S(:J"l: Dokme |/ 047629 | 57.272.230 | 61.319.859 | %28 | 393.676 | 74.292.846
Konteyner 2.391.245 | 35.211.714 | 37.602.959 | %17 | 9.395.222 | 51.562.963
Arac 1.407.664 | 343.227 | 1.750.791 | %1 6.788 1.790.117
Toplam 13.763.576 |207.641.236 | 221.404.812 | %100 | 10.013.567 | 259.280.086

Kaynak: istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odasi, 2020.

intermodal tasimaciliga iliskin diinya uluslararasi denizyolu tagimaciiginda en

fazla Ro-Ro tagimasi yer almaktadir. Bu duruma paralel olarak Turkiye’de de ayni

ilerleme s6z konusu olmustur. Ozellikle Turkiye’nin cografi konumunun getirdigi avantaj

ve entegre sistemdeki karayolu tagsimaciliginin dis faktérlerden ¢ok fazla etkilenmesiyle

tercih edilir hale gelmistir, zamanla gelistirme yoluna gidilmistir. Bu ylzden entegre bir

sistemde Ro-Ro tasimanin gekici, trenler ve vagon adetlerinde artis olmustur. Ancak bu

artis daha ¢ok Avrupa yoéninde Karadeniz ve Akdeniz Uzerindeki TUrkiye limanlarindan

giden arag¢ sayilarinda olusmus olup; Turkiye’ye gelen Ro-Ro ara¢ sayilari igin bu

durum s6z konusu olmayip daha g¢ok azalma gdzlemlenmistir (Cakaloz ve Esmer,
2016; UTIKAD, 2020). Buna iligkin Ro-Ro sistemi ile gelen-giden arag verileri Grafik 9
ve Grafik 10’daki gibidir.
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Grafik 9: Ro-Ro Sistemi ile Gelen Arag Sayisi
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Kaynak: UTIKAD, 2020.

Grafik 10: Ro-Ro Sistemi ile Giden Arag Sayisi
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Kaynak: UTIKAD, 2020.

Turkiye’de 2020 yilina kadar denizyolu tasimaciliginda gergeklesen gelismeler
genel olarak séyledir (UTIKAD, 2020):

o 1923 yih Turkiye denizyolu tagsimaciligi igin bir ddnim noktasi olarak dnemli bir
yil olmustur. Clnkl Lozan Anlagsmasi imzalanarak Turkiye denizyolu ticaret hakki
elde edilmisgtir.

e 1936 yilinda ise Turkiye denizyolu tasimaciliginda énemli bir yere sahip olan
istanbul ve Canakkale Bogazlari izerindeki egemenlik elde edilmistir.
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o 1924 tarihli Konismentoya Miuteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki
Milletlerarasi Sézlesme (Lahey Kurallar) Tarkiye tarafindan 1955 yilinda kabul
edilmistir.

e Lahey, Lahey-Visby, Hamburg Kurallar yerine gececek olan 2008 Rotterdam
Kurallari Turkiye tarafindan kabul edilmemisgtir.

e 2011 yihinda ulusal denizyolu tagsimaciligina iliskin mevzuat 6102 numarah Tark
Ticaret Kanunu ile belirlenmigtir.

e Turkiye’de bulunan acentelerin ulusal mevzuatimiza ve uluslararasi denizcilik
kurallarina uygun faaliyetlerini sirdirme, yetki belgelerine iligkin dizenler 2012

o ey

yilinda yurirlige konulan “Gemi Acenteleri Yonetmenligi” ile saglanmaktadir.

e 1945 yilinda Liman ve Demiz isleri Dairesi Baskanh§i kurulmustur. Daha sonra
degistirilerek Deniz Ulastirmasi Genel Mudurligu ismini almistir.

e 1993 yilinda Denizcilik Mustesarligi kurulmustur. Ancak 2011 yilinda kaldirilarak
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdi kurulmustur. Son olarak ise T.C.
Ulastirma ve Altyapi Bakanlhidina bagh Deniz Ticaret Genel Mudurltgu, Deniz ve
icsular Diizenleme Genel Mudiirligu, Tersaneler Kiyi Yapilari Genel Mdurliigi
gibi resmi kurumlar ile Turkiye denizcilik sektorine iligkin duzenlemeler
yapilimaktadir.

5. TURKiYE’NiN INTERMODAL  TASIMACILIGINA ILISKIN  ULASIM
POLITIKALARI
intermodal tasimaciliga iliskin gelistirilen politka ve &nlemler {lkede yetkili
organlar tarafindan ulasim politikalari adi altinda yuratidlmektedir. Dolayisiyla
¢alismanin bu kisminda Tudrkiye’nin ulastirma politikalarini her acidan ele almak yerine

sadece intermodal tagsimaciliga yer verilen politika kisimlari ele alinacaktir.

Tarkiye’de guvenli, cevre dostu, sirdurilebilir intermodal tasimacilin gelisimini
amaglayan bazi ulasim politikalari sadece kamu yoneticileri tarafindan hazirlanirken,
bazi ulasim projeleri hem kamu yoneticilerin dahil olmasiyla hem de 6zel sektérin ve

sivil toplum kuruluglarinin dahil olmasiyla gerceklestiriimektedir (Seker, 2016).

Turkiye’de gelistirilen ya da gelistirilecek olan ulagsim politikalarina bakildiginda
intermodal tagimacilikta kullanilan tagima tirleri arasinda dengenin saglanabilmesi icin
lojistik merkezler kurmak ve akilli ulasim sistemleri gelistirmek veya kurmak énemli bir
yere sahipken, bunlara iligkin tesviklerin, yasal ¢ercevenin planlanmasi énemlidir. Bu

kapsamda intermodal tasimacilik faaliyetlerinin desteklenmesi, dizenlenmesi ve
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kapasitelerin arttirlmasi adina projeler gereklidir. Bdylece reformcu c¢ozim ve
gelisimler ile kugclk ve orta dizeyde altyapi projeleri uygulanmalidir. Bu projeler
intermodal tasimacilik sistemini dengeleyen, entegre bir sistemi tamamlayan
stratejilerin bir parcasidir. Diger taraftan ise Turkiye ulastirma politikasi yenilik ve
arastirma faaliyetlerini, hususlarini destekleyerek ulastirma sistemlerinde etkinligini
arttirmak istemekte, yeni vyatinm c¢o6zimlerinin olusmasini ve kullaniimasini
desteklemektedir. Ancak Turkiye ulastirma politikalari kiresel agidan ele alindigin
takdirde Tarkiye’nin yik tasimaciliginda blyuk gelisimleri destekleyen Tek Avrupa
Ulastirma Alani ile uyumlu oldugu gortlmektedir. Ayrica AB muktesebati ile Turkiye’'nin
ulastirma mevzuatinin uyumlastirimasi amaclanmaktadir. Boéylece gelistirilen birgok
ulasim projesi ve ulasim politikalart AB hibe ve yardim desteginden
yararlanabilmektedir. Bu durum ise Turkiye intermodal tasimacilik sisteminde altyapi
ihtiyacina Onemli Olgide cevap vermektedir. Ayrica Turkiye'nin ulagsim politikasi
kapsaminda sadece sektorel politikalar degil, sektorin ihtiya¢c duydugu dizenleyici
gorevlere sahip kamu kurum veya idarelere iligkin genel mudurliklerin ihtiyaglarina
yoénelik politikalar da yer almaktadir. Bu c¢ergcevede demiryolu, karayolu, suyolu,
denizyolu, havayolu, kombine, tehlikeli madde tasimaciliina iliskin yetkili birimler ile
AB uyum surecine dahil olan yetkili birimler su konulara da yer verilmistir: AB ile
gerceklesecek isbirliginde ortaya c¢ikacak olan durumlarda emniyet, givenlik, ¢cevresel
koruma, pazar erisimi, egitim, sertifikasyon ve lisans iglemleri, uluslararasi rekabet
kurallari, AR-GE (T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2014).

Tdm bu bilgiler 1s1ginda geligtirilen ulastirma politikalari ve projeleri asagidaki
gibidir (Zeybek, 2007; TOBB, 2014; T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014; SHMG,
2020).

e 2023 Ortak Akill Gelecek Tasarimi: intermodal Tasimacihigin Geligtiriimesi
Projesi (2013)

e 10. Bes Yilhk Kalkinma Plani (2014-2018)

e 11. Bes Yillik Kankinma Plani (2019-2023)

e Ulastirma ve Haberlesme Stratejisi: Vizyon 2023

e Ulusal iklim Degisikligi Eylem Plani (NCCAP)

e Karayolu Trafik Guvenligi Eylem Plani

e Ulusal Akilli Ulagsim Sistemleri (ITS) Stratejisi ve Eylem Plani

e Ulastirma Operasyonel Programi | (2007-2009)
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o Ulastirma Operasyonel Programi Il (2010-2013)
¢ 10. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Sirasi

e 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Sdrasi

5.1.10. ve 11. Bes Yillik Kalkinma Planlarinda intermodal Tagimacilik

Tarkiye’nin ulasim politikalarina yonelik yapilan bazi ¢alismalarda intermodal
tasimacilik kavraminin 2007 yilina kadar ne kalkinma planlarinda ne de Ulastirma
Master Plan Stratejisinde hi¢ gegcmedigi sadece kombine tasimaciliktan s6z edildigi
tespit edilmistir. Bu durum ise lojistik-ulagim-tedarik zinciri baglantilarinin Turkiye'de
yeterince kurulamadigini gostermektedir (Zeybek, 2007). Fakat glinimUzde geligtirilen
bes yillik kalkinma planlarina baktigimizda, bu eksigin kapatiimaya calisildigini
gormekteyiz. Cunku 9. Bes Yillik Kalkinma Plan’’ndan sonra uygulamaya giren 10. ve
11. Bes Yilhik Kalkinma Planlar’'nda acgik bir sekilde intermodal tasimacilik
kavramindan sz edilmis ve devaminda da buna iligkin ulasim politikalari gelistirilmis,
Oneriler verilmistir. Bu kapsamda Tuarkiye'nin 10. ve 11. Bes Yillik Kalkinma
Planlar’'nda yer alan intermodal tasimaciliga iliskin ulastirma politikalari Tablo 20’deki
gibidir.

Tablo 20: Turkiye'nin 10. ve 11. Bes Yillik Kalkinma Planlarinda intermodal
Tasimacihga lliskin Ulagtirma Politikalari

10. Bes Yillik Kalkinma Plani 11. Bes Yillik Kalkinma Plani
(2014-2018) (2019-2023)
Amac ve Hedefler Amac

“829. Turkiye'nin lojistikte bolgesel bir Us |“506. Tiirkiye'nin cografi avantajindan en iyi
olmasi  saglanarak;  lojistik  maliyetin | sekilde faydalanarak modlararasi
dU§UrU/meSl, ticaretin gell§tlrllmeSI ve (intermoda]) ve gok modlu (mu|t|moda|)
rekabet gUcdndin artirilmasi temel amagtir. | yyqulamalarin gelistirilmesi: demiryolu ve
Lojistikte ulastirma, depolama, envanter | denizyolu tagima paylarinin artiriimast; hizl,
yonetimi ve glimriikleme alt maliyetleri g6z | esnek, emniyetli, giivenilir ve entegre bir
oninde bulundurularak, transit tasima | ylastirma sisteminin tesis edilmesiyle lojistik
suresinin  kisaltiimasi,  hasarsiz  teslim | maliyetlerin diisiiriilmesi, ticaretin
oraninin ylkseltiimesi, givenilirlik ve hiz | kolaylastinimasi ve iilkemizin rekabet
unsurlarr éne ¢ikarilarak misteri hizmet | giiciiniin artirlmasi temel amagtir.”

diizeyinin artirlmasi hedeflenmektedir.

830. Yiik ve yolcu ulastirma hizmetlerinin Politika ve Tedbirler
etkin, verimli, ekonomik, cevreye duyarli, “507.
emniyetli bir gekilde saglanmasi; yik
tasimaciliginda, kombine tasimacilik
uygulamalarinin geligtirilerek demiryolu ve
denizyolunun paylarinin artiriimasi,

Ulastirma trleri arasindaki
entegrasyon gliglendirilecek ve sektére giris
engellerini ortadan kaldiracak tedbirler
alinacaktir (Lojistik mevzuatinda bir bditin
olusturularak  yaygin  hale getiriimesi,
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kalitenin ve glvenligin ylkseltiimesi ve
ulagtirma planlamasinda koridor
yaklasimina gegilmesi esastir.”

Politikalar

“831. Ulastirma tiirleri ve koridorlari, lojistik
merkezler ve diger lojistik faaliyetleriyle
bitinlesik Lojistik Master Plani hazirla-
narak hayata gegirilecektir. Bu ¢ergevede,
lojistik merkezler igin yer segiminde rehber
niteligi tasiyacak sekilde (lkemizin ulagtir-
ma alternatiflerini gésteren ulagtirma kori-
dor haritalarinin ¢ikarilmasi saglanacaktir.

832. Lojistik merkezlerin llke genelinde
planlanmasi ve yatirnmlarinda; bélgesel
potansiyel ve ihtiyaclar dikkate alinacak,
kombine tasimacilik baglantilarinin
yapiimasina o6zen gésterilecek,
kullanicilarin  gereksinimleri  gézetilerek,
tim lojistik hizmet saglayicilarinin esit
sartlarda yararlanacagi kamu-6zel igletim
modelinin etkin bir gekilde kullaniimasi
saglanacaktir.

833. Lojistik pazarinda faaliyet gosteren
firmalarin yeterli dlgek bliylkligine ulas-
masi desteklenecektir.

834. Lojistik alaninda kamu kurum ve
kuruluglari arasinda etkin bir koordinasyon
ve igbirligi mekanizmasi olusturulacaktir.

835. Ulastirma koridorlarinda uygun hacim
ve mesafelerde en avantajli ulasim tiri
belirlenerek, bu kapsamda denizyolu ve
demiryolu tasimaciligi 6zendirilecek ve
kombine tasimacilik imkanlari
geligtirilecektir. Enerji verimliligini, temiz
yakit ve c¢evre dostu arag¢ kullanimini
saglayan ulagim sistemlerine  oOncelik
verilecektir.

836. Onemli ticaret merkezlerinden olmaya
devam edecek AB’nin ulagtirma aglarina
(TEN-T) baglanti saglayacak projeler basta
olmak lizere tiim komsu Llkelere ve yeni
pazarlara erisimi kolaylastiracak
glzergéhlara 6nem verilecektir.

837. Karayollarinda kuzey-giiney hattinda
koridor yaklagimi da dikkate alinarak Ovit
ve Cankurtaran tunellerinin de tzerinde yer
aldigi éncelikli glizergéhlarin ve komsu
Ulkelerle ticareti geligtirecek koridorlarin
yapimina devam edilecektir.

838. Karayollarinda;  6nleyici  bakim
kavraminin esas alindigi ve bakim-onarim
hizmetlerinin zamaninda ve yeterli diizeyde

kombine mevzuatinin sunulmasi, kombine
hizmet ve terminaller icin desteklerin
saglanmasi, uygun isletme ve ybénetim
bigiminin iyilegtirilmesi, TiO igin
diizenlemelerin  olugsturulmasi,  demiryolu
sektoriintin tegvik edilmesi igcin gerekli ve
uygun mevzuatin ortaya konulmas.).

508. Lojistik faaliyetlerinde esneklik, hiz,
ongorulebilirlik, guvenlik, kalite, 6lcek
ekonomisi ve yenilik¢ilik gibi hizmet duzeyi
parametreleri iyilegtirilecektir.

509. Kaynaklarin daha etkin kullaniimasi,
verimliligin ~ artirlmasi ve gérev odakli
organizasyon  yapisinin saglanmasini
teminen demiryolu sektériindeki kuruluglarin
altyapr yapimi, isletmeciligi ve bakim
onarimi ile ftren isletmeciligi ve bakim-
onarimi ayriminda gérev dagilimlari yeniden
organize edilecektir.

510. Ulkemizdeki kamu ve 6zel sektorin
liman yatirimlari bitiincil bir bakis agisiyla
koordine edilecek (Ulagtirma ve Altyapi
Bakanhgi tarafindan) ve c¢evreye duyarll,
sdrddrdlebilir liman uygulamalari
yayginlastirilacaktir.

511. Ulastirma sektériinde bakim-onarim
hizmetlerinin zamaninda ve yeterli diizeyde
karsilanmasini saglayacak bir yapi tesis

edilecek, ulagtirma altyapilarinin  yeterli
hizmet seviyesinde tutulmasina yénelik
gerekli  yatirnmlara agirlik  verilecektir
(Ozellikle  demiryolu,  denizyolu ve

karayoluaglari ve alanlari igin.).

512. Karayolu trafik kazalarindan kaynakli
Oliim, yaralanma ve hasarlarin en aza
indirilmesi saglanacaktir (Elektronik
Denetim Sistemlerinin iyilegtirilmesi, giivenli
sistem yaklagiminin benimsenmesi, trafik
gavenligi ile ilgili kurum ve kuruluglarin
etkinliginin artirilmasi gibi.).
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karsilanmasini temin edecek etkin bir (st-
yap! ybnetim sistemi tesis edilecektir. Ba-
kim ve onarim hizmetlerinin agirhikli olarak
Ozel kesim marifetiyle yuratilmesi igin
gerekli hukuki ve kurumsal dizenlemeler
hayata gecirilecektir.

839. Karayolu tasimaciliginda kayit digilik
Onlenecek, mali ve mesleki yeterlilige sahip
verimli isletmelerin kurulmasi ve piyasadaki
atil kapasitenin azaltiimasi tegvik edile-
cektir.

840. Trafik glivenliginin en (st seviyede
tesis edilebilmesi icin denetim hizmetleri;
arac tescil ve siructu belgelendirme gibi
idari faaliyetlerden ayrigtirilacak ve séz ko-
nusu faaliyetler icin mustakil birimler ku-
rulacaktir.

841. Karayolu Trafik Givenligi Stratejisi ve
Eylem Plan’nda yer alan trafik kazasi
nedeniyle meydana gelen dlumlerin yizde
50 oraninda azaltilmasi hedefi
dogrultusunda Trafik Elektronik Denetim

Sistemlerinin  kullanimi Akilli  Ulasim
Sistemleriyle entegre bir sekilde
yayginlastirilacaktir.

842. Hizli tren agi; Ankara merkez olmak
iizere  Istanbul-Ankara-Sivas,  Ankara-
Afyonkarahisar-izmir, Ankara-Konya ve Is-
tanbul-Eskisehir-Antalya koridorlarindan
olusmaktadir. Plan dénemi sonuna kadar
393 km uzunlugundaki Ankara-Sivas ve
167 km uzunlugundaki Ankara (Polatl)-
Afyonkarahisar hizli tren hatlar isletmeye
acilacaktir.

843. Trafik yogunluguna bagli olarak
belirlenen 6ncelik sirasina gére mevcut tek
hatli demiryollari ¢ift hatli hale getirilecektir.
Ayrica  sebekenin  ihtiyac  duydugu
sinyalizasyon ve elektrifikasyon yatirimlari
hizlandirilacaktir.

844. Tirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin
Serbestlegtiriimesi Hakkinda Kanun
cercevesinde TCDD'nin yeniden
yapllandirilmasi tamamlanacak, demiryolu
yuk ve yolcu tasimaciligi ézel demiryolu
isletmelerine acilacaktir. TCDD gebekesi
yenileme ve bakim-onarim hizmetlerinin
6zel kesim eliyle vydiritilmesi esas
olacaktir. TCDD’nin kamu (lzerindeki mali
yuku surdurdlebilir bir seviyeye cekilecektir.

845. Avrupa ile kesintisiz ve uyumlu de-
miryolu ulasiminin saglanmasina yénelik
teknik ve idari karsilikli igletilebilirlik di-

513. Ulastirma sisteminin sdirddrlebilirligi
ve mevcut altyapinin verimliligini teminen
talep ybnetimi benimsenecek, ulagtirma
yatirimlari verimlilik odaginda
rasyonellegtirilecektir.

514. Ulusal olcekteki mekéansal planlar ile
ulasim planlarinin bdtiincil bir sekilde ele
alinmasi saglanacak; kentsel lojistik planlar,
makro Olgcekteki mekénsal strateji planlari,
cevre dizeni planlari ve lojistik master
planlari (Tirkiye Lojistik Master Plani ve
Ulusal Ulagtirma Ana Plani) esgidiim
icerisinde hazirlanacak ve uygulanacaktir.

515. Demiryolu yolcu tasimaciliginda
tlketici odakli talep yénetimi ile modern tren

isletmeciligi  yapilarak  hizmet  Kkalitesi
artirlacak; hizli, guivenli, emniyetli ve
konforlu  bir demiryolu ulasimi tesis
edilecektir...”
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zenlemelerine uyum saglanacaktir.

846. Istanbul Yeni Havalimaninin ilk etabi
Plan dénemi sonuna kadar tamamlana-
caktir. Havayolu sektériinde Istanbul’un
uluslararasi bir aktarma ve bakim-onarim
merkezi olmasi desteklenecektir.

847. Rekabet ortamini tesis edebilmek igin
slot tahsisinde seffaflik saglanacak ve 6zel
havayolu sirketlerinin pazara girislerindeki
engeller azaltilacaktir.

848. Artan dig ticaret tagimalarinin Tlirk
bayrakli gemilerle yapilabilmesini teminen
filonun geligtiriimesi ve Tiirk bayradinin
tercih edilmesi saglanacaktir.

849. Tiirkiye’nin ihracat hedefine ulasabil-
mesini  teminen, yapilan planlamalar
dogrultusunda dogru yer, zaman ve 6lcekte
liman kapasiteleri hayata gecirilecek,
limanlarin demiryolu ve karayolu
baglantilari  tamamlanacaktir.  Candarli
Konteyner Limani tamamlanacak, Mersin
Konteyner Limani ve Filyos Limaninin
yapimina baslanacaktir.

850. Deniz emniyetine azami 6nem veri-
lecek, Acil Miidahale Merkezleri ve yogun
limanlardaki Gemi Trafik Yonetim Sistem-
leri tamamlanacak, guvenli deniz izleme
koridorlari olusturulacaktir.

851. Liman ybnetiminde daginikhigin
giderilmesini ve kamu tarafindan belirlene-
cek politikalarin her bir limanin ihtiyaclari
da gbz énline alinarak uygulanmasini sag-
layacak, Tirkiye’ye uygun bir liman yéne-
tim modeli hayata gecirilecektir.

852. Dis ticaretteki gelismelere paralel
olarak glmrtklerin fiziki altyapisi iyilegti-
rilecek, bilgi teknolojilerinin kullanimi ve tek
pencere uygulamasi yayginlastirilacak,
gumriik islemleri hizlandirilacak ve etkin-
lestirilecektir. ikili giimriik anlagmalari ile
gumrik islemleri azaltilacak, tek durakta
kontrol-ortak kapi kullanimi projeleri ta-
mamlanacaktir...”

Kaynak: T.C. Kalkinma Bakanligi, 2013; T.C. Cumhurbaskanhgi Strateji ve Bitge Bagkanligi, 2019.
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5.2. 10. ve 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Sirasi ile intermodal
Tasimacilik

10. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Sdrasi 2009 yilinda hedef 2023
temasiyla gerceklestirilmistir. Hedefleri bulunan slra kapsaminda cesitli projelere yer
verilmistir. Bu projelerden bir kismi ise karayolu, karayolu trafigi, trafigin iyi yénetilmesi
gibi konular kapsaminda intermodal tasimaciligin gelisimine yoneliktir. Sdra’da
belirlenen 80 hedeften ise sadece 3 hedef tamamlanmistir (TOBB, 2014).

11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberleme Sdrasi ise 2013 yilinda “Herkes igin
Ulasim ve Hizli Erisim” temasiyla gerceklesmistir. SOra’da 2023 hedefleri
degerlendirilmis, yenilenmis ve sosyo-ekonomik verilere uygun olarak 2035 vizyonu ele
alinmaya calisiimistir (TOBB, 2014). Sura kapsaminda tasima tirlerine goére belirlenen
2023 Hedefleri ve 2035 Vizyon Hedefleri ise intermodal tagimaciligi etkileyecek tlrden

olmaktadir.

Tablo 21: 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Sirasi’na iliskin 2023 Hedefleri

Turkiye Ulastirma ve Lojistik Sektdr Raporuna (2014) gére 11. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Surasi’na lliskin 2023 Hedefleri sdyledir:

2023 yili icin Karayolu Hedefleri

v' Bolinmis yol uzunlugunun 37.000 km'ye gikariimasi (8000 km’si otoyol olmak
Uzere),

v' Karayolu aginin tamaminin bitiimli sicak karisim asfalta dénistirilmesi,

v' Yuksek standartli karayollari baglantilarina énem verilerek Karadeniz Bdlgesi'nin
Glineydogu ve Akdeniz Bolgeleri ile baglanmasi saglanmali,

v’ Standartlarin sinirli kalmasindan kaynaklanan yol kusurlarina bagh kaza sayilarinin
asgari olarak %50 azaltilirken, 100 milyon tasit/km’ye disen trafik kaza dlimlerinin
1’in altina disurilmesi,

v Trafik glvenligine yonelik 6nlemler kapsaminda birtakim yol uygulamalari ile hiz
yonetimi ve denetiminin olusturulmasi, geligtiriimesi,

v Trafik glivenligini basta olmak Uzere altyapi ve Ustyapi kalitesini artirmaya yonelik
egitimli personeller yetistirmek Uzere, sektoérin ihtiyaclarini karsilayacak bir
karayolu akademisinin kurulmasi,

v' Tasimacilikta Ulkeler arasi serbestlesmeye Onem verilerek yik ve yolcu
tasimacihginda hizl ve serbest bir bicimde gegise misaade eden tlke miktarinin
24’ten 40’a ¢ikariimasi,

v Sektorde Ulkeler arasi yik tagimaciligindaki sefer miktarinin 5 milyona ¢ikartiimasi
3 kar daha fazla sefer yapilmasina misaade edilmesi,

v' Atik maddelerin, endustriyel yan maddelerin ve geri déniisiimli olan maddelerin yol
yapiminda kullanimin yayilmasini saglamaktir.

2023 yili icin Demiryolu Hedefleri

v/ 2023 yilinda toplam 25.000 km demiryolu uzunluguna ulasiimasi igin 13.000 km
demiryolu (yUksek hizli, hizli ve konvansiyonel olmak Uzere) yapilmasi,

v' TUm hatlarin yenilenmesi igin 4400 km’lik hat yenileme iglemini olanakli kilmak,

v’ Yik tasimaciligindaki pay! %15’e ¢ikarirken yolcu tagimaciligindaki payi ise %10’a
cikarmak,
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v' Demiryolu aglari arasinda gerek llkeler arasi geciste gerekse faaliyet alaninda
serbestlesmenin tamamlanmasi,

v Standartlarin yerli yani milli olacak sekilde olusturulup gelistiriimesi,

v" Demiryol altyapi ve isletmeciligin her alaninda Emniyet Yonetim Sistemi'nin etkin
ve surekli faaliyet gostermesinin saglanmasi, bu durumun geleneksel hale
getirilmesi,

v Demiryollarinda yerli sistem olan “Milli Sinyal Sistemi” nin yayginlastirilamsi ve
markalastirilmasi,

v Ihtiya¢c duyulan her hizmete eslik edebilecek demiryoluarag ve gereclerinin yerli
Uretime dahil edilmesiyle llkemizde Uretilmesi, hali hazirda bulunan araglarin ise
hizli tren aglarina uygun bir sekilde gelistiriimesi,

v Yiiksek ylik tagsima olanagina sahip lojistik alanlari veya lojistik kdyleri, endistriyel
alanlar ile liman hatlarina birlestirerek kombine bir sekilde ylUk tasinmasinin
olanakli hale getirilmesi,

v Demiryolu Ulagim Enstitlisi’'niin kurulmasi ve faaliyete gegirilmesi,

v Her tirli demiryolu sektoriini ilgilendiren teknolojik gelisimlerin saglanmasi ve bu
alanda yerli Uretimin, endistrinin ve AR-GE calismalarinin desteklenerek tesvik
edilmesi,

v Uluslararasi aglar ile baglantiyr saglayan demiryolu koridorlarinin gelistiriimesinin
olanakli hale getirilmesidir.

2023 yili icin Lojistik, Kargo-Kurye Hedefleri

v' Tirk Posta idaresi olarak diinyada ilk 5’e giriimesi,

v' Rekabetci kargo ve kurye sektoriinde istihdam kapasitesinin 500 bin seviyelerine
ulastiriimasi,

v 3. diunya Ulkelerine ihra¢ edilecek posta hizmet ve/veya teknoloji kalitesine sahip
olmabilmek, gerekli standartlari yukselterel dinya markalari ile yarigir hale
gelebilmek,

v' Kargo ve kurye sektoriinde Turkiye’nin bolgesel bir giic olarak dinyaca kabul
edilmesi,

v Gelecek 10 yilda kargo ve kurye sektoériiniin blyltilmesinin hedef haline
getirilmesi ve uluslararasi ticaret hacminde artisin hedeflenmesi,

v’ Kargo ve kurye sektoriinde yapilan veya yapilacak olan kokli degisimler ile
rekabetci ortamda kamu vel/veya Ozel sektérin yeni pazarlara ydnelmesi
saglanacak,

v' Gozetim ve denetimin usulune uygun sekilde hikiimet tarafindan yurGtilmesi,

v igletmeler arasindaki rekabetin diizenlenmesi, usulsuz desteklemelerin

denetlenerek engellenmesi,

Duzenleme galigmalarinda haksiz rekabetin ayrica ele alinmasi,

Ar-Ge kullanimlarinda igletmelerin tesvik edilmesi ve maliyetlerin azaltiimasinda

etkili olan yontemlerin arastiriimasidir.

AN

Kaynak: TOBB, 2014.

Tablo 22: 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi’nda Ulastirma Sektorine
lligkin 2035 Yili Vizyon Hedefleri

Turkiye Ulastirma ve Lojistik Sektor Raporuna (2014) gére 11. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Surasi’'nda Ulastirma Sektortine lligkin 2035 Yili Vizyon Hedefleri
soyledir:

Ana Hedefler

v Tlrkiye’nin 2035 yilinda nifusunun 90 milyona ulasilacagr 6ngoriimektedir. Bu
ongdruye gdere ise ylUk tagimaciliginin 5 trilyon ton-km’ye, yolcu tasimaciligin
ise500 milyar yolcu-km’'ye cikacagl ©6ngdrulmastir ve bu dogrultuda ulasim
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sektorinde altyapi yatirimlarin oldukga dnemili bir hal aldigdi sonucuna ulasiimistir.

v' Tarkiye’ nin bulundugu konum itibariyle llkelerle etkili ulasim ve hizl iletisim
kapsaminda olusturulacak irtibat ya da iligkiler ile hizmetin “istisnasiz herkes igin
her an saglamaya” yonelik bir saggoéri gelistiriimistir. Ayrica “Surdurulebilir
Ulastirma” gorisi benimsenmistir.

v' Hizmetin “istisnasiz herkes igin her an saglamaya” yonelik saggori ile zamaninda,
engelsiz, hizli, gcevre dostu gibi birgok avantajin saglanacagi, bu avantajlarla ulagim
sisteminin daha kombine olmus sekilde saglanacagi ve yayilacagi olgusuna
variimigtir.

v' Ulastirma sisteminin kombine olmus ve birbirini tamamlayan sekilde
gerceklestiriimesi verimli ve etkili altyapiya sahip olunmasi, glvenli, gcevre dostu ve
surdurdlebir politikalarin yararlige koyulmasi esas alinmalidir.

2035 yili icin Karayolu Hedefleri

v' Kamu-06zel sektoriin dahil edildigi ortaklik ile 2035 yilina kadar karayol aginin 12
bin km’ye ¢ikariimasi,

v' 2035 yilina kadar karayolu tagimaciligiyla 500 km mesafenin lzerinde olan tasima
islemlerinde tasimalarin diger tasima tirlerine aktarimin saglanmasi,

v/ 2035 yilina kadar TEN-T g¢ekirdek aginin tamamini konforlu, yiksek kaliteli ve
kapasiteli bir yapi haline getiriimesi,

v' Transit tasimacilik sonucu trafik yogunlugu fazla olan sehirlerde tam erisimin
kontrollti bir sekilde yapilmasiyla Tlrkiye geneline dagitiimasi,

v Trafik yogunlugunun fazla oldugu yerlerin yénetim uygulamalari, yollarin fazla dolu
oldugunu gdsteren uygulamalar, Ucretli gecis uygulamalarinin glindelik yasama
entegre edilmesiyle karayollarunda olusan yogun talebin kontrolliniin saglanmasi,

v' Karayolu operatorleriyle iligkili olan tasit-tasit ve tasit-altyapi arasindaki baglantiyi
saglayan Akilli  Ulasim Sistemleri g¢ergevesinde olusturulan sistem ve
uygulamalarin saglanmasi,

v' Karayolu ile iligkili olan her alanda kullaniimak (zere yenilenebilir enerji
kaynaklarindan faydalaniimasi ve 2035 yilina kadar bu enerjilerin tesvik edilmesine
yonelik hazirliklarin yapilmasi,

v' Kazalarin Ugte iki oraninda azaltiimasi amaciyla karayolu ile iligkili egitimlerin
artirimasi,

v' Karayolu sektoriine yonelik yerli tretimin, endustrinin ve AR-GE c¢alismalarinin
artinimasidir.

2035 yili icin Demiryolu Hedefleri

v/ 2023-2035 yillari arasinda demiryolu aginin 31.000 km’ye gikartiimasi,

v" Demiryolu sanayisinin yiiksek bir teknoloji altyapisina sahip olmasinin saglanmasi
ve gelistirilen demiryolu mamdillerinin diinya ulkelerine pazarlanmasi,

v' Akilli ulagim sistemlerinin ve altyapilarinin gelistiriimesi ile demiryolu aginin diger
tasima turlerinin sahip oldugu sistemler ile entegrasyonunun saglanmasi,

v Uluslararasi kombine tasimacilik ve hizli gergeklestirilen tedarik zinciri ydnetiminin
kurulmasi ve sektdrde artiriimasi,

v' Demiryolu alaninin arastirlmasi, egitimi ve sertifikasyonu gibi konularda
uluslararasi alanda s6z sahibi olunmasi,

v' Asya-Avrupa-Afrika kitalari arasinda énemli bir demiryolu koridoru haline gelinmesi
icin bogazlar ve korfez gecislerinde demiryolu ag ve baglantilarinin bitiriimesi,

v' 2035 yilina kadar demiryolu yiik tasimaciigini %20’ye, yolcu tasimaciligini ise
%15’e ¢ikariimasinin saglanmasidir.

2035 yili icin Denizcilik Hedefleri

v Intermodal tagimacilia uygun bir sekilde limanlarin, master planlar kapsaminda
tahmin edilen yatinmlarin gercgeklestiriimesiyle diger tasima turleri ile denizyolu
tasimacilik entegrasyonunun olusturulmasi,

v Lojistik koylerin veya terminallerin yayginlasmasi konusunda intermidal
tasimaciliya uygun bir sekilde liman bdlge ve hinterlandlarinin yer almasi,

v' Tlrkiye’nin yararina gerceklesecek ulastirma politikalarinin  ylrGtilmesinde
globellesmenin ve teknolojik gelismelerin getirdigi etkilerin degerlendiriimeye dahil
edilmesi,

v Uluslararasi ve ulusal agima tirleri arasindaki dagilimin ve payin dengeli bir halde
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yapilmasi,

v" Akilli ulasim sistemleri, Deniz Ulasim Yollari (Motorways of the Sea-MQOS) gibi
calismalar ile ergonomik ve daha guvenilir denizyolu tagsimaciligi desteklenmeli ve
artirma galismalarinda bulunulmalhdir.

Kaynak: TOBB, 2014.

5.3. Ulusal iklim Degisikligi Eylem Plani (NCCAP)

Ulusal iklim Degisikligi Eylem Plani, karbondioksit ve sera gazi emisyonu
kapsaminda Turkiye'nin intermodal tasimaciligi igcin 6nemli gorilebilecek ulasim
politikalarindandir. Clnkul intermodal tasimacilik ile gelisen cevreye duyarliik g6z
ontnde bulunduruldugunda, s6z konusu eylem planlari intermodal tasimaciliga olan
yonelimi artirmaktadir. Boylece Ulusal iklim Degisikligi Eylem Planlar ile cevreye
salinan zararli gazlarin emisyonunun saglanmasi AB’ye uyum strecini ve surdirilebilir
kalkinmayi destekelemektedir. Bu kapsamda Tirkiye'de 2010 yilinda Ulusal iklim
Degisikligi Stratejisi (UIDS), 2011 yilinda ise Ulusal iklim Degisikligi Eylem Plani
(UIDEP) olusturulmustur. Ulusal Iklim Degisikligi Eylem Plan’nda intermodal
tasimacilik alaninin dahil oldugu alanlar ise sdyledir (T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanlgi,
2012; T.C. Ulagtirma ve Altyapi1 Bakanhgi, 2014):

e Iintermodal tagimacilik sistemlerini gelistirme ve tagima tiirleri arasinda dengenin
saglanmasi,

o Teknolojik ihtiyaca yonelik degerlendirmenin yapilmasi ve uyumun saglanmasi,

e Cevresel agidan hem etkili hem de verimli ulagim teknolojilerinin arastiriimasi ve
geligtirilmesi,

o  Gergekci ve guvenilir olan yik tasimaciligi, yolcu tagsimaciligi, kentsel tasimacilik
verilerin toplanmasi, hesaplanmasi ve bunlarin emisyon veri tabanlarinin
olusturulmasi,

e Tarim, atik, sanayi, ormancilik, ulasim, kentsellesme gibi alanlarda plana uygun
ybnetimin saglanmasi,

e Ekolojik dengeye duyarl sehirlesme tasarilar olusturulurken ayni zaman da
yuksek ve/veya yenilenebilir enerji verimliligi saglayacagina inanilan ulagtirma ve
tasimacilik stratejilerinin geligtiriimesidir.

Gerek ekolojik gerekse insanlar icin iklim degisikligi stratejileri dnemlidir. Ancak
bu stratejilerin yeterli ve etkili politikalar ile olmasi fayda saglamaktadir. Bu baglamda
Turkiye kisa vadeli iklim degigikligi stratejileri ve eylem planlari gelistirmeyi

hedeflemektedir. Bu agidan degerlendirildiginde dolayl da olsa intermodal tagsimaciliga
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verilecek 6nem artacak, ¢evresel agidan AB uyum kosullari saglanmis olacaktir (T.C.
Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014).

5.4. Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri (ITS) Stratejisi ve Eylem Plani

Uglincli bélimiin sonlarinda 6zellikle Asya lkelerinin geligtirmis oldugu ve
oldukga 6nem verdikleri Ulusal Akilli Ulasim Sistemlerine yonelik ulasim politikalarina
benzer sekilde politikalar Ulkemizde de gorulmektedir. Asya Ulkelerinde Akilli Ulagim
Sistemleri intermodal tagimaciliga ciddi anlamda katki saglamistir ve Turkiye’de de bu
yénde bir katki icin Akilli Ulasim Sistemleri Stratejileri ile bu yénde eylem planlari
olusturulmustur. Ancak Glkemizdeki akilli ulagim sistemlerine yoénelik eylem planlari bes
ayrl amaca hitap ederek olusturulmustur. Bu cercevede gelistirilen bes eylem plani ve

bu planlara iliskin 6nemli noktalar asagida verilmistir.

Tablo 23: Eylem Planlarina iliskin Ozet

Eylem 1: Surdurilebilir ve intermodal tagimacilik sistemlerini gelistirme ve tagima
Emniyetli Ulastirma turleri arasi dengenin saglanmasi.

Eylem 2: Etkin Ulastirma Teknoloji ihtiyaci degerlendirmesi.

Eylem 3: Erisilebilir ve Ulastirma sektdrl igin cevresel olarak gugli teknolojilerin
Kapsayici Ulastirma | arastiriimasi ve geligtiriimesi.

Gergek, guvenilir ulagtirma verilerinin  toplanmasi,
hesaplanmasi, izlenmesi ve degerlendiriimesi icin yuk,
yolcu ve kentsel ulastirma kaynakli emisyon veri
tabanlarinin gelistiriimesi.

Eylem 4: Miktesebata Uyum
ve AB ile
Entegrasyon

iklime duyarli sehirlesme ve yiiksek enerji verimliligi olan

Eylem 5: Teknik Destek I o .
ulastirma stratejilerinin gelistiriimesi.

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014.

Tablo 24: Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri (ITS) Stratejisi

Ana Amac:

“Emniyetli, etkin, etkili, yenilik¢i, insan odakl, ¢cevre dostu, strdurilebilir ve akilli ulastirma
agini elde etmek Uzere bilgi ve iletisim teknolojilerinin tim ulastirma modlarina
kullaniimasidir.”
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5 Stratejik Amac:

1. Ulke geneli planlama ve ITS entegrasyonu igin ulusal ve uluslararasi gerekliliklere gére
idari ve teknik dizenlemelerin geligtiriimesi

2. Kuresel olarak rekabetgi bir Turkiye ITS endustrisinin kurulmasi

3. Emniyet ve hareketin geligtiriimesi i¢in ITS uygulamalarinin Glke genelinde kurulmasi

4. ITS yoluyla ulagtirma erigilebilirliginin gelistiriimesi

5. Karayolu tagimaciligi kaynakli yakit tiketiminin ve sera gazi emisyonlarinin azaltiimasi

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014.

Calismanin ana konusunu olusturan intermodal tasimacilik tabloda goéruldigu
gibi birinci eylem planinda ulusal ulagtirma sisteminin surdurdlebilirligi ve emniyetini
artirma husunda genel amaciyla yer almaktadir. S6z konusu eylem planinda yer alan
intermodal tasimacik doért éncelikli eksen igermektedir. Birinci eksende intermodal
tasimacilik kapsaminda kisa denizyolu tasimaciliginin desteklenmesi, deniz-demiryolu
faaliyetlerin artmasi, demiryolu sektori ve demiryolu tasimaciligina iligkin koridorlar,
kara intermodal tagimaciligi yer almaktadir. ikinci eksende ulastirma ve lojistik ana plan
olusturulmasi yer almaktadir. Uglincli ekseninde yasal cercevenin gelistirilmesi ve
kombine tasimacilik icin tesviklerin olusturulmasi yer almaktadir. Son olarak dérdincu
eksende ise Turkiye liman toplulugu sisteminin gelistiriimesi ve gimruk prosedurlerinin
iyilestiriimesine iliskin eylem plani olusturulmasi yer almaktadir. Tium bu kapsam da
stratejilerin uygulanmasina katkida bulunulmasiyla, sera gazi emisyonlarini digurme,
deniz kirliligini onleme, guraltd kirliliginin  etkilerini azaltma, kapasite gelistirme
faaliyetleri ve g¢aligmalarina olanak taninmistir (T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi,
2014). Ayrica s6z konusu intermodal tasimacilik faaliyetinin genel politika icerigi Tablo

25’teki gibi verilmektedir.

Tablo 25: Birinci Eylem Plani Kapsaminda intermodal Tasimacilik Faaliyetinin Genel
Politika Igerigi

Hususi Hedef:

Ulasim sisteminde yer alan intermodal tagimacilik ile iligkili sorunlara yénelik ¢ézimlerin
olusturulmasi ve intermodal tasimaciliga yonelik gelistirilin veya intermodal tagimaciligi
destekleyen teknolojilerin tesvik edilmesidir.

Destekleyiciler:

v Turkiye’nin ticaretinde diger Ulkelere oranla daha az kullanilmakta olan deniz yolu
tasimacihdinin intermodal tagsimacilik ile daha fazla kullaniimasi ve bu tasima tirtinden
blylk avantajlar elde edilmesi dnemli bir dncelik olmustur.

v Intermodal tasimaciligin daha fazla gelistiriimesi ile birlikte (lkeye birtakim olumlu
getiriler olacaktir. Bunlar; rekabet edebilirlikte gelisim, kuvvetli bir ekonomik kalkinma,
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trafif sikisikhdinin azalmasiyla guvenilir bir ulagsim ve tasima, olumsuz cevresel
etkenlerin, yenilenemeyen enerji ve hammadde kullaniminin azalmasi, dolayisiyla
altyapi ve yapim maliyetlerinde ciddi azalmalar gérulecektir.

v intermodal tagimacilik Tlekiye’'nin ekonomisinde kilit bir rol Ustlenirken, AB ile
gerceklesen uyum strecinde de kilit bir rol Ustlenmektedir.

v' “Tirkiye'de Intermodal Tasimaciligin Guglendiriimesi” adi altinta AB tarafindan
ekonomik yardimda bulunulan projenin bir sonucu olarak ortaya konulan “Turkiye
Kombine Tasimacilik Stratejisi” baglaminda, Ulastirma Operasyonel Program (UOP)
destegi belli basli sektorel alanlara uygulanacaktir.

v Ongériilen tesviklerin uygulanmasi intermodal alaninda Tirkiye'nin zayifliklarini
ortadan kaldirmaya dogrudan katkida bulunacaktir.

Tesebbiisler:
v Gelistirilen girisimler daha cok Turkiye’nin altyapi yatirimlarina, diizenlemelerine ve

insalarina yonelik olmaktadir.

v IPA 1l ile altyapiyr guglendirecek olan taslaklar, Tulrkiye'nin gelecek intermodal
tasimacilik yatirrmlarina iyi bir 6rnek olacaktir.

v' Marmara Denizi'ne baglanan ve terekli olan altyapi, demiryolu aglari ile denizyolu
tasimacihdinin  kullanimi daha olanakli hale getirecek, dolayisiylaintermodal
tasimacihdin entegrasyonuyla yetkililer tarafindan avantajlatin degerlendiriimesine
olanak saglayacaktir.

v' Ulastirma Operasyonel Program (UOP) kapsaminda “Tirkiye Kombine Tasimacilik
Stratejisi” nin uygulanmasi Tiirkiye'ye su gelisimleri getirecektir: intermodal tagimacilik
icin gerekli gorulen lojistik ana olanin olusmasi, surddrulebir kalici bir tagima ortaminin
saglanmasi, yasal ve idari agidan yeterliliklerin 6lgliimesi ve buna uygun gelisimlerin
saglanmasi, gelecekte analizlere isik tutacak gimrik, ulusal kurum ve kuruluglarin veri
tabanlarinin olugturulmasi, demiryolu ve denizyolu baglantilarinin guglendiriimesi ve
imsa edilmesi, teknik olarak gerekli goérilen ekipmanlarin temin edilmesi, lojistik
merkezlerin diger bir deyisle lojistik kdy ve terminallerin kurulumu, ingsasi ve
gelistiriimesi, altyapi gelisimlerinin disinda ise sektdr icin gerekli gorilen fizibilite
tasarilarinin ekonomik olarak desteklenmesidir.

v Tlekiye'de intermodal tagimaciligin gelisimini destekleyecek mevzuatlarin gok yoénla
ele alinarak olugturulmasi esas alinmasi gerekmektedir.

v Geligtirilecek tedbirler kapsaminda tiim tagima tiirlerinin dahil edilebildigi, maliyetlerin
oldukca asagiya cekilebildigi, rekabet edelir, cevreye duyarli, verimli ve esnek bir
ulasim sisteminin tesviki hedeflenerek esas alinmaktadir.

v IPA ile gergeklestirilecek tasarilar ulasim sistemini birgok yénden kolaylagtiracaktir,
aktarma merkezlerini daha verimli kullanilanilabilir hale getirecektir, dolayisiyla
endustriyel alanlari ana hatlara baglayan sistemler olusturulacaktir.

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014.
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programi kapsaminda ulastirma ve haberlesme sektéri altinda degerlendiriimektedir.
Tablo 26’da goéruldagu gibi kamu yatirnm programinda ulastirma ve haberlesme sektori
her gecen yil -2019 yili yatinm payinda diusls olmasina ragmen- daha fazla yatirm
payina sahip olmustur. Son yillarda ulastirma altyapi yatirrm ve harcamalarinin temel
hedefleri degerlendirildiginde asil hedefin “Turkiye’yi lojistik bir Gs haline getirmek ve
Asya ile Avrupa arasinda kesintisiz, hizli ulasim agi veya baglantisi kurmak” oldugu
vurgulanmistir (UTIKAD, 2020).

6. TURKIYE'NIN INTERMODAL TASIMACILIGINA iLISKIN YATIRIMLAR

Tlrkiye intermodal tasimaciligina iliskin yapilacak yatirmlar kamu yatirim

Tablo 26: Kamu Yatirim Programi ve Sektorel Analiz

2019 2018 2017 2016 2015

Ulastirma 20.320.646 28.921.703 23.924.694 19.872.982 14.500.534
Haberlesme

Tarim 4.931.893 10.109.912 10.180.467 7.900.076 6.865.683
Madencilik 2.104.322 2.805.790 1.836.706 1.480.668 2.016.000
imalat 841.059 1.021.320 1.137.176 963.349 990.366
Enerji 7.713.110 5.706.217 4.962.361 4.871.028 3.920.560
Turizm 343.492 504.896 493.557 490.329 452.698
Konut 406.194 590.003 604.777 426.680 339.070
Egitim 10.815.002 14.026.303 13.477.040 11.696.514 10.153.977
Saghk 4.975.517 7.248.652 7.430.716 5.328.458 3.924.213
Diger Kamu 12.937.488 17.118.703 16.345.595 11.897.727 10.365.538
Hizmetleri

Toplam 65.388.723 88.053.499 80.393.089 64.927.811 53.528.639

Kaynak: UTIKAD, 2020.

faaliyetlerin yatinmla iligkili tegvik ve yardimlari Ug tarli yapilabildigi gorulmektedir.

Turkiye'de

intermodal tasimaciligin temellerini olusturan faaliyetler ve bu

Bunlar sdyledir (Zeybek, 2007; TOBB, 2014):

Yabanci yatirnmlar

AB mali yardimlar

Bolgesel tegvik ve yardimlar: Bolgesel Kalkinma Ajanslari
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6.1. Yabanci Yatirimlar

Yabanci yatinimlar dlkelerin gerceklestirmek istedikleri blUyUk projelerde rol
oynayacak 6nemli kaynaklardir. Ozellikle dogrudan yabanci yarimlarin Tirkiye’nin
olusturmak istedigi projelere katkilari gorilmektedir. Son on yil gibi bir suregte
Turkiye’nin gostermis oldugu buyidme performansi, yapilan reformlar ile uluslararasi
yatirrmcilarin ilgisini gekerek, ulasim ve haberlesme sektéri adi altinda yapilan altyapi
dahil tim yurtdisi menseli yatirnmlar icin cazibe arz eden bir alan olmustur. Ayrica
Avrupa’da yatinnmda ulke cekiciligine iliskin yapilan bir arastirmada, Avrupa ulkelerinin
dogrudan yatirnm gerceklestirilebilecegi uUlkelerden Turkiye yedinci sirada yer almigtir.
Turkiye’'deki dogrudan yabanci yatirnmlarda mevcut durumun degerlendirildiginde 2018
yili ile bir dnceki yil kiyaslandiginda %14 artis g6zlenerek 268 projeye ev sahipligi
yaptig tespit edilmistir. Tagimacilik ve depolama alani ise en fazla dogrudan yabanci
yatinm c¢eken alanlar igcinde %4,6’lik bir orana sahip olmustur. Uluslararasi sermayeli
yabanci yatirim sirketlerine bakildiginda ise sayi 2002 yilinda 5.600 iken, 2018 yilsonu
itibariyle 65.533’e ¢ikmistir (T.C. Cumhurbagkanhigi Yatirrm Ofisi, 2019). Yurtdiginda
yerlesik Kisilerin ise sektoérlere dogrudan yatirrmini gésteren veriler ise Tablo 27’deki
gibidir.

Grafik 11: En Fazla Dogrudan Yabanci Yatirim Yapilan Sektorler

Tasimacilik ve insaat: %3.20
Depolama: %4.00

Toptan ve
Perakende Ticaret
%6.30

HE—

BiT Hizmetleri:
%7.80

Finans: %34.00
Diger: %8.30

Enerji: %11.70 _<

imalat: %24.10

Kaynak: T.C. Cumhurbagskanlidi Yatirm Ofisi, 2019, https://www.invest.gov.tr/tr/whyturkey/sayfalar/fdi-in-
turkey.aspx, Erisim Tarihi: 04.07.2020.


https://www.invest.gov.tr/tr/whyturkey/sayfalar/fdi-in-turkey.aspx
https://www.invest.gov.tr/tr/whyturkey/sayfalar/fdi-in-turkey.aspx

Tablo 27: Yurtdisi Yerlesik Kisilerin Sektére Dogrudan Yabanci Yatirimi

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Ulagtirma
ve
Haberlesme 230 183 221 130 364 594 1.524 635 1.333 629

Kaynak: UTIKAT, 2020.

6.2. AB Mali Yardimlari

AB, aday ve potansiyel adaylik tasiyan Ulkelere karsi katilim oncesi yerine
getiriimesi gereken kosullarin saglanmasi yolunda, karsilayabilecegi yardimlarin
cercevesini cizebilmek adina “Katilim Oncesi Mali Yardim Araci” ni (Instrument for Pre-
Accession Assistance-IPA) isleme almistir. Boylece bu durum Turkiye icin de AB-
Tarkiye mali yapilanma sureci kapsaminda 6nemli bir gelisme olmustur. Ancak
saglanacak mali yardimlar belli basli konular altinda toplanarak ele alinmistir (TOBB,

2014). Bu ele alinan baslica konular ise Sekil 6’da verildigi gibidir.

Sekil 6: IPA Bilesenleri

Gecis D6nemi
Yardimi ve
Kurumsal Gelisme

Kirsal Kalkinma Bolgesel ve Sinir

Otesi isbirligi

IPA
Bilesenleri

insan Kaynaklar Bolgesel Kalkinma

Kaynak: TOBB, 2014.

Yukarida verilen Avrupa fon basliklar ile ilgili olarak gelistirilen ve 2007-2013
yillarini kapsayan AB Katiim Oncesi Mali Yardim Araci yani IPA I'dir. 2014-2020
tarinleri arasini kapsayacak sekilde gelistirilen AB Katilim Oncesi Mali Yardim Araci ise

IPA 1I'dir. IPA 1l kapsaminda kaynak dagilimina iligskin sektorel dagihm ise Tablo 28'de
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verilmigtir. Bu tabloya goére en fazla kaynak dagilimi %20,5 ile tarim ve kirsal
kalkinmaya ait iken en az kaynak dagihmi %2,2 ile enerji sektéridir. intermodal
tasimacilik alanini kapsayan ulasim sektort ise %10,3 ile kaynak dadihmda Uguncu
sirada yer almaktadir. Bu kapsamda yapilan arastirma ve raporlar ile Turkiye'nin
ulastirma sektérindeki kanuni dizenlemeleri ve altyapisi acisindan biyik 6nem
kazanacagi, kalite agisindan giderek ekonominin lokomotifi olacagi, gelecek icin ise
giderek daha da blylyecegi, kaynak verimliligi ve ulasim/tasima aginin
optimizasyonunun saglanmasiyla da Turkiye ekonomisinin rekabet edebilirligi
agisindan blyuk édnem kazanacadi kanisina varilmigtir. Ancak ulagsim sektoérl ile olan
Ulke sorunlarinin en blyugu “butlnlesik plan, erisebilirlik, kaynak verimliligi ve ulusal ya
da kentsel alanda gelistirilen Akilll Ulagim Sistemi altyapisinin destekleyecek
surdardlebilir bir blyime stratejisinin tasarlanarak uygulanmasi” oldugu belirtilmigtir.
Ulkemiz ulastirma sektérii politikalari ve mevzuati AB strateji ve kazanimi ile uyumlu
oldugu sirece AB yardimlariyla desteklenecegi vurgulanmistir. Bu cergevede AB
ulagtirma stratejilerinin rekabet¢i ve kaynak verimliligi saglanan bir sistemi
amaclayarak, stratejinin ise AB 2020 ve 2050’de dusuk karbon emisyonunu
destekledigi belirtilmistir. Bu yUzden Turkiye ulastirma sektorl, uzun donemli
surdurulebilir politikalar ve karbondioksit emisyonunu azaltici 6nlemler alinmasi

yonunde programlar ile gelistiriimektedir (TOBB, 2014).

Tablo 28: IPA Il Kaynak Dagilim Sektorel Payi (2014-2020)

Cevre
Toplam ile
Sektorler 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | (2014- % ilgili
2020) pay
(%)
Ulagtirma 100 | 100 99 91 25 25 25 465 10,3 75
Y6neti§im ve
Kamu Idaresi 247 34 180 43 156 70 126 856 18,9
Reformu
Yargilgislerive | .5 | 155 | 74 0 | 71 | 121 | 114 | 636 |14,1
Temel Haklar
Cevre 29 61 80 168 114 | 114 | 114 681 15,1 90
Enerji 14 30 0 20 15 10 10 100 2,2 75
Rekabet ve 52 | 73 | 71 | 67 | 35 | 35 | 35 | 366 |81 | 20
Inovasyon
Egitim, istihdam
ve Sosyal 42 75 73 77 73 73 73 488 |10,8
Politikalar
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Tarim ve Kirsal

70 83 62 179 | 178 | 178 | 178 929 20,5 30
Kalkinma

TOPLAM 630 | 635 | 641 | 646 | 667 | 627 | 675 4522 | 100

Kaynak: TOBB, 2014.

6.3. Bolgesel Tesvik ve Yardimlar: Bolgesel Kalkinma Ajanslari

Bolgesel tesvik ve yardimlara duyulan gereksinim, kaynagini 2008 Kiresel Mali
Krizi'nde hissedilen krizin etkilerine baglanabilmektedir. Cinki 2008 yilinda c¢ikan
kiresel mali kriz ile Turkiye’de bulunan tasimacilik firmalarinin dahil oldugu ulasim
sektort ile birgok sektor etkilenmistir. Zamanla etkilerin azaltilmasi, etkilenen
sektorlerin normal igleyisine donebilmesi icin ise yeni veya daha fazla finansman
kaynagi saglamanin yaninda uygun kredi veya tercihe gore geri 6deme gerektirmeyen
fon kaynaklarina yonelik ihtiyag daha da artis gostermistir. Bu konuda olusan fazla
talebi karsilayabilmek i¢in sektore yonelik Bolgesel Kalkinma Ajanslari’'nin kurulmasi ve
islevlik kazanmasi dénemli olmustur. Boylece ilk pilot calisma olarak Cukurova ve izmir
bélgelerinde kurulmustur. Olumlu geri déndtler sonucunda ise bdlgesel kalkinma
ajanslarinin sayisi arttirilma yoluna gidilmistir. Ulastirma ve lojistik sektériiniin bélgesel
kalkinma ajanslari agisindan oncelikli sektdrler oldugu tespit edilerek bu yéonde yardim
ve tesvikler gelistiriimistir (TOBB, 2014). Yardim ve tesvikler igin kurulan baslica
Bolgesel Kalkinma Ajanslari Tablo 29’daki gibidir.

Tablo 29: Bolgesel Kalkinma Ajanslari Listesi

Ahiler Kalkinma Ajansi

Ankara Kalkinma Ajansi Ankara
Bati Akdeniz Kalkinma Ajansi
Bati Karadeniz Kalkinma Ajansi
Bursa, Eskisehir, Bilecik Kalkinma Ajansi
Cukurova Kalkinma Ajansi

Dogu Akdeniz Kalkinma Ajansi
Dogu Anadolu Kalkinma Ajansi
Dogu Karadeniz Kalkinma Ajansi
10. Dogu Marmara Kalkinma Ajansi
11. Dicle Kalkinma Ajansi

12. Firat Kalkinma Ajansi

13. Guney Ege Kalkinma Ajansi

©XP N gk wWINI=

14. Guney Marmara Kalkinma Ajansi
15. ipekyolu Kalkinma Ajansi

16. istanbul Kalkinma Ajansi

17. izmir Kalkinma Ajansi

18. Karacadag Kalkinma Ajansi

19. Kuzey Anadolu Kalkinma Ajansi
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20. Kuzeydogu Anadolu Kalkinma Ajansi

21. Zafer Kalkinma Ajansi

22. Mevlana Kalkinma Ajansi
23. Orta Anadolu Kalkinma Ajansi
24. Orta Karadeniz Kalkinma Ajansi

25. Serhat Kalkinma Ajansi

26. Trakya Kalkinma Ajansi

Kaynak: TOBB, 2014.

7. TURKIYE INTERMODAL TASIMACILIGI iCIN ONERILER

Elde edilen veriler sonucunda Turkiye intermodal tagimaciliginin gelisimine

yonelik gelistirilen éneriler asagidaki gibidir.

1.

Tuarkiye tarafindan gerceklestirilen uluslararasi tagima faaliyetlerinde daha fazla
yuksek enerji verimliligi, ¢cevreye duyarlilik ve surdirilebilirlik saglanmalidir. Bu
yonde intermodal tasimaciliga édnem verilmelidir. Ancak yapilacak intermodal
tasimacilik ve tim tasima faaliyetlerinin entegre bir sekilde yapilmasina dikkat

edilmelidir.

Tarkiye lojistik merkezlerinin her agidan donanimi intermodal tasimacilik ile
uyumlu olmalidir. Bu baglamda lojistik merkezlerin kurulumuna ve ingasina dikkat

edilmelidir.

Diger tasima turlerine kiyasla havayolu tagimaciliginin kullanimi karbondioksit
emisyonunun engellenmesi konusunda daha fazla katki saglamaktadir ve cevre
icin bu durum olduk¢a 6nemlidir. Bu cercevede gelistirilen “Havalimani Karbon
Akreditasyon Programi” kapsaminda Turkiye 3 havalimani ile projede vyer
almaktadir. Ancak Turkiye icin bu sayi yeterli olmamakla birlikte bu program
kapsaminda havalimani kurmali ve geligtirmelidir. Ayrica program kapsaminda
karbondioksit emisyon oranini azaltmak igin gesitli yol ve ydntemler belirlemede
aktif rol oynamalidir. Béylece AB uyum sureci igin blyuk katki saglarken program
kapsaminda diger Ulkeler ile kurulan yakin temas, bilgi aginin geniglemesi ve
dolayisiyla Turkiye’deki intermodal tagimacilidin gelistirimesi adina daha kolay

yol haritasi cizilebilecektir.

Tarkiye’de intermodal tasimacilik faaliyetine iliskin daha fazla akademik
calismalar ve arastirmalar yapilmadir. Yapilan bu ¢aligmalar gerekli goéruldugu

takdirde hem kamu hem de mesleki orgutler veya dernekler ile isbirligi halinde
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yapilmalidir. Bdylece intermodal tasimacilik gelisimlerine zenginlik katmak

olanakl hale gelecektir.

TUIK intermodal tasimacilik hakkindaki verileri direkt sunmamakta, bunun aksine
tasima tarlerinin verilerini ve uluslararasi ticaret verilerini direkt sunmaktadir. Bu
durum ise verilerden yararlanacak arastirmacilara, lojistik sirketlerine, tasima
sirketlerine ya da musterilere zaman maliyeti ve karmasikhlik ortaya
cikarmaktadir. Bu ylizden akademik calismalarla birlikte daha fazla intermodal
tasimacilik verileri direkt olarak sunulmalidir. Ozellikle TUIK verilerinin igerisinde

bu tdr verileri bulmak olanakh hale getirilmelidir.

Geligtirilen ya da olusturulan ulusal plan ve hedeflerde kombine tasmacilik ve
intermodal tasimaciligin ayrimi net bir sekilde yapilmali ve tutarsizlia yer
verilmemelidir. Bu kapsamda ise Tulrkiye'nin intermodal tagsimaciligini daha net

bir sekilde ele alan ulusal yasal ¢erceve ve mevzuat olusturulmalidir.

Tarkiye’de 9. Bes Yillk Kalkinma Plani dahil gegmiste olusturulan kalkinma
planlarinda intermodal tagsimacilik kavramina hig¢ yer verilmemistir. Ancak 10. Bes
Yilik Kalkinma Planrnda -tek bir yerde ge¢mis olmasina ragmen- intermodal
kavramina yer verilmistir. 11. Bes Yillk Kalkinma Plan’'nda ise bir onceki
kalkinma planindan daha fazla yer verilmistir. Fakat yeterli degildir. Bu ytzden
bundan sonra olusturulacak kalkinma planlarinda intermodal tasimacilik
kavramina daha fazla yer veriimeli ve kavram politika/6nlemler ile

desteklenmelidir.

Tarkiye’de demiryolu agina yoénelik altyapi, arag-gereg¢, bakim-onarim gibi
eksiklikler kapatiimali ve demiryolu tagsimaciliyinin tesvik edilmesine yonelik -11.
Bes Yilhk Kalkinma Plan’'nda gegen “6zel demiryolu igletmeciliginin tesvik
edilmesi” plani gibi- politika ve 6nlemler hazirlanmahdir. (Bu kapsamda hem
demiryolu isletmeciligini hem de demiryolu tagimacihigini kullanacak olan diger
aktorleri etkileyebilecek demiryolu yakit destegi saglanabilir. Tipki denizyolu

tagimaciligi igin uygulanan “OTV’siz indirilmis Yakit Uygulamalari” gibi.)

Turkiye intermodal tagimaciliginda Avrupa, Karadeniz Akdeniz baglantilar ile
buylk yere sahip olan Ro-Ro tasimaciigi daha fazla geligtiriimelidir. Bu
baglamda Ro-Ro sisteminde yer alan, gelen arag sayisindan ziyade giden arag
sayilarinin yukselisi korunarak gelismesi saglanmalidir. Ancak giden Ro-Ro

araclarinin Tarkiye bayrakli olmasina dikkat edilmelidir.
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10.

11.

12.

13.

14. Turkiye'nin her gegen yil gerileme yasadigi

Tarkiye’de Akilli Ulasim Sistemleri’'nin karayolu tasimacihg ile birlikte diger
tasima tirleriyle de entegre bir sekilde g¢alismasi saglanmalidir. Bu yonde Akilli

Ulasim Sistemleri’nin gelisimi ulusal program ve yazilimlar ile desteklenmelidir.

Tarkiye’de intermodal tasimacihik sinirh  isletme operatorleri  tarafindan
yurutilmektedir. Tuarkiye intermodal tasimaciiginin gelisimi icin bu sayi

artirllmahdir.

Tarkiye’deki mdagterilerde, tek tasima tdrindn kullaniimasi  intermodal
tasimaciligin kullaniimasina oranla daha fazla zaman avantaji yaratacagi algisi
vardir. Ancak bu dusuncenin aksine intermodal tasimacilik zaman avantajini
beraberinde getirerek maliyet optimizasyonunu saglamaktadir. Bu baglamda hem
tasima isleri organizatorlerine hem de tasima sirketlerine intermodal tasimacilik
hakkinda tam bilgilendirme yapilmali ve egitimler verilmelidir. Boylece musteriler

icin gerekli olan tum bilgilerin tam ve dogru sekilde iletiimesi kolaylastiriimalidir.

Tarkiye’deki resmi kuruluglarda intermodal tasimacilik ile ilgili birimler agiimalidir.
Bu birimler tarafindan Turkiye icin 0nemli olabilecek proje ve entegrasyonlar
(uluslararasi ticarette dnemli bir yere sahip olan Cin ile nasil entegre olabiliriz
veya projelere nasil dahil olabiliriz gibi sorularin cevaplari) arastiriimalidir. Bu
yonde uygulama ve galismalar yurartiimelidir. Ancak yuritilecek olan uygulama
ve calismalarda sektorlerarasi (6zel’lkamu sektér veya cesitli tasima tarl
sektorleri) c¢ikar dengesi korunmalidir. Aksi takdirde gecmis yillarda ABD’de
oldugu gibi sektoérlerarasi gatisma intermodal tasimaciligin gelisiminde bir risk

faktort olacaktir.

Kuresel Lojistik Performans Endeksi”
icin sahip olunan ve gercgeklestirilen kriterler degerlendirilip, iyilestirme yoluna
gidilmeli, kamu planlarinda bu hususa yer verilmelidir. Bu baglamda dinyada
gegcerliligini koruyan durumlar dikkate alinarak; tagima turt baglantilari -6zellikle
ihracat iglemlerinin yuksek oldugu limanlarin demiryolu baglantisi- tamamlanmal,
kapasiteleri artirilmali, gimruk suregleri basitlegtirilerek iyilestirme ve burokratik
islemlerin azaltilmasi yoluna gidilmeli, sektdére uygun kalifiye eleman ve
ogrenciler yetistirilmeli, teknolojik kolayliklar gelistiriimeli ve uyumlastiriimahdir.
Sektore uygun igglcu ihtiyaci ise net bir sekilde tespit edilmeli, isgucu bulma

sorunu giderilmelidir. Bu slregte meslek elemanlarin strdurilebir bir sekilde
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calisabilecegi uygun ortamlar ve calisma kosullari saglanmalidir. Bdylece

performans degerlendirmelerinde olumlu istikrar yakalanmalidir.
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SONUC

Calismanin asil konusunu olugturan intermodal tasimacilhik gerek dinya igin
gerekse Turkiye icin 6nemli bir ¢alisma alanina dahil oldudu tespit edilmistir. Clnku
intermodal tagimacilik, zamanla diinya ekonomilerin yogun rekabet ortamindan siyrilip,
gugcla ve avantajli bir rekabet pazari elde etmek igin itici bir gl¢ olarak ortaya ¢ikmistir.
Bu acidan klresellesen ticaret ortaminda intermodal tagimaciliyin desteklenmesi ve
gelistiriimesi; farklilagsmayi ve karlihgi artirmak isteyen Ulkeler icin gerekli hale gelmistir.
Ayrica intermodal tasimaciligin uluslararasi ticaret ortaminda genislemeye yol acarak
ulkelerin ihracat artisinda olumlu gelismeleri beraberinde getirdigi gorulmektedir. Bu
yuzden intermodal tagsimacilik Tarkiye gibi hem dis ticaret acigi ile micadele eden hem
de gelismekte olan Ulkeler igin blylk fayda saglayacagi ongorilmektedir. Ancak bu
faydalarin saglanabilmesi igin intermodal tasimaciligin blylimesi ve genis bir alana
yayllmasi 6nemli bir husustur. Dolayisiyla intermodal tasimacihigin bliyumesinde ve
genis alana yayilabilmesinde énemli gorilen doért faktor dikkate alinmaktadir. Bunlar:
Gun gectikce degisen ve kuresel bir hal alan musteri zevk ve ihtiyaglarinin dikkate
alinarak gerekli olan tedarik zinciri yonetiminde intermodal tasimacihigin rolu tespit
edilmeli, uygulanmaldir. Degisen ve kiresel bir hal alan musteri zevk ve ihtiyaglarina
esnek ve guvenilir bir sekilde cevap verilmeli, bunun igin ise kesintisiz yuk akisi ve
entegre olmus koordineli tagsima tdrlerine 6nem verilmelidir. Mevcut ve gelecek
intermodal tasima secenekleri, operasyonlari ile ilgili olan bilgi, iletisim ve teknoloji
agina 6nem verilmeli, gerekli bilgilendirmeler gerekli meslek gruplarina iletilmelidir.
Dolayisiyla politika ve duzenleyici donlemler intermodal tasimaciliga dahil edilerek
kapasitelerin artirlmasi, mevcut altyapilarin  geligtiriimesi, gelecek altyapr ve

ekipmanlarin planlanmasi gibi gelisimlere nem verilmeli, bu gelisimler artiriimahdir.

Calismada “intermodal Tasimacilik” kavraminin incelenmesi sonucunda,
intermodal tasimaciligin kiresel bir kavram oldugu tespit edilmistir. Ancak buna ek
olarak Ulkelerin ve bdlgelerin gelismislik dizeylerindeki farkhliktan dolayi kullanilan
ekipmanlarda, ekipmanlarin gelismislik derecesinde, temel bilesenlerde, yasal ¢erceve
ve prosedirlerde bircok farkhligin oldugu tespit edilmistir. Bu yizden intermodal
tasimacilik farkl tlke ve Ulke gruplarinda farkl ulastirma politikalari ile desteklenmistir.

Bu durum ise Ulkelerin intermodal tasima gelisimini buyuk olgide etkilemistir.

Avrupa Birligi (AB) intermodal tagsimacilik gelisimini dncelikle en fazla kullandigi
karayolu tasimaciligindan demiryolu, i¢ suyolu ve denizyolu tagsimaciligina yénelimiyle

baslatmistir. Bu alanda ulasim politikalarina ve tesviklere yer vermistir. Ancak karayolu
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tasimaciliginin sik kullanildi§gi dénemlerde bile genis demiryolu ve i¢ suyolu agina
sahip oldugu, bu ag icin gerekli altyapinin mevcut oldugu belirtimektedir. Bu yizden
AB’nin intermodal tasimaciliga yonelimi zor olmamistir. Ancak bu sirecte AB tasima
politikasi kararlarini ele alan bir¢ok bildiri ve eylem planlari yayinlanmigtir. Dizenli
sikliklar ile gerceklesen bu faaliyetler AB igin intermodal tasimacilikta ilerleme ve
gelisme firsatini sunmustur. Zamanla AB hem kendi birlik tlkelerine hem de birlik disi
tlkelere tesvik ve hibe konularinda faydalar saglamistir. Bdylece intermodal
tagsimaciligin gelisimi icin Ulkelerin sundugu plan ve programlar incelenerek, uygun
bulunmasi sonucunda finansal yardim programlarina dahil edilmigtir. Bu agidan
bakildiginda AB dinya Ulkeleri genelinde intermodal tasimacihigin gelisimini
Onemseyerek, basta kendi ag ve koridorlari ile baglantili olmasi sartiyla tim dinya
cografyasina yaymay! desteklemektedir. Ancak AB demiryolu tasimaciliginin kamu
agirhikli olmasi ve tagsimacilikta genel olarak teknolojik yetersizliklerin yasanmasi AB'’yi
olumsuz yonde etkilemistir. Dolayisiyla zamanla bu alanda calismalara

basvurulmustur.

Amerika Birlesik Devletleri (ABD)'nde intermodal tasimaciligin gelisimi ve bu
surece uyum AB’ye gbre daha kolay olmustur. Cinki ge¢gmiste ABD uzun mesafelerde
karayolu tasimaciliindan ziyade demiryolu tagsimaciligini daha fazla kullanmigtir ve
teknolojik acidan belirli bir gelisim gostermigtir. Bu ylzden s6z konusu iki husus
ABD’nin intermodal tasimacilik gelisiminde avantaj yaratmistir. Diger avantajlar ise
vagon ile treyler sistemlerinin kullanilmasi, devaminda ise ¢ift katli konteyner vagon
teknolojisinin gelisimi olmustur. Tim bu slreglerde ise olusan ve olusabilecek
olumsuzluklar i¢in duzenleyici kanun ve politikalar geligtirilmistir. AB gibi ABD de ulasim
ag ve koridorlarina yénelmeyi tercih ederek yeni bdlgesel ve tasimacilik alanlarina
yonelmistir. Dolayisiyla gelistirdigi ulasim politikalari ve stratejiler ile konteyner
tasimaciligiyla iligkili kiyi ve kisa denizyolu sevkiyat tegvikleri, teknolojik gelismislik
dizeyi, gelismis gemi ve altyapilarin etkisiyle intermodal tagimacilik ABD’de 6énemli bir
yere sahip olmustur. BOylece her gegcen yil ABD’de intermodal tagimacilik kullanimi

artmaktadir.

Dunya genelinde en buyuk konteyner limanlarinin blyuk bir kismina sahip olan
Asya Uulkeleri ise intermodal tagimaciliga yonelik birtakim gelismeler gostermistir.
Gelisime altyapi gelistirme projeleri ile baslayarak Asya ulkelerini AB ve ABD ulagim ag
ve koridorlariyla birlestirme yoluna gitmiglerdir. Birgok uluslararasi anlasma ve ulusal

politikalar gelistirerek devam etmiglerdir. Ulagim ve intermodal tagimacilik verimliligini
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artirmak igin surdUrdlebilir, kapsayici hizmetler saglamaya ve tesvik etmeye
yonelmislerdir. Ancak uygulanmis olan cesitli strateji ve politikalardan en 6nemlisi
“Akilll Ulasim Teknolojileri’ne yonelik gelisimlerdir. Béylece bdlgelerde trafik guvenligi
ve verimliligi artarak, dis etkenlerden kaynakli olumsuz etkiler azaltiimistir. Dolayisiyla
bu politika ve stratejilerden olumlu sonug¢ alinarak tasimacilik ile intermodal tasimacilik

alanlarinda éne gegme firsati yakalanmistir.

Asya Ulkeleri arasinda uluslararasi ticarette 6nemli bir yere sahip olan Cin, Akilli
Ulasim Sistemleri’ne iki dnemli proje ve politika ile katki saglamistir. Bunlar; Sangay
Entegre Ulasim Sistemleri ve Elektronik Ucret Toplama Sistemi'dir. Bdylece Cin,
intermodal tasimaciiga yonelik yakit tasarrufu ve cevre Kkirliligine iliskin maliyet
tasarrufu saglamistir. Bu baglamda Cin plan ve politikalarina intermodal tasimaciligin
entegre ulasim sistemini de dahil ederek ¢evreye duyarli yeni ag gelisimlerini, verimlilik
artiglarini, bilgi teknoloijilerini dikkate alarak gelisimlere yonelmistir. Ginimuze yakin bir
zamanda bu amagla gelistirdigi en 6nemli projelerden biri “Bir Kusak Bir Yol” adl

projesi olmustur.

Limanlar ile katma deger anlayisini gelistiren Japonya ise Asya ulkelerinde bir
oncu gorevini Ustlenmistir. Zamanla intermodal tasimaciligin gelisiminde trafik
sikisikh@ini azaltip verimlili§i artirmak icin ulusal politikalar ve stratejiler gelistirilmistir.
Bunlardan en énemlisi ise “Akilli Ulagim Sistemlerin Gelismesi igin Buylk Plan” ve
“Lojistik Politikalarinin Kapsamli Programi” olmustur. Boylece bu gelismeler Japonya
icin intermodal tasimaciligin gelisiminde bir¢cok vyeniligi ve gelisimi beraberinde
getirmistir. Bunlar; Elektronik Ucret Toplama Sistemi, Arac Bilgi ve iletisim Sistemi
(VIGS), Elektronik Ucret Toplama 2.0 Sistemi, Bakanlararasi Stratejik Yenilik
Gelistirme Programi, Kamu-Ozel Bilgi iletisim Sistemleri Girisimi/Yol Haritasi-2018
gibidir.

Son zamanlarda Asya ulkeleri icinde yiksek ekonomik buyime yakalayan
Hindistan ise intermodal tasimacihdinin gelisiminde faaliyet gosteren diger bir tlkedir.
ilk ve dnemli bir adimi ise “CONCOR” adi altinda olan 6zel sektér kapsamindaki
tasima/nakliye operatdr sirketini kamusallastirmasiyla olmustur. Béylece intermodal
tasimacilik sistemi igin transit, konteyner depolama alani, yikiun yeniden islenmesi
veya katma de@er yaratiimasi, gumrikli depolama hizmeti gibi genis bir agi olanakh
kilmistir. Hindistan genel olarak 6zel ve kamu sektoérlerinin igbirligini kullanarak politika

yolunu izlemigtir. Bunun diginda ise demiryolu ve karayolu kapasitesini artirmak igin
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onlemler almayi planlamis, intermodal tasimacilia katki niteliginde olan yasa ve

kanunlar gelistirilmistir.

Calismada intermodal tasimaciliga iliskin incelenen Ulkeler gibi Turkiye'nin de
birtakim politika uygulamalarina yoneldigi gorulmuastur. Ancak Tuarkiye tim bu
Ulkelerden farkli olarak muazzam bir konum avantajina sahiptir. Clnkld Asya, Avrupa,
Afrika kitalarina olan yakin mesafesi ile Karadeniz, Akdeniz ve Ege Denizi'ne olan
kiyilari Tarkiye icin her gegen gun artan pazar ortamlarina gegiste cesitli transit
tasimaciliklarini olanakl hale getirmektedir. Boylece Turkiye'nin ¢evresel, politik ve
stratejik durumu ile olusan kosullar intermodal tasimacilia geciste itici birer gug
olmustur. Ancak orta ve uzun mesafelerde ekonomik etkiye sahip olan demiryolu ve
denizyolu firsatlarindan yeteri kadar yararlanilmamasi ile birlikte daha ¢ok kapidan
kapiya tasimaciligi olanakh kilan karayolu tasimaciligi kullaniimistir. Dolayisiyla
demiryolu aglarindan ziyade karayolu aglarina yonelik altyapi yatirrm c¢alismalari
artmistir. Bu ylzden 1950-2000 yillari arasi “Karayolu Agirlikli Dénem” olarak
adlandiriimistir. 2000 sonrasi donemde ise demiryolu tasimaciligi ve aglarinin dnemi
anlasilarak demiryolu altyapi yatirim ¢alismalar geligtiriimistir. Bu ylizden bu dénemler
ise Turkiye'nin “Demiryolu Altin Cagi” olmustur. Boylece Turkiye sahip oldugu ulusal ve
uluslararasi tasima ag ve koridorlarini daha fazla uluslararasi ag ve koridorlara
baglama firsati yakalamistir. Ancak demiryolu altyapi eksiklerinin fazla olmasi

intermodal tagima faaliyetlerine ve politikalarina gegisi zamansal olarak geciktirmistir.

Tuarkiye’nin havayolu tagimaciligi incelendiginde ise gegmiste yuk tasimacihgi igin
kullaniminin az oldugu gérilmektedir. Ancak uluslararasi tasimacilida uygun
havalimanlarinin kurulmasi, havalimanlarinin lojistik merkez alanlarina dahil edilerek
filo ve yuk kapasitelerinin, gecici depolama alanlarinin artirlmasi uluslararasi yuk
tasimaciliginda havayolu tasimacihdini olanakli hale getirmistir. Boylece Turkiye son
17 yilda havayolu ylUk kapasitesinde %656 oraninda artis gostererek, son 10 yilda ise

en fazla gelistirilen ilk 20 havalimani iginde “istanbul Havalimani” yerini almistir.

Tarkiye’nin denizyolu tasimaciligi ise gegmiste de uluslararasi ticaretimizde en
fazla paya sahipken, gliinimuzde de en fazla paya sahip olan tasima tirtdur. Hic
siphesiz bu artista hilkiimetin uygulamaya koydugu “OTV’siz indirilmis Yakit
Uygulamasi” etkili olmustur. Béylece Ro-Ro tasimaciligi ile kitalari birbirine baglama

olanagi elde edilmistir.
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Calismada Turkiye'de intermodal tasimacilia gecisin incelenen diger Ulkelere
kiyasla daha ge¢ gercgeklestigi tespit edilmistir. Bu gecikmeye neden olan etkenler ise
soyledir: Uluslararasi ticarette kullanilan tasima turlerinin dengesiz bir sekilde
kullaniimasi, tasima turleri arasinda entegrasyona yeteri kadar yer veriimemesi,
demiryolu aglarinin uluslararasi ticaretteki 6nemi ge¢ idrak edilmesi, demiryolu aginin
altyapi ihtiyaglarinin ge¢ tespit edilmesi ve karayolu tasimaciliginin yerine demiryolu

tasimaciliginin kullaniminin uzun zaman sonra gercgeklesmesidir.

intermodal tasimacilikta olusan bu gecikmelerin etkisini en aza indirmek igin ise
Tarkiye 10. ve 11. Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda politika ve uygulamalarina intermodal
tasimaciligi dahil etmistir. 10. Bes Yilik Kalkinma Planr’'nda kismen, 11. Bes Yillik
Kalkinma Planr’'nda tamamen s6zl gecen intermodal tagsimacilik igin dnlem ve tesvikler
yer alirken, intermodal tasimacilikta buylk etkisi olan Akilli Ulasim Sistemlerine
yonelik politikalar bulunmaktadir. Ayrica zamanla ulasim ag ve koridorlarin gelisiminde
veya intermodal tasimacilia ydnelik gelisimlerde AB mali yardimlari (AB uyum
surecinde etkilidir.), bolgesel tegvik ve yardimlar yani bdlgesel kalkinma ajanslarinin

tesvik yardimlari, yabanci yatirimlar s6z konusu olmaktadir.

Calismanin sonucunda Turkiye uluslararasi ticaretinde intermodal tasimaciligin
yayginlastiriimasi igin yapilmasi gereken en énemli dncelikler arasinda “Plan, hedef,
yasal cerceve ve mevzuatlarda daha fazla yer verilmesi, kavramsal ayrimin net bir
sekilde yapilmasi, demiryolu tagimaciliyinin tesvik edilmesi, Ro-Ro tagimaciliginin ve
Akilli Ulasim Sistemleri’nin daha fazla gelistiriimesi, bunlarin yerli program ve yazilimlar
ile desteklenmesi, ilgili isletme operatoérlerinin sayisinin artirlimasi, tam bilgilendirme
yapilarak egitimlerin verilmesi, resmi kuruluglarda ilgili birimlerin agilmasi, lojistik
merkezlerin her agidan donanimina dikkat edilmesi, daha fazla akademik
arastirmalarin ve calismalarin yapilmasi, ilgili verilerin kamuoyuna direkt sunulmasi,

ilgili uluslararasi programlara daha fazla dahil olunmasi” yer almaktadir.

Tum bunlar intermodal tagimacilik gelisimde ulagim politikalarinin veya politika
uygulamalarinin etkili oldugunu, bu yénde ise daha fazla politika ve ©nlemlere
basvurulmasi gerektigini gostermektedir. Ayrica intermodal tasimacilik gelisiminin
temelini olusturan dengeli tasima turu kullanimi, dogru ve verimli entegrasyon,
optimizasyon analizi, ihtiya¢g duyulan altyapi ve ekipmanlarin dogru tespit edilmesi,
eksiklerin dogru sekilde gideriimesi, en etkili intermodal tasimacilik sisteminin tercih
edilmesi gibi faktdrler énemli bir yere sahiptir. Bu baglamda s6z konusu her bir faktér

intermodal tasimacilik ile gt¢li bir bag icerisindedir.
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